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Forord

Den fordliggende betaankning med bilagene A og B indeholder hovedresultaterne
af det arbejde, som er udfert af Det danske udvalg af 1975 om @resundsforbin-
delserneog 1975 arssvenska dresundsdel egation i fadlesskab.

Betamkningen bygger i meget vid udstraskning pa materide fra de af udvagene
nedsatte arbejdsgrupper vedrerende tekniske forhold, persontrafik, godstrafik
samt plan- og miljespergsmdl. Disse arbejdsgrupper har udarbejdet selvstaandige
rapporter.
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| et separat bind, BILAG A findes dei kapitd 5 omtalte tegninger:

Tegninger vedrgrende KM-|gsninger:

KM-1

KM-2

KM-4

KM-5
KM-21

KM-22

KM-31

10

Motorvejs- og lokal kollektivtrafikforbindelse (busser).
Lufthavn i Kastrup. Plantegning.

Motorvejs- og loka kollektivtrafikforbindelse (busser).

Lufthavn pa Saltholm. Plantegning.

Motorvejs- og lokal kollektivtrafikforbindel se (s-tog).

Lufthavn pa Saltholm. Plantegning.

Jernbane- og lokaltogsforbindelse. Lufthavn i Kastrup. Plantegning.
Motorvejs- og lokal kollektivtrafikforbindel se.

Lagdeprofil Amager-Saltholm.

Motorvels- og lokal kollektivtrafikforbindel se (busser, s-tog).
Lamgdeprofil Saltholm-Limhamn (bro).

Motorvejs- og loka kollektivtrafikforbindel se Amager-Saltholm.
Tvaaprofiler.



KM-32 Motorvejs- og loka kollektivirafikforbindelse Saltholm-Limhamn.
Tvaaprofiler & bro.

Tegninger vedrgrende HH-I@sninger:

HH-1 Jernbaneforbindelse. Alternativ 1. Plantegning.
HH-2 Jernbaneforbindelse. Alternativ 2. Plantegning.
HH-3 Jernbaneforbindelse. Alternativ 3. Plantegning.
HH-5 Motorvejsforbindelse. Plantegning.

HH-21 Jernbaneforbindelse. Alternativ 1. Laagdeprofil.
HH-22 Jernbaneforbindelse. Alternativ 2. Laangdeprofil.
HH-23 Jernbaneforbindelse. Alternativ 3. Laangdeprofil.
HH-24 Motorveforbindelse. Laangdeprofil.

HH-31 Jernbane- og biltogsforbindelse. Tvaaprofiler.
HH-32 Motorvejsforbindelse. Tvaaprofil.

Et separat bind, BILAG B, indeholder resultater af undersggelser vedrgrende
forskellige @resundsforbindelsers konsekvenser for virksomheder og enkeltper-
soner i @resundsregionen. Undersagelserne er gennemfart af forskergruppen i
gkonomisk geografi ved Lunds universitet under ledelse af professor Gunnar
ToOrnqvist.






1. Udvalgenes opgaver og
sammensadning samt arbedets
tilrettelasggel se

1.1. INDLEDNING

De danske og svenske regeringer undertegnede den 8. juni 1973 to overenskom-
ster mellem Danmark og Sverige, én om faste forbindelser over @resund og én
om flyveledertjeneste m.m. i forbindelse med planerne om anlagy a en lufthavn
pa Saltholm. Hensigten med overenskomsterne var at opna en samlet Igsning pa
@resundstrafikproblemerne. Denne indebar, at den pataankte tunnel- og brofor-
bindelse over @resund mdlem Kgbenhavn og Mamad (i KM) skulle samordnes
med anlasgget af en lufthavn pa Saltholm. Dette skulle medfare anlegsekonomi-
ske fordele og samtidig muliggere en koordineret lgsning for den gennemgdende
Dresundstrafik og lufthavnstrafikken. Lasningen indeholdt foruden vejforbin-
ddseni KM eni na tilknytning hertil anlagt jernbaneforbindelse i tunnel mellem
Helsingar og Helsingborg (i HH).

Den svenske rigsdag godkendte overenskomsterne den 13. december 1973

Overenskomsterne kom derimod ikke til enddig behandling i folketinget, idet
dette ved behandlingen af finandoven for finansaret 1975-76 ikke gav tildutning
til viderefarelse af projekteringen af en Iufthavn p& Satholm og derfor heller ik-
ke kunne forventes at ratificere overenskomsterne om den samlede lgsning af
@resundsregionens store trafikspargsmdl (faste forbindelser + lufthavn).

12. GRESUNDSUDVALGENE
1.2.1. Udvalgenesopgaver

Ved et made i Kagbenhavn den 21. april 1975 mdlem de danske og svenske trafik-
ministre dreftedes spergsmdet om den fortsatte behandling af @resundsspergs-
malene.

| forbindelse hermed meddelte den danske trafikminister, a den danske rege-
ring havde til hensigt at nedsadte et udvalg, som skulle foretage en fornyet gen-
nemgang af problemerne omkring Kgbenhavns lufthavn. Der skulle foretages en
samlet vurdering af de gkonomiske, miljgmasssige og andre konsekvenser af at
anlaegge en ny lufthavn pd Saltholm dler aternativt udbygge den eksisterende
lufthavn i Kastrup.



Med hensyn til @resundsforbindelse var der ved madet enighed om at nedsadte
et dansk og et svensk udvalg med den opgave i fadlesskab a foretage en fornyet
gennemgang a spergsmdet om Bresundsforbindelserne. Det forudsattes herun-
der, a udvalgene bl.a. skulle foretage en gennemgang af det materiale, som latil
grund for den seneste regeringsoverenskomst om faste forbindelser. Dette mate-
riale skulle revideres og kompletteres i forngden udstragkning. Herunder skulle -
foruden en aktualisering af trafikprognoserne - ke en genvurdering af tekniske
Izsninger, omkostninger og rentabilitet for projekterne. Endvidere skulle forbin-
delsernes konsekvenser i en rakke henseender - herunder med hensyn til sam-
fundsplanlaggningen og erhvervsudviklingen - bedammes. Ved gennemgangen &f
materialet skulle desuden overvejes, hvilke yderligere foranstaltninger der kunne
trafffes med henblik pa at fremme den kollektive trafik.

Vel den i overenskomsten indeholdte lasning & de trafikale @resundsproble-
mer havde planerne om en storlufthavn pa Satholm veaet & veesentlig betyd-
ning gennem det @gede trafikgrundlag, denne lufthavn ville medfere for KM-
forbindelsen. Ogsa ved de fortsatte overvejeser skulle tages hensyn til den sam-
menhaag, en KM-forbindelse kan have med Igsningen af lufthavnsspargsmalet.
Konsekvenserne for en KM-forbindelse af de lgsninger & |ufthavnsspargsmdlet,
som skulle undersages pa dansk side, skulle vurderes af udvalgene.

Hendigten var, at det af udvagene sammendtillede materiale skal danne grund-
lag for nye regeringsforhandlinger om @resundsspergsmélene.

Minigteren for offentlige arbejder nedsatte den 30. juni 1975 det danske udvalg
som | samarbgjde med e tilsvarende svensk udvalg skulle forberede nye rege-
ringsforhandlinger om faste forbindelser over @resund. Udvalgsarbeidet skulle
gennemfares i overensstemmelse med de retningdinjer, som aftaltes ved foran-
naav/nte trafikministermede den 21. april 1975. Den svenske kommunikationsmi-
nister nedsatte den 30. juni 1975 det svenske udvalg. Udvagene betegnedes "Det
danske udvalg a 1975 om @resundsforbindelserne” henholdsvis "1975 &'s sven-
ska Oresundsdelegation”.

1.2.2. Udval genes sammensadning
DET DANSKE UDVALG

Departementschef, J.L.Halek, Ministeriet for offentlige arbgiders departe-
ment, formand

Professor H.P.Myrup, Arhus Universitet, Institut for virksomhedsledelse
Kontorchef Hans Sveistrup, Vejdirektoratet

@konomi- og planlasgningsdirekter Ole Andresen, DSB

Planlaggningschef Hugo Marcussen, Hovedstadsradet

Kontorchef F.Reidar Jargensen, Minigteriet for offentlige arbejders departe-
ment

Udvagets sekretear har veret fuldmaagtig Leif Kepp, Ministeriet for offentlige
arbejders departement.
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DET SVENSKE UDVALG

Statssekreterare, senere ambassader Nils-Olov Hasslev, formand

Lansréd Karl-Gustaf Hjelmawidt, lansstyrelsen i Malmohus |an

Trafikdirektor Gunnar Rosgvist, statens jarnvagar

Teknisk direktor Carl-Olof Ternryd, statens vagverk

Departementsrad Karl Otto Wennerhorn, kommunikati onsdepartementet.
Udvdgets sekretaar har veaet departementssekreterare Christer Lundin, kom-
munikati onsdepartementet .

1.2.3. Arbejdsgrupper

Som fage of det store antal enkeltspargsmdl, der indgdr i udvagenes opgaver, er
det fundet hensgtsmeessigt at gennemfare arbejdet ved hjadp o fire arbejds
grupper i hvert land. Arbgdsgrupperne, som samarbejder i en rakke fadles
spergsmd, har hver én af felgende hovedopgaver, tekniske forhold, persontra-
fik, godstrafik samt planlaggnings- og miljespergsma. Arbejdsgruppernes med-
lemmer udpegedes - hvor ikke andet er anfert - i efterdret 1975.

DE TEKNISKE GRUPPER

Den danskegruppe

Fuldmaagtig Leif Kepp, Minigteriet for offentlige arbg/ders departement
Overingenigr Erik Greby, Vejdirektoratet (til og med 31.oktober 1977)
Civilingenigr Jargen Mentzel, Hovedstadsradet

Civilingenigr Tege Vestergaard, DSB

Kepp har ledet gruppens arbegde og desuden varetaget gruppens sekretariats-
funktioner.

| gruppens arbejde har ogsa deltaget

Civilingenigr Jens Holm, Vedirektoratet (fra og med l.november 1977 som
medlem) og Civilingenigr Saren P. Thorning, DSB

Den svenskegruppe

Departementsréd Karl Otto Wennerhorn, kommunikationsdepartementet
Véagdirektdr Ove Alm, statens végverk

Gatuchef Lennart Blomberg, Helsingborgs gatukontor

Avddningsdirektdr N.-O.Larsson, statens vagverk

Overingenjor Sverker Myrenberg, Statens jarnvagar

Wennerhorn har ledet gruppens arbejde. Gruppens sekretag har veget af dd-
ningsdirektér Sven Werner, statens vagverk.
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PERSONTRAFIKGRUPPERNE
Dendanskegruppe

Fuldmeegtig Lef Kepp, Ministeriet for offentlige arbejders departement
Civilingenigr Knud Erik Andersen, Vejdirektoratet

Trafikingpektar Morten Erck, DSB

Diplomingenigr, lic.techn. Wulf Wétjen, Hovedstadsradet

Kepp har ledet gruppens arbejde og desuden varetaget gruppens sekretariats-
funktioner.

| gruppens arbejde har ogsa deltaget

Civilingenier, lic. techn. Peter Bjgrn Andersen, DSB

Civilingenigr Hans Beck, Hovedstadsradet

Fuldmaggtig Saren Hostrup-Pedersen, Danmarks Statistik

Fuldmaegtig Jergen Morsa Jargensen, Danmarks Statistik

Civilingenigr Frits Lilbaek, Hovedstadsradet

Civilingenigr, lic. techn. Otto Schigtz, Vejdirektoratet.

Den svenskegruppe

Vagdirektor Ove Alm, statens végverk

Byréadirektor Staffan Algers, statens végverk (fraden 2.februar 1976)
Byradirektor UIf Haloff, statens vagverk (indtil den 28.februar 1977)
Planeringsdirektor Bertil Hallsten, Stockholms lans landsting (fra den 1.marts
1977)

Stadsbyggnadsdirektor Arne Kallsbo, Mamd kommun

Departementssekreterare Christer Lundin, kommunikationsdepartementet.

Alm har ledet gruppens arbejde. Lundin har vaaret gruppens sekretas.

| gruppens arbgjde har endvidere deltaget fil.kand. Nils Bruzdius, Mamd samt
byrédirektorerna Elisabeth Landgren-Moller og Britt-Marie Ringmo-Osgérd,
Statistiska centralbyran.

GODSTRAFIKGRUPPERNE
Dendanskegruppe

Fuldmeegtig Laf Kepp, Ministeriet for offentlige arbejders departement
Civilingenigr Knud Erik Andersen, Vejdirektoratet (fraden 1. september 1977)
Trafikingpektar Morten Erck, DSB

Trafikkontrollgr Asbjern Grarup, DSB

Fuldmaggtig Erik Mortensen, Vejdirektoratet (indtil den 1.september 1977)

Kepp har ledet gruppens arbejde og desuden varetaget gruppens sekretariats
funktioner.
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Den svenskegruppe

Professor Sven Godlund, Kulturgeografiska ingtitutionen ved Goteborgs uni-
verstet

Fil.dr. Kenneth Asp, Kulturgeografiska institutionen ved Goteborgs universitet
Departementssekreterare Christer Lundin, kommunikationsdepartementet
Byradirektor Lars Widén, statensjarnvagar.

Godlund har ledet gruppens arbejde. Lundin har vaaret gruppens sekretas.

PLANLZAGNINGS- OG MILIJGRUPPERNE
Dendanskegruppe

Planlaggningschef Hugo Marcussen, Hovedstadsradet

Fuldmaagtig Lef Kepp, Ministeriet for offentlige arbejders departement
Professor H.P.Myrup, Arhus Universitet, ingtitut for virksomhedsledelse
Konsulent Kim Steen-Petersen, DSB

Marcussen har ledet gruppens arbejde. Gruppens sekretearer har vaaet arkitek-
terne Hans Andersen og Carsten Thinggaard, Hovedstadsradet. Endvidere har
professor Knud Rasmussen, Arhus handelshgjskole, bistéet arbejdsgruppen.

Den svenskegruppe

Lansréd Karl-Gustaf Hjelmawist, lansstyrelsen i Mamohus 1an

Gatuchef Lennart Blomberg, Helsingborgs gatukontor

Byréchef Rune Frisen, statens naturvardsverk

Stadsbyggnadsdirektor Arne Kélsbo, Mamd kommun

Departementsréd Karl Otto Wennerhorn, kommunikationsdepartementet
Byrachef Tage Winberg, lansstyrlsen i Kristianstads | an.

Hjelmgwist har ledet gruppens arbejde. Gruppens sekretaa har vaget planerings-
direktér Holger Jonasson, lansstyrelsen i Mamohus lan.

13. ARBEIDETS TILRETTELAGGELSE

Arbejdet er for starstedelens vedkommende gennemfart & de af udvalgene ned-
satte arbejdsgrupper. Under disses ledelse er tillige gennemfart en raskke specid-
undersagelser ved hjadp af ekstern ekspertise. Under arbejdet har endvidere fun-
det samréd sted med bl.a. forskellige bergrte statdige og kommunale myndighe-
der.

1.3.1. Gennemfarte under sagel ser

For a opna et sikrere grundlag for bedemmelse af konsekvenserne for @resunds
marine milja af en saaketunnel pa @resunds bund mellen Helsinger og Helsing-
borg (i HH) har udvalgene gennemfart kompletterende hydrodynamiske og bio-
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logiske undersagel ser i det nordlige @resund. | undersagel serne har blandt andet
medvirket Sveriges Meteorologiska og Hydrologiska Institut (SMHI), Dansk
hydraulisk Institut (DHI), Vandkvalitetsingtituttet (VKI), Marinebiologisk
Laboratorium i Helsingar, Marinbotaniska laboratoriet i Lund samt en refe-
rencegruppe med reprassentanter for et stort antal danske og svenske myndighe-
der og institutioner. Undersagelserne er gennemfart under ledelse af en dansk og
en svenk projektleder, overingenigr Ole Krogh (VKI) og avdelningsdirektor
UIf Ehlin (SMHI).

For en jernbanetunnd i HH har det danske udvalg undersagt en rakke i ho-
vedsagen tekniske problemer i forbindelse med tunneltilslutningen gennem
Helsinger-omradet. Undersagelsen er gennemfert under DSB’s leddse og be-
handler bebyggelse - specidt i bykernen, grundvandsseenkninger, stgi og ry-
seser samt bytrafikkens afvikling i byggeperioden.

| HH er endvidere spargsmd et om sefartens krav til sej 1fri dybdei tunnellinjen
behandlet indgdende i samarbejde med sefartsmyndighederne. Desuden er visse
kompl etterende bundunder sagel ser udfert i Sundets nordlige del. Sveriges geolo-
giska understkning (SGU) har sdedes udfart bl.a. seismiske undersegelser i de
nu aktuelle tunndlinjer.

Mulighederne for udfarese af en jernbaneforbindelse i det sydlige @resund
mellem Kgbenhavn og Mamo (i KM) som bjerg tunnel er undersagt. Dette arbej-
de er gennemfart af Hagconsult AB, Stockholm. | KM er endvidere gennemfart
visse hydrodynamiske undersggelser af DHI, bl.a. med henblik pa a opna et
grundlag for udformningen af en sssnketunnel melem Amager og Saltholm.

Med hensyn til persontrafikken over @resund var de vurderinger af trafikud-
viklingen, som Ia il grund for regeringsoverenskomsterne i 1973 i vid udstraek-
ning baseret pd materide fra perioden 1965-70. Som fdge heraf har udvalgene
anset det for hensigtsmasssigt at tilvejebringe et aktuelt basismateriale for prog-
noseberegninger. Da de nu aktuelle prognosemodeller nedvendigger et indgaen-
de kendskab til den nuvegrende trafik over @resund, har udvagene gennem Dan-
marks Statistik (DS) og Statistiska centralbyran (SCB) ladet udfere en ganske
omfattende interviewundersagel se vedrarende personrejser over @resund.

Ogsa ndr det gedder godstrafikken over @resund er de vurderinger, som 14 til
grund for regeringsoverenskomsterne i 1973, baseret pa materiale fra perioden
1960-70. Udvagene har derfor foranlediget gennemferelse a en ny og relativt
udferlig undersagelse af prognosenatur vedrerende godstrafikken. Undersagel-
sn e for den sterste dels vedkommende gennemfart af professor Sven Godlund
ved Goteborgs universitet.

| udvalgsarbejdet har stor opmaaksomhed vaaet viet planlasgnings- og milja-
spergsmal. Behovet for specielle undersagelser pa dette fet har naturligt veaet
sterst vedrarende den svenske halvdd af @resundsregionen. Dette skyldes, at de
indirekte virkninger af en fast @resundsforbindelse relativt vil da stagkere igen-
nem i det i forhold til hovedstadsregionen tyndere befolkede Skane. Det svenske
udvalg har derfor og pd baggrund af bl.a. den debat om planlaegnings- og milje
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spargsméene, som fandt sted i Sverige i forbindelse med rigsdagens behandling
af regeringsoverenskomsten i 1973, ladet gennemfare en raskke undersagel ser for
a opna et mere fuldstendigt grundlag for bedemmelse &f disse spargsmd. Un-
dersggelserne, der i fornaden udstrakning er blevet gennemfert tilsvarende pa
dansk side, har haft til formd at belyse konsekvenserne for erhvervdivets udvik-
ling samt for arealanvendelse og miljg & etablering & faste forbindelser over
Sundet.

Vedrarende erhvervslivets udvikling har forskergruppen i gkonomisk geogréfi
ved Lunds universitet under ledelse af professor Gunnar Térnqvist gennemfert
en kortlaggning af mulige konsekvenser for erhvervdivet og befolkningen i @re-
sundsregionen a aternative faste forbindelser. Kortlasgningen bygger pa data
for sivel den danske som den svenske dd af regionen. | tilknytning til projektet
er ogsa gennemfert en dansk-svensk undersagelse, hvoraf bl.a. fremgar forskelle
mdlem Danmark og Sverige inden for en rakke vaessentlige samfundssektorer.
Denne sakaldte forskelsundersagelse er udfert af fuldmesgtig P.K.Storm og pla
neringsdirektér Holger Jonasson. Vedrerende arealanvendelse og miljg er pa
svensk sde gennemfart tre undersagelser. Afdelingen for landskabsplanlsggning
ved landbrugshgjskolen i Alnarp har sdledes med byrachef Rune Frisen som pro-
jektleder foretaget en inventering af naturressourcer, aredanvendelse og miljg i
det vestlige Skane som grundlag for bedemmelse af konsekvenserne of faste for-
bindelser over @resund. Endvidere har 1ansarkitekt Bertil Rasin ved [énsstyrelsen
i Kristianstads 1&n undersggt konsekvenserne af faste @resundsforbindelser for
udnyttelse af fritidshuse og friluftsanlaay i det sydlige Sverige. Endelig har natur-
vardsenheten ved lansstyrelsen i Malmohus 18n med byrédirektor Goran Matthi-
asson som projektieder udfart en kortlaggning af konsekvenserne med hensyn til
udnyttelse & naturressourcer og for grusforsyningen i det vestlige Skane som fd-
ge & anlag o faste forbindelser over @resund.

1.3.2. Samrad med myndigheder m. 7.

Under arbgjdet har udvagene og arbejdsgrupperne haft kontakt og samréd med
en rakke statdige og kommunale myndigheder, som bergres af undersegelserne
af @Gresundsforbindelserne. Udvalgene har ved to Igligheder givet en relativt ud-
farlig information om det igangvaarende undersagel sesarbejde til repraesentanter
for Kabenhavns, Tarnby, Drager og Helsinger kommuner pa dansk side samt
Malmo og Helsingborg kommuner pa svensk side. Kommunernes reprassentanter
- politikere og embedsmaand - har herved haft muligheder for at fremfare syns-
punkter pd udvagsarbejdet.

| Danmark har der endvidere vaaret kontakt med reprassentanter for bl.a. han-
delsminigteriet, fredningsstyrelsen, miljgstyrelsen, planstyrelsen, skovstyrelsen,
post- og telegrafvassenet, tolddirektoratet samt lufthavnsudval get.

| Sverige har samrad fundet sted med bl.a. statens jarnvégar, véagverket, §6-
fartsverket, generdtullstyrelsen, naturvardsverket og lansstyrelsen i Mamaohus
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lan. Endvidere har de tekniske forvaltninger i Mamé og Helsingborg kommuner
medvirket i dele af arbejdet.

1.3.3. Betamkningens disposition

Resultaterne af @resundsudvagenes arbeide har farst og fremmest til formd at
danne grundlag for nye regeringsforhandlinger om @resundsspgrgsmélene. Be-
taankningen er i det vassentlige udarbejdet i fadlesskab af de danske og svenske
@resundsudvalg. Vedrarende forbindelsernes tildutning til eksisterende anlagy |
hvert land samt forbindelsernes konsekvenser for arealanvendelse og miljg i
hvert land er det dog ferst og fremmest synspunkter og vurderinger fra det p&
gaddende lands udvalg, som anfares.

Betamkningen har fdgende disposition.

| kapitel 2, @resundstrafikkens udvikling fra 71960 gennemgas @resundstrafik-
kens udvikling fra 1960 og status omkring 1975. Oplysningerne baseres pa til-
gagelig statistik og udvalgenes undersggel ser. Forudsagninger for prognostice-
ring af den fremtidige @resundstrafik gennemgas i kapitel 3. Specielt omtales her
den forudsatte generdle samfundsudvikling i Danmark og Sverige samt
befolknings- og bilparkudviklingen i @resundsregionen. @resundstrafikken ved
fortsat faargefart behandles i kapitel 4. Heirunder redegares for @resundsudvalge-
nes trafikprognoser samt det heraf fadgende behov for udbygning af faargetrafik-
ken. | kapitel 5, Fasteforbindelser over @resund, fremlaagges bl.a. de tekniske
undersagelser og beregninger af anlaggsomkostninger for de forskellige alterna-
tiver. @resundstrafikken efter anlagg af faste forbindelser tages op til naamere
behandling i kapitel 6. Fremstillingen tager udgangspunkt i resultaterne af de ny
trafikprognoser for person- og godstrafik over faste forbindelser samt beregnin-
ger vedragrende behovet for kompletterende faargetrafik. | kapitel 7, @konomiske
vurderinger redegares for de forskellige aternativers samfundsgkonomiske og
virksomhedsakonomiske konsekvenser. Konsekvenser for erhvervsliv, bebyggel -
se, arealanvendelse og miljgtages op i kapite 8, hvor resultaterne af de udferte
specialundersegelser ogsd gennemgas. Endelig rummer kapitel 9 en sammenfat-
tende gennemgang af forskellige muligheder for @resundstrafikkens afvikling.
Herunder behandles tillige de forskellige lasningers fagevirkninger for Qre-
sundsregionen.



2. Dresundstrafikkens udvikling
fra 1960

| dette kapitel omtales indledningsvis det net af fargeruter, som er a betydning
for trafikafviklingen melem Sverige og Danmark/kontinentet. Der redegeres
dernaest for udviklingen i person- og personbiltrafikken ad disse feargeruter gen-
nem de seneste 15 & og for udvalgenes undersagelse & trafikkens sammensad-
ning i 1976-77. Endelig beskrives godstrafikkens udvikling i den tilsvarende peri-
ode og udvagenes kortlaggning & denne trafiks omfang og fordeling i 1974.

2.1. FARGERUTER OVER YRESUND OG
TILGRANSENDE FARVANDE 1976.

Ikke mindst ved behandling af graanseoverskridende godstrafik, der for en stor
des vedkommende foregdr over meget lange afstande, ma faargetrafikken over
@resund sesi sammenhaang med fagrgetrafikken i tilstedende farvande. | det fd-
gende behandles derfor foruden @resundsruterne ogsa de svenske vestkystruter
0g Dstersaruterne.

@resundsruterne bestdr of linjerne Helsinger-Helsingborg (HH), Tuborg (Ke-
benhavn) - Landskrona (TL), Kgbenhavn-Mamo (KM) og Drager-Limhamn
(DL).

Betegndsen svenske vestkystruter anvendes for faagdinjerne Goteborg-
Frederikshavn/Kiel/Travemiinde og linjen Gren&-Varberg.

Dstersgruterne er anvendt som fadlesbetegnelse for ruterne Trelleborg/Mal-
mod/Helsingborg - Travemiinde (Vesttyskland) samt faageruterne Trelleborg -
Sassnitz (Dsttyskland) og Ystad-Swinoujscie (Polen).

P4 de svenske vestkystruter og ruterne Skéne-Travemiinde medtages aene bi-
ler og passagerer. Ruterne Treleborg-Sassnitz og Ystad- Swinoujscie betjener
foruden biler og passagerer ogsa en betydedlig jernbanetrafik - sidstnaevnte dog
aene godsvogne. Pa visse af Travemiinderuterne suppleres bilfaargesgjladsen af
sglads med rene godsfaager & roll-on-roll-of-typen.

Pa @resund sglesi HH med sivel rene bilfaager som kombinerede bil- og tog-
feager samt rene passagerbade. Pa TL-ruten sgler bilfarger. KM-ruten betjenes
a passagerbade sivel o konventione som af specid hurtig type (flyvebade).
Heraf medtager visse af de konventionelle passagerbade mindre biler. Ruten be-
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Figur 2.1. Feergelinjer Sverige- Danmark/Kontinentet, 1976.
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sgles endvidere a en jernbanefaarge - dog dene med godsvogne. DL-ruten besgj-
les af hilfearger.

Pa figur 2.1 er vist de beskrevne ruter. Da @resundsruterne - indtil fast forbin-
delse over Store Badt etableres - ikke giver direkte forbindelse mdlem Sverige og
Kontinentet, er pa figuren tillige angivet en raskke andre faargeruter, som kan
indgai forbindelse Sverige- Fyn/Jylland/ Vesttyskland/@sttyskland/Polen.

Figur 2.2. angiver @resundsruterne samt det eksisterende overordnede jern-
bane- og veinet nagmest @resundskysterne.

e o0 o o o o Jernbanefarger

————— — Bilfeaerger

.............. Personfaerger

Figur 2.2. Faergeruter over @resund og overordnede vej- og jernbanenet i tilslutning
hertil.

2.2. PERSONTRAFIKKENS UDVIKLING FRA 1960
OG STATUS 1976

2.2.1 Udviklingen i den totale persontrafik

Da @resund danner gramse melem to nationer, forekommer foruden de nor-
made arbgjds-, udflugts- og feriergser tillige en rakke rgser som fdge af for-
skdle i varepriser mellem de to lande og som fdge af mulighederne for afgiftfrit
indkeb ombord pa fargerne. Hvor antalet af ferstnaavnte rejser i hgj grad
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udvikler 9g i takt med den dmindelige gkonomiske vakst i samfundet, afhean-
ger antallet af rgser | Sdstneavnte kategorier af vareprisforskelle, som ikke
mindst er pavirkelige gennem amndringer i afgiftsreglerne i de to lande, og af de
til enhver tid gaddende regler for afgiftfrit indkeb. Dette forhold betinger, at
persontrafikken over @resund ikke har fulgt det fra den indenlandske trafik
kendte udviklingsmenster gennem perioden 1960-76.

Tabel 2.1. Persontrafikken over @resund 1960-76, mill. enkeltrejser
Ar HH TL KM DL lalt
Antal % Antal % Antal % Antal % Antal
1960 79 56 2.1 15 4,1 29 incl. i KM 14,1
1965 11,9 61 2,2 11 4.4 22 1,1 6 19,6
1970 14,2 56 33 13 5,7 23 2,0 8 25,2

1971 14,5 56 3,1 12 58 22 25 10 259
1972 14,9 56 2,8 11 6,2 23 2,6 10 26,5
1973 14,7 57 25 10 5,9 23 2,6 10 25,7
1974 14,9 59 2,4 9 5,6 22 29 10 25,4
1975 16,0 62 2.5 10 49 19 2,4 9 25,8
1976 16,0 66 2,4 10 3,4 14 25 10 24,2

a) Tabellens cifre er i hovedsagen baseret pa oplysninger fra Statistiska centralby-
ran. Trafikken pa en reekke sekundaere ruter er fordelt pa de fire angivne hoved-
ruter.

Af figur 2.3. og tabel 2.1. fremgdr, hvorledes den totale persontrafik over
@resund har udviklet sg i perioden 1960-76 samt de enkelte ruters andele af den
samlede persontrafik i udvalgte ar.

Af tabel 2.1 fremgdr, at det totale antal personrgjser over @resund seg fra
14,1 mill. i 1960 til sin forelgbige kulmination pa 26,5 mill. i 1972. Herefter
har trafikken udvist en fadende tendens til 24,2 mill. i 1976. Den totale trafik
har vaget stort st konstant i perioden 1968-76, efter at den i perioden 1960-67
havde udvist en saadeles kraftig tigning - gennemsnitlig naessten 11 % arligt.

HH-linjen, der betjener over halvdelen af trafikken, har haft den mest sta
bile trafikudvikling i den undersagte periode. Derimod har der pa de sydlige lin-
jer vaget en mere ustabil udvikling i antallet af rejsende - efter 1970 endog et fdd
- specidt pa KM-ruterne -, hvilket med stor sandsynlighed skyldes, at disse ru-
ter med deres - i forhold til HH - laangere sgltid eler hgjere billetpris har vaet
mere fasomme over for den udjserning mellem de svenske og danske varepri-
ser, som har fundet sted gennem de senere &r.

Den stgrste aandring har fundet sted pa KM-linjen, hvor passagertallet steg fra
4,1 mill. i 1960 til kulmination i 1972 p& 6,2 mill. og derefter fadt kraftigt til 3,4
mill. i 1976. Som det fremgdr of tabel 2.2, har udviklingen vaaret yderst forskellig
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Figur 2.3. Personrejser over @resund 1960-76.

Fordeling af persontrafik Kgbenhavn-Malmo pa flyvebade og
Tabel 2.2. gvrige badruter 1960-76, mill. enkeltrejser.

Flyvebade* @vrige bade

Ar Antal %o Antal %

1960 — — 4.1 100
1965 0,4 10 4,0 90
1970 0,9 15 4,8 85
1971 1,1 20 4,7 80
1972 1,6 25 4,6 75
1973 1,6 25 4,3 75
1974 1,4 25 4,1 75
1975 1,4 30 3,5 70
1976 1,6 45 1,8 55

Flyvebadsforbindelsen &bnedes i 1963.




pa flyvebadene og evrige béde, idet flyvebadenes passagerta i perioden 1972-76
har vaaet stort st konstante, samtidig med at passagertrafikken med de avrige
béde er aftaget kraftigt - specidlt i de sidste &r.

Pa de svenske vestkystruter og @sterseruterne har passagertallene vaaet kraf-
tigt stigende i perioden 1960-76. For perioden 1970-76, hvor persontrafikken over
@resund var sa godt som konstant, maltes gennemsnitlige arlige stigninger pa
vestkystruterne pa tagt ved 13% og pa dstersgruterne pa7%.

Trods den kraftige stigning i passagertallene pa vestkyst- og @sterseruterne fo-
regr dog stadig hovedparten af persontrafikken mdlem Sverige og Dan-
mark/K ontinentet via @resund. Tabel 2.3 viser rutegruppernes totale passagertal
og markedsandele fra 1960 til 1976.

Persontrafikken med faerger Sverige-Danmark/kontinentet

Tabd 2.3. 1960-76, mill. enkeltrejser.

{ Ar @resundsruter Vestkystruter Dsterseruter Alle ruter

* Antal % Antal % Antal % | Antal
1960 14,1 94 05 3 0,3 2 | 150
1965 19,6 93 1,0 5 0,5 2 21.1
1970 25,2 90 1,7 6 1,0 4 27,9

| 1971 25,9 89 21 7 1,0 3 29,0

| 1972 26,5 88 25 8 1,0 3 30,0

| 1973 25,7 87 2,8 9 1,1 4 29,6
1974 25,4 85 3,0 10 13 4 29,7
1975 25,8 84 3,5 11 1,5 5 30,8
1976 242 83 3,5 12 1,5 5 29,2

2.2.2 Personbiltrafikkens udvikling

Udviklingen i personbiltrafikken fremgar af figur 2.4 og tabel 2.4.

Udviklingen i antallet af overfarte personbiler har for sdvel @resund under é
som de enkelte ruter vagret ganske stabil med arlige stigningstakter for perioden
1960-76 pa gennemsnitlig knapt 8% for totaltrafikken pd @resund, knapt 7% for
HH-ruterne, 9-10% for TL-ruten og godt 11% for DL-ruten. De hgjere ig-
ningstakter pa de sydlige ruter har resulteret i en faldende HH-andel af den sam-
lede personbiltrafik over @resund. Denne andel er i perioden 1960-76 reduceret
fra 80 til 70%. Den samlede personbiltrafiks stigningstakt har vezret aftagende i
perioden 1960-76. | perioden 1960-70 var den gennemsnitlige &lige tilvakst 9-
10%, mensden i perioden 1970-76 var ca. 5%.
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Fig. 2.4. Personbilture over @resund 1960-76.

N& udviklingen i personbiltrafikken har veaet mere jaevn end for den totale
persontrafik, skyldes det, a den persontrafik der fager af forskellige i varepriser
melem Danmark og Sverige samt af agiftfrineden pa faargerne kun i begramset
omfang foretages i personbil.

Til sammenligning med de anfaerte arlige trafikstigninger kan tjene, at trans-
portarbejdet med personbiler i perioden 1960-75 gennemsnitlig er steget omkring
6% om dret i bade Danmark og Sverige.

Tabel 2.4. Personbiltrafikken over @resund 1960-76, 1000 enkeltture.
Ar HH TL DL*) Alle ruter

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

*) Incl. mindre personbilmaengder pa KM-ruten.
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Bustrafikken over @resund er femdoblet i perioden 1960-76 og udgjordei 1976
ca. 32.000 enkeltture. En vaesentlig ddl af stigningen skyldes etableringen &f |uft-
havnsbussen Mamg Centrastation - Kastrup lufthavn, der i 1976 overfarte ca.
en tredjedel af buspassagerne over @resund. Da budinjen overfares via DL-
linjen, havde denne ikke mindre end 52% af busoverfgrderne over Sundet i 1976,
mens 43% af busserne passeredei HH og 5% i TL.

Personbiltrafikken pa de svenske vestkystruter og @sterseruterne har udvist
langt kraftigere stigning end pa @resundsruterne, hvilket fremgar of tabel 2.5.

Tabel 2.5 viser, a @resundsruternes dominerende rolle i personbiltransporten
mellem Sverige og Danmark/Kontinentet er aftaget veesentligt i perioden 1960-
1975, hvor @resundsruternes trafikandel er fadet fra ca. 87% til 66%, hvilket
indebagrer, at de avrige ruter i den naa/nte periode omtrent har tredoblet deres
andel & den samlede trafik. Denne udvikling skyldes bl.a. tilkomsten af nye ruter
uden for @resund i perioden.

Personbiltrafikken med feerger Sverige-Danmark/kontinentet

Tabd 251 1960-76,1000 enkeltture.
Ar @resundsruter Vestkystruter Dsterseruter Alle ruter
Antal % Antal % Antal % Antal
1960 444 ca.87| ca.50 ca. 10 ca. 15 ca.3 ca.510
1965 850 ca.85| ca.90 ca.9 61 ca.6| ca.1000
1970 1090 75 209 14 148 10 1447
1971 1170 74 255 16 156 10 1581
1972 1220 72 317 19 162 10 1699
1973 1243 70 355 20 180 10 1778
1974 1249 68 390 21 197 11 1836
1975 1398 66 501 24 225 11 2124
1976 1456 66 527 24 230 10 2213

2.2.3 Person- og personbiltrafikkensfordeling over aret

Persontrafikkens arsvariation (figur 2.5.) er betydelig mindre end personbil-
trafikkens. | 1976 afvikledes godt 5% &f trafikken i januar, der var den mindste
maned, og 15% i juli, der havde starst trafik. Forskellene melem de enkete
ruter er betydeligt mindre end for personbiltrafikkens vedkommende. Arsvariati-
onens udvikling over den seneste tidrsperiode har veaet pragget af en rakke ud-
sving, der dt i at har medfart en mindre sasonudjaevning.

Personbiltrafikkens arsvariation (figur 2.6.) er meget kraftig pa @resundsru-
terne. Af arstrafikken i 1976 afvikledes sdledes kun 4% i den mindste méned - ja-
nuar - og hee 23% i den sterste - juli. Arsvariationen er sterst p& HH-
overfarten, hvor der i januar og juli 1976 overfertes godt 3 henholdsvis 25% af
arets personbiltrafik, hvilket indebaaer, a der i juli overfartes 7 gange s

28



mange biler som i januar. Arsvariationen aftager, nér man bevagyer g sydpa i
Sundet. P4 Drager-Limhamn-ruten var julitrafikken 3 Vi gange sa stor som janu-
artrafikken i 1976. Arsvariationens udvikling gennem den seneste ti&rsperiode
har vaaet preget af sma andringer, bortset fra forholdene pa Drager-

Limhamn-ruten, hvor der fra 1972 er indtradt en ikke ubetydelig ssesonudiaev-
ning.

Manedernes trafik i
% af hele arets

25 N
20
15 .
10 N Arsgennemsnit
(81/3 %)
Alle ruter
i |
. .
ST s & ® 5 B E L 5g o Maned
Figur 2.5. Persontrafikkens arsvariation 1976.
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(541 ‘,, o
‘ ‘ 1
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T TN [ T (8 1/3%)
- g JL4km+pL
8 = I ==1Alle ruter
=== ] 1
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Figur 2.6. Personbiltrafikkens arsvariation 1976.
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2.2.4. Persontrafikkens fordeling pa transportmidler.

De passagerer pa faargerne, som ikke karer ombord i personbil, kan opdeles efter
transportmiddel i togpassagerer (i gennemgdende vogne), buspassagerer (i over-
farte busser) og landgangspassagerer.

Antallet af togpassagerer over @resund har gennem en arraskke veget jaevnt
stigende og naede i 1976 op pa 0,6 mill. personer, som udelukkende overfares i
HH, efter a togfaargeruten i KM i 1973 omdannedes til en ren godsrute. Mdlem
Sverige og Danmark/Kontinentet eksisterer kun én yderligere togfaargerute med
overfarsd & personvogne, Trelleborg-Sassnitz, som i 1976 overfarte 0,1 mill.
togrejsende. Togrejsende udgjordei 1976 godt 2% af sivel det totale antal rejsen-
de over @resund som af passagerne pa samtlige behandlede ruter Sverige- Dan-
mark/K ontinentet.

Antallet af rgjsende med busser ad de undersggte ruter fordigger ikke ngjagtig
opgjort, men pa@resund kan buspassagerantallet skennestil 0,9 mill. i 1976 dler
noget over 3% af det totale antal rejsende over @resund.

De personbilrejsendes antal foreligger heller ikke opgjort, men pa basis a en
rakke sterre stikpreveundersagelser pa @resund kan det gennemsnitlige antal
personer pr. overfart bil beregnestil ca. 2,81 1960 og ca. 2,6 i 1976. Fdgdig er
antallet af overfarte bilpassagerer vokset fraca. 1.2 mill. i 1960 til ca. 3,8 mill. i
1976. Den gennemsnitlige arlige tilvakst i antal bilpassagerer i perioden 1960-76
har da vaaet 7-8% dler betydelig sterre end tilsvarende gennemsnitlige &lige
vakstprocent for det totale passagerantal pa noget over 3. | 1960 udgjorde bil-
passagerer 8-9% af den samlede persontrafik over @resund. | 1976 var andelen
vokset til 15- 16%.

L andgangspassagerernes antal pa @resundsruterne er vokset fragodt 12 mill. i
1960 til ca. 19 mill. i 1976. Dermed er disse passagerers andel af den totae per-
sontrafik pa ruternei denne periode faldet fra knapt 90til ca. 80%.

2.2.5. Trafikunder sggel sen 1976-1977

For at tilvgebringe et grundlag for en bedemmelse af den fremtidige udvikling af
trafikken over @resund, dels ved fortsat feagefart og dels efter dbning af faste
forbindelser, har udvalgene ladet udfere en omfattende undersagelse af den nu-
vagende trafik. Denne undersggelse er gennemfart ved interviews &f tilfeddigt
udvalgte trafikanter. Undersagelsen er udfart af Danmarks Statistik (DS) og Sta
tistiska centralbyrén (SCB) i fadlesskab.

Interviewundersggelsen er foregaet i to trin. | farste trin, bédinterviewde-
len, er de rejsende blevet interviewet i forbindelse med en rejse over Sundet. In-
formationerne fra badinterviewdelen er anvendt i prognosearbejdet og har desu-
den udgjort grundlaget for udvadgelse af personer til deltagelse i andet trin &f in-
terviewundersagelsen, hjemmeinterviewdelen. Blandt de i fardte trin intervie-
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wede trafikanter er sdedes udvalgt personer, som senere er blevet interviewet
langt mere indgaende pa bopaden.

Badinterviewene har indeholdt spargsmd om udgangspunkt og bestemmelses-
sted for rejsen, opholdets lasngde og det primaare formd med rejsen. Der er ogsa
dtillet spergsmd om det benyttede transportmiddel pa ve til béd- dler faargefor-
bindelsen samt selskabsstarrelsen, d.v.s. om personen er rejst dene dler sammen
med andre, f.eks. familie, venner dler kolleger.

Hjemmeinterviewene er gennemfert for at tilvejebringe grundlag for de prog-
nosemodeller, som baseres pa den enkelte rejsendes faktiske adfaard og vurderin-
ger. Under hjemmeinterviewene, som normalt er gennemfart mindre end 3 uger
efter rejsen, er der segt neamere oplysninger om den gennemferte rejse, bl.a
vedr. omkostninger og tidsforbrug under de forskellige dele af rgisen - rgjsen til
fargen, overfarten og rgsen fra faggen til det endelige bestemmelsessted. Ved
interviewet e endvidere indhentet oplysninger om interviewpersonens mulighe-
der for at gennemfere den aktuelle rejse pa anden made, f.eks. via en anden faa-
gerute dler med et andet transportmiddel til og fra fargen. Ogsa for disse mulig-
heder er angivet omkostninger og tidsforbrug, som en sadan aternativ rejse ifd-
ge interviewpersonens egen vurdering ville indebaare. Under interviewet er ende-
lig indsamlet visse socio-gkonomiske oplysninger, blandt andet trafikantens al-
der, civilstand og indkomstforhold.

For at fa en opfatelse of trafikkens arsvariation har badinterviewene vaget
spredt over et helt & fraden 1. juni 1976 til den 31. mg 1977. Ved anvendelse o
en saalig metode for udvadgdse & interviewpersonerne er indsamlet oplysnin-
ger, der er reprassentative for forskellige dele af dagnet og forskellige ruter. Bad-
interviewdelen har dels omfattet landgangspassagerer, d.v.s. rejsende som er gaet
ombord til fods, des farere af personbiler. Passagererne i personbilerne er anta
get & have samme udgangspunkter og bestemmelsessteder samt rejseforma som
de respektive personbilferere. Undersagelsen har ikke omfattet togpassagerer,
buschauffarer og de buspassagerer, som er kart ombord i bussen, lastbilchauffe-
rer og motorcyklister. Dog indgar passagerer med lufthavnsbussen mellem Mal-
md og Kastrup i undersegelsen. Specidle interviewundersagelser er gennemfart
for togpassagerer og buschauffarer.

Grundlaget for udvadgelse af personer til hjemmeinterviews har kun vaaet en
ded af de passagerer, der blev interviewet i badinterviewdelen. Grundlaget har
nemlig kun omfattet de rejsende, der har andre hovedformd med rgsen end at
nyde sglturen, drikke dler spise ombord eler foretage vareindkgb ombord.
Heller ikke de rejsende, hvis rejseformd er vareindkeb i land under et ophold,
som varer mindre end en time, er medtaget. Langtursrejsende, for hvem pas-
sagen a @resund kun udger en mindre del af rejsen, er hdler ikke medtaget i
grundlaget for udvadgelse af svarpersoner i hjemmeinterviewundersagel sen.

| at er gennemfart ca. 15500 badinterviews og ca. 3.500 hjemmeinterviews.

Som naevnt er resultaterne af trafikundersegel sen anvendt som grundlag for en
vurdering af den fremtidige trafik. Som det fremgar af kapitlerne 4 og 6, har in-
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seformdl, udgangspunkter og bestemmelsesste-

Q

INg pa rg

| det fdgende angives nogle hovedtrak af undersogelsesresultaterne, bl.a.

terviewoplysningerne kunnet anvendes direkte som indgangsdata i trafikprogno-

semoddlerne.

trafikanternes fordd

Tabel 2.6. Trafikkens fordeling pa formal, overfart og trafikantkategori, 1000 enkeltrejser i undersegelsesaret 1976-1977.

Formal ‘
Vareind-Vareind- Besogs- Bolig-
Kategori Rute Nyde | kebi | kebi |oyor 4| Ferie- | 18" | arpejds- @vrige Bort. | SPO9"
sejl- land land . sterej- . 4 lalt pro- | Total
flugts- | rejser steds- | rejserd) fald
turen under over . ser ; blemer
) . rejser rejser
1time | 1time
Land- HH 4.530 500 1.100 1.130 100 60 110 170 7.710| 740| 330 | 8.780
gangs- Qvrige 1.340 250 360 1.350 270 270 200 120 4160 310| 480 | 4.850
pas- Totalt 5.870 750 1.460 | 2.480 370 330 310 290 [11.870| 1.050| 710 [13.650
sagerer % 50 6 12 21 3 3 3 3 100
) HH 0 0 0 1.050 990 260 30 100 2.430| 303) | 4503) | 2.980
Rejsende ; 3) 3)
i person- @vrige 0 0 40 510 300 90 50 70 1.050 | 40 90 1.180
c_w_mﬂ Totalt 0 0 50 1560 | 1.290 | 350 80 170 |3.480| 703 | 5403) | 4.100
I
% 0 0 2 45 37 10 2 5 100
Rejsesel- HH 1) 1) 550 510 50 40 90 90 1.340 1) 1)
skaber @vrige 1) 1) 210 640 150 220 180 80 1.470 1) 1)
via Totalt 770 1.150 200 260 270 170 2.810
landgang % 27 41 7 9 10 6 |100
Rejsesel- HH 0 0 10 330 310 130 20 40 820 | 102) | 1502) | 990
skaber i Gvrige 0 0 10 180 | 90 60 40 20 390! 102)| 302 | 430
person- Totalt 0 0 20 490 400 190 60 60 1.210| 20 180 1.420
-
| % 0 0 2 40 33 16 4 5 100
HH = Helsinger-Helsingborg 1) Oplysninger er ikke indsamlet
@vrige = Kebenhavn-Malmo 2) Antal biler
Tuborg-Landskrona 3) Selskabsstarrelsen er antaget at vaere den samme som den gennemsnitlige
Drager-Limhamn selskabssterrelse for alle rejseformal

4) Ind.rejser til og fra Kastrup lufthavn for at bruge eller hente passagerer.
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der. En mere detdjeret redegarelse for trafikundersggelsen findes i persontra-
fikgruppernes rapport.

| tabel 2.6 angives trafikkens fordeling pa forskellige rejseformal. Trafikken i
undersegelsesaret er dels opdelt i landgangspassagerer og rejsende i personbiler,
dels i antallet af regjsesdskaber ligeedes fordet pa landgangspassagerer og per-
sonbilrejsende. Normalt omfatter et rejseselskab overfart med personbil kun per-
soner i én enkelt bil. | tabellen er trafikken fordelt pd HH-overfarten og evrige
overfarter.

Fig. 2.7. Trafikanternes fordeling pa rejseformal 1976-1977 ifalge trafikundersggel-
sen.
Sgjlernes arealer er proportionale med trafikkens starrelse.

Landgangspassagerer Personbilrejsende
Sommer- Resten Sommer- | Resten
perioden af aret perioden | af aret
(juni- (september- (juni- (september-
august) maj) % august) maj)

4 # SR e e
S m 100—
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80==f
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|
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30— 2
1 2
20— booe]
4 4 w—u-‘, o + .,M%
il e
Yon SR
o—L
Rejseformal
"1 1. Nyde sejlturen

1

2. Vareindkeb i land under 1 time
3. Vareindkeb i land over 1 time
4. Besogs- eller udflugtsrejse

5. Ferierejse
6.
7
8.

. Tjenesterejser
. Bolig- arbejdsstedsrejse
. Lufthavnsrejser og andre rejser
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Fordelingen af de rejsende efter tur formd illustreres i fig. 2.7. for landgangs-
passagerer henholdsvis rejsende i personbiler. Sglernes areder er proportionale
med antallet of rejsende. Af figuren fremgdr endvidere forskellen i forméasforde-
lingen mellem sommerperioden (juni-august) og resten af ret (september-ma).

For a illustrere trafikkens fordeling pa udgangspunkter og bestemmel sessteder
er disse grupperet i 4 omréder pa hver side af Sundet. Omradernes udstraskning
fremgdr of fig. 2.8.

Figur 2.8. Udgangspunkter og bestemmelsessteder for trafikken over @resund, ind-
delt i 4 omrader pa hver side af Sundet.
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| tabel 2.7. angives trafikkens fordeling pa udgangspunkter og bestemmelses-
steder indenfor de omréder, som er angivet i fig. 2.8. Tabellen er opdelt i 3 dele,
en for trafikken pa HH-ruterne, en for trafikken pa evrige ruter og en for hele
trafikken over @resund. | tabellen angives udgangspunkter og bestemmel sesste-
der for sivel landgangspassagerer som rejsende i personbiler. Tabellen angiver
trafikken i undersagel sesperioden 1976-77.

Tabd 2.7 omfatter ikke korte forngjelsesture, d.v.s. de rgser som gennemfa-
res med det primaae formd at nyde sgjlturen, og som derfor ikke er rgjser i den
forstand, at formdet er a komme fra et punkt til & andet. Som det fremgar of
fig. 2.7, udger denne gruppe sammen med de rgjsende, der opholder g i land
mindre end 1 time melem ud- og hjemrejse, og derfor e behandlet pa samme
made, omkring halvdelen af landgangspassagererne.

| figurerne 2.9 og 2.10 illustreres en dd af oplysningernei tabel 2.7. Figurerne
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viser, hvorledes totatrafikken fordeles pa de 4 omrader pa hver side af Sundet.
Fig. 2.9 viser landgangspassagererne og fig. 2.10 deregjsendei personbiler.

Trafikkens fordeling pa svenske, danske og evrigt rejsende fremgar af tabel
2.8.

Udenfor
hovedstadsregionen

R

Figur 2.9. Landgangspassagerernes fordeling pd omrader pa hver side af Sundet.
Trafik i undersggelsesaret 1976-1977. Excl. korte forngjelsesture.

| tabellerne 2.9 og 2.10 sammenlignes svenske og danske rejsende med hensyn
til regseformd og rejsernes mal punkter.

Af tabellerne fremgdr bl.a., a andelen af korte forngjelsesture er betydelig
starre blandt svenske regjsende end blandt danske. Blandt de svenske landgangs-
passagerer fortager sdedes ca. 60% korte forngjelsesture, mens den tilsvarende
andel blandt de danske landgangspassagerer kun er ca. 25%. Langtursrejser med
bil er noget hyppigere blandt danske rejsende end blandt svenske. Sdledes har ca.
60% af de danske bilrgjsende bestemmelsessted uden for Skane pa svensk side,
mens kun ca. 40% df de svenske hilrgjsende har dansk bestemmel sessted udenfor
hovedstadsregionen.

Trafikanternes fordeling p& nationalitet i undersggelsesaret

Tabel 2.8. 1976-77. Procent.
Passagerkategori Svenskere Danskere dvrige Totalt
Landgangspassagerer 85 10 5 100
Rejsende i personbiler 50 35 15 100
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Som tidligere naevnt indgdr togrejsende og busrgjsende - bortset fra rejsende
med lufthavnsbussen Kastrup-Mamo - ikke i hovedundersggel sen. Oplysninger-
ne i tabellerne og figurerne i dette afsnit omfatter derfor ikke disse grupper. Af
hensyn til prognosearbgjdet er rejsestrukturen blandt disse rejsende andyseret
ved hjadp af saalige undersggelser.

Hovedresultaterne af analysen blandt togpassagerer overfert i HH var, a ca
halvdelen &f trafikken paiat 0,6 mill. enkeltture i 1976 fandt sted i de tre som-
mermaneder juni-august. Tad ved 60% af turene var feriergjser. Blandt evrige
ture dominerede fritidsrejser saardeles kraftigt. Turistbusrgjserne var som togrej-
serne domineret af ganske lange ture med enten udgangspunkt eler bestemmel-
sessted udenfor @resundsregionen. Af turistbusrejserne, der i 1976 tatei dt ca
0,8 mill. enkeltture, var ca. 5 feriergjser, mens hovedparten af gvrige ture var
andre fritidsture.

Figur 2.10. Fordeling af rejsende i personbiler pa omrader pa hver side af Sundet.
Trafik i undersggelsesaret 1976-1977.
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Tabel 2.9. Rejseformal for svenske og danske rejsende. Trafikundersegelsesaret 1976-1977. Procent.

Rejseformal
Nyde sejlturen Tieneste-
Passagerkategori . eller <m~m_:a_c.uc <mqm_:axsc Besoags- Ferie- ﬂm_mm eller Bvrige
iland under 1time i land, eller rejse bolig- ar- rejserd) Totalt
(korte for- over 1time | udflugtsrejse bejdssteds- .
ngjelsesture) rejse
Landgangs-
Svensk
mes o | passagerer 60 10 20 5 5 0 100
bilrejsende 0 0 40 35 15 10 100
Landgangs-
Dansk
am.ﬂMM:Mm passagerer 25 20 40 0 10 5 100
. bilrejsende 0 0 50 40 10 0 100

Note 5)

. _‘ma.a_.mmﬂ til og fra Kastrup lufthavn for at hente eller bringe passagerer.




Fordeling af svenske og danske rejsende p& malomrader i

Tabd 2.10. undersggelsesaret 1976-1977. Procent.
Malomrade
Svngde Udenfor Totalt
Kgbenhavn| Helsingar OVed | hovedstads-
stadsre- ;
, regionen
gion
Svenske
rejsende
Landgangs-
passagerer 30 45 20 5 100
Bilrejsende 20 5 35 40 100
. Helsing- @vrige Udenfor
Imo talt
Ma borg Skane Skane Tota
Danske
rejsende
Landgangs-
passagerer 30 45 20 5 100
Bilrejsende 10 5 25 60 100

2.3. GODSTRAFIKKENS UDVIKLING FRA 1961
OG TRAFIKKENS STRUKTUR 1974.

2.3.1 Udviklingen iden totale godstrafik.

De faggelinjer, som varetager godstrafikken melem Sverige og Danmark/K onti-
nentet kan inddeles i 3 grupper, @resundsruterne, Pdstersgruterne og de svenske
vestkystruter.

Tabel 2.11 viser udviklingen i den totale goddtrafik i perioden 1961-1976, for-
delt pa disse 3 rutegrupper. Godsmamngderne er angivet savel totalt som fordelt
pa transportmidierne tog og lasthil. De svenske vestkystruter omfatter dog ikke
togfargeforbindelser. Godsmaangderne angives i mill. tons brutto inklusve em-
ballage. De angivne godsmaangder inkluderer transittrafikken gennem Sverige.

| tabel 2.12 angives for det tilsvarende tidsrum godstrafikken pa @resundsru-
terne fordelt pa de enkelte ruter: Helsinger-Helsingborg (HH), Tuborg- Landsk-
rona (TL) og Kgbenhavn-Mamo inklusive Drager-Limhamn (KM).

Tabellerne 2.11 og 2.12 indeholder oplysninger for &rene til og med 1976. Ved
udvalgsarbejdets start foreld ikke detailleret information for &rene 1975 og 1976
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som fage heraf baseres den fadgende andyse af godstrafikken pa aandringerne til
og med 1974.

Som baggrund for de efterfadgende bedammelser & den fremtidige godstrafik
behandles i dette afsnit udover trafikken pa @resundsruterne ogsa den stadigt sti-
gende rolle, som farst og fremmest Pstersgruterne og dernaest de svenske vest-
kystruter har faet gennem de senere .

Godsmaengder i mill. tons (brutto) pa resundsruterne, Jster-

Tabd 2.11. sgruterne og de svenske vestkystruter i perioden 1961-1976.
Samtlige
faergeruter
Samtlige Samtlige mellem den Totalt
Ar faergeruter over faergeruter over svenske
@resund Dsterseen vestkyst og
Danmark/
Kontinentet
Tog 2" Totait| Tog 25" Totalt| Lastbil | Tog “3S! Totalt
bil bil bil
1961 12 04 16 |10 00 1,0 0,1 22 05 27
1962 13 05 18 |11 00 1,1 0,2 24 07 31
1963 13 07 19 |14 00 14 0,3 27 10 37
1964 16 08 24 |14 01 1,5 0,3 30 12 42
1965 16 09 25 |15 01 1,6 0,3 3,1 1,3 44
1966 17 11 28 |16 03 19 0,3 33 1,7 50
1967 16 1,1 27 |15 04 19 0,4 3,1 1,9 50
1968 18 12 30 |17 06 23 0,5 35 23 58
1969 22 14 36 (19 08 27 0,6 41 28 69
1970 26 15 41 21 09 30 0,7 47 31 78
1971 22 1,7 39 |20 1,1 31 0,8 42 36 78
1972 23 18 41 24 12 36 0,9 47 39 86
1973 25 20 45 (30 13 43 1,0 55 43 98
1974 24 20 44 (37 15 52 1,1 6,1 46 108
1975 19 18 37 |33 15 48 1,5 52 48 10,1
1976 2,1 21 42 132 1,7 49 1,8 53 56 109
PRESUNDSRUTERNE

Den totale godsmamngde pa tog- og bilfaager over @resund er, som det fremgar
af tabellerne 2.11 og 2.12 gteget fra 1,6 mill. tonsi 1961 til 4,4 mill. tonsi 1974.
Dette indebagrer en gennemsnitlig arlig stigning pa ca. 8%. Pa @stersgruterne er
den tilsvarende gennemsnitlige arlige stigning ca. 13%, og pa de svenske vest-
kystruter ca. 30%. Vedrarende de sidstnae/nte ruter skal dog bemaakes, at ud-
bygningen &f disse linjer farst for avor tog fart under 60'erne. | perioden 1961 il
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1974 er den totale godsmaangde med samtlige faageruter mellem Sverige og Dan-
mark/K ontinentet, som det fremgar af tabel 2.11, steget fra 2,7 til 10,8 mill.
tons, d.v.s. med ca. 11 % i gennemsnit pr. ar.

Stigningstakten i godsmaagden pa @resundsruterne har sdedes veaet 3
procent-point lavere end for samtlige faargeruter og ca. 5 point lavere end pa
Dstersaruterne. Dette har medfart, at @resundsruternes andel af hele godsmaang-
den transporteret med faarger er faldet fras59% i 1961 til 41% i 1974, mens en til-
svarende digning er indtradt pd Dsterseruterne og de svenske vestkystruter.
Dstersaruternes andel af godstrafikken var i 1974 49% og de svenske vestkystru-
ters 10% samme &r. Siden 1970 har godstrafikken pa @resundsruterne naamest
vaget stagnerende, mens den pa de gvrige ruter er fortsat med a stige.

Blandt @resundsruterne dominerer HH-linjerne, som omfatter dels den &f
DSB drevne jernbanefaargefart, dels den saalige bilfaargefart. | en arraskke har
den totale godsmaagde pd HH-linjerne udgjort omkring 75% af alt feagegods
pa @resund. PA KM-linjerne, som omfatter den af SJ (svenske statshaner) drevne
jernbanefaargerute og bilfaageruten Drager-Limhamn, har den tilsvarende andel
ligget paca. 15%. TL-linjen har i de senere & haft en stort st stabil andel af den
totale godstrafik over @resund pa omkring 10%.

Godsmeaengder i mill. tons (brutto) pa de enkelte @resunds-

Tabel 2.12. ruter i arene 1961-1976.
rolsngar. | Tusery | Kotertaun o) Samiige e,
: ‘ incl. Dr -Lim- | ruter over @resun
Helsingborg (HH
Ar ghnrg () (L) hamn(KM) | (HH + TL + KM)
Jern- Last- To- L sstbil Jern- Last- To- |Jern- Last- To-
bane bil talt bane bil talt |bane bil talt
1961 10 03 1,3 0,0 02 0,1 03 | 1,2 04 1,6
1962 11 0,4 1,4 0,1 02 0,1 03 | 1,3 05 18
1963 1,1 0,5 1,6 0,1 02 0,1 0,3 1,3 0,7 1,9
1964 14 05 19 0,1 02 02 04 |16 08 24
1965 1,3 06 1,9 0,2 02 02 04 |16 09 25
1966 15 0,7 21 0,2 02 02 04 | 1,7 11 2,8
1967 1,3 07 20 0,3 02 02 05 1,6 1,1 2,7
1968 16 06 22 0,3 02 02 05 1|18 12 30
1969 20 08 28 0,4 02 02 05 | 22 1,4 36
1970 23 09 32 0,4 03 02 06 |26 15 41
1971 1,9 1,0 29 0,4 03 02 05 |22 17 39
1972 2,0 11 3,2 0,4 03 02 05|23 18 41
1973 2,2 1,3 35 0,4 03 03 06 |25 20 45
1974 2,1 1,3 34 0,4 03 03 06 |24 20 44
1975 1,7 1,2 29 0,4 02 03 05 19 18 37
1976 1,9 1,4 33 0,4 02 03 05 | 21 2,1 42
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DSTERSORUTERNE.

Den masngdemaessigt vigtigste faargerute over @stersagen er den kombinerede tog-
og bilfaargerute Trelleborg-Sassnitz, TSHinjen. | 60'erne dbnedes en bilfaagerute
mdlem Y stad og Swinoujsciei Polen. Linjen blev i 1974 udbygget til en kombine-
ret tog- og bilfagrgelinje. 1 begynddsen af 60'erne dbnedes ogsa en hilfaargerute
mdlem Trelleborg og Travemunde.

| 70’erne @gedes kapaciteten kraftigt pd TSinjen, mens kapaciteten pa @re-
sundsruterne var uforandret frem til 1973. P4 bilfaggeruten Y stad-Swinoujscie
e overfarsel skapaciteten successivt foraget ved indsadtelse & starre og hurtigere
skibe. | 1974 dbnede de polske jernbaner som naevnt en kombineret jernbane- og
bilfaargerute. Dise forhold medferte, at @stersgruterne atter overtog en del af
den trafik, som var afgivet til andre ruter i dutningen af 60'erne. Samtidig forag-
edes Ptersaruternes terminalkapacitet ved moderniseringer af anlagy i de berarte
faargehavne.

Som fage of den foragede trafik pA TSinjen, og fordi en stadig sterre del of
feargetrafikken til Vesttyskland er udgéet fra Trelleborg, er denne by blevet Sve-
riges vigtigste terminal for opsamling og fordeling af faargegods.

Til de kvdlitative fordele ved at transportere kontinentgodset via Trelleborg
herer ogsd, a man da kun behgver én faageoverfart mod 2 ved den nuvaaende
trafikl@sning via @resund-Danmark. Som fage af den stadig stigende veadi af
de transporterede varer, hvilket bl.a. haanger sammen med den stadig stigende
foraadlingsgrad, og som fdge a en minimering af lagerstarrelserne i virksomhe-
derne bliver tidsfaktoren og regulariteten af stadig starre betydning for valget ik-
ke blot af transportmiddel men ogsa af transportrute, i det omfang der findes al-
ternativ.

Samtlige faergeruter udgdende fra Trelleborg omsatte i 1961 ca. 1,0 mill. tons
og i 1974 tagt ved 4,2 mill. tons (brutto). Tilsvarende tal for Helsingborg - efter
Trelleborg den vigtigste terminalhavn - var i 1961 ca. 1,3 mill. tons og i 1974 ca.
34 mill. tons.

| perioden 1967-1974 steg den svenske eksport til @steuropa, inklusive lande
hvortil transporterne med jernbane og lastbil normalt gar via @steuropa f.eks.
Mellemasten, med 13% i gennemsnit pr. ar. Tilsvarende tal for Vesteuropa,
d.v.s. de lande hvortil transporterne med jernbane og lastbil normalt gar via
Danmark dler pa direkte faargeruter til kontinentet, var kun ca. 6%. For gods-
transporterne i modsat retning, d.v.s. Sveriges import, var tilsvarende stignings-
takter 9% henholdsvis 7%.

Feagetrafikken mdlem Sverige og Vesttyskland over @stersgen, som fuldt ud
er rettet mod Travemunde og overfersd af biler, pabegyndtes i 1962 med ruten
Trelleborg-Travemiinde. 3 & senere dbnedes ruterne Helsingborg - Kgbenhavn
(Tuborg) - Travemunde og Malmo - Traverniinde.
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| &renes @b har trafikken Sverige-Vesttyskland vagret stadigt og relativt hurtigt
voksende. | 1974 befordredes totalt pa ruterne mellem Sverige og Vesttyskland
over @stersgen ca. 1.2 mill. tons gods (bruttovaagt).

DE SVENSKE VESTKYSTRUTER

Det i det foregdende anfarte om @stersaruterne gadder ogsa i stor udstragkning
for de svenske vestkystruter, d.v.s bilfargeruter som g&r mellen svenske vest-
kysthavne (Goteborg og Varberg) og danske, vesttyske dler hollandske havne
(Frederikshavn, Grend, Travemunde, Kid og Amsterdam). Pa ruten Goteborg-
Amsterdam foregdr overfarden af biler sammen med transport af containers og
pallegods.

Som forbindelsedinje til kontinentet har den addste linje mellem Géteborg og
Frederikshavn eksisteret siden 1800-talet. | 1960 dbnedes de to hilfaargeruter
Varberg-Grend og Halmstad-Arhus, sidstnaevnte dog nedlagt i 1965. Udbyg-
ningen &f rutenettet og stigningen i overfarsel skapaciteten har medvirket til den i
tabel 2.11 angivne tidobling af godsmaangden pa de svenske vestkystruter i perio-
den 1961-1974. Af totalmaengden i 1974 pa godt og vl 1,1 mill. tons transpor-
teredes rundt regnet 0,8 mill. paruterne mellem Sverige og Danmark.

TRANSITGODS

Dei tabdlerne 2.11 og 2.12 angivne godsmamgder inkluderer transitgods gennem
Sverige. Jernbanemamngderne i transittrafik via faageruterne er i 1974 beregnet
til ca 05 mill. tons, hvoraf 04 mill. tons fartes over @resund. Det bety-
der, a ca. 16% af jernbanegodset pa @resundsruterne er svensk transittrafik,
hovedsagdligt til og fraNorge, men ogsatil og fra Finland.

Transitgodsmaangden pa lasthiler gennem Sverige er for samtlige ruter bereg-
net til ca. 0,1 mill. tons i 1965, 0,4 mill. tons i 1970 og 0,8 mill. tons i 1974.
Sidstneevnte & udgjorde transittrafikken med lastbil pa @resundsruterne ca.
18% af den totale lasthilgodsmaangde. Dette procenttal gedder ogsa for den sam-
menlagte transittrafik pa samtlige ruter. Sterst transittrafikandel for lastbilernes
vedkommende har de svenske vestkystruter med ca. 24%.

Der synes at vage en tendenstil, at transittrafik vokser noget hurtigere end den
totale godstrafik pa de undersegte ruter, et forhold som i det mindste delvis &-
spgler stigningen i gennemsnitlig transportafstand for jernbane og lastbiler. For
jernbanetrafikkens vedkommende udgjorde den totale transittrafik pa samtlige
ruter i 1961 ca. 5% og i 1974 ca. 8% af den samlede trafik. Andelen er dog gan-
ske betyddligt hgjere pa @resundsruterne end pa dstersgruterne, som i stadig sti-
gende grad ser ud til at betjene trafik aene til og fra Sverige. Transitgodsmaang-
den palastbiler er som naevnt beregnet til i alt ca. 0,8 mill. tonsi 1974 svarende il
ca. 18% i hele lasthilgodsmamngden pa omkring 4,6 mill. tons. Sammenlasgges alt
transitgods gennem Sverige fraltil Norge og Finland pd samtlige faargeruter mel-
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lem Sverige og Danmark/K ontinentet, fas for 1974 en totalmaangde o sterrelse-
sordenen 1.3 mill. tons, hvilket udger ca. 12% &af den totale bruttogodsmaangde
pa disse ruter pa 10,8 mill. tons.

2.3.2. Godstrafikkens fordeling pa jernbane og lastbiler

| tabellerne 2.11 og 2.12 i det foregdende afsnit er angivet godsmamngderne pa
de forskellige faargeruter fordelt pajernbane og lastbiler.

Stigningstakten i perioden 1961 til 1974 for faagetrafikken med jernbane og
lastbil fremgar af tabel 2.13. Til sammenligning er i denne tabel ogsa anfart til-
svarende stigningstakter for jernbane- og lasthiltrafik i svensk indenrigstrafik.

Tabe 2.13 Stigningstakten for jernbane- og lastbilgods (brutto) pa faargeruter-
ne mellem Sverige og Danmark/K ontinentet i perioden 1961 - 1974 sammenlignet
med tilsvarende stigningstakt i svensk indenrigstrafik 1)

1) Kildehenvisninger vedrgrende svensk indenrigstrafik fremgar of godstrafik-
gruppernes rapport.

Af tabellen fremgar, at stigningstakten for det overferte lasthilgods har vearet
mere end dobbelt s3 stor som stigningstakten for det overfarte gods med jernba-
ne. Dette forhold gedder for sdvel @resundsruterne som for samtlige ruter under
é samt tillige for svensk indenrigstrafik.

Sdvom talene er usikre, hvilket ikke mindst gedder for den svenske lasthiltra-
fik, kan man pa grundlag of tabellen konstatere, at feargegodsmaangden pa dre-
sundsruterne hvad angar béde jernbane- og lasthiltrafik har udvist en stignings-
takt, der er ca. dobbelt si stor som den tilsvarende stigningstakt i svensk inden-
rigstrafik. Den totale godstrafik over @resund er steget ca. 1 Vi gange sa hurtigt
som indenrigstrafikken i Sverige. For samtlige faargeruter under é er afvigesen
endnu starre, nemlig godt 3 gange sa stor som for indenrigstrafikken med de to
transportmidier hver for Sg og godt og vel dobbelt si stor for hele godstrafikken
under é.

Af tabel 2.14 fremgdr, hvorledes fordelingen mellem de to transportmidler pa
feargerne er andret fra 1960 til 1974.

Forskydningen mellem de to transportmidier pa faggeruterne afspejler som al-
lerede antydet i hgj grad de generdle forskydninger mdlem jernbane- og lastbil-
transporter pa de afstande og med de varekategorier, som her er aktuelle. Af en
rackke arsager er lastbilernes konkurrenceevne og dermed deres andel af trans-
portmarkedet steget sdv pa ganske lange af stande. Dette haanger til dels sammen
med den voksende betydning af der til der transporter, stigende veadi a de
transporterede varer og en reduktion af den enkelte sendings starrelse.

| denne forbindelse kan naavnes, at trafikcifrene i tabellerne 2.11 og 2.12 viser,
at konjunkturudsving er af starre betydning for jernbanetrafikken end for biltra-
fikken. Denne tendens, som fremfor at haager sammen med den forskellige va
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Stigningstakten for jernbane- og lastbilgods (brutto) pa feerge-
ruterne mellem Sverige og Danmark/Kontinentet i perioden

Tabel 2.13. 1961-1974 sammenlignet med svensk indenrigstrafik 1).
Samtlige feergeruter Samtlh|ge JeErgaRREr
Sverige-Danmark/
over @resund i
kontinentet

Jern- Last- To- Jern- Last- To-
bane bil talt bane bil talt

Mill. tons gods 1961 1,2 0,4 1,6 2,2 0,5 2l

Mill. tons gods 1974 2,4 2,0 44 6,1 46 10,8

Feergegodstrafikkens

gennemsnitlige arlige

stigning 1961-1974, % 5 13 8 8 18 11

Gennemsnitlig arlig stig-

ning af godsmaengden

med jernbane og lastbil

i svensk indenrigstrafik, % | 2-2%- 512 5 22> 512 5

1) Kildehenvisninger vedrgrende svensk indenrigstrafik fremgar af godstrafikgrup-
pernes rapport.

resammensagning pa de to transportmidler - mere rdvarebetonede produkter pa
jernbanerne, og mere foragllede produkter pa lastbilerne - har igennem langere
tid ogsd kunnet iagttages i bl.a. svensk indenrigstrafik.

Ogsa med hensyn til retningsfordelingen af godset kan konstateres betydeige
forskelle mellem jernbanegodset og lastbilgodset. For lastbilernes vedkommende
er godsmaangderne praktisk taget lige store i de to transportretninger, hvilket
hamger sammen med de gode muligheder for returlast med lastbiler. For jernba-
negodstrafikkens vedkommende er der en betydelig skasrhed med hensyn til ret-

Fordeling af feergegodset (brutto) mellem Sverige og Dan-

Tabel 2.14. mark/Kontinentet pa jernbaner og lastbiler i udvalgte ar.
Samtlige feergeruter pa Samtlige faergeruter

@resund Sverige-Danmark/kontinentet

Ar Andel (%) med Andel (%) med

Mill. tons gods Mill. tons gods

totalt Jern- Last- totalt Jern- Last-
bane bil bane bil
1961 1,6 75 25 2,7 81 19
1965 25 64 36 4.4 70 30
1970 4,1 63 37 7,8 60 40
1974 44 55 45 10,8 56 44




ningsfordelingen. Sdedes er godsmamgden fra Sverige betyddigt hgjere end
godsmaagden til Sverige. Af de 2,4 mill. tons jernbanegods som overfartes pa
@resundsruter i 1974 udgjorde ca. 60% gods fra Sverige og ca. 40% godstil Sve-
rige. En tilsvarende forddling gedder stort sst ogsa for jernbanegods ad samtlige
faggeruter Sverige-Danmark/Kontinentet.

Pa grundlag &f tilgengdlig statistik kan de overfarte godsmaangder ogsa angi-
ves i antal vognakder (jernbanevogne) og antallet af lastbiler. Ved lastbiler for-
stas i den forbindelse antal keretgjer, d.v.s. lastbiler med dler uden anhaanger.
Tabel 2.15 indeholder disse oplysninger.

Tdlenei tabel 2.15 kan stes i direkte relation til de overfarte godsmaangder
mdt i tons, jfr. tabel 2.11, hvorved gennemsnitdasten pr. overfert vognaksd pa
samtlige godsvogne og pa |astede godsvogne samt pr. lasthil kan beregnes.

Gennemsnitdasten pr. vognaksdl pa lastede godsvogne var i 1974 7-8 tons,
hvilket indebaarer en stigning pa 2 tons i perioden 1961-1974. Medregnes de tom-
me vogne bliver gennemsnitdasten pr. vognakse 56 tonsi 1974.

Beregningen af gennemsnitdasten for lastbiltrafikken er uskker.. Dette haanger
sammen med, at begrebet keretgjer pd en rakke linjer tillige indeholder trailers.

Overfgrte godsvognsaksler og lastbiler pa faergelinjerne Sve-

Tabel 2.15. rige-Danmark/Kontinentet, arene 1961, 1965, 1970 og 1974.

Samtlige faergeruter pa Samtlige feergeruter

@resund Sverige-Danmark/kontinentet
Ar 1000 vognaksler 1000 vognaksler
pa pa 100F) pa pa 1009
lsessede alle lastbiler | |zagsede alle lastbiler
vogne vogne vogne vogne
1961 231 322 60 396 534 70
1965 275 370 120 501 683 160
1970 377 496 210 674 844 350
1974 354 485 270 798 1016 480
Tabel 2.16. Overforte lastbiler pa @resundsruterne 1974.

Linje Antal lastbiler Gennemsnit pr. degn
Helsinger-Helsingborg (HH) 150 000 400
Tuborg-Landskrona (TL) 35 000 100
Kgbenhavn-Malmo'incl.

Limhamn-Drager (KM) 85000 250
Totalt 270 000 750
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Endvidere regnes en lasthil med anhaanger pad visse ruter som 2 keretgier og pa
andre ruter som ét. | muligt omfang er der sagt opndet overensstemmelse mellem
oplysningerne fra de forskellige linjer, siledes a antallet af karetgjer i princippet
angiver antalet af overfarte lastvognstog, d.v.s. lastbiler med dler uden anhamn-
ger.

Beregningerne viser, a den gennemsnitlige last pr. lastvognstog i 1974 var godt
og vel 7 tons pd Dresundsruterne. Dette tal er lavere end det tilsvarende tal for
samtlige faageruter, hvilket ma antages at skyldes den relativt omfattende kersel
med distributionsbiler og lignende mindre keretgjer fremfor at mdlem Kaben-
havn og Mamo.

Af tabel 2.16 fremgdr, hvorledes lasthiltrafikken i 1974 var fordelt pa de for-
skellige ruter pd @resund.

2.3.3. Trafikstrukturen 1974.
INDLEDNING.

For a fa et tilstrakkeligt udgangspunkt for en bedemmelse & den fremtidige
godstrafik over @resund, har det vagret nadvendigt at gennemfare en relativt om-
fattende anadyse a den svenske udenrigshandels struktur. Udenrigshandelstal-
lene for 1974 er siledes opsplittet med hensyn til varegrupper og transportmidler
samt pa af sender- og modtagerregioner. Baggrunden for en sadan opddling er ta-
beller udarbejdet pa grundlag af ud- og indfersdlsanmeldelser til det svenske told-
vaesen. Disse tabeller udarbejdes af Statistiska centralbyran, SCB. Tabellerne vi-
ser udenrigshandelens fordeling pa det tidspunkt, hvor varerne passerer den sven-
ke gramse. Det skal bemaakes, at tabelerne indeholder nettogodsmaangder,
d.v.s. godsmaagder excl. emballage. | godsmaangderne indgdr heller ikke tran-
sitgods gennem Sverige.

En rakke varegrupper er ikke medtaget. Det gedder visse varer af bulknatur,
som nagope kan taankes transporteret med faager dler ad fadt forbindelse. De ik-
ke behandlede varegrupper er jernmalm, raolie og de fleste raffinaderiprodukter.
De resterende varer, i det fdgende betegnet den potentielle eler reducerede uden-
rigshandelsmaangde, er opdelt i godt 20 varegrupper.

Uden for Sverige angiver det nsevnte materiale det enddlige modtagelsedand
henholdsvis det oprindelige afsenderland. For at na frem til en regiona opdeling
af godsets udgangspunkt og bestemmelsessted | Sverige har det vaaret nedvendigt
at supplere det neavnte statistiske materiale med en raskke gvrige oplysninger. S&
ledes er for jernbanegods fraltil og gennem Sverige ad @resunds- og dstersaru-
terne 1974 anvendt en specid datistik udarbgdet af SJ. Lastbilgodsets fordeling
pa regioner i Sverige er baseret pa en stikpreveundersagelse af svenske toldan-
meldelser fra 1974.

| dette afsnit angives visse karakteristiske trak i transportstrukturen. For en
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mere detaljeret gennemgang henvises til den saalige rapport fra godstrafikgrup-
perne og denne rapports bilag.

FORDELING PA TRANSPORTMIDLER

Indledningsvis ska fastdas, a mengdemaessigt foregar hovedparten af den sven-
ske eksport og import med skib. Dette gadder, som det fremgar o tabel 2.17, og-
SA den potentielle godsmaangde, d.v.s. udenrigshandel med undtagelse &f jern-
mam og visse olieprodukter af bulknatur.

Patrods af at skibstrafikken dominerer mamngdemaessigt, er skibsfartens andel
af godsets samlede vaardi imidlertid relativt beskeden og med hensyn til import-
godset endda pa omtrent samme niveau som veadien a lastbilgodset. Sdvom
spredningen omkring gennemsnitsvaadierne er stor - specidt gadder dette lastbil-
godset, som omfatter sdvel ravarer som foraedlede varer af ganske hgj veardi, ty-
der forskellene i gennemsnitsvaardi pr. tons pa, at de forskellige transportmidier i
stor udstraskning transporterer forskellige varekategorier. Vedrarende sefarts-

Sveriges eksport og import (netto) 1974, fordelt efter varernes
transportméde ved grasnsepassagen. Oplysningerne vedrgrer

Tabd 2.17. den sakaldte potentielle godsmaengde.
Godsmeengde Veerdi Gennemsnitlig
Transportmiddel (netto) veerdi pr. tons
1000tons % mia.kr. % 1000 kr.
A. Eksport:
Skib 19.524 70 46,5 52 2,4
Jernbane 3.979 14 13,7 15 3,5
Lastbiler og
andre koretojer 4.280 15 26,7 30 6,2
Fly 17 0 2,7 3 153,3
Post 2 0 0,4 1 226,1
Totalt 27.802 100 90,0 100 3,2
B. Import:
Skib 15.917 74 30,5 39 1,9
Jernbane 2.518 12 13,3 17 53
Lastbiler og

andre keretgjer 2.991 14 28,4 37 9,5
Fly 24 0 4,2 5 175,0
Post 4 0 1,1 1 269,5
Totalt 21.454 100 77,6 100 3,6




godset har eksportmaangden en hgjere vaardi pr. ton end importmaangden, hvil-
ket tyder pd, at importen i sterre udstraskning end eksporten bestér af ravarer d-
ler kun lidt forarbejdede halvfabrikata.

Nér det gedder jernbane og lasthiler er forholdet omvendt. Jo mere produkter-
ne foraalles, og jo hgjere produkternes vaadi derfor er, desto starre er sandsyn-
ligheden for, at varerne transporteres med hurtige og dyre transportmidler, iste-
det for billige og langsomme massetransportmidler. Disse forhold er a betydning
for, i hvilken udstrakning overflytning af gods fra skibsfart til landtransport kan
forventes at udvikle dg fremover, dels ved fortsat faagefart og dels efter etable-
ring af fagt forbindelse. Dette problem behandles i forbindelse med gennemgan-
gen a de mulige overflytninger & gods i kapitlerne 4. og 6.

Fig. 2.11. Modtagerlande eller -landegrupper for gods via samtlige feergeruter fra
Sverige til Danmark/Kontinentet, excl. transitgods gennem Sverige. Mill. tons netto
1974.

GODSETS FORDELING PA RUTER OG REGIONER

Som naavnt er der i andysen a transportstrukturen fremtaget et materiae, som
viser den svenske eksport og import med jernbane og lastbiler via de svenske Gre-
sundshavne, @stersghavne henholdsvis vestkysthavne fordelt pa afsendende reg-
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ioner dels modtagende regioner. Hovedtraskkene i dette materiale fremgar over-
sigtligt af figurerne 2.11-2.14 i det falgende.

| figurerne 2.11 og 2.12 vises, hvorledes godset ad samtlige faargeruter Sverige -
Danmark/K ontinentet fordeles pa lande eler landegrupper i Europa. Fig. 2.11
gadder eksportgodset og fig. 2.12 importgodset.

Godsets fordeling pa afsendende og modtagende regioner i Sverige fremgdr of
figurerne 2.13 og 2.14 . Til forske fra oplysningernei fig. 211 og 2.12 er i dise
figurer kun angivet godsmaangder via de svenske @resundhavne. Trafikken via
Dtersg- og vestkysthavnene er sdedes ikke indeholdt i tallene. Fig. 2.13 viser
eksporten, d.v.s. afsendende regioner i Sverige, og fig. 2.14 importen, d.v.s.
modtagende regioner.

Fig. 2.12. Afsenderlande og -landegrupper for gods via samtlige feergeruter til Sve-
rige fra Danmark/Kontinentet, excl. transitgods gennem Sverige. Mill. tons netto
1974,

| det fagende beskrives farst godsets fordeling pa regioner i Danmark og pa
kontinentet og derefter godsets fordeling pa regioner i Sverige. Beskrivelsen om-
fatter sivel trafik pa samtlige faargeruter som de forhold, der specielt gadder tra-
fikken via @resundsruterne, dstersgruterne henholdsvis de svenske vestkystru-
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ter. Da den regionae fordeling er forskdlig for eksportgods og importgods skel-
nes i gennemgangen melem de to transportretninger.

Fordeling af godset i Danmark og pa Kontinentet

Af det materiale, som viser det svenske eksportgods fordeling pa modtagerregio-
ner i Danmark og pa kontinentet, jfr. fig. 2.11, fremgd, at de af feggelinjerne
direkte bergrte regioner - Danmark, nordlige Vesttyskland, @sttyskland, Polen
og Holland - i 1974 tilssmmen modtog godt halvdelen af godsmaangden med
jernbane og lasthiler pdi at omkring 5 mill. tons. Inkluderes ogsa evrige dele af
Vesttyskland i denne naarregion, stiger andelen til omkring 2/3.

Af udferden med ferge fra de svenske @resundshavne i 1974 pa 2,5 mill. tons
gk godt halvdelen til modtagerregioner i Danmark. Af disse regioner var Storkea-
benhavn den vigtigste. Det ska dog anfares, at Danmarksandelene varierer fra
rute til rute, ndr det gadder det svenske eksportgods. Mest Danmarksorienteret er
ruten Landskrona-Tuborg, hvor Danmarksandelen ligger over 90%. Selvom der
s bort fra Danmarkstrafikken, er godstrafikken ad de ruter, som udgér fra de
svenske @resundshavne, i hgj grad orienteret mod Vesteuropa.

Af den totale udfersel fra @stersghavnene Trelleborg og Y stad pa godit 2 mil.
tons i 1974 gk omkring 50% til esteuropaaske lande incl. @strig. En betyddig
andel - omkring en trediedd - gik til Vesttyskland, heraf igen havdeen til det
sydlige Vesttyskland.

Af eksportgodset via de svenske vestkystruter gik ca. 3/4 til Danmark. Helt na-
turligt har dette gods farst og fremmest Jylland som modtageromrade.

Figur 2.12 viser det svenske importgodsi 1974 fordelt pa afsendende regioner i
udlandet. De angivnetal, i dt ca. 4 mill. tons, vedrgrer det gods, som kommer til
Sverige via samtlige fargeruter mellem Sverige og Danmark/K ontinentet.

Ogsa importgodset domineres af gods fra de regioner, der direkte berares o
fargeruterne, Danmark, nordlige Vesttyskland, @sttyskland, Polen og Holland.
Fra disse regioner kom ca..50% & godset. Medregnes hele Vesttyskland bliver
andelen ca. 70% . Tilsvarende andele for eksportgodset var ca. 55% henholdsvis
ca. 65%.

Betragtes specidt afsenderregioner for trafik aenetil de svenske @resundshav-
ne, kommer helt naturligt en betydelig del af godset fra Danmark. Af maangden i
1974 pa ca. 18 mill. tons netto, kom ca. 0,6 mill. tons fra Danmark. Heraf be-
fordredes ca. 3/4 med lasthiler. Den store lastbilandel skyldes varesammensad-
ningen - i hgj grad levnedsmidler og maskiner af stor veardi - og at det for en stor
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Fig. 2.13. Sveriges faktiske eksport 1974 i mill. tons (netto) med jernbane og lastbil
via de svenske @resundshavne fordelt pa afsendende regioner i Sverige.

dd drger 9g om relativt korte transportafstande. Ligesom for eksportens ved-
kommende g& betydelige dele af importen fra det mellemste Vesteuropa og Syd-
europa via @resundsruterne. Vaagtmeessigt dominerer Vesttyskland, men ogsa
fra Frankrig og Italien kommer relativt store meengder jernbanegods.

For importgodset til Sverige via @ster sghavnene Trelleborg og Y stad med jern-
bane og lastbil gadder, foruden den staake dominans af gods fra @steuropa incl.
@strig, a relativt store masngder kommer fra forskellige dele af Vesttyskland. |
1974 transporteredes totalt 1 mill. tons gods fra Vesttyskland til Sverige med
jernbane og lasthil. Heraf gik ca. 45% via Trelleborgruterne, enten via Sassnitz,
nemlig jernbanetrafikken og en mindre dd &f lastbiltrafikken, dler via Trave-
munde, nemlig hovedddlen & lastbiltrafikken. Ogsa for gods fra Frankrig,
Schweitz og Italien spiller Trelleborgruterne en magkbar rolle, farst og fremmest
for jernbanegodsets vedkommende.
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Fig. 2.14. Sveriges faktiske import 1974 i mill. tons (netto) med jernbane og lastbiler
via de svenske @resundshavne fordelt pA modtagende regioner i Sverige.

Importgodset via de svenske vestkysthavne Goéteborg og Varberg kommer
farst og fremmest fra Jylland. Mindre maangder kommer fra Vesttyskland og
Holland, mens trafikken fra Melem- og Sydeuropa er beskeden.

Fordeling af godset paregioner i Sverige

Den totale svenske eksportgodsmeangde ad samtlige faargeruter Sverige-
Danmark/K ontinentet udgjorde, som alerede naevnt i foregdende afsnit, om-
kring 5 mill. tons i 1974. Fra de af faageruterne direkte bergrte regioner, Skane
0g den svenske vestkyst, kom kun en fjerdedd af denne maangde. Resten kom fra
hele landet med tyngdepunkt i de af skov- og stdlindustrien dominerede mellem-
regioner Vastmanland-Narke-Varmland og Gastrikland-Halsingland-Dalarna.
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Det tagt befolkede omrade Stdermanland-Stockholm-Uppland var kun udgang-
spunkt for ca. 5% af eksportmaangden.

Af fig. 213 fremgér, hvorledes eksportgodset via @resundshavnene, ca. 2,5
mill. tons, fordeles pa af sendende regioner i Sverige. Den vigtigste afsenderre-
gion er Géstrikland-Halsingland-Dalarna med ca. 0,4 mill. tons dler ca. 15% &f
totalmaengden. Helsingborg-L andskronaregionen var udgangspunkt for ca. 13%
af den totale maangde, mens Malmoregionen, der har stort st samme befolk-
ningsmamngde og produktion som Helsingborg- Landskronaregionen, derimod
alene stod for 4% af den totale udgaende godsmaangde med faager fra @resunds-
havnene.

For udfersen via @stersghavnene Trelleborg og Y stad bemaakes en péfalden-
de spredning pa afsendende regioner i Sverige, ikke mindst for jernbanegodsets
vedkommende. Jstersgruterne har i hgjere grad end faageruterne fra @resunds-
havnene hele Sverige som bagland, selvom det ogsa her gedder, at de fernaevnte
mellemsvenske industriregioner dominerer blandt af senderregionerne.

Det geografisk snaevreste opland har faageruterne fra de svenske vestkysthav-
ne. Af totalmaangden i 1974 pa knap 0,5 mill. tons kom ca. 1/3 fra Géteborg-
Bohuslan-Dalsland-regionen. Indenfor et i forhold til de evrige faargeruter snee
vert bagland, kom mere end 50% af godsmaengden ad vestkystruterne.

Den totade mamngde importgods via samtlige faageruter Sverige-Dan-
mark/Kontinentet var i 1974 som tidligere naavnt ca. 4 mill tons. Heraf gik ca
20% til den region, som domineres af Storstockholm. Géteborgregionen modtog
ca. 15% af importgodset og Mamoregionen godt og ve 10%. Tilsasmmen mod-
tog disse 3 regioner sdledes tagt ved halvdelen af importgodset, mens de var ud-
gangspunkt for kun 1/5 af eksportgodset.

Modtagerregionerne i Sverige for det jernbane- og lastbilgods, som i 1974 over-
fartes med faarger ad @resundsruterne, ca. 1,8 mill. tons, fremgar of fig. 2.14. Af
figuren ses, at importgodset fordeles pa en anden madei Sverige end eksportgod-
s, jfr. fig. 2.13. Mens eksportsiden i hgj grad domineres af store maangder fra
landets industriregioner, er importen i hgjere grad rettet imod storbyomraderne.
Forskellen i geografisk fordeling mellem eksport- og importgodset haanger sam-
men med, at de dominerende varetyper er forskellige pa eksport- og importsiden.
Eksporten udgares farst og fremmest af skov- og stélvasrksprodukter samt sterre
maskiner, mens der i importgodset indgar en ragkke konsumvarer, f .eks. levneds-
midler, og finmekanik. Godt og vel 0,5 mill. tons dler tagt ved 30% af importen
til svenske regioner via disse ruter gik til Sédermanlands-Stockholms-Upplands-
regionen.

Importmaengderne pad Jstersgruterne udviser sammenlignet med import ad
@resundsruterne en langt sterre spredning pa modtagende regioner i Sverige.

Pa de svenske vestkystruter dominerer Goteborgregionen som modtagerre-
gion. Denne region modtog i 1974 omkring 1/3 af den totale import til Sverige ad
vestkystruterne pa omkring 0,4 mill. tons.

>4 "



GODSETS FORDEL | NGPA VAREGRUPPER:

Der foreligger ikke officid statistik, der direkte viser varesammensagningen pa
de enkdte faageruter. En opfattelse &, hvilke varegrupper der dominerer, kan
fas fra statistikken for den totale svenske eksport og import. Fordelingen af den
svenske eksport og import i 1974 pa de varegrupper, som er egnede til jernbane-
og lastbiltransporter, fremgar af tabellerne 4.12 og 4.13 i afsnit 4.2, godstrafik-
kens udvikling 1974-2000. | tabellerne angives den sdkaldte potentielle gods-
mangde, d.v.s. eksporten og importen excl. varegrupperne olie, olieprodukter
og jernmalm, varegrupper som ogsa fremover i det at vassentlige vil blive trans-
porteret med skib.






3. Forudsagninger for
prognosticering af den fremtidige
aresundstrafik

3.1. ALMEN BAGGRUND

Som det fremgdr of oversigterne i kapitel 2 over @resundstrafikkens omfang i pe-
rioden 1960-1976 var udviklingen i den farste dd af 60'erne praaget & stabil men
behersket fremgang. En markant foragelse af vaksttempoet indtraf omkring
midten af 60'erne og holdt dg til omkring 1970. Herefter og frem til dagens situa
tion er vaksttempoet aftaget markant og udviklingen har i nogen grad vaaet
pregget af fluktuationer.

De tre perioder med forskellig trafikal udvikling falder ret godt sammen med
perioder med tilsvarende tendenser inden for den gkonomiske udvikling save
globat som i Vesteuropa. Begyndende hgjkonjunktur omkring 1960 og de farste
ar herefter, kraftig hgjkonjunktur og stor optimisme i den sidste del af 60'erne
og endelig gkonomisk instabilitet og konjunkturnedgang fra begyndelsen &f
70'erne.

Sammenhaangen melem den generelle gkonomiske udvikling og trafikudvik-
lingen nadvendigger, at trafikprognoser baseres pa forudsagninger om den frem-
tidige gkonomiske udvikling. Detajerede prognoser herfor pa det lange sigt, der
her er tale om, foreligger ikke. En raskke eksisterende prognoser*) forudser dog,
at der for perioden 1975-2000 som helhed bliver tale om en vis gkonomisk vakst,
der dog ikke nar samme starrelse som under 60'ernes hgjkonjunkturdr. Den
fremtidige gkonomiske udvikling vil formentlig i lighed med den hidtidige udvise
vise udsving omkring en mere langsigtet tendens. Tilsvarende udsving vil med
stor sandsynlighed prasge den fremtidige trafikudvikling. De fremregnede prog-
nosevaadier ma derfor ses som angivelser & trafikkens omtrentlige sterrelse om-
kring de tidspunkter, hvor veadierne er anfert geddende.

Ligesom der ved prognosticeringen forudssdtes en viderefgrelse af de mere
langsigtede hovedlinjer i den hidtidige gkonomiske udvikling, forudsztes ogsa
handels-, regiond- og trafikpolitikken viderefart efter de hidtidige hovedret-
ningdinjer. Dette indebaarer blandt andet antagelser om stadigt stigende interna-
tionalt handelssamkvem, bestracbelser pd a na frem til en mere ligelig regiona
udvikling, og at trafikken i det at vaesentlige udnytter alerede kendt teknologi,
samt a anvendelsen a denne teknologi ikke vil blive begramset afgerende.

*) Bl.a. Langtidsutredningen, SOU 1975:89.
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Trafiksikkerheds- og miljgpolitikken antages videreudbygget bl.a. med den kon-
sekvens, at der ikke imadeses omfattende forbedringer af den individuelle trafiks
(person- og lasthilers) konkurrenceevne over for den kollektive trafik (tog- og
bustrafik).

En veesentlig forudsaaning for holdbarheden af de anferte antagelser om den
fremtidige udviklings hovedlinjer er, at der ikke opstar mangel pa vigtige ravarer,
om ikke kan erstattes af andre, dler pludsdig og varig stigning & den relative
pris pa nogle veesentlige ravarer. Indtrasder sterre aandringer i forsyningssituatio-
nen over en vis arraskke, antages det imidlertid, a de trafikale konsekvenser her-
af evt. bortset fra en overgangsperiode, vil blive relativt beskedne og siledes ikke
pavirke de langsigtede udviklingdinjer afgarende.

Det er et spergsmd om dette er holdbart, nér det gedder braandstofprisen. Pri-
sen pa benzin og diesdlolie ma nemlig antages at stige realt i |abet af 80'erne som
fdge af utilstrakkelige olieforsyninger i forhold til efterspargden. Egentlig
brasndstofmangel forudses dog ikke, fordi en vis real foregelse af braandstofpri-
sen vil muliggere kommerciel fremstilling af braandstof pa basis af andre ravarer
end olie. Som fdge a keretgjsteknisk udvikling vil en rea pristigning pa
brasndstof imidlertid delvis opvees af et lavere specifikt braandstofforbrug i nye
karetgier. Konklusionen heraf er, a prognoserne for @resundstrafikken kun vil
pavirkes i mindre udstraskning af braandstofprisen. | forbindelse med de gkono-
miske beregninger i kapitel 7 praesenteres overdagsmaessige beregninger under
forudszning af en kraftig real prisstigning pa motorbraandstof (afsnit 7.3.7.).

Parametervaadier i prognose- og gkonomiberegningerne er fastsat med ud-
gangspunkt i en forudsagning om den generelle gkonomiske udvikling i Dan-
mark og Sverige. Denne forudssgning behandles i afsnit 3.2. | afsnit 3.3. og 34
redegeres for forudssgningerne om befolknings- og bilparkudviklingen i Dan-
mark og Sverige samt specidt i de to halvdele af @resundsregionen. Forudssd-
ninger om udviklingen i prisen for passage af @resund med faage dler ad fast
forbindelse behandles i afsnit 3.5.

3.2. DEN GENERELLE GKONOMISKE UDVIKLING

For a opna konsistens i de parametersad, der arbejdes med i prognoserne og de
efterfdgende gkonomiberegninger, er disse fastlagt pa basis af antagelser om den
fremtidige generelle gkonomiske udvikling i Danmark og Sverige udtrykt ved den
rede vakst i bruttonational produktet (BNP). Bl.a. for at belyse prognosernes
fasomhed over for valget af prognoseparametre er der opstillet to parametersad
med udgangspunkt i hver sn forudsagning om den fremtidige reale BNP-til-
vakst. Herved bliver det endvidere muligt overdagsmasssigt, at inter- og ekstra-
polere resultater ogsa for andre vaadier of redtilvaksten i BNP. Det er vagt a
belyse konsekvenserne af &lige reale BNP-tilvaekster pA2 og 3 Vi %. Deto vakst-
procenter er fastlagt ud fra den hidtidige udvikling i Danmark og Sverige, jfr. ta-
bd 3.1.
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Tabel 3.1. Realtilvaekst i dansk og svensk bruttonationalprodukt.

P o
Periode Gennemsnitlig arlig tilveekst i %
Danmark Sverige
1961-1965 51 54
1966-1970 45 39
1971-1975 23 2,7
1961-1975 39 4,0

Derudover er taget hensyn til de realvekstforudsagninger, som gennem de se-
neste & er anvendt i andre mere dler mindre officidle fremtidsbedemmelser, og
som stort st dle bygger pa &lige stigninger pa 1% - 4%. De her vagte real-
vaekstforudsaetninger medfarer real BNP-vakst pa 65 henholdsvis 135% i |ebet
af perioden 1975-2000.

| perioden 1961-75 har den reale stigning i den del af BNP, der anvendes til
privatforbrug, i Danmark vaget sterre og i Sverige mindre end i BNP totalt. Det
er for bade Danmark og Sverige antaget, at den &lige redle stigningsprocent for
privat konsum i planperioden vil ligge lidt under den tilsvarende stigningsprocent
for hde BNP, nemlig p& 1 3A til 3% - svarendetil en redl foregelse af det private
konsum pa 55 til 110% i |e@bet af perioden 1975 - 2000.

3.3. BEFOLKNINGSUDVIKLINGEN | DANMARK
OG SVERIGE

For hde Danmark er i prognosearbejdet anvendt en befolkningsprognose for pe-
rioden 1974-1990 udarbejdet af Danmarks Statistik i 1975. Prognosen, der er eks-
trapoleret til 2000, fremgdr of tabel 3.2,

Tabel 3.2. Befolkningsudvikling i Danmark 1960-2000.
Ar Mill. indbyggere

1960 46

1970 49

1976 51

1990 53

2000 54

Hele den fremtidige danske befolkningstilvekst antages dog - som tilfaddet
har vaaet efter 1970 - at finde sted uden for hovedstadsregionen, hvor der ifdge
Hovedstadsradets befolkningsprognose fra 1975 regnes med praktisk taget kon-
stant befolkning i perioden 1975-1990. Inden for hovedstadsomradet forudses
dog en ganske omfattende udflytning fra de nassten fuldt udbyggede omrader i
Kabenhavn og Frederiksberg kommuner samt Kgbenhavns amt til nye beboelses-
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omréder i Frederiksborg og Roskilde amter. Den anvendte befolkningsprognose
for hovedstadsregionen fremgar &f tabel 3.3. Ogsdi hovedstadsregionen forven-
tes udviklingen i perioden 1990 til 2000 at forme sg som i perioden 1975-1990.

Tabel 3.3. Befolkningsudvikling i hovedstadsregionen 1975-1990.
Omréde Tusinde indbyggere /Andring 1975-90
1975 1990 Absolut %

Kghenhavn og

Frederiksberg kommuner 658 498 + 160 + 24

Kgbenhavnsamt 630 5901 + 39 + 6

Frederiksborg amt 298 400 + 102 + 34

Roskilde amt 182 273 + 91 + 50

Hovedstadsregionen 1768 1762 +~ 6 +0

Befolkningsprognosen for hele Sverige er udarbejdet af Statistiska centralby-
ran (SCB) og publiceret i 1976. Prognosen, som forudsadter en nettoindvandring
paca. 10.000 personer arligt, fremgdr of tabel 3.4. Tabellen angiver endvidere be-
folkningsudviklingen fra 1960.

Tabel 3.4. Befolkningsudvikling i Sverige 1960-2000.
Ar Mill. indbyggere

1960 7,5

1970 8,1

1976 82

1990 8,4

2000 8,5

| Skéne forventes ifdge lansstyrelserne samme stigningstakt som for Sverige
som helhed. Befolkningsudviklingen, som fremgér af tabel 3.5, er baseret pa
kommunevise fremskrivninger til 1990 med udgangspunkt i de af rigsdagen fadt-
satte befolkningsrammer for 1985.

De angivne befolkningsprognoser pa svensk side var ikke endeligt udarbejdet,
da prognosearbejdet indledtes. Derfor métte tidligere udarbejdede befolknings-
prognoser anvendes. Disse prognoser afviger dog ikke naevnevaadigt fra progno-
senangivet i tabel 3.5.

3.4. BILPARKUDVIKLINGEN | DANMARK OG SVERIGE

Udviklingen i den dd a den danske bilpark, der anvendes til persontransport
(personbiler samt varebiler under 2 t totalvaayt) er fremskrevet med udgangs-
punkt i den hidtidige udvikling farst og fremmest i perioden efter 1970. Der er ta-
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Tabel 3.5. Befolkningsudvikling i Skédne 1975-1990.

Omrade Tusinde indbyggere Andringer 197590
1975 1990 Absolut %

Nordvestskane 271 281 + 10 + 4
Sydvestskane 454 466 + 12 + 3
Sydgstskane 82 84 + 2 + 2
Mellemskane 48 52 + 4 + 8
Nordgstskane 156 159 + 3 + 2
Skéne 1012 1042 + 30 + 3

get hensyn til, at magningstendenser ma forventes at gere Sg geddende sidst i pe-
rioden 1975-2000. Svarende til de to basisforudsaeninger om real BNP-vakst pa
2 henholdsvis 3 Vi % arligt er forudsat en &lig nettotilvakst i personbilparken pa
30.000, henholdsvis 50.000 keretgjer. Tabel 3.6 viser sivel den hidtidige som den
forventede udvikling i den danske personbilpark. Desuden fremg& udviklingen i
personbiltaghed d.v.s. antal personbiler pr. 1000 indbyggere.

Tabel 3.6. Den danske personbilparks udvikling 1960-2000.
Ar Mill. personbiler Antal pr.
(incl. varebiler under 2t totalvaegt) 1000 indbyggere
1960 0,5 106
1970 12 232
1976 14 272
1990 1821 345-400
2000 2,1-2,6 395-485

For hovedstadsregionen er pa basis a de seneste ars udvikling forudsat, at den
fremtidige vaekst i personhbiltastheden kun vil udgere halvdelen af denne vaekst pa
landsbasis. Dette indebager, at personbiltagheden i regionen siger fra250 i 1975
til 285-310 i 1990.

| Sverige er Vagverkets biltaghedsprognose (publiceret 1977) anvendt. Progno-
sen g& frem til 1990 og er her ekstrapoleret til 2000. Da prognosen ikke er relate-
ret til nogen bestemt generd vakstforudsagning, er den anvendt i begge vakst-
alternativer. Den hidtidige og forventede fremtidige udvikling i personbiltaghe-
den i Sverige fremgdr of tabel 3.7. | modsagning til den danske landsprognose,
der gadder person- og mindre varebiler indeholder den svenske samtlige biler. Af
den samlede bilpark i 1975 var ca. 150.000 lasthiler og 16.000 busser. Lasthilernes
0g bussernes anddl &f bilparken, somi 1975 var ca. 6% har veaet fadende i peri-
oden 1960-1975. 11960 var ca. 11% af bilparken lastbiler dler busser.

Biltastheden i de to Skénelan 14§ 1975 over landsgennemsnittet. | Kristians-
stads |an var der sdledes ca. 380 biler pr. 1000 indbyggere og i Mamohus lan ca

61



Tabel 3.7. Den svenske personbilparks udvikling 1960-2000.

Ar Mill. biler Antal pr. 1000 indbyggere
(incl. lastbiler og busser)

1960 12 160

1970 23 280

1975 2,8 345

1990 37 440

2000 4,2 480

350. Ifdge vagverkets lansfordelte prognose forudsadtes i 1990 en biltaghed pa
ca. 460 henholdsvis 445 i deto lan. Végverket har endvidere udarbejdet en bilted-
hedsprognose pa kommuneniveau.

| det lave vaskstalternativ er for Skane anvendt en biltagthedsprognose udarbej-
det af Sydvastra Skanes kommunaférbund (SSK). Ifgge prognosen er biltee-
heden 400 biler pr. 1000 indbyggerei 1990.

3.5. PRISER FOR PASSAGE AF GRESUND

Overferelsestaksterne pa faagdinjene er i prognosearbeidet fastlagt ud fra de
sessonudjaa/nede billetpriser i 1976, idet der pr. enketrejse er regnet med halv
dobbelthilletpris. Priserne fremgar of tabel 3.8.

Tabel 3.8. Feergetakster, kr. pr. enkeltrejse 1976.
SR — o
Rute KM
Rejsende- eller HH TL T DL
l koretojskategori Store bade Flyvebade
f! Voksen person 4 5.5 12,5 22 9,5
Personbil incl. farer 38 38 38 : 38

Uanset faergerute

Turistbus incl.
forer og excl.
passager
(gennemsnit) 430

Storre lastbil
med 20 tons last
incl. forer
(gennemsnit) 855

Mindre lastbil
med 3 tons last
incl. farer
(gennemsnit) 155
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| prognose- og gkonomiberegningerne er antaget, at overfarsdsafgifterne er
konstante i faste priser. Det vil sige, at de fdger udviklingen i avrige priser.

For faageruter, der supplerer fagt forbindelse, forudssdtes samme takster
som ved fortsat faggefart overalt.

Pa en fagt forbindelse forudsadtes anvendt et forenklet takstsystem, bl.a.
indeholdende enhedstakst for personbiler uanset starrelse og passagerantal. Som
personbilenhedstakst svarende til takstniveauet ved fortsat feggefart er anvendt
1976-takgten for overfarsd i HH a personbil med 2Vi voksne personer.
| prognosearbejdet belyses endvidere andre takstniveauer end taksten svarende til
fargetaksterne. Dise aternative nivesuer fastsadtes som en for dle keretgjer
gaddende % of taksten ved fortsat faargefart. Ogsa for loka kollektiv trafik ad
fagt forbindelse belyses konsekvenserne & forskellige takstniveauer.






4. @resundstrafikken
ved fortsat feargefart

| dette kapitel beskrives prognoserne for den fremtidige trafik over @resund ved
fortsat fargefart. Prognoserne baseres bl.a. p& udvalgenes trafikundersggel ser,
som er beskrevet i afsnit 2.2.5. | afsnit 4.1 behandles persontrafikkens fremtidige
udvikling og i afsnit 4.2 godstrafikkens. Sidst i kapitlet - afsnit 4.3 - angives,
hvorledes feargetrafikken kan udbygges med henblik pa afvikling af den fremti-
dige trafik.

4.1. PERSONTRAFIKKENS UDVIKLING 1976-2000.
4.1.1. Anvendte prognosemetoder .

Baggrunden for udarbejdelsen af prognoser for den totale persontrafik over @re-
sund ved fortsat faeargefart er resultaterne af udvalgenes trafikanalyse i 1976-77
(afsnit 2.2.5.). Hovedresultaterne heraf er bl.a. en raskke start-mal-matricer,
der angiver antallet af personture over @resund mellem forskellige omrader pa
dansk og svensk side (f.eks. antallet af ture mellem Helsinger og Lund dler an-
tallet mellem Malmés centrale dele og Roskilde). Sadanne matricer foreligger for
en raekke forskellige tur formd og for forskellige arstider. De bestemmende for-
hold for prognoserne er farst og fremmest den generelle gkonomiske udvikling
samt aandringer i befolkningstal og antallet af biler i omréder naar @resund. | ka-
pitel 3 beskrives forudsagningerne om bl.a. disse forhold frem til & 2000.

Ved valget a prognosemetoder har det veaget afgerende, at der var mulighed
for at beregne den fremtidige trafik savel ved fortsat faargefart som ved tilkom-
sten af faste forbindelser. Desuden er der ved valget taget hensyn til, at Hoved-
stadsradets ganske detaljerede trafikmodel for hverdagstrafik skulle indga i det
samlede kompleks af trafikmodeller. Derigennem abnedes der mulighed for bety-
ddlig sterre hensyntagen til den lange rakke af mere lokale faktorer, som har
indflydelse pa trafikudviklingen, end der dlers havde vearet. Imidlertid forelig-
ger kun fremskrivninger af det omfattende datamateriale, som indgdr i denne
model, til 1990. Det har derfor vagret nadvendigt at anvende forskellige trafik-
modeller til beskrivelse af hverdagstrafikken far henholdsvis efter 1990.

Beregninger af den fremtidige totale persontrafik sker dels med vakstfaktor-
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og dels med gravitationsmodeller. Vakstfaktormodeller aendrer den ved trafika-
naysen konstaterede trafik mellem de enkelte omrader i takt med f.eks. befolk-
ningsudviklingen dler bilparkudviklingen i omraderne. Gravitationsmodeller
andrer trafikkens starrelse pa samme made, men tager desuden hensyn til aand-
ringer i "modstanden” mod rejser mellem omraderne. "M odstanden” er her ud-
trykt som en kombination af rejseomkostningerne og rejsetiden, Gravitations-
modeller (herunder Hovedstadsradets hverdagstrafikmodel) kan i modsagtning til
vakstfaktormodel lerne tage hensyn til andringer i trafiksystemet som f.eks. til-
komst af nye forbindelser og andringer i taksten for passage a @resund.

Den totale persontrafik i 1990 og 2000 er beregnet ved sammenlaggning af del-
prognoser for en rakke turformd. Denne totale trafik er herefter fordet pa
transportmidler (landgangspassagerer, bilrgsende, busrgjsende og togrejsen-
de) og pa faagdinjer Helsinger-Helsingborg (HH), Tuborg havn-Landskrona
(TL) og Kebenhavn-Malmé (KM). Sidstnsevnte inkluderer linjen Drager-Lim-
hamn. Fordelingen sker hovedsageligt ved hjadp af en logitmodel. Denne bereg-
ner pa grundlag af oplysninger indsamlet ved hjemmeinterviews i forbindelse
med udvalgenes trafikundersggelser sandsynlighederne for, a en regse med et
bestemt formd mellem et omrade pa den danske og et omrade pa den svenske S-
de foretages red hvert af de forskellige aktuelle transportmidler og ad hver & de
mulige faargelinjer. De oplysninger som beregningerne bygger pa er bl.a. de rej-
sendes bilradighed, rejseformdl, antalet of ledsagere pa rejsen, rejseomkost-
ninger og rejsetider pa forskellige dele af en alerede foretaget rejse over Sundet
samt deres forventninger om rejsetid og -omkostninger ved en rgjse mellem de
samme punkter, men foretaget ad en anden rute og/eller med et andet trans-
portmiddel. Logitmodellen er sdedes baseret pa data vedrgrende den enkelte
passager i modsadning til vakstfaktor- og gravitationsmodellerne, der er base-
ret pa aggregerede data. Logitmodellen tager hensyn til "modstand" mod rejser
pai princippet samme made som gravitationsmodellerne.

4.1.2. Prognosefor total persontrafik 1900 og 2000

Pa basis a resultaterne fra trafikundersggelsen i 197677 er trafikken inddelt i
fem hovedfoimasgrupper, som indbyrdes er forskellige, men hver issa e an-
st for rimeligt homogene svel under nuvaarende trafikforhold som med hensyn
il reaktioner patilkomst af fast forbindelse.

De fem grupper e lufthavnsture, ferieture, hverdagsture, fridagsture og
korte forngjelsesture. For hver af disse er udarbejdet en salvstaandig prognose €-
ler vurdering. Prognosen for den totale persontrafik er summen af prognoserne
for hver o de fem naavnte forma sgrupper.

Visse mindre grupper er som det fremgdr af det fegende inkluderet i de neevn-
te hovedgrupper.

De fem hovedgruppers andele &f totaltrafikken udgjorde ifdge udvagenes un-
dersagelser i 1976:
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Lufthavnsture 3%
Ferieture 12%
Hverdagsture  25%
Fridagsture  13%
Korte forngjelsesture 47%

LUFTHAVNSTURE.

Ca. 800.000 rejser dler ca. 3% of rejserne over @resund i 1976 passerede ogsa
Kastrup lufthavn dler havde udgangspunkt dler mdl i lufthavnen. Den videre ud-
vikling i denne rejsekategori antages fuldt ud styret af udviklingen i flytrafikken
pa Kgbenhavns lufthavn og ikke &f trafikforholdene pa @resund. Ved prognosti-
ceringen er derfor anvendt de vakstfaktorer, som er beregnet af lufthavnsud-
vaget for den fremtidige udvikling i terminaltrafikken pa Kgbenhavns lufthavn.
Der forudsadtes uaandret fordeling of rejserne pa start- og malomrader.

| det lave vakstalternativ (&lig rea BNP-tilvaskst pa 2%) forventes en &lig
trafiktilveskst paca. 4% og i det hgje vakstalternativ (&lig real BNP-tilvaekst pa
31 %) en &lig stigning paca. 72 %, hvilket resulterer i dei tabel 4.1 anferte tra-
fiktal.

Tabel 4.1. Antal lufthavnsture 1976,1990 og 2000, mill. enkeltrejser.
Veekstalternativ
Ar Lave Hgje
1976 0,8
1990 14 2,2
2000 2,1 4.4
FERIEREJSER

Til denne rejsekategori er henregnet egentlige feriergser ifage trafikanalysen og
rejsende, som ikke kunne interviewes pa grund af bl.a. sprogvanskeligheder. Fe-
riergjser, som passerer Kastrup lufthavn, indgar ikke i denne kategori, somi 1976
omfattede ca. 12% af rejserne over @resund dler ca. 2,8 mill. rejser.

For den undersagte del af denne kategori gedder ifdge trafikanalysen, at kun
ca. 3% har bade md og udgangspunkt i undersegel sesomradet teet ved @resund,
mens ca. 60% har savel udgangspunkt som md uden for dette omréde. Da der
Sdedes er tale om ganske lange rejser, er det antaget, a antallet af rejser i denne
kategori er uafhaangigt af rejsetiden over Sundet. Derimod antages denne trafik
at udvikle sg i takt med den generelle gkonomiske vaekst. Det er her forudsat, at
den &lige stigningstakt i antallet of feriergjser over @resund er havt sA stor som
den &rlige redle tilvakst i Danmarks og Sveriges bruttonational produkter. Dette
kan umiddelbart synes lavt pa baggrund af foreliggende statistikker, der tyder
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pd, at feriergjser totalt set i en arraskke er steget ca. dobbelt sa hurtigt som brut-
tonationalproduktet (excl. inflation). Imidlertid ligger den vaesentligste dd &f
vakgen i feriergser med fly, hvorfor feriergjser med landtransportmidier er
steget i et mere beskedent tempo.

Rejsemenstret med hensyn til start- og mafordeling antages ikke at aandre Sg i
prognoseperioden, og prognosemodelen er derfor en smpe vakstfaktormodel,
der resulterer i dei tabel 4.2 anferte feriergjser. De &rlige stigningsprocenter bli-
ver pa 1,0 henholdsvis 1,75 i det lave henholdsvis det hgje vaskstalternativ.

Tabel 4.2. Antal ferierejser 1976,1990 og 2000, mill. enkeltrejser.
Veekstalternativ
Ar Lave Hgaje
1976 28
1990 3,2 3,6
2000 35 43
HVERDAGSTURE

Hverdagsture indeholder en rakke turformdl, hvoraf fritidsturene (indkebs-,
besags- og udflugtsture) dominerer kraftigt i udgangssituationen. Ture over Sun-
det, hvor nyddse af sdve sglturen med dens muligheder for indkeb i afgiftfrit
farvand er et hovedforma samt ture med ophold i land mindre end 1 time mellem
ud- og hjemrejse, er ikke indeholdt i denne kategori, men behandles senere under
"korte forngjelsesture”.

Ifdge trafikanalysen udgjorde hverdagsturene i 1976 ca. 25% af dle persontu-
redler ca. 6,1 mill. rejser.

Hovedparten &f turenei denne kategori er regionale, hvilket vil sige at sivel ud-
gangspunkt som malpunkt for turene ligger i @resundsregionen. De regionde tu-
re er udskilt som saalig undergruppe, fordi disse forholdsvis korte ture ma for-
ventes saaligt pavirkelige over for aandrede rejseforhold pa @resund. De regiona-
le ture fremskrives ved hjadp & en gravitationsmodel udviklet af Hovedstadsré
det til beregning af den interne persontrafik i hovedstadsregionen pa hverdage.
Modelgrundlaget har derfor méttet udbygges med en rakke data for Skéne. Den
oprindelige model beregner antal ture mellem modelomrédets forskellige dele ved
hjadp af en gravitationsmodel. | modellen er der taget hensyn til den forventede
fremtidige udvikling i befolkning, arbejdspladser, indkomstniveau og motorise-
ring i de enkelte dele af Hovedstadsregionen og Skane samt til udviklingen i rejse-
tider mellem de enkelte omréder og i taksten for passage af @resund. Modellens
koefficienter er bestemt pa grundlag af udvagenes trafikundersagel se.

For perioden 1990-2000, hvor detajerede data til modellen for regionale ture
ikke foreligger, er ogsa for denne turkategori anvendt en ren vaekstfaktormo-
del. Den arlige vaskst 1990-2000 antages a vege af samme sterrelse, som bereg-
net med gravitationsmodellen for perioden 1976-1990. Modelskiftet fra 1990 for
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de regionae hverdagsture medferer, a der ikke i prognosen tages specielt hen-
gyn til f .eks. aandret placering & boliger og arbejdspladser inden for hver &f deto
regioner ved @resund i perioden 1990-2000.

De hverdagsture, som forlgber ud over @resundsregionen, er sa lange, a
de ikke kan forventes pavirket markant af andrede rejseforhold pa Sundet. De
fremskrives derfor med en vakstfaktormodel med samme vakstfaktorer som er
anvendt for feriergiser, dvs. hdvdeen af BNP-tilvaksten.

Det beregnde antal hverdagsture over @resund ved fortsat feagefart fremgar
af tabel 4.3. De arlige stigningsprocenter er i de to tilfadde ca. 0,8 henholdsvis
ca 12

Tabel 4.3. Antal hverdagsture 1976,1990 og 2000, mill. enkeltrejser.
Veekstalternativ
Ar Lave Hgje
1976 6,1
1990 6.8 7,2
2000 73 8,1
FRIDAGSTURE

Fridagsture indeholder samme turformd som hverdagsture, men foretages pa
lgrdage, sendage samt dage, der i mindst det ene land er helligdag. Fridagstu-
rene opdeles som hverdagsture i regionale og evrige fridagsture.

Fridagsturene mellem de to dele af @resundsregionen (regionae) er behandlet
sagskilt, idet modellen for regionale hverdagsture ikke uden videre kan udvides
til & omfatte fridagsture. Dette skyldes, a fridagsturene i endnu hgjere grad
end hverdagsturene er praeget af egentlige fritidsformd, hvor et udtryk for de
enkelte malomréders tiltraskningsevne ikke har kunnet opstilles pa samme made
som for hverdagsture. Desuden métte pa forhand antages, at fridagsture pavir-
kes pa en anden made end hverdagsture af rejsetid og -pris, hvilket bl.a. kan re-
sultere i aandring af turlaangde og valg af transportmiddel. Ture over Sundet med
det hovedformd at nyde sgjlturen samt ture med ophold i land mindre end 1 time
mellem ud- og hjemrejse er ogsa her udskilt og behandles under "korte forngjel-
sesture”.

Ifdge trafikundersagelsen udgjorde fridagsture i 1976 ca. 13% &f dle person-
ture over Sundet svarendetil ca. 3,1 mill. rejser.

For prognosticering af disse ture er anvendt en relativ Smpel gravitationsmo-
dd. Da undersggelsens basis for fastlamggelse af modellens koefficienter har vist
9 utilstrakkelig, har erfaringer fra andre undersagel ser - specielt Storebadtsun-
dersagelserne fra 1972 - méttet inddrages i arbejdet. Modellen tager hensyn til
andringer i rejsetider og karselomkostninger, herunder overfartsprisen pa @re-
sund.
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Som tilfeddet er for hverdagsture, er ture forlgbende ud over @resundsregio-
nen behandlet med en vakstfaktormodel med samme vakstfaktorer, som er an-
vendt for feriergser.

Antallet of fridagsture ved fortsat faargefart fremgdr o tabel 4.4. Til de anfar-
te trafiktal svarer &lige stigningsprocenter paca. 13 og ca. 16 i det lave hen
holdsvis det hgje vakstalternativ.

Tabel 4.4. Antal fridagsture 1976,1990 og 2000, mill. enkeltrejser.
Veekstalternativ
Ar Lave Haje
1976 31
1990 3.7 39
2000 4.2 4,6

KORTE FORNQJELSESTURE

Korte forngjelsesture omfatter ture som ifdge trafikundersagelsen havde et o
hovedformdlene at "nyde segjlturen”, "spise og drikke ombord" eler "vareind-
kagb ombord". Til denne gruppe er yderligere henregnet rejser med formdet "va-
reindkeb i land og ophold mindre end 1 time". Gruppen omfatter sdedes rejser,
der foretages dene som fdge o afgiftfriheden ombord pa faagerne over Gre-
sund kombineret med sdve sglturen samt i en vis udstrakning som fage af for-
skellei priser pavisse varegrupper i Danmark og Sverige.

| 1976 androg denne kategori ifdge trafikundersagelsen ca. 11,2 mill. dler ca
47% o de rgjsende.

Prognogticering af antal ture i denne rejsekategori er overordentlig vanskelig,
da sdv sma uforudsigelige andringer i afgiftfrineden dler i de relative varepriser
melem Danmark og Sverige kan fa stor indflydelse. En mere detajeret prognose
for denne kategori af rejsende er imidlertid heller ikke saaligt pakraevet, da tu-
rene som fdge a deres nage tilknytning til sdve faagefarten er af beskeden
interesse =&t i sammenhaang med faste forbindelser. Da turene udel ukkende fore-
g& som landgangspassagerer, er antallet kun i beskeden udstraskning dimensio-
nerende for de samlede anlags- og driftsomkostninger ved fargefarten. Antallet
af rggsende i denne kategori er derfor som anfart i tabel 4.5 forudsat konstant i
perioden 1976-2000.

Tabel 4.5. Antal korte forngjelsesture 1976, 1990 og 2000, mill. enkeltrejser.
Veaekstaltemativ
Ar Lave Hgje
1976 11.2
1990 11.2 11.2
2000 112 112
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TOTAL PERSONTRAFIK.

Ved addition a prognoserne for de enkete trafikkategorier anfert i tabellerne
4.1-45 fremkommer en prognose for den total persontrafik over @resund ved
fortsat faargefart i 1990 og 2000, jf tabel 4.6.

Tabel 4.6. Total persontrafik over @resund fordelt pa kategorier.
Turkategori 1990 2000
Veekstalternativ Veekstalternativ
Lave Haje Lave Haje
1976
mill. % [ mill. % | mill. % | mill. % | mill. %
Lufthavnsture 0,8 3 1,4 51| 22 8| 21 7 4.4 14
Ferierejser 2,8 12 3,2 12| 36 13 3,5 12 43 13
Hverdagsture 61 25| 68 26| 72 26| 73 26| 81 25
Fridagsture 3,1 13 3,7 14 | 3,9 14 4,2 15 4.6 14
Korte forngjel-
sesture 11,2 47 |11,2 43 (11,2 40 |11,2 40 | 11,2 34
Totalt 242 100 | 26,3 100|280 100|280 100|326 100

Det fremgar af tabel 4.6, at feriergser, hverdagsture og fridagsture forud-
s a udgere ganske stabile andele af den samlede trafik. Andelsmaessigt er der
sdedes isog tae om, at Iufthavnsture vil gtige pa korte forngjelsestures bekost-
ning. Ved vurderingen heraf og tabellens cifre i avrigt ber erindres, at ambi-
tionsniveauet med hensyn til prognogticering a de forskellige turkategorier har
vaget forskeligt. Sdedes er turkategorier, hvis sterrelse er anset for relativt
updvirkelige af tilkomst af faste forbindelser prognosticeret relativt enkelt. Det
drejer 9g om feriergjser og korte forngjelsesture, der i 1976 udgjorde ca. 60%
af den totale persontrafik. De @vrige turkategorier, der med hensyn til antal og
rute- samt transportmiddelvalg er anset for langt mere pavirkelige a trafikfor-
holdene pa @resund er derimod behandlet relativt indgaende.

Ifdge prognosen forventes sdedes en stigning i antallet af personture over
@resund fra 24,2 mill. i analysedret 1976 til 26,3 mill. i 1990 og 28,0 & 2000 un-
der forudsatning af en arlig rtal stigning pd 2% i svel det danske som det sven-
ske bruttonationalprodukt (BNP). Forudsadtes i stedet en arlig red BNP-til-
vakst pa 3 Y2 %, forventes en stigning til 28,0 mill. personturei 1990 og 32,6 mill.
i & 2000. De gennemsnitlige &lige trafikstigninger frem til & 2000 bliver pa ca.
0,6% i det lave veekstalternativogca. 114 % i det hgje.

Ses bort fra de korte forngjesesture, hvis antal som naevnt er antaget konstant
i perioden, bliver stigningen i antallet af passagerture ved fortsat faggefart fra
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13,0 mill. i 1976til 15,1 -16,8 mill. i 1990 og 16,8 - 21,4 mill. & 2000, hvortil sva-
rer gennemsnitlige arlige stigningsprocenter pa 1,1 - 2,1.
Den forventede trafikudvikling frem til & 2000 er i tabel 4.7 og figur 4.1 sam-

menholdt med trafikudviklingen 1960-76.

Tabel 4.7. Antal personture overgresund 1960-2(300, mill. enkeltrejser.
Veekstalternativ
Ar Lave Hoje

1960 14,1

1965 19,6

1970 25,2

1976 24,2

1990 26,3 28,0

2000 28,0 32,6
Mill. enkeltrejser
over Qresund
35
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Figur 4.1. Total persontrafik over @resund 1960-2000. (OBS. logaritmisk skala).
(De to kurver for perioden 1976-2000 repraesenterer de to veekstalternativer).
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4.1.3 Fordeling af persontrafikken paruter og transportmidler

Med totaltrafikprognosen foreligger oplysninger om antallet af rgser i prognose-
arene mellem forskellige omréder pa de to sider af @resund pa forskelige tids-
punkter af dret. Denne trafik er herefter - bortset fra korte forngjelsesture, hvis
antal og fordeling pa ruter forudsadtes uaandret i perioden 1976-2000 - opdelt pa
de enkelte ruter samt pa transportmidier pa hver rute ved hjadp af den i afsnit
4.1.1. beskrevne logitmodel. Denne mode beregner sandsynligheden for, a en
given tur foretages med et givet transportmiddel ad en given rute. Beregningen &f
sandsynligheden for valg af bestemt rute og transportmidel ved en bestemt rgjse
mellem bestemte punkter er gennemfart for prognosedrene, hvor rejsetid og
omkostninger er andret i forhold til situationen i 1976 pa grund af forbedringer
af trafikforholdene i visse relationer samt den forudsatte reall gnudvikling.
Resultaterne af det samlede prognosearbejde for aternativet fortsat faagefart i
form at det totale antal personture og disses fordeling pa ruter fremgar af tabel
4.8, hvor tillige en raskke historiske data er angivet. Det i tabellen angivne lave
og hgje vakstalternativ svarer til en forudsat arlig real BNP-tilvakst i sdvel Dan-
mark som Sverige pd 2 henholdsvis3 Vi %.

Tabel 4.8. Antal personture over @resund 1960-2000 fordelt pa ruter*)

Veekst- HH il KM DL Totalt Index |
Ar alternativ| Mill. % | Mill. % | Mill. % | Mill. % Mill. (1976 = 100) |
—
1960 79 56| 2,1 15| 4,1 29 | incl.i KM 14,1 58 i‘
1965 119 61|22 1] 44 22 |11 6 19,6 81 |
1970 14,2 56 | 3,3 13| 5,7 23120 8 252 104 ‘
1975 16,0 62|25 10| 4,9 19124 9 25,8 107 ‘

1976 16,0 66| 24 10| 3,4 14|25 10 242 100
1990 lave 178 68|23 9| 35 13| 2,7 10 26,3 109 ‘(
1990 hoje 185 66|23 8| 4,0 14 | 3,2 1 28,0 116 |
2000 lave 185 66| 23 8| 4,0 14 | 3,2 i3] 28,0 116 ‘
2000 hoje 206 63|28 9] 5.2 16 | 4,0 12 32,6 135 ;

*) En raekke mindre ruter, som hovedsageligt benyttes til korte forngjelsesture, har
pa forskellige tidspunkter deltaget i trafikafviklingen. Disse ruters passagerantal er
her includeret i neermeste hovedrutes.

De praesenterede prognosecifre rummer naturligvis en del usikkerhed hidre-
rende fra bl.a. det begramsede kendskab til det nuveaende trafikmgnster, den
omstandighed at ingen trafikmodel fuldt ud afspgler den virkdige sammen-
haang mdlem trafikken og &rsagerne til den, samt at der i modelarbejdet indgar
en rakke sken og prognoser - med varierende usikkerhed - over de faktorer,
som forventes at bestemme den fremtidige trafikudvikling. Starrelsen af den
samlede usikkerhed lader dg ikke beregne med statistiske metoder. Dette skyldes
anvendese af forskellige prognosemodeller, sken og vurderinger for de forskel-
lige rejsekategorier. Den totale trafik er derfor en heterogen starrelse, hvis stati-
stiske usikkerhed kun lader 9g bedgmme subjektivt.
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4.1.4 Den totale personbiltrafik over @resund 1990 og 2000 samt
trajikkensfordeling pa linjer

Sdv om de fleste passagerer pa faggerne er og fortsat vil vagre landgangspassage-
rer, er personbiltrafikken ikke ubetydelig, da den i hgjere grad end trafikken
af landgangspassagerer er dimensionerende - sammen med godstrafikken - for
anlasgs- og driftsomkostninger ved faargefarten. | analysedret 1976 passerede ca.
15 mill. personbiler @resund. Personbilerne transporterede idt ca. 4 mill. per-
soner dler ca. 17% & den samlede persontrafik over Sundet. Ses bort fra korte
forngjelsesture (Afsnit 4.1.2.) havde ca. 30% af de rejsende bil med pa fearge-
overfarten. Frem til & 2000 forventes ifage beregningerne med logitmodellen en
beskeden vakst a denne procent som fage a en forventning om kraftigst stig-
ning i trafik med turformdl, der fortrinsvis gennemfares med personbil.

Antallet af personbiloverfarder over @resund forventes derfor at gtige til 2,2
mill. i 2000 under forudsagning af en arlig real BNP-tilvakst i Danmark og Sve-
rige pa 2%. Med en tilsvarende vakst pa 3%2% forventes 2,7 mill. personbiler
transporteret over @resund med fagrger i 2000. De hertil svarende arlige stig-
ningsprocenter er 1,7 i det lave og 2,6 i det hgje vakstalternativ. | perioden 1960-
76 var den gennemsnitlige &lige stigningsprocent 8.

| figur 4.2. er angivet udviklingen i personbiltrafikken i perioden 1960-2000.

Mill. enkeltrejser
over @resund

A
3,0
2,5 )

2,0 /Aé{__

Pad

— P R
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Figur 4.2. Personbiltrafik over @resund 1960-2000. (OBS. logaritmisk skala).
(De to kurver for perioden 1976-2000 repreesenterer de to vaekstalternativer).
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Af tabel 4.9 ses, hvorledes personbiltrafikken forventes fordelt pa faargeover-
farter i prognoseperioden. Desuden er i tabellen anfart visse historiske data.

Tabel 4.9. Personbiltrafik over @resund 1960-2000, totalt og rutefordelt.
Veaekst-
Ar alter- HH TL DL*) Totalt

nativ | Tusinde % | Tusinde % | Tusinde % | Tusinde, index
1960 357 80 | 31 7| 56 13| 444 30
1965 632 74 | 47 6| 171 20 | 850 58
1970 761 70| 76 7 | 253 23 | 1090 75
1975 964 69 | 125 9| 309 22 | 1398 96
1976 1023 70 | 129 9 | 304 21 | 1456 100
1990 lave | 1350 70 | 200 10 | 400 20 | 1950 132
1990 hgje 1500 68 | 200 9 | 500 23 | 2200 150
2000 lave | 1500 68 | 200 9 | 500 23 | 2200 150
2000 heje | 1750 65 | 300 11 | 650 24 | 2700 185

*) Personbiltrafik med store bade i KM (1975:17000) er includeret her.

Den samlede personbiltrafik udtrykt i trafik pr. gennemsnitsdegn for hele &ret
(&rsdggn) og for juli maned (julidagn) er angivet i tabel 4.10. Relationen mellem
arsdegn- og julidegn-trafikken er forudsat konstant i perioden 1976-2000.

Personbiltrafik over @resund pr. arsdagn og julidegn ved fast-

Tabel 4.10 sat feergedrift.
Ar Vaekst-  [Mill. biloverfarsler Dagntrafik
alternativ pr.ar arsdogn julidegn
1976 1,5 4000 10900
1990 lave 2,0 5000 14000
1990 hgje 22 6000 16000
2000 lave 2,2 6000 16000
2000 hgje 2,7 7500 20000

Til sammenligning med de i det foregdende anferte trafikmaangder kan tjene
fdgende trafiktal fra 1976 (tallene angiver trafik med ale former for bilier i
begge karsa sretninger tilsammen).
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Arstrafik Arsdegntrafik

Helsingarmotorvejen ved Gentofte s 13,0 mill. 36.000
Storstrgmsbroen 4,0 mill. 11.000
Halsskov-K nudshoved-overfarten 1,7 mill. 4.500
Samtlige overfarter mellem @<t- og

Vestdanmark: 2,9 mill. 8.000
Ny Lillebadtsbro 6,3 mill. 17.000
Motorveg E 6 nord for Mamo 6,0 mill. 16.000
Motorve E 6 syd for Helsingborg 5,5 mill. 15.000
Motorvejen Mamo-Lund 8,0 mill. 22.000
E 14Malmo-Ystad ved Svedda 2,5 mill. 7.000
Olandsbroen 3,5 mill. 9.000

Vedrgrende prognoseusikkerhed gedder samme forhold som anfert for per-
sontrafikkens vedkommende.

4.1.5. Nuvagende og tidligere prognoser for trafikken over Qre-
sund.

Prognoser for trafikken med faager over @resund er tidligere udarbejdet bl.a. i
@resundsbetankningen i 1962 og i Presundsgruppernes rapport fra 1967.

62-betaankningen forudsagde en total persontrafik i 2000 pa 14,0 mill. rej-
ser, hvoraf imidlertid 15 mill. var flyrgser. Prognosen indeholdt ikke
indkabs- og udflugtsrejser uden vaesentlige ophold i land melem ud- og hjemrej-
se. Fratrakkes flypassagererne og tillaagges de korte forngiesesture jfr. trafik-
undersggelsen | 1976-77 fas en justeret prognose for antal rejser i & 2000 pa
23,7 mill., hvilket skd sammenlignes med den nye prognoseforudsigelse om
28.0-32.6 mill. personregjser i 2000.

Vedrarende bilregjsende paregnedes i 1962, a der i 2000 skulle overfares 2,7
mill. (i L1 mill. biler), hvor den nye prognose forudser mellem 5 Vi og 6!/2mill.
bilpassagerer (i 2,2-2,7 mill. biler). Andringen fra den gamle til den nye prog-
nose skyldes vassentligst aandrede forudsagninger om bilparkens sterrel se.

| 67-rapporten paregnedes ialt omkring 50 mill. passagerer overfart med foa-
ger i 2000. | de nu foreliggende prognoser forventes trafikken kun at udgere ca
’A af dette tal. Om bilpassagerer forudsagde rapporten, at ca. 8 mill. (fordelt p&
35 mill. biler) skulle overfaresi 2000. Disse tal ligger 30-60% over de nu forud-
ste. At de nye tal e magkbart lavere end 67-rapporten, skyldes afdsampede
forventninger om den fremtidige udvikling i befolkningstal, bilantal og gkono-
misk vakst samt en meget kraftig dsampning af forventningerne til den fremtidi-
ge vakst i korte forngjelsesture. Som eksempler pa sterrelsen af de reduktio-
ner, der har fundet sted med hensyn til vaksten i forhold, som er af betydning
for prognoserne, kan anferes, a man i 1967 forventede en befolkningsfor-
eodse | Dresundsregionen i |gbet af perioden 1975-2000 pa taet ved 30% mod nu
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ca. 4. For samme periode og omrade forventedesi 1967 en foragelse af personbil-
tagtheden (anta biler pr. indbygger) pa 80-90%. Nu forudsadtes en vakst pa 20-
35%. Starrelsen af omradets samlede personbilpark & 2000 forventedesi 1967 at
vage 1,8-1,9 mill. Nu forventes kun ca. halvt sdmange personbiler i & 2000.

Ogsai forbindelse med forberedelserne af regeringsoverenskomsten af 8. juni
1973 udarbejdedes trafikprognoser. Der var her stort set tale om en justering o
prognoserne fra 1967 og en udviddse til ogsa at omfatte trafik ad en vejforbin-
desei KM til og fra en lufthavn p& Saltholm. For alternativet fortsat faargefart
indebar justeringerne af den totale persontrafik over Sundet en deampning pa
grund af antagelser om lavere befolkningstilvakst og lavere tilvekst i personbil-
tegthed.

De nye prognoser er pa figur 4.3 for persontrafikkens vedkommende og pa fi-
gur 4.4 for personbiltrafikkens vist sammen med tidligere prognoser.

Mill. enkeltrejser
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Figur 4.3. Total persontrafik over @resund 1960-2000. Sammenligning af nye prog-
noser med prognoser offentliggjort 1962 og 1967. (62-prognosen erjusteret jf. teksten)
OBS Logaritmisk skala.
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Figur 4.4. Personbiltrafik over @resund 1960-2000. Sammenligning af nye prognoser
med prognoser offentliggjort 1962 og 1967. OBS. Logaritmisk skala
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4.2. GODSTRAFIKKENS UDVIKLING 1974-2000

4.2.1. Anvendte prognosemetoder

Udgangspunktet for en vurdering af de fremtidige godsmaangder over @resund er
en modd for den fremtidige udvikling af eksport- og importmaangderne fra
henholdsvis til Sverige. Moddlen forudsa:tter, a disse godsmaangder afhaanger
a produktions- og efterspergselsforhold, som igen afhaanger a den gkonomiske
vaekst dler pa anden made kan udledes af kombinerede gkonomiske og regionae
vurderinger.

Beregningerne e sdedes baseret pa den grundantagelse, a den fremtidige
goddtrafik - ligesom Sveriges totale udenrigshandel - kan udledes af produktio-
nens og forbrugets starrelse, struktur og geografiske fordeling. | muligt omfang
er det tilstraebt a kvantificere disse forhold. Mere dler mindre automatisk frem-
skrivning af hidtidige udviklingstendenser er dog ikke anvendt. | stedet er benyt-
tet en kombination af mesngdemassige opgarelser og kvalitative vurderinger
vedr. forskelige varegrupper og regioner indenfor rammerne a de gkonomiske,
tekniske og administrative forudsagninger.

Pa grund af de vanskeligheder, som er forbundet med at forudsige udviklingen
indenfor forskellige omrader helt frem til arhundredskiftet, er som neavnt ikke
foretaget en traditionel prognoseberegning. Bedammelsen & fremtiden er i ste-
det, som det i sdanne tilfadde efterhdnden er blevet saadvane, ket i form af reg-
neeksempler. Eksemplerne viser de resultater, som opnas pa basis a en rakke
ngjere angivne forudsagninger. De angivne fremtidige godsmaamgder skd derfor
ikke tolkes som ngjagtige angivelser af den maangde, der ska transporteres pa
prognosetidspunktet. Der er i stedet tale om, at transporternes omfang forventes
a vage a den angivne starrelsesorden dler ligge indenfor det angivne interval
omkring det tidspunkt, som forudsagningerne anfares gaddende for.

Vurderingerne er baseret pa en forventning om fortsat gkonomisk vakst, og at
denne principielt vil medfare en stigende udvekding af varer mellem forskellige
lande og regioner. Pa denne baggrund er udarbegjdet en normalkalkule for de
fremtidige godsmaangder i form & en nedre og avre vaadi for de to omtrentlige
tidspunkter 1990 og 2000. Udgangsdret for beregningerne er 1974, mens det hi-
storiske baggrundsmateriale straskker gg tilbage til 1960 dler 1961.

| forbindelse med investeringsovervejelser kan der vagre grund til at gennemfa-
re en fasomhedsberegning. | dette tilfadde kan det veage rimdligt, a beregne
konsekvensarne & et lavere prognoseresultat. Derved kan vises, hvor stabile de
beregnede maagder ska vage for i det hele taget at gare projektet attraktivt.
Den fasomhedsberegning & lavere prognosevaadier som er gennemfart - zest-
kalkulen - baseres pa antagelser, som hver for g dler i kombination udtrykker
f.eks. risikoen for energimangel, mangel pa ratree dler virkningerne &, hvad der
g&r under betegnelsen ny gkonomisk verdensorden, som kan medfare et reduce-
ret vaeksttempo i Vesteuropa. Da de naevnte mere fundamentale aandringer for-
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mentlig farst opstar pa lagere sigt, er sadanne vaadier dene angivet for tids-
punktet omkring & 2000.

Den principielle udvikling i godsmaangder ifdge normalkalkulen og testkaku-
len er illustreret i figur 4.5.
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Fig. 4.5. Principskitse af godstrafikkens udvikling 1960-2000 ifglge normalkalkulen
henholdsvis testkalkulen.

Udgangspunktet for beregningerne har farst og fremmest vaaet en vurdering
af Sveriges udenrigshandel. Opfalgning og kontrol af beregningerne er dog ud-
fart ved hjedp a en anden relevant statistik.

Beregningerne af de fremtidige godsmaagder er gennemfert i 3 trin med en
uccessivt stigende detaljeringsgrad. Beregningerne i fergte trin er relativt grove
og baseret p& sammenhaangen mellen BNP-tilvakst og udviklingen i udenrigs-
handelen. Det andet trin indeholder en vurdering pa grundlag af varegruppeana-
lyser, og i det tredie trin indgar en kombineret varegruppe- og regionanayse.

| det farste trin sker en relativt grov beregning af udviklingen fra 1974 frem til
omkring 1990 og 2000 af Sveriges totale udenrigshandel excl. olie, olieprodukter
og jernmam. Ved at udelukke disse varer fremkommer, hvad der i det fagende
kaldes den potientielle godsmamngde. Denne indeholder aene de varegrupper,
hvoraef starre dler mindre dele kan taankes overfert pa fagrger.

Beregningerne af den potientielle godsmamngde bygger i farste trin pa antagel-
$n om & vig forhold melem udviklingen i denne og den amindelige gkonomi-
ske udvikling i Sverige udtrykt ved BNP-udviklingen. Som angivet i kapitel 3
konsekvensberegnes savel en hgjere som en lavere BNP-tilvakst (arlig redltil-
vakst pa 34 henholdsvis 2%).

Forholdet mellem udenrigshandelens maagdemaessige stigning og den redle
stigning i BNP - adticitetstallet - har i den sidste 10-&rs periode ligget mellem 13
og 14. Elasticitetstallet 1.3 indebager, a de svenske potentielle import- og eks
portmangder stige med 1,3%, nar BNP gtiger med 1%.

Da BNP efterhdnden kommer til at indeholde en stadig stigende andel &f tjene-
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steydelser, ma man regne med et stadigt faldende elagticitetstal. 1 tilfadde af en
hgi BNP-tilvakst er det endvidere rimeligt at antage, at BNP's indhold &f tjene-
steydelser vokser saaligt kraftigt, og dermed at dasticiteten vil vaae rativt lille.
Som fadge heraf er i beregningerne for perioden 1974 til 1990 forudseat et eastici-
tetstal pd 12 i det lave vaskstalternativ og 11 i det hegje. For perioden 1990 til
2000 er tilsvarende forudsat elasticitetstal pa 11 i det lave og 101 det hgje vakst-
dternativ.

| den seneste 10-&speriode har @resundsruternes andel af den potientielle
godsmamgde i gennemsnit ligget pa ca. 1%. Pa grundiag af en samlet vurdering
af de faktorer, som pavirker @resundsruternes andel af godstrafikken, er det i
kakulerne forudsat, at disse ruter i fremtiden vil faen lidt sterre andel af den po-
tentielle godsmaengde. Savel i 1990 som i & 2000 er antaget, at 7-8% af den po-
tentielle godsmamngde overfares via @resundsruterne. En af de faktorer, som bi-
drager til den stigende andel, er bygningen af en fast forbindelse over Store Badt.

| beregningernes andet trin er i stedet for en samlet vurdering af udviklingen i
den svenske udenrigshandel pa basis af BNP-tilvasksten foretaget en vurdering
varegruppe for varegruppe. For hver enkelt varegruppe er udarbejdet et kvdifi-
ceret Sken over eksport- og importmaangderne fra henholdsvis til Sverige frem til
1990 og 2000. For eksportens vedkommende omfatter analyserne 16 forskelige
varegrupper, hvilket indebaaer, at vise a den officidle statistiks godt og vd 20
varegrupper e d3et sammen til starre grupper.Ogsa importanalysen omfatter 16
forskellige varegrupper. Analyserne praesenteres i bilag 5 til godstrafikgrupper-
nes rapport. Som i ferste trin er visse varegrupper udelukket, nemlig olie og olie-
produkterne samt jernmam, som nagope Vil blive transporteret pa fagrger i neev-
nevaadigt omfang.

Vead summation af godsmamngderne i de forskdlige varegrupper fremkommer
den potentielle godsmaangde. Af denne antages som i fargte trin 7-8% overfart
via @resundsruterne.

| tredie trin er som tidligere naevnt gennemfart en kombineret varegruppe- og
regionsanalyse for yderligere a belyse de fremtidige godsmaangder pa @resunds-
ruterne ved fortsat faagefart.

4.2.2. Dentotale godstrafik

Som anfert i foregaende afsnit er beregningerne a den sandsynlige fremtidige
godsmamngde pa Dresundsruterne gennemfert pa 3 forskellige detaljeringsni-
veauer.

Under de givne forudsagninger - herunder stort st ufgrandrede konkurrence-
forhold mellem forskellige ruter og transportmidler - har de forskdlige beregnin-
ger givet stort set sammenfaldende resultater. Godstrafikken over @resund ved
fortsat fagrgefart angives derfor i tabel 4.11, som gennemsnitsvaardierne af resul-
taterne af de 3 beregningsmetoder.
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Beregnede godsmaengder over @resund pa lastbiler og jern-
bane 1990 og 2000 sammenlignet med tilsvarende faktiske

Tabel 4.11. maengder 1974.
Ar Mill. tons
1974 4,4
Omkring 1990 7410
Omkring 2000 normalkalkule 9414
Omkring 2000 testkalkule 8413

Den beregnede udvikling i godsmaengderne over @resund fremgar tillige of fi-
gur 4.6.
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Fig. 4.6. Godstrafik over dresund med jernbane og lastbiler ved fortsat feergefart
1951-2000. OBS. Logaritmisk skala.
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Det fremgar of tabel 4.11, at den totale godstrafik over @resund ved fortsat
faagefart omkring & 2000 rundt regnet vil vaae 2 til 3 gange sa stor som i 1974.
De gennemsnitlige arlige vaskstprocenter i perioden 1974-2000 er i normalkalku-
len 2v2-4Y5 0g i testkalkulen 2Y4-4. Disse vaadier kan sammenlignes med den
faktiske stigningstakt i perioden 1961 til 1974 pdi gennemsnit 8% pr. ar. ogi pe-
rioden 1971 til 1974 pa4% pr. &.

Sveriges eksport i mill. tons (excl. olie, olieprodukter og jern-
Tabel 4.12. malm) 1974, 1990 og 2000.

2000
1974 1990 Normalkalkule [Testkalkule

1 Lev. dyr, anim. og veget.

prod. m.m. 1,4 1,9-2,0 2,3-2,6 2,1-2,4
2 Prod. fralevnedsmiddel-

industrien
3 Salt, svovl, sten m.m. 3,4 5,9-6,8 8,3-10,7 5,9-9,1
4 Stenkul og koks 0,1 ca.0,1 0,1-0,2 ca.0,1
5 Smeareolie m.m. 0,2 0,2-0,3 0,2-0,3 ca.0,2
6 Kemikalier incl. kunstgedning 1,8 3,9-45 58-7,7 4555
7 Plastvarer, farver m.m.
8 Huder, skind, laeder, gummi

samt varer heraf 0,3 0,5-0,7 0,6-1,0 0,6-0,9
15 Tekstilvarer og sko
22 Smykker, instrumenter,

div. varer
9 Savede traevarer 3,7 4,3-5,1 4,8-6,2 4,5-5,6
10 Kaevler, treemasse m.m. 1,8 1,8-2,1 1,8-2,3 1,5-2,0
11 Spanplader m.m. 0,3 0,5-0,6 0,6-0,8 0,6-0,7
12 Mabler, treehuse m.m. 0,7 1,8-2,4 2,4-39 2,2-3,2
13 Papirmasse m.m. 49 6,7-7,3 8,2-8,9 7,0-8,1
14 Pap og papir 41 6,6-7,1 8,4-9,1 6,9-7,8
16 Glas, lervarer, cement m.m. 0,9 1,5-1,8 1,8-2,4 1,7-2,2
17 Rajern, valseblokke,

skrot m.m. 24 3,3-3,6 4,0-46 3,6-4,4

18 Forarbejdet jern og stal
19 Kobber, aluminium, bly m.m.

samt varer heraf 0,2 0,3-0,4 . 0,4-0,5 0,3-0,4
20 Maskiner excl. transportmidl.
21 Transportmidler og 1.7 2,7-3,2 3,3-4,3 3,0-3,7

reservedele hertil

lalt 27,8 | 42,0-48,0 53,0-65,5 44,7-56,3

@resundsgodsmaengden ved fortsat faargefart & 2000 pa 9-14 mill. tons udger
omkring 40% & hele den godsmaangde, som ifdge beregningerne transporteres
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pa samtlige faargeruter Sverige-Danmark/Kontinentet. Den tilsvarende andel var
i 1961 ca. 60% og i 1974 ca. 40%.

Sveriges import i mill. tons (excl. olie, olieprodukter og jern-
Tabel 4.13. malm) 1974,1990 og 2000.

2000
1974 1990 Normalkalkule|Testkalkule

1 Lev. dyr, anim. og veget.

prod. m.m. 2,3 2,9-3,2 3,4-3,8 3,4-3,8
2 Prod. fra levnedsmiddel-

industrien
3 Salt, svovl, sten m.m. 3.7 5,9-6,9 7,9-10,3 6,8-9,3
4 Stenkul og koks 3.1 5,0-5,8 6,7-8,6 6,5-7,8
5 Smareolie m.m. 0,5 0,8-1,0 1,0-1,4 0,9-1,2
6 Kemikalier incl. kunstgedning 4,0 6,9-8,1 9,3-11,4 7,6-9,9
7 Plastvarer, farver m.m.
8 Huder, skind, lseder, gummi

samt varer heraf 0,6 0,8-1,0 1,0-1,3 0,9-1,1
15 Tekstilvarer og sko
22 Smykker, instrumenter,
diverse varer

9 Savede traevarer 0,1 0,1-0,2 0,1-0,2 ca.0,1
10 Keevler, treemasse m.m. 1,0 1,6-1,8 2,0-2,5 1,8-3,0
11 Spanplader m.m. 0,0 ca.0,0 0,0-0,1 ca.0,0
12 Mabler, treehuse m.m. 0,3 0,5-0,6 0,6-0,8 0,6-0,7
13 Papirmasse m.m. 0,1 0,1-0,2 0,1-0,3 0,1-1,0
14 Pap og papir 0,2 0,3-0,4 ca.0,4 0,3-0,4
16 Glas, lervarer, cement m.m. 0,6 0,7-0,8 0,9-1,1 0,8-1,0
17 Rajern, valseblokke,

skrot m.m. 3,1 3,9-43 4652 43-47

18 Forarbejdet jern og stal
19 Kobber, aluminium, bly, m.m.

samt varer heraf 0,3 0,6-0,7 0,9-1,1 0,7-0,9
20 Maskiner excl. transportmidler
21 Transportmidler og 1,3 2,225 2,6-3,4 2,5-3,1

reservedele hertil

lalt 215 |32,2-37,5 41,5-51,9 37,3-48,0 M

For at vise karakteren a de fremtidige godsmaangder over @resund angives i
det fagende en raskke oplysninger dels om godsets fordeling pa varegrupper dds
om godsets regionae fordeling svel i som uden for Sverige.

| tabellerne 4.12 og 4.13 angives hovedresultaterne af de varegruppeanayser,
som er resultatet af 2. beregningstrin. Tabel 4.12 gadder eksporten fra Sverige og
tabel 4.13 importen til Sverige. Tabellerne omfatter den potentielle godsmaangde,
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d.v.s. samtlige varegrupper excl. olie, olieprodukter og jernmalm. Som naavnt
antages 7- 8% a den potentielle godsmamngde overfert med @resundsruterne s&
ve i 1990 somi & 2000.

| figurerne 4.7-4.10 illustreres godsets regionae fordeling. Figurerne 4.7 og 4.8
visr fordelingen & godsmamngderne uden for Sverige angivet i mill. tons trans-
porteret pa samtlige fargeruter Sverige-Danmark/Kontinentet og fordelt pa
modtagerlande eller-landegrupper (fig. 4.7) henholdsvis afsenderlande dler lan-
degrupper (fig. 4.8). Af figurerne 4.9 og 4.10 fremgdr, hvorledes godsat via de
svenske @resundshavne - Helsingborg, Landskrona, Mamo og Limhamn - er
fordelt i Sverige. Figur 4.9 visr eksporten d.v.s. fordeling pa af senderregioner,
og figur 4.10 viser importen d.v.s. fordeling pd modtagerregioner.

P S — A
Py A o :W% 73

Danmark EL/’ F R R0 AT CONCRED)

b pasans - v o
B i . 7;(‘“
‘ S orbeitannien 7
- 4{3

Fig. 4.7. Sveriges eksport 1974 og forventede eksport omkring 1990 og 2000 i mill.
tons (netto) transporteret med jernbane og lastbiler via samtlige faergeruter Sverige-
Danmark/ Kontinentet (excl. Sverige-Finland og direkte rute Sverige-Storbritannien)
fordelt pA modtagerlande eller -landegrupper.
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Fig. 4.8.Sveriges import 1974 og forventede import omkring 1990 og 2000 i mill. tons
(netto) transporteret med jernbane og lastbiler via samtlige faergeruter Sverige-Dan-
mark / Kontinentet (excl. Sverige-Finland og direkte ruter Sverige-Storbritannien) for-
delt pa afsenderlande eller -lande.

4.2.3 Godstr afikkensfor deling pa jernbane og lastbiler

Den hidtidige fordeling af godstrafikken over @resund pajernbane og lastbiler er
beskrevet i afsnit 2.3.2. Her angives bl.a., at jernbaneandelen er fadet fra ca
75% i 1961 til ca. 55% i 1974.

Vedrgrende den fremtidige markedsdeling mellem jernbane og lastbiler ma det
antages, at jernbanens primage transportopgaver som hidtil hovedsagdigt vil
vage transporter over lange afstande og transporter af gods med relativ beskeden
vaadi, mens lasthilernes tilsvarende opgaver farst og fremmest vil ligge pa korte-
re afstande og gedde mere vagdifuldt dler skrabeligt gods. En raskke forhold,
om kan taakes tillagt stadig sterre veagt, f.eks. miljg- og skkerhedsmaessige
forhold, en reduktion af arbejdstiden og skegpede hviletidsbestemmelser for
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Fig. 4.9. Sveriges faktiske eksport 1974 og forventede eksport omkring 1990 og 2000.
i mill. tons (netto) transporteret med jernbane og lastbiler via de svenske @resunds-
havne (Helsingborg, Landskrona, Malmé og Limhamn) fordelt pa afsenderegione i
Sverige.

Fig. 4.10. Sverige faktiske import 1974 og forventede import omkring 1990 og 2000 i
mill. tons (netto) transporteret med jernbane eller lastbiler via de svenske @resunds-
havne (Helsingborg, Landskrona, Malmé og Limhamn) fordelt p&4 modtagerregioner i
Sverige.

transportarbejdere, vil i hgjere grad ramme lasthiltrafikken end jernbanetrafik-
ken. Jernbanetrafikken er til gengadd normalt mere fdsom overfor konjunktur-
svingninger end lastbiltrafikken. Generelt ma de fremtidige rationaliseringsmu-
ligheder anses for sterre for jernbane- end for lastbiltrafikken.

En betydelig del af den ggede konkurrenceevne, lasthiltrafikken har opndet
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gennem efterkrigstiden, er resultatet af stadige foregelser af den tilladte hastig-
hed samt & lasteevnen og keretgjsstarrelsen. Pa grund af veienes udformning og
baareevne ma mulighederne for fremtidige foregelser of det enkelte keretgjs ka-
pacitet anses for beskedne.

| arene efter krigen er indgaet en raskke aftaler mellem flertalet af vesteuropee
iske og gsteuropad ske lande om regulering af lastbiltrafikken mellem landene ved
hjadp af kersadtilladelser. Det begramsede antal kerselstilladelser gadder i prin-
cippet d erhvervstrafik. En liberdisering a den internationale lasthiltrafik er
blevet tilstraght, men en voksende modstand mod langdistancetrafik pa vejene
virker begramsede pa stigningen i denne trafik.

Sammenfattende er antaget, a lasthilernes andel af godsmaangderne, som i
1974 var ca. 45%, vil gige yderligere, men betydeligt langsommere end hidtil.
For en gtigning af lastbilernes andel taler ogsa den forudsatte fremtidige stigning
af udenrigshandelsgodsets vaadi pr. vaggtenhed, mens det forhold, at lastbilerne
med sterre sandsynlighed end jernbanerne rammes a en raskke reguleringer,
samt at omkostningsniveauet forventes at stige starkest for lasthiltrafikken, taler
for en begramset vakst af lasthilernes andel & den samlede godsmaagde. Den
fremtidige energisituation udger ogsa en usikkerhedsfaktor for i farste raskke
lasthiltrafikken.

Udvagene har anset det for rimeligt at antage, at lastbilandelen af godsmaang-
derne, som overfares over @resund ved fortsat faargefart i 1990 og 2000, vil vaae
ca 50%, og a jernbaneandelen fdgeig ogsa vil vaae ca. 50%. De beregnede
godsmamngder med jernbane henholdsvis lasthiler fremgar &f tabel 4.14.

Faktiske godsmangder 1974 samt beregnede godsmangder
pa @resundsruterne 1990 og 2000 totalt og fordelt pa jernbane

Tabel 4.14. og lastbiler.
Heraf
Totalt Jernbane Lastbil

Ar mill. tons | Mill.tons | % | Mill.tons | %

1974 4,4 2,4 55 2,0 45

Omkring 1990 7-10 3%2-5 50 3%2-5 50
Omkring 2000 normalkalkule 9-14 42 -7 50 42 -7 50
Omkring 2000 testkalkule 8-13 4-6" 50 4-6"% 50

Jernbanegodsets henholdsvis lasthilgodsets andel af den totale godstrafik over
@resund efter etablering af fast forbindelse afhaanger af den nytilkomne trafik og
dennes fordeling af transportmidier. Ved nytilkommen trafik forstas des trafik
overflyttet fra retur udenfor @resund og fra andre transportmidler og dels ny-
skabt trafik, d.v.s. trafik som aene afvikles som fdge af etablering af faste for-
bindelser. Vurderinger of sterrelsen af den nytilkomne trafik indgdr i kapitel 6.

Til sammenligning med de nu beregnede godsmaangder kan naavnes, a den
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overferte godsmamngde ved fortsat fagrgefart i & 2000 i 1972-rapporten beregne-
des til 15 - 21 mill. tons. | rapporten forudsattes en hgjere stigningstakt i uden-
rigshanddlen, end tilfaddet er nu. Dette gjaldt ikke mindst den maagdemaessigt
meget betydningsfulde eksport af tradndustriprodukter fra Sverige. Fordelingen
melem jernbane og lasthiler forudsattes at vaae 60/40. | 1972-rapporten forud-
s&s derfor en stigning i jernbanegodsmaangden til 56 mill. tons i 1985 og 9-13
mill. tonsi & 2000. L asthilgodsmaagden beregnedestil 4-5 mill. tonsi 1985 og til
6-8 mill. tons i & 2000.

De i tabel 4.14 angivne godsmaangder kan omregnes til antal vognakder (pa
jernbanevogne) og antal lastbiler.

| 1974 var gennemsnitdasten pr. lastet vognaksel som angivet i afsnit 2.3.2 7-8
tons samt 56 tons, ndr ogsa tomme vogne indregnes. Stigningen siden begyndel-
sen o 60'erne er pa ca 2 tons.Da en fortsat Signing af lasten pr. vogn anses for
sandsynlig, er regnet med en gennemsnitdast pr. vognaksel paca. 6tonsi 1990 og
ca 7 tonsi a 2000 for |lastede og tomme vogne under ét. Dette indebager, at an-
tallet af overfarte vognakder gtiger fraknap 0,5 mill. i 1974 til 0,6-0,8 mill. i 1990
og til 0,7- 10 mill. i & 2000 ifdge normalkalkulen. Ifdge testkakulen bliver an-
talet af vognakder i & 2000 0,6-0,9 mill.

Lastbilantallet i 1990 og 2000 afheenger af udviklingen i gennemsnitdasten pr.
bil. Som det fremgar af afsnit 2.3.2, var denne godt 7 tons pa @resundsruterne i
1974. Variationen mdlem forskellige hiler er dog betyddig - afhamngig af godsets
karakter og transportafstand.

| godstrafikgruppernes rapport er ved beregningerne a den fremtidige antal
lasthiler antaget, at godset overfares med to forskelige lasthiltyper. Den ene type
anvendes til fierntrafik og har en totalvasgt pa ca. 44 tons samt en lasteevne pa
ca. 27 tons. Der forudsztes en udnyttelsesgrad pa ca. 70%. Den anden lastbilty-
pe, som anvendes til mere lokal trafik, antages at have en lasteevne paca. 5 tons
og en udnyttelsesgrad paca. 50%.

Det har vaaet muligt a opdee lastbiltrafikken over @resund i fjerntrafik og
lokatrafik. Afstandsgramsen mdlem fjern- og lokaltrafik er i videst muligt om-
fang st til 200 km. Som en tilnsamelse er desuden antaget, & d fjerntrafik &-
vikles med den store lasthiltype og d lokaltrafik med den lille.

Beregnet antal lastbiler overfgrt pa @resundsruterne ved fort-

Tabel 4.15. sat faergefart 1974,1990 og 2000.
Gennemsnitligt antal J
Ar Mill. lastbiler keretgjer pr. dagn
| 1974 0,27 750
{ Omkring 1990 1 03-05 1.000 - 1.500
3 Omkring 2000 normalkalkule 05-0,7 1.500 - 2.000
| Omkring 2000 testkalkule 0,4-06 1.000 - 2.000
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De naevnte antagelser om karetgjsstarrelser og udnyttel sesgrader medfarer, at
den gennemsnitlige last pr. lastbil vil vaare 9-11 tons savel i 1990 som & 2000. Den
tilsvarende gennemsnitsvaardi i 1974 var som tidligere naevnt godt 7 tons.

| tabel 4.15 angives det fremregnede antal overfarte lastbiler i 1990 og & 2000.
| tabellen angives tillige de faktiske tal for 1974. Angivelsen af det gennemsnitlige
antal karetgjer pr. dagn i 1990 og 2000 er afrundet til naameste multiplum af
500.

Lastbilandelen bliver dermed 18-20% af samtlige overfarte biler & 2000. Til-
svarende lasthilprocenter var i 60-ernes begyndelse 10-11 og midt i 70-erne 15-17.

4.3. TRAFIKAFVIKLING VED FORTSAT FARGEFART

Pa basis af den forventede trafikudvikling, som fremgér af afsnittene 4.1 og 4.2,
er i dette afsnit angivet, hvorledes den eksisterende faargefart kan udbygges til at
afvikle den stigende trafik.

Foruden den interesse som udbygningen af faargefarten har i Sg selv, er udbyg-
ningsprogrammet af betydning for resultaterne af de i afsnit 7.3 gennemfarte
samfundsgkonomiske analyser af faste forbindelser. Heri indgdr nemlig de be-
sparelser, som faste forbindelser kan give anledning til vedragrende anlagg og drift
af fargehavne samt indkgb og drift af faarger.

Udbygningsprogrammet for faargehavne m.m. er ikke gjort til genstand for en
samfundsgkonomisk bedgmmel se.

4.3.1. Fergeoverfarternes udbygning

Udbygning af faargehavne er af kapacitetsmaessige grunde alene ngdvendig for sa
vidt angd&r jernbaneoverfarter og bilfeargeruten Drager-Limhamn. Derudover
kan ombygninger dler flytninger veare gnskelige som fdge af trafik- og miljz
problemer patildutningsveje til fargehavne.

Den eksisterende jernbaneoverfart i HH kan ved maksimal udnyttelse af eksi-
sterende faagelger og med faarger udelukkende af nyeste enkeltsporede typer pa
overfarten foruden trafikken med jernbanepersonvogne afvikle en godsmaangde
pagodt og vel 4 mill. tons. pr. & pajernbanevogne. Da der omkring 2000 forud-
ses en jernbanegodsmaangde pa AVi-1 mill. t., ma overfarel seskapaciteten, nar de
nuvaarende anlaags kapacitetsgraase nés, foreges ved en udbygning af faargeka-
paciteten og de faste anlagy, hvilket kan skeenteni HH eler KM.

| HH kan i Helsingborg havn rummes en udbygning med lgjer til dobbeltspore-
de faarger. Noget tilsvarende er imidlertid ikke muligt inden for rammerne af den
eksisterende statshavn i Helsinger. Dette har givet anledning til overvejelser om
indssdtel se af asymmetriske faager med en enkeltsporende til havnen i Helsinger
og en dobbeltsporende til havnen i Helsingborg. Overgangen til en sidan feerge-
type vil imidlertid kun rumme tilstrakkelig kapacitetsudvidelse til nogle f& ars
trafikstigning, og sdledes vaare en Kkortsigtet Igsning. Den forventede trafikstig-
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ning vil derfor dille krav om tilvgebringelse a ny lgekapacitet uden for stats-
havnensomrédei Helsingar.

Pa figur 4.11 er vist, hvorledes nye lgjer med sportildutning til Helsinger stati-
on kan placeresi en ny havn umiddelbart syd for den eksisterende. Den skitserede
Igsning indeholder to lger til renejernbanefaarger med dobbeltspor. Leerne, der
bygges i takt med behovet, betjener godsfasrger med en arlig overfarsel skapacitet
ca. dobbelt s3 stor som eksisterende faggers med hensyn til jernbanevogne. Det
nye anlaay medfarer ikke neanevaadige andringer i trafikforhold dler milj@ i
Helsinger, bortset fra anlagggets eksstens i bybilledet.

PRESUND

Fig. 4.11. Helsingar. Ny Sydhavn med 2 togfeergelejer.

| Helsingborg giver den indbyrdes placering af jernbanefaagelgjer, station og
rangerbanegard anledning til vassentlige trafikgener, idet jernbanevognene pa vg
til og fra faagerne passerer flere vaesentlige gader i niveau. Desuden er jernbane-
feagelgerne placeret sdedes i forhold til det overordnede vejnet, at biltrafikken
til og fra faargerne giver anledning til trafik- og miljeproblemer. En Iasning pa de
naa/nte problemer kan opnas gennem den pa figur 4.12 angivne placering af en
ny fedlesermina for bil- og jernbanefaarger pd Hucken. Hovedprincipperne i
denne lgsning er udformet ved forhandlinger mdlem Helsingborg kommune og
SJ (svenske statsbaner) i 1972. Terminden rummer 3 togfaagelgjer, hvorfra ogsa
biler kan overfares og to Iger for rene bilfaarger. Fadlesterminalen og den hertil
knyttede ny station muligger nedlasggelse af Helsingborg faargestation samt for-
mentlig ogsa den nordlige jernbaneindfaring til Helsingborg. Udbygning af den
sydlige jernbaneindfering til Helsingborg til dobbeltspor pa straskningen til
Astorp samt etablering af et forbindelsesspor til rangerbanegérden er ngdvendig.
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Fig. 4.12. Helsingborg. Ombygning med 3 kombinerede og 2 bilfaérgelejer.

Ved udbygningen af jernbaneoverfarten i HH kan den sekundsae jernbane-
overfart i KM nedlaggges. Nedlagygelsen kan dog eventudt blive aktuel dlerede
pa et tidligere tidspunkt.

Alternativt til udbygning af jernbaneoverfarten i HH kan den tilsvarende over-
fart i KM udbygges. Mest hensigtsmesssigt udbygges denne overfart dene il
godstrafik, mens persontrafikken fortsat afviklesi HH. Ved en sadan udbygning
i KM kan specidbyggede godsfeager af relativ smpe konstruktion anvendes
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der. Pa dansk side kraeves en etapevis ombygning af to eksisterende jernbanefea-
ogdger i Kabenhavns Frihavn samt tilvejebringelse af nadvendige sporaredler i
baglandet. Forbindelse til fjernbanenettet opnds via den enkeltsporede frihavns-
bane til Lersgen station pa Narrebro. Benyttelsen af denne bane til de forudsete
godsmamngder forudsadter, at Ringve |l, der i dag passerer frihavnsbanen i
niveau, omlagges til en ny og tidligere undersggt Gitterveidinje med niveaufri
skaging med banen. Pa svensk side ma en ny togfaargehavn anlasgges. Det kan
ke tilknytning til Malmé oliehavn, hvorfra sporforbindelse kan fares til Mamo
rangerbanegard. Denne kan imidlertid ikke udbygges til foruden eksisterende tra-
fik ogsa at afvikle d jernbanegodstrafik over @resund. Til KM-faargedternativet
er derfor knyttet en ny rangerbanegérd, som ud fra dmene planlagnings- og
jernbanesynspunkter muligvis kan placeres i et omrade syd for Eddv. Pa forbin-
delsen mellem den nye rangerbanegard og fagrgehavnen opstdr behov for visse
udbygninger af eksisterende spor.

Udbygges jernbanefaargeoverfarten i KM som angivet, vil der ikke vagre behov
for & kapacitetsmasssige grunde at udbygge jernbanefaageaniaaggene i Helsing-
& og Helsingborg. Bortfadet o trafikken med jernbanegods i HH medfarer
imidlertid, at jernbanefaargerne vil kunne udnyttes til en ganske omfattende over-
forsd o biler, hvilket af Helsngborg kommune anses for trafikalt og milje-
meessigt problematisk for omradet omkring jernbanefaargelgjerne. Ifdge kom-
munen ber der derfor ogsai dette alternativ ske en flytning af jembanefaargel -
eme fra fargestationen. Dermed skulle en fadles termina pa Hucken for
jernbane- og hilfeager ogsa i dette tilfadde kunne medfere trafikale og milje-
maessige fordele. Ogsd i Helsinger medfarer bortfaldet af jernbanegodstrafikken
ggede muligheder for biloverfarsel via togfaargelgjerne i statshavnens sydlige del.
Om hiltrafik afvikles via disse Igjer, opstar vaesentlige miljgmaessige og trafikae
forbedringer i Helsngar bykerne som fdge af bortfald af biltrafik til og fra bil-
fergelgerne pa Kronborgkajen. En sddan Igsning kan negdvendigggre om om-
bygning & togfaargelgjerne.

K apaciteten pa eksisterende bilfaargehavne er som anfert tilstra=kkelig bortset
fra havnene i Drager og Limhamn i KM. Planer fordigger for allerede i negr
fremtid at ombygge et lgie for sma feeger i bade Drager og Limhamn til Iger for
store fagrger. | forbindelse hermed péregnes mindre ombygninger af faagehavne-
nes opmarchomréder. Efter disse aktuelle ombygninger skulle havnekapaciteten
med de foreliggende prognoser vage tilstrakkelig drhundredet ud. For begge
feggehavne gadder imidlertid, a adgangsveiene forlgber delvis pa lokavee gen-
nem eksisterende boligomrader med deraf falgende trafik- og miljgproblemer.
Fralokalt hold, er der derfor fremsat ensker om forbedring af forholdene. Dette
kan i nogen udstragkning ske ved anleeg f omfartsveje til havnene, men da ogsa
disse indehol der visse problemer ved bl.a. at bergre eksisterende boligomrader, er
mulighederne for alternative placeringer af faagehavnene overveet.

En mulig aternativ placering af feggehavnen i Drager er omradet melem
Drager og Sevang pa Amagers sydestkyst med vejforbindelse mod nord il
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Englandsvg ved tunnelen under Iufthavnsomrédet. En ny faagehavn i
Limhamn-omradet kan anlasgges ved Lernacken syd for Limhamn. Veforbin-
delse til havnen kan udga fra Trelleborgsvagen (E6) dler Inre ringvagen.

Pa forbindelsen Tuborg (K@benhavn) - Landskrona forudses ikke sddanne tra-
fikstigninger, at havneudbygning er nadvendig. En sddan udbygning ville ogsa pa
dansk sde vage problematisk, idet en forbedring af de ikke alt for gode vefor-
bindelser til Tuborg havn ikke anses for gennemferlig.

Biloverfarderne i HH, der dels sker med jernbanefaarger og dels med bilfaa-
ger, kan, uanset hvilken lasning der vedges med hensyn til overfersel &f jernbane-
godstrafik over Sundet, afvikles uden udvidelser af bilfaargeanlssggene. Med an-
logg of fadlestermindlen i Helsingborg opnas her tilfredsstillende trafikforhold.
Tilsvarende gadder ikke i Helsingar, hvor bilfaargelgjernes placering pa Kron-
borgkajen giver anledning til trafik- og dermed miljgbelastning langs bykernen.
Da der ikke findes anden placeringsmulighed for bilfaagelgerne i statshavnen,
fordrer en lasning & de lokale problemer anlaay af en ny bilfaargehavn uden for
statshavnen. Et sadant anlagg, hvori der ber af sadtes plads til 3 bilfaargelgjer, kan
som angivet pa fig. 4.13 placeres uden pa det pa fig. 4.11 vise havneanlagy for
jernbanegodsfaarger, som er nadvendigt for afviklingen af den prognosticerede
jernbanegodstrafik i HH, éler, hvis jernbanegodsvognene overfares i KM, an-
bringes pa den i fig. 4.11 skitserede position for en jernbanefeargehavn. Uanset
placering af en sydlig bilfaagehavn vil denne ikke pa rimelig made kunne trafik-
betjenes & det eksisterende veinet, men kraaver anlagy a en ny forbindelsesve)
gennem bebygget omrade til Helsingermotorvejen.
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Fig. 4.13. Helsingor. Ny Sydhavn med 2 tog- og 2 bilfeergelejer.

93



Faargefladerne pa biloverfarterne er i udgangssituationen ganske veludbygge-
de, hvilket indebaer ganske hgj frekvens og relativ beskeden kapacitetsudnyttel-
se den starste del af aret. Det antages, at rederierne i takt med den stigende trafik
farst og fremmest vil forege kapacitetsudnyttelsen for derved a undgd, at stigen-
de omkostninger skal give sig uddag i prisforhgieser pa overfarterne. | bestrae
belserne pa at begramse stigningen i over fartsprisen, antages det endvidere, at der
i et vis omfang vil blive indsat sterre fagrger pa de ruter, hvor dette er muligt.

Det nadvendige antal faarger til afvikling af den prognosticerede trafik i en -
tuation uden faste forbindelser angives i tabd 4.16. | tabelen angives ud over
feargefladens starrelsei 1976 det beregnede antal faarger i 1990 og 2000 i de to un-
dersagte vakstalternativer.

Tabel 4.16. Antal jernbane- og bilfeerger ved fortsat faergedrift.

HH KM + DL TL
) Veekstal- - )

Ar ormaii Tog-  Bil- | Tog-  Bil- | Bil- | Totalt
1 % feerger feerger | faerger faerger| feerger
| 1976 = 6 3 1 3 2 15
| 1990 lave 6 4 4 2 16

1990 hoje |7 4 4 3 17

2000 lave 6 4 4 2 16
[ 2000 hoje |8 5 4 2 | 19

Anm. Dertil kommeret antal reservefeerger.

Det fremgdr of tabel 4.16, der gadder ved afvikling af jernbanegodstrafikken i
HH, a faagefladens starrelse ikke stiger vessentligt frem til & 2000. Derimod
forudsadtes nogle af de eksisterende mindre faarger udskiftet med starre. Sdedes
forudsadtes sgjladsen med 6 enketsporsfeerger i HH suppleret med sgjlads med
dobbeltsporsfaarger. Af de angivne 8 feager i det hgje vakstaternativ & 2000
forudsadtes sdedes 4 at vaae enkeltsporede og 4 dobbeltsporede. Endvidere for-
udsadtes den gennemsnitlige overfarsalskapacitet pa sundruternes bilfaager for-
eget fraca. 100 personbilenheder i 1976 til ca. 110 & 2000.

De rene passagerbade, som sgjler melem Helsinger og Helsingborg samt mel-
lem Havnegade i Kgbenhavn og Skeppsbroni Mamé, diller ikke vaesentlige krav
til nye havneanlaeg. Pa linjen melem Kebenhavn og Mamo er der i de senere &
sket en stadig stigning i flyvebadenes andel & trafikken. Dette har medfert, at
forbindelsens regularitet er blevet reduceret, idet flyvebadene hidtil har vigt sg
mere fdsomme over for darligt vgr samt i tilfadde af isforekomster,

Ved fortsat faggefart overalt pa @resund kraeves ogsai KM relativt store inve-
steringer i fagge- og badudskiftninger, modernisering af terminalanlasg samt pa
svensk sde endvidere i forbedring af tilkersels- og parkeringsforholdene. | de
gkonomiske beregninger i kapitel 7 er forudsat, a den rene passagertrafik me-
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lem Kgbenhavn og Mamo6 omkring & 2000 afvikles med 2 starre konventionelle
fartgier og 6 hurtiggdende bade.

4.3.2. Anlasgsomkostninger ved fortsat faagefart
Anlagsomkostninger for havneanleg, der indgdr i de gkonomiske konsekvens-
beregninger i kapitel 7, er anfert i tabel 4.17 bade for alternativet med afvikling
af jernbanegodstrafikken i HH og i KM. Tabdlen indeholder ikke dle i det fore-
gdende omtalte udbygningsmuligheder. Det skyldes enten, at deikkei tilstreskke-
lig grad af Mamo kommune skennes at |ase de foredliggende problemer, dler at
omkostningerne er skannet urimeligt hgje i forhold til de forbedringer, der op-
nas. Til den farste kategori hegrer en mindre ombygning af Limhamn faggehavn i
forbindelse med etablering af tildutning herfratil Inre ringvagen i Mamo for ialt
50 mill. kr. Sidste kategori indeholder en udflytning af bilfazrgelgerne fra Kron-
borgkgjen i Helsingar statshavn til en ny Sydhavn med ny vejforbindelse til Hel-
singgrmotorvejen for iadt omkring 250 mill. kr. samt etablering a ny bil-
fergehavn pd Amager til erstatning for havnen i Drager til 95 mill. kr. incl. vej-
tildutning til Englandsve.

Tabel4.17. Anleegsomkostninger for visse havneanlaeg incl. vej- og sportilslutnin-
ger m.m. (excl. renter i byggetiden). Prisniveau medio 1976.

Anlaeg Mill. kr.

Alternativ A: Al jernbanetrafik overfgres i HH

Helsinggr, Sydhavn med 2 togfsergelejerl) 185
Helsingborg, faellesnavn for tog- og bilfeerger, ny station m.m. 220
Dragar, lejeombygning, ny vejforbindelse 45
Limhamn, ny havn ved Lernacken inklusive vejtilslutning 180
Kgbenhavn, terminaludvidelse 2
Malmg, terminaludvidelse 3

635

Alternativ B: Al jernbanegodstrafik overfgres i KM
(Jernbanepersontrafik i HH)

Helsingar 0
Helsingborg, feellesnavn for tog- og bilfeerger, ny station m.m. 125
Drager, som alt. A 45
Limhamn, som alt. A 180
Kgbenhavn, ombygning af togfaergelejer, sporforbindelser,

terminaludvidelser 110

Malmo, ny faergehavn med 2 togfeergelejer, rangerbanegard,
sporforbindelser, terminaludvidelse 345
805

Note') I det lave vaekstalternativ opstar behovet for leje nr. 2 farst efter &r 2000.




| perioden frem til 2000 regnes med gennemsnitlige &lige investeringer i feerge-
materiel (udskiftninger og fladeudvidelser) pa 55-70 mill. kr. afheangigt &, hvil-
ken trafikprognose der laagges til grund for beregningerne.

De forskellige omkostningsposter, som indgar i de gkonomiske kalkuler i kapi-
tel 7, er nearmere angivet i persontrafikgruppernes rapport og dennes hilag.



5. Faste forbinde ser
over Jresund

Indledningsvis redegares for de fordag til faste forbindelser, der er undersggt
naar'mere. Derefter behandles de forhold og forudsagtninger, som indvirker pa
udformningen af de faste forbindelser. Endelig gives en beskrivelse af de forskel-
lige fordag til faste forbindelser og en oversigt over anlaggs- og driftsomkostnin-
gerne m.m.

Kapitlet er baseret pa rapporten fra de tekniske grupper, hvori en detaljeret re-
degarelse for undersggelserne omkring de faste forbindelser findes. | kapitlet
henvises bl.a. til de tegninger, som indgér i bilag A, og som udger en dd af de
tegninger, der indgdr i de tekniske gruppers rapport.

5.1. INDLEDNING

@resundsudvalgene har udarbejdet falgende fordag til faste forbindelser over
@resund. (jfr. fig. 5.1 og 5.2).

K@BENHAVN-MALMOOMRADET (KM).

a) Veforbindelse med dler uden saarskilt plads til lokal kollektiv trafik.
Undersggelsen har omfattet forbindelse
- med liniefaring over Saltholm under forudssgning af lufthavnens forbli-
veni Kastrup
- med tilslutning til lufthavn p& Saltholm.

b) Jernbaneforbindelse
Undersagelserne har omfattet forbindelse
- i saanketunnel Amager-Saltholm - Limhamn. Lufthavnen forudssdtes at
forblive i Kastrup
- i boret tunnel Amager-Limhamn uden tilslutning til Saltholm.

¢) Kombineret vej- og jernbaneforbindelse
Veforbindelsen forudsadtes udfert uden saaskilt plads til lokal kollektiv
trafik. Jernbaneforbindelsen forudsedtes i det vasentlige at f& samme linie-
faring som vejforbindel sen.
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Undersagelsen har omfattet forbindelse

- med liniefaring over Saltholm, under forudsagning af Iufthavnens forbli-
veni Kastrup

- med tildutning til lufthavn pa Saltholm.

Flygplatsen i Kastrup

AMAGER

Bunkeflo

X
ORESUND

e
0 Skm

Flygplatsen pa Saltholm

Indd@mning
Xfpr_ lufthavn %

K@BENHAVN/

#2)\  Bunkeflo
ORESUND

[r—r—r—r=y
0 5 km
Fig. 5.1. Undersggte hovedlinjer for fast forbindelse i KM.

HEL SING@R-HEL SINGBORG-OMRADET (HH)

a Jernbaneforbindelse udfert som ssanketunnel med falgende alternative linie-
faringer.
- alternativ 1 mdlem de centrde ddle af Helsingar og Helsingborg (samme li-
niefaring som i regeringsoverenskomsten af juni 1973)
- alternativ 2 Helsinger-Palso
- alternativ 3 Teglstrup-Palsjo

b) Veforbindelsei ssmketunnel mellem Teglstrup og Sofiero.
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/' SNEKKERSTEN
ORESUND
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—t

—-—Jarnvdgsforbindelse
Vagforbindelse

L
Fig. 5.2. Undersggte tunnellinjer i HH.

5.2. FORHOLD OG FORUDSATNINGER SOM INFLUERER
PA UDFORMNINGEN AF DE FASTE FORBINDEL SER.

5.2.1. Bundforhold

Bundforholdene i @resund er tidligere undersegt relativt indgaende. | midten af
60'erne lod bl.a. de danske og svenske @resundsgrupper udfere en raskke under-
sagelser i bade den nordlige og sydlige del & @resund. En redegarelse for resulta
ter af disse undersagelser findes i @resundsgruppernes betaankning fra 1967. (Be-
taankning nr. 463/1967).

Liniefaringerne for de nu undersagte bro- og tunnelaternativer er ikke identi-
ske med de liniefaringer, hvori seismiske undersagel ser, tunnelboringer m.m. ud-
fartesi tilknytning til tidligere @resundsundersagel ser.

Resultatet af disse undersagelser kan imidlertid, hvad ang& den geologiske
lagdeling og bjergarternes dmene natur, antages ogsa at gadde i de nu aktuelle
linjeferinger.

For at fa et tilfredsstillende grundlag for maangde- og omkostningsberegnin-
gerne for tunnelfordagene i de aktuelle linieferinger i HH-omradet, er der udfert
visse kompletterende seismiske reflektionsmédlinger. Mdlingerne er udfert af Sve-
riges Geologiska Undersokning (SGU) i sommeren 1976. Resultaterne er offent-
liggjort i rapporten "Maringeologiska undersokninger i Oresund i omrédet norr
om Hesingborg-Helsingdr”. | rapporten er undersggelsesresultatet bearbejdet
pa baggrund af materide fra tidligere undersegelser af bundforholdene. Dette
meateriale er endvidere sammenfattet og kommenteres udfra de nye resultater.

En sammenfatning af den naevnte rapport indgar i rapporten fra de tekniske

grupper.
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5.2.1.1. TIDLIGERE UDFZRTE BUNDUNDERSZGELSER. GEOLOGISK
OVERSIGT.

| forbindelse med tidligere undersagelser af en fagt forbindelse i KM-omradet er
der udfert ssismiske reflektionsmalinger og kerneboringer i ni punkter i den s&
kaldte Satholmlinje, som i det vaesentlige er identisk med linieferingerne for en
fest forbindelse Amager-Saltholm-Limhamn.

Undersagelserne viser, a undergrunden hovedsageligt bestar af daniske kalk-
lag (damkalk, bryozokalk, kalksandskalk) med lag og knolde af flint. Kalklage-
ne e gennemsprakkede, og sprakkeintensiteten synes tiltagende fra gst mod
vedt. | og omkring Drogden er kalklagene staarkt spraekkede ned til en dybde & 5
10 m. Glacidelag i form & meget fast stenrig morasneler og morasnesand er truf-
fet pd Amager og Saltholm. Postglacidle lag i form af sand med indhold af skal-
ler og organisk materiale er kun konstateret som helt underordnede daklag.

Ved Helsingar-Helsingborg er der i forbindelse med tidligere undersagel ser ud-
fart seismiske refraktions- og reflektionsundersagel ser, tunnelboringer i 21 punk-
ter i de dengang aktuelle bro- og tunnelliniefaringer, prevegravninger m.v. Un-
dersagel sedokditeterne fremgdr of fig. 5.3., som tillige viser de aktuelle tunnelli-
nier.

Undersagelserne har vist, at undergrunden bestér af sedimentage bjergar-
ter, pa svensk side hovedsagelig sandsten, lersten og lerskifer, pa dansk side

vagtunnel = \SOf'?rQ

— (HELSING-
'BORG

Kerneboringer

Prevesugning

Prevegravning

Detajimaling af

sandrevler

___ Tidligere aktuel linje, hvori
seismiske undersegelser er udfart

Ny aktuel linje

=100

Fig. 5.3. Gennemfgrte undersggelser af bundforholdene i HH.
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kalk- og kridtaflgininger. | juraaflgringerne findes mindre forkastninger, men
nagppe nogen starre forkastnings- og knusezone, som kan teankes a medfare
saalige funderingsvanskeligheder. Den faste undergrund er nsamest den svenske
kyst kun pa enkelte steder overlgjret af |asere materiale, medens den pa dansk
side dakkes af mamtige sandlag, som i sterstedelen af omradet har en tykkelse
pa 1525 m. Dette sanddakke, som bl.a. danner Lappegrunden, synes at vaae
relativt homogent, men indeholder tynde organiske lag. Eftersom &flgjringen er
af postglacia oprindelse, kan det ikke udelukkes, a inhomogeniteter, f.eks.
i form af svagere lag forekommer i omraderne mellem de udferte boringer.
Langs Sundets dybeste ddl findes et 300-400 m bredt badte af inhomogene lag va
rierende fragrus til ler. Tykkelsen af disse lag ndr op til 15-20 m. Undersagelser-
ne visar, at bundforholdene i det undersagte omréde kun i ringe grad varierer
med Sundets laangderetning.

Pravegravningerne viser, a det er muligt at fjere de faste lag pa den svenske
side af Sundet med pasternostervaark. Sandet pa dansk side kan fjernes til stor
dybde ved sugning.

5.2.1.2. BUNDFORHOLD | DE NU AKTUELLE LINIER.

| KM-omradet anses de geologiske forhold for tilfredsstillende belyst, idet den i
foregdende afsnit naevnte Saltholmlinje antages a kunne repraesentere de nu ak-
tuelle liniefaringer for en ssketunnel Amager-Saltholm og en bro dler ssake-
tunnel Saltholm-Limhamn.

| forbindelse med undersagelserne omkring en boret tunnel i KM-omrédet er
forekomsten af forkastninger og knusezoner undersggt ved gennemgang af eksi-
sterende undersagelsesmateride. Det visr sig, a der findes forkastninger ved
Amagers strandlinie og - sandsynligvis - ved den svenske kyst. Visse ting tyder
endvidere pa forekomsten af en forkastning i est-vestlig retning nogle kilometer
syd for Saltholm.

Resultatet af de af SGU udfarte seismiske undersagelser i de fire aternative
tunnellinjer i HH-omradeter vig i form af tvegrsnitprofiler pa figur 5.4.

Sandlaget vest for Sundets dybeste del er sandsynligvis homogent. | den dybe-
ste ddl overlgirer sandet andre jordlag, der pa baggrund &f tidligere udferte ker-
neboringer kan antages at besta af ler. Disse lerlag er of varierende tykkelse i de
fire aternative linjefaringer, i aternativ 1 op til 8 m og i aternativ 2 ca. 2 m.
@< for den dybeste ddl af klippegrunden udaekket, undtagen i alternativ 2,
hvor lag af sand og ler er konstateret i en fordybning.

5.2.2. Sregmforhold m.m. | @resund.

Konsekvenserne for @resunds marine milja af en samnketunnel i HH-omradet er
undersegt i tidligere @resundsundersagelser. Sdedes henviser @resundsgrupper-
ne i deres betankning til to rapporter, Vandbygningsingtituttet fremlagde i
1965.
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Fig. 5.4. Bundprofiler Helsinger-Helsingborg. 0 1 2 km

Som det fremgér af afsnit 1.3.1., har udvalgene gennemfaert kompletterende
hydrodynamiske og biologiske undersggelser i den nordlige del af @resund. | un-
dersggelserne har blandt andet deltaget Sveriges Meteorologiska och Hydrologi-
ska Institut (SMHI), Dansk hydraulisk Institut (DHI), Vandkvalitetsinstitut-
tet (VKI), Marinbiologisk laboratorium i Helsinger, Marinbotaniska labora-
toriet i Lund samt en referencegruppe med repraesentanter fra et stort antal dan-

102



ske og svenske myndigheder og institutioner. Projektlederne har sammenfattet
undersggel sesresultaterne i en rapport, der indgdr som bilag 1 i denne betaank-
ning.

@resundsudvalgene har endvidere ladet DHI udfgre visse hydrodynamiske un-
dersagelser i KM-omradet, blandt andet for at kunne vurdere udformningen af
en saenketunnel mellem Amager og Saltholm. %

5.2.2.1. INDFLYDELSE PA @RESUNDS MARINE MILJ®@ AF EN TUNNEL
| HH-OMRADET.

Formalet med de gennemferte undersaggelser i den nordlige del af @resund har
vaxet at klarlamgge den indflydelse, en sanketunnel mellem Helsinger og Hel-
singborg vil have pa det fysiske og kemiske vandmiljg i @resund, samt hvorle-
des denne indflydelse vil pavirke de biologiske forhold, inklusive fiskeriet.

Afgarende for, hvorledes en tunnel i HH-omradet indvirker pa de hydrogra-
fiske forhold i @resund - blandt andet indstremningen af saltvand fra Kattegat -
er i hvilken grad, tunnellen reducerer gennemstrgmningen i tunnellinjen.

Undersggelserne har omfattet to forskellige hgjdeplaceringer for tunnellens
overside i dybrenden, ét alternativ med oversiden af det daskkende stenlag i ko-
te -24 under havoverfladen, og ét alternativ med oversiden i kote -28.

Undersggelserne har omfattet tunnellinje 1, d.v.s. den linjefgring, som inde-
baerer den mindste gennemstrgmningssektion for dyb vandet.

Det totale gennemstrgmningsareal reduceres her med ca. 20%, hvis tunnellen
leegges i kote - 24, og med ca. 15%, hvis den lagyges i kote -28. Reduktionen af
gennemstrgmningsarealet for dybvandet under kote -15 andrager ved de nsevnte
koter for tunnellen ca. 60% henholdsvis ca. 40%.

P& grund af sin lave densitet flyder @stersevandet ud i @resunds overflade,
medens det mere salte vand fra Kattegat og Skagerak hovedsageligt treenger ind i
Sundet som en dybstrgm. Det salte vand hindres normalt i at treenge ind i Dster-
sgen af den ringe taarskeldybde pd 8 m i KM-omrédet. Vandmassen over taarsklen
er sadvanligvis nassten homogen. Nord herfor, hvor vanddybden er sterre, fore-
kommer salt Kattegatvand under det brakke overfladevand, som issa er Jster-
sgvand. Her findes derfor en markant lagdeling af vand med forskellig densitet.
@sterspvandet har en saltholdighed pa 8-10 0/00, medens to typer Kattegatvand
forekommer. Den ene type er overfladevand fra Kattegat med en saltholdighed
pa 18-24 0/00, den anden dybvand fra Kattegat med en saltholdighed pa 30-35
0/00. | @resund findes i perioder lag af ale tre vandtyper, ligesom blandinger af
de forskellige vandtyper forekommer.

Overfladestremmen i @resund er i ca. 60% af tiden nordgaende, i ca. 30% af
tiden sydgdende, og i ca. 10% af tiden er der stremstille. Over taersklen i syd er
stremretningen den samme i hele dybden. | den nordligere del af Sundet fore-
kommer ofte modsatte stramretninger i det mindre salte overfladevand og det
mere salte dyb vand.
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Overfladestrammen er fortrinsvis nordgéende og dybstrgmmen fortrinsvis
sydgaende. Omvendte stramforhold ses saddent. Ensrettet stragm i hele dybden
forekommer savel mod syd som mod nord.

De fysske, kemiske og biologiske forhold, som er undersagt, er vandtempera
tur, satholdighed, iltindhold, primaaproduktion, zooplanktonproduktion og
produktionen af pundfauna. Udover disse forhold, som vedrerer @resunds cen-
trale dele, e starrelsesordenen af de vandmasser, som transporteres ind | @re-
sund med dybstremmen fra Kattegat, beregnet. Dybstrammen tilferer @resund
varme, sdlt, ilt, nagingssalte samt biologisk materiale i form af vakstsporer og
larver fra bundfauna og fisk.

AEndringen i indtransporten & dybvand fra Kattegat til @resund som fdge &
en saanketunnel er beregnet ud frato forskelige hydrodynamiske modeller. Den
ene er udviklet af DHI og den anden af SMHI. Moddllerne er benyttet for a kun-
ne undersgge effekten af en tunnel under typiske hydrografiske situationer. | det-
te tilfadde er vagt situationer, der antages at vaae af gecid interesse for de vide-
re gkologiske konsekvensvurderinger, d.v.s. issa situationer, hvor skillefladen
mdlem lag af forskellig tagthed, det sdkaldte springlag, ligger relativt lavt.

Modelundersggel serne har vigt, a en tunnel i kote -24 reducerer indstrgmnin-
gen & dybvand fra Kattegat med 10-15 % ved normalt springlagsniveau (kote
-12). Vel lavere liggende springlag (kote -16) reduceres indstrgmningen med 30-
40%. Da springlag i kote -15 dler dybere forekommer ca. 30% of aret, er virk-
ningen patilferden af dybvand til @resund sdledes betydelig. Virkningerne af en
tunnel i kote -28 er derimod mindre, og tilsvarende tal for springlag i kote -12 er
0-5% og for springlag i kote -16 5-10%.

Beregnes reduktionen under hensyn til, at springlagsniveauet varierer over
aret, f& man for en tunnel i kote -24 fagende gennemsnitsveadier:

Oktober - april: 5-15% reduktion.
Mg -juni: 10-20% reduktion.
Jduli - september: 15-25% reduktion.

Med en tunnel i kote -28 bliver reduktionen ca. 1/3 heraf.

Aendringerne i saltholdighed og temperatur er dels beregnet ud fra de to hydro-
dynamiske modeller og dels ud fra en vandkvalitetsmodel. Zndringer i de kemi-
ske og hiologiske forhold er vurderet pa baggrund af kvalificerede skan og i visse
tilfadde beregnet ud fra vandkvalitetsmodel len.

Koblingerne mdlem fysiske, kemiske og hiologiske forhold er meget komplice-
rede, og mange af dem er endnu ukendte. Det er slledes ikke muligt i absolutte
tal a beregne de aandringer i biologiske forhold, som kan blive fdgen &f en tun-
nd mdlem Helsingar og Helsingborg.

For a kunne vurdere betydningen af de beregnede aandringer i strem, salthol-
dighed og temperatur er sterrelsen af disse sandringer sat i relation til de naturlige
variationer i de fysiske, kemiske og biologiske forhold.

En sammendtilling &f tilgeangelige oplysninger vedrgrende primaaproduktion,
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ilt og nagingssalte i @resund viser, at der svel i arets Igb som fra & til & fore-
kommer betydelige forskydninger. Disse naturlige variationer er ifdge beregnin-
ger med vandkvalitetsmodellen flere gange sterre end de variationer, en tunnel vil
forarsage. Den statistiske bearbejdelse af saltholdigheds- og temperaturdata fra
Lappegrund viser, at der svel i drets lgb som fra &r til & forekommer betydeige
variationer i saltholdighed og temperatur. De naturlige variationer kan ogsai det-
te tilfadde betegnes som flere gange sterre end de sendringer, som ifdge de gen-
nemfgrte model beregninger forarsages af tunnellen. Dette gadder specielt for en
tunnel i kote -28, men ogsa tunnellen i kote -24 medferer aandringer, som nor-
malt er mindre end dler af samme starrel sesorden som de naturlige variationer.

Pa grundlag af undersagel sesresultaterne forventes en tunnel i kote -24 at med-
fare en vis begramset andring af de biologiske forhold i @resund. Andringerne
indebagrer en mindre forskydning af den marine flora og fauna i retning mod
brakvandsarter. Denne aandring skyldes en reduktion af bundvandets saltind-
hold, som normalt ligger mellem 30 og 35 0/00, af en gennemsnitlig sterrel sesor-
den p& under én promille. Nogen sterre aandring af iltindholdet i @resunds dyb-
vand forventes ikke som falge af placering af tunnel i kote -24. Indvirkning af be-
tydning for fiskeriet forventes heller ikke. En tunnel i kote -28 dler dybere for-
ventes ikke at have naavnevaardig virkning pa @resunds vandmilje.

Nogen sterre aandring af overfladevandets stregmhastighed som falge af en tun-
nel placeret i kote -24 dler -28 forudsesikke. | Sundets midterste del og pa svensk
side er hastighedsforggel serne beregnet til mindre end 5%. | et lokalt omrade nagr
den danske kyst kan imidlertid ifelge en beregning foretaget af DHI opsta bety-
deligt starre hastighedsforggelser. En normal hgj stremhastighed i hele tunnel-
omradet er ca. 1 m/sek. | enkelte tilfadde kan forekomme stremhastigheder pa
op imod 2 m/sek.

Mulighederne for at forudsige effekterne af en HH-tunnel i detaljer er som
naevnt begraasede af manglende kundskaber inden for de oceanografiske og ma-
rinbiologiske omrader. De gennemfarte undersggelser giver imidlertid et indtryk
af sterrelsen af de effekter pd det marine miljg i @resund, som kan forventes af
de to behandlede tunnelalternativer. Bedluttes det, at en HH-tunnel skal anlasg-
ges, bar der ifdge projektlederne gennemfares visse kompletterende undersagel -
s i Dresund for at verificere og forfine de fremkomne resultater.

Udvalgene har pa grundlag af undersagel sesresultaterne fundet, at en tunnel i
kote -24 i og for g er en mulig I@sning. Under hensyntagen til blandt andet resul-
taternes usikkerhed og til de stearke miljgkrav, som er fremkommet, mener
udvalgene dog, at en tunnel bar placeres med overkant af stenfyldingen i kote
-28 i dybrenden. Anlasgsomkostninger angives imidlertid for begge alternativer.

5.2.2.2. STREMFORHOLDENE | DET SYDLIGE YRESUND, KM.

| forbindelse med tidligere undersagelser vedrarende fast forbindelse i KM og
lufthavn pa Saltholm er gennemfert specialundersagelser vedrarende de enkelte
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anlaggs indvirkning pad blandt andet stremsituationen, vandferingen og vand-
standen i det sydiige @resund. Resultatet af undersegelserne var, at virkninger-
ne a de pa& davaaende tidspunkt foreddede anlaeg ikke gav anledning til betamn-
keligheder. Det anlasg, som medfarte de sterste andringer i eksisterende for-
hold, var en kort tunnel i Drogden.

De anlagg, som indgdr i de nu fremlagte forbindel sesalternativer, er ikke padle
punkter de samme, som behandledes i tidligere undersegel ser. Dels er der forud-
st andret udformning af inddaamningen omkring en lufthavn pa Satholm,
hvad der har givet anledning til en mindre andring & Drogdentunnellens linjefa-
ring, dels foredds pa veforbindelsen Sdtholm - Limhamn et seanketunneldter-
nativ til en bro. Gennem de seneste & e der endvidere indsamlet et omfattende
datamateriale, som kun delvis er blevet bearbejdet og offentliggjort. Pa denne
baggrund beduttedes at gennemfare nye undersagelser & de aandringer af stram-
forholdene i det sydlige @resund, som en fast forbindelse og en lufthavn pa Salt-
holm kunne give anledning til.

Nye under sggel ser.

De nye undersagelser, som er forestaet af Dansk hydraulisk Institut, er gennem-
fart ved hjadp a en matematisk model over stramforlgbet i det sydlige @resund.
Modellen er kalibreret ved hjadp &f tidligere indsamlede data samt data indsam-
let i forbindelse med undersagelserne af en tunnel i det nordlige @resund. | mo-
delen er indlagt de anlagg, som kan forventes a have de sterste effekter pa
stremforholdene, nemlig en sanketunnel under Drogden, en lufthavn pa Salt-
holm (projekt P 76) og en samketunnel pa straskningen Saltholm - Limhamn. For
tunnellen Satholm - Limhamn regnes med gennemstremningsdbning svarende til
fordaget til vejtunnel, og for Drogdentunnellen er regnet med aternative tunnel-
laangder pa 1.500, 2.000 og 2.500 m. Ved undersegelsernes gennemferelse er der
Specidlt lagt vaegt pa at belyse forholdene langs Amagers gstkyst, hvor falsomhe-
den er anset for sterst med hensyn til vandstandsvariationer og vandmilj@.
DHI har fremlagt resultaterne af undersggelserne i en rapport dateret marts
1977. Et uddrag af rapporten gengivesi de tekniske gruppers rapport.
De vigtigste undersggel sesresultater ssammenfattes siledes:
- Den akkumulerede vandfering (nettovandfering over laangere tid) gennem
Drogden reduceres med 3-8% afhamngig af tunnellaagden i Drogden.
- Den akkumulerede vandfering et om Saltholm reduceres med mindre end en
hav procent uanset Drogdentunnellens laagde.
- Den akkumulerede vandfaring gennem hde KM-tvaarsnittet reduceres med 1-
3% afheengig af tunnellaangden i Drogden.
- De geblikkelige maksmale vandferinger i Drogden reduceres med 3- 11% &-
heengig & mnnellaangden dér.
De forudsatte anleqg medfgrer en reduktion af gennemstremningsaredet i
Drogden pa 19-51% afheangig of tunnel laangden og 8% et for Satholm. De
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maksimal e stremhastigheder i Drogden stiger derved med 20-45%. Dette indebae
rer, hvis Drogdentunnellen udferes med en laangde pa 1.500 m, at strgmhastighe-
den sterstedelen af tiden bliver Vi - 1 m/sek. og i enkelte tilfadde kan nd op pa 2
m/sek.

Ifelge DHI ma de lokale, hydrauliske konsekvenser af de foreddede anlaag an-
s for acceptable. De navigatoriske konsekvenser har ikke givet anledning til be-
tenkeligheder i det danske handel sministerium.

Specidt vedrgrende vandstandsforholdene ved Amagers gstkyst viser under-
sagelserne, at anlasggene vil medfare vandstandsendringer i Drager havn pa
hgjst et par centimeter. Tadtere ved tunnellinjen vil virkningen vaae en smule
starre, idet en sterre del af vandspejlshaddningen mellem @resunds og Jstersg-
ens overflader vil koncentreres omkring tunnellinjen. Det er overslagmaessigt un-
dersagt, om man ved at placere saalige gennemstrgmningsabninger i daamningen
nearmest Amager kunne fa en vassentlig effekt med hensyn til udjsevning af vand-
speilets hgjde pa de to sider af tunnellinjen og pa friskvandstilferden til strand-
zonerne. Undersggelserne har vist, at dette ikke bliver tilfaddet.

Yderligereundersggel ser.

De biologisk-kemiske konsekvenser af de af de foreddede anlasg fordrsagede
andringer af stremforholdene i @resund er ikke undersggt. Disse konsekvenser
antages pa forhand at vaare af beskeden betydning og at afhaange af konstruktio-
nernes detailudformning. Pa denne baggrund er det anset for rimeligt, at eventu-
dle specialundersagelser farst ivaarksadtes i forbindelse med den mere detaljere-
de planlaggning af anlagygene, som finder sted umiddelbart far anlagysarbejderne
igangsadtes.

Pa baggrund af undersggelsernes resultater har udvalgene for Drogdentunnel-
lens vedkommende baseret de videre beregninger pa en tunnellaangde p& 1.500 m
for vg alternativerne.

5.2.3. Forholdene vedr grende sgfarten.
5.2.3.1. NUVZARENDE RADERUM FOR S@FARTEN.

| det sydlige @resund foregdr skibsfarten dels i Drogden pa dansk omrade, dels i
Flinterenden og Trindelrenden pa svensk omréde. Langs den svenske kyst findes
desuden en ikke afmaarket rende, Lernacksrenden.

Der foreigger planer for uddybning af Flinterenden til 8,0 m, det vil sge til
samme dybde, som for tiden findes i Drogden. Sgfartsmyndighederne i Danmark
0og Sverige overvger endvidere en ensretning af trafikken i Drogden og i Flinte-
renden. En sddan foranstaltning kan imidlertid ikke gennemfares, far Flinteren-
den er uddybet til sasmme dybde, som findesi Drogden.

| det nordlige @resund er indfart trafikseparering i omradet Helsinger-Hel-
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For sejlruterne geelder i gjeblikket fglgende:

Dybde i ruten ved

Skibes maksimale

Sejlrute normal vandstand dybgang ved normal
vandstand
Drogden 80m 76m
Flinterenden 7.2m 71ml)
Trindelrenden 6,0m 56m

Note:1) Ved gunstig vandstand ifglge svensk lods.

singborg. Den mellemstatslige radgivende sefartsorganisation, IMCO, anbefae-
dei 1969 et fordag herom fra Danmark og Sverige. For at age trafiksikkerheden i
HH-omrédet yderligere udvidedes trafiksepareringen fra og med 1976 béde mod
nord og mod syd. Det trafikregulerede omrade fremgar af sekortskitsen pa figur
5.5. Det forudsadtes, a skibe med 13 m dybgang ska kunne trafikere hee det
trafikregulerede omréade. Vanddybden forudsadtes derfor at skulle vaare mindst
15 m inden for omradet.

Langs den danske kyst findes en mindre sgjlrute, Lappegrundsrenden, med en

dybde pa5 m.

Fig. 5.5. Det fra og med 1976 trafikregulerede omrade i det norlige @resund.
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5.2.3.2. RADERUM MED FASTE FORBINDELSER.

For den sydlige del af @resund (KM) har de danske og svenske sgfartsmyndighe-
der i 1976 fundet det muligt at acceptere falgende raderum for skibsfarten.

| Drogden forudsadtes alene en tunnellgsning at veere mulig. | tunnellinjen op-
nas 10 m dybde pa en bredde af mindst 600 m malt vinkelret pa sejlrenden.

De accepterede raderum for skibsfarten er i det alt vaesentlige i overensstem-
melse med de raderum, som forudsattes for bro- og tunnelforslaget i 1973-over-
enskomsten. Vedrgrende broen Saltholm - Limhamn er alene fremkommet yder-
ligere krav om en gennemfartsmulighed i Lernacksrenden. For at man pa et sene-
re tidspunkt skal kunne tilbyde samme dybde i Drogden og Flinterenden, bar en
tunnel under Flinterenden ifglge den svenske sgfartsmyndighed i princippet ikke

Bro Saltholm - Limhamn Tunnel Ama- |
ger-Saltholm-
Sejlrute Sejlfri hgjde Sejlfri bredde vinkel- Limhamn
over MHW ret pa sejlrenden Dybde malt

fra MW

Drogden — — 10,0m

Flinterenden 50m 300 m 10,0 m

Trindelrenden 32m 200 m 8,5m

Lernacks-

renden) ca.12m 50m L 6,0m

Note: 1) Lernacksrendens placering er ikke fastlagt.

laegges hgjere end tunnellen under Drogden. Dette er som tidligere nsevnt en for-
udsagtning for en trafikseparering pa et senere tidspunkt ogsd i det sydlige @re-
sund. Den sqjifri bredde i Flinterenden og Trindelrenden forudsagtes ved et tun-
nelalternativ at blive mindst den samme som ved et broalternativ. Afstanden mel-
lem ventilationstarne ved et vejtunnelalternativ forudsagtes efter samrad med sg-
fartsmyndighederne at kunne segtestil ca. 1 Vi km.

Pa grund af den intensive sgfart i den nordlige del af @resund (HH) finder de
danske og svenske sgfartsmyndigheder, at det starst mulige rdderum ma tildeles
alle fartgjer, som passerer igennem Jresund eller anlgber havn ved Sundet. Den
af IMCO godkendte trafiksepareringszone ma friholdes for begrasnsninger i den
aktuelle vanddybde (15 m) i hele zonens bredde. Fysiske hindringer i form af bro-
piller kan ikke accepteres inden for trafiksepareringsomrédet. Ifglge sgfartsmyn-
dighederne findes ingen muligheder for justering af sejlruternes linjefaring.

Farst og fremmest pa grund af sgfartskravene anses en bro i HH for ureali-
stisk. Den faste forbindelse foreslas derfor udformet som sanketunnel.

Under hensyntagen til sgfartens krav ma den frie vanddybde over en tunnel i
HH-linjen vaare mindst 15 m over hele det trafikseparerede omrades nuvearende
bredde. Uden for sgjlruten pa den svenske side, men inden for de omrader der
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er udlagt til kysttrafik, ber vanddybden endvidere ikke vage mindre end 7 m
over tunnellen. Som en acceptabel bredde & denne kystzone er angivet ca. 500 m.
P& dansk side bar en lignende kystzone findes. | vejtunnellinjen mellem Sofiero
og Teglstrup er det trafikseparerede omrades bredde ca. 2.000 m. Ifdge sefarts-
myndighederne bar tunnellens ventilationstarne placeres pa en forholdsvis stor
afstand fra sgjlruterne af hensyn til kollisionsrisikoen.

Udvagene har tilgodeset det nsevnte sefartskrav ved udformningen & tunnel-
projekternei HH.

5.2.3.3. DIMENSIONERING AF BROPILLER OG VENTILATIONSTARNE
UNDER HENSYNTAGEN TIL PASEJLINGSRISIKOEN.

| forbindelse med tidligere undersagelser vedrarende faste forbindelser over @re-
sund er risikoen for pasdling af bropiller naamere belyst. Kollisionskraften ved
en sadan pasgling er beregnet med udgangspunkt i skibets sterrelse, udform-
ning og hastighed. Det anses for ngdvendigt at sikre broen ved a dimensionere
bropiller for stadkredfter fra skibe, som kan forekomme ved de vanddybder,
der hersker ved bropillerne. Pillerne for Flinterendebroen dimensioneres siledes
for pasdling of et fuldt lastet fartg) pa 20.000 dwt med kollisionsfarten 17 knob
inklusive stramhastigheden. PFillerne for Trindelrendebroen dimensioneres tilsva
rende for et fartgi pa 10.000 dwt, og de evrigt piller for et fartg) pa 4.000 dwt.
Vead dimensioneringen & pillerne tillempes de i de tekniske gruppers rapport an-
givne belastningsforskrifter.

Pa grund &f risikoen for pasgling af ventilationstarnene til vejtunneller i linjer-
ne Helsingar - Helsingborg og Saltholm - Limhamn forudsadtes tarnene omgivet
af kungtige beskyttelsesger. Disse udformes sdedes, a de dels muligger en for-
holdsvis skansom opbremsning af et skib, dels ikke indskranker farvandet unad-
vendigt.

5.2.3.4. FOLKERETSLIGE SPORGSMAL.

| forbindelse med tidligere undersagel ser vedrgrende faste forbindelser over @re-
sund har folkeretdige spargsmd veaet under overvgedse a folkeretseksperter
fra Danmark og Sverige. Sdledes har davaarende udenrigsréd Hans Blix og pro-
fessor Max Segrensen i 1968 og 1969 udarbejdet udtalelser om de folkeretdige
problemer i tilknytning til faste forbindelser over @resund. Af disse udtaelser,
som gengives i de tekniske gruppers rapport, fremgdr, at Danmark og Sverige har
ret til & bygge faste forbindelser over @resund under forudssdning &, at passa
gemulighederne ikke hindres dler vanskdliggeres for sdv de starste nu eksisteren-
de fartgjer, som kan passere Sundet. Endvidere fremgdr , a der fra et folkerets-
ligt synspunkt ikke kan anfares nogen indvendinger mod a anlaggge en tunnel i
HH principielt udformet som forudsat i regeringsoverenskomsten fra 1973, det
vil Sge med overkant i kote-24 i dybrenden.
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Vedrerende KM-forbindelsen underrettedes samtlige i Stockholm akkreditere-
de ambassader den 8. juni 1973 om byggeplanerne i dennelinje. | det fremsendte
informationsmateriale angaves i hovedtraek de raderum for sgfarten, som nu for-
udsates a de danske og svenske sefartsmyndigheder. Informationen gav ikke
anledning til reaktion fra de bergrte sgfartsnationer.

Under udvalgsarbgdet har det svenske udenrigsdepartements folkeretsekspert,
departementsradet Bo Johnson fremsat folkeretdige synspunkter vedrarende fa-
ste forbindelser over @resund. Han tildlutter Sg de af Hans Blix og Max Sarensen
fremsatte synspunkter.

5.2.4. KM-forbindelsens tilpasning til en lufthavn pa Saltholm.

En Iufthavn p& Satholm forudsadtes at blive udformet i overensstemmelse med
det danske Iufthavnsudvalgs rapport. Denne udformning fremgdr of figur 5.6.
(lufthavnsalternativ P 76). Lufthavnens banesystem vil sdedes pa et tidspunkt
daskke hele Saltholm. Rundt om gen skal foretages en inddaamning.

KM-forbindelsen forudsadtes placeret sdledes, a en hensigtsmaessig tilslutning
til lufthavngterminaler m.m. p& Satholm kan etableres. Veforbindelsen over
Sdtholm placeresi tildutning til inddaamningen rundt om Saltholm. En fast jern-
baneforbindelse fares derimod igennem lufthavens terminalomrade, hvorved
dette opndr en god kollektiv trafikforbindelse. Denne lasning medferer endvide-
re gkonomiske fordele pa grund af de geddende krav til hindringsfrihed i omra&
det ved indkarden til lufthavnens terminaler.

Veforbindesen over Sdtholm opfylder ved den foreddede udformning de
gaddende hindringsfrinedskrav, som flytrafikken stiller. Inden for visse omréder
ligger vgien imidlertid s ner pa hovedbanerne, a fly ved landing normalt vil
passere vgen i en hgjde af 60-70 m. Dette kan virke forstyrrende pa vejtrafikken
og dermed pavirke trafiksikkerheden negativt. Foranstaltninger til imadegéelse
af dette problem ma naamere overvees i forbindelse med fordagets detaljerede
udformning.

Skd den faste forbindelse placeres i KM, og er det samtidig uafklaret, om en
lufthavn skal etableres pa Saltholm, forudsadtes KM-forbindelsen placeret og
udformet slledes, at den ikke umuligger anlagg af en lufthavn pa Saltholm pa et
senere tidspunkt. Lufthavnen vil dog i i fdd fa en anden udformning og en an-
den placering end angivet pa figur 5.6. Lufthavnens senere tilkomst kan endvide-
re medfare, at den fagte forbindelses linjefering over Saltholm skal aandres.

5.2.5. Tekniske forudsagninger og forskrifter m.m.

5.2.5.1. MOTORVEJSFORBINDELSE INKLUSIVE BUS- ELLER S-TOGS-
FORBINDELSE

For en motorvejsforbindelse mellem kystlinjerne gedder de pa figur 5.7 angivne
tvaaprofiler.
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BANER | FORSTE ETAPE (INDTIL AR 2000) ™\
——=—== BANER | SENERE ETAPE

Fig. 5.6. Udformning af lufthavnen pa Saltholm (projekt P76).

Ved udformningen af en bro med saarskilt tracé for lokal kollektiv trafik place-
res denne ved siden af motorvejsarealet. Arealerne adskilles med et kraftigt au-
tovearn. Udnyttes det 10 m brede kollektivareal til en separat busvej, inddeles det
i 2 centralt beliggende karespor og yderrabatter. Ved udnyttelse af omradet til en
S-togsforbindel se placeres 2 spor centralt pd omradet.

En tunnel udformes med separate tunnelrar for hver kareretning og for kollek-
tivtracéen. Ved tunnellaengder over 2 km kraeves af sikkerhedshensyn en mellem-
vagg mellem de 2 S-togsspor i kollektivtracéen.

Mindste fri hgjde sedtes til 4,5 m over kagrebaner og busvej og til 52 m over
skinneoverkant ved S-togsforbindelse.

For delen over Sundet sadtes den maksimale stigning til 25 0/00 for sdvel mo-
torvej som S-bane.
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Fig. 5.7. Motorvejstvaerpofiler pa straekningen over Sundet.
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Landtilslutninger p& dansk og svensk side forudsadtes udformet i overensstem-
mese med det pageddende lands normer og regler.

For landtilslutningernes vedkommende forudsadtes de sterste stigninger pa
motorvejen at kunne begramses til 30 & 35 0/00 béde pa dansk og pa svensk side.
En separat busvg i KM forudsadtes udformet med 2 kerespor og med en total
bredde pa 10 m padansk side og 9 m pa svensk side.

Beregningsforudsagninger for broer (belastningsbestemmelser m.m. ).

Til grund for dimensionering & vejtrafikbroer (motorvel og busve) er lagt et
fordag til nordiske belastningshestemmelser for vejbroer, som e udarbgjdet &
Nordisk Vejteknisk Forbund og delvis indfert i de nordiske lande. Fordagene er
naamere beskrevet i de tekniske gruppers rapport. Specielt for en Gresundsbro er
bestemmelserne kompletteret med visse forskrifter angdende trafiklast og vind-
belastning. Tilladte spasndinger for beton- og stalkonstruktioner er bestemt ifal-
ge gaddende svenske normer.

Udgangspunktet for dimensioneringen af en bro for Stogdtrafik er et fremti-
digt Stog med 8 stk. 4-akdede vogne med en sammenlagt lamgde pa 162 m og en
totalvesgt pa 430 tons. Den starste statiske akselbelastning er antaget at vagre 15
tons, svarendetil 30 tons boggiebelastning.

Ber egningsforudsagninger for ventilationsanl agg.

De tekniske grupper har sammen med det svenske naturvardsverk og den danske
miljgstyrelse behandlet kravene til luftkvalitet i vejtunneler. Spgrgsmdet om
ventilation af vejtunneler behandles i et saaligt bilag til de tekniske gruppers rap-
port.

Naturvardsverket mener, at det med det nuvaaende kundskabsniveau farst
og fremmest e forureninger med kulmonooxid (CO) og kvedstofdioxid (NO3),
som kan behandles mere konkret ved projektering af ventilationssystemet i tun-
neler. Miljestyresen fremfarer i forbindelse hermed, at det i gjeblikket er svaat
a udtale 9g praist om luftkvalitetskrav med hensyn til kvadstofoxider.

For indholdet af kulmonooxid angiver naturvardsverket som en passende
gransevaadi 115 mg/m® (100 ppm) for den korte tunnel under Drogden og 70
mg/m? (60 ppm) for de laangere tunneler i HH og mellem Saltholm og Limhamn.
Miljestyrelsen tildutter Sg i det vassentlige naturvardsverkets fordag.

Ved overvegidserne med hensyn til kvadstofoxiderne har naturvardsverket ba-
seret sine udtalelser pa et nyligt udfert arbejde af en ekspertgruppe nedsat o
WHO. Naturvérdsverket fremholder, at hvis ekspertgruppens rekommandation
sk fages, bar ventilationssystemet i tunnelerne dimensioneres siledes, a man
ikke nd&r op pa et indhold pd 0,5 ppm NO3, og hest sdledes at vaadien 0,2 ppm
ikke overskrides.

Farst og fremmest & hensyn til de gkonomiske konsekvenser er det ikke anset
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for muligt nu a fdge WHO gruppens rekommandation ved dimensioneringen af
vetunnelerne. Der foredas dog en foragelse a den hidtil anvendte ventilations-
standard for vetunneler gennem en skaapelse a kravene med hensyn til indhold
a kulmonoxid. Sdledes anvendes i det fagende gramsevaadien 100 ppm CO for
samtlige vejtunneler uanset deres laangde. Denne graanseveardi kan f.eks. jeanfa-
res med ventilationsstandarden i den i 1974 faardigbyggede Elbe-tunnel. For den-
ne 2,6 km lange tunnel er anvendt gramsevaardien 200 ppm CO.

For a belyse bl.a. de gkonomiske konsekvenser & de af naturvardsverket
naavnte kvadstofdioxidveardier beregnes ogsa anlaags- og driftsomkostninger for
vgtunneer dimensioneret for gramsevaadien 05 ppm NOjz. (Se de tekniske
gruppers rapport).

Ventilationen i de laagere vejtunneer forudsadtes udformet efter tvaaventila
tionsprincippet. | den 15 km lange vejtunnel under Drogden forudsedtes lang-
deventilation.

5.2.5.2. ERNBANEFORBINDELSE INCL. BILTOGSFORBINDELSE

For det frie rum pa en jernbaneforbindel se gedder de pafig. 5.8. angivne normal-
profiler.

| en enkeltsporet tunnel, som aene er aktudl | HH, bar af skkerhedsmaessige
grunde placeres en salig sarvice- og evakueringsgang ved siden af sporomradet
og adskilt fra dette med en betonvaey. Gangen ber have en bredde pa mindst 2,5
m og en hgjde pa ca 3 m. | mellemvaggen ber placeres skydedere med en ind-
byrdes afstand paca. 50 m.

En dobbeltsporet tunnel med laagde over 2 km ber ligeledes o skkerheds-
massige grunde udformes med en vaay mdlem sporene. Vaggen bar forsynes
med skydedare med en indbyrdes afstand pa ca. 50 m. Bredden & hver af de gen
nem den delende vagy fremkomne tunnelrgr e den samme som angivet for en
keltsporstunnelen.

Et notat om sikkerhedsaspekter ved en tunneforbindelse ved Helsinger-Hel-
singborg er udarbejdet i SJ (Y.Gelotte, 23. februar 1977). Notatet, hvis konklusi-
oner er anerkendt af DSB, findes som bilag til de tekniske gruppers rapport. Dei
notatet angivne sikkerhedskrav danner udgangspunkt ogsa for udformningen &f
KM-forbindelsen.

En boret tunnel i KM forudsadtes udfert som 2 tunneler med mellemliggende
pilottunnel, som har en diameter pa mindst 3 m. Pilottunnelen er taankt anvendt
0m service- og evakueringsgang for jernbaneforbindel sen.

Som det fremgdr o fig. 5.8, forudsates ved en ren jernbaneforbindelse en fri
hgjde over skinneoverkant pa 5,50 m og ved biltogsforbindelse pa 6,60 m. Sidg-
naevnte hgjde muligger transport & indtil 4,50 m hgje lasthiler i lukkede biltogs-
vogne og personbiler i lukkede dobbeltdaskkervogne.

P& de dobbeltsporede landtilslutninger regnes med en normal sporafstand pa
4,25 m pa dansk side og 4,50 m pa svensk side.
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| lighed med tidligere @resundsundersagelser regnes i HH. med en maksmal
gtigning i tunnelen under Sundet og pa landtilslutningerne pa 12 0/00. | KM for-
udsadtes den maksimae gigning begramnset til den for fjernbaner normalt an-
vendte, d.v.s. 10 0/00.

5.2.5.3. AVANCEREDE KOLLEKTIVE TRAFIKSYSTEMER (SVAVETOG)

Foruden de konventionelle lokal trafiksystemer bus og Stog er undersegt et frem-
tidigt lokalt trafiksystem for en forbindelse i KM. | dansk-svenske undersagel ser
af @resundsproblematikken i 1972 udvalgtes pa baggrund &f tilgaangelige rappor-
ter fra forsagsvirksomhed indenfor sveeretogsteknikken det franske svaevetogs
sysem AEROTRAIN som repraesentant for et sadant lokaltrafiksystem.

Svaevetogstrafikken befinder sg fortsat pa et udviklingsstadium. De mest
avancerede systemer er baseret pa magnet-svaaveteknik, hvilket kraever store in-
vesteringer i baneanlasg og dermed et meget stort trafikgrundlag for at blive gko-
nomisk. Oplysninger, som tyder pd, at det med forholdene ved en @resundsfor-
bindelse (trafikgrundlag, stationsafstand, hastighedskrav m.m.) tidligere fored&
ede AEROTRAIN-system med luftpudeteknik ikke skulle vaare mest naaliggen-
de, er ikke fremkommet. Dette sysem kan sdledes fortsat repraesentere et fremti-
digt avanceret lokatrafiksystem pd KM-forbindelsen.

Svaaretogsforbindelsen forudsedtes udformet med 2 spor for svaevetog. Frit-
rumsprofilet for et tog forudsadtes at have en hgjde pa 3,7 m og en bredde pa 4,5
m. Dimensioneringen af broen er baseret pa et svaaretog med en laangde pa 40 m
0g en vagt pa40 tons.

Pagrund af sin ringe vaegt og den omstamdighed, at et koncentreret akseltryk
ikke er til stede, kan svaavetoget placeres i kassedragerne pa en motorvejsbro
Saltholm-Limhamn. Et specidt kerebaneareal for lokatogsforbindelsen er sle-
des ikke nadvendigt i sveevetogsalternativet. Broens kassedragere ma tilpasses
svaevetogets pladsbehov (jfr. fig. 5.9). | tunnel kraaves stort set samme plads til
svaevetogsforbindelsen som til bus og S-togsforbindelserne. Af hensyn til kom-
forten kreever svaavetogsforbindelsen specidle foranstaltninger for udjsevning af
lufttrykket ved overgang til fri bane for enderne af en bro dler en tunnel.

22,6 M

" 1

| bana=| § banay /:
l§ ({' tm?: QT nﬂ. % Fritrumsprofil
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Fig. 5.9. Principskitse af sveevetogsbanens placering i kassedrageren i alternativet
med bro pa streekningen Saltholm-Limhamn. (tvaersnit af tilslutningsfag i beton.)
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5.2.6. Toldkontrol og afgiftsopkraa/ning.

Toldspgrgsmd i forbindelse med en fast @resundsforbindelse er draftet med de
danske og svenske toldmyndigheder. Den svenske generatoldstyrelse har endvi-
dere fart dreftelser herom med direktoratet for toldvaesenet i Danmark.

En forudsagning for de synspunkter, som toldmyndighederne har fremlagt,
er, a de told- og handelspolitiske forhold som nu réder i Norden og Europa,
stort st forbliver uforandrede, og at den danske og svenske toldprocedure som
fdge heraf ogsa fremover vil vaare udformet omtrent som i dag.

Dreftelserne om toldspgrgsmdene har resulteret i, at toldkontrol bar ske s&
ve pa dansk som pa svensk side. En vigtig &rsag til dette er Danmarks mediem-
skab af EF. Danmark har nemlig som EF-medlem pa toldomradet et system af
regler, som pa vasentlige punkter adskiller sg fra de svenske, ikke blot nar
det gadder sdlve toldproceduren, men ogsa materielt set.

5.2.6.1. TOLDKONTROL AF INDIVIDUEL TRAFIK

Ved individud trafik forstds i denne sammenhaang persontrafik (pa faarger og
skibe), personbiltrafik, bustrafik (ikke kersel i rute) samt godstrafik med last-
biler og sterre varebiler.

Savd ved fortsat faarge- og badtrafik som ved den faage- og badtrafik, der
kompletterer fagte forbindelser, forudsadtes toldkontrollen af den individuelle
person- og godstrafik principielt at ske som nu.

Den svenske generaltoldstyrelse har efter en raskke undersegelser pressenteret
et fordag til udformning af en toldterminal i tilutning til en fast vejforbindelse
over @resund. Principlasningen fremgd&r af skitsen fig. 5.10. Fordaget er udfor-
met sdledes, a det ogsa kan tilpasses en biltogs gsning.

Told-

P = personbiler
L = Lastbiler oplag
B = Busser
Mod udlandet Afgifts-
- - opkraevning
P4 L
e &5 .
’/// :::\L 7 A \ -
—<ts S\ | /
LTS )
Fra udlandet NON N N A A

0 100 200 m

—

Fig. 5.10. Anleeg for toldkontrol og afgiftsopkraevning. Principskitse.

En terminal dimensioneret til en starste trafikstrem i én retning pa 2000 kere-
tgjer pr. time heraf ca. 200 lasthiler daskker et omrade & sterrelsen ca. 700 x
200 m.
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Toldbehandlingen i terminalen forudsadtes i princippet at forega siledes:

Ved hjadp af skiltning ledes samtlige indgaende lastbiler og sterre varebiler il
et specielt omrade, hvor toldbehandlingen gennemferes. Busser, som ikke karer i
rute, og personbiler ledes ligeledes ved hjedp af skilte til et sasaligt omrade for
toldbehandling. Der forudsadtes stikpravevis toldkontrol af keretger, hvis fare-
re opgiver ikke at have noget at fortolde.

Al udgédende godstrafik med lastbiler og sterre varebiler ledes ved hjadp &
skilte til et saligt toldbehandlingsomrade. Til den udgdende trafik med busser
og personbiler behaves ifdge toldmyndighederne i princippet ikke ssalige anlam.

Principperne for udformningen af sivel toldkontrolanlaagy som kontrollens
gennemfarelse er accepteret af de danske toldmyndigheder.

Afgiftsopkraaming

Opkraavning o afgifter for passage a den faste forbindelse forudsadtes at finde
sted i forbindelse med udrejsen og efter toldkontrollen. Afgiftsopkraavningen fo-
redés henlagt til et saarligt omrade fer indkerden pa forbindelsen, jfr. fig. 5.10.
Ved hiltogdasninger forudsadtes afgiftsopkraavningen foretaget far bilernes om-
bordkarsel i toget.

For admindelige personbiler paregnes fastsat en enhedsafgift, som i stor ud-
straskning kan tamnkes opkraevet automatisk.

5.2.6.2. TOLDKONTROL AF KOLLEKTIV TRAFIK

Ved fortsat farge- og badtrafik sivel som ved sadan faage- og badtrafik, som
kompletterer faste forbindelser, forudsadtes toldkontrollen af gods- og person-
trafik med tog samt af persontrafik med busser i rute udfart som i gjeblikket.

Ved etablering af faste forbindelser forudssdtes ingen veesentlige aandringer i
toldbehandlingsproceduren for langdistancepersontrafikken og godstrafikken
med jernbane. Sivel dansk som svensk toldkontrol af de rejsende sker sdedes un-
der rejsen. Personferende tog ad en fast forbindelse i HH standser i Helsinger-
omradet for afstigning/pastigning af udlandsrejsende. Disse rejsende forudsad-
tes toldbehandlet pa en saarlig perron med savel dansk som svensk toldkontrol.

Bygges en fast veg- dler jernbaneforbindelse i KM forudsadtes denne udnyttet
a en kollektiv forbindelse for lokatrafik melem bycentrene i Kabenhavn (Ho-
vedbanegarden) og Mamg (Triangeln, Amiralsbron dler Centralstationen). Tra-
fikken afvikles med busser dler |okaltog.

En busforbindelse for lokaltrafik vil udover endestationerne betjene hgjst en
svensk og to danske terminaler. Pa disse forudsadtes en adskillelse af udlandsre)-
sende og evrige rejsende. Toldkontrollen foredas gennemfert ved hjadp of told-
filter.

Ved en |okaltogsforbindel se kan toldkontrollen pa svensk side udferes pa sam-
me made som i busalternativet. Pa dansk side kan dette imidlertid ikke ske, da
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pladsforholdene pa Kabenhavns hovedbanegard ikke tillader etablering of en
salig toldperron. Da de tog, som standser mdlem Kgbenhavn og Mamg (hgist
3 gange), desuden vil have s kort karetid mellem dansk og svensk gramsestation,
a dansk ind- og udrejsekontrol ikke kan udferes under sdve rejsen, er det forud-
sat, at ogsa dansk toldkontrol placeres pa de to svenske stationer.

5.2.7. Forudsagninger for omkostningsberegningerne

Anlaggsomkostningerne for broer, tunneler og anlasg pa land er beregnet pa
grundlag af undersagelser gennemfart i Danmark og Sverige & bl.a. omkostnin-
ger for trafikanlaay, som er udfert ler projekteret i de seneste ar. Visse omkost-
ninger er dog fastsat pa grundlag af beregninger i forbindelse med tidligere @re-
sundsundersggel ser.

Prisniveau og valutakurser midt i 1976 er taget som udgangspunkt for bereg-
ningerne.

Den i forbindelse med gruppernes arbejde gennemfarte bedemmelse af de dan-
ske og svenske prisniveauer for de poster, som indgar i omkostningsberegninger-
ne, har resulteret i, at det danske prisniveau for visse arbejder er noget hgjere end
det svenske. Omkostningerne for forbindelserne mellem kysterne, atsa delene
Amager - Limhamn og Helsingar - Helsingborg, er derfor beregnet pa grundlag
af enhedsomkostninger baseret pa en middelveadi af de to landes prisniveauer.
Ved beregningen a middelvaadien er forudsat en valutakurs pd 1,40. Endvidere
e forudsat, at de beregnede enhedsomkostninger indeholder omkostninger for
entreprengrens detailprojektering, udarbedelse af arbejdstegninger m.m.

Omkostningerne for anlagg pd Amager og Sjadland er beregnet i danske priser,
omkostninger for anlasggenei Skanei svenske priser.

Til de beregnede anlaagsomkostninger er lagt et tillasg pa ca. 20% for uforudse-
te omkostninger, administration m.m. | tillaegget indgdr omkostninger for den
projektering og de kompletterende undersagelser, som ma gennemfeares far ind-
hentelse &f tilbud pa anlasgsarbejderne.

Omkostningerne er excl. moms og renter i byggetiden.

Omregningen af de total e anlasgsomkostninger til danske dler svenske priser er
gennemfart ved hjadp af vekselkursen 1,40.

5.3. BESKRIVELSE AF FASTE FORBINDEL SER
5.3.1. Kgbenhavn-Malmg (KM)

| KM er, som det fremgdr af afsnit 5.1, udarbejdet fordag til

- motorvesforbindelse med og uden saalig tracé for kollektiv trafik
- jernbaneforbindelse med og uden biltogsforbindel se

- kombineret motorvejs- og jernbaneforbindel se.

Undersagelserne omfatter forbindelse
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Fig. 5.11. Fast motorvejsforbindelse i KM. Landtilslutninger.
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- med liniefgring over Saltholm, der forudsedter lufthavnens forbliven i Ka
strup
- med tilslutning til lufthavn pa Saltholm.

Liniefgringen for motorvejsforbindelsen er i det vasentlige den samme som
indgik i 1973-regeringsoverenskomsten. Motorvejsforbindelsen kan, pa lignende
made som forudsattes i den naevnte regeringsoverenskomst, suppleres med en
vejforbindelse Drager - Saltholm, om dette af hensyn til trafikudviklingen skulle
vise g ngdvendigt (jfr. fig. 5.11). En sadan udbygning kan alene blive aktuel,
hvis Kgbenhavns lufthavn placeres p& Saltholm. Den naamere udformning af
den kompletterende vejforbindelse ligesom anlaagsomkostningerne for denne
indgar ikke i det gennemfarte udvalgsarbejde.

Motorvejsforbindelsen tilsluttes pa dansk side motorvejen over Vestamager
(Vallenshak-Tarnby-motorvejen), som er under projektering og som - uanset til-
komst af @resundsforbindelse eller g - beregnes faardigbygget omkring 1985. Fra
motorvejen forudsagtes en hgjklasset vejforbindelse anlagt gennem Sydhavns-
omradet mod K gbenhavns centrum (Teglvagrkshavnslinien).

Pa svensk side kan motorvejsforbindelsen over Sundet tilsluttes den planlagte
ringvej syd og st om Malmg (Yttre ringvagen). Omfartsvejen paregnes bygget
som motortrafikvej omkring 1990, ogsa hvis @resundsforbindelsen ikke bygges.
Yttre ringvagen far flere tilslutninger til Inre ringvégen i Malmg og til det skanske
hovedlandevejsnet. (jfr. fig. 5.11).

Lokaltrafikforbindelsen, som kompletterer motorvejsforbindelsen, trafikeres
med busser, Stog eller sveevetog.

Jernbaneforbindelsen udformes til tung jernbanetrafik og lokaltogstrafik samt
alternativt tillige for biltogstrafik.

Jernbaneforbindel sen placeres pa dansk side tagt op ad den planlagte motorve;j
over Vestamager og tilsluttes det danske jernbanenet ved Kgbenhavns hovedba-
negard (persontrafikken) og Vigerdev (godstrafikken).

Pa svensk side tilsluttes jernbaneforbindelsen for tung trafik jernbanelinien
Malmg-Trelleborg/Y stad ved Fosieby, hvorfra persontrafikken via Malmg cen-
tralstation far forbindelse til hovedlinierne mod Stockholm og Goéteborg (jfr. fig.
5.12).

Biltogsforbindelsen tilsluttes det foran beskrevne vejnet via terminaler pa Vest-
amager og ved Bunkeflo syd for Malme.

5.3.1.1. MOTORVEJSFORBINDELSE MED OG UDEN SARLIGT AREAL
FOR KOLLEKTIV TRAFIK.

Srakningen over Sundet (lufthavn i Kastrup)

*

Som det fremgér aftegning KM-1 (se bilag A), tilsluttes motorvejsforbindel sen
den eksisterende lufthavnsmotorvej og dermed ogsa den tidligere omtalte fremti-
dige motorvej over Amager ud for lufthavnen i Kastrup.
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Forbindelsen fra Amager til Sa/r holm udformes som tunnel med tilduttende
daamninger. Tunnelen foredds udfart som saanketunnel med en laagde pa 1500
m for den lukkede dedl og med to ca. 600 m lange dbne rampestraskninger (jfr.
tegning KM-21). De tilsluttende daamninger bliver pA Amagersiden ca. 1500 m og
pa Sdtholmsiden ca. 1000 m.

Tunnelens laangdeprofil og laangde er vagt under hensyntagen til sefartsmyn-
dighedernes krav samt under hensyntagen til tunnelens konsekvenser for stram-
forholdene i Drogden. Vanddybden over tunnelens stendakning bliver ved nor-
ma vandstand 10 m pa en bredde af ca. 600 m mdt vinkelret pa sglrenden (jfr.
tegning KM-21). Som det fremgar af afsnit 5.2.2.2 anses en tunnel pa 1500 m for
acceptabel sivel med hensyn til de hydrauliske som de navigatoriske lokae kon-
sekvenser.

Den lukkede tunneldel forudszetes, som det fremg& of tegning KM-31, ud-
formet med rektangulaart tvaarsnit. Som angivet i afsnit 5.2.5.1 er tvaaprofilen
opdelt i et tunnelrar for hver trafikretning samt evt. yderligere & rer for den kol-
lektive trafik.

Ventilationen i tunnelen udformes som laangdeventilation. Luftudskiftningen
fremkommer ved hjadp af ventilatorer ophaengt i tunnelens tag. Ventilationsan-
losgget er, som det fremgdr af afsnit 5.2.5.1, dimensioneret for et hgjste tilladt
indhold af kulmonooxid (CO) pa 100 ppm.

P4 straskningen over Saltholm ligger motorvejen pad deamning, som udformes
under hensyntagen til oversvammel sesrisikoen.

Fremfares den kollektive trafik adskilt fra den evrige, fares bus- dler Stogs
forbindelsen separat gennem Drogdentunnelen og videre langs med motorvejen
over Saltholm. Pa hele straskningen placeres forbindelsen syd for motorvejen
Gifr. tegning KM-1, som i princippet gedder ogsa for S-togsforbindelsen).

Det danske toldkontrolanlaag og omrade for afgiftsopkraavning paregnes pla-
ceret ved motorvejen pa straskningen over Saltholm.

Forbindelse mellem Saltholm og den svenske kyst foredas udformet som bro.
En alternativ udformning af forbindelsen som samnketunnel er ogsa undersagt.

Tegning KM-22 viser en laangdeprofil af motorvejs- og lokaltrafikforbindel sen
Saltholm-Limhamn udfert som bro. Broen f& en totalaagde pa ca. 6,7 km.
Brolaangden er farst og fremmest af miljghensyn fastsat sdledes, at broens estlige
landfaeste bliver beliggende ved den svenske kystlinie.

Broen er udformet under hensyntagen til sefartsmyndighedernes krav vedr. fri
gennemsgjiningsdbninger over Flinterenden og  Trinderenden  (jfr.  afsnit
5.2.3.2). | Flinterenden bliver den sglfri hgide over normal vandstand siledes
mindst 50 m og i Trindelrenden mindst 32 m. Den sglfri bredde - malt vinkelret
pa sglrenden - bliver for Flinterendens vedkommende 300 m og for Trindelren-
dens 200 m. Ved Lernacksrinnans forudsatte placering bliver den sgifri hgjde
ca. 12 m over normalt hgjvande pa en bredde af ca. 50 m.

Over Flinterenden og Trindelrenden foredas broen udformet med speand &
kontinuerlige stéldragere med kasseprofil. Brobanekonstruktionen forudsadtes
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udfert sorn pladedask med asfaltbelaggning. Over Flinterenden foredds spaand-
vidderne 185 + 330 + 185 m og over Trindelrenden 135 + 240 + 135 m. Broens
pvrige 78 fag foreslas udformet som kontinuerlige spamndbetonbjedker med kas-
seprofil og en laangde pa 70 m. Broen péregnesi sin fulde laangde funderet pa fast
grund (kalksten).

En salig tracé for lokaltrafikforbindelsen med busser dler Stog placeres i
brobanens ene side (jfr. tegning KM-32). En lokal forbindelse med sveevetog kan
forlabe i kassedragerne under brobanerne. Med en sadan placering af svaavetogs-
banerne kraaves en vis forggel se af konstruktionshgjden i mindre brospaend.

Liniefagringen for en sanketunnel gst for Saltholm er den samme som for bro-
en. Den lukkede tunneldel fér en totallamgde pa ca. 6,4 km. Ramperne til tunne-
len bliver ved Saltholm ca. 650 m og ved Limhamn ca. 750 m. Ligesom i broalter-
nativet gives tunnelen farst og fremmest af milj@maessige grunde en sadan laang-
de, at en vejdaamning undgas udenfor den svenske kystlinie.

Den lukkede tunneldel er udformet med rektangulaat tvaarsnit. Den opdeles i
to trafiktunneler p& hver to karespor (1 tunnelrer for hver karselsretning). Forsy-
nes tunnellen med en saglig tracé for busser, Stog dler svaevetog placeres denne i
et seperat tunnelrgr sasmmenbygget med de to evrige for vejtrafikken.

Tunnelens laangdeprofil er udformet under hensyntagen til sefartsmyndighe-
dernes krav vedr. fri dybde, som er foredaet til 10 m i Flinterenden, 85 mi Trin-
delrenden og 6,0 m i Lernacksrenden.

Ventilationen af tunnelen gennemfares ved tvaarventilation med en indbless-
ningskanal for frisk luft og en udsugningskanal for forurenet Iuft pa hver side af
trafikomrédet. Ventilationsanlaagget er dimensioneret for et hgjeste tilladt ind-
hold af kulmonooxid p& 100 ppm.

Tunnelen forsynes med 5 ventilationstérne. Tarnenes placering er bestemt un-
der hensyntagen til bl.a. sgjlrendernes placering i Sundet.

En naamere redegerelse for ventilation af vejtunneler indgdr som bilag til de
tekniske gruppers rapport. Bilaget indeholder bl.a. miljastyrelsens og natur-
vérdsverkets synspunkter vedr. luftkvalitet m.m. i vejtunneler.

Straskningen over Sundet (lufthavn pa Saltholm)

Lufthavnen pa Saltholm forudsates etapevis udbygget som angivet i afsnit
5.2.4, d.v.s. i overensstemmelse med lufthavnsalternativ P 76.

Motorvejens liniefering fra Amager frem til det inddeammede omrade om-
kring Saltholm er, som det fremgér aftegning KM-2, stort set den samme, som er
beskrevet for alternativet for Iufthavnen placeret i Kastrup. Landingspunktet pa
inddaemningen er dog i dette tilfadde beliggende ca. 500 m laangere mod nord.

Den 6-sporede motorvejsforbindelse fra Amager til Saltholm udfgres som
saanketunnel med tilsluttende daamninger p& samme méde som beskrevet for al-
ternativet med lufthavnsplacering i Kastrup. | dette tilfadde regnes dog hele tiden
med en saglig kollektivtracé. Som fage heraf er tunnelens tvaarsnit opdelt i 3 ror,
et for hver motorvejshalvdel og et for kollektivtrafikken.



Pa straskningen over Saltholm fager motorvejen lufthavnsinddaamningen pa
gens vest- og sydside. Umiddelbart efter Drogdentunnelens landingspunkt pa
inddsamningens vestside placeres et udfletningsanlaay for motorvejen og busve-
en med forbindelse til lufthavnsomradet (jfr. tegning KM - 4). Fra udfletningsan-
laayget indsnaarres motorvejens tvaaprofil til 4 kerespor + kollektiviracé.

Anlaggene pa Saltholm er udformet siledes, at de opfylder lufthavnens krav
om hindringsfrihed. Landende fly vil dog passere hen over vgen i en hgjde &
normalt 60-70 m. | forbindelse med detajlprojekteringen ber anlagyget udformes
med henblik pa at undga trafiksikkerhedsproblemer i denne forbindelse .

Dansk toldkontrolanlaey forudsadtes placeret ved motorvejen pa straskningen
over Satholm.

For lokaltrafik med busser anlaggges som naevnt separate kerespor gennem
Drogdentunnelen og videre pa hele straskningen over Saltholm. Pa denne dd pla-
ceres kollektivtrafiktracéen nord for motorvejen. Pa busveien over Sdtholm pla-
ceres som naevnt et udfletningsanlasg med forbindelse til lufthavnsomradet, hvor
der forudsadtes anlagt en bustermina (jfr. tegning KM-2).

| det alternativ, hvor lokatrafikforbindelsen bestér & en S-bane, fares denne
(jfr. tegning KM-4) videre fra Drogden-tunnelens landingspunkt pa lufthavnsind-
daamningen nord om motorvejens udfletningsanlaay og videre i kote -8,0 under
lufthavnens startbane- og vejsystemer. Pa Sdtholm anlgjgges en lokaltrafikstati-
on for betjening af lufthavnsomradet.

@st for Saltholm udformes forbindelsen som bro dler ssmketunndl i overens-
semmelse med, hvad der er angivet for aternativet med lufthavnen placeret i Ka
strup. | den vestlige ende fa broen henholdsvis tunnelen en noget aandret liniefe-
ring som fadge &, at forbindelsen ska tilpasses til den fordiggende plan for en
lufthavn pd Saltholm. (Jfr. tegningerne KM-2 og KM-4).

En lokaltrafikforbindelse med sveevetog kan i princippet udformes som bus-
forbindelsen. Som anfert under aternativet med Iufthavnen i Kastrup kan broen
Sdtholm-Limhamn udformes sdledes, at sveevetogforbindelsen kan placeres i
kassedragerne.

Landtilslutninger for motorvej

Pa dansk side ligger motorvejens landingspunkt mellem inddaamningen for luft-
havnens hangaromréde og lystbadehavnen i Kastrup. Motorveien fares under
Amager Strandvej, gennem boligomrédet umiddelbart vest for Amager Strand-
vg og videre nord om parkeringspladsen ved lufthavnen frem til den nuvaaende
Iufthavnsmotorve ved Kastrupvg (ud for nuvaarende indenrigsterminal), hvor
den tilduttes den tidligere neevnte motorvej over Amager (Valensbak- Tarnby-
motorvejen). Denne motorvej udbygges i forbindelse med gennemfarelsen af
@resundsforbindelsen til 6 kerespor. Fra Kastrupve til kystlinien bliver laangden
a tildutningsveien ca. 1,5 km.

Kastrup lufthavns forplads for busser, taxi og privatbiler forudsedtes givet

126



fuldstaendig tilslutning til motorvejen for sivel ast- som vestgdende trafik. Ved
Amager Strandve etableres ikke tildutning til motorvejen. Her placeres ved |uft-
havnsplacering pa Saltholm et anlagg for afgiftsopkraavning. Pa stragkningen
over Amager f& motorveien tilsutningsanlesg ved Amager Landevel og ved
Teglvagkshavndinien.

Fra broens henholdsvis tunnelens landingspunkt pa den svenske kyst ved Ler-
nacken nord for Bunkeflostrand fortsedter vgen i @dtlig retning nord om Bun-
keflo. Mdlem Trelleborgsvagen (E6) og tildlutningspunktet til eksisterende venet
ved Kronetorp (tildutningsanlasg mellen E6 og hovedveg 15) nord for Mamo
sammenfader motorveidinieferingen med den planlagte omfartsvg omkring
Mamo (Yttre ringvégen). Fra kystlinien til Trelleborgsvagen udfares vgien som
4-sporet motorvej. Yttre ringvagen, sorn omkring 1990 forudsedtes anlagt som
motortrafikvej, udbygges til 4-sporet motorvej fra Trelleborgsvagen til Krone-
torp. Fra Kronetorp til kystlinien bliver tildutningsvgien ca. 23 km lang. Inre
ringvégen forudsadtes i tildutning til byggeriet af @resundsforbindelsen udbyg-
oet til 4- sporet motorveg fra n krydsning med Trelleborgsvagen til Bunkeflo
(ifr. tegning KM-1). P Yttre ringvéagen findes tilslutningsanlaey ved krydsninger
med Inre ringvagen (efter dennes udbygning), E6 (Trelleborgsvagen), E14
(Y stadsvégen), hovedve 12 (Smrishammsvégen) og med hovedveg 15 ved Kro-
netorp.

| negheden af kystlinien opfares et anlagy for toldkontrol og afgiftsopkraas-
ning, udformet ifelge principskitsen i afsnit 5.2.6.

Landtilslutninger for busforbindelse

P& dansk side feres den saalige lokaltrafikforbindelse i land umiddelbart syd for
motorvejen. | tilfedde af lufthavnens udflytning til Satholm ma busvejen dog
fars fares under motorvejen i selve kystzonen (jfr. tegning KM-2).

Bussarne karer fra tilslutningspunktet pa separat busvej langs lufthavnsmotor-
vegen og Teglvaakshavndinien til sydhavnskvarteret. Herfra fortsadtes pa reser-
verede kerespor pa Teglvaakshavndinien frem til Dybbglsbro, hvorfra busser-
ne blandet med den gvrige trafik feres til bustermina ved Hovedbanegarden.
Busserne standser ved |ufthavnen i Kastrup.

Pa tegningerne KM-1 og KM-2 er tillige vigt en aternativ liniefering pa straek-
ningen fra Vestamager til Hovedbanegarden. Den separate busve er pa Vestama
ger fart mod nord parallelt med gramsen for den bebyggede del af Amager. Pa
Nordamager fares den separate busvgl mod nordvest og pa bro over Sydhavnen
frem til Dybbglsbro, hvor den tilduttes det eksisterende gadenet. Busserne for-
leber herfra til den tidligere naavnte busterminal ved Hovedbanegarden blandet
med den gvrige trafik.

Pa svensk side fremfares bustrafikken pa separat busvej uden for toldanlaggget
ved kysten frem til en foreddet terminal Mamo Syd, beliggende i tildlutning til
Inre ringvagen syd for Annetorpsvigen. Busvgen placeres parallelt med motor-
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vegen pa dennes sydside, hvis lufthavnen er placeret i Kastrup (tegning KM-1),
og pa dens nordside, hvis lufthavnen placeres pa Satholm (tegning KM-2). Fra
Mamd Syd fares busvgen langs med Inre ringvagen til Pildammsvégen. Pil-
dammsvégen udbygges med kerespor til kollektiv trafik. En endestation forud-
sadtes anlagt ved Triangeln. Forbindelsens lamgde melem Hovedbanegérden og
Triangeln bliver 46 km.

Ved terminalen Mamo Syd anlasgges parkeringspladser i et sddant omfang,
a det skd veae et muligt aternativ for bilister a parkere bilen ved Mamé Syd
og kare videre kollektivt til Kgbenhavn (Park-and-ride-system). Tilkersdl til Ma-
moO Syd sker via Annetorpsvigens tilslutningsanlagg med Inre ringvégen.

| alternativet med lufthavnen i Kastrup er ogsa studeret et aternativ, hvor bus-
serne pa dansk side udnytter separate anlagy aene ved terminaler og gennem visse
udfletningsanlaay. Pa svensk side kerer busserne i dette dternativ blandet med
den evrige trafik undtagen pa Pildammsvéagen, hvor de kerer pa reserverede ke

respor.

Landtilslutninger for Stogsforbindelse

Padansk side er Stogsforbindelsens landingspunkt pa Amagers gstkyst beliggen-
de umiddelbart nord for Iufthavnens hangaromréade.

Banen ligger her med skinneoverkant i kote - 6 og fares vandret videre i tunnel
frem til forpladsen foran lufthavnens udenrigsterminal, hvor der anlagges en un-
derjordisk station under parkeringsomradet. Stationen udformes med 2 spor for
standsende KM-tog og vendende lokaltog samt 2 spor for gennemgdende KM-
tog.

Med stationssporene i kote - 6 bliver det muligt a placere en gangtunnel over
stationen med forbindelse melem denne og lufthavnens udenrigsterminal, samt
a udfgre hdle det underjordiske stationsanlaey over undergrundens kakoverfla-
de, somi det aktuelle omréde er beliggende ca. i kote - 8.

Flyttes Iufthavnen til Satholm, f& Kastrup station en enklere udformning.
Bl.a. kan sporantallet mindskes.

For Sbanens fortsadtelse fra stationen i Kastrup til Kgbenhavn fordigger tre
principielt forskellige muligheder.

| det ene dternativ (alternativ a) fares banen fra stationen i Kastrup i tunnel
mod vest under forpladsen ved indenrigsterminalen. Efter a have passeret dette
omréde fares banen langs motorvejens sydside, hvorefter motorvejen krydses
ude af niveau i omradet mellen Amager Landevg og Englandsve). Fraindenrigs-
terminalen over den bebyggede dd af Amager forlgber banen i den grav, som
for en vis meromkostning kan overdakkes. Over Vestamager fares banen deref-
ter langs nordsiden af motorvejen med samme laangdeprofil og hgjdeplacering
som denne. Et ca. 10 m bredt omrade adskiller de to trafiklinjer. Flere steder pa
S-banens linje over Amager kan anlagyges stationer for lokaltrafik.

S-banen krydser Kalvebodrenden pa bro fadles med den forudsatte Teglvagks-
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havndinje. Broen far en sglfri hgjde pa 7,0 m og foredds udformet i 2 spaand
med en laangde pa 37 % m. Efter a& have krydset Kavebodrenden placeres S
banen pa deamning umiddelbart et for og langs med Teglvagkshavndinjen, som
forudsadtes anlagt senest samtidig med S-banen.

EKSERCERPLADSEN

AMAGER FALLED

5 Lot

i Gm SIS
. <z{ "/il\liﬁﬂim L s /)

-----

Fig. 5.13. Sydhavnsomradet i Kgbenhavn med KM-s-bane.



Banen integreres i Kgbenhavns jernbanenet gennem tilslutning til Kegebugtba
nens spor langs med Enghaveve. (Jfr. figur 5.13).

| et andet dternativ (alternativ b) tilduttes S-banen fra Malmé ved stationen i
Kastrup til en planlagt tunnelbane fra Kastrup via Amagerbro til Kgbenhavns
centrum, @stamagerlinien.

P& Amager forudsates liniefering m.m. for denne tunnelbane i overensstem-
medse med de senest udarbegjdede fordag (jfr. tunnelbaneudvalg I's redegarelse
fra september 1972).

For tunnelbanens indfaring til Kabenhavns centrum fordigger (ifadge tunnel-
baneudvalgets redegerelse) flere forskellige muligheder. Disse angives neamere i
de tekniske gruppers rapport.

Det tredje dternativ for S-banens liniefering (alternativ ¢) er pa delstragknin-
gen melem stationen i Kastrup og det inddeammede omréde pa Vestamager,
sammenfaldende med det foran beskrevne alternativ a

P& Vestamager drgjes banen mod nord og placeres kings vestsiden & det ny
Bdla Center, hvorfra banen fares videre i tunnel dler som overfladebane gennem
de omréder pa den nordlige del af Vestamager, som ifdge Kabenhavns kommu-
ne forudsadtes bebygget pa langere sigt.

For denne banes indfering til Ka@benhavns centrum foreligger principielt sam-
me muligheder som for aternativ b.

P4 svensk side fares S-banen parallelt med motorvejen fra kysten til Inre ring-
végens tildutningsanlasg med Yttre ringvagen. S-banen placeres - i lighed med
den separate busveg - langs motorvejens sydside, hvis lufthavnen ligger | Kastrup,
0g pa dens nordside, hvis lufthavnen placeres pa Saltholm (tegning KM-4).

P& samme méde som i busalternativet anlaggges en terminal, Mamo Syd, ved
Inre ringvégen syd for Annetorpsvigen. Ligesom i busalternativet anlaggyges ved
terminaen parkeringspladser for et park-and-ride-system.

Fra Mamo Syd fares S-banen som overfladebane langs Inre ringvégen til et
punkt umiddelbart syd for Krokbicksparken. Derfra anlasgges S-banen som
dobbeltsporet tunnel under den estlige del af Krokbécksparken, under Stadion-
parken mdlem Mamd stadion og messehallerne samt under Pildammarna. Ved
Triangeln (Sankt Johannes Kyrka) anlaggges en underjordisk station, som kan
udformes som endestation. S-banen fortsadter fra Triangeln til en station under
Sodertullsparken ved Amiralsbron, hvorfra banen evt. kan viderefares mod
Lund. Langden af tunnelen fra dennes dbning til Amiralsbroen bliver ca. 4,5
km. Ved Triangeln beregnes S-banen placeret mindst 10 rn under jordoverfladen.

Landtilslutninger for svaevetogsfor bindel se

Pa dansk og svensk landside har svasvetogsforbindelsen principielt samme linje-
fering, som foredoges i den dansk-svenske @resundsrapport fra 1972. Forbindel-
sn udgar fra Hovedbanegérden, passerer over Vestamager og fdger |ufthavns-
motorvejen til Kastrup, hvor en mellemstation anlaggges. Linjefaringen er i ho-
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vedsagen i overensstemmel se med den beskrevne alternative linjefaring for sepa
rat busvej. Pa svensk side er linjeferingen i hovedsagen i overensstemmelse med
den beskrevne linjefaring for S-banen. Stationer anlasgges pa svensk side i prin-
cippet som ved S-banen, d.v.s. ved Mamo Syd, Triangeln og Amiralsbron. Lin-
jefaringen fremgar af figur 5.14. Forbindelsens langde bliver ca. 40 km mdlem
endestationerne.

KOBENHAVN

HOVED-
BANE-
GARDEN \_

Inddamning
for lufthavn

i ‘AAMIRALSBRON
¢ P TRIANGELN
ALMO! GEL

ORESUND

q_.z_c_'.s km — — @ — Svavetogsforbindelse med station

(tilslutning til lufthavnen fremgar ikke)

Fig. 5.14. Svaevetogsforbindelse i KM.

5.3.1.2. JERNBANEFORBINDELSE MED OG UDEN BILTOGSFORBIN-
DELSE. (Lufthavni Kastrup)

Ved jernbaneforbindelse forstds i denne sammenhaang i farste raskke en forbin-
delse udbygget for fjernpersontrafik og godstrafik, men den kan ogsa anvendes
af lokaltogstrafik. Af kapacitetsmeessige grunde ma forbindelsen udferes dob-
beltsporet. Bl.a. af gkonomiske arsager er dene tunnellgsninger aktuelle. Tunne-
len kan udferes som saanketunnel Amager-Saltholm og Saltholm-Limhamn dler
som boret tunnel Amager-Limhamn.

Straskningen over Sundet
Samnketunnel

Jernbaneforbindelsen udgér fra Amagers estkyst umiddelbart nord for det ind-
deammede omrade ved Kastrup lufthavn. Banen feres i gstlig retning i tunnel un-
der Drogden frem til Saltholm, jfr. tegning KM-5.

Drogdentunnelen udferes som saanketunnel med en langde pa 2.500 m for den
lukkede dels vedkommende og med dbne nedkerselsramper. Ramperne e pa
Amagersiden ca. 400 m og pa Sdtholmsiden ca. 1100 m lange. Tunnelen udferes
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med rektangulaat tvaarsnit og de omtrentlige ydermd 9 x 16 m. De indvendige
md i tunnelraret er tilpasset fritrumskravene som angivet i afsnit 5.2.5.2. | over-
enssemmelse med det | nsevnte afsnit anferte placeres af skkerhedsmassige
grunde en betonvagy mdlem sporene. Tunnelens laangdeprofil opfylder sefarts-
myndighedernes krav med hensyn til sglfri dybde. Vanddybden over stenfyld-
ningen bliver ligesom ved vejtunnel 10 m ved normal vandstand pa en bredde &
ca. 600 m malt vinkelret pa sgjlruten.

Banen fares over Sal/t holm i sydestlig retning med vandret |lamgdeprofil og
med skinneoverkant i kote + 2,0. Banen omgives af beskyttel sesdeamninger
med overkant i kote 3,5.

Linjefaringen mellem Sa/ ¢+ holm og den svenske kyst fager stort st den linjefe-
ring, der indgik i @resundsundersagelserne i 1967. Saanketunneldelen f& en to-
tal laagde pa ca. 7,6 km. De topografiske forhold i Sundet ger det muligt a
placere tunnelen pa bunden af en udgravet rende uden ekstreme grave- dler p&
fyldningsarbgjder. Den maksimale stigning pd straskningen er 10 0/00 og fore-
kommer stort sat kun ved tildlutningerne til Saltholm og den svenske kyst.

Tunnelens laangdeprofil er udformet under hensyntagen til sefartsmyndighe-
dernes krav og tillader altsd samme dybgaende inden for de bredder, som er an-
givet for vetunnden i afsnit 5.3.1.1.

Tunneen Saltholm-Limhamn udformes ligesom Drogdentunnelen med rektan-
gulaat tvaarsnit med ydermdene 9 x 16 m. Sporene er ligesom i Drogdentunnelen
adskilt af en betonvaay.

Ventilationsanlaggget i tunnelen bliver relativt enkelt og begramser sg til venti-
lationsdbninger ved landingspunkterne pa Saltholm og den svenske kyst. Desu-
den installeres ventilatorer pa visse dele af tunnelen.

Boret tunnel

Foruden en udformning af jernbane- og biltogsforbindelsen som samnketunnel pa
ddene Amager-Satholm og Satholm-Limhamn er undersagt en udferelse som
boret tunnd fra ky4 til kyst. Tunnelen er forudsat udfert ved total profilboring.
Denne metode er udviklet betyddligt inden for de seneste &. Metodens anvendel-
se ved de i KM-linjen herskende forhold i undergrunden er neermere beskrevet i
de tekniske gruppers rapport.

Linjeferingen for den borede tunnel fremgdr af tegningen KM-5. Landtildut-
ningerne pa bade dansk og svensk side har samme linjefering i begge tunnelfor-
sag. Den maksimale stigning bliver ogsa den samme nemlig 10 0/00.

Den totale leengde af den totaltvearsnitsborede tunngl er ca. 18 km. Tunnelde-
lene ved tildutningerne pa dansk og svensk side udferes delvis i doen grav.

Jernbaneforbindelsen udferes dobbeltsporet med et separat tunnelrer for hvert
spor. Mdlem hovedtunnelerne placeres den pilottunnel, som er ngdvendig i for-
bindelse med hovedtunnelernes udferelse. Efter forbindelsens fegdiggerelse an-
vendes pilottunnelen som service- og evakueringstunnel. Tvaagaende forbindel-
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ser mellem hovedtunnelerne og pilottunnelen placeres med passende mellemrum.

Hovedtunnelerne bores med en diameter pa ca. 9,3 m., hvilket tillader trafik
med biltog med det fritrumsprofil, som er angivet i afsnit 5.2.5.2. Alene med
tung jernbanetrafik i tunnelen kan diameteren mindskes med ca. 0,5 m. Pilottun-
nelens diameter er mindst 3 m.

For at den borede tunnel skal kunne tilsluttes den planlagte underjordiske sta-
tion i Kastrup, ma stationen placeres vassentligt dybere end i seenketunnelalterna-
tivet. Pa svensk side bliver tilslutningen den samme som i saenketunnelforslaget.

Landtilslutninger for jernbaneforbindelse

P4 dansk side far jernbaneforbindelsen samme landingspunkt pa Amagers @st-
kyst og samme linjefgring over Amager som angivet for den tidligere gennemgae-
de S-bane. Stationen i Kastrup kommer siledes til at ligge med sporene i kote
- 6,0 i sanketunnelalternativet. Udfgres forbindelsen under Sundet som boret
tunnel, ma stationen imidlertid sankes ca. |im. Stationen bliver sdledes i dette
alternativ placeret med sporene i kote -17,0.

Umiddelbart efter passagen af Kalvebodrenden mellem Amager og Sjadland
opdeles banen i en persontrafikbane mod Hovedbanegérden og en godstrafikba-
ne mod Vigerdev med tilslutning til det danske fjerntogsnet her.

Persontrafikbanens linjefering mod Hovedbanegérden er helt i overensstem-
melse med den tidligere angivne linjefaring for S-banen frem til dennes skaring
med godsforbindelsesbanen ved Enghavevej. Persontrafikbanen fares herfra vi-
dere mellem Kagebugtbanen og godsbanegérden langs Enghavevej. Banens ind-
kerselsspor til Hovedbanegarden placeres pa gramnsen mellem Hovedbanegar-
dens og godsbanegérdens sporomrader.

Den dobbeltsporede godstrafikbane fares efter afgreningen fra det med per-
sontrafikken fadles sporanleag i Kalvebod-omrédet over Teglverkshavnslinjen
og lagber herefter ad en linje gst om Valbyparken, under Kggebugtbanen og ind
langs godsbanesporet ved Vigerslev.

| Vigerslevomradet udferes nedvendige sporanleeg for tilslutning til Vestbanen
mod Roskilde og til godsbanegarden samt evt. for lokomotivskifte.

Godstogsforbindelsen udfares med en maksimal stigning p& 10 0/00 og med
horisontalkurver, som muligger en hastighed pa 90 km/t.

Landtilslutningen pa svensk side pavirkes ikke af valget mellem sanketunnel
og boret tunnel. Som det fremgar af tegning KM-5, er landingspunktet placeret
umiddelbart vest for Bunkeflo strand. Tunnelen ligger sd dybt, at ingen del af
tunnelkroppen er synlig over jorden far ca. 200 m gst for Klagshamnsvéagen.

Jernbaneforbindelsens placering i terreenet har derefter varet bestemt dels af
tilslutningspunktet til det eksisterende jernbanesystem ved Fosieby, dels samord-
ningen med vejforbindelsens tilslutning til eksisterende og planlagt vejnet. Den
valgte liniefaring er stort set i overensstemmelse med den, der praesenteredes af
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@resundsgrupperne i deres betaankning (nr 463,1967). Forskellen bestér veesent-
ligg i, & jernbanen, i det tilfadde veforbindelsen dutter i biltogsterminal, er pla-
ceret nord for velen. Fra Foseby og frem til Ystadsvigen kompletteres eksiste-
rende spor med yderligere é, sdedes at dobbeltspor findes pa hele straskningen
ind til Mamo6 C. Banegardene ved Fosieby og Lundavagen ombygges i ganske
stort omfang for a kunne klare den ny trafiksituation. Tildutningen til eksiste-
rende jernbane ved Foseby udfares niveaufri.

Jernbanen er placeret forholdsvis dybt. Herved opnas, a de niveaufri skagin-
ger, som ma etableres ved E6 og Pildammsvagen, kan udferes med lavere hgjder
over omgivende terrain, end tilfaddet elers ville have vaaret. Ved at placere banen
i udgravning i forholdsvis stor udstrakning bliver de negative miljgeffekter af
anlagggene mindre magkbare.

En lokalstation, Mamo Syd, placeres sydvest for Bunkeflo. Ligesom i bus- og
s-togsalternativet anlasgges parkeringspladser ved stationen med henblik pa etab-
lering &f et park-and-ride-system,

Etableringen af en jernbaneforbindelsei KM indebagrer, a a godstrafik, som i
dag forlader Sverige pa jernbanefaagerne i HH og KM, overflyttes til KM-
forbindelsen. Mamo rangerbanegérd kan ikke ekspedere denne egede trafik-
maengde, hvorfor en ny rangerbanegdrd ma bygges i Malmo-omradet. Det har
stedt pa store vanskeligheder at finde en mulig placering, som kan forenes med
forskellige planlasgningssynspunkter. Ferst syd for E46v findes et omrade, som
muligvis kan anvendes. Fra et jernbanesynspunkt er den store afstand til Mamd
dog uheldig. Bygningen af en sadan ny rangerbanegard medfarer behov for et nyt
forbindelsesspor pa straskningen melem Lund og den eksisterende rangerbane-
gard. Dette medfarer igen, at sporsystemerne pa stationernei Lund og Arlév ma
ombygges.

Landtilslutninger for biltogsforbindelse

| det tilfedde en biltogdesning ska etableres i forbindelse med en jernbanetun-
nel, ma, som naamere angivet i de tekniske gruppers rapport, etableres en raskke
specielle anlay. Biltogene kraaver desuden starre fri hgide end dmindelige jern-
banetog (foragelse fra 550 m til 6,60 m). Endvidere bliver terminalanlagygene
meget arealkraavende.

Pa dansk side er biltogsterminalen forudsat placeret i regionplanens transport-
korridor pa Vestamager umiddelbart syd for Vallensbak-Tarnby motorvejen og
med tildutning til sdvel denne som Teglvaakshavndinjen. Terminalen forudsad-
tes udformet med 4 stk. 800 m lange laesse- og lossespor samt med et antal depot-
spor.

Til terminalen, som indeholder anlagg for sivel toldbehandling som afgiftop-
kraavning, kraeves totalt et ared af starrdsen 3 km x 0,3 km, forddt ca. ligdigt
paen vgjside og en jernbaneside.

P4 svensk side er foredaet anlasg af en hiltogstermina umiddelbart syd for
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Bunkeflo-Vintrie. Denne placering er gunstig fra et jernbane- og vejsynspunkt.
Ogsa en placering ved Lernacken er undersggt. Denne placering, som indebagrer,
a terminalen delvis ligger uden for kystlinien, er som angivet i de tekniske grup-
pers rapport anset for uheldig. Den skitserede lasning ved Bunkeflo, som inklu-
derer toldkontrolanlasg og afgiftopkraevning, kraever ligesom pa dansk side to-
talt et aredl of starrelsen ca. 3 kmx 0,3 km. For a kunne placere sa stort et termi-
nadomréde ved Bunkeflo ma bl.a. Pildammsvagen omlaggges pa en langere
straskning.

L okaltogsstationen Mamo Syd placeres nord for biltogsterminalen. Ved stati-
onen anlagyges parkeringspladser til et park-and-ride-system.

Terminalens tildutning til eksisterende og planlagt vejnet forudsadtes i prin-
cippet udfart pA samme méde som ved en fast vejforbindelse. Yttre ringvégen f&
ved en biltogd asning en sydligere placering vest for E 14, men i gvrigt samme ud-
formning som ved fast vejforbindelse.

Afstanden mdlem biltogsterminalerne bliver ca. 30 km.

5. 3.1.3. KOMBINERET MOTORVEJS- OG JERNBANEFORBINDEL SE.
Srakningen over Sundet (lufthavni Kastrup)

Motorvejen krydser i dette aternativ Drogden i en separat tunnd med et tvaa-
profil indeholdende 2 x 2 kerespor og med en linjefering og leengdeprofil samt
tildutningstraskninger mod Amager og Saltholm, som er i fuld overenssemme se
med beskrivelsen i afsnit 5.3.1.1. vedr. den separate motorvejsforbindelse

Jernbanen krydser Drogden med en linjefaring parallelt med og syd for motor-
veen ligdedes i en separat tunnel med tilduttende rampestrakninger samt
langde- og tvaaprofil svarendetil det i afsnit 5.3.1.2 angivne om seperat jernba-
neforbindel se.

Over Saltholm placeres motorve) og jernbane sde om side og omgives & be-
skyttel sesdeamninger med overkant i kote + 3,5.

Mellem Saltholm og den svenske kyst er linjeferingen som angivet for de sepa
rate motorvejs- og jernbaneforbindelser. Jernbaneforbindelsen placeres syd for
motorveien af hensyn til linjefaringen pa svensk side.

Ved den kombinerede forbindelse udferes motorvejsforbindelsen pa stragknin-
gen mdlem Saltholm og Limhamn som bro dler ssanketunnel og jernbaneforbin-
delsen som sanketunnel. Laangdeprofilen for sdvel motorvej som jernbane er ud-
formet i overenstemmelse med de tidligere gennemgdede bro- og senketunnel-
fordag. Udfares begge faste forbindelser som samketunneler, placeres motor-
vejs og jernbanedelen i en fadles tunnel. Tildutningsramperne ved Saltholm er
af hensyn til de forskellige tilladte maksimastigninger for vg og bane adskilt. Pa
svensk dde adskilles jernbanetunnelen fra vejtunnelen i narheden af kysten.

Motorvejsforbindel sen udfert som ssenketunnel under Drogden og som bro -
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ler saketunnel mellen Saltholm og Limhamn kan ogsda kombineres med en
jernbaneforbindelse i boret tunnel fra kyd: til kyst.

Srakningen over Sundet (lufthavn pa Saltholm)

Motorvejen krydser Drogden i en separat tunnel med 2 x 3 k@respor og med linje-
faring og leangdeprofil m.m. helt i overensstemmelse med det i afsnit 5.3.1.1 an-
givne vedr. alternativet med lufthavnen pa Saltholm.

Jernbanen, som ved passagen af Amager gstkyst ligger umiddelbart syd for
motorvejen og i tunnel med skinneoverkant 8,0 m lavere end vejen, fares under
denne til en &ben skakt nord for motorvejsdaemningen ud for Amagers kyst.
Jernbanen krydser herefter Drogden i en separat tunnel nasten parallelt med mo-
torvejstunnelen. Jernbanetunnelens laangdeprofil og tveerprofil svarer til det i &-
snit 5.3.1.2. angivne.

Jernbanens landingspunkt pa Sa/tho/minddeemningen ligger i omradet mellem
motorvejens landingspunkt og den i forbindelse med anlasgsarbejderne pa Salt-
holm udfarte havn. Banen forlgber herfra videre i lukket tunnelrampe op til kote
- 8,0, hvorfra den fares i aben skakt med vandret laengdeprofil. Den falger sam-
me linie og gives samme udformning gennem lufthavnsomradet, som er angivet
for deni afsnit 5.3.1.1. beskrevne S-togsl@sning.

Mellem Saltholm og Limhamn gives motorvejsforbindelsen og jernbaneforbin-
delsen forskellige liniefgringer som falge af jernbanens liniefaring over Saltholm.
Jernbaneforbindelsen placeres efter krydsning med vejforbindelsen ved Saltholm
syd for denne. Motorvejsforbindelsen udfgres som bro eller ssanketunnel ifelge
de forslag, som gennemgés i afsnit 5.3.1.1. Jernbaneforbindelsen udformes ifal-
ge sanketunnelforslaget i afsnit 5.3.1.2..

Landtildlutninger for  motorvej

Motorvejsforbindelsens landtilslutninger p& dansk og svensk side, som der rede-
geres for i afsnit 5.3.1.1., er usendrede ved kombineret vej- og jernbaneforbin-
delse.

Landtilslutninger for jernbane

Redegerelsen for jernbaneforbindelsens landtilslutninger i afsnit 5.3.1.2 er ogsa
gaddende ved en kombineret vej- og jernbaneforbindelse. Jernbaneforbindelsens
tilslutningspunkter pa Amager og ved Limhamn er nemlig uafhaangig af lufthav-
nens placering og evt. samtidig anlagy af en motorvejsforbindelse.
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5.3.2. Linien Helsinger - Helsingborg (HH)

| HH linien er udarbejdet fordag til
- jernbaneforbindelse med og uden biltogsforbindelse
- motorvejsforbindel se

En fagt jernbaneforbindel se sammenknytter de danske og svenske jernbanenet
ved, at Kystbanen f& direkte forbindelse til bl.a. jernbanelinjerne mod Stock-
holm og Goteborg udgdende fra Helsingborg. En fast vejforbindelse sammen-
knytter den eksisterende motorvej (E4) ved Mardrup syd for Helsinger med E4
ved Vda pa den eksisterende motorvej sindkersel mod Helsingborg.

5.3.2.1. JERNBANEFORBINDELSE MED OG UDEN BILTOGSFORBIN-
DELSE.

For en jernbaneforbindelse melem Helsinger og Helsingborg er udarbejdet 3 al-
ternative linjefaringsfordag, i det fadgende benaarnt dternativ 1, 2 og 3. Linjefa-
ringerne angives pa figur 5.15 og pategningerne HH-1, -2 og -3. Pa den danske

Esrumvej

JARNVAG
VAG 0 Skm

Fig. 5.15. Fast jernbaneforbindelse i HH.
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Sde har dternativ 1 og 2 fadles linjefering frem til kystlinien i Helsinger, mens
aternativ 3 gar gennem Teglstrup Hegn i den der udlagte transportkorridor. P&
den svenske Sde har aternativ 2 og 3 fadles linjefering frem til kystlinien ved
Palsjo skole. Alternativ 1 passerer kydtlinien ved Norra kallbadhuset i Helsing-
borg og har stort set samme placering, som det fordag til jernbanelasning, der
indgik i 1973-regeringsoverenskomsten.

Straskningen over Sundet

| dle 3 naarnte alternativer anlaggges jernbaneforbindelsen mdlem kystlinjerne
som samketunnel. Tegningerne HH-21, -22 og -23 viser laangdeprofiler for tunne-
lerne. Den lukkede tunneldel bliver i dternativ 1, 2 og 3 henholdsvis ca. 4400 m,
4800 m og 5800 m. Lamngdeprofilens maksmal stigning er 12 0/00.

Samketunneldelen udformes enten enkeltsporet dler dobbeltsporet. Den en-
keltsporede tunnel foredds givet halvcirkulaa form og den dobbeltsporet tunnel
rektangulaa form. Som det fremgdr af tveaprofiltegningen HH-31, bliver yder-
mdene for enkeltsporstunnelen ca. 9 x 12 rn og for dobbeltsporstunnelen ca. 9 x;
16 m. Ska den dobbeltsporede tunnel tillige trafikeres med biltog, ma hgjden
agestil ca 10m.

| samtlige aternativer overholder laangdeprofilerne den af safartsmyndighe-
derne foreskrevne sglrendedybde pa 15 m i hele det trafikseparerede omrade.
Tunnedernes hgjdeplacering giver endvidere mulighed for mindre skibes passage i
kystrenderne langs separationsomradet i det enskede omfang (fr. afsnit 5.2.3.2).

En sanketunnels konsekvenser for @resunds vandmiljg er, som det fremgar
af afsnit 5.2.2.1 , studeret indgdende. Udvalgene har med udgangspunkt i un-
dersagel sernes resultater anset en tunnel med overkant i dybrenden i kote - 24 for
en i og for g mulig lgsning. Pa grund &f bl.a. resultaternes usikkerhed og de
starke miljgkrav, som er kommet til udtryk, anser udvalgene det dog for rig-
tigst a placere tunnelen med overkant i kote - 28 i dybrenden. Anlasgsomkost-
ningerne angives imidlertid for begge aternativer.

Landtilslutninger for jernbaneforbindelse

Som angivet i afsnit 5.2.5.2 er de maksimale stigninger pa jernbanen i HH fore-
daet til 12 0/00. Denne stigning anvendes pa straskningen fra undervandstunne-
lens dybeste del indtil tilslutningen med Vestkystbanen pa svensk side, d.v.s. en
gigning af ca. 3 km's lasngde. Samme stigningsforhold har méttet udnyttes pa
den danske side for dels a undga store afgravninger i kystzonen, dels sa hurtigt
som muligt a nd op op umiddelbart under gadeniveau gennem Helsinger. Den
fored dede maksimalstigning er i det vaesentlige den samme, som forudsattes for
saketunnellgsningen i 1973-regeringsoverenskomsten.

Pa dansk side er landtildlutningen og de evrige af den faste forbindelse forarsa-
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Fig. 5.16. Jernbanetunnelens tilslutningsstreekning gennem Helsinger.
(linjefgringsaltemativerne 1 og 2)



gede jernbaneanlagg inden for kysten identiske i tunnelalternativerne 1 og 2. An-
lamygenes omfang er endvidere uafhaangigt af, om forbindelsen under Sundet
udfares enkelt- eler dobbeltsporet.

Den dobbeltsporede landtilslutning gennem Helsinger er for sa vidt angdr lini-
efaringen i principiel overensstemmelse med fordaget i @resundsbetaankningen

fra 1967.
Fra tunnelens landingspunkt pa kysten mellem Kronborg og Nordhavnen, jfr.

figur 5.16 og tegning HH-1, feres jernbanen sdedes videre i tunnel mod syd langs
den gamle bykerne til et punkt umiddelbart syd for Kongeveen, hvorfra den vi-
derefares i ben skakt til tilsutningspunktet med den eksisterende Kystbane i
sydenden a Helsinger station.

Fra kommunens side er fremfart betekeligheder vedr. de tekniske Igsningers
indvirkning pa de berarte byomrader og trafikken i disse, sivel under byggeperi-
oden som efter anlaygenes ibrugtagelse. De aktuelle betamkeligheder e sam-
menfattet i 4 punkter, nemlig spergsmdet om nedrivning og genopfarelse af be-
bygoelse, midlertidig og permanent grundvandssaanknings indvirkning pa addre
bygningers fundering, stgj og rystelsesgener samt muligheden for a opretholde
nedvendig bytrafik i acceptabelt omfang i byggeperioden.

Ogsa ved tidligere udvalgsarbejder vedr. HH-tunnelen har man veget op-
maaksomme pa disse problemomrader. Man har dog fundet, at det egentlig her-
te hjemme i detajlprojekteringsfasen at fremkomme med konkrete Igsninger. Al-
ligevel har @resundsudvalgene pa baggrund af den foreliggende situation anset
det for betydningsfuldt i sammenhaang med de fornyede undersagelser at kunne
praesentere materiale, som viser, at den foreddede tilslutningsstrazkning gennem
Helsngar kan udferes uden skadelige virkninger for byen og dens funktioner.
Det danske udvalg har derfor igangsat relativt omfattende undersagelser for a
klarlagge de af kommunen rejste spargsmdl. Undersegelserne er gennemfart i
DSB regi med bistand og i Igbende kontakt med bl.a. kommunens tekniske for-
valtning. En sammenfatning af undersegel sesresultaterne indg&r som bilag 2 i
den foreliggende betaankning.

Af de undersegelsesresultater, som har saalig relevans med henblik pa kom-
munens hovedspergsmal, kan her kort naa/nes falgende:

det er klarlagt, at projektet kan gennemfares uden sterre problemer af geo-
teknisk art,

anlagggene hverken midlertidigt dler permanent vil pavirke grundvands-
forholdene i de tilgraasende bydele,

anlasgget udformes sdledes, at det ikke giver anledning til stgj og rystelses-
gener,

den foreddede linjefaring sammen med vaget a konstruktionsprincip og
arbgidsmetoder tager aget hensyn til bl.a. bevaringsvaardige bygninger,
bytrafikken kan opretholdes pa et acceptabelt niveau under byggeperioden.

2 2 A2 a2 92
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Landtildutningens tunneldel er 1410 m lang og den totale tildlutningsstraek-
ning 1.930m.

Den nuvagrende station i Helsinger forudsaettes bevaret til betjening af Kystba
nens og Nordbanens lokaltrafik. En specid station pa Sverigesforbindelsen an-
laegges ikke i sdve Helsinger. Derimod forudsadtes Snekkersten station udstyret
med en specid perron med tilharende toldkontrolanlagy til betjening af Sveriges-
forbindelsens persontog. Persontogene bliver herved tilgeangelige for sdve Hel-
singeromradet samt gvrige dele af Nordsjadland.

Straskningen fra kysten til og med de aktuelle spor pa Snekkersten station
elektrificer es. Herudover er omfanget af ombygninger af Snekkersten station ale-
ne afhangigt &, hvilket valg der pa dansk side traffes melem de mulige trak-
kraftalternativer, nar tunnelen tages i brug.

| tunnelalternativ 3 fares den dobbeltsporede landtilslutning fra den enkelt- €-
ler dobbeltsporede tunnels landingspunkt pa kysten ved Teglstrup Hegn videre i
tunnel med maksimalstigning under det her hgjt beliggende terraan frem til skee
ring med Gurrevej, hvorfra banen med niveaufri skeaing med bl.a. Kongevegien
og Nordbanen fares videre i terraan med tildutning til Kystbanen i nordenden af
Espergeade station, jfr. tegning HH-3. P& straskningen fra kysten og ned mod
Kongevgen ligger jernbanen i den i regionplanen udlagte transportkorridor. Pa
strakningen under Teglstrup Hegn er undersagt muligheden & a gennemfare
anlamget dels som boret tunnel uden indgreb i terramnet, dels som tunnel i dben
grav med efterfalgende retablering af terramet.

Der er naamere redegjort for anlaagsarbejderne pa hele straskningen fra kysten
til Espergaarde station i en DSB rapport fra 1977. Et sammendrag heraf indgér i
bilag 2.

Landtildutningens tunneldel er i dette alternativ ca. 4,0 km og det totale tildut-
ningsanlagg bliver ca. 7,4 km.

Straskningen fra kysten til og med de bergrte spor pa Espergeade station elek-
trificeres. Med hensyn til sivel Stationsarrangement med tilhgrende toldkontrol-
anlagy for Sverigesforbindel sens personferende tog som til de forskellige lokomo-
tivskiftemuligheder for bade gods - og personfarende tog indtager Espergaarde
station i dette tunnelaternativ Snekkersten stations rolle, som denne er beskrevet
i tunnelaternativerne 1 og 2.

Udover tidligere berarte anlagg i direkte tildutning til den faste forbindelse fin-
des der pa dansk side ved samtlige 3 tunnelaternativer tillige behov for visse
yderligere anlagg som fage af den faste forbindelse. Sedes er det under hensyn-
tagen til den stigende trafik anskeligt at etablere en niveaufri skaging i sydenden
af Helerup station mellem godstogssporene til/fra ydre godshane (Lersgen) og s
togssporene Hellerup-Hovedbanegarden. Elektrificeres Kystbanen, ma samtidig
anlamges et separat godstogsspor (3.spor) pa den ca. 3 km lange straskning mel-
lem Hellerup station og L erszen.

Pa svensk side har alternativ 1 stort sst samme linjefaring som den tunnellgs-
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ning, der indgik i regeringsoverenskomsten fra 1973. For aternativerne 2 og 3 er
landtilslutningerne identiske og udgér fra kysten ved Pasj@ nord for landings-
punktet for aternativ 1. For samtlige alternativer gedder, a en dobbeltsporet
landtildutning ikke pavirkes &, om tunnelen under Sundet er enkelt- dler dob-
beltsporet.

Alternativ 1 fares fra landingspunktet ved Norra kallbadhuset i betontunnel,
som udfares konventionelt i dben grav. Ved Margaretaplatsen g& denne tunnel
over i en klippetunnel. Tunnelen fares derefter omtrent parallelt med kanten &f
landborgen i en linje, som i omradet ved K&rnan placeres omtrent midt mellem
Kéarnan og Slottsvangsskolan (jfr. figur 5.17). Den passerer vest om sygehusets
hovedbygning og gar igen over i betontunnel, hvor klippegrunden forsvinder i
dybet, d.v.s. melem Gustav Adolfsskolan og Angtegelbruket. Denne betontun-
nd fares under Mamoleden ved Motorgatan. Sammenfletningspunktet med eks-
isterende sporsystem ligger umiddelbart st for SJ' s godsterminalbygning.

Pagrund af de krav om dybdeplacering, som sefarten stiller til undervandstun-
neler, har det i alternativ 1 ikke vaaet muligt at indplacere en centralt beliggende
underjordisk station. Dette linjefaringsalternativ er derfor ensbetydende med
stationsplaceringen Rudan ved godsbanegarden jfr. figur 5.17. De begramsede
pladsforhold ved Rudan forhindrer anlaay af de overhalingsspor, som &f drifts-
maessige grunde er nadvendige ved en biltogsigsning. Det er sdledes ikke muligt
at kombinere alternativ 1 med en biltogd @sning.

Den omstandighed, at aternativ 1 ikke kan kombineres med en centralt belig-
gende underjordisk station, har medfart, at der skabes tilstrakkelig plads til, a
Vestkystbanen i en enkeltsporet tunnel fra omradet ved Gyhult kan tilduttes den
dobbeltsporede @resundg ernbane ude af niveau inde i klippen. Denne Igsning er
den i tidligere @resundsundersagelser foreddede niveausammenfletning af jern-
banerne overlegen.

Biler har adgang til og fra stationen Rudan gennem det eksisterende gadenet.
Dette er dog i narheden af stationsomradet af temmelig enkel industrigadenatur,
og kan ikke forbedres uden omfattende indgreb i det omliggende industrikvarter.
For at tilvegiebringe en rimelig adgang for biltrafik er det foreddet, a saarskilte
ramper bygges mellem stationsomradet og den naaliggende Mamoleden. For
den kollektive lokaltrafik til og fra stationsomradet ma sandsynligvis oprettes en
speciel budinie fraftil Helsingborgs centrale dele. Fra et kollektivtrafiksynspunkt
ma stationsplacering Rudan anses for mindre tilfredsstillende. Ogsa for gangtra-
fikanter bliver stationen vanskdligt tilgaangdlig.

Landtildutninger for tunnelalternativer 2 og 3 ev som tidligere neavnt identi-
ske. Fralandingspunktet umiddelbart nord for Palsjo skole starter landtildlutnin-
gen ligesom i dternativ 1 med en betontunnel, som p.g.a. landborgens beliggen-
hed tagt ved stranden bliver forholdsvis kort. Betontunnelen gar over i klippetun-
nel, som alerede fra Sn begyndelse drejer mod syd til en linie parallelt med land-
borgen og med retning mod en planlagt underjordisk station under Sottshagen
midt imelem Kérnan og Sottsvangsskolan. Far stationsomradet nds, er Vest-
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Fig. 5.17. Fast jernbaneforbindelse i HH. Landtilslutninger gennem Helsingborg.



kystbanen i en enkeltsporet tunnel fra omradet ved Gyhult pdi princippet samme
méde som i aternativ 1 flettet niveaufrit ssmmen med den dobbeltsporede tild ut-
ning til @resundstunnelen. Fra stationen i klippen forlgber landtildutningen i
samme liniefaring og pa samme made som i dternativ 1.

Den underjordiske stations spor- og perronkapacitet bliver den samme som pa
overfladestationen i kvarteret Rudan. Fra den underjordiske station nas overfla-
den via et sysem &f rullende trapper og elevatorer inde pa Slottsvangsskolans nu-
vagende tomt, hvor en stationsbygning anlaagges. Tomten er tilstragkkelig stor il
a rumme sivel den regionae bustrafik, taxi som bilparkering. Fra stationen kan
overfladen ogsd nds via en ca. 200 m lang omtrent vandret gangtunnel, som kan
udmunde et passende sted neden for landborgen ved Terrassen, jfr. figur 5.17.

Ved sn centrale placering naar sygehus, skoler og idragsanlaag samt gode for-
udsagninger for naturlige omstigningsforhold til sivel det lokale som det regio-
nde bustrafiknet, vil en personstation ved Slottsvangsskolan blive meget gunstig
fra et kollektivt trafiksynspunkt. Den vil desuden veage let tilgaangdlig for gang-
trafikanter.

LANDTILSLUTNINGER FOR BILTOGSFORBINDELSE

Med en hiltogdasning i HH kraeves af kapacitetsmaessige grunde, a den faste
forbindelse under @resund udferes dobbeltsporet. Biltogsoplgsningen kan som
naevnt ikke komme pataei tunnelaternativ 1, men kun i aternativerne 2 og 3.
lovrigt gedder de forudsagtninger som er angivet i de tekniske gruppers rapport.

P& dansk side er terminaanlasgget forudsat placeret i omrédet nord for Mer-
drupvg melem Nordbanen og Kongeveien. | aternativ 2 gives terminaen spor-
tildutning til Nordbanen, som udbygges med yderligere et spor frem til og gen-
nem Snekkersten station med viderefardlse i Kystbanen nord for stationen. | al-
ternativ 3 samles terminalsporene i en tildutning direkte til den dobbeltsporede
jernbanestraskning gennem Teglstrup Hegn.

Udover 4 terminalspor pa 600 m's laangde udstyres terminalen med et antal de-
potspor for det specidlle rullende materiel. | terminalomradets sydlige dd etable-
res en direkte vetildutning til Helsingermotorveien (E4), som samtidig forud-
sates forlamnget frem til en tilsutning med Kongevegjen. Desuden etableres til-
dutning til det lokae venet gennem anlagg a ramper til Mardrupvej. Terminal-
omradet indeholder ogsa anlagg for toldkontrol og afgiftsopkraa/ning.

Et omrade for en biltogsterminal pa svensk side, som opfylder de trafikale og
tekniske krav med hensyn til vg- og jernbanetilslutning, ligger umiddelbart vest
for motorvel E6 og umiddelbart syd for Vasatorpsvagen. Omradet er ca. 2,5 km
langt og ca. 0,3 km bredt og rummer et anlagy for toldbehandling og afgiftsop-
kraevning. Ligesom pa dansk side placeres 4 stk. 600 m lange terminalspor og et
antal depotspor i terminalen.

Afstanden mellem terminalerne bliver ca. 25 km.
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Vdtildutning til terminalen kan ske dds via en ny tildutning til motorve ES,
omtrent hvor Vasatorps vagen idag krydser E6, des via den planlagte Osterle-
den.

Sportildutningen sker niveaufrit til linjen Helsingborg-Bjuv-Astorp. Denne
linje ma udbygges til dobbeltspor fra Ramldsa og frem til et punkt umiddelbart
os for skagingen med EB6.

Sporsystemet pa den tidligere beskrevne underjordiske station ved Slottsvangs-
skolan har ikke tilstraskkelig kapacitet til at afvikle ogsa biltogstrafik. Saalige
overhalingsspor i enkeltsporede tunneler ma derfor bygges pa hver side & statio-
nen. Beduttes det, at den faste forbindelse ska udbygges for biltog, og de
naevnte overhalingsspor derfor etableres, vil ogsd sasdvanlig godstrafik delvis
benytte det vestligse & disse spor. Ogsa selvom hiltogsgsningen ikke realise-
res, kan det vare mativeret a hensyn til godstrafikken at udbygge det vestlige
overhalingsspor.

5.3.2.2. MOTORVEJSFORBINDELSE

Motorvejsforbindelsens linjefaring fremgar af fig. 5.18 og tegning HH-5. Fra
den til Kongevgien forlaangede Helsingermotorve) gé& forbindelsen gennem

ESRUMVEJ
bk A=

ORESUND

Fig. 5.18. Motorvejsforbindelse i HH. Landtilslutninger.
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Teglstrup Hegn og forlader den danske kyst ca. Vi km nord for Hgjstrup hgjsko-
le. Efter passagen under Sundet fortsadter forbindelsen umiddelbart syd for So-
fiero pa den svenske sde gennem landborgen til tildutningspunktet ved Vaa
(tilslutningsanleeg pa motorvej E4).

Strakningen over Sundet

Linjefaringen over Sundet er i overensstemmelse med den i 1967-betaakningen
fored dede brolinie Hgjstrup - Sofiero. Af hensyn til, at sefartsmyndighederne ik-
ke kan acceptere placering af bropiller indenfor det trafikseparerede omrade i
HH, skulle en bro som naamere angivet i de tekniske gruppers rapport udferes
med ekstremt store spaandvidder. En brolgsning i HH anses som fdge heraf ikke
for aktuel. Forbindelsen mellem kystlinierne udformes derfor som samnketunnel.
Tegning HH-24 viser motorvejstunnelens laangdeprofil. Den lukkede tunneldel
far enlangde paca. 54 km. Kerebanens haddning varierer mellem 0 og 20 0/00.

Den lukkede tunneldel under Sundet er, som det fremgdr af tvaarprofiltegning
HH-32, taakt udformet med rektangulaat tvaarsnit med ydermaene ca. 8 m x 44
m. Den opdelesi 2 trafiktunneler med hver to kaerespor (& tunnelrer for hver tra-
fikretning).

Tunnelprofilen er udformet under hensyntagen til flere faktorer. Sefartsmyn-
dighedernes krav vedr. dybde indenfor det trafikseparede omrade (jfr. afsnit
5.2.3.2) kan med den foreddede profil opfyldes indenfor hele omradet. Desuden
muligger tunnelens placering passage af mindre fartgjer inden for kystzonerne pa
begge sider af separationsomradet. Bestemmende for tunnelprofilet har ogsa vae
ret de overvegielser, som har fundet sted med hensyn til tunnelens indvirkning pa
@resunds vandmiljg (jfr. afsnit 5.2.2.1). Den lavest beliggende semketunneldel er
placeret med beskyttelsed agets overkant i kote - 28. Ogsa et laveste niveau i dyb-
renden pa kote - 24 er overvgiet. Fordi tunnelprofilet i ret stor udstraskning til-
passes bundtopografien, amdres anlaagsomkostningerne ikke neevnevaardigt ved
aandringer af hgjdeplaceringen i dybrenden mellem kote - 28 og - 24.

Ventilationen i tunnelen sker ved tvagventilation med en udblassningskanal for
frisk luft og en udsugningskana for forurenet |uft pa hver side & trafikomréder-
ne. Ventilationsanlaggget er dimensioneret for et hgjeste tilladt indhold af kulmo-
noxid (CO) pa 100 ppm.

Tunnelen forsynes med 2 ventilationstarne placeret som angivet pa tegning
HH- 24. Afgerende for tarnplaceringen har vaaet placering og bredde af det tra-
fikseparerede omréde for skibsfarten. En sikkerhedsafstand pa 600 - 800 m mel-
lem tarnene og separationsomradets gremser er forudsat. Ventilationstérnene
omgives desuden a kunstige beskyttelsesaer. Den store afstand mellem tarnene -
betinget af sefartskravene - medfarer, a omkostningerne for ventilationsan-
leayget og dets drift bliver hgje.
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Landtilslutninger

Pa den danske side gar saenketunnelen direkte over i en landtunnel under det hgje
terraen ved Teglstrup inden for kystlinien. Tunnelen fares frem til Hornbakba-
nen eller alternativt til Gl. Hellebaskvej. Landtunnelens laangde bliver ca. 250 m
henholdsvis ca. 700 m. Miljgfaktorer kan motivere den laengere tunnel.

Tunnelen planlaggges udfert i dben grav med efterfelgende retablering af ter-
raen. Tunnelen foreslds udformet med rektangulaart tvaarsnit, opdelt i et rer for
hver trafikretning (med hver 2 kgrespor) med samme bredde som i sanketunne-
len.

Fra tunnelen fgres motorvejen videre i transportkorridorens vestligste del gen-
nem Teglstrup Hegn og frem til tilslutning med den til Kongevejen forlaangede
Helsinggrmotorvej (E4).

Ved krydsningen med Esrumvej og Kongevejen etableres tilslutningsanlagy.
Umiddelbart nord for Esrumvej og i forbindelse med tilslutningsanlaggget her an-
lagges faciliteter for afgiftsopkraavning og toldbehandling.

Ved den svenske kystlinie g&r tunnelen direkte over i en klippetunnel gennem
landborgen. Denne tunnels laangde bliver ca. 15 km og tvaxrprofilen foreslas
opdelt i 2 tunnelrar med hver 2 karespor (é tunnelrar for hver karselsretning).

P& grund af klippens déarlige beskaffenhed er tunnelen ikke forudsat udfert
ved konventionel spreengning men ved hjadp af tunnelboringsaggregater. Tunne-
len er i lighed med seenketunnelen forudsat tvaerventileret.

Umiddelbart gst for tunnelmundingen opfares et anlagg for toldkontrol og &f-
giftsopkraavning. Anlasgget, hvis placering fremgdr af tegning HH-5, foreslas
udformet ifglge den principskitse, som er behandlet i afsnit 5.2.6.

Udover tilslutningsanlaagget Vala (E4) anlamgges et tilslutningsanlesy ved
krydsningen med hovedvej 22. Denne ve forudsadtes udbygget i begyndelsen af
1980'erne. Via tilslutningsanlasgget ved hovedvej 22 opnds ogsa forbindelse til
det lokale vej- og gadenet i Helsingborg.

5.3.3. Anlasgs- og driftsomkostninger m.m.

Anlaegsomkostninger, drifts- og vedligeholdelsesomkostninger samt byggetider
for de undersggte faste forbindelser i KM og HH er sammenfattet i tabellerne 5.1
henholdsvis 5.2. En sammenfatning af behovet for materialer og arbejdskraft til
de forskellige forbindelser angives i bilag 12 til de tekniske gruppers rapport.

Anlaggsomkostningerne, som ogsa indeholder arealerhvervel sesomkostnin-
ger, er angivet i prisniveau medio 1976. | de angivne belgb indgdr moms og ren-
ter i byggetiden ikke. | belgbet er medregnet entreprengrens omkostninger for
udarbejdelse af arbejdstegninger og arbejdsledelse m.m. Endvidere er i belgbene
medregnet uforudsete omkostninger samt bygherrens omkostninger vedr. for-
projektering, administration m.m.

Anlasggsomkostningerne gadder for komplette faste forbindelser. Ved sporfor-
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Forbindelsens udformning
pa straekningen over

Totale anlags-
omkostninger

Q@resund
Lokal (afrundede)
Lufthavn i Kastrup kollektiv- Amager- Sa'lltholm-
frafik mad Saltholm Limhamn mill. kr.

Motorvejsforbindelse Easss =ot ?
med kollektivtracé S-tog Seenketunnel Bro 3800 b
for:

o Svaevetog 3500 o
Motorvejsforpnnde[se Busser Sanketunnel Bro 2200 d
uden kollektivtracé

Sanketunnel | Senketunnel 3700
Jernbaneforbindelse
Boret tunnel 3500
Jernbane- og bil- S@nketunnel | Senketunnel 4300
togsforbindelse Boret tunnel 4200
Vej | Senketunnel Bro
5800 e
Kombineret motorvejs- Jernb.| Senketunnel | Seenketunnel
og jernbaneforbindelse Vej | Snketunnel Bro
5600
Jernb. Boret tunnel
(F Lufthavn pa Saltholm
200 f
Motorvejsforbindelse Busser =k
med kollektivtracé S-tog Sanketunnel Bro 4600 q
for:
Svaevetog 3800 h
Kombineret motor- Vej | Saenketunnel Bro
vejs- og jernbanefor- 6800 i
bindelse Jernb.| Seenketunnel | Snketunnel
Totale anlaegsomkost- 5800 4
ninger (afrundede) ved 6500 b
anlaeg af motorvejsfor- 6600 | c
bindelsen i senketunnel 4200 d
pa straekningen Saltholm- 7600 e
Limhamn 6000 f
7300 ]
(jf. tilsvarende raekker 6900 h
a-i ovenfor) 8800 i

Tabel 5.1.
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) . Arlige Byggetid
Anlaegsomkostningerne fordelt pa drifts. Efhar
Danske land- . Svenske land- og ved- | godken-
tilslutninger Straekningen over Qresund tilslutninger IiSeholds- delse af
) Amager- Saltholm- ) omkost- tilbud
Vej Jernbane | g4 itholm | Saltholm Limhamn Vej Jernbane | ninger,
mill. kr. |ar
290 1050 145 1135 340 24 a
100 485 1065 160 1165 300 475 27 5 b
100 460 1090 145 880 300 560 31 €
140 810 125 785 330 20 5 d
675 750 60 1680 6
510 23
780 2210 7
830 775 | 60 | 1790 6
95 240 550 31
940 2380 7
100 675 1560 160 2465 300 510 43 9 e
+120 +
100 810 + 120 + 785 300 43 9
780 2210 510
300 1175 250" 1135 340 28 f
100 415 1210 900" | 1165 300 475 33 5 g
100 460 1240 250" 880 300 560 32 h
100 610 1610 1175"* | 2465 300 510 50 9 i
“excl. anlag i lufthavnens Drifts- og vedligeholdel- 39 a |
terminalomrade sesomkostninger samt adl 6 b
. ) byggetider ved anlaeg af 43 | C |
incl. gnlaag i lufthavnens motorvejsforbindelsen i 35 d
terminalomrade seenketunnel pa straek- 57 9 e
ningen Saltholm-Limhamn 43 | f
46 6 1 9|
(jf. tilsvarende raekker 45 h
a-i ovenfor) 60 9 i
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Straekningen over @resund

Totale an-

Tabel 5.2.
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leegsom-
Overkant af tunnelens deek- kostninger
kende stenlag i dybrenden
placeret i kote - 28 (afrundedfj
mill.kr.
Jernbaneforbindelse, Enkeltspor 1350 a
alternativ 1
Dobbeltspor 1550 a
Jernbaneforbindelse, Enkeltspor 1450 a
alternativ 2
Dobbeltspor 1700 a
Dobbeltspor, biltogsdrift 2100 b
Jernbaneforbindelse, Enkeltspor 1700 | a
alternativ 3
Dobbeltspor 1950 a
Dobbeltspor, biltogsdrift 2400 | b
Motorvejsforbindelse
[Motorvejsforbi 3000

(4-sporet)

a) Placeres overkant af deekkende stenlag i kote - 24,

reduceres anlaeegsomkostningerne med ca. 40 mill.kr.
i alternativ 2. | alternativerne 1 og 3 pavirkes anleegs-

omkostningerne marginalt.

b

=

Placeres overkant af deekkende stenlag i kote - 24,
reduceres anleegsomkostningerne med ca. 65 mill.kr.

i alternativ 2 og med ca. 35 mill.kr. i alternativ 3.

c) Forudseetter tunnel pa& dansk side mellem kysten og
Hornbaekbanen. Forleenges tunnelen til GI. Helle-
beekvej, stiger anleegsomkostningerne med ca.

130 mill.kr.

Anlaegsomkostninger m.m. for faste forbindelser i HH.




Anlaegsomkostningerne fordelt pa Arlig drifts- Bf)t/ggeti((jj
Danske landtil- Svenske landtil- (t:gl(\jlglil:af- ieﬁtr:iegl(s)e-
slutninger slutninger omkostning af tilbud
Straekningen over
Vej Jernbane*| @resund Vej Jernbane | mill.kr. ar
280 750 310 6
5
280 980 310 10
280 825 365 7
280 1050 365 13 5
75 345 1140 105 470 14
390 925 365 7
390 1210 365 13 6
75 470 1300 105 470 15
295 2365 315 25 7

De angivne omkostninger pa dansk side forudseetter,
at DSB's fjerntrafiknet er elektrificeret. Er der stadig
dieseldrift pa fjerntrafiknettet (incl. Kystbanen), eller
elektrificeres Kystbanen og kun denne i forbindelse
med etablering af fast forbindelse, stiger anleegs-
omkostningerne med fglgende belgb (mill.kr.)

Kystbanen
dieseldrift eldrift
Alternativ 1 og 2 50 110

Alternativ 3 70 110




bindeiser indg& omkostninger for spor, kereledninger, signasystemer
m.m., men ikke omkostninger for rullende materiel. Vedrarende landtildutnin-
ger medregnes omkostninger for de anlasg, som kraeves, for a forbindesen
ska fungere (bl.a. terminaler og toldkontrolanlaay), og som ikke etableres i an-
den forbindelse.

Drifts- og vedligeholdel sesomkostninger angives ligdedes i pris- og lanniveau
medio 1976. De i tabellerne angivne belgb er i de flese tilfadde beregnet pa
grundlag af erfaringer fra bl.a. forskellige ve- og jernbaneforbindelser. | belgbe-
ne indgdr omkostninger til service, reparation dler anden vedligeholdelse & veje,
jernbaner, broer, tunneler og terminaler m.m. Endvidere indgdr omkostninger til
drift af ventilations- og belysningsanlaay, afgiftsopkraevning, sikringstjeneste og
redningstjeneste samt vise yderligere administrationsomkostninger. Derimod
indgar omkostninger for drift af toldkontrolanlasg og bus- dler jernbanetrafik
ikke.

Byggetiden angiver den egentlige byggetid, efter a tilbud er antaget. Inden til-
bud kan antages, kraeves en forberedelsestid pd 3 - 4 &. | dette tidsrum skal der
dds ske en forprojektering, omfattende forskellige kompletteren.de undersegel-
sar, bl.a. bundundersegelser, dels ska bl.a. de juridiske spargsmd vedr. den fa
gte forbindelse afklares. Tid til fremdilling af materiale for indhentelse &f tilbud,
indhentelse og efterpravning af tilbud indgdr ogsdi forberedel sestiden.

Arbejdskraftsbehovet i forbindelse med bygning af forskdlige faste forbindel-
s angivesi de tekniske gruppers rapport.

Ved bygningen of f.eks. en vejforbindelse i KM (KM 4.0+ med bro pa de-
strakningen Satholm-Limhamn) er arbejdsstyrken beregnet til gennemsnitlig ca.
1300 mand pr. & i en periode pa 5 &r. Hertil kommer ca. 200 industri- og monta-
gearbgjdere i en periode pa ca 3 ar. Arbgdskraftbehovet vedrarer svel straek-
ningen mellem kystlinierne som tildlutningsveje m.m. pa Amager ogi Skane.

En jernbaneforbindelse i HH (HH O.I-tog) kraever en arbedsstyrke pa gen-
nemsnitlig ca. 800 mand pr. & i en periode pa 5 ar. | projektet er medregnet jern-
banetildutningerne i svel Helsingar som Helsingborg.

Under projekternes mest beskadtigelsesntensive periode, der omfatter ca. 2
ar, antages arbgjdsstyrken at overdige de neevnte drsgennemsnit med ca. 25%.
Sivd i KM- som i HH-arbejderne vil der vaare behov for en stor anddl faglaat ar-
begjdskraft. Anlamgsarbejdernes art medrarer bl.a. omfattende anvendelse af ma:
skiner.

De angivne arbegjdskraftsbehov gadder sdve byggepladsarbejdet. Hertil skal

* Alternativerne er betegnet med antal kerespor, hvor ferste ciffer angiver antal karespor til biltrafik
og andet ciffer antal kere- eller jernbanespor til kollektiv trafik. Som tilfgjelse hertil angives, hvilket
trafikmiddel der udnytter kollektivomradet, d.v.s. busser, tog eler biltog (jf. afsnit 6.1).
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laayges den arbejdskraft, som indirekte medvirker ved byggeriet & en fagt forbin-
delse hos f.eks. leverandarer og forskellige servicevirksomheder. Denne ar-
bejdskraft antages af stort st samme omfang som den til projekterne direkte
knyttede.






6. Dresundstrafikken efter anlasg
af faste forbindelser

| dette kapitel beskrives prognoser for trafikken over @resund efter etablering af
faste forbindelser. | det indledende afsnit 6.1. angives de trafiklagsninger, som lig-
ger til grund for prognosearbejdet. Prognoserne for persontrafik (afsnit 6.2) og
godstrafik (afsnit 6.3) vedrgrer perioden frem til & 2000. Afdutningsvis redege-
resi afsnit 6.4 for visse kapacitetsforhold og i afsnit 6.5 for udviklingen med hen-
syn til feargelinjer, der paregnes opretholdt som supplement til faste forbindelser.

6.1. UDVAGELSE AF TRAFIKALE LASNINGER
TIL BEDOMMEL SE

Ud over den trafikale lasning fortsat fasrgefart for ale trafikarter og overalt pa
Sundet kan pa basis af de i kapitel 5 gennemgaede tekniske enkeltanlaay opdtilles
en lang rakke trafikale lgsninger omfattende faste forbindelser og supplerende
faargefart, hvortil s kommer en raskke tekniske variationsmuligheder for en de
|gsningers vedkommende.

Trafikalt kan de tekniske lgsninger i kapitel 5 sammenstilles sdledes:

HH-lgsninger 1) Jernbaneforbindelse
2) Vgforbindelse
3) Biltogsforbindelse
KM-lgsninger 1) Jernbaneforbindelse
2) Vejforbindelse
3) Biltogsforbindelse

Disse enkeltlgsninger kan teoretisk set kombineres frit, og tages hensyn til, at
KM-lgsningerne skal kunne tilpasses enten lufthavn i Kastrup eler lufthavn pa
Saltholm, fas foruden fortsat fargedrift en ganske stor maangde &f trafikale l@s-
ninger. Dette gadder endda, sev om der ses bort fra eksistensen af forskellige
muligheder for afvikling af kollektiv lokaltrafik i tilslutning til vejforbindelse i
KM.

Antallet af trafiklgsninger kan dog reduceres gennem anvendelse af en rakke
simple kriterier. Disse kriterier er:

- a der ses bort fra samtidig eksistens af to faste forbindelser til betjening af
samme trafikart,



- a der sss bort fra samtidig eksistens af biltogsforbindelse og fast vejforbindel-
L over Sundet,

- a der sss bort fra biltogsforbindelser som ikke samtidig udnyttes af konventio-
nel jernbanetrafik, og

- a der ss bort fraen situation med Sdtholm [ufthavn uden fast vejforbindelse i
KM.
Tilbage til prognosemaessig belysning bliver herefter foruden fortsat fargefart,

som er belyst i kapitd 4, fadgende 13 trafiklagsninger:

Lasninger under forudsagning af lufthavnens forbliven i Kastrup
Rene jernbanelgsninger: @) Jernbaneforbindelse i HH (HH 0.1-tog)
b) Jernbaneforbindelsei KM (KM 0.2-tog)
Rene vejforbindel ser: c) Vgforbinddsei HH (HH 4.0)
d) Vegforbinddsei KM (KM 4.0 dler KM 4.2-bus -
ler KM 4.2-stog)
Kombinerede forbindelser: €) Jernbaneforbindelse i HH + veforbindese i KM
(HH 0.1-tog, KM 4.0/KM 4.2-bus’KM 4.2-s-tog)
f) Jernbane- og veforbindesei HH (HH 4.1-tog)
g) Jernbane- og veiforbinddsei KM (KM 4.2-tog)
h) Veforbinddsei HH + jernbaneforbindelsei KM
(HH 4.0, KM 0.2-tog).

Biltogsforbindelser: i) Jernbane- og biltogsforbindelse i HH (HH 0.2-
biltog)
j) Jernbane- og hiltogsforbindelse i KM (KM 0.2-
biltog)
Lasninger under forudsaaning af lufthavnens flytning til Saltholm.
Ren vejforbindel se: k) Vgforbinddse i KM (KM 6/4.2-bus dler KM
6/4.2-s- tog)

Kombinerede forbindelser: 1) Jernbaneforbindelse i HH + vejforbindelse i KM
(HH 0.1-tog, KM 6/4.2-bus dler HH 0.1-tog,

KM 6/4.2-stog)
m) Jernbane- og vejforbinddse i KM (KM 6/4.2-

tog)

De i parantes anfarte tekniske betegnelser for forbindelserne angiver antallet
a spor dler vognbaner til radighed for individuel henholdsvis kollektiv trafik,
samt hvilket kollektivtrafikmiddel der anvender de kollektive spor. KM 4.2-bus
angiver siledes en 4-sporet motorvej i KM, hvortil er knyttet en kollektivtracé
med 2 spor, der udnyttes af busser. | Iasninger med lufthavn p& Saltholm angiver
betegnelsen KM 6/4 en vejforbindelse med 6 spor pad straskningen Amager-
Saltholm og 4 spor pa straskningen Saltholm-Limhamn. Disse betegnelser bliver
anvendt i det fagende. Det ska bemaakes, at der ogsa forudsadtes lokaltrafik
med busser mellem K gbenhavn og Malmo pa forbindelsen KM 4.0.
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6.2. PERSONTRAFIKKENS UDVIKLING TIL AR 2000
6.2.1. Prognosemetode

Prognosemetoden for den fremtidige persontrafik over @resund efter etablering
af fast forbindelse adskiller sig pd en raskke punkter fra de tilsvarende bereg-
ningsmetoder for godstrafikken. Indledningsvis kan her naevnes, at der i person-
trafikprognoserne ses bort fra overflytning af trafik fra feergeruter uden for @re-
sund til faste forbindelser. Dette spargsmdl er dog oversigtligt behandlet i slut-
ningen af afsnit 6.2.2.

Ved tilkomsten af en fast forbindelse i 1990 vil der afhaangig af forbindelsens
art, placering og taksten pad denne ske en starre eler mindre overflytning af tra-
fik fra faergeruterne til den faste forbindelse. Den forbedring af trafikforholde-
ne, som en fast forbindelse indebagrer, vil endvidere give anledning til nyskabt
persontrafik. Herved forstds rejser over @resund, som ikke ville blive foreta-
get, hvis den faste forbindelse ikke var etableret.

Derudover kan etablering af faste forbindelser medfgre bortfald af en vis del
af den trafik, som vil blive afviklet ved fortsat fargefart. Dette forhold kan op-
std, safremt etablering af den faste forbindelse medfegrer nedleeggelse af feerge-
ruter, der befordrer passagerer, som ikke gnsker eller har mulighed for at ved-
ge andre faageruter eler befordring ad den faste forbindelse. Da der uanset,
hvilken af de undersagte faste forbindelser der etableres, og hvilken takst der
opkreeves for passage af denne, er forudsat mulighed for passage af Sundet
med bil (pa fast forbindelse eller med faarge) mellem Helsingar og Helsingborg
(HH) og mellem Kgbenhavn og Malmé (KM) samt i visse tilfadde mellem Kgben-
havn (Tuborg Havn) og Landskrona (TL), og der endvidere i ale tilfadde er an-
taget fortsat sejlads med personfaarger i alle tre naavnte linjer, vil passagerbort-
faldet som felge af eendringer i sejlmulighederne forérsaget af den faste forbin-
delses dbning blive yderst beskedent.

Beregningsmasssigt forudsaettes trafikken omkring abningstidspunktet for en
fast forbindelse at felge den pafig. 6.1. skitserede udvikling.

Det i fig. 6.1 angivne forlgb er givetvis en forenkling, idet trafikspringet vil
tilkomme successivt over en vis periode efter dbningen af fast forbindelse. Ster-
relsen af trafikspringet vil som tidligere papeget afhaange af den faste forbindel-
ses art og placering, samt den takst som opkraeves for passage.

Prognoseberegningerne for hver af de i afsnit 6.1 nasevnte trafikale Iasninger
forlgber i to trin. Den totale trafik incl. den nyskabte trafik foranlediget af til-
komsten af fast forbindelse beregnes i farste trin ved hjadp af bl.a. de gravitati-
onsmodeller, som anvendes for beregning af den del af trafikken ved fortsat
feargefart, der er kaldt regional hverdagstrafik og regional fridagstrafik (afsnit
4.1.1). De neevnte modeller beregner @resundstrafikkens vakst som felge af
andringer af rejsetid og rejseomkostninger mellem omrader pa hver side af @re-
sund. Den nyskabte trafik bestdr sdledes af regional hverdagstrafik og regional
fridagstrafik. De med gravitationsmodellerne beregnede nyskabte rejser er dog i
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Fig. 6.1. Udvikling i total trafik over @resund omkring abningstidspunktet for fast for-
bindelse (principskitse).

stort omfang kun devis nyskabte, idet der i stor udstrakning er tale om rej-
ser, som i en situation med fortsat fagrgedrift i stedet foregar inden for det en-
kelte land. En rejse mellem to omrader pa én side af @resund aadres sdedes d-
ter etablering af fagt forbindelse til en regjse over @resund som fadge af reduktion
af rejseomkostninger og/eller rejsetid mellem omréder placeret pa hver side o
Sundet. F.eks. kan en rejse Kgbenhavn-Kullen antages foretaget i stedet for en
rgse Kgbenhavn-Hornbak.

| andet trin sker en samtidig fordeling pa trefiklinjer og transportmidier af den
nyskabte trafik og den trafik, som ogsa ville have optradt ved fortsat faargefart
(beregnet i afsnit 4.1.2), under hensyntagen til de aandrede passagemuligheder
over Sundet, d.v.s. tilkomsten a fast forbindelse, amdringer a faargeruterne
og evt. takstreduktioner pa den faste forbindelse i forhold til faargefarten. Om-
fordelingen sker ved hjadp a logitmodellen, som e oversigtligt beskrevet i &-
it 4.1.1.

Det skd pdpeges, a den barriereeffekt - fordrsaget of rigsgramsen -, som er
karakteristisk for trafikken melem Danmark og Sverige, ifdge de anvendte
prognosemodeller fortsat vil bestd. Som neamere belyst i kapitel 8 betyder barri-
ereffekten, at trafikken melem de to lande er "underdimensioneret” i forhold
til trafikken inden for de respektive lande.

6.2.2. Den totale person- og personbiltrafik.

Prognoseberegninger er i princippet gennemfert for dei afsnit 6.1 nsevnte 13 for-
skdlige trafikale Iasninger. For hver lgsning er foretaget separate beregninger
under 4 forskellige sa af forudsagninger, nemlig
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1) lav vakst, lav takst, hvilket indebaarer at den arlige reale tilvaekst i Dan-
marks og Sveriges bruttonational produkt (BNP) forudseettes at blive 2% i pe-
rioden 1975-2000, at bilparkudviklingen fadger de lave prognoser, og at
taksterne pa fast forbindelse udger ca. halvdelen af tilsvarende takster ved
fortsat faargefart,

2) lav vekst, hgj takst, der afviger fra 1) ved, a der forudssdtes stort set
samme takster pa fast forbindelse som pa faargerne ved fortsat faargefart,

3) hg vakst, lav takst, der afviger fra 1) ved, at der forudssdtes en &rlig rea
tilveekst i BNP pa 3%4% i perioden 1975-2000 og bilparkudvikling ifdge de
hgje prognoser, og

4) hgj vekst, hgj takst, der er en kombination af vakstforudsagningen i 3) og
takstforudsagningen i 2).

Prognoseforudsagningerne er naarmere specificeret i kapitel 3.

Opgaven har slledes i princippet omfattet udarbejdelse af 4 x 13 selvstaandige
prognoser. | praksis reduceres behovet for selvstaandige prognoser for @resunds-
trafikken veesentligt. Dette skyldes bl.a., at persontrafikken med jernbane i HH
nassten udelukkende omfatter langtursrejsende, for hvem spergsmalet om passa-
getid og -pris i HH ikke er af afgerende betydning. Da lokaltrafikken melem
Helsinger og Helsingborg ogsa efter etablering af fast jernbaneforbindelse fore-
tages hurtigst med faage, er etablering af fast jernbaneforbindelse i HH af gan-
ske beskeden betydning for persontrafikken over @resund.

Det kan endvidere naevnes, at placeringen af Kgbenhavns lufthavn i Kastrup
dler p4 Saltholm ikke er antaget afgerende for sdve @resundstrafikken, idet tra-
fikken til og fra lufthavnen antages stort set uafhaengig af, om den placeres i Ka
strup eler pa Saltholm. En flytning af lufthavnen til Saltholm forudsadte derfor
blot at indebaare, at den svenske dd af lufthavnstrafikken bortfalder pa straek-
ningen Amager-Saltholm, hvor til gengadd den danske dd af Iufthavnstrafikken
vil tilkomme.

Endvidere har det kun vagret muligt at skenne visse af de trafikale virkninger
af biltogsforbindelser ud fra de beregnede tilsvarende virkninger af en fast ve-
forbindelse. Sammenligningen er farst og fremmest sket mellem de rejsetider,
som opnas ved de to trafiklasninger.

| det falgende angives starrelsen af den beregnede trafik over @resund efter
etablering af dei afsnit 6.1 omtalte alternative faste forbindelser. Til sammenlig-
ning angives den beregnede trafik ved fortsat faargefart i tabel 6.1.

Trafikberegningerne er gennemfert for drene 1990 og 2000. Der angives trafik-
tal under forudszgtning af dels en arlig real BNP-tilvakst i Danmark og Sverige
pa 2% (lave vakstalternativ) henholdsvis 3v2 % (hgje vakstalternativ) og dels et
takstniveau pa fast forbindelse svarende til takstniveauet pa faargerne (hgje takst-
alternativ) henholdsvis svarende til ca. 50% af takstniveauet pa feagerne (lave
takstalternativ). Det skal bemaakes, at det lave takstniveau alene gedder pa den
faste vejforbindelse og pa bus- og lokaltogs- samt biltogsforbindelser, mens
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Person- og personbiltrafik over @resund ved fortsat feergefart.

Tabel 6.1. Mill. enkeltrejser.
Vaekst- Antal passagerer Antal personbiler
Ar : P4 feerger P& faerger
. Totalt Totalt =
nativ HH_ | Qvrige HH @vrige
1976*) 24.2 16.0 8.2 15 1.0 0.4
1990 lave 263 | 17.8 8.5 2.0 1.4 0.6
1990 haeje 280 | 185 9.5 2.2 1.5 0.7
2000 lave 280 | 185 9.5 22 1.5 0.7
2000 hoje 326 | 206 12.0 2.7 1.8 1.0

*) Af det totale passagerantal i 1976 var ca. 4.0 mill. bilrejsende. Heraf rejste ca. 2.7
mill. i HH og ca. 1.3 mill. pa gvrige ruter. P& sdvel HH-ruterne som pa gvrige ruter var
séledes ca. 1/6 af passagererne bilrejsende.

takstniveauet pa den supplerende faargefart antages uaandret. Langdistance gods-
og persontrafik ad en fast jernbaneforbindelse antages ikke palagt nogen specid
takst for passage af @resund. Det antages, at DSB og SJ i fadlesskab udreder for-
bindelsens drifts- og anlaagsomkostninger. De angivne trafikmaangder er endvi-
dere forddt pa faste forbindelser, HH-faager og evrige faager. Der angives tal
for svel den samlede persontrafik som for personbiltrafikken.

| tabel 6.2 angives persontrafikken over @resund efter etablering af fast jern-
baneforbindelse i HH dler KM. Trafiktallene for HH-forbindelsen er de samme
som ved fortsat fagrgefart, bortset fra at 0.7-0.9 mill. passagerer, som rejser med
fijerntog, overfares ad den fagte forbindelse i stedet for med faerger. En fadt jern-
baneforbindese i KM antages tillige benyttet af en lokaltogsforbindelse mdlem
Kabenhavn og Malmo. Til en sadan forbindelse overflyttes en del af den evrige
persontrafik over Sundet, bl.a. hovedparten af flyvebadsforbindelsens passage-
rer. Desuden forventes en dd nyskabt trafik at opstd, da forbindelsen vil blive
hurtig og attraktiv igvrigt.

Personbiltrafikken forventes at vage stort sat updvirket af en fast jernbanefor-
bindelse over @resund. D.v.s. som angivet for fortsat fargefart i tabel 6.1. Dog
kan en fast jernbaneforbindelse i KM pavirke trafikken i begramset omfang, s&
ledes & den kollektive andel & den lokale trafik melem Kgbenhavn og Mamo
stiger noget og den individuelle, d.s.v. personbiltrafikken, opndr en tilsvarende
mindre andel. Denne effekt muliggeres af den forbedring af den lokale forbindel-
s melem Kgbenhavn og Mamao, som en lokaltogsforbindel se vil medfare.

Tabel 6.3 viser sivel person- som personbiltrafikken over @resund efter etable-
ring a en fast vejforbindelse. Som tidligere angivet antages trafikkens starrelse
praktisk taget uafhaangig &, hvorledes den kollektive trafik afvikles via den faste
veiforbindelse i KM. Samme trafiktal er sdedes gaddende for de tre alternativer
KM 4.0, KM 4.2-busog KM 4.2-stog.

160



Persontrafikken overgresund i alternativer med fast jernbane-

Tabel 6.2. forbindelse. Mill. enkeltrejser.
Veaekst Antal personrejser
Ar alter- Totalt Péa fast forbindelse Pa feerger
nativ HH L @vrige
HH o.l.-tog (jernbanefaergerne i HH bortfalder)
1990 lave 26.3 0.7 1741 85
1990 hoje 28.0 0.8 17.7 9.5
2000 lave 28.0 0.8 17.7 9.5
2000 haje 32.6 0.9 19.7 12.0
KM 0.2-tog (jernbanefaergerne i HH og flyvebadene i KM bortfalder)
Fuld takst
1990 lave 270 5.3 16.7 5.2
1990 hoje 29.2 6.0 171 5.9
2000 lave 29.2 6.0 171 5.9
2000 haje 34.0 8.1 19.1 6.8
Halv takst
1990 lave 29.0 7.1 16.6 5.3
1990 haje 31.3 8.4 17.1 59
2000 lave 31.3 8.4 171 5.9
2000 haje 36.4 10.8 19.0 6.7

Trafikken over @resund efter etablering af to faste forbindelser kan som tidli-
gere naavnt stort set beregnes ud fradei tabellerne 6.2 og 6.3 angivne vaadier. |
fortegnelsen over mulige lgsninger i afsnit 6.1 er angivet fire kombinerede trafik-
lgsninger. Tre af disse lgsninger, nemlig HH O.-tog + KM 4.0/KM 4.2-s-tog,
HH 4.1-tog og KM 4.2-tog, f&r samme trafik som angivet for den tilsvarende vej-
forbindelse i tabel 6.3 blot med den aandring, at togpassagererne, som udger 0.7-
0.9 mill. rejsende, overfares ad den faste forbindelse i stedet for via togfaagerne.
Trafikken i disse tre kombinerede lasninger er derfor ikke angivet i en saglig ta
bel.

Kun ved den kombinerede Iasning veforbindelse i HH + jernbaneforbindelse
i KM (HH 4.0 + KM 0.2-tog) kan trafikken ikke direkte beregnes ud fratabeller-
ne 6.2 og 6.3. Den beregnede trafik ved denne kombination angives derfor i en
sxlig tabel, tabel 6.4.

| tabel 6.5 angives den forventede trafik over Sundet efter etablering af biltogs-
forbinddsei HH dler KM.

Tabel 6.6 angiver person- og personbiltrafikken pa en fast veforbindedse i KM
mellen Amager og Saltholm i det tilfalde lufthavnen er placeret pa Saltholm.
Som tidligere angivet bliver trafikken igvrigt i dette alternativ som angivet i tabel
6.3 for vegforbinddsei KM og lufthavn i Kastrup.

| tabellerne 6.7 og 6.8 angives for de forskelige trafiklgsninger, hvorledes
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Tabel 6.3. Person- og personbiltrafik over @resund i alternativer med fast vejforbindelse. Mill. enkeltejser.

Veekst- Antal personrejser Antal personbiler
Ar alter- Totalt Pa fast forbindelse Pa feerger Totalt Pa fast Pa faerger
nativ Totalt Kollektivt HH @vrige forbindelse HH \ﬁ @vrige

KM 4.0 eller KM 4.2-busis-tog (biifeergerne i DL og flyvebadene i KM antages nedlagt og bilfaergerne i TL erstattet af person-
faerger).
Fuld takst
1990 lave 28.5 8.8 45 16.2 34 26 1.8 0.9 —
1990 hoje 30.8 10.9 5.3 16.5 34 3.2 2.2 1.0 —
2000 lave 30.8 10.9 5.3 16.5 34 3.2 22 1.0 -
2000 hoje 35.6 14.1 6.9 17.9 3.6 4.2 3.0 1.1 —
Halv takst —
1990 lave 33.9 15.2 7.4 155 33 3.8 31 0.7 —
1990 hoje 36.9 17.8 8.3 15.7 3.4 45 3.8 0.8 -
2000 lave 36.9 17.8 8.3 15.7 3.4 4.5 3.8 0.8 —
2000 hoje 425 22.0 10.4 17.0 3:5 5.8 4.8 0.9 —
HH 4.0 (bilfsergerne i HH antages nedlagt og bilfeergerne i TL erstattet af personfaerger)
Fuld takst
1990 lave 27.0 6.6 — 13.1 7.3 25 22 — 0.2
1990 hoje 29.0 7.8 — 13.2 8.0 3.0 2.7 — 0.3
2000 iave 29.0 7.8 — 132 8.0 3.0 27 — 0.3
2000 hoje 33.3 94 — 14.4 95 3.8 3.4 — 0.4
Haiv takst
1990 lave 29.6 9.7 — 12.7 6.8 3.5 33 — 0.2
1990 haje 322 1.5 — 131 76 4.2 4.0 — 0.2
2000 lave 322 11.5 — 13.1 7.6 4.2 4.0 — 0.2
2000 hgje 36.6 13.3 — 14.3 9.1 5.3 5.0 — 0.4
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Tabel 6.5. Person- og personbiltrafikken over @resund i alternativer med biltogforbindelse. Mill. enkeltrejser.
Vaekst- Antal pesonrejser Antal personbiler
Ar alter- Pa fast forbindelse Pa feerger Pa fast Pa feerger
ti Totalt : : Totalt ; :
nativ Total Kollektiv HH _ Dvrige forbindelse HH _ @vrige

H.H 0.2-biitog (jernbanefaergerne i HH antages nediagt og biifeergerne i TL ved halv takst erstattet af personfaerger)

Fuld takst

1990 lave 26.7 43 — 14.6 7.7 2.4 1.2 0.7 0.4
1990 hgje 28.7 5.1 — 15.0 8.6 28 1.4 0.8 0.5
2000 lave 28.7 5.1 — 15.0 8.6 2.8 1.4 0.8 0.5
2000 hgje 34.3 6.1 — 16.5 10.7 35 1.8 1.0 0.7
Halv takst

1990 lave 28.2 71 — 13.9 7.2 29 2.0 0.6 0.3
1990 hgje 30.4 8.1 — 14.3 8.0 34 24 0.6 0.4
2000 lave 30.4 8.1 — 14.3 8.0 34 24 0.6 0.4
2000 hoje 35.0 9.4 - 16.0 9.7 4.3 29 0.9 0.5

KM 0.2-biltog (jernbanefaergerne i HH, flyvebadene i KM samt bilfaergerne i DL antages nedlagt og bilfaergerne i TL
erstattet af personfaerger)

Fuld takst

1990 lave 28.0 8.9 5.1 15.6 34 25 1.4 1.0 —
1990 hoje 30.3 10.8 6.0 16.1 34 3.0 1.8 1.2 —
2000 lave 30.3 10.8 6.0 16.1 3.4 3.0 1.8 1.2 —
2000 heje 35.3 14.2 7.8 17.6 3.6 3.8 2.4 1.4 .
Halv takst

1990 lave 32.2 13.9 73 15.0 3.4 3.2 2.4 0.9 —
1990 hoje 347 16.1 8.4 15.3 3.4 38 2.8 1.0 —
2000 lave 347 16.1 8.4 15.3 3.4 38 2.8 1.0 —
2000 hoje 40.5 20.3 10.6 16.7 3.6 48 3.6 12 —
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Person- og personbiltrafikken p& en fast vejforbindelse i KM
mellem Amager og Saltholm nar lufthavnen er placeret pa Salt-

holm *).
Tabel 6.6. Mill. enkelrejser.
Antal personer Antal personbiler
Veekst- @resunds- + Heraf
Ar alter- lufthavnstrafik Lufthavnstrafik Totalt luft-
nativ **) Totalt Heraf Heraf havns-
ot wollektivt | Totalt | yoliektivt trafik
Fuld takst ***)
1990 lave 216 9.4 12.8 49 7.0 5.2
2000 lave 26.7 11.3 15.8 6.0 8.5 6.3
Halv takst ***)
1990 lave 28.6 9.4 13.4 2.0 10.6 7.5
2000 lave 34.3 10.8 16.6 25 12.8 9.0
*) Trafikken pa streekningen Saltholm-Limhamn antages uafhaengig af lufthavnens
placering.

**) Prognoser for lufthavnstrafikken (og dermed totaltrafikken) er alene udarbejdet
for det lave vaekstalternativ.

***¥) P straekningen Amager-Saltholm forudseettes taksten at udgare a2 af taksten
for passage af hele forbindelsen Amager-Limhamn.

persontrafikken henholdsvis personbiltrafikken pa faste forbindelser er sammen-
sat o trafik overflyttet fra HH-fegger og evrige feager samt nyskabt trafik,
d.v.s. trafik som ikke ville have passeret @resund ved fortsat faagefart, men
som tilkommer som fdge af etableringen af fast forbindelse. Tabelerne indehol-
der dene trafiktal for & 2000. At tabellerne fremgar endvidere den totale trafik
over Jresund efter etablering af fast forbindelse i form af et index, hvor veadi-
en 100 svarer til trafikken ved fortsat feargefart. Enddlig angives i tabellerne,
hvor stor en andd a den samlede @resundstrafik, der passerer den faste forbin-
delse. Som tilfaddet var i tabel 6.2 indeholder hdller ikke tabel 6.8 personbiltra
fikken efter etablering af fast jernbaneforbindelse, da denne kun i beskeden ud-
strakning pavirker personbiltrafikken.

Af tabellerne fremgar, at den sterste effekt of fast forbindelse i form af ny-
skabt persontrafik fremkommer ved etablering af fast veforbinddse i KM. Her
vil den samlede persontrafik forages i forhold til aternativet fortsat feargefart
med omkring 3 mill. rejsende dler ca. 10% ved fuld takst og 9-10 mill. rejsende
dler ca. 30% ved hav takst. Personbiltrafikken vil i forhold til aternativet for-
tsat faagefart forages med omkring 1 mill. biler dler ca. 50% ved fuld takst og
med op til 3 mill. biler eler godt og vel 100% ved halv takst. | forhold til trafik-
talene i 1976 forudses stigninger i persontrafikken frem til & 2000 pa 6-12 mill.
(25-50%) ved fuld og 13-18 mill. (50-75%) ved hav takst. Den tilsvarende tig-
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Persontrafikken ar 2000 pa fast forbindelse, fordeling pa over-
flyttet og nyskabt trafik samt andel af total trafik over @resund.

Tabel 6.7. Mill. enkeltrejser.
Trafik over Persontrafik pa fast forbindelse
Takst- | Veekst-| @resund, index Overflyttet Ny- Totalt | Andel af al
alter- alter- (index: 100 = fra skabt trafik over
nativ nativ | trafik ved fortsat feerger @resund %
faergefart) HH | @vrige
HH 0.1-tog *)
KM 0.2-tog
hoje lave 104 1.4 3.6 10 6.0 21
heje heje 104 15 52 1.4 8.1 24
lave lave 112 1.4 3.6 3.4 8.4 27
lave hoje 112 1.6 5.3 3.9 10.8 30
| HH4.0 -
heje lave 104 5.3 15 1.0 7.8 27
heje heje 102 6.2 2.5 0.7 9.4 28
lave lave 115 5.4 1.9 4.2 11.5 36
lave hoje 112 6.3 2.9 4.1 13.3 36
KM 4.0/ KM 4.2-bus/KM 4.2-s-tog
hoje | lave 110 20 [ 6.1 2.8 10.9 35
hoje | heje 109 27 | 84 30 14.1 40
lave lave 132 2.8 6.1 8.9 17.8 48
L lave hoje 130 3.6 8.5 9.9 22.0 52
' HHO0.1-tog + KM 4.0/KM 4.2-bus/KM 4.2-s-tog
| HH 4.1-tog ***)
KM 4.2-tog **)
HH 4.0 + KM 0.2-tog
hoje | lave 106 6.7 | 47 19 [ 133 45
hoje hoje 106 8.2 6.6 20 16.8 49
lave lave 125 6.9 5.2 6.9 19.0 54
lave hoje 123 8.4 7.2 7.6 23.2 58
HH 0.2-biltog
hoje lave 103 35 0.9 0.7 5.1 18
hoje hoje 105 41 1.3 0.7 6.1 18
lave lave 109 4.2 1.5 24 81 27
lave hoje 107 4.6 2:3 25 9.4 27
KM 0.2-biltog
hoje lave 108 2.4 6.1 2.3 10.8 36
hoje heje 108 3.0 8.4 28 14.2 40
lave lave 124 3.2 6.1 6.8 16.1 46
lave | hoje | 124 39 | 84 8.0 20.3 50

) Trafiktallene er som ved fortsat feergefart (tabel 6.1), bortset fra at 0.7-0.9 mill.
togpassagerer overfares via den faste forbindelse i stedet for med jernbanefeer-

geriHH.

*) Trafiktallene er som ved KM 4.0, bortset fra at 0.7-0.9 mill. togpassagerer over-
fores via den faste forbindelse i stedet for med jernbanefeerger i HH.

**) Trafiktallene er som ved HH 4.0, bortset fra at 0.7-0.9 mill. togpassagerer over
fares via den faste forbindelse i stedet for med jernbanefeergerne i HH.



Personbiltrafikken &r 2000 pa fast forbindelse, fordeling péa
overflyttet og nyskabt trafik samt andel af total trafik over @re-

Tabel 6.8. sund. Mill. enkeltrejser.
Trafik over Personbiltrafik pa fast forbindelse
Takst- | Veekst- | @resund, index Overflyttet Ny- Totalt [ Andel af al
alter- alter- (index: 100 = fra skabt trafik over
nativ nativ | trafik ved fortsat feerger @resund %
faergefart) HH l dvrige
HH 4.0
haje lave 135 1.5 0.4 0.8 2.7 90
hgje hoje 140 1.8 0.6 1.0 3.4 90
lave lave 190 15| 05 20 4.0 95
lave hoje 195 1.8 0.6 2.6 5.0 95
KM 4.0/KM 4.2-bus/KM 4.2-s-tog
haje lave | 145 05 [ 07 1.0 2.2 70
hgje hgje 155 0.7 1.0 1.3 3.0 70
lave lave 205 0.7 0.7 2.4 3.8 85
lave hgje 215 09 1.0 29 48 85

HH 0.1-tog + KM 4.0/KM 4.2-bus/KM 4.2-s-tog *)
HH 4.1-tog **)

KM 4.2-tog *)
HH 4.0 + KM 0.2-tog
hgje lave 125 1.5 0.5 0.6 26 95
haje haje 135 1.8 0.6 0.8 3.2 90
lave lave 180 1.5 0.5 1.8 3.8 95
lave hgje 185 1.8 0.7 2.2 4.7 95
| HH 0.2-biltog
hoje lave 125 0.7 0.2 05 1.4 50
hoje hgje 130 0.8 0.3 0.7 1.8 50
lave lave 155 0.9 0.2 1.2 24 70
lave hgje 160 0.9 0.5 1.5 2.9 .65
KM 0.2-biltog
hgje lave 135 0.3 0.7 0.8 1.8 60
hoje hgje 140 0.4 1.0 1.0 24 65
lave lave 175 0.5 0.7 1.6 2.8 75
lave hoje 180 0.6 1.0 20 3.6 75

*) Afviger ikke fra alternativet KM 4.0/KM 4.2-bus/KM 4.2-s-tog.
*) Afviger ikke fra alternativet HH 4.0.

ning i personbiltrafikken fra 1976 til 2000 er pa 1,7-27 mill. (110-180%) ved
fuld og 3,0-4,3 mill. (200- 280%) ved halv takst.
Trafiktilveksten som fage af etablering af vejforbindelse i HH evt. i kombi-
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nation med jernbaneforbindelse i KM vil for personbiltrafikken vaere praktisk ta-
get den samme, som for veforbindedse i KM, mens den totale persontrafik vil
vage lidt mindre, hvilket skyldes, at kollektivtrafikken i HH ogsd efter etable-
ring af fast forbindelse her afvikles hurtigst med faarger, hvorfor fagt vejforbin-
des= i HH ikke frembyder forbedring for kollektivirafikken.

Den nyskabte personbiltrafik som fage af etablering af biltogsforbindelser er
antaget halvt sA stor som ved etablering af faste veiforbindelser tilsvarende ste-
der.

Af tabellerne 6.7 og 6.8 fremgdr, a de forskellige faste forbindelser vil fa en
ganske forskellig andel af den samlede trafik over Sundet. Starst andel af per-
sontrafikken over @resund, 35-50%, forventes opndet pa veforbindelsen i
KM.

Den starste andel & hiltrafik pa fast forbindelse (ca. 90%) fremkommer ved
anlagy a veforbindese i HH, hvilket hsanger sammen med, at starstedelen af
biltrafikken i udgangssituationen foreg&r her, og at overflytningsmulighederne
fra faegge til vgforbindelse derfor er sterst i den nordlige dd af @resund. En ve-
forbindese i KM fé& ogsa en relativt stor andel af personbiltrafikken, ca. 70%
ved fuld takst og ca. 85% ved halv.

De i tabellerne praesenterede prognosecifre er naturligvis behadtet med usik-
kerhed hidrarende bl.a. fra det ikke fuldstaendige kendskab til trafikkens karak-
ter i udgangssituationen og det forhold, a de matematiske modeller, der er
anvendt til beskrivelse af trafikkens udvikling, rummer vassentlige forenklinger
af den fremtidige udvikling . Prognosecifrene for biltogsforbindelserne indehol-
der yderligere det usikkerhedsmoment, at trafikanternes holdning over for en
s&dan overfartsform er lidet kendit.

Statistiske beregninger af den samlede prognoseusikkerhed lader sg ikke gen-
nemfare. For specidt den usikkerhed som er knyttet til logitmodellen, d.v.s.
den model som er anvendt til fordeling a trafikken pa ruter og transportmid-
ler, viser beregninger imidlertid, at den er begramset til ca. + 25% af den be-
regnede trafik. Ved beregningen er ikke taget hensyn til usikkerheden med hen-
gyn til f.eks. befolknings- og bilparkudviklingen. | evrigt henvises vedrarende
prognoseusikkerhed til afsnit 4.1. Det skd dog her papeges, at fordi de flese
usikkerhedsfaktorer er antaget at pavirke de forskelige trafikstramme pa princi-
pit samme méde, er usikkerheden i forskellen melem tilsvarende prognoser
for aternative trafiklasninger betydeligt mindre end usikkerheden i de enkelte
prognosevaadier.

Prognoserne omfatter alene omfordeling af ekssterende Gresundstrafik og til-
komst & helt ny trafik som fage & etablering & faste forbindelser. Derimod er
der st bort fra eventuel overflytning af trafik fra fegrgelinjer uden for @resunds-
omradet til en fast @resundsforbindelse. Persontrafikken pa de svenske vestkyst-
ruter og Dstersgruterne (negmere afgranset i kapitel 2.1) udgjorde i 1976 ca
20% af persontrafikken over @resund. Det tilsvarende tal for personbiltrafikken
var godt 40%. En del af disse trafikstramme finder imidlertid sted pa ruter, der
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ma antages stort s&t at ligge udenfor en fast @resundsforbindelses influensomré
de. Af den resterende trafik kan en dd taakes overflyttet til en fast forbindelse
over Sundet afhaangigt af dennes art og placering samt den takstpolitik, der fo
res. Hvor stor overflytningen, der fars og fremmest vil omfatte personbiltrafik
over lange afstande, kan blive, er ikke undersggt neamere, bl.a. fordi en trafik-
undersagel se ville have varet ganske ressourcekraavende, og fordi beregningsre-
sultaterne ville blive behadtet med betyddig usikkerhed.

Som naevnt indledningsvis, er overflytning af godstrafik fra ruter udenfor @re-
sund til faste forbindelser inddraget i godsprognoserne i afsnit 6.3.

Den manglende hensyntagen i prognoserne til overflytning af trafik fra de
svenske vestkystruter og QDstersgruterne medferer en undervurdering af den
fremtidige trafik pa faste forbindelser. Det er dog udvalgenes opfattelse, a un-
dervurderingen er relativt begramset og af beskeden betydning for en valgsituati-
on melem forskellige trafiklgsninger pd @resund, idet de enkelte Igsningers ind-
byrdes evne til at tiltrekke trafik fra ruter uden for @resund i det alt vaesentlige
svarer til deres indbyrdes evne til a tiltrakke trafik fra fargeruterne pa sdve
Sundet.

6.3. GODSTRAFIKKENS UDVIKLING TIL AR 2000.
6.3.1. Prognosemetode

Den generdle metode, som er anvendt til vurdering af den fremtidige godstrafik
over @resund efter etablering af faste forbindelser, indeholder to trin. | det farste
trin, som er beskrevet i afsnit 4.2, vurderes den fremtidige trafik over @resund
ved fortsat fagefart. Til denne maangde, der kan karakteriseres som en fjerntra
fikdomineret basismaangde, tillasgges i andet trin en godsmaangde bestdende of
nytilkommen trafik. Dette illustreres principidt i figur 6.2.

Godstrafikken over @resund efter etablering of fast forbindelse bestér o fal-
gende dele:

1. Deni afsnit 4.2 beskrevne basismaagde ved fortsat faagefart, som fordeles
pa fast forbindelse og supplerende faergefart.

2. Overflyttet trafik bestdende of
a) trafik fraruter uden for @resund,
b) trafik fra andre transportmidler, 2 + 3 = nytilkommen trafik

som ikke er knyttet til nogen bestemt rute
3. Nyskabt trafik
%

Ved nyskabt trafik forstas trafik, som ikke forekommer melem de aktuelle om-
réder, sifremt fast forbindelse ikke er etableret.

Efter etablering af fast forbindelse stabiliseres trafikken pa et hgjere niveau
end tilfaddet var fer forbindelsens dbning. | praksis vil dette hgjere niveau efter
trafikspringet ikke opnas umiddelbart efter dbningen af forbindelsen.
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Maengde

Nytilkommen trafik ved etablering af
fast forbindelse over @resund. (Be- A
star dels af overflyttet trafik fra faerge-
ruter uden for @resund eller fra andre
transportmidler uden tilknytning til be-
stemt rute, dels af nyskabt trafik som
felge af bedre kontaktmuligheder og
oget integration mellem Sydsverige

og Danmark.)

{/ f

-

/

Fremtidig trafik ved fortsat faergefart
= farst og fremmest fjerntrafik som
formentlig ikke i sterre udstraekning
pavirkes af @resundsforbindelsernes

skaebne. Denne trafik udgar derfor en
basismaengde ogsa efter etablering af
fast forbindelse.

| Hidtidig trafikudvikling pa faergelin-
jerne over @resund.

Omkring Omk%
ar 1990 ar 2000
Fig. 6.2. Principiel udvikling af trafikken over @resund ved etablering af fast forbin-
delse.

1974

Efter tilkomst af fast forbindelse over @resund, kan en dd gods, som nu g&
via svenske vestkystruter og @stersgruterne, overflyttes til den faste forbindelse
(punkt 2.8), dels kan der ke en vis overflytning fra skibsfart (pkt. 2 b) og dels
kan ny, overveiende lokalt eler regiondt betonet trafik opsta (pkt. 3). Sterrelsen
af disse tillasgsposter diskuteres i det fadgende. | lighed med prognoserne for fort-
sat fagrgefart angives for & 2000 svel en normalveadi som en sdkaldt testveardi
(jfr. afsnit 4.2). 9

Det antages, at en fagt jernbaneforbindel se kan udnyttes uden at ssarskilt takst
opkreeves, og at jernbaneselskaberne er ansvarlige for drifts- og anlaaysomkost-
ninger for forbindelsen i lighed med, hvad der nu gadder for jernbanefaargerne.

Lasthiltrafikken antages a skulle betale saalig takst for passage & den fade
forbindelse. En sidan takst kan opfattes som lasthiltrafikkens bidrag til drifts-
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og anlasgsomkostningerne for en fast vejforbindelse. Takstens starrelse pavirker
omfanget af den nytilkomne trafik. Vurderingen af den nytilkomne lastbiltrafiks
starrelse er baseret pa takster, som er af samme sterrelse som faargetaksterne.
Den mertrafik, som fremkommer, hvis taksterne sakes til halvdelen o faage-
taksten, er ogsa beregnet.

Det kan i denne forbindelse naavnes, at overfersestakstens starrelse ogsa har
stor indvirkning pa, hvorledes den del af basismasngden, som overfares pa lastbi-
ler ved fortsat faargefart, fordees melem fast forbindelse og supplerende faage-
fart.

6.3.2. Nytilkommen godstrafik
OVERFLYTTET JERNBANEGODSTRAFIK.

Ved etablering & en fast jernbaneforbindelse over @resund, kan men regne
med, a der hertil overflyttes dels den godsmaangde, som nu transporteres med
jernbanefaargerne over @resund, og som indgdr i basismaangden under pkt. 1,
dels en dd a det jernbanegods, som overfares via Trelleborg-Sassnitz-ruten.
Den fagte forbindelse over @resund vil nemlig sammen med Store Badtsbroen
vage e mere attraktivt transportalternativ for dette gods end faggetrafik over
@resund. Starrelsen af den overfarte godsmaagde fra TS-linjen afhaanger af den
takstpolitik og transportstandard, som DSB henholdsvis de gsttyske jernbaner
sammen med SJ og de vesttyske jernbaner kan tilbyde. Som allerede neevnt i &-
snit 2.3 ma man inden for overskuelig tid regne med, a de esttyske jernbaner
fortsat vil bestradbe sg pa at tiltraskke store transportmaangder gennem @isttysk-
land ved hjedp af relativt lave takster. PA den anden side kan betyddig trafik
kommetil a g& gennem Danmark, hvis taksterne der efter anlagg af en fast @re-
sundsforbindelse bliver vassentligt mere konkurrencedygtige over for TSHinjen,
end tilfaddet er i den nuvaaende situation med faagefart.

Starrelsen o den fra TSHinjen overflyttede godsmemngde er vurderet des pa
grundliag & de prognosetal for handelen mellem Sverige og europadske lande,
som er angivet i afsnit 4.2, dels under hensyntagen til en raskke omkostningsre-
lationer melem forskellige transportalternativer, som er neamere belyst i bilag
4 til godstrafikgruppernes rapport. Den jernbanegodsmaangde, som kan over-
flyttes fra TSinjen til en fast forbindelse over @resund, er pa dette grundiag
skannet til melem 0 og 0,5 mill. tons omkring 1990 og mdlem 05 og 15
mill. tons omkring & 2000.

OVERFLYTTET LASTBILGODSTRAFIK

Til en fagt veforbindelse over @resund kan lastbilgods teankes overflyttet fra
Dstersaruterne og de svenske vestkystruter. Tidligere vurderinger fra 1972 pege-
de pa en overfert maangde af starrelsesordenen 0,6 mill. tons & 2000 fra faarge-
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ruterne Helsingborg/Mamo/Trelleborg-Travemiinde. Denne maangde kan sam-
menlignes med den totale godstrafik pa disse linjer i 1974 pa omkring 12 mill.
tons. Den gennemgang a 1972-beregningerne, som nu har fundet sted, giver
ingen anledning til i starre udstragkning at afvige fra den tidligere vurdering. En
vis forhgjelse af det avre niveau i € interval for godsmasngden er dog anset for
motiveret. Her er derfor regnet med en overflyttet lastbilgodsmaengde fra de
naevnte fagrgeruter til en fast forbindelse i HH dler KM pa melem 0 og 1,0 mill.
tons i a 2000. Testvaadierne for & 2000 kan pa baggrund af bl.a. forskellige
modtrak, som kan ventes fra Travemiindetrafikken, passende sadtes til 75%
af de netop naevnte vaadier.

Ogsa fra de svenske vestkystruter péregnes en vis trafikoverflytning til en fast
veforbindelse over Dresund. Dette gadder farst og fremmest en dd &f lasthiltra
fikken pa disse ruter til og fra det sydlige Jylland og Fyn, som i 1974 udgjorde i
at 0,2 mill. tons. Pa grundlag af oplysninger i baggrundsmaterialet i transport-
statistikken skennes den godsmaagde, som i 1974 ville have vaaet mulig a
oveflytte til en fast forbindelse a udgere knapt halvdelen af den naavnte maang-
de. Med dette udgangspunkt og pa baggrund af prognoserne for den generelle
udvikling i godstrafikken melem Sverige og Danmark forventes den sandsynlige
overflyttede mamngde i & 2000 at andrage 0,3 - 0,4 mill. tons ved fast vejfor-
bindelse i HH. Tilsvarende maangder ved fast veiforbindelse i KM kan pa grund
af den leengere afstand antages at blive mindre, rimeigvis 0,1-0,2 mill. tons
omkring & 2000.

GODS OVERFLYTTET FRA SKIBSFART

Den overfarte godsmaangde med egentlig skibsfart mdlem Sverige og Danmark
er gradvist blevet reduceret som fadge af overgang til landtransport. | 1974 over-
fartes omkring 150.000 tons med skibe mdlem Skane og Danmark. Godset be-
god i hovedsagen af sten og andre bulkvarer af relativt lav veardi. Det er mu-
ligt, men pd grund & varesammensadningen ikke sikkert, a hele denne
mangde dler hovedparten deraf kan overfares til landtransport - lagtbiler -,
hvis en fagt forbindelse etableres over Sundet. Her er derfor regnet med en over-
flytningsmamngde fra skibsfart til lastbiler i skansk-danske relationer pa 0,1-
0,2 mill. tons savel i 1990 som & 2000. Veaadierne ma anses gaddende uafhaan-
gigt &, hvor den faste veforbindelse etableres.

En fast forbindelse over @resund kan ogsd indebaae stigende konkurrenceev-
ne hos landtransportmidlierne overfor skibsfarten ikke bare melem de nsamest
berarte omrader Skéne og Danmark, men ogsa mellem gvrige dele af Sverige og
Vesteuropa. Dette ken med hensyn til varetype fremfor at komme til at gedde
den svenske eksport a tradndustriprodukter og import af std og metaler samt
andre ravarer til industrien. P grund af afstandsrelationer og varetyper kan en
overflytning hovedsagdligt tamkes at ske fra skibsfart til jernbane. Pa baggrund
af transportsituationen i 1974 og andringer, som kan ventes for de berarte va
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regrupper, er den mulige overflytning fra skibsfart til jernbane skegnnet til 0,5-
1,0 mill. tons omkring 1990 og 1,0-2,0 tons omkring & 2000. Vaxdierne an-
ses gad dende for fast forbindelse sdvel i HH som i KM.

Det skal i denne forbindelse papeges, at allerede ved fortsat faargefart er der
regnet med en vis fortsat overflytning af gods fra skibsfart til jernbane og lastbi-
ler som felge af den stigende andel af den svenske import og eksport, som anta-
ges overfart via faergeruterne mellem Sverige og Danmark/K ontinentet.

OVERFLYTNING MELLEM JERNBANE OG LASTBILER

Etableres en fast forbindelse over @resund aene for jernbane, ma man regne
med en vis overflytning af gods fra lastbiler til jernbane. Overflytningen antages
dog at blive ganske begrenset, eftersom konkurrenceforholdet mellem jernba-
ne og lastbiler som felge af tilkomsten af en fast jernbaneforbindelse nagppe
andres afgerende pa de transportafstande, hvor konkurrencesituationen mel-
lem de to transportmidler er steerkest. Som faglge heraf og under hensyntagen til
den afrunding, som er sket i prognosetallene, angives derfor ikke tal for den
naevnte overflytning.

Om alene en fast vejforbindelse etableres, kan en vis overflytning af gods fra
jernbane til lastbiler taenkes. | dette tilfadde gadder stort set det samme vedrgren-
de konkurrenceforholdet mellem de to transportmidler, som netop er anfert for
alternativet alene fast jernbaneforbindelse. Overflytningen af gods fra jernbane
til lastbiler forventes derfor farst at blive maerkbar, hvis der pa vejforbindelsen
gadder betydeligt lavere overfarselstakster end ved fortsat faxgefart, og der ik-
ke samtidig sker en takstreduktion for jernbanetransporterne.

NYSKABT TRAFIK

Etableringen af faste forbindelser mé antages at stimulere den lokalt og delvis og-
sa den regionalt betonede trafik. Ved den faste forbindelse ma man regne med en
tidsgevinst, som far relativt sterst betydning for den mere lokalbetonede trafik.
Tidsgevinsten kan dels medfare en udvidelse af en rutes influensomrade, dels
indfere varetyper i trafikken, som i gjeblikket ikke forekommer pad grund af
ufordelagtigt forhold mellem varens vaardi og overfarselsomkostningerne. Der-
udover kan forbedrede omkostningsforhold opnas som felge af @get stordrift in-
den for industri og lagervirksomhed. En gget integration ferst og fremmest mel-
lem Skéne og Danmark skulle, som naarmere behandlet i kapitel 8, pa lsengere
sigt kunne blive en falge af en fast forbindelse over @resund. Samtidig vil der
imidlertid efter al sandsynlighed stadig eksistere visse barrierer mellem omrader-
ne pa de to sider af Sundet, da bl.a. den nationale politik - og delvis ogsa den in-
ternationale - mellem Danmark og Sverige er og vil vedblive at vaae forskellige
indenfor det tidsrum, der kan overskues.

Bygges en fast jernbaneforbindelse over @resund, vil a godstrafik med jern-
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bane passere Sundet via denne. For denne forbindelse kan der udover en over-
flytning af gods fra TSinjen blive tale om en vis nytilkommen trafik som fage
af fors og fremmest den reduktion af transporttiden, som en fast forbindelse
vil medfare i forhold til faergetrafikken. Denne gtigning forventes dog at fade
inden for de rammer for den fremtidige jernbanegodstrafik, som er angivet i -
snit 4.2. Det er derfor ikke forsggt at kvantificere den nyskabte jernbanegodstra-
fik via fast forbindelse.

Den nyskabte lasthiltrafik kan siges farst og fremmest a bestd af godstrans-
porter over middellange afstande. Som tidligere nsevnt skulle omfanget af fjern-
trafikken ikke pavirkes af tilkomsten af faste forbindelser. Den mere udprasgede
lokaltrafik foregdr i et afstandsinterval op til 30 km. De varetyper, som helt do-
minerer  kortdistancetransporterne, e jord, sand, grus, dffald, faadig-
blandet beton m.m. Denne trafik er stort set uden betydning for opgarelsen &
nyskabt lasthiltrafik. En kvantitativ vurdering af den nyskabte lasthiltrafik er
udfert af udvalgenes godstrafikgrupper. Beregningerne gennemgas naamere i bi-
lag 9 til godstrafikgruppernes rapport.

Beregningerne omfatter en antal varegrupper, som stort set daskker hele den
godsmamngde, som transporteres med lasthiler mellem Sverige og Danmark.
Udgangspunktet for vurderingen har vaget de transporter, som udgar fra et
omréde, som kan nds indenfor gennemsnitlig 4 timers keretid pd hver sde &
Sundet regnet fra faagehavn dler den faste forbindelse. Inden for dette omrade
antages en transport incl. lastning og losning a kunne gennemfares inden for en
arbejdsdag, og hermed muliggare frem- og tilbagergjse samme dag. Kan trans-
porten ikke udfgres inden for en arbejdsdag, opstér ikke starre tidsgeving som
fdge af tilkomsten af faste forbindelser i forhold til den nuvaaende situation. De
transporter, som ikke kan opfylde dette krav, indgar derfor ikke i beregnin-
gerne af den pa denne made skannede nyskabte trafik.

Med udgangspunkt i godsstatistikken for 1974 er med tilneamelse antaget, at
den nyskabte lasthiltrafik er af samme sterrelsesorden, som den lastbiltrafik
der i dag genereres indenfor de forannsevnte 4-timersisokroner. Herfra er dog
undtaget den mere udprasgede lokaltrafik. De pa denne made beregnede maang-
der er derefter fremskrevet til omkring 1990 og & 2000 pa lignende méde som
godstrafikken ved fortsat faagefart (jfr. afsnit 4.2).

Med fast veiforbindelse i HH bliver den pa denne méade beregnede nyskabte
lasthiltrafik ifdge godstrafikrapporten 0,6-0,7 mill. tons omkring 1990 og
0,8- 1,0 mill. tons omkring & 2000.

Med en fast forbindelse i KM hliver den nyskabte godsmaangde a ca. samme
sterrelsesorden mdlt i mill. tons. Da 4-timersisokronen forskydes mod syd, vil
transporter fra fars og fremmest Smdand og Halland ikke pavirkes ligesi kraf-
tigt af en KM-forbindelse som af en HH-forbindelse. Den nyskabte trafik & 2000
pa en fagt forbindelse i KM antages derfor at veare omkring 10% lavere end via
HH-aternativet.

Haveres overfarsalstaksten i forhold til feargetaksten, medferer dette, at
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influensomraderne udvides fra den gennemsnitlige 4-timersisokrone til i princip-
pet ogsa a omfatte fjerntrafikdelen. Det direkte trafikspring, som skulle blive
fdgen o en fast vegforbindese med hav takst, er a godstrafikgrupperne op-
gjort til sterrelsesordenen 15-20% & den totale godsmamngde a fjerntrafiknatur.
Dette trafikspring skulle & 2000 blivetil 0,2 - 0,4 mill. tons.

LASTBILTRANSPORTER TIL OG FRA K@BENHAVNS LUFTHAVN

Ifdge beregninger udarbejdet af det danske lufthavnsudvalg opgeres den totale
luftfragtmeengde til og fra Kgbenhavns Iufthavn til 0,5-1,0 mill. tons i ar
2000. Kun ¥ & denne godsmeaangde antages dog a vege terminafragt, som
kommer til dler fra lufthavnen pa lasthil, mens resten er transitgods. Af termi-
nalfragten antages ca. 30% at vaae godstil dler fra Sverige.

Transporter af udrustning sdsom motorer og reservedele samt of fadevarer og
lignende til passagerer og personale antages at vage af samme starrel sesorden
som terminalluftfragten. Alle disse leverancer forventes a ske med lastbiler og -
som tilfaddet er nu - i helt overvejende grad fra danske firmaer. Placeres lufthav-
nen pa Saltholm, antages bramndstof transporteret dertil via rerledning eler
med skib.

Prognoserne for godstrafikken til Kgbenhavns Iufthavn antages updvirket of
dennes placering i Kastrup dler pa Saltholm. Dette medferer, at godstrafikken
pa en fast veforbindelse pa straskningen mellem Saltholm og Limhamn bliver
uafhamgig af lufthavnens placering. | lufthavnsalternativet Saltholm tilkommer
pa straskningen Amager-Saltholm den danske termindfragt samt evrige gods-
transporter til lufthavnen.

NYTILKOMMEN TRAFK TOTALT

| tabel 6.9 angives den beregnede nytilkomne trafik n&r sivel fast vej- som fast
jernbaneforbindelse er etableret. Som tidligere anfert bliver den nytilkomne jern-
banegodsmamngde uafheengig a jernbanens placering, mens starrelsen af den
overflyttede og nyskabte lastbilgodsmaagde afhaager noget af veforbindesens
placering. | tabellen angives tal for fast vejforbindelse i KM. Talene i tabellen
forudsadter samme overfarselstakster pa den faste forbindelse som pa fegrgerne.

Ved placering af den faste vejforbindelse i HH antages den nytilkomne trafik -
bortset fralufthavnstrafikken - at blive noget sterre end angivet i tabellen.

Trods den i og for 9g meget store trafik mellem Kgbenhavn og Mamd haanger
dette fremfor alt sammen med, a HH-linjens influensomrade vil kunne udvides
langere ind i ganske staarkt godsproducerende regioner i Sverige og Danmark,
end KM-forbindelsens tilsvarende omrade kan.

| tabel 6.10 sammenfattes de nytilkomne godsmamngder pa HH-linjen hhv.
KM-linjen ved etablering af fast forbindelse. Tallene er her afrundet til negme-
ste mangefold af Vi mill. tons.
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Nytilkommen godstrafik pa en fast jernbaneforbindelse over

Tabel 6.9. @resund, og pa en fast vejforbindelse i KM. Mill. tons.
Ar 1990 Ar 2000
Normalkalkule Testkalkule

Overtlyttet trafik fra andre ruter
eller sofart til jernbane

Jernbanegods fra TS-linjen 0-0,5 0,515 0,5-1,56
Gods fra sefart

Sverige-Vesteuropa 0,5-1,0 1,0-2,0 0,5-1,5
lalt jernbane 0,515 1,5-3,5 1,0-3,0

Overflyttet og nyskabt lastbil-
trafik excl. lufthavnstrafik
Lastbilgods fra Travemiinde-

ruterne til KM 0,3-0,7 0,5-1,0 0,4-0,7
Lastbilgods fra svenske vest-

kystlinjer til KM ca.0,1 0,1-0,2 ca.0,1
Gods fra sgfart Skane-Danmark

til lastbil i KM 0,1-0,2 0,1-0,2 ca.0,1
Nyskabt lastbiltrafik i KM 0,6-0,7 0,7-0,9 0,6-0,8
lalt lastbiltrafik

excl. lufthavnstrafik 1,1-1,7 1,4-2,3 1,2-1,7

Lufthavnsgods med lastbil i KM
Alt. Kastrup hhv. Saltholm
pa streekningen Saltholm-

Limhamn 0-0,1 0-0,1 0-0,1
Alt. Saltholm pa streekningen
Kegbenhavn-Saltholm 0,1-0,2 0,2-0,4 ca.0,3

lalt nytilkommen trafik
Alt. Kastrup hhv. alt. Saltholm
pé straekningen Saltholm-

Limhamn 1,6-3,3 2,959 2,2-48

Alt. Saltholm pa straekningen

Kebenhavn-Saltholm 1,7-3,4 3,1-6,2 2,550
heraf jernbanegods 0,5-1,5 1,535 1,0-3,0

heraf lastbilgods
Alt. Kastrup hhv. alt. Saltholm
pa streekningen Saltholm-

Limhamn 1,1-1,8 1,4-2,4 1,2-1,8
Alt. Saltholm pa streekningen
Kabenhavn-Saltholm 1,2-1,9 1,6-2,7 1,5-2,0

Den sazlige vakst, som kan blive fglgen af en overfarselstakst for lastbilerne
svarende til halv faxrgetakst, og som tidligere er omtalt, vil i denne sammen-
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Sammenfatning af beregnede nytilkomne godsmeengder pa
Tabel 6.10. faste forbindelser i HH og KM. Mill. tons.

Ar 1990 Ar 2000
Normalkalkule Testkalkule

Faste forbindelser i HH
Jernbanegods pa fast

jernbaneforbindelse Y2-1Y2 1%,-3'72 13
Lastbilgods pa fast
vejforbindelse 12 1%2-2%2 112-2

Faste forbindelser i KM
Jernbanegods pa fast
jernbaneforbindelse Y2112 1Y2-3V2 13
Lastbilgods pa fast
vejforbindelse

Alt. Kastrup hhv. alt. Saltholm
pa streekningen Saltholm-

Limhamn 12 1Y2-2V2 12
Alt. Saltholm pé& streekningen
Kgbenhavn-Saltholm 12 1%2-2V2 12-2

haang kun have marginal indflydelse pa de angivne maangder. Derimod vil takst-
niveauet for lastbiler via fagt forbindelse kunne f& stor indflydelse pa fordelingen
aflastbiltrafikken mellem fagt forbindelse og supplerende fagrgefart.

At en overfarselstakt svarende til halv fargetakst kun vil medfare en begraan-
st mertrafik, haanger farst og fremmest sammen med, a en sadan takstredukti-
on for hovedparten a godsets vedkommende vil betyde en relativt beskeden re-
duktion af de totale transportomkostninger. Lokaiseringen, produktionen og
forbruget og dermed vareudvekdingen i visse vaggtmaessigt betydningsfulde sek-
torer - f.eks. fadevare, trae, stal- og metaindustrien - antages kun i ganske be-
skedent omfang pavirket &, om taksten via fast forbindelse sadtes til fuld dler
hav faagetakst. | denne forbindelse kan naevnes, at middeltransportafstanden i
1974 var omkring 550 km for lastbilgods melem Sverige og Danmark/K ontinen-
tet.

6.3.3. Den totalegodstrafik

Som indledningsvis neevnt i afsnit 6.3.1 best& den totale godstrafik over @re-
sund efter etablering af fast forbindelse af summen af den i afsnit 4.2 beregnede
godsmaangde ved fortsat feagefart og det i foregdende afsnit beregnede nytil-
komne gods. Adderes disse godsmamngder fremkommer vagrdiernei tabel 6.11.

Udviklingen i godstrafikken over @resund ved etablering af fast forbindelse il-
lustrerestilligei figur 6.3.
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Fig. 6.3. Den totale godstrafik over @resund via faste forbindelser for bade jernbane
og vej. Forbindelsens placering er af marginal betydning for starrelsen af den totale

godstrafikmaengde. OBS. Logaritnisk skole.

6.3.4. Godstrafikken omregnet til antal jernbanevogne/lastbiler

P& samme méde som i afsnit 4.2 om godstrafikkens udvikling ved fortsat farge-
fart er godsmaangderne i mill. tons efter tilkomst & fast forbindelse omregnet til
antal vognakder og lastbiler.

For godstrafikken med jernbane antages samme last pr. vogn ved fast jernba-
neforbindelse som ved fortsat fagrgefart, d.v.s. ca. 6 tons pr. vognaksd i 1990 og
7 tons & 2000. Det pa denne made beregnede antal vognakder fremgar af tabel
6.12. Tabellen gadder uafhangigt af forbindelsens placering.
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Beregnede godsmeengder over @resund efter etablering af

Tabd 6.11. fast forbindelse i HH henholdsvis KM. Mill. tons.*)
Ar1990 Ar 2000
Normalkalkule Testkalkule

Faste forbindelseri HH
Jernbanegods pa fast

jernbaneforbindelse 4-6Y2 6-1072 59>
Lastbilgods pa fast
vejforbindelse**) 4,7 6-9Y2 5v2-8Y2

Faste forbindelser i KM
Jernbanegods pa fast
jernbaneforbindelse 4-6"2 6-10"% 5-9Y
Lastbilgods pa fast
vejforbindelse**)

Alt. Kastrup hhv. alt. Saltholm
pa straekningen Saltholm-

Limhamn 427 6-92 5-8Y2
Alt. Saltholm pa streekningen
Kebenhavn-Saltholm AY>-7 6-9Y2 5Y2-8"2

*) Anlaegges alene fast jernbaneforbindelse bliver omfanget af lastbilgodstrafik-
ken som ved fortsat feergefart over hele Sundet. Anlsegges alene fast vejforbin-
delse bliver jernbanegodstrafikkens omfang som ved forsat feergefart. Gods-
maengderne ved fortsat feergefart fremgar af tabel 4.14.

**) Godset fordeles pa den faste vejforbindelse og pa supplerende faergeruter.

For at beregne det antal lastbiler, som den nytilkomne lastbiltrafik via fast vej-
forbindelse udger, ma denne trafik fordeles pa fjerntrafik og lokaltrafik pa sam-
me made som i afsnit 4.2.3 ved vurderingen af antallet af lastbiler ved fortsat
faagefart.

Den overflyttede trafik fra ruter uden for @resund og fra skibsfart mellem
Danmark og Sverige kan karakteriseres som fjerntrafik og ma antages at forega
med sterre lastbiler og ofte med lastvognstog. Den nyskabte lastbiltrafik antages
derimod at vaae af mere lokal karakter og dermed i hovedsagen at blive afviklet
med distributionslastbiler.

Den nytilkomne lasthiltrafik antages fordelt pa de samme 2 lastbiltyper, som er
beskrevet i afsnit 4.2, en starre bil med ca. 27 tons lasteevne og en mindre bil med
ca 5 tons lasteevne. Godsmamgder til og fra en lufthavn pa Satholm antages
derimod transporteret med mindre distrlbutionsbiler. Disse bilers lasteevne anta-
ges i gennemsnit beskedent udnyttet. Gennemsnitslasten anslés sdledes til kun
0,65 tonsi 1990 og 0,75 tons & 2000.

Den totale lasthiltrafik over @resund efter etablering af fast vejforbindelse -
beregnet udfra de gjorte antagelser - fremgér af tabel 6.13. Tallene for det gen-
nemsnitlige antal keretgjer pr. degn er afrundet til naarmeste mangefold af 500.

179



Tabel 6.12. Mill. vognaksler via fast jernbaneforbindelse over @resund.

Ar 1990 Ar 2000
Normalkalkule Testkalkule

Trafik ved fortsat feergefart 0,6-0,& 0,7-1,0 0,6-0,9
Nytilkommen trafik 0,1-0,3 0,2-0,5 0,1-0,4
Trafik pa fast

jernbaneforbindelse ialt 0,7-1,1 0,9-15 0,7-1,3

Total lastbiltrafik over @resund efter etablering af fast vejfor-
Tabel 6.13. bindelse?*).
Ar Antal lastbiler Gennemsnitligt antal
mill. karetgjer karetgjer pr. dagn

Fast vejforbindelse i HH

Omkring 1990 0,5-0,8 1.500-2.000
Omkring 2000 normalkalkule 0,6-1,1 2.000-3.000
Omkring 2000 testkalkule 0,509 1.500-2.500
Fast vejforbindelse i KM

Alt. Kastrup og alt. Saltholm pa

straekningenSaltholm-Limhamn

Omkring 1990 0,7-1,1 2.000-3.000
Omkring 2000 normalkalkule 0,914 2.500-4.000
Omkring 2000 testkalkule 0,7-1,2 2.000-3.500
Alt. Saltholrn pa streekningen

Kgbenhavn-Saltholm

Omkring 1990 0,9-14 2.500-4.000
Omkring 2000 normalkalkule 1,2-1,9 3.500-5.000
Omkring 2000 testkalkule 0,9-1,6 2.500-4.500

*) Den i tabellen angivne godstrafik er den samlede lastbiltrafik pa fast vejforbin-
delse og via supplerende feergelinjer.

Den i tabel 6.13 angivne lasthiltrafik fordeles pa fast forbindedse i HH
henholdsvisi KM og pa supplerende faargefart i den ende af Sundet, som ikke fé
fast veiforbindelse. Som tidligere naavnt forventes en fagt veforbindese i KM d-
ler HH a medfare, at d lastbiltrafik via Tuborg-Landskrona fordeles pd HH og
KM.

Starrelsen of lasthiltrafikken pa feager efter etablering of fast forbindelse er
afheangig & omkostningsforholdet melem kersdl via fast forbindelse og kersdl
via tilbagevaaende faargeruter. Ogsa den pagaddende forbindelses kvaitetsegen-
skaber sdsom ventetid, regularitet og bekvemmelighed m.m. har stor betydning
for forddingen &f trafikken mdlem fast forbindelse og tilbagevesrende faageru-
ter. Endvidere kan der tamkes a opstd ensker om begramsning af lasthilover-
farder via tilbagevarende faargeruter, for bl.a. af miljgmeessige grunde a be-
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gramse lagthiltrafikken i feargebyernes centrale dele. Et andet motiv til at be-
gramse den supplerende faargetrafik er strasben efter at mindske kollisionsrisiko-
en mellem den tvaargdende og den langsgdende skibstrafik i Sundet.

Med en hgj takst pa den faste forbindelse vil en relativt starre andel af lasthil-
trafikken anvende tilbagevarende faageruter. Dette gadder saaligt i alternativet
fagt vgforbinddse i KM, da denne medfarer en ikke uvassentlig omvejskersel
(ca. 45 km) for fjerntrafikken sammenlignet med fargeoverfart i HH.

Overfares a tungere lasthiltrafik, dv.s fjerntrafikken, via den faste vefor-
bindelse, vil lastbiltrafikken pa tilbagevaaende faageruter i 1990 og & 2000 &-
heangigt a prognosetidspunkt og veforbindelsens placering hgjst blive af ster-
relsesordenen 500 keretgjer pr. degn.

Etableres den faste vejforbindelse i HH, vil lastbiltrafikken pa supplerende
feager i KM sdv ved en mere markedsstyret fordding of trafikken hgjst blive pa
500 keretgjer pr. degni 1990 og blive ca. 500 keretgjer pr. dagn & 2000.

Anlagges veforbinddsen i KM, og antages lasthiltrafikken at vadge den ru-
te, som tidsmassigt og placeringsmasssigt er gunstigst, vil godt og ve 1/3 &
lastbiltrafikken anvende faargerne i HH. Dette betyder, at lasthiltrafikken pa en
fast vejforbindelsei KM kan beregnestil 1000 & 2000 karetgjer pr. dagni 1990 og
1500-2500 karetgjer pr. degn & 2000 og trafikken pa HH-fargerne til omkring
1000 keretgjer pr. degn i 1990 og 1000-1500 keretgjer pr. dagn & 2000. Sankes
overfersdstaksten pa fast forbindelse i forhold til feargetaksten, vil trafikken
pa veforbindelsen stige, mens den vil ga tilsvarende néd pa HH-faagerne. N&r
takstreduktionen medfarer, at stort sat a langvejstrafik anvender den faste vej-
forbindelse i KM, vil lastbiltrafikken pa HH-faargerne som naent vage of ster-
rel sesordenen 500 keretgjer pr. dagn.

6.4. KAPACITETSFORHOLD PA FASTE FORBINDEL SER

For jernbaneforbindelserne er anlagggene dimensioneret, sdedes a de ved
prognoseperiodens udlgb & 2000 rummer tilstraekkelig kapacitet til sikring af en
trafikafvikling med acceptabel regularitet, ogsd sdfremt vaksten i trafikken
skulle blive noget hurtigere end forudset i prognoserne.

For biltogsforbindelserne gedder som anfart i afsnit 6.2, at trafikprognoser-
ne er mindre sikre end i de evrige alternativer. Dette er imidlertid knapt sa afge-
rende for terminaludbygningen, idet den kan forlabe etapevis i takt med behov-
et. Skulle hiltogsforbindelsen i HH fa en trafikbelastning, der er maarkbart
starre end prognosticer €t, vil dette dog kunne medfare kapacitets- og dermed
regularitetsproblemer, <ifremt linjefaringsalternativ. 2 (Merdrup-Helsinger-
Palsjo-Helsingborg) vadges. Dette indebaaer nemlig, at sdvel biltog som gen-
nemgaende person- og godstog Danmark-Sverige samt Kystbane- og Nordbane-
tog skal benytte hovedparten af straskningen Snekkersten-Helsinger, hvor toge-
ne endvidere skd foretage ind- og udfletningsmangvrer gennem niveaukrydsnin-
ger med modgdende trafik. De kapacitetsproblemer, som her kan opsta i tilfed-
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de af en meget stor biltogstrafik, vil kun kunne afhjadpes gennem meget omfat-
tende og kostbare tekniske anlagg. Tilsvarende problemer vil ikke opsta ved vag
a linjefaringsdternativ 3 (Mardrup-Teglstrup-Pago-Helsingborg) for den faste
forbindelse, idet der i sa fdd vil veae driftsuafheangighed mellem hiltog og

Kys- og Nordbanetog.

Veforbindeserne er udformet i motorvejsstandard med 4 spor bortset fra
strakningen Amager-Saltholm, der sifremt sdvel @resunds- som |ufthavnstra-
fik skal betjenes, er forudsat udbygget til 6 spor.

Trafikbelastningen pa de enkelte motorvejsforbindelser & 2000 fremgdr af ta
bd 6.14, der fremkommer ved addition af personbiltrafikken, jfr. tabel 6.3,
lasthiltrafikken jfr. tabel 6.13 og bustrafikken, som pa en fag KM- forbindelse
vil blive af sterrelsesordenen 100.000-150.000 og med lufthavn pa Satholm pa

ca. 250.000i & 2000 pa delstraskningen Amager-Satholm.

Den totale biltrafik (personbiler, lastbiler og busser) pa faste
vejforbindelser &r 2000, ars- og arsdggnstrafik. (Trafikkens
stgrrelse er praktisk taget uafhaengig af, om der samtidig eta-
Tabel 6.14. bleres fast jernbaneforbindelse.)

Vaekstforudsaetning (BNiF’)

Lave (2%) Haje (32 %)
Keretgjer pr. | Lastbilandel | Keretgjer pr. |Last-
bil
Ar |Arsdegn Ar | Arsdegn
mill. % mill. %
| Vejforbindelse i HH hel takst | 3,2| 9.000 14 4,3 | 12.000 | 20
| halv takst | 4,4| 12.000 10 59| 16.000 | 15
| Vejforbindelse i KM*)
‘ (Lufthavn i Kastrup)
‘ hel takst | 2,9| 8.000 20 40| 11.000 | 22
‘ halv takst| 4,5| 12.000 13 58| 16.000 | 15
| Vejforbindelse i KM**)
| Lufthavn pa Saltholm)
hel takst | 9,6| 26.000 9 ) | |
halv takst [13,9| 38.000 6 ) | I I B

*)  Geelder tillige streekningen Saltholm-Limhamn ved lufthavnsplacering pa Salt-

holm.

**)  Geelder streekningen Amager-Saltholm i tilfaelde af lufthavnsplacering pa Salt-

holm.

***) Prognoser for lufthavnstrafikken foreligger ikke for det hgje veekstalternativ.
| det hgje veekstalternativ stiger selve @resundstrafikken ar 2000 med ca. 14
mill. karetgjer ved fuld takst og ca. 1,6 mill.ved halv. Hertil svarer en forggelse af
arsdagnstrafikken med ca. 4000 henholdvis ca. 4500 kgretgjer.
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Pa grundlag af studier i en arbejdsgruppe nedsat i forbindelse med forarbej-
derne til 1973-overenskomsten om faste forbindelser kan trafikken pa faste ve-
forbindelser fordeles pa arets timer. Ved metoden opdeles den totale hiltrafik i
flere kategorier (f .eks. fritidsbetonet, erhvervamaessig og lufthavnsafhaangig tra-
fik). For hver af disse foretages en fordeling af arstrafikken pa arets timer pa ba-
gs & tilgengeligt analysemateriae (f .eks. trafiktadlinger med opdeling efter rej-
seformd pa @resund og sterre veje | @resundsregionen og statistik over landende
og afgdende flys degnfordeling pa Kastrup lufthavn). Derpa summeres for hver
af arets timer trafikken inden for de enkelte kategorier, og den totale arstrafiks
timefordding fremkommer. Metodens resultat er behadtet med betyddig usk-
kerhed, der dog er vaesentlig mindre, end man opndr ved ukritisk anvendelse af
generdlle regler for trafikkens ars fordeling.

| tabel 6.15 angives for & 2000 dels maksimal timetrafik, dels trafikken i arets
30. starste time beregnet ifdge den beskrevne model. | tabellen angives de para-
meterkombinationer, som giver de laveste henholdsvis de hgjeste trafiktal. Para-
meterkombinationerne hgj vakst, hgj takst og lav vakst, lav takst giver sdedes
resultater, der ligger imellem de i tabellen prassenterede. Trafikken i prognosed
rets 30. sterste time anvendes i visse Situationer som dimensioneringsgrundlag for
trafikanlagg.

Maksimal timetrafik/trafik i 30. starste time pa fast vejforbin-

Tabel 6.15. delse ar 2000.
Forbindelse Lave veekst, hgje takst | Hgje veekst, lave takst
antal karetgjer
Vejforbindelse i HH (4 spor) 1400/1100 2400/2100
Vejforbindelse i KM (lufthavn
i Kastrup)*) (4 spor) 1200/1000 2300/2000
Vejforbindelse i KM, straek-
ningen Amager-Saltholm
(lufthavn pa Saltholm) (6 spor) 4100/3600 5200/4600

*)  Geelder tillige streekningen Salthoim-Limhamn ved lufthavnsplacering pa Salt-
holm.
**)  Geelder lav vaekst, lav takst.

Den teoretiske kapacitet (hvis overskridelse medferer totalt trafiksammen-
brud) af de i tabel 6.15 to farstnaevnte 4-sporede vejforbindelser er med de i de
sterste timer forekommende lastbilprocenter omkring 3000 kegretgjer og af den
sidstneevnte 6-sporede tagt ved 5000. Den praktiske kapacitet (gvre gransen for
jeevnt flydende trafikstrem) ligger pd omkring 2300 keretgjer pa de to farst-
naevnte og ca. 4000 pa den sidstnaevnte forbindelse.

Den valgte dimensionering af faste vejforbindelser opfylder de normalt an-
vendte regler for dimensionering af starre vejanlasy. Ved den hgje prognose gad-
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der, a den praktiske kapacitet stort sat er tilstraskkdig til afvikling af trafikken
i prognosedrets 30. sterste time. Falger trafikudviklingen den laveste af progno-
serne, vil trafikken & 2000 forega ved et hgjt serviceniveau.

Det ska bemaakes, at resultaterne af den prassenterede sammenligning mel-
lem kapacitet og forventet trafik er af oversiglig karakter. Dette skyldes bl.a.,
a trafikken mdlem Danmark og Sverige er a en anden karakter end trafikken
padeto Sder af Sundet.

6.5. SUPPLERENDE FAERGEFART

En dler to faste forbindelser vil ikke kunne &flgse a fagrgefart over @resund.
Dette skyldes bl.a., a en dd af trafikken uanset tilkomsten & faste forbindelser
vil blive tilbage pa faagerne, fordi sdve fargergjsen med dens muligheder for
rekreation, afgiftsfrit indkeb og restaurationsbesgg er det vaesentligste rejsefor-
mal. Da der desuden er regnet med tilkomst & hgjst én fast forbindelse for hver
trafikkategori, vil der dtid vage behov for supplerende bilfaagetrafik i mindst
den ene ende af Sundet.

| dette afsnit beskrives behovene for udbygning & de faargelinjer, som ikke
bortfalder ved tilkomst af faste forbindel ser.

Udbygningsbehovet ved fortsat faargefart over alt pa @resund er beskrevet i &-
it4.3.1.

| det fdgende behandles faste forbindelser med Kgbenhavns Iufthavn belig-
gende i Kastrup, d.v.s. trafiklasningerne &j ifdge inddelingen i afsnit 6.1. De
trafiklgsninger, som indebager lufthavnens flytning til Saltholm (lgsningerne
k-m), antages & medfare samme behov for kompletterende fagrgefart, som
de tilsvarende | gsninger med lufthavn i Kastrup.

a. Jernbaneforbindelsei HH (HH 0.1-tog)

En fast jernbaneforbindelse i HH vil medfare bortfald af behovet for jernbane-
fegger og havneanlagy hertil. Herved muliggares en lgsning af de trafikproble-
mer, der i Helsingar er knyttet til bilernes passage af bykernen pa ve til og fra
bilfaggelgerne pa Kronborgkajen, idet jernbanefeagelgierne i statshavnens
gydlige dd - evt. efter en vis ombygning - vil kunne betjene biltrafikken.

| Helsingborg l@ser den faste jernbaneforbindelse de nuvagrende problemer i
forbindelse med togenes karsel i gadeniveau til og fra havnen. En lasning &
trafiksikkerheds-, fremkommeligheds- og miljgproblemerne i forbindelse med
bilernes karsd til og fra jernbanefazrgerne vil vare mulig ved a samle bilover-
farderne pd omradet ved Hucken. Dette kan ske gennem havneombygning syd
for de nuvagende hilfaagelger. Det maksmae behov for havneudbygning be-
regnestil 3 bilfaageger.

@vrige overfarter udoygges som ved fortsat faggefart overat pa Sundet (afsnit
4.3.1).

184



b. Jernbaneforbindelse i KM (KM 0.2-tog).

En fast jernbaneforbindelse i KM indebager samme Iasning af bilfaargeoverfar-
tens forhold i Helsinger og Helsingborg som en fast jernbaneforbindelse i HH.
Desuden antages forbindelsen af overfladiggere flyvebadstrafikken i KM, idet
lokaltog pa den faste forbindelse antages at vaare flyvebadstrafikken jasvnbyrdig
dler overlegen med hensyn til overfartstid, komfort og regularitet. Dermed
bortfalder behovet for udbygning af flyvebadsterminalerne. @vrige faargeover-
farter udbygges som ved fortsat faargefart.

c. Veforbindelsei HH (HH 4.0)

Bilfaargeoverfarten i HH bortfalder med en fast vejforbindelse her. Derved lagses
en raskke problemer med biltrafik til og fra faagelgierne i Helsinger og Helsing-
borg. Den faste vejforbindelse medfarer endvidere en overflytning af biltrafik
fra TL og KM. Sdv om biltrafikken pa Drager-Limhamn-overfarten bliver
mindre end ved fortsat faagefart pa hele Sundet, anser Malmé kommune en
flytning af faargehavnen i Limhamn til en ny ved Lernacken i overensstemmelse
med beskrivelsen i afsnit 4.2. for gnskelig, da fortsat biltrafik til Limhamn ikke
skannes miljgmaessigt tilfredsstillende pa langt sigt.

Den faste vejforbindelse bergrer ikke jernbanetrafikken. For denne ma derfor
ske en udbygning i HH med ny Sydhavn i Helsinger (jf. afsnit 4.3) og flytning af
jernbanefaargelejerne i Helsingborg til Hucken i princip som angivet i fig. 4.12.
Som alternativ til udbygning i HH beskrives i afsnit 4.3 en udbygning i KM for
overfarsel af jernbanegodsvogne.

d. Vejforbindelsei KM (KM 4.0 eller KM 4.2-bus eller KM 4.2-s-tog)

Den faste forbindelse antages at overfladiggere bilfaargeoverfarterne i TL og
DL, hvorved blandt andet flytning af Limhamn faagehavn til Lernacken und-
gas. Bus- dler stogdinjen mellem Kgbenhavn og Malmo ad den faste forbindelse
antages at overfladdiggere flyvebadsforbindelsen. @vrige linjer berares kun i
mindre omfang af anlagy af den faste forbindelse, hvorfor disses havneanlesg
ma udbygges som ved fortsat faargefart pa ale linjer. Med halv takst pa vejfor-
bindelsen i KM sker dog en vis reduktion af udbygningsbehovet for den supple-
rende bilfaargedrift i HH.

e. Jernbaneforbindelse i HH + vejforbindelse i KM (HH 0.1-tog, KM 4.0 €ller
KM 4.2-bus eller KM 4.2-s-tog).

Virkningen af disse to forbindelser er vedrarende anlagg for supplerende faage-
fart summen af virkningerne af enkeltanlasgggene.



/. Jernbane- og vejforbindelsei HH (HH 4.1-tog)

Jernbane- og bilfaagetrafikken i HH bortfalder og kun personfaagetrafik bliver
tilbage. Biltrafikken pA TL og DL reduceres ved tilkomsten af den faste vejfor-
bindelse i HH. Dette antages a indebaare, at grundlaget for bilfaargedrift i TL
bortfalder. For tilbagevearende overfarter i KM bliver virkningen som ved ren
veforbinddse i HH (HH 4.0). Faargehavnen pa svensk side antages sdledes flyt-
tet fra Limhamn til Lernacken.

g. Jernbane- og vejforbindelse i KM (KM 4.2-tog)

Virkningen af disse to forbindelser er vedrarende anlagg for supplerende faage-
drift summen &f virkningen af enkeltanlasggene.

h. Veiforbindelsei HH + jernbaneforbindelsei KM (HH 4.0, KM 0.2-tog)

Virkningen af disse to forbindelser er vedrarende anlagg for supplerende faage-
drift summen af virkningerne af enkeltanlagggene.

i. Jernbane- og biltogsforbindelsei HH (HH 0.2-biltog)

Med denne forbindelse opnds med hensyn til anlaeg for supplerende feagefart
farst og fremmest den virkning, som opnas ved en ren jernbaneforbindelse i HH.
Derudover vil den omstamndighed, at der pajernbaneforbindelsen ogsa overfares
biler have effekt pa bilfaargeruterne farst og fremmest i HH, dog kun i mere &-
gerende omfang, hvis der pa biltogsforbindelsen befordres hiler til en maarkbart
lavere takst end med faargerne. Dette skyldes, at biltogsforbindelsen med hensyn
til overfartstid (incl. ventetid) og frekvens stort st antages at vazre bilfaagerne
jeevnbyrdig. Med en lav takst pa den faste forbindelse skannes grundlaget for
fortsat bilfaagedrift i TL at bortfalde. Derimod kan en vis bilfaagefart i HH ik-
ke udelukkes, da passagergrundlaget her er meget stort og rederiernes indtaagter
fra biloverfarsal derfor i at fad i hgjere grad end pa andre ruter kan betragtes
som biindtaggt, hvilket eventuelt kan muliggere en prismasssig konkurrence med
biltogene om biloverferder.

Forbindelsen forventes ikke a fa konsekvenser for anlamygene beskrevet i -
snit 4.3 for bil- og personfaargeruternei KM og DL ved fortsat faergefart.

j. Jernbane- og biltogsforbindelse i KM (KM 0.2-biltog).

Da en hiltogsforbindelse i KM med hensyn til overfartstid er langt mere konkur-
rencedygtig overfor bilfaargefarten i DL, end den tilsvarende forbindelse i HH er
overfor bilfaagerne i HH, vil KM-forbindelse med hensyn til behov for supple-
rende faggefart have samme virkninger som kombinationen jernbane- og vejfor-
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binddse i KM, og derfor medfgre samme anlasgsomkostninger for faargetrafik-
ken som dette alternativ.

Anlagsomkostninger (havne, terminaler og tildutningsvge m.m.) for supple-
rende faagefart i de undersggte trafikale lgsninger med fast forbindelse er sam-
menfattet i tabel 6.16. Til sammenligning med tabellens tal kan anfares, a der
ved fortsat faargefart pa ale ruter (ingen faste forbindelser) forudsadtes investe-
ringer i tilsvarende anleeg pai at ca. 650 mill. kr., jfr. tabel 4.17.

Totale omkostninger for anleeg af havne, terminaler og tilslut-
ningsveje m.m. til supplerende feergefart ved alternative faste

Tabel 6.16. forbindelser (1976-2000). Prisniveau 1976.

Fast forbindelse Anlaegsomkostninger*)
mill. kr.

Jernbane- henholdsvis vejforbindelse

a. HHO0.1-tog 335

b. KM 0.2-tog 330

c. HH4.0 575**)

d. KM 4.0/KM 4.2-bus/KM 4.2-s-tog 390***)

Kombinerede forbindelser

e. HH 0.1-tog, KM 4.0/KM 4.2-bus/KM 4.2-s-tog 95-105

f. HH4.1l-tog 230

g. KM4.2-tog 95-105

h. HH 4.0, KM 0.2-tog 225

Jernbane- og biltogsforbindelser

i. HH 0.2-biltog 295-335

j- KM O0.2-biltog 105

*)  Da anlaegsomkostningerne kan variere med taksten pa fast forbindelse er for
visse alternativer anfart to belgb. Det laveste geelder ved lav takst pa fast forbin-
delse og det hgjeste belgb ved hgj takst.

**) Overfgres jernbanegodset i KM i stedet for i HH, stiger anleegsomkostningerne
med ca. 150 mill. kr.

***) Overfgres jernbanegodset i KM i stedet fori HH, stiger anleegsomkostningerne
med ca. 205-215 mi li.kr.






7. @Gkonomiske vurderinger

| kapitlet belyses de gkonomiske konsekvenser af de forskellige forslag til fast
forbindelse. Kapitlet indeholder en sammenfatning af den beregningsmetode,
som er anvendt til belysning af de samfundsgkonomiske konsekvenser. Desuden
angives de forudssgninger, som ligger til grund for beregningerne, og de forde-
lingseffekter, der kan opsta som felge af etablering af faste forbindelser. Udover
resultaterne af den samfundsgkonomiske beregning gives en oversigt over de
virksomhedsgkonomiske analyser, som er udfert for at vise, hvorledes omkost-
ningerne for en fast forbindelse kan finansieres ved hjadp af takster, som op-
kraeves af trafikanterne.

7.1. INDLEDNING

Som grundlag for en beslutning i spergsmalet om fast forbindelse over @resund
ber ligge en samfundsgkonomisk beregning. En sadan beregning har til formal at
klarlaggge, om en fast forbindelse medfarer bedre udnyttelse af samfundets res-
sourcer og/eller starre nytteeffekter end fortsat trafik med skibe og faerger. | den
samfundsgkonomiske beregning sgger man at tage hensyn til ale nytte- og om-
kostningsvirkninger, uanset hvem der bergres af disse konsekvenser, det vaere sig
stat, kommuner, trafikselskaber, rederier eller de enkelte rejsende.

En fast forbindelse over @resund antages at blive drevet som en form for virk-
somhed, hvilket indebaerer, at kun en begraanset del af de samfundsgkonomiske
virkninger vil pavirke virksomhedens omkostninger og indtaegter. For at belyse
mulighederne for at drive en fast forbindelse som en selvfinansierende virksom-
hed er virksomhedsgkonomiske beregninger gennemfart.

| afsnit 7.2 gives en oversigtlig fremstilling af de anvendte beregningsmetoder
og de problemer, som beregningerne belyser. | dette afsnit redegares tillige for de
forudssgtninger og antagelser, som udger beregningsgrundlaget.

Afsnit 7.3 indeholder en oversigt over resultaterne af de samfundsgkonomiske
beregninger. De angivne resultater vedrgrer alternativer, hvor Kgbenhavns luft-
havn er forudsat placeret i Kastrup. | afsnittet redegeres endvidere for hovedre-
sultaterne af det danske lufthavnsudvalgs undersagelser vedrgrende den fremtidi-
ge placering af Kgbenhavns lufthavn, pa Saltholm eller i Kastrup.
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Afsnit 7.4 indeholder en oversigt over de virksomhedsgkonorniske beregnin-
ger, som er gennemfert for forskellige faste forbindelser. Disse beregninger om-
fatter svel alternativer med Iufthavnen placeret i Kastrup som aternativer med
lufthavn pa Saltholm.

Afsnittene 7.3 og 7.4 indeholder tillige en oversigtlig analyse &, hvorledes a-
ternative antagelser om visse parametre pavirker resultaterne.

| afsnit 7.5 gives en sammenfattende oversgt over beregningsresultaterne.

7.2. BEREGNINGERNES UDFORMNING OG FORUDSAT-
NINGER

7.2.1. Den samfundsgkonomiske beregning

Basisalternativet i de samfundsgkonomiske beregninger er fortsat feargefart. |
dette aternativ kreeves i sammenligning med fast forbindelse forholdsvis mindre
investeringer, mens driftsomkostningerne bliver relativt hgje.

Fra trafikanternes synspunkt indebaaer aternativer med fast forbindelse, at
tidsforbruget og/eller omkostningerne pr. rejse dler pr. overfert godsenhed
andres i forhold til fortsat feargefart. Dermed kan ogsa trafikkens omfang for-
ventes amndret. En vigtig dd af den gkonomiske andyse er derfor den sammen-
haang, som findes mellem trafikomfang og det nedvendige tidsforbrug og/eller
omkostninger for gennemferelse af en rejse dler en godstransport.

| det fagende forstas ved rejser sivel personregjser som godsrejser, d.v.s. gods-
transporter.

Som md for trafikanternes tids- og pengeforbrug pr. rejse er i beregningerne
anvendt en generaliseret rejseomkostning, hvori tids- og pengeforbruget i forbin-
dese med en rgse e sammenveet. Den generaliserede rejseomkostning bestér
farst og fremmest af to komponenter, dels af den rejsendes egen udgift i forbin-
delse med sdve rejsen, d.v.s. betding &f billetter, benzin m.m. des &f tidsforbru-
get. For at kunne sammenvege disse 2 komponenter udtrykkes tidsforbruget som
en omkostning ved hjadp &f tidsvaadier. Disse tidsveadier angiver, hvad trafi-
kanten er parat til at betale for a reducere tidsforbruget, og afspejler tilligei en
vis udstraskning forskelle i bekvemmelighed mellem forskellige méder a rejse pa.

| figur 7.1 visssi princippet, hvorledes trafikomfanget pavirkes af den genera-
liserede rejseomkostning. Figuren viser den omkostning dler det tidsforbrug,
som trafikanten har i forbindelse med gennemfarelsen af en rgse over @resund,
og e relevant, nar man bedgmmer det fremtidige antal rejser.

| figuren er antaget, a (den generaiserede) omkostning bliver lavere ved be-
nyttelse af fast forbindelse end ved benyttelse af fortsat fargefart. Derved opstar
dels en omkostningsreduktion for de trafikanter, som rejste pa faggerne ved det
hgjere omkostningsniveau - den omfordelte trafik - dels et nyttetilskud fra nye
trafikanter - den nyskabte trafik. | den samfundsgkonomiske andyse er det imid-
lertid de samfundsgkonomiske rejseomkostninger, som er af betydning.
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Fig. 7.1 Skematisk sammenhaeng mellem trafikanternes omkostning pr. rejse over
@resund og antallet af rejser.

| de samfundsagkonomiske beregninger skelnes mellem omkostningsreduktio-
nen for den omfordelte trafik og nyttetilskuddet for den ny skabte trafik. Starrel-
sen o denne omkostningsreduktion og af dette nyttetilskud fremgdr ikke af figu-
ren, som aene angiver de privatekonomiske omkostninger. Det kan i denne for-
bindelse naevnes, at de fordele, som udfra et samfundsakonimiske udgangspunkt
opstar som fage a den nyskabte trafiks nyttetilskud ofte er et md for de om-
kostningsreduktioner, som derved muliggeres andre steder i gkonomien.

Efterspargsel skurvens placering i punkterne A henholdsvis B, d.v.s. trafikom-
fang og tilsvarende omkostninger pr. rejse, er beregnet i trafikprognoserne, som
fremgd of kapitlerne 4 og 6. | de gkonomiske beregninger er antaget, at efter-
spargselskurven er linisa mdlem punkterne A og B.

| beregningerne er der taget hensyn til, at tiden vurderes forskdligt afhaangig
a, hvorledes tiden anvendes og af rgjsens formd. Sdedes er f.eks. o trafikun-
dersagelsen udledt veardier for bade bolig-arbgidssteds- og tjenestergjser samt
besags- og udflugtsrejser og evrige rejser. For de respektive rejseformd er for-
skellige tidsvaardier fremkommet for gang- og ventetid, kollektiv rejsetid, bilrej-
stid og faagergsetid. Herved tages hensyn til de forskdle i bekvemmelighed,
som ekssterer mellem de forskdlige transportmidler, og som afspgler 9g i trafi-
kanternestids vurdering.

De takster, som indgdr i den privatekonomiske omkostning, f.eks. overfarsds-
takst og billetpris for rgse med kollektive transportmidler, afspejler ikke de sam-
fundsagkonomiske omkostninger ved, at en vis rgjse gennemfares, men udger de-
ne en pengeoverfarsel (transferering). For a beregne de samfundsgkonomiske
omkostninger, som bages direkte &f trafikanterne, er overfarselstaksten og bil-
letprisen for kollektivrejser derfor fratrukket den privatekonomiske omkost-
ning. For bilrejser er ogsa fratrukket benzin- og bilafgifter, da disse afgifter fra et
samfundsgkonomisk synspunkt ikke maler noget ressourceforbrug, men udger
en transferering.

191



Udover de samfundsgkonomiske omkostninger, som baaes direkte af trafi-
kanterne, er i de samfundsgkonomiske beregninger medtaget omkostninger for
drift af og investeringer i faste forbindelser, faargeterminaler, faagetrafik og kol-
lektiv trafik via faste forbindelser.

En mere detgjleret redegarese for udformning af den samfundsgkonomiske
beregning gives i persontrafikgruppernes rapport med tilhgrende bilag. Sammen-
fatningsvis er falgende komponenter anvendt i den samfundsgkonomiske bereg-

ning.
Komponent Indg&ende del komponenter
Investeringer 1) Skibe og faxger, terminaler med

tildutningsveje
2) Fast forbindelse
3) Kaollektivtrafik, biltogstrafik
Drift og vedligeholdelse 4) Skibs- og faargetrafik, terminaler
med tildutningsveje
(incl. investeringer i rullende materiel) 5) Fast forbindelse
6) Kollektivtrafik, biltogstraf ik
Omfordelt trafik - omkostningsreduk-

tion 7) Persontrafik
8) Lasthiltrafik
9) Jernbanetrafik

Nyskabt trafik - nettoindtaggter 10) Persontrafik

(nyttetilskud) 11) Lasthiltrafik

Da de foran angivne omkostninger og nettoindtaggter fremkommer i labet af
en arrakke, er beregningsarbejdet gennemfeart ved hjadp of kapitalvaerdibereg-
ninger. Dette indebazrer, at farst er starrelsen af de indgédende komponenter i
hvert enkelt af beregningsperiodens &r beregnet og derefter med en diskonterings-
rente henfart til en kapitalvaerdi i &ret 1990. Summen af de pa denne made bereg-
nede kapitalvaardier angives som en nettokapitalvaadi, der udger forskellen mel-
lem kapitalveardien af et alternativ bestdende af fast forbindelse og supplerende
fergefart og et alternativ, som indebaxer fortsat afvikling af trafikken over QOre-
sund alene med faarger. En positiv nettokapitalveardi betyder, at alternativet med
den faste forbindelse medfegrer en bedre udnyttelse af samfundets ressourcer
og/eller starre nytteeffekter end alternativet fortsat faargefart ved den vagte dis-
konteringsrente.

For at kunne beregne de enkelte delkomponenter er et detaljeret datagrundlag
udnyttet. For en prasisering af de omkostningsposter, som indgar, henvises til
persontrafikgruppernes rapport. Heri beskrives principperne for beregning af
omkostningerne for delkomponenterne. Endvidere gives i bilag oplysninger om
de parametervaadier, som er anvendt f.eks. vedrarende tidsvaadier for person-
og lasthiltrafik samt omkostninger for drift af person- og lastbiler.

Det skal anferes, at ale de poster, som burde indgd i den samfundsgkonomi-
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ske kalkule, ikke har kunnet medtages bl.a. som falge af problemer med at kvan-
tificere en rakke starrelser. De angivne beregningsresultater er derfor ikke fuld-
steendige. F.eks. er der i de samfundsgkonomiske beregninger ikke taget hensyn
til den trafik som ved fortsat feargefart passerer uden for @resundsregionen,
d.v.s. via de svenske vestkystruter og @stersgruterne, men som kan teenkes over-
fart via @resund, nar en fast forbindelse etableres. Den overflyttede trafik om-
fatter sivel person- som godstrafik. Heller ikke trafikkens ulykkeskonsekvenser
har kunnet inddrages i beregningerne p.g.a. en ragkke vurderingsproblemer. Me-
re oversigtlige vurderinger er dog gennemfart vedrerende dette omrade, f.eks.
hvorledes ulykkesbilledet forventes pavirket af forskellige faste forbindelser. En
kvantitativ vurdering af vaerdien af den mindskede ulykkesrisiko mellem langsgé-
ende og tvargaende skibsfart i @resund som felge af etablering af fast forbindel-
se har ikke kunnet gennemfares.

Miljgkonsekvenser indgar kun i mindre omfang i beregningerne. Som eksem-
pel pa miljgforanstaltninger, som indgér i beregningerne, kan naevnes foranstalt-
ninger til reduction af trafikstgj. | omkostningerne for tilslutningerne til faste
forbindelser i KM er sdledes regnet med visse meromkostninger for at placere de-
le af tilslutningerne lavere i terraenet end motiveret ud fra snasvre byggetekniske
synspunkter. For den supplerende fargedrift er endvidere includeret meromkost-
ninger for at forbedre trafikmiljget i fajrgebyerne i forhold til miljget i den nu-
varende trafiksituation.

Miljgkonsekvenserne er taget op i kapitel 8, som bl.a. bygger pa plan- og mil-
jogruppernes rapporter. De her angivne beregningsresultater bgr kompletteres
for at opnad et mere fuldstandigt billede af konsekvenserne af forskellige faste
forbindelser. | kapitel 9 foretages en sammenfatning af de konsekvenser, som al-
ternativerne medferer pa forskellige omrader.

Den beregningsmetode, som er anvendt i et forsgg pa at angive de samfundse-
konomiske konsekvenser af fast forbindelse over @resund, anvendes nu rutine-
maessigt i en raskke lande til at analysere starre investeringer indenfor transport-
sektoren. Beregningsmetoden er i det alt veesentlige den samme, som anvendtes i
Store Badt-rapporten fra 1972. Derimod adskiller den sig fra den beregningsme-
tode, som anvendtes af de danske og svenske @resundsgrupper i deres betsenk-
ning: Faste forbindelser over @resund (betaankning nr. 463 - 1967). | denne be-
taenkning var beregningerne mere virksomhedsgkonomisk orienterede og vedrar-
te et teenkt Gresundstrafikselskab, som antoges at omfatte ikke blot den faste
forbindelse med ogsa negdvendig supplerende bil- og togfeergetrafik. | Ore-
sundsgruppernes beregningsmetode manglede en del af de omkostningsposter,
som ber indgd i en samfundsgkonomisk beregning. Beregningen kompletteredes
dog med et saxligt afsnit med samfundsgkonomiske synspunkter.

7.2.2. Fordelingseffekter

Ved gkonomiske vurderinger ber man ikke blot se pa det sammenvejede resultat
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a et projekts konsekvenser. Sdv e projekt med et klart positivt udfald kan med-
fare omfattende negative konsekvenser for en dler flere grupper i samfundet.
Man ber sdledes tillige belyse projektets fordelingseffekter. | et beregningsarbej-
de kan forddingseffekterne mellem forskellige grupper dog ikke kortlasgges i de-
taljer.

Etablering af en fagt forbindelse over @resund kan medfare en vis omfordeling
a realindkomster i samfundet. Sterrelsen og betydningen af disse omfordelings-
effekter afhaanger i stort omfang &, hvorledes den fagte forbindelse finansieres,
d.v.s. hvem der ska betale investeringerne i og driften af denne. Rent dment
gedder, a jo sterre dd af omkostningerne, som finansieres ved hjadp af bruger-
afgifter, jo mindre bliver omfordelingseffekterne. Som fdge heraf e mulighe-
derne for at drive den fagte forbindelse som en selvfinansierende virksomhed be-
lyst i form af virksomhedsgkonomiske beregninger, hvis udformning og forud-
sadninger angives i det fdgende afsnit 7.2.3.

Fordelingseffekterne forventes sdledes at blive begramsede, hvis den faste for-
bindelse finansieres gennem brugerafgifter, d.v.s. takster som opkraeves af trafi-
kanterne. Da den faste forbindelse kendetegnes af lave variable omkostninger, er
det dog fra et samfundsgkonomisk effektivitetssynspunkt enskeligt med lave tak-
ster. Af beregningsresultaterne fremgdr ogsd, a en lavere takst pa forbindelsen
medfarer et bedre samfundsakonomisk resultat end en hgjere takst. Det forde-
lingspolitiske anske om fuld omkostningsdakning ved hjedp & brugerafgifter
kan siedes medfere, a man ma acceptere et samfundsgkonomisk mindre effek-
tivt udbytte af den fagte forbindelse.

Det skd dog anferes, at gnsket om lave afgifter for a opnd en samfundsgko-
nomiske effektiv udnyttelse af den faste forbindelse forudsadter a negetive kon-
sekvenser ikke derved opstér pa andre omrader dler, hvis negative konsekvenser
opstér, at de s kan imedegas ved hjedp af passende foranstaltninger. F.eks. kan
det vege et udtalt gnske ud fra miljg- og trafiksikkerhedssynspunkter, a den sti-
gende lokaltrafik mellem Kabenhavn og Mamo efter etablering af fast forbindel-
se foregar kollektivt og dtsdikkei dt for stor udstragkning med personbiler.

En anden grund til, a fordelingseffekterne antages at blive begramsede ved til-
komsten af fest forbindelse, er, a der skulle findes grundlag for a drive en vis
feargetrafik pa samtlige 3 hovedlinjer i @resund, d.v.s. KM, TL og HH, sdv efter
etablering af fagt forbindelse og uanset om denne placeres i KM dler HH. For
den hdt overvgende dd a de kollektivrejsende kommer en fagt forbindelse der-
med ikke pa afgerende méde til at reducere rejsemulighederne over @resund.

Med hensyn til evrige fordelingseffekter bar naevnes, a de ansatte pa faarger-
ne, som nedlamges, far nyejobs.

7.2.3. Den virksomhedsgkonomiske beregning

Udvdgene har antaget, at fordelingspolitiske overvejdser resulterer i, at omkost-
ningerne for en fagt forbindelse i princippet ska betdes af dem, som anvender
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forbindelsen. For at belyse mulighederne for i forskellige alternativer at drive
forbindelsen som en selvstandig taktsfinansieret virksomhed er oversigtlige virk-
somhedsgkonomiske kalkuler gennemfart.

Drives en fast forbindelse som en selvstaandig virksomhed, vil som naevnt kun
en begramset del af de samfundsekonomiske konsekvenser pavirke denne virk-
somheds omkostninger og indtasgter. Det skal endvidere pdpeges, at den sam-
menligning mellem virksomhedens omkostninger og indtaggter, som gennemfares
i den virksomhedsgkonomiske beregning, er relativt oversigtlig. Mere praise
virksomhedsgkonomiske beregninger forudsedter detaljeret stillingtagen vedrg-
rende bl.a. virksomhedsform samt finansierings- og skatteforhold.

Virksomhedsgkonomiske beregninger er gennemfort dels for faste vejforbin-
delser, dels biltogslasninger. Fast jernbaneforbindelse er antaget underlagt DSB
og SJ. Den samfundsgkonomiske beregning for en sddan forbindelse er derfor
ikke kompletteret med en virksomhedsgkonomiske beregning, som viser hvorle-
des forbindelsen vil pavirke de to jernbanesel skabers gkonomi.

Hvilke omkostninger, der skal daskkes ved hjadp af takstfinansiering, er et
fordelingspolitisk problem. Udvalgene har for den faste vejforbindelse valgt en
afgramsning, som i princippet er den samme som indgik i 1973-overenskomsten
om faste forbindelser over @resund.

Ved beregning af de omkostninger, som skal indgd i den virksomhedsgkono-
miske kalkule for en fast vejforbindelse, er sdledes antaget, at en virksomhed op-
farer den faste forbindelse frem til naarmeste tilslutningsanlesg i hvert land. Virk-
somheden er sdledes ansvarlig for disse investeringsomkostninger incl. investerin-
ger i saxlig tracé til afvikling af kollektiv trafik. Virksomheden antages at op-
kreeve takster af trafikanterne - savel af biltrafikken som den kollektive trafik -
for at fa daskket sine investerings- og driftsomkostninger.

For biltogsalternativet er kun medtaget de meromkostninger, som biltogstra-
fikken medfegrer i forhold til et alternativ med en fast jernbaneforbindelse uden
biltogstrafik. Sdledes indgér omkostninger for drift af biltogstrafik og tilharende
terminalanleeg samt de meromkostninger for den faste forbindelse og tilslutnin-
ger til denne, som aene er betinget af biltogstrafikken. Den virksomhedsgkono-
miske beregning for en biltogsl@sning er sdledes alene af interesse, hvis en fast
jernbaneforbindelse er aktuel.

Omkostningerne i de virksomhedsgkonomiske beregninger afviger fra de til-
svarende omkostninger i de samfundsgkonomiske beregninger bl.a. ved at moms
indgér. Omkostninger for toldkontrol er ikke medtaget i den virksomhedsgkono-
miske beregning, da disse omkostninger savel i Danmark som i Sverige dakkes af
statskassen. Omkostningerne indgdr dog i den samfundsgkonomiske beregning.

Til indtaggterne medregnes i forste rakke de takster, som opkreeves af
personbil- og lastbiltrafikken samt af turistbustrafikken. Til indtaegterne er ogsa
medregnet bidrag for kollektiv trafik via den faste forbindelse. Dette bidrag om-
fatter indtaegter fra kollektivtrafikken efter fradrag af dennes omkostninger -
driftss og anskaffelsesomkostninger for keretgjer, Ignninger, administration
m.m.
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Det forudsadtes, a omkostningerne for kollektivtrafikkens faste anlasg uden
for den angivne afgramsning af den faste forbindelse finansieres pa anden méde.
Sadanne anlagg omfatter f.eks. reserverede busspor dler busveje og terminaler.

| den virksomhedsakonomiske beregning for fast forbindelse i aternativet med
lufthavn pa Saltholm forudsadtes den virksomhed, som driver forbindelsen, ikke
a afholde omkostninger pd Saltholm udover anlaeg og drift af seve forbindel-
sns vejde samt anlagg for kollektiv trafik. Sdedes indgar omkostninger for
f.eks. inddaamningen af Saltholm ikke i beregningerne.

Ligesom i den samfundsekonomiske beregning er den virksomhedsekonomi-
ske beregning gennemfert ved diskontering af omkostninger og indtssgter, der
optraader i forskellige &, til en nettokapitalvaardi. En positiv nettokapital vaardi
angiver, at virksomhedernes indtagter overdiger drifts- og kapitalomkostninger-
ne for virksomheden under beregningsperioden.

7.2.4. Beregningsforudsagninger

| kapitel 3 er angivet visse parametervaadier, som er anvendt i prognosearbejde.
Sdedes er anvendt to antagelser om BNP-udviklingen i perioden 1975-2000, et
hgiere og e lavere vaskstalternativ. Det hgje vakstalternativ forudsadter en arlig
reastigning pa 32 % og det laver pa 2%. Den forventede trafikudvikling frem-
g& of kapitlerne 4 og 6.

| beregningerne er antaget, at en fast forbindelse over @resund kan g4 faadig
omkring 1990. Under hensyntagen til bl.a. vanskelighederne ved at udarbgde
prognoser for perioden efter & 2000 er beregningsperioden gjort betyddligt kor-
tere end den forventede tekniske levetid for forbindelsen. Den faste forbindelses
rest vaadi ved beregningsperiodens dutning er antaget at vage lig med O. De gen-
nemfarte beregninger angiver derfor i hvilken udstragkning samfundsgkonomisk
dler virksomhedsgkonomisk Iansomhed opnas inden for den anvendte bereg-
ningsperiode og ikke inden for den faste forbindelses sandsynlige levetid. Som
beregningsperiode er gennemgdende anvendt 30 & - med 1990 som periodens far-
ste & - men beregningerne er desuden gennemfert for beregningsperioder pa 20
0g 40 &r.

Beregningerne er gennemfart i faste priser. Lenomkostningerne for drift & fa
ste anlagg samt for bus-, tog- og faagedrift antages dog a: stige i samme takt som
BNP-udviklingen. De Ignomkostninger, der indgar som en del af omkostninger-
ne for andre varer og tjenesteydelser, antages konstante. Stigningen i disse lan-
omkostninger antages sedes kompenseret af en tilsvarende produktivitetsstig-
ning.

Beregningerne er gennemfert i 1976-priser. Diskontering til nutidsveadi er
gennemfart med en red rente pa 8% sivel i de samfundsekonomiske som i de
virksomhedsakonomiske beregninger. Falsomhedsanalyser er gennemfaert pa
renteniveauer i intervallet 5-15%.

Med hensyn til takster for benyttelse af fast forbindelse er to takstniveauer be-
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lyst i undersagelsen. Ifalge det ene betaler trafikanterne ca. samme takst som ved
overfarsd med faager og ifdge det andet ca. det halve. Pa den supplerende faa-
gefart regnes i dle aternativer med uaandret takst. Disse takstforudsagninger er
de samme, som er anvendt i prognosearbejdet i kapitel 6.

De anvendte takster fremgd of tabel 7.1. Disse takster forudsadtes konstante i
faste priser igennem beregningsperioden, d.v.s. de fadger den aminddige prisud-
vikling. Ogsa taksterne for fargeoverfarterne forudsadtes konstante i 1976-pri-
.

Takster for rejser og transport via en fast forbindelse

Tabel 7.1. (enkeltrejser).
Takstniveau

Trafikenhed 50% 100%
Bus- eller s-togsrejse

(pr. personrejse mellem respektive bycentre) 8 16,50
Bilrejse (pr. bil) 22 44
Turistbus (pr. bus) 215 430
Lastbiltype | (20 tons last, pr. bil) 430 855
Lastbiltype Il (3 tons last, pr. bil) 75 155

Det ska anfares, & en halvering af taksterne har forskellige konsekvenser for
bidraget fra forskdlige trafikantgrupper til som driver den faste forbindelse. En
halvering af taksterne for personbil-, turistbus-, og lastbiltrafikken medferer og-
3, at bidraget pr. personbil, turistbus og lastbil halveres. En halvering af taksten
for kollektivrgsende medfarer derimod, at bidraget til virksomheden reduceres
med mere end 50%, da kollektivtaksten i farste omfang forudssdtes at daekke
trafikselskabets drifts- og vedligeholdelsesomkostninger. Hvis f.eks. halvdelen &f
prisen for en kollektivrejse i 100%- alternativet gar til dakning af trafikselskar
bets omkostninger, kan den anden halvdel gatil broselskabet til daekning af det-
tes drifts- og anlagsomkostninger. | sa fad medfarer 50%- alternativet, at hde
taksten vil ga til dakning af trafikselskabets omkostninger, mens brosel skabet
ikke f&r noget bidrag.

De anvendte takster medfarer derfor, at kollektivtrafikkens bidrag til en fast
forbindelse i 50%-alternativet reduceres vaesentligt og ikke blot halveres. Med de
anvendte takstforudsadninger vil forholdet mellem individudl og kollektiv trafik
i 50%-alternativet forbedres i kollektivirafikkens faver.

7.3. RESULTATER AF DEN SAMFUNDSGK ONOMISKE
BEREGNING

7.3.1. Indledning
| en ded o dei kapited 5 gennemgaede fordag til faste forbindelser forudssetes
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Kgbenhavns lufthavn placeret pa Saltholm. For disse aternativer er samfundse-
konomiske beregninger ikke gennemfert, da dette i princippet vil kraave, at man
samtidig tager hensyn til lufthavnsproblematikken. At analysere konsekvenserne
a den fremtidige placering af Kgbenhavns lufthavn har ikke vaaet en dd &
@resundsudvalgets opgave. Dette spergsmd er undersggt af det danske luft-
havnsudvalg. | afsnit 7.3.6 redegares for hovedtrakkene & de resultater, som
lufthavnsudvalget er kommet frem til i Sne gkonomiske beregninger vedrarende
de to lufthavnsalternativer. Virksomhedsgkonomiske resultater anfares dog i &-
snit 7.4 for dternativer indeholdende sivel faste veiforbindelser som lufthavnen
pa Saltholm.

P& grund af det store antal dternative faste forbindelser, som er konsekvens-
beregnet, er alternativerne opdelt i 4 grupper. Disse gruppper er:

1. Alternativer indeholdende en fagt vejforbindelse.

2. Alternativer indeholdende en fast jernbaneforbindel se.

3. Alternativer indeholdende fagt jernbane- og vejforbindelse.

4. Alternativer indeholdende fast jernbane- og biltogsforbindelse.

| disse grupper indgédr i dt 12 alternativer med hensyn til anlagg af faste forbin-
ddser. Beregningsresultater for disse angives i dette afsnit. Alternativerne frem-
g&r of tabel 7.2.

Tabel 7.2. Konsekvensberegnede alternativer for faste forbindelser.

Gruppe Alternativ*)

1 Fast vejforbindelse KM 4.0

KM 4.2-bus

HH 4.0

2 Fast jernbaneforbindelse HH 0.1 -tog

KM 0.2-tog

3 Fast vejforbindelse og HH 0.1-tog + KM 4.0
fast jernbaneforbindelse HH 0.1 -tog + KM 4.2-bus

HH 4.1 -tog

KM 4.2-tog

HH 4.0 + KM 0.2-tog

4 Biltogsforbindelser HH 0.2-biltog

KM 0.2-biltog

*) Alternativerne er betegnet med antallet af karespor. Farste ciffer angiver antallet
af karespor til radighed for individuel trafik og andet ciffer antallet af karespor
eller jernbanespor til rddighed for kollektivtrafikken. Endvidere angives hvilket
kollektivt trafikmiddel, der udnytter den del af anlsegget, som er afsat til kollek-
tiv trafik.

Blandt de alternativer, som ikke indgér i tabellen, kan naevnes alternativet med
fast vgiforbindelse i KM og saalig tracé for en stogsforbindelse. Dette aternativ
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bedgmmes pa baggrund af de meget store investeringer, som alternativet kraever,
og hvis starrelse angives i kapitel 5, ikke at vaare samfundsgkonomisk fordelag-
tigt i sammenligning med det tilsvarende alternativ med salig tracé for bustrafik
(KM 4.2-bus). En hgjklasset busforbindelse mellem de centrale dele af Kgben-
havn og Malmé antages at give trafikanterne samme standard som en s-togsfor-
bindel se.

Beregningsresultaterne angives i dette afsnit som nettokapitalveerdier, og en
positiv veardi betyder som naevnt, at under de anvendte forudsagninger er pro-
jektet gunstigt sammenlignet med fortsat fargefart. Et beregningsresultat, som
ligger omkring nul, indebarer, at den samfundsgkonomiske forrentning af for-
bindelsen med de anvendte antagelser er af nogenlunde samme starrelse som den
anvendte kalkylrente, der er sat til 8% i faste priser. Det bagr bemaerkes, at bereg-
ningsresultaterne er behadtet med relativ stor usikkerhed, hvilket bergres neer-
mere i forbindelse med resultatpraesentantionen.

En mere detaljeret gennemgang af beregningerne findes i gruppernes rapport
og i detil denne rapport hgrende bilag.

7.3.2. Alternativer indeholdende fast vejforbindel se.

Beregningsresultaterne for alternativer med fast vejforbindelse fremgar af tabel
7.3. Nettokapitalvardien angives med 4 tal for hvert alternativ til fast forbindel-
se. To af vaadierne er gaddende for det hgje alternativ med hensyn til BNP-ud-
viklingen og de to andre for det lave vakstalternativ. Det hgje og det lave vaekst-
alternativ kombineres med de to takstalternativer pa fast forbindelse, nemlig tak-
ster svarende til faargetaksterne (100%) henholdsvis halvdelen af faargetaksterne
(50%).

| tabellerne er alternativernes nettokapital veerdi opdelt i 5 omkostningskompo-
nenter, nemlig de 4 komponenter, som er angivet i afsnit 7.2.1, hvoraf kompo-
nenten nyskabt trafik er opdelt i persontrafik og godstrafik.

Som indledningsvis anfert er tabellens cifre behadftet med forholdsvis stor
usikkerhed. Denne usikkerhed er betydelig starre, end det umiddelbart fremgér
af dei tabellen relativt ngjagtigt angivne vaerdier. De enkelte komponenters usik-
kerhed varierer betydeligt som falge af forskelle i datagrundlag og bagved liggen-
de antagelser. Det skal saaligt pdpeges, at prognoserne for den nyskabte trafik er
baseret pa modeller, som af naturlige &rsager kun med tilnaarmelse kan beskrive
de forhold, som opstdr, nér fast forbindelse er etableret over @resund.

Af tabellerne fremgar, at omkostningsreduktionen for den omfordelte trafik
og nyttetilskuddet fra den nyskabte trafik er af stor betydning for beregningsre-
sultatet. Beregningerne af den nyskabte trafik er som nasvnt forbundet med rela-
tiv stor usikkerhed. De i tabellen angivne veardier af nettoindtesgter for specielt
den nyskabte lastbiltrafik ber betragtes som gvre graansevaardier.

Den omfordelte trafiks omkostningsreduktioner udger en stor post i beregnin-
gerne. Denne omkostningsreduktion afspejler hovedsagelig de tidsgevinster, som
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Tabel 7.3. Nettokapitalvaerdi af alternativer med fast vejforbindelse. Samfundsekonomiske beregninger. Mill. kr.

Alternativ KM 4.0 KM 4.2-bus HH 4.0
Veekstalternativ haje lave hoje lave hoje lave
Takstalternativ 100% | 50% | 100% | 50% |100% | 50% |100% | 50% |100% | 50% | 100% | 50%

Nettokapitalveerdier af
felgende komponenter:

1 Investering -2035 |-2050 | -2020 |-2010 | -2930 | -2945 | -2920 | -2910 | -3460 | -3430 | -3465 | -3440
2 Drift og vedligeholdelse 775 | 680 480 490 | 690 | 590 410 | 425 | 575 | 600 | 290 290
3 Omfordelt trafik 3450 | 3445 | 1690 | 1700 | 3450 | 3445 | 1690 | 1700 | 2930 | 3050 | 1775 | 1850
4 Nyskabt persontrafik 825 | 2015 640 | 1560 | 825 | 2015 640 | 1560 220 750 180 555
~ 5 Nyskabt lastbiltrafik 535 | 580 420 455 | 535 | 580 420 | 455 | 565 | 605 | 445 475
_ﬁ lalt 3550 | 4670 | 1210 | 2195 | 2570 | 3685 240 | 1230 830 | 1575 | -775 -270

Anm. Nettokapitalveerdierne er beregnet som forskellen mellem alternativet fast forbindeise inkiusive supplerende feergefart og
fortsat feergefart pa hele Sundet.
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opstar for persontrafikken ved etablering af fast forbindelse. Forskellen imelem
omkostningsreduktionen for den omfordelte trafik i det hgje vakstalternativ
sammenlignet med det lave fremkommer i stor udstraskning som fdge &, at vea-
dien af tidsgevingterne er antaget at vokse i samme takt som det private forbrug,
som igen afhaager af vaksten i BNP.

| det hgje vakstaternativ giver aternativernei KM Klart positive nettokapital-
vagdier. Man kan konstatere, at merinvesteringen i KM-alternativet med separat
bustracé - 850-950 mill. kr. diskonteret - ikke medfarer nogen yderligere omkost-
ningsreduktion for den omfordelte trafik dler nettoindtaegt for den nyskabte tra-
fik. Dette skyldes, a merinvesteringen kun i meget begramset omfang medfarer
forbedringer for bustrafikken. Bustrafikken i alternativet uden separat kollektiv
tracé forventes nemlig ikke at fa problemer med fremkommeligheden med de tra-
fikmaangder som forudses i Igbet af beregningsperioden. Disse trafikmeengder
fremg& naamere af afsnit 6.4.

Det darligere beregningsresultat for en vejforbindelse i HH skyldes farst og
fremmest de meget store investeringsomkostninger for en tunnel i denne linje
sammenlignet med vejforbindelsen i KM.

1.3.3. Alternativer indeholdendefast jernbaneforbindelse

| tabel 7.4 angives de beregnede nettokapitalvaadier for de to jernbanealternati-
ver i HH henholdsvis KM. Tabellen er opstillet pa samme made som tabel 7.3 for
aternativerne med fast vejforbindel se.

Der forudssdtes ikke saalige overfarselstakster for godstransporter og for
langdistancepersontrafik ad jernbanen. Forskelige takstniveauer er derfor ikke

Nettokapitalveerdier for alternativer med fast jernbaneforbin-

Tabel 7.4. delse. Samfundsgkonomiske beregninger. Mill. kr.
Alternativ HH 0.1-tog KM 0.2-tog
Veekstalternativ hgje | lave hgje lave
Takstalternativ ! 100% | 50% | 100% | 50%

Nettokapitalvaerdier af
folgende komponenter:

1 Investering -1170 | -1250 | -3775 | -3790 | -3830 |-3865
2 Drift og vedligeholdelse 1650 985 | 1700 | 1620 970 915
3 Omfordelt trafik 365 205 ‘ 970 | 1005 355 385
4 Nyskabt persontrafik | 240| 510 215| 460
5 Nyskabt lastbiltrafik

lalt 845 -60 -865| -655| --2290 | -2105

Anm. Nettokapitalveerdierne er beregnet som forskellen mellem alternativet fast
forbindelse inklusive supplerende faergefart og fortsat faergefart over hele Sundet.
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aktuellei dternativet med jernbanetunnel i HH. Derimod spiller takstniveauet en
visrollei aternativet med jernbane i KM, da denne forudsadtes trafikeret af en
lokaltogsforbindelse mellen Kgbenhavn og Mamo som pavirkes af forskellige
takstniveauei. Af kapitel 6, fremgdr at der ikke forudsadtes vaesentlige mamngder
nyskabt gods- og langdistancepersontrafik, hvis en fagt jernbaneforbindel se etab-
leres. Kun den nyskabte trafik, som lokaltogsforbindelsen i KM medfarer, e
medtaget i beregningerne.

Af tabellen fremgar, at jernbanedternativet i KM giver et klart negativt resul-
tat for samtlige parameterkombinationer, hvilket forklares af de store investe-
ringsomkostninger for forbindel sen.

Jernbanetunnelen i HH giver et positivt resultat i det hgje vakstalternativ, som
medfarer en kraftig foragelse af godstrafikken. | det lave vakstaternativ medfa-
rer tunnelen en samfundsgkonomisk forrentning, der svarer ret ngje til den an-
vendte kalkulerente pa 8%.

| beregningerne indgar som tidligere naavnt ikke de samfundsakonomiske kon-
skvenser &, a en vis mangde gods kan teankes oveflyttet fra Trelleborg-
Sassnitz-ruten og fra den egentlige skibsfart mellem Sverige og kontinentet til en
fadt jernbaneforbindelse over @resund. Hdler ikke den mindskede ulykkesrisko
melem den langs og tveagdende skibsfart i @resund har kunnet inddrages i be-
regningerne som en positiv post for den faste forbindelse.

En jernbanetunnel i HH vil endvidere pa smidig made lzse betydelige byplan-
problemer i det centrale Helsingborg, hvor specidlt togbevaggelserne i forbindelse
med den nuvagrende faagetrafik medfarer store ulemper st fra et trafik- og mil-
jasynspunkt. | basisaternativet fortsat faargefart forudsadtes dog, som det frem-
gar a afsnit 4.3, visse investeringer i nye feggelger i Helsingborg. Dette medfe-
rer, a de nuvaarende ulemper stort set eimineres ogsa ved fortsat faagefart, nar
de naevnte investeringer er gennemfart.

7.3.4. Alternativer indeholdende fast vej- og jernbanefor bindel se

Til denne gruppe harer dternativer bestdende af en kombination af de lgsninger
som er behandlet i de to foregdende afsnit. | tabel 7.5 angives pa samme made
som i de foregdende afsnit for fast vej- henholdsvis jernbaneforbindel se falgende
5 kombinationer;

HH 0.1-tog + KM 4.0
HH 0.1-tog + KM 4.2-bus
KM 4.2-tog

HH 4.1-tog

HH 4.0 + KM 0.2-tog

Beregningsresultaterne er i stor udstraskning summen af resultaterne for hver en-
ket af de to faste forbindelser. Det bedste resultat udviser kombinationen HH
0.1-tog + KM 4.0, der bestdr o den jernbaneforbindelse og den vejforbindelse,
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som hver for Sg gav det bedste beregningsresultat. Som det fremgér o tabel 7.5
giver aternativet HH O.-tog + KM 4.2-bus ogsa positive nettokapitalvaardier.

Tabel 75 (fortsat)

Alternativ HH 4.1-tog HH 4.0 + KM 0.2-tog
Vaekstalternativ hoje lave hoje lave
Takstalternativ 100% | 50% | 100% | 50% | 100% | 50% | 100% | 50%

Nettokapitalvaerdier af

felgende komponenter: ‘

1. Investering -4745 | -4715 | -4875 |-4855 | -7345 | -7335 | -7445 | -7440
2. Drift og vedligeholdelse 2075 | 2105 | 1130 | 1135 | 2105 | 2055 | 1105 | 1060
3. Omfordelt trafik 3295 | 3415 | 1980 | 2065 | 3505 | 3645 1920 | 2020
4. Nyskabt persontrafik 220 750 180 | 555 460 | 1260 385 | 1020
5. Nyskabt lastbiltrafik 565 605 445 | 475 565 605 445 | 475
lalt 1410 | 2160 | -1140 | -625 | -710 L 230 | -3590 | -2865

7.3.5. Alternativer indeholdende fast jernbane- og biltogsfor bindel -
se

De nettokapitalveardier, som fremkommer for fast jernbane- og biltogsforbindel-
sei HH henholdsvis KM, fremgar af tabel 7.6. Der er ikke udfert specidle prog-
noser for den nyskabte lagthiltrafik i disse dternativer. Vagdierne i tabel 7.6 ba
seres pa en antagelse om, a ingen nyskabt lasthiltrafik opstér ved uaandret takst,
og a havdden a den nyskabte lastbiltrafik ved fast vejforbindelse ogsa frem-
kommer pa en hiltogsforbindelse med hav takst.

Tabel 7.6. Nettokapitalveerdier for alternativer med fast jernbane- og biltogsforbindelse.
Samfundsgkonomiske beregninger. Mill. kr.

—

| Alternativ HH 0.2-biltog KM 0.2-biltog
Veekstalternativ hoje lave hoje lave

Takstalternativ 100% | 50% | 100% | 50% | 100% | 50% | 100% | 50%

Nettokapitalvaerdi af
felgende komponenter:

. 1. Investering -2145 |-2285 | -2220 | -2285 | -4450 | -4600 | -4475 | -4640
| 2. Drift og vedligeholdelse | 1430 | 1650 710 875 | 2095 | 2020 | 1245 | 1120
| 3. Omfordelt trafik 1260 | 1625 740 950 | 2530 | 2440 | 1250 | 1185

4. Nyskabt persontrafik 110 380 90 275 530 | 1260 425 940
| 5. Nyskabt lastbiltrafik 0 300 0 240 0 290 0 225
i lalt 655 | 1670 | -680 55 705 | 1410 | -1550 | -1170

Anm: Nettokapitalveerdierne er beregnet som forskellen mellem alternativet fast forbindelse incl.
supplerende feergefart og fortsat feergefart p& hele Sundet.
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Det skal pdpeges, at i biltogsaternativerne ma omkostningsreduktionen for
den omfordelte personbiltrafik anses for meget usikker. Som angivet i kapitel 6
savnes erfaringer for, hvorledes trafikanter forholder 9g i en valgsituation som
omfatter biltog. Omfanget a den nyskabte trafik afheanger af forbindelsens til-
gangelighed, frekvens og attraktivitet i gvrigt. Detal, som angives i tabellen, kan
dges a forudsadte en forbindelse med relativ hg attraktivitet for personbiltrafi-
kanterne.

Som det fremgar af tabellen, betyder forskellen i investeringsomkostninger, at
en hiltogsforbindelse i HH er fordelagtig udfra e samfundsgkonomisk syns-
punkt, hvilket derimod ikke gedder en sadan forbindelse i KM. For begge alter-
nativer gadder dog, a en acceptabel samfundsgkonomisk lensomhed farst op-
Stér i det hgje vakstalternativ.

De samfundsgkonomiske beregninger for biltogd @sningerne vedrerer hele in-
vesteringen, mens de virksomhedsgkonomiske beregninger, som det fremgar aof
afsnit 7.4, kun vedrgrer merinvesteringerne for en biltogdasning i forhold til en
fadt jernbaneforbindelse. En stor andd af den positive nettokapital veardi, som en
biltogsforbindelse i HH medferer i det hgje vakstalternativ - ifadge tabel 7.6 ca
655 hhv. 1670 mill. kr. afheangig af takstniveauet - kan henfares til den alminde-
lige jernbanetrafik. Som angivet i tabel 7.4 giver en ren jernbaneforbindelse i HH
en positiv nettokapitalvaardi pa 845 mill. kr. i det hgje vaskstalternativ uafhaangig
af takstniveauet. Dette indebaaer, at det samfundsgkonomiske resultat af merin-
vesteringen i biltogs@sningen giver en nettokapitalvaardi, som er 845 mill. kr.
mindre, end nettokapitalvaardien & hele investeringen, d.v.s. en negativ nettoka-
pitalveardi paca 190 mill. kr. ved fuld takst og en positiv pa ca. 825 mill. kr. ved
hav takst. Merinvesteringen i biltogdasningen i HH i forhold til den amindelige
jernbaneforbindelse udger ca. 950 mill. kr. diskonteret.

7.3.6. Fast vejforbindel se og lufthavn pa Saltholm

De angivne resultater af de samfundsgkonomiske beregninger har vagret knyttet
til alternativer, hvor lufthavnen er placeret i Kastrup. Flyttes [ufthavnen til Salt-
holm, forudsedtes det, at en fast vegjforbindelse etableres. Det medferer, & man i
den samundsgkonomiske analyse ikke kan betragte vejforbindelsen som isoleret.
| stedet for ma der ske en sammenligning mellem pa den ene side fast vejforbin-
delse og lufthavn pa Saltholm og pa den anden side fortsat feagefart dler fast
forbindese sammen med lufthavnen i Kastrup. Det har som nae/nt ligget uden
for @resundsudvalgets arbejdsopgaver at foretage en sdan sammenligning. En
sxlig samfundsgkonomisk beregning vedrgrende en fas KM-forbindese og
lufthavn pa Saltholm - sammenlignet med alternativet fortsat faargefart og luft-
havn i Kastrup - er ikke anset for meningsfuld dler mulig a gennemfare under
hensyntagen til den store maangde af indgdende faktorer. Konsekvensarne af luft-
havnens placering er behandlet af det danske lufthavnsudvalg.

Udgangspunktet for lufthavnsudvagets beregninger har vaaret at sage at be-
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stemme den placering af lufthavnen, som samfundsgkonomisk er fordelagtigst.
Herunder har man tilstrabt, at alternativerne skal vaae nogenlunde ligevaadige i
miljgmaessig henseende.

De to alternativer, som er undersggt, er dels en flytning af lufthavnen til Salt-
holm, dels bibeholdelse af lufthavnen i Kastrup. For begge alternativer gadder, at
deres kapacitet overstiger den prognosticerede efterspergsel frem til &r 2000.

Den fremtidige efterspargsel efter flyrejser og gnsket om serviceniveau er anta-
get at vage uafhaengig af lufthavnsplaceringen. Som falge heraf har det ved sam-
menligningen af alternativerne ikke vaaret ngdvendigt at beregne forskelle i den
samfundsgkonomiske nytte, men alene forskelle i de samfundsgkonomiske om-
kostninger. Falgende komponenter indgdr i arbejdet:

1) Terminalinvesteringer m.m., incl. arealerhvervelse
2) Flyselskabernes omkostninger

3) Investeringer i trafikanlagg

4) Den omfordelte trafiks omkostninger

5) Omkostninger ved miljaforbedringer

Vedrgrende punkt 3, investeringer i trafikanlaeg, er Saltholm-alternativet aene
belastet med de meromkostninger, som lufthavnen giver anledning til i forhold til
en fast veiforbindelse i KM. Eksistensen af en fast vejforbindelse melem Amager
og Skane er med andre ord antaget for givet. Meromkostningerne for investerin-
ger i trafikanlagg vedrarer i hovedsagen omkostninger ved udbygning af tunnelen
under Drogden med yderligere 2 kerespor samt tilslutningsanlagy for bil- og kol-
lektivtrafikken pa Saltholm.

Den omfordelte trafiks omkostninger er beregnet som de meromkostninger for
personbil-, lastbil- og kollektivtrafikken, som fremkommer for trafikken til og
fra Danmark i Saltholm-alternativet i sasmmenligning med Kastrup- alternativet.
Derimod er omkostningsreduktionen for trafikken mellem lufthavnen og Sverige
ikke beregnet, da denne reduktion er vurderet som ubetydelig i sammenhaangen.

Omkostningerne ved a opna samme forhold med hensyn til stgjbelastningen
uanset lufthavnens placering er undersagt ved at konsekvensberegne 3 forskellige
miljgsituationer, I-111. De krav, som opstilles vedrgrende maksimalt tilladt stgj-
niveau, er mest vidtgdende i situation I11, mens et hgjere stgjniveau i omkringlig-
gende bebyggelser accepteres i situation |. Situation Il er et alternativ mellem si-
tuationerne | og Ill.

Ved beregning af omkostninger for miljgforanstaltninger, ekspropriation
m.m. er vaadien af bebyggelser pd Amager fastsat med udgangspunkt i vaardien
af lignende bygninger i Kgbenhavnsegnen, som ikke pavirkes af stgj fra lufthav-
nen. Resultatet af lufthavnsudvalgets samfundsgkonomiske analyse fremgér af
tabel 7.7.

Det skal padpeges, a de beregninger, som danner grundlag for de angivne om-
kostninger, ikke er gennemfart pa helt samme made, som er anvendt i beregnin-
gerne vedrgrende faste forbindelser. Det er derfor ikke muligt at sammenligne di-
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Tabel 7.7. Totale meromkostninger for en lufthavn pa Saltholm i forhold
til en lufthavn i Kastrup. Kapitalveerdi ved anvendelse af dis-
kontereringsrente pa 7%. Opgjort i 1990.

Miljgsituation Totale meromkostninger for
Saltholmaltemativet. Mill. kr.

| 7000

I 6500

i 3500

rekte med belgb i andre afsnit. Bl.a. er anvendt en anden diskonteringsrente - 7%
- 0g beregningsperioden er behandlet anderledes.

| belgbene i tabel 7.7 indgdr som naevnt meromkostningerne for trafikanlegy i
aternativet lufthavn pa Saltholm. Denne meromkostning er bestemt ved sam-
menligning mellem faste vejforbindelser, som bade i Satholm-alternativet og i
Kastrup-aternativet har en separat tracé for kollektiv trafik. Sammenligningen
gadder sdedes forbindesen KM 4.2-bus i Kastrup-alternativet. Foretages sam-
menligningen i stedet med forbindedsen KM 4.0 i Kastrup-alternativet, d.v.s. en
vejforbindelse uden separat kollektiv tracé, stiger tabellens belagb med et engangs-
belgb, som i 1976-priser udger omkring 750 mill. kr.

Af tabellen fremgdr, a meromkostningerne ved Saltholmaltemativet i sam-
menligning med lufthavn i Kastrup diskonteret udger melem 3000-7000 mill. kr.
afhangig &, hvilket ambitionsniveau miljeforanstaltningerne baseres pa. Ud-
flytning af lufthavnen til Saltholm er slledes uafhaangigt af det valgte ambitions-
niveau samfundsekonomisk en dyr lgsning.

7.3.7. Fglsomhedsber egninger

Dette afsnit indeholder en rakke falsomhedsberegninger for aternativer med
lufthavnen i Kastrup. For aternativer med Iufthavn pa Saltholm er sddanne ana-
lyser ikke gennemfert, fordi tilsvarende samfundsgkonomiske beregninger ikke
er gennemfart for disse forbindelser.

Fal somhedsberegninger er kun udarbejdet for en dd af aternativerne med fa
ge forbindelser, da konsekvenserne for de gvrige aternativer stort st er tilsva
rende. Af samme &sag er felsomhedsberegninger heller ikke gennemfart for ale
parameterkombinationer a det hgje og lave vakstalternativ og det hgje og lave
takstalternativ.

Diskonteringsrente

| beregningerne er anvendt en diskonteringsrente pa & i faste priser. Den tilsva-
rende nomindle rente er stort set summen af diskonteringsrenten og inflationen,
d.v.s. for tiden en nomine rente pa melem 15-20%.
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Af tabel 7.8 fremgdr, hvorledes nettokapitalveadierne for et par aternativer
med fast forbindelse aandres ved variation af diskonteringsrenten.

Tabel 7.8. Beregningsresultatets afhangighed af diskonteringsrenten.
Nettokapitalvaerdier i mill. kr. Hgje henholdsvis lave vaekst-
alternativ, hgje takstalternativ.

Hgje veekstalternativ Lave vaekstalternativ
Alternativ 5% 8% 12% 5% 8% 12%
KM 4.2-bus 5085 2570 615 1720 240 -1040
KM 4.0 6050 3555 1755 2655 1210 -10
HH 0.1-tog 1755 845 85 495 -60 -575
HH4.0 2805 830 -1010 585 -775 -2020
HH 0.2-biltog 1895 650 -440 -50 -680 -1315

Af tabellen fremgdr, a en reduktion & diskonteringsrenten til 5% medferer en
vaesentlig forbedring af nettokapitalvaadierne. Dette er muligt under hensynta-
gen til projekternes karakter, da store investeringer i begyndelsen af byggeperio-
den skal afbalanceres mod arligt stadigt stigende omkostningsreduktioner og net-
toindtasgter. Med en sédan betalingsprofil f& renten stor indflydelse pa resulta-
terne.

Da diskonteringsrentens sterrelse er af afgarende betydning for langsigtede in-
vesteringsprojekter med stor kapitalindsats, er det vassentligt, a samfundseko-
nomiske vurderinger gennemfares med udgangspunkt i ensartede renteniveauer
indenfor forskellige samfundssektorer. Det er amindeligt anerkendt, at forskelle
med hensyn til usikkerhed bar behandles pa anden made end ved hjadp af for-
skelige diskonteringsrenter. Det i basisberegningen anvendte renteniveau svarer
stort st til det, man i Sverige benytter ved bl.a. beregninger af vejinvesteringer.
Som naavnt gedder, a samme reale diskonteringsrente ber anvendes ved vurde-
ring af forskelige investeringer indenfor forskellige samfundssektorer. Imidler-
tid fordigger hverken i Sverige dler Danmark officielle pAbud om anvendelse o
en bestemt rente ved bedemmelse af samfundsinvesteringer. 1)

1) | denne forbindelse kan naevnes, at der f.eks. ved vurderingen af store investe-
ringer i Sveriges energiforsyning er anvendt en lavere diskonteringsrente end den
her anvendte realrente pa 8%. Se f.eks. kapitel 7 i energikommissionens rapport
Energitillforse (Ds 1 1978:9).

Beregningsperiodenslaangde

Beregningerne omfatter en periode pa 30 & regnet fra 1990, d.v.s. det & en fast
forbindelse er antaget at kunne sta faardig. Som beregningsperiode er sdledes an-
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vendt perioden 1990-2020. Af tabel 7.9 fremgédr, hvorledes nettokapitalveardierne
amndres, hvis man regner med en kortere dler laangere beregningsperiode pa 20
henholdsvis 40 ar. Forbindelsens restvaardi er sat til 0 uafhaangig af restperiodens
laangde, patrods & at den tekniske levetid of en fast forbindelse mé antages at
vage betydligt laangere.

Tabel 7.9. Beregningsresultaternes afhaengighed af beregningsperiodens
leengde.
Nettokapitalvaerdieri mill. kr. Lave veekstalternativ.
Beregningsperiodens
leengde 20 ar 30 ar 40 ar
Takstalternativ 50% 100% 50% 100% 50% 100%
Alternativ:
KM 4.2-bus 1020 -240 1230 240 1535 480
KM 4.0 1425 715 2195 1210 2505 1470
HH0.1-tog a) -240 -240 -60 -60 35 35
HH 4.0 -1105 -1195 -270 -775 -30 -590
HH 0.2-biltog -745 910 55 -680 205 -580

a) Alternativet er uafhaengigt af takstniveauet.

Af tabellen fremgar, at i det lave vaskstdternativ forbedres resultaterne, nar
beregningsperiodens lamgde foreges. Andringerne ma dog anses for relativt be-
gramsede.

| den tilsvarende analyse gaddende for det hgje vakstalternativ bliver vaardier-
ne gennemgdende mere positive henholdsvis mindre negative. £ndringerne i re-
sultaterne bliver dog de samme, d.v.s. resultaterne forbedres ved forlaangelse af
kalkuleperiodens laangde, men aandringerne er relativt begramsede.

Antagel ser omtrafikvaekst efter ar 2000

Som tidligere anfert indebagrer det hgjie henholdsvis det lave vakstalternativ en
arlig real BNP-tilvaskst pa 3 Vi henholdsvis 2% til og med & 2000, hvorefter vak-
gen fuldstaandig opharer. Denne antagelse, som farst og fremmest er anvendt
for a forenkle beregningsarbejdet, betyder, a trafikken fra og med & 2000 er
uaendret. Beregningsresultaterne aandres relativt lidt hvis man i stedet forudsed-
ter, a BNP-tilvaksten er konstant gennem hele beregningsperioden, altsa ogsa
efter & 2000. Dette fremgdr af tabel 7.10, som viser beregningsresultater pa basis
af begge de naavnte vakstalternativer for to trafiklgsninger.

Omkostninger for motor braandstof
For at belyse beregningernes fasomhed over for andrede relative prissr pa mo-
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Table 7.10. Beregningsresultatets afheengighed af forskellige antagelser
om BNP-tilvaeksten efter &r 2000. Nettokapitalveerdieri mill. kr.

Lave veekstalternativ.

BNP-tilveekst pa 2% til og med
ar 2000, derefter 0%

BNP-tilveekst pa 2% gennem
beregningsperioden til og med

ar 2020
Alternativ Takst Takst Takst Takst
50% 100% 50% 100%
KM 4.0 2195 1210 2605 1490
HH 0.1-tog 1) -60 -60 205 205

1) Alternativet er uafheengigt af takstniveauet.

torbraandstof er der udfert beregninger pa basis af forudsagninger om benzin- og
diesdoliepriser excl. afgifter, som er dobbelt s3 stor som nuvagende pris. Det
svarer nogenlunde til en firedobling af rdolieprisen, da réolieprisen kun udger ca.
halvdelen af den samlede benzin- og diesdloliepris excl. afgifter. Den anden halv-
dd af prisen dakker raffinering, distribution m.m.

| det hgje vakstalternativ vil nettokapitalvaardierne for alternativerne KM 4.0
0og KM 4.2-bus reduceres med kun godt 100 mill. kr. i det hgje takstalternativ og
med ca. 300 mill. kr. i det lave.

Den hgjere pris pd motorbraandstof medferer stigende karsel sornkostninger og
reducerer den omfordelte trafiks omkostningsreduktion som fadge af fast forbin-
delse. Dette kompenseres dog ifdge beregningerne &, a faagetrafikkens om-
kostninger i alternativet fortsat feargefart (sammenligriingsaternativet) siger
stort et tilsvarende. Starrelsen af de nyskabte trafik antages reduceret som fdge
af den foragede rejsemodstand, som forhgjede bramdstofpriser medfarer. Den-
ne reduktion af den nyskabte trafiks starrelse, som er antaget a udgere ca. 10%
a det beregnede trafikspring, betyder mindre nettoindtajgter, hvilket i stor ud-
strakning forklarer reduktionen af nettokapitalvaadierne.

De anfarte reduktioner - 100-300 mill. kr. - som er virkninger &f en relativt kraf-
tig forhgielse af bramdstofprisen, ma anses for marginde i den gennemferte
samfundsgkonomiske beregning.

7.3.8. Supplerende vurderinger

| dette afsnit bergres et par komponenter, som er behandlet relativt ufuldstaan-
digt i beregningerne, bekvemmelighed, barriereeffekter og ulykker. Vedrarende
yderligere aspekter med hensyn til de forskellige dternative faste forbindel ser,
henvisestil kapitel 8 og sammenfatningen i kapitel 9.
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Bekvemmelighed

Ved bekvemmelighed forstds i denne sammenhaang fagende tre aspekter
1) Transportmidlernes bekvemmelighed eler komfort
2) Regularitet d.v.s. faageforbindelsernes praecision med hensyn til overholdelse

a fartplanen
3) Kontinuitet, d.v.s. rgsemulighedernes variation over degnet.

Af disse 3 aspekter er dene det farste behandlet i beregningerne. Det er ket pa
den made, at forskelige tidsveardier er anvendt for forskellige transportmader
ved beregningen af tidsomkostningerne.

De to andre aspekter er farst og fremmest af interesse for KM-forbindelserne.
Flyvebédsforbindelsen i KM rammes fra tid til anden af darlig regularitet pa
grund af badenes fadsomhed over for hardt ver og isforekomster. Udbudet er og-
sa begramset over tiden. Der tilbydes overhovedet ikke transport i KM i ca. 1/4
af degnet.

| HH er de tilsvarende problemer derimod mindre betydningsfulde, fordi de
nuvagrende forbindelser har stor regularitet, og fordi togfeergerne sgler stort st
dagnet rundt.

For a fa en opfattelse af den samfundsgkonomiske betydning af den forbed-
ring, som etablering af en fast forbindelsei KM kan medfare med hensyn til regu-
laritet og kontinuitet, har persontrafikgrupperne gennemfart visse indirekte be-
regnigner a overdagsmaessig karakter. Vaadien af en forbedret regularitet er s
ledes vurderet til at svare til omkostningerne ved de tidstab, som opstar pa grund
af indstillet sgjlads pa flyvebadsforbindelsen. Vaadien af en forbedret kontinui-
tet er antaget a svare til meromkostningerne ved kontinuerlig drift hele degnet
pa DL-ruten. En s&dan Igsning vil indebaare en vaesentlig forbedring om natten
for farst og fremmest bil- og lasthiltrafikken samt for persontrafikken til og fra
Kastrup lufthavn. Ifdge persontrafikgrupperne tyder overdagsmeessige bereg-
ninger pa, a over en beregningsperiode pa 30 & vil de kapitaliserede omkostnin-
ger for tidstab p.g.a. manglende regularitet blive af starrelsesordenen 70 mill.
kr., og omkostningerne for a opna tilfredsstillende kontinuitet over degnet,
d.v.s. etablere kontinuerlig drift pa DL-rute belgber sg til omkring 275 mill kr.
Summen af disse omkostninger - ca. 350 mill .kr. -, som aternativet fortsat faar-
gefart egentlig skulle belastet med ved en sammenligning med en fagt forbindelse
i KM, madog ses som en evre gramse for, hvad en forbedring af bekvemmelighe-
den pa de nae/nte punkter vil medfere af omkostninger ved fortsat faargefart. |
de gkonomiske beregninger er dternativet fortsat fagrgefart ikke belastet med de
her naavnte omkostninger.

Barriereeffekter

De analyser, som er gennemfert i persontrafik- og plan- og miljegrupperne (kapi-
tel 8) viser, at trafikken over @resund er lillei forhold til trafikken i Danmark og
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Sverige, sdv n&r der tages hensyn til tidsforbrug og omkostninger for rgjser og
transporter mellem de to lande. Dette forhold gedder samtlige trafikkategorier.
Medlem Danmark og Sverige fordigger sdledes en barriereeffekt, som farst og
fremmest kommer til udtryk i form af beskeden trafik. Effekten er primaat et re-
sultat af nationsgraansens forlgb gennem Sundet. Gramnsen frembyder nemlig og-
s4 andre forhindringer end den rent fysiske for et normalt kontaktmenster og
medferer derfor reduceret trafik. Nationsgrassen er bl.a. en sprog- og kultur-
graanse og medfarer samtidig visse hindringer for erhvervskontakter.

Etableres fagt forbindelse over Sundet, vil barriereeffekten fortsat bestd om-
end i noget afsvakket form. En fagt forbindelse vil farst og fremmest nedbryde
de fysske hindringer for gget kontakt. Kontaktvirksomheden vil derfor gradvist
ages, hvilket medfarer en reduktion af nationsgraansens barriereeffekt og dermed
pa laangere sigt 0gsa @get trafik.

Hvorledes resultaterne af de ekonomiske vurderinger pavirkes af aandrede bar-
riereffekter har dog ikke kunnet beregnes, fordi kvantitative analyser af barrie-
reeffekterne og deres indflydelse pa trafikomfanget ikke har kunnet gennemfe-
res.

Ulykker

En vurdering a de effekter, som en fast forbindelse vil medfare med hensyn til
trafikulykker er gennemfert. Vurderingen bygger pd meget overdagsmasssige
analyser, des af i hvilken udstrekning tirafikarbejdet - mat i keretgiskm - vil
andres, dds af forskellen i geometrisk standard mellem det vejnet, som trafikken
anvender under de nuvaaende forhold hhv. efter etablering af fast forbindelse. |
denne analyse er den nyskabte og den omfordelte trafik behandlet hver for Sg.

| KM-aternativerne opstar en relativt betydelig foregelse of trafikarbejdet for
den omforddlte langdistancetrafik. Denne konsekvens opvees dog i nogen ud-
strakning &, a trafikarbejdet vil ske pa et veinet, som i gennemsnit har en hgj
geometrisk standard. Den fagte vejforbindelse i KM antages at have samme ulyk-
kesfrekvens, det vil dge samme antal ulykker pr. karetgiskm, som en 4- sporet
motorve. Tidligere indhestede erfaringer tyder nemlig pa, at ulykkesfrekvenser-
ne pabroer og i tunneler er stort set de samme som patilsvarende veje paland.

Ogsa i dternativet med en fast vejforbindelse i HH vil trafikarbejdet stige for
den omfordelte trafiks vedkommende. Zndringen i trafikarbejdet ma dog anses
for sA beskeden at konsekvenserne for uheldsfrekvensen mere end rigdligt opvejes
af den hgje geometriske standard.

For a kunne bestemme de totale konsekvenser for ulykkeshilledet ma imidler-
tid ogsa den nyskabte trafik inddrages. Den nyskabte trafik er i stor udstraskning
ikke egentlig nyskabt trafik, men trafik som andres fra a vaae rgser indenfor
enten Skane dler Jadland til rgjser mellem disse to omrader. Ulykkesbilledet
skulle ikke blive pavirket mere end hgjst marginalt af denne trafik, som gar over
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fra at vemre trafik indenfor hver af de to omréder til at vaare trafik mellem omré-
derne. Trafikarbejdet vil desuden ske pé et vejnet med i gennemsnit hgjere geo-
metrisk standard end i alternativet fortsat faargefart.

Ogsa helt nyskabt trafik kan fremkomme ved etablering af fast forbindelse. |
andre sammenhange har det slledes vig sig, at en fagt forbindelse kan blive et
rggsemdl i g selv. Med de takstniveauer som her er forudsat pa den faste forbin-
delse, ma dog antages, at rejser af denne type vil komme til at optresde i meget
begraanset omfang.

Sammenfattende indebaxer foranstdende, at det er svaat at udtale sig om den
totale aandring i ulykkeshilledet, hvis en fast forbindelse etableres i KM. Intet ta-
ler imidlertid for, at ulykkeshilledet vil adskille sg markant fra ulykkeshilledet i
alternativet fortsat faargefart. Bliver taksterne meget lave, kan en vis forvaaring
opsta p.g.a. forlaangede rejser og et aget antal rejser i det hele taget. Som felge af
forbindel sens geometriske standard ma forvearingen dog antages at blive lille.
En fast vejforbindelse i HH skulle naamest medfgre en forbedring i forhold til
alternativet fortsat feargefart.

7.4. RESULTATER AF VIRKSOMHEDSZKONOMISKE BE-
REGNINGER

7.4.1. Indledning

| dette afsnit praesenteres resultaterne af de virksomhedsgkonomiske beregnin-
ger. Beregningerne vedrarer dds faste vejforbindelser, dels biltogsigsninger. | de
virksomhedsgkonomiske beregninger er i princippet anvendt samme parameter-
vaadier som i de samfundsgkonomiske beregninger, f.eks. en real rente pa 8%
og en beregningsperiode pa 30 &r. | falsomhedsberegningerne, som fremgér af -
snit 7.4.5, er alternative parametervaadier anvendt.

Som det fremgdr af afsnit 7.2 er det i beregningerne for fast vejforbindelse for-
udsat, at en saalig virksomhed er ansvarlig for den faste forbindelse frem til naer-
meste tilslutningsanlaag i hvert land. Virksomhedens omkostninger, som omfat-
ter drifts- og investeringsomkostninger for forbindelsen, sammenlignes med dets
indteegter, der udgeres af de takster, som opkreeves & trafikanterne. Samtlige
omkostninger og indtaggter diskonterestil en kapitalvaardi. Er nettokapitalvaardi-
en positiv, betyder det, at virksomhedens totale indtaggter er starre end dens tota-
le drifts- og kapitalomkostninger.

For faste vejforbindelser angives beregningsresultater for savel aternativer
med |lufthavnen placeret i Kastrup som med lufthavnen placeret pa Saltholm.

Beregningerne vedr. biltogsalternativerne viser som naavnt visse muligheder for
a takstfinanciere de merinvesteringer, som en biltogs gsning medfarer i sammen-
ligning med en fast jernbaneforbindel se beregnet for godstrafik, langvejsperson-
trafik og - i KM - lokal persontrafik.
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7.4.2. Alternativer indeholdende fast vejforbindelse og lufthavn i
Kastrup

Beregningsresultaterne fremgar af tabel 7.11. Tabellen omfatter samme tre alter-
nativer til vejforbindelse, som er indeholdt i tabel 7.3 vedr. de samfundsagkono-
miske beregningsresultater. For hvert aternativ angives 4 vaadier, des for hgje
og lave dternativer med hensyn til BNP-udvikling, dels for takster, der svarer til
hhv. udger halvdelen af faagetaksterne.

Af tabellen ses, at det hgje takstniveau medfarer bedre virksomhedsekonomi-
ke resultater end det lave. Ved det lave takstniveau bortfalder dels havdelen af
indtaggterne fra den biltrafik, som forekommer ved det hgje takstniveau, dels -
som tidligere omtalt - mere end halvddlen af indtasgterne fra kollektivtrafikken.
Disse indtaggtsreduktioner opvejes ikke o de indtasgter, der fremkommer pa
grund af den mertrafik, som takstreduktionen medferer. Drifts- og vedligehol-
delsesomkomstningerne er i beregningerne antaget ensi deto takstalternativer.

Resultatet i det hgje vakstalternativ bliver bedre end i det lave, fordi progno-
serne e hgjere, og indtasgterne dermed bliver starre.

Det skd pdpeges, a de beregnede indtaagter er behadftet med usikkerhed. Som
anfert i kapitlerne 4 og 6 indgar der i persontrafikprognoserne - og dermed ogsai
persontrafikkens indtaggter - en vis usikkerhed, hvis sterrelse dog ikke kan angi-
ves statistisk. Af sterre betydning i denne sammenhaang er dog formentlig usik-
kerheden i lastbilprognoserne, da indtaggterne fra denne trafik udger godt halv-
delen &f de totale indtaggter. Et vist begreb om usikkerheden i godstrafikprogno-
serne giver de angivne maagder ifdge testkalkulen. Disse ligger rundt regnet
10% under normalkalkulens resultater for & 2000.

Som tidligere naa/nt e specidt den nyskabte person- og godstrafik behadtet
med en relativ stor usikkerhed. | de virksomhedsgkonomiske beregninger bidra-
ger den nyskabte trafik dog kun med en mindre andel & de totale indtaegter.

Tabd 7.11 viser endvidere, at en fast vejforbinddse i KM uden saalig kollek-
tivtracé (KM 4.0) opfylder kravet om takstfinansiering i det lave takstalternativ
under de her angivne forudsagninger. Den tilsvarende forbindelse med separat
kollektivtracé vil, med de antagelser som er indeholdt i prognosearbejdet, ikke fa
neavnevaadig starre trafik og dermed hdler ikke sterre indtaggter. Af beregnings-
resultaterne fremgdr, a der pa grund af de kraftigt foregede investeringsomkost-
ninger som fage af den separate tracé dene i det hgje vakstalternativ opnas om-
kostningsdaskning ved halv takst. | det lave vaskstalternativ opnas dog omkost-
ningsdaskning med det hgje takstniveau.

Med fast vejforbindelse i HH vil den lokale kollektive trafik ogsa fortsat afvik-
les med faarge. | alternativet indgdr sdledes ikke indtaggter fra kollektivtrafikken.
Sammenlignet med en fagt vejforbindelse i KM er det svagere at opnd omkost-
ningsdaekning for en sidan fobrindelse i HH - farst og fremmest pa grund af de
starre investeringsomkostninger.

Saalige virksomhedsagkonomiske resultater for alternativer med lokatogsfor-
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bindelse (stog dler lignende) i KM angives ikke. Det kan dog neevnes, at hvis in-
vesteringsomkostningerne for en lokaltogsforbindelse pa hele straskningen
K gbenhavn-Mamo medregnes, vil resultatet for en sddan forbindelse pa grund
af de store investeringsomkostninger blive rundt regnet 1400 mill. kr. darligere
end angivet i tabdlen for dternativet med separat bustrafik, KM 4.2-bus. Som
angivet i afsnit 7.2 indgdr saalige busspor og terminaler pa straskningerne uden-
for de farste tild utningsanlasg pa svensk og dansk side ikke i de virksomhedsgko-
nomiske beregninger vedrarende KM 4.0 og KM 4.2-bus.

7.4.3. Alternativer indeholdende fast vejforbindelse og lufthavn pa
Sal tholm.

Tabd 7.12 viser det virksomhedsekonomiske beregningsresultat for fast vejfor-
bindelse i KM under forudsagning af lufthavnsplacering pa Saltholm. Prognoser
for lufthavngtrafikken foreligger denei det lave vakstalternativ.

Tabel 7.12. Nettokapitalveerdi for fast vejforbindelse KM 6/4.2-bus. Luft-
havn pa Saltholm. Virksomhedsgkonomiske beregninger. Lave
veaekstalternativ. Mill. kr.

Takstalternativ
100% 50%

Omkostninger

Investeringer 3550 3550

Drift og vedligeholdelse 370 370

lalt (A) 3920 3920

Indtaegter

Gennemgaende trafik og trafik

Saltholm-Skéne

Personbiler og turistbusser 1025 895

Lastbiler 1775 1270

Kollektivtrafik 605 330

Trafik Amager-Saltholm

Personbiler og turistbusser 1010 730
| Lastbiler 95 50

Kollektivtrafik 205 90
| lalt(B) 4715 3365

Nettokapitalvaerdi (B-A) 795 -555

Merindtaggterne fra den gennemgdende @resundstrafik beregnes til ca. 1500
mill. kr. i det hgje vakstalternativ i forhold til det lave ved fuld takst og 1000
mill. kr. ved halv takst. Tages hensyn til de tilsvarende omkostningsstigninger,
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som er meget begramsede, vil de i tabdlen angivne nettokapitalvaadier for for-
bindelsen KM 6/4.2-bus i det hgje vakstalternativ stige med stort s tilsvarende
belgb udover den stigning, som kan foranlediges af @get lufthavnstrafik.

Ved indtaegtsberegningerne er taksterne pa delstraskningen Amager-Saltholm
s til Vi of de tilsvarende takster for hele straskningen Amager-Skane, og for
straskningen Saltholm-Skéne til ?A & taksterne pa hele straskningen Amager-
Skane.

Af tabellen fremgar, at beregningsresultaterne er staarkt afhaangige af takstni-
veauet, hvilket ogsa var tilfeddet for alternativer med lufthavn i Kastrup.

Gives forbindelsen en mere beskeden udformning pa strakningen Saltholm-
Skane, d.v.s. uden separat tracé for bustrafikken, vil investeringsomkostninger-
ne reduceres med ca. 350 mill. kr., uden at indteggterne mindskes i neavnevaadigt
omfang. Beregningsresultatet vil derfor i alle fire parameterkombinationer for-
bedres med et tilsvarende bel gb.

7.4.4. Alternativer indeholdende biltogs gsninger.

| tabel 7.13 vises beregningsresultater for biltogd@sningerne i HH henholdsvis i
KM. Som tidligere naavnt omfatter beregningerne kun meromkostninger og mer-
indtaegter i forhold til den faste jernbaneforbindel se.

Tabel 7.13. Nettokapitalveerdier for biltogslgsninger. Virksomhedsgkonomiske bereg-
ninger. Mill. kr.

Alternativ HH 0.2-biltog KM 0.2-biltog
Veekstalternativ hgje lave hgje lave
Takstalternativ 100% | 50% | 100% | 50% | 100% | 50% | 100% | 50%

Omkostninger

Investering 1190 | 1360 | 1130 | 1270 | 1245 | 1445 | 1190 | 1350
Drift og vedligeholdelse 500 565 390 445 585 680 435 525
lait (A) 1690 | 1925 | 1520 | 1715 | 1830 | 2125 | 1625 1875
Indteegter

Personbiler og turistbusser 905 730 730 605 | 1160 900 900 720
Lastbiler 1060 | 1505 695 | 1005 | 1160 | 1320 765 885
Kollektivtrafik

lalt(B) 1965 | 2235 | 1425.| 1610 | 2320 | 2220 | 1665 | 1605
Nettokapitalveerdi (A-B) 275 310 -95 -105 490 95 40 270

Af tabellen fremgdr, a indteegterne i disse dternativer ikke varierer saaligt
kraftigt mellem de to takstalternativer. | biltogdgsningeni HH antages de samle-
de indtaggter endog at stige ved overgangen fra fuld til hav takst, mens det mod-
satte forhold gjaldt for de faste vejforbindelser. Arsagen hertil er, at biltogsfor-
bindelserne farst for avor kan konkurrere med den tilbagevaarende faagetrafik,
hvis taksterne for biltogstransport er relativt lave.
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7.4.5. Fealsomhedsberegninger.

For de virksomhedsgkonomiske beregninger er gennemfart visse falsomhedsana-
lyser i lighed med dem, som gennemfartes for de samfundsgkonomiske beregnin-
ger. Herunder er undersggt, hvorledes beregningsresultaterne pavirkes af forskel-
lige forudsagninger om renteniveau, beregningsperiodens lasgde samt BNP-til-
vakst efter & 2000. Undersagel serne gennnemgds udferligere i persontrafikgrup-
pernes rapport.

Falsomhedsberegningerne med hensyn til beregningsperiodens lsangde viser
sma andringer i beregningsresultaterne for beregningsperioder pa over 20 &r. S&
ledes medfarer en afkortning af den forudsatte beregningsperiode til 20 & dler
en forlangelse til 40 &r, a nettokapitalvaadierne fader henholdsvis stiger med
150 - 250 mill. kr. Konsekvenserne & forskellige forudsagninger med hensyn til
diskonteringsrenten pavirker resultatet kraftigere. Saakes renten fra 8% til 5%,
diger nettokapitalvaardierne med rundt regnet 1400 mill. kr. En foregelse & ren-
ten til 12% medferer en reduktion af nettokapitalveadierne med rundt regnet
700 mill. kr.

Falsomheden overfor aandringer i renteniveauet er starrei de virksomhedsako-
nomiske beregninger end i de samfundsakonomiske. Det er igvrigt et gennemga
ende trak, a de virksomhedsgkonomiske beregninger er mindre stabile overfor
forskellige forudsagninger end de samfundsgkonomiske beregninger. F.eks. er
fdsomheden over for forskellige antagelser om trafikkens fremtidige sterrelse ik-
ke lige sA stor i de samfundsgkonomiske beregninger.

De beregninger, som er gennemfart for a belyse betydningen af forskellige an-
tagelser om BNP-tilvaksten efter & 2000, viser - ligesom i de samfundsakonomi-
ske beregninger -, a en forudsagning om ensartet vekst gennem hele beregnings-
perioden, d.v.s. ogsa arene efter & 2000, kun pavirker resultaterne i beskeden
udstrakning. Sammenlignet med de angivne resultater, som bygger pa forudsad-
ningen om, at vaksten ophgrer & 2000, Vil beregningsresultatet forbedres med
rundt regnet 200 mill. kr.

7.5. SAMMENFATNING AF RESULTATERNE AF DE @KO-
NOMISKE BEREGNINGER.

En sammenfaning af de resultater, som er fremkommet i de samfundsagkonomi-
ske beregninger, er indeholdt i figur 7.2. Den skraverede dd af sgjlerne angiver
aternativernes nettokapitalvaardier ved forskellige takstniveauer pa den faste
forbindelse. Sgjlernes nedre gramse angiver nettokapitalveadien ved takster af
nogenlunde samme starrelse som faargetaksterne og sgjlernes gvre granse netto-
kapitalveardien ved hav takst. En postiv nettokapitalveardi indebager, at ater-
nativet er samfundsgknomisk |gnsomt under de forudsagtninger, som beregnin-
gerne er baseret pa.

Tre faktorer ma betragtes som saligt kritiske for beregningsresultaternes ster-
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Tabel 7.14. Oversigtlig angivelse af ngdvendige takstniveauer for opnaelse
af omkostningsdaekning for faste vejforbindelser samt tilsva-
rende samfundsgkonomiske beregningsresultater.

Ngdvendigt takstniveau Samfundsgkonomisk
for opnéelse af omkost- resultat
Fast vejforbindelse ningsdaekning, % af Nettokapitalveerdi
feergetaksterne. Mill. kr.
Veekstalternativ
hgje lave hgje lave
Kastrupalternativer
KM4.0 50 50 4700 2200
KM 4.2-bus 50 100 3700 200
HH 4.0 75 100 1200 -800
Saltholmalternativ
KM 6/4.2-bus 50 75 a) a)

a) Samfundsgkonomiske beregninger for Saltholm-alternativet er ikke gennemfart.

reise. Det er BNP-vaksten, vaksten i disponible indkomster og takstniveauet pa
forbindelsen. Vaksten i disponible indkomster er, som det fremgar af kapitel 3,
antaget afhangig a BNP-tilvaksten og a ligge noget under stigningstaksten for
BNP som helhed.

Med hensyn til faktorerne BNP-vakst og vakst i disponibel indkomst, ska be-
maakes, at beregningsresultaterne ikke blot er fasomme for vaksten i Igbet af
beregningsperioden, men fremfor at far vaksten i tiden frem til 1990, d.v.s. be-
regningsperiodens ferste ar. Forudsagninger om vaksten i BNP og disponible
indkomster i denne periode pavirker beregningsresultatet relativt kraftigt pa
grund af de sammenhaage, som eksisterer mellem disse faktorer og de to kom-
ponenter, som er vassentligst for beregningsresultatet, nemlig omkostningsreduk-
tionerne for den omfordelte trafik og den nyskabte trafiks nettoindtasgter. Dette
Skyldes dels, a prognoserne er knyttet til disse to faktorer, dels at vaadien af
tidsgevinster, som opstér pa grund af den faste forbindelse, er antaget at ige i
samme takt som de disponible indkomster. Der er pa denne baggrund konse-
kvensberegnet to forskellige forudsagtninger vedrerende BNP-vaksten i Sivel
prognoser som i de gkonomiske beregninger.

Arsagen til takstniveauets store betydning er de lave samfundsakonomiske om-
kostninger, som kendetagner den faste forbindelse, nar den farst er bygget. For
a opna en effektiv samfundsgkonomisk udnyttelse ma taksterne derfor som tid-
ligere naavnt sadtes lavt.

En gkonomisk sammenligning mellem forskellige aternativer for faste forbin-
delser ber ske pa grundlag af den samfundsgknomiske beregning. De virksom-
hedsgkonomiske beregninger giver en anvisning pa, hvilket takstniveau, der ska
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Fig. 7.2. Sammenfatning af resultaterne af de samfundsgkonomiske beregninger i
form af nettokapitalveerdier. Sgjlernes @vre graense er gasldende ved halv takst pa
den faste forbindelse og nedre greense ved fuld takst.
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anvendes, for at en fast forbinddse kan takstfinansieres. Jo lavere takstniveauet
kan sadtes, jo mere effektivt kan forbindelsen udnyttes samfundsgkonomisk set,
under forudsagning af, at @get trafik ikke medferer negative konsekvenser for
samfundet i andre henseender.

Det samfundsgkonomiske resultat af forskellige aternativer afhaanger som
tidligere pavist af takstniveauet. Det er muligt a udnytte de virksomhedsgkono-
miske beregninger til en vurdering &, hvilket takstniveau, der bar anvendes pa de
forskellige forbinddser som grundlag for en indbyrdes bedammelse med ud-
gangspunkt i et krav om takstfinansiering. De samfundsakonomiske beregninger
kan sdedes suppleres med et til hvert dternativ og vakstforudsaeining herende
savilkar, som angiver det ngdvendige takstniveau for opndelse af omkostnings-
dakning.

| sammenfatningen i tabel 7.14 angives oversigtligt, hvilke takstniveauer der er
nedvendige for at opnd omkostningsdaekning for faste vejforbindelser. Tre for-
kdlige takstniveauer er angivet, 50%, 75% henholdsvis 100%,, hvor 75% er
fremkommet ved interpolation melem beregningsresultaterne for de to andre
takstniveauer. | tabellen er desuden angivet de tilsvarende samfundsgkonomiske
beregningsresultater. Takstniveauerne i tabel 7.14 ma ses som relativt grove an-
givelser. For en naamere diskussion af alternativerne henvises til oplysningerne i
de foranstaende tabeller og til de mere detaljerede oplysninger i persontrafik-
gruppernes rapport med tilhgrende bilag.



8. Konsekvenser for erhvervdiv,
bebyggelse, arealanvendelse
og milj@.

8.1. INDLEDNING

Grundlaget for udvagenes overvgelser vedrerende plan- og miljgspgrgsmd er
tilvejebragt a en dansk og en svensk arbejdsgruppe vedrgrende plan- og milja-
spergsmd. De to arbejdsgruppers arbejde er baseret pa kommissorier, som i
princippet har vearet ens pa dansk og svensk side. De to arbejdsgrupper har imid-
lertid i detaljerne arbejdet pa noget forskellig méde pa grund af de forskelle, som
fordigger med hensyn til planlaaggningsforudsagninger mdlem dansk og svensk
sde.

Den danske dd af @resundsregionen, som i det praktiske arbejde er begramnset
til at omfatte Hovedstadsregionen, udger en planlaggningsenhed styret af et lov-
feestet politisk organ, Hovedstadsradet (fig. 8.1.). For Hovedstadsregionen fin-
des desuden en & staten godkendt regionplan, som er resultatet af et mangedrigt
og omfattende planlaggningsarbejde. Den danske arbejdsgruppe har pa denne
baggrund ud fra et regionalt perspektiv segt at vurdere fremtidige @resundsfor-
bindelsers virkninger pa den fysiske struktur i Hovedstadsregionen. Gruppens ar-
beide har endvidere haft til formd at vurdere aternativer for forbindelse over
@resund.

Pa svensk side er planlasgnings- og udfarel sesansvaret mere opdelt end inden-
for den danske del af regionen. Den svenske gruppe har pa denne baggrund pri-
maat indrettet St arbegjde pa at sammendtille de regionae organers planer og ved
hjadp a egne undersagelser komplettere det eksisterende grundlag, som belyser
konsekvenserne a alternative @resundsforbindelser inden for de sektorer, som
gruppen har haft til opgave at anaysere, d.v.s. erhvervdiv, fritidsbebyggelse og
friluftdiv samt areal- og miljaressourcer.

For at tilvgiebringe grundlag for vurderinger af konsekvenser for erhvervdivet
har de to arbejdsgrupper igangsat en undersagelse af faste @resundsforbindelsers
konsekvenser for kontaktvirksomhed, handel og produktionssamarbejde melem
Skane og Sjadland. | denne forbindelse betragtes @resundsregionen som et omra
de, der omfatter §adland og Skane.
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Fig. 8.1. Administrative graenser.

1.Hovedstadsregionen 2. Kristiansstads L&n, 3. Malmoéhus Lan, 4. Nordvastra Skanes
kommunalférbund, 5. Mellanskanes planeringskommitte, 6. Sydvastra Skanes kom-
munalférbund, 7. Syddstra Skanes samarbetskommitte.
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8.2. UDVIKLINGSTENDENSER OG PLANLZAGNINGS-
FORUDSATNINGER INDENFOR JRESUNDSREGIONEN.

8.2.1. Befolkning, arealanvendelse og bebyggelse.

@resundsregionen omfatter - sdv i vid forstand - et relativt lille landomrade.
Siadlands og Skénes aredler dakker tilsammen ca. 20.000 km?. Indenfor dette
begramsede omrade bor ca. 3,3 mill. mennesker. Befolkningstagtheden er falgdig
165 mennesker pr. km?. P4 begge sider af Sundet er befolkningen koncentreret til
kystzonen. Ca 70% bor indenfor et 20 km bredt omrade langs Sundet. Af regio-
nens total e befolkning bor knapt 90% i byer.

| dutningen af 60'erne fandt en meget hurtig befolkningstilvekst sted | Gre-
sundsregionen. | farste havde af 70'erne er befolkningsekspansionen derimod
aftaget kraftigt. Afmatningen har vagret ssalig markant i de centrale dele & re-
gionen, mens de perifere dde har haft en noget starre befolkningsvakst end i den
sdgte havde af 60'erne. Mamo og Kagbenhavns kommune har haft kraftige be-
folkningstilbagegange i den farste dd af 70'erne.

Befolkningsforskydningerne i perioden 1965 til 1975 i forskellige dele af Qre-
sundsregionen fremgdr af tabel 8.1. Gaddende prognoser for befolkningsudvik-
lingeni regionen er indeholdt i afsnit 3.3.

Tabel 8.1. Befolkningsudvikling i dresundsregionen 1965-1975.
Omrade Indbyggertal Andring
(tusinder) 1966-1970 1971-1975
1965 | 1970 | 1975 |Absolut | % [ Absolut | %
Skane 931 9383 | 1012 52 6 29 3
heraf
Sydvéstra Skane 407 443 454 36 9 12 3
Nordvastra Skane 250 262 271 13 5 9 4
Nordostra Skane 145 151 156 5 4 5 3
Sydostra Skane 85 81 82 -4 -4 1 1
Mellanskane 45 47 48 2 3 2 3
Sjeelland 2179 | 2264 | 2290 86 4 26 1
heraf
Hovedstadsregionen 1678 | 1753 | 1767 75 4 14 1
Vestsjeellands amt 248 259 268 11 4 9 3
Storstrgams amt 253 252 255 0 0 3 1

Den store befolkningstagthed er en af &rsagerne til, a arealanvendel seskonflik-
ter er betydelige indenfor regionen. Betyddlige aredler medgdr til bolighebyggelse
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samt erhvervdivets og samfundets anlagy. Befolkningen har behov for store area
ler til fritidsholiger og friluftdiv.

Til arealanvendel seskonflikterne bidrager ogs, a store dele af @resundsregio-
nen bestar af omrader, som pa grund & bl.a. jordbund og klima tilhgrer Europas
bedste landbrugsomrader. De geologiske og klimatiske forhold ger regionen saa-
egen ogsa i andre henseender, f.eks. med hensyn til flora og fauna samt kulturhi-
storiske forhold.

Det totale byared*) indenfor @resundsregionen omfattede i 1970 1028 km?,
d.v.s. ca 5% af det samlede areal. Dertil kommer betydelige aredler unden for
byerne, som anvendes til bebyggelsesformd: eksterne industrianlaeg, vee og fri-
tidsbebyggelse. Hertil kan ogsa regnes de arealer, som anvendes til militaare for-
mal.

Byaredernes andel & det totale ared varierer betydeligt mellem forskellige de-
le af regionen. | hovedstadsregionen optager det bebyggede ared godt og ve 20%
af det totale. | det sydvestlige Skane er det tilsvarende tal ca. 10%. | det indre
Skane optager byfunktionerne i flere kommuner ikke mere end 1 4 2% of det to-
tale areal.

8.2.2. Trafiksystem og trafikforhold
INDLEDNING

Alle trafikformer, d.v.s. sefart, luftfart og landtrafik, er repraesenteret i Qre-
sundsregionen og pavirker vaget af dternativ for trafikken over @resund.

Pa sefartens omrade medferer den omfattende tvaar- og langsgdende skibstra-
fik i Sundet sikkerhedsproblemer. Dette problem kan reduceres ved etablering af
fagte forbindelser.

Luftfartens problemer er farst og fremmest forbundet med spargsmdet om
den videre udbygning af Kgbenhavns Iufthavn. Stgien fra den nuvagrende |uft-
havn i Kastrup giver anledning til miljgproblemer for store boligomrader pa
Amager. En flytning af lufthavnen til Saltholm vil i veesentlig grad legse disse
problemer. Etablering af en lufthavn pa Sdtholm forudsater - for at vaae o
vasentlig interesse for hele @resundsregionen - en fast vejforbindelse mellem &
ve Kastrup og Saltholm som mdlem Saltholm og Limhamn.

Landtrafikken bestér af jernbanetrafik og biltrafik. Begge trafikformer passe-
rer @resund pa faarge. Faste forbindelser for jernbane- og vejtrafikken vil redu-
cere rejsetiderne, forage kapaciteten og regulariteten samt forbedre trafiksikker-
heden pa @resund.

Den trafik, som feres over @resund, kan dt efter transportens udgangspunkt
0g bestemmelsessted opdeles i trangittrafik, fjerntrafik og interregional trafik.
Vel transittrafik forstas trafik, som passerer den danske og den svenske dd &
@resundsregionen uden at have udgangspunkt eler bestemmelsessted i nogen af

*) Byer ifdge definitionen i folke- og boligtadlingerne, d.v.s. byer med mindst
200 indbyggere og hgjst 200 m mdlem husene.
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regionerne. Ved fjerntrafik forstas trafik, som passerer den ene region, men har
udgangspunkt dler bestemme sessted i den anden. Trafikken med udgangspunkt
i den ene og bestemmelsessted i den anden region betegnes interregiond trafik.
Begrebet regionbaseret trafik anvendes som en fadlesbetegnelse for fjerntrafik og
interregiona trafik.

TRAFIKFORBINDELSER MELLEM SKANDINAVIEN OG EUROPA.

Skane er gennemkerselsomrade for den overvejende ddl af landtrafikken mellem
Norge, Sverige samt Finland og det avrige Europa. Starstedelen af vejtrafikken
passerer Skane pa Europavejene E4, E6 og E14 samt hovedlandevejene 15 og 20.
Jernbanetrafikken kommer ind i Skane dels via Angelholm, dels via den sydlige
stambane over Hassdeholm. Jernbanetrafikken fares videre til Helsingborg og
Mamo for passage over @resund samt til Trelleborg og Ystad for viderebefor-
dring pa Dsterseruterne (jfr. figur 8.2).

Fig. 8.2. @resundstrafikkens forlgb gennem Sjzelland og Skane.
Tyk streg: motorvej, tynd streg: gvrige veje, punkteret streg: jernbane, prikket streg:
feergeruter.
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Faagetrafikken over @resund fordeles pa de 3 ruter:
- HH med hil-, jernbane- og persontrafik mdlem Helsinger og Helsingborg
- TL med hil- og persontrafik mellem Tuborg Havn og Landskrone
- KM med bil- og persontrafik mellem Drager og Limhamn, jernbanegodstrafik
mellem Kgbenhavns frihnavn og Mamo samt persontrafik pa flyvebade og
konventionelle bade mellem K gbenhavns centrum og Malmo.

Derudover forekommer trafik af mindre omfang mellem Helsinborg og Snek-
kersten samt mellem Helsingborg og K gbenhavn.

Vetrafikken til og fra @resundsfaargerne betjenes pa den danske side dels af
E4, som forbinder Helsngar med Kgbenhavn og Kgbenhavn med Redby, dds
E66, som forbinder Kabenhavn med fagrgeforbindelsen over Store Badt. | det
overordnede trafiksystem pa Sjadland indgar ogsa Holbaskmotorvegjen M 11 med
forbindelse til den nordlige dd af Jylland og motorringvejen M 3.

Naesten a trangittrafik med jernbane gennem Danmark fares over @resund i
HH og passerer sdedes Hovedstadsregionen. En mindre dd af godstrafikken
overfgres dog i KM. Jernbanetrafikken via HH fares pd Kystbanen over Helle-
rup til Kebenhavn. Fra Kgbenhavn fortsadter trafikken via Vigerdev og Vestha
nen til Radby. En mindre dd fares dog over Store Badt til Padborg.

PERSONTRAFIKKENS OMFANG OG SAMMENSATNING 1976

@resundsudval genes trafikundersagel ser, som beskrives neamere i kapitel 2, vi-
sar, a persontrafikken over @resund &ligt omfatter ca. 25 mill. rejser. Omkring
2/3 of trafikken foregar i HH. Trafikkens fordeling pa rejsetyper 1976 fremgar
af fadgende oversigt.

Passagertrafik over @resund 1976.

Lufthavns- | Transit- Region Korte lait
ture rejser baserede | forngijel-
rejser sesrejser
Mill. enkelrejser. 0,8 17 10,5 11,2 242
Andel i %. 3 7 44 46 100

Oversigten viser, at faargetrafikken foruden en egentlig transportfunktion har
en vasentlig funktion som udflugtsmdl. Teg ved havdden & rejsemne er
forlystelsesture med fagrgerne med det formd at nyde sarejsen, foretage indkab
om bord dler foretage et kortvarigt indkabsophold i land. Det ska bemaakes, at
trafikken medlem Bornholm og det evrige Danmark via Sverige omfatter ca
100.000 rgjser pr. ar.

Naesten 16 mill. rgjser dler 2/3 & den totale trafik udgar fra svensk side d.v.s.
e enten udrgjse til Danmark dler hjemrejse mod Sverige. Set i relation til befolk-
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ningsmaangden i @resundsregionen foretages arligt gennemsnitlig ca. 5 rejser pr.
indbygger med start i hovedstadsregionen. Det tilsvarende tal for Skane er ca. 16.
@resundsforbindelserne har derfor nu bade absolut og relativt sterst betydning
for indbyggerne pa den svenske side af Sundet.

Starstedelen of trafikken over Sundet er baseret pa kollektivrejser, defineret
som rejser foretaget som tog- og buspassagerer samt passerer, der gar ombord pa
fagen via landgangen. | gennemsnit ca. 85% af det totale antal rejser tilharer
denne kategori. Resten bestér vassentligst of ferere og passagerer i private biler.

Sterstedelen & persontrafikken over @resund er private fritidsrejser. Det ged-
der béde for transittrafikken, som overvgiende er feriergjser, den regionbaserede
trafik, som farst og fremmest bestér af udflugtsrejser, besagsrgiser og indkebs-
rejser, samt de korte forngjelsesture. Dette medfarer endvidere, at trafikken er
ujsevnt fordelt over aret. Ca. 1/3 afrejserne foregar i manedernejuni til august.

Arbgdsrgser, d.v.s. tjenestergiser og bolig-arbgdsstedsrgjser, omfatter ca. 1
mill. rgser om dret dler mindre end 5% af dle personrejser. Antallet af bolig- ar-
bejdsstedsrgjser svarer til ca. 1000 personer med bopad og arbejdsplads pa hver
gn sde & @resund, hvilket kan sammenlignes med arbejdsstyrken i @resunds-
regionen, som er paca. 12 mill. personer.

GODSTRAFIKKENS OMFANG OG FORDELING PA TRANSPORTMID-
LER 1974

Omfanget af godstrafikken over @resund til og fra Sverige 1974 (udferligt be-
skrevet i kapitel 2) fremgdr of fadgende oversigt.

Godstrafikken over @resund 1974 (mill. tons)

Gods til Sverige 19
heraf med lastbil 10
med jernbane 09
Gods fra Sverige 25
heraf med lastbil 1,0
med jernbane 15
lalt over @resund 4.4

P& andre feageruter mellem Sverige og det evrige Europa fragtedes i 1974
yderligere 6,4 mill. tons gods. Denne trafik er steget kraftigere end trafikken over
@resund. @resundsforbindelsernes andel af den totale godstrafik pa fagger me-
lem Sverige og Kontinentet faldt fra 60% i 1961 til 40% i 1974.

Danmark modtog i 1974 ca. 32% dler ca. 16 mill. tons af den svenske eksport
med faarger. Sterstedelen af eksporten til Danmark gar via @resund. Af den sam-
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lede svenske impori; via faager kom 22% dler ca. 0,9 mill. tons fra Danmark.
Ca. havdeen heraf transporteres over @resund.

8.2.3. Erhvervdliv og arbejdsmarked

@resundsregionens erhvervdiv har i det seneste tidr undergdet en hurtig foran-
dring i lighed med den udvikling, der har fundet sted i @vrige dele of sdvel Dan-
mark som Sverige. Beskadtigelsesmaessigt har dette medfart en omfattende for-
skydning fra vareproducerende til tjenesteproducerende erhverv. Ogsa inden for
fabrikationen har betyddige omforddinger fundet sted mdlem de forskdlige
brancher. Dette illustreres i tabel 8.2. Tabellen, som bygger pa folketadlingsma-
teride for drene 1960 og 1970, viser antallet & erhvervsarbejdende i Skane og pa
Sadland fordelt pa 8 erhvervsgrene.

Tabel 8.2. Erhvervsaktiv befolkning i Skdne og pa Sjeelland fordelt pa
erhvervsgrene (1000).
Skane Sjeelland
Erhvervsgren Andring Andring

1960 | 1970 | abs. % 1960 | 1970 | abs. %
Landbrug, skov-
brug m.m. 60 41 -19 -31 88 53 -35 -40
Minedrift, industri 134 125 -9 -7 316 291 -25 -8
El-, gas- og vand-
produktion 3 3 0 3 6 6 0 7
Bygningsindustri 31 39 8 26 69 96 27 38
Handel, restauran-
ter og hoteller 58 69 11 18 159 179 20 12
Transport, post- og
telegraf 28 31 3 12 79 84 5 7
Bank- og forsik-
ringsvirksomhed 10 19 9 93 46 76 30 63
Offentlig forvalt-
ning m.m. 74 105 31 42 208 310 | 102 49
Samtlige erhvervs-
grene 398 432 34 9 971 1095 | 124 13

Tabd 83 indeholder en mere detdjeret oversigt over beskadtigel sesudviklin-
gen indenfor industrien. Tabellen bygger pa den officidle industristatistik i Dan-
mark og Sverige. Den omfatter i princippet dene arbejdspladser med mindst 5
ansatte. Tabellens oplysninger viser, a industrien har en relativt ensartet sam-
mensadning i de to dde af Presundsregionen. Udviklingstendenserne gennem de
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seneste 10 & e i hgj grad sammenfaldende mellem de to omrader inden for de
fleste industrigrene.

Tabel 8.3 Antal beskaeftigede indenfor industrien i Skane og pa Sjeelland
fordelt pa industrigrene.

Skane Sjeelland

Industrigren /Endring - Andring
1964 1974 abs. |% | 1964 1974 abs. | %

Levnedsmiddel-

industri 17400 | 18400 1000 | 6| 33800 | 30000 | -3800 |-11
Tekstilindustri 16600 8200 | -8400 |-51| 23800 7800 | -16000 | -67
Traeindustri 6200 6300 100 | 2| 10400 6600 | -3800 |-37
Papir- og grafisk

industri 12700 | 12300 -400 | -3 | 25900 | 23000 | -2900 |-11

Kemisk industri 16600 | 17500 900 5| 19800 | 24100 4300 | 22
Stenindustri

m.m. 9900 8500 | -1400 |-14 | 14500 | 14000 500 | -3
Metalindustri 42600 | 39900 | -2700 | -6 | 100600 | 85700 | -14900 | -15
Totalt 122000 | 111100 |-10900 | -9 | 228800 |191200 | -37600 | -16

Foranstdende beskrivelse af beskadftigelsesudviklingen i @resundsregionen
bygger pa de konventionelle principper for beskedtigelsesklassifikation. Man
kan ogsd anvende en mere funktionel angrebsvinkel pa beskadtigelsen*). En s&
dan analyse viser, at servicevirksomhed ligesom administrative og udpraeget kon-
taktafhaengige virksomheder, som udger de mest ekspansive dele af erhvervdli-
vet, er staarkt koncentreret til de sterste byregioner. | Sverige omfatter Stock-
holmsregionen ca. 30% af det totale antal kontaktafhaangige beslutningstagere
indenfor industri og engroshandel, hvilket kan sammenlignes med regionens an-
dd af hele landets erhvervsaktive, 19%. Indenfor visse virksomhedsgrene, f.eks.
konsulentvirksomhed, bank- og finansvirksomhed, forsikringsvirksomhed og in-
teresseorganisationer, er koncentrationen til Stockholmsregionen endnu sterre.
Ogsa Goteborg- og Malmoregionerne har i de fleste tilfadde sterre andele af be-
skadtigelsen indenfor de nsavnte funktioner end svarende til regionernes andel af
det totale antal beskaftigede.

Koncentrationen til tre storbyregioner i Sverige modsvares i Danmark af en
endnu starre koncentration til kun én region. | Hovedstadsregionen, som rum-
mer 38% af den erhvervsaktive befolkning, findes omkring 60% af de kontaktaf-
haangige bedutningstagere indenfor erhvervdivet. Samme overrepraesentation

*) For en naamere beskrivelse af den fukktionelle beskaeftigelsesklassifikation
henvisestil bilag B til denne betaankning.
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forekommer med hensyn til antallet af beskadtigede indenfor virksomhedsser-
vice, kulturelle aktiviteter og massemedier. Indenfor virksomhedsgrenene hgjere
uddannelse, interesseorganisationer, statdig forskning og statsadministration lig-
ger hovedstadsregionens andel af den totale beskadtigelse i Danmark endnu hgj-
eredler pa70- 90%.

Trods den formindskede beskedtigelse indenfor visse erhvervsgrene er antallet
af arbejdspladser indenfor @resundsregionen gradvis forgget i Igbet af 60'erne
og 70'erne. | visse perioder er den voksende efterspargsel hovedsagelig blevet til-
godeset gennem tilflytning af arbejdskraft til regionen. Der er imidlertid ogsa
oecidt i de senere & ket en kraftig nyrekruttering af arbejdskraft blandt perso-
ner, som alerede var bosat indenfor regionen. Det gedder farst og fremmest den
kvindelige arbejdskraft.

Samtidig med at befolkningen i regionen i stadig sterre udstraskning er blevet
erhvervsarbgjdende, er der imidlertid ogsd sket en forggelse of antallet af ar-
beddase farst og fremmest i den danske ddl af regionen. Antallet af arbejddase i
Skane har i 70'erne ligget mellem 6.000 og 13.000 personer, hvor det hgjeste tal
registreredes i &rene 1971-1973. Pa §adland har der derimod vaaet en stadig tig-
ning i tallet af arbejddese fraca 10.000 personer i 1970 til over 50.000 personer i
1976. En korrekt sammenligning af arbejdsgshedsdata mellem den danske og
den svenske ddl af regionen er imidlertid vanskelig & foretage. Danmark og Sve-
rige anvender forskellige definitioner pa arbejdd ashedsbegrebet. Dertil kommer,
at de arbgjdsmarkedspolitiske foranstaltninger har forskelligt omfang i de to lan-
de, hvilket kan pavirke arbejds gshedsstatistikken.

8.2.4. Kontakter og samhandel over @resund

Koncentrationen af befolkning og erhvervdiv pa hver side af @resund danner et
potientielt grundlag for stor handel med varer og tjenesteydelser over @resund.
Den korte afstand mellem de to halvdele af @resundsregionen taler ogsa for et
stort omfang af varetransporter og tjenesteydelser melem virksomheder pa de to
dder af Sundet samt for omfattende pendling og mange servicergiser. Omfanget
af og strukturen af @resundstrafikken er belyst i afsnit 8.2.2. Disse oplysninger
om den totale trafik over @resund kompletteres i det fagende med nogle data,
som belyser i hvilken udstraskning virksomheder i Skane og pa Sadland udnytter
@resundsregionen som markedsomréde ved kab og sdg o varer og tjenesteydd-
.
Tabellerne 84 og 85 illustrerer sdg og indkab i store industrivirksomheder i
Malmaregionen fordelt pa forskellige omréder i og udenfor Sverige. Tabel 8.4.
bygoer pa & materidle fra 216 industrivirksomheder i Mamo A-region (d.v.s.
Sydvastra Skane) og viser veadien af virksomhedernes sdg og indkeb. Tabel 85
omfatter 101 virksomheder i Maméregionen og er baseret pd oplysninger om
forsendelsernes vasgt. Oplysningerne, som er knyttet til 70'ernes begyndelse, vi-
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Tabel 8.4 Industriens salg og indkgb af varer og tjenesteydelser.
216 virksomheder i Malmd A-region. Relativ fordeling efter

veerdi. Procent.

Berarte omrade Varer Tjenesteydelser
Salg Indkeb Salg Indkab
Hjemregion 25 24 59 61
Naboregioner i Sverige 8 11 11 3
Goteborgregionen 7 4 3 1
Stockholmsregionen 20 9 10 13
@vrige Sverige 14 26 15 15
Danmark 1 3 0 1
@vrige udland 25 23 1 5
lalt 100 100 99 99
Tabd 85. Industriens salg og indkgb af varer. 101 virksomheder i Malmo
A-region. Relativ fordeling efter vaegt. Procent.
Bergrte omrader Varer
Salg Indkgb

Hjemregion 47 32
Naboregioner i Sverige 9 10
Goteborgregionen 2 1
Stockholmsregionen 2 1
@vrige Sverige 20 13
Danmark 3 3
@vrige udland 17 41
lait 100 101

ser, a vareudvekdingen med den danske side af Sundet er lille sivel med hensyn
til vaardi som til vaagt.

Tabel 8.6 er baseret pa et mindre antal typeeksempler og viser den geografiske
forddling af personkontakterne hos et antal virksomheder i Malmdregionen.
Kontakterne med Danmark er bemaakelsesvaadigt fa.

Billedet af kontakt- og vareudvekdingen over @resund er det samme ogsai de
studier, som er udfart pa @resundsudvalgenes foranledning af forskergruppen i
ekonomisk geografi ved Lunds universitet i efterdret 1976. | at 650 virksomhe-
der i Skane og pa Siadland er udspurgt om den geografiske fordeling af handel og
personkontakter. | over 90% af de udspurgte 353 skanske virksomheder foregik
mindre end 10% af saget til Danmark. Tag ved 90% af virksomhederne foreta-
ger mindre end 10% af deres indkab pa den danske side af @resund. Billedet er
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Tabel 8.6 Person- og telefonkontakter. 13 organisationer og 21 arbejds-
pladser i Malmé A-region. Relativ fordeling.

Personkontakter
Bergrte omrader Industri- Service- laltind. Telefon-
virksom- | virksom- | off. sektor | kontakter
heder heder
Hjemregion 40 51 56 65
Naboregion i Sverige 10 8 10 4
Goteborgregionen 3 1 2 3
Stockholmsregionen 11 15 10 10
@vrige Sverige 24 21 18 16
Danmark 3 1 1 1
@vrige udland 9 3 3 1
lait 100 100 100 100

stort st det samme for de 297 danske virksomheders handel med det svenske
marked.

De 353 skanske virksomheders personkontaktmenster er i fuld overensstem-
melse med de manstre, som er fremkommet i andre lignende undersagel ser. Over
25% af virksomhederne har ingen direkte personkontakter pa den anden side af
@resund. Over 60% af de skanske virksomheder har mindre end 10 kontakter pr.
a med Danmark.

Ogsa det danske materiale antyder, a antallet af direkte personkontakter med
virksomheder i Skane er fai forhold til kontakterne med andre regioner i og uden
for Sverige. For over halvdelen af de virksomheder, som har kontakter i Skane,
er antallet af kontakter mindre end 10 om &ret.

8.2.5. Planlaggningsfor udsagtninger og planlaegningsi nstrumenter.
DANMARK

Planlaggningen af samfundsudbygningen foregdr i Danmark pa 3 niveauer:
landsplanlasgning, regionplanlaggning og kommunal planlasgning.

Staten er ansvarlig for landsplanlasgningen. En egentlig samlet plan for inte-
gration af den fysiske og konomiske udvikling pa landsniveau sigtes der ikke
imod. Derimod udarbejder staten sektorplaner for f.eks. vae og jernbaner. Sta
ten kan ogsd indga aftaler med planlaggningskonsekvenser (f.eks. aftden om fa
ge forbindelser over @resund i 1973).

Indenfor Hovedstadsregionen, som omfatter Frederiksborg, Roskilde og K&
benhavns amter samt Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner, udferes den fy-
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siske planlesgning & en regiona myndighed, Hovedstadsomradet. Hovedstads-
radet har ansvaret for de regionae arbejdsopgaver indenfor 5 hovedsektorer:

- regionplanlagning

- koordination, udbygning og drift af kollektiv lokaltrafik og medvirken i en
samlet trafikplanlaggning

- planlaggning og gennemfarelse af samlede miljgbeskyttelsesforanstaltninger

- planlagning afvandforsyning, fordeling af vandressourcer samt udbygning og
drift af vandforsyning

- overordnet sygehusplanlasgning

Regionplanen skd udfaresi overensstemmel se med de retningdinier, som angi-
ves i landsplansammenhaang. Pa tilsvarende made skd kommunernes planlasg-
ning og anlaggsdispositioner udfares i overensstemmelse med regionplanens ret-
ningdinier. Koordinationen melem de 3 niveauer skres derved, at Hovedstads-
radet har ret til a fa forelagt dle planlaggningsfordag og anleegsdispositioner fra
sivel kommunal som statdig side inden beslutning tredffes om gennemfarelse.

Staten godkendte i februar 1976 et af Hovedstadsradet vedtaget regionplan-
fordag, Regionplan 1973 (jfr. figur 8.3.). Regionplanen er en fysisk plan, som er
baseret pa Strukturplan. 1972 samt pa regionens forudsagninger vedr. naturres-
sourcer, trafik og erhvervdivets lokalisering. Som en fadge af statens godkendelse
skal Regionplan 1973 danne grundlag for det fortsatte regionplanarbejde, som
bl.a. ska omfatte udarbejdelse af en tidsplan for regionplanens virkeliggarelse.

Regionplanens hovedstruktur opbygges & transportkorridorer og sakadte A-
zoner. Transportkorridorerne er i princippet 1 km brede areareservationer for
motorveje og jernbaner samt fremfardlse af forsyningdedninger for €, gas, olie
og vand. Pa hver side &f transportkorridorerne er udlagt i princippet 1 km brede
A- zoner for sterre regionde erhvervsomrader (rade A-zoner). Hvor A-zonerne
krydser vegdifulde landskaber, reserveres de til rekreative formd (grenne A-
zoner). Planen angiver endvidere omfang og geografisk placering af den maksi-
male byvakst, som kan accepteresi regionen.

Et of regionplanens vigtigste md er at forbedre regionens funktionsmenster
ved hjadp af en geografisk styring af den igangvagende udflytning af arbejds-
pladser fra regionens addre og tagt bebyggede bydele til nye centeromrader, som
ligger centralt i regionen. Mdet er at opna en balance mellem antallet af bosatte
erhvervsarbgjdende og antallet af arbejdspladser i de ny byvakstomrader. | re-
gionens nordlige del udlaegger regionplanen sdedes 3 knudepunkter, Hammers-
holt, Maev og Hgje Tastrup, hvor den regionale hovedstruktur krydser eksiste-
rende radide trafiklinjer fra Kgbenhavn. | regionens sydlige dd udlagger re-
gionplanen e knudepunkt umiddelbart vest for Kage.

De nordlige knudepunkter ska primaat fungere sammen med Kgbenhavns
eksisterende arbejdspladsomréder og city, mens det sydlige knudepunkt skal fun-
gere som et brohoved for den sydvestvendte byudvikling som bade Hovedstads-
radet og staten tilstragoer.
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Fig. 8.3. Strukturplan 1972 og Regionplan 1973.

1. Strukturplan 1972

U: udflugtsomrader, B: byvaekstomrader, 0: gvrige omrader, Tyk streg angiver hoved-
strukturen.

2. Regionplan 1973

Udfuldte firkanter: fremtidig byvaekst, uudfyldte firkanter: A-zone til erhvervsformal i
aflastningscentrene, tynd streg: transportkorridorens principielle placering.

Ud over transportkorridorer, arbejdsplads- og boligomréder angiver region-
planen ogsd sdkaldte udflugtsomrader. Udflugtsomréderne ligger i regionens
nordlige del og pa Hornherredhalveen. Disse omrader skal af aredlanvendelses-
og milj@drsager reserveres til befolkningens friluftdiv. Byvasksten skd begramses
inden for disse omrader, og kan aene imadekomme mindre loka e behov.

Hovedstadsomradet har ifdge en raskke love planlaggnings- og administrative
opgaver inden for forskellige samfundssektorer, hvoraf flere er af vita betydning
for den fydske planlaggning. Bl.a. kan naavnes by- og landzoneloven, som mulig-
gar en effektiv styring a bygge- og anlagysvirksomheden i regionens landzone-
omréder, og den nye réstoflov, som pdagger Hovedstadsradet at gennemfere en
samlet planlaggning og styring af indvinding og udnyttelse af rastoffer.

For tiden forbereder regeringen en overflytning af yderligere opgaver til Ho-
vedstadsrédet, bl.a. fredningsplanudvalgets opgaver samt planlaegningsopgaver
til sikring af landbrugets interesser i regionen.

Ved hjadp a en saalig fond, som finanseres af regionens kommuner, har
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Hovedstadsradet mulighed for at yde 1an dler direkte bidrag til foranstatninger,
som fremmer regionplanens virkeliggerelse.

Ifdge kommuneplanioven har kommunalbestyrelserne ansvaret for den kom-
munale planlasgning i de enkelte kommuner. Dette gedder sivel den oversigtlige
sammenfattende planlaggning i form af kommuneplaner som den mere detaljere-
de planlagning i form &f lokalplaner.

Kommuneplanen <kad veage i overenstemmelse med regionplanen. |
kommuneplanen fastlasgges en hovedstruktur for hee kommunen, og rammer
for indholdet af lokaplaner for forskdlige dde af kommunen. Lokalplanerne
ska vege i overensstemmese med kommuneplanen. En lokalplan skd udarbej-
des, nar dette er ngdvendigt for virkeliggerelse af kommuneplanen.

SVERIGE

Ogsai Sverige deltager myndigheder pa landsniveau, regiondt og lokalt niveau i
den fysiske og gkonomiske planlaggning.

P& landsniveau er ansvaret for planlaegningen i nogle tilfadde placeret direkte
under regeringen i et fagdepartement. Dette gedder f.eks. den regiona politiske
planlaegning (lansplaneringen). | andre tilfadde, f.eks. den fysske landsplanla-
ning, deltager sivel fagdepartementet som centrale ingtitutioner aktivt i ledelsen
a planlagningsvirksomheden. En tredje variant, som eksempelvis forekommer
med hensyn til planlagning af veibygning, jernbanetrafik, safart og luftfart, lig-
ger hovedansvaret pa en centra forvaltning dler i en statsvirksomhed.

Planlasgningen pa regionalt niveau foretages i Skane af lansstyrelserne og pa
lavere regionalt niveau a planlaggningsforbundene. De fem planlaggningsfor-
bund i Skane, som udger kommunale sammensdlutninger, daekker i princippet he-
le Skéne. To af forbundene er kommunalforbund, hvilket betyder at deres virk-
somhed er lovreguleret og styret ved en af Staten fastlagt forretningsorden. De
avrige tre planlaggningsforbund samarbejder dene ud fra vedtaagter, som de dd-
tagende kommuner sdv er blevet enige om.

Lansstyrelsens planlaggning vedrarende erhvervdiv, boligbebyggelse, aredlan-
vendelse og kommunikationsanleeg er opdelt pa tre primaare planlsagningsaktivi-
teter: Den regionapolitiske planlaggning (lansplaneringen), den fydske lands-
planlaggning og den regionale trafikplanlasgning. Disse tre planlaggningsformer
farer frem til planlagningsdokumenter, som angiver retningdinier og indeholder
fordag til foranstaltninger med henblik pa a virkeliggere de opstillede mal.
Blandt faktorer, som behandles i planerne, kan naevnes trafiksystemets udform-
ning, bebyggelsens fordeling, erhvervdivets udvikling og befolkningsudvikling
samt arealanvendelse.

Lansstyrelsen er imidlertid ferst og fremmest en undersagende, planlasggende
og bedluttende myndighed, men mangler med enkelte begramnsede undtagelser eg-
ne midler til virkeliggarelse af de praesenterede planer. For at planerne ska kun-
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ne bringes til udfarelse, kraeves indsats af i visse tilfadde regering og rigsdag og i
andre tilfadde kommunerne.

Planlaggningsvirksomheden i kommunalforbundene i sydvastra Skane (SXK)
og nordvastra Skane (NSK) sigter i farste raskke mod at na frem til regionplaner
for de pagaddende forbundsomrader (jfr. figur 8.1). En sddan plan er udarbejdet
indenfor SSK. Planerne revideres Igbende. Indenfor NSK arbejdes ogsa hen
imod en regionplan for forbundsomrédet. En samlet fremlagggelse heraf vil dog
vare endnu nogen tid.

Regionplanerne vedrgrer dle de sektorer, som kan pavirke udviklingen af den
fysiske og gkonomiske struktur i regionen. Blandt de omrader, som behandles,
kan naarnes beskedtigelse, befolkning, kommunikation, tekniske forsyningsan-
lagg, privat og offentlig service samt rekrestion og friluftdiv.

Regionplanernes styringseffekter er imidlertid begramsede. Regionplanlagnin-
gen sigter farst og fremmest mod a overfare overordnede md til lavere regionalt
niveau og a sammenvej e forskelige ddmd til et helhedsbillede a regionens
fremtidige udvikling. Planens fornemste formd er at danne grundlag for sivel
forskelige regionde fagorganers planiaagning som de forskellige medlemskom-
muners oversigtsplanlagning.

SX har dog visse muligheder for mere konkret at styre udviklingen inden for
st omréde. Forbundet fordeler bolighebyggelsens omfang indenfor forbundsom-
radet. SXK har endvidere pataget Sg ansvaret for den regionale kollektive trafik
inden for omradet. SK beskadtiger sg imidlertid ikke med den lokale trafik i
medlemskommunerne.

Det e farst pa det primeakommunale niveau, der findes red mulighed for
planlasgningens ansvarlige til pa egen hand at virkeliggere udarbejdede planer.
Primaarkommunerne kan ved hjadp of st sdkaldte planmonopol med visse be-
gramsninger afgare hvornar, hvor og hvorledes et vist omrade ska planlasgges ud
fra en bestemt anvendelse. Kommunerne har ogsa ved hjadp af sin beskatningsret
mulighed for at fremskaffe ressourcer til at pavirke f.eks. beskadtigelses-, trafik-
og sarviceforholdene inden for kommunens omrade.

8.3. TRAFIKLZSNINGER OG TRAFIKMANGDER
8.3.1. Trafiklasninger

Det mulige antal alternativer for udformning af fast forbindelse over @resund er
meget stort. Fra et teknisk udgangspunkt kan man opdtille et stort antal mulige
lgsninger. De mange aternativer opstér som resultat af vag melem forskellige
mulige liniefaringer, tekniske lgsninger - som f.eks. samketunneler, borede tun-
neler dler broer -, forskellige former for kollektiv trafikafvikling, lufthavnspla
cering i Kastrup dler pa Saltholm. | prognosesammenhaang er som naamere an-
givet i kapitd 6 ved hjedp af forskelige restriktioner foretaget en reduktion af
antallet a undersagte aternativer til 13.
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Ud fra et plan- og miljgsynspunkt er forskellen mellem mange af de teoretisk
mulige lgsninger af ingen dler yderst ringe betydning. For at muliggere et over-
blik over og en sammenligning mellem forskellige aternativer er det ud fra et
plan- og miljasynspunkt tilstrakkeligt at beskrive virkningerne af nogle fa princi-
piet forskellige alternativer. Pa det lokale plan er det udfra plan- og miljgsyns-
punkter af saalig interesse at analysere konsekvenserne af de 6 principlgsninger,
som reprassenteres of fortsat faggefart i HH samt KM, veg i HH henholdsvis KM
ogjernbanei HH henholdsvis KM.

| et regionalt perspektiv fordigger ni principidt forskellige muligheder for
afvikling af trafikken over @resund. Et alternativ er fortsat faargefart. Endvidere
findes fire principlasninger, som forudsadter 1 fast forbindelse, og som medfarer
forskellige plan- og miljemaessige effekter. Disse fire dternativer kan tillige das
sammen til fire principlgsninger med 2 faste forbindelser. Det maimidlertid anta-
ges, a virkningerne af de lgsninger, som forudsadter to forbindelser, stort st er
lig med summen & virkningerne af hvert forbindelsesalternativ for Sg.

Efterfalgende behandles i afsnit 84 plan- og miljgkonsekvenserne af alterna
tivet fortsat faagefart. | afsnit 85 analyseres konsekvenserne for trafiksystemet,
erhvervdivet, friluftdivet samt bebyggelse og aredlanvendelse & de fire princip-
lgsninger for faste forbindelser, d.v.s. dternativerne veforbindelse dler jernba-
neforbindelse i HH hhv. KM. | afsnit 86 gives enddig en sammenfattende be-
demmese a farst og fremmest de regionae konsekvenser af de forskellige prin-
ciplgsninger.

8.3.2. Trafikprognoser

Prognoserne for den fremtidige persontrafik over @resund bygger pa en antagel-
se om befolkningstilvaksten i @resundsregionen, som er i overensstemmelse med
de regionde planforudsagninger pa begge sider af Sundet. Persontrafikprogno-
sen indeholder to aternativer med hensyn til den gkonomiske udvikling og for
taksten ved passage over Sundet pa fast forbindelse. Disse forudssgninger giver
en raskke prognoseresultater, som fremgar & kapitlerne 4 og 6.

Sammenfattende angiver de prassenterede prognoser, a rejsetalet over @re-
sund stiger fraca. 24 mill. i 1976 til mellem 28 og 33 mill. i & 2000 ved fortsat
faagefart. | dternativet med fast veforbinddse i KM ligger prognosevaadierne
for & 2000 i intervallet 33 til 43 mill. regjser. Af dette totale antal rgjser sker md-
lem 11 og 22 mill. pa den faste forbindelse. Resterende rejser foregér pa tilbage-
vagende faargeruter. Placeres vejforbindelsen i HH, bliver antallet af rejser noget
mindre nemlig 29 - 37 mill. i & 2000. Heraf foretages mellem 9 og 13 mill. rejser
pa den faste forbindelse.

For godstrafikkens vedkommende forudses en gigning af trafikken over @re-
sund fra4,4 mill. tonsi 1974 til mellem 8-14 mill. i & 2000 ved fortsat faargefart.
Heraf forventes halvdelen transporteret med jernbane og havdelen med lastbiler.

| dternativer med fagt jernbaneforbindelse gtiger jernbanegodsmaangden over

239



Sundet fra 2,4 mill. tonsi 1974 til mellem 6 og 10 mill. tons & 2000. Tilsvaren-
de td for lastbilgodset ved en veforbindelse viser en vakst fra 2,0 mill. tons i
1974 til mellem 6 og 9Vi mill. tons & 2000.

8.4. KONSEKVENSER AF FORTSAT FARGEFART

Ved en trafikstigning ifdge de prognoser, som praesenteres i afsnit 8.3, kraaves
relativt stor andringer af de faste anlasg ved fortsat fargefart. Skitserede tekni-
ske lgsninger ved fortsat faargefart er narmere praesenteret i kapitel 4. Fordage-
ne er sammenfattet i det fagende.

8.4.1. KM incl. Tuborg-Landskrona.

Fortsat faargefart i KM (jfr. figur 8.4.) kraever pa dansk side ombygning af det
mindste af de to faggelger i Drager. Med en gget hiltrafik til og fra bilfaagelg-
erne i Drager forudsadtes en forbedring af tilkerselsforholdene f.eks. i form af
en ny vg ves og syd om Drager. Drager kommune har udtrykt enske om flyt-
ning af faagelgerne.

DRAGOR LIMHAMN
Weeooo0c00ccccccne
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1 &SBVANG LERNACKEN ',"
N {
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Fig. 8.4. Fortsat feergefart i KM.

Skd jernbanegodstrafikken fremover afvikles i KM, kraeves en ombygning af
jernbanefaagelgerne i Frihavnen. Lasningen forudsadter endvidere en omlaag-
ning af venettet i omradet.

Fordag til udbygning af bilfaargelgjerne i Tuborg havn er ikke diskuteret, daen
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udbygning af faergefarten via Tuborg giver anledning til problemer som fdge af
den begramsede kapacitet pa tilkerselsvejene.

Pasvensk side kraever aternativet fortsat faargefart i KM en udbygning of faa-
gelgerne samt en modernisering og pa Isengere sigt en udbygning af det nuveaen-
determinalomradei Mamo havn.

For bilfaagetrafikkens vedkommende er forskellige lgsninger diskuteret. Al-
ternativerne udbygning i Limhamn og flytning til Lernacken er studeret neamere
ud fra tekniske synspunkter. Derudover er flytning til Klagshamn dler Inderhav-
nen diskuteret under udvalgsarbejdet. | de gkonomiske beregninger er forudsat
en flytning til Lernacken.

Skd jernbanegodstrafikken over Sundet overflyttes til KM, ma en ny jernba-
nefaargehavn og en ny rangerbanegard anlasgges i Malmoomradet.

For Landskronaomradets vedkommende er aandringer a de nuvagrende for-
hold ikke anset for ngdvendige.

8.4.2. HH

Skd jernbanetrafikken melem Danmark og Sverige ogsa fortsat afvikles med
jernbanefearger i HH, ma supplerende faageger bygges til jernbanefaagerne i
en ny Sydhavn i Helsinger jf. fig. 8.5. Ved fortsat bilfaargefart i HH kraeves pa
dansk sde ingen udbygning af kapacitetsmasssige grunde. Eksisterende proble-
mer vedrgrende fremkommelighed, trafiksikkerhed og stgj omkring tilkersels-
vgen til bilfaggelgjerne i Helsinger kan dog ikke lgses pa tilfredsstillende méade
med fargelgernes nuvegrende placering i statshavnen. De trafikale problemer
omkring bykernen kan afhjadpes ved bygning & bilfaagelger i en ny Sydhavn.
Denne Igsning gar det imidlertid nedvendigt a bygge en ny tilkerselsvg til Hel-
singermotorvejen gennem byens sydlige dele.

Fig. 8.5. Fortsat feergefart i HH.
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Pa svensk side er en flytning af jernbanefeargelgerne til Hucken ngdvendig.
Der ligger i forvgien LB-faggernes terminalanlagy. Disse flyttes til et omrade
umiddelbart syd for de nye togfergelgjer. Flytningerne og udbygningerne af fea-
gelgerne medferer andringer af bl.a. sportilslutninger, stationsomrader og ter-
minabygninger samt ombygninger i havnen.

Skulle godstrafikken med jernbane overflyttes til KM og aene personkarende
tog overfares i HH, kraeves ingen ombygninger af de faste anlasg af kapacitets-
messsige grunde. Af hensyn til trafik- og miljgforholdene i det centrae Helsing-
borg samt udnyttelsen a Nordhavnen ber jernbanefaargetrafikken imidlertid
ifdge kommunen flyttes fra feargestationen til et andet sted i havnen. En mulig
lgsning er daen flytning til Hucken, hvor d feargetrafik vil kunne samordnes.

8.4.3. Plan- og milj@maessige vurderinger
INDLEDNING

En udvidet fagrgetrafik over @resund kan ikke forventes a medfere sidanne
andringer, a den forrykker udgangspunkterne, man nu arbejder med i planlasg-
ningen indenfor @resundsomrédet.

For hovedstadsr egionens vedkommende medfarer dette, at de forudssgninger
som udger grundlaget for regionens fysiske struktur ikke andres i et sadant om-
fang, a det kan pavirke forholdene for erhvervdivet, byudviklingen og frilufts-
livet. Viderefarelsen pa dansk side af den overfarte trafik giver ikke anledning il
specidle kapacitets- og stgjproblemer for vejtrafikkens vedkommende, da tran-
dttrafikken med biler fares gennem regionens transportkorridorer. En udvidet
jernbanetrafik til og fra feggelger i Helsinger kan derimod skabe visse milje-
problemer. Jernbanetrafikken fares ad Kystbanen. Godstrafikprognoserne viser,
at det totale antal godsvogne pa Kystbanen vil stige med ca. 90% frem til & 2000
og pa dette tidspunkt udgere ca. 3200 pr. degn. Kystbanen passerer nord for Vi-
gedev i dt ca 30 km byomréde, hvorfor det kan antages, a banens udnyttel-
sesgrad Vil blive diskuteret pa baggrund & de miljemeessige forhold. Disse kan
dog ikke dene bedemmes pa baggrund & antallet af passerede godsvogne. Nés
den tekniske dler miljgmaessige kapacitetsgramse pa Kystbanen, er det muligt at
anlaggyge en supplerende bane i den nord- sydgdende transportkorridor mellem
Helsingar og Hegje Tastrup.

En flytning & jernbanegodstrafikken til KM vil medfare en reduktion af tra-
fikkens karselsstrakning gennnem Hovedstadsregionen. De stgjproblemer, som
fdger af en foreget trafik pa Kystbanen, kan dermed undgas.

For Skanes vedkommende vil en udvidedse o faagefarten ikke fa nogen naev-
nevaadig betydning for de overvgelser, som ma geres i de neameste &, bl. a
vedrarende administrationen af landbrugsomréder og udbygningen af ressour-
cerne for fritidsaktiviteter. Sa lasnge godstrafikken med jernbane fortsat foregdr
i HH, opstar der heller ikke problemer set ud fra et regionalt synspunkt vedraren-
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de viderefarden i Skane af den trafik, som passerer over Sundet, da SJ i Helsing-
borg réder over tilstraskkelige aredler til afvikling af gods- og persontrafikken.
En flytning & jernbanegodstrafikken til KM vil derimod stille sadanne krav om
udbygning af jernbaneanlasg i Malmoomradet, at den ikke er hensigtsmesssig fra
e arealanvenddses- og miljasynspunkt (jfr. afsnt 8.5.1).

For bade den danske og den svenske side gadder, a de om- og udbygninger af
trafikanlaeg i de nuvaaende faxgehavne, som dternativet fortsat faagefart nad-
vendigger, medfarer visse lokae planlaggnings- og miljevirkninger. Disse virk-
ninger gennemgas neamere for hver af de bergrte byer i den fagende oversigt.

K@BENHAVNSOMRADET

Faagetrafikken i Kegbenhavnsomrédet afvikles via Tuborg havn til Landskrona,
Kabenhavns Frihavn til Mamd, Havnegade til Malmé og Drager til Limhamn.

Feagetrafikken via Tuborg havn har relativt beskedent omfang. En sterre ud-
videlse af trafikken er ikke gnskelig, pagrund &f trafik- og bebyggeses- samt mil-
jeforholdenei de tilgraansede omréder.

Sterstedelen af persontrafikken mdlem Mamo og Kabenhavn afvikles via ter-
minalerne i Havnegade. Da hovedparten af de rejsende anvender kollektiv trans-
port til og fraterminalerne, opstar ingen problemer som fage af landtrafikken.

Drager-Limhamn linien er den mest anvendte linie til biltransporter i den sydli-
ge dd & Sundet. Fargehavnen er oprindelig en udbygning a den kombinerede
fiskeri- og lystbadehavn i Drager. Den gamle havn og Dragers bykerne udger en
helhed. En meget stor dd & trafikken til og fra faxrgerne passerer umiddelbart
ves om Dragers gamle bykerne og udger derfor en stor trafikbelastning i forbin-
delse med det bevaringsvaardige bymiljg i Drager. Trafikken til og fra fargehav-
nen skaber ogsa miljeproblemer for bebyggelsen omkring tilfartsvejene i Drager.
Skd feagetrafikken bevares og udbygges, vil der opsta behov for en mindre om-
bygning af eksisterende havne- og opmarchomrader. Drager kommune har ud-
trykt gnske om flytning af faagehavnen, sdedes a trafikken til og fra faggerne
ikke berarer den gamle bykerne. Bygningen af en ny faagehavn kan ikke begrun-
des kapacitetsmaessigt, men alene med hensynet til miljaforholdene.

Den foreddede udbygning & tilkerselsvejen til Drager havn f& visse milje-
maessige konsekvenser som fadge af en forringelse a kontakten mellem byen og
@resund. Sdv ved bygning af en ny vg vest og syd om byen vil dele af denne sta-
dig bergres af ikke-loka biltrafik. Mulighederne for en flytning &f bilfaargehav-
nen er undersagt. En teknisk og trafikalt tilfredsstillende lesning er placering pa
Amagers sydestlige del mellem Drager og Sevang. En sadan lesning er imidlertid
heller ikke miljgmasssigt problemfri.

MALMOOMRADET
Stagke udbygnings- og miljarestriktioner taler imod en udvidelse af det eksiste-
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rende terminalomréde for fagrgetrafikken i Limhamn havn. Havnen rummer ik-
ke miljamasssigt acceptable udbygningsmuligheder og har dlerede i dag trafik-
og parkeringsproblemer. Derimod rummer On, d.v.s. omrédet naamest nordvest
for den nuvegrende fargeterminal, visse reserveareder for parkering og evrige
terminalfunktioner. Byggerestriktionerne ved en flytning til On er imidlertid uaf-
klaret, idet planlaggningen stadig foregdr. Limhamn havn og On kan trafikeres
via Limhamnsvégen og Kakbrottsgatan-Annetorpsleden. | lang tid har det vee
ret et kommunalt gnske at reducere trafikken ferst og fremmest pa Limhamnsvé
gen og om muligt ogsa pa Kalkbrottsgatan. En udbygning af fargeterminalen i
Limhamn vil medfare starre trafikmaangder pa disse gader og dermed resultere i
egede gener sivel for de naamest liggende boligomréder som i Limhamns cen-
trum.

Ekssterende aredlreservatiner for bro, terminaler og Yttre ringvég muligger
imidlertid ogsa bilfeagetrafik fra Lernacken. De reserverede omrader er fuldt til-
strakkelige til en faagetermina med tildutning, drifts- og servicefunktioner.
Skulle det blive aktuelt a erstatte en eventuel faargeforbindelse Lernacken-Drag-
ar med en fagt forbindelse, lader dette 9g gare uden sterre aandringer i bebyggd-
s dler vgnet.

En bilfsggdinje Klagshamn-Drager Vil indebaae store miljamasssige ulemper,
da Klagshamnhavgen er udlagt til fritidsomrade for de sydlige dele af Malmo.
Endvidere vil en vgforbindese til Klagshamn vage nadvendig af hensyn til Dan-
markstrafikken. En sddan vejstraekning vil yderligere komme i konflikt med
landbrugsomrader af landinteresse.

En bilfaagehavn i inderhavnen forérsager ingen starre andringer i eksisteren-
de overordnede planmédsagninger for Malmd. Omradet opfylder ikke langere
kravet om Ignsom havnedrift og udnyttes i gjeblikket mindre effektivt. Overve-
glser om den fremtidige udnyttelse & inderhavnsomrédet er derfor nadvendige
uanset om et nyt faggelge placeres her dler g).

HELSING@ROMRADET

Trafikken via sivdl DSB/SHaagelgerne som LB-faggegjerne medfarer trafik-
og miljgproblemer i Helsingar.

DSB/S3faxgernes tre faggdeer (hvoraf et er uden sporforbindelse) ligger i
den sydiige dd a Helsinger havn i umiddelbar tildutning til jernbanestationen.
Rangering af jernbanevogne til og fra faggelget medferer hindringer for den lo-
kaetrafik. Ligeledes ma biler, som overferes fra Sverige til Danmark benytte det
lokale gadenet i Helsinger med negative konsekvenser for den lokale bytrafik.

LB-fargernes Iger ligger i den nordlige ddl af havnen. Tilkerden sker gennem
Helsingars centrale dele, og endvidere via havneomradet med deraf fdgende mil-
japroblemer.

En foregelse af bil- og jernbanefaargetrafikken i HH medfarer voksende tra-
fikmaangder pa veie og jernbanen gennem Helsingers sydlige og centrale dele.
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Dette er i konflikt med kommunens gnsker om en trafikal aflastning af byens
centrale dele. En stor forbedring af trafik- og miljgforholdene i Helsingers cen-
trale dele vil kunne opnas ved udflytning af LB-faagelgierne til en ny Sydhavn.
Udflytningen ngdvendigger imidlertid bygning af en ny vg igennem kommunens
sydlige byomréder mellem faagelejerne og Helsingarmotorvejen, hvilket ngd-
vendigger indgreb i eksisterende boligomrader.

HELSINGBORGOMRADET

Den lgsning vedrarende fortsat faargefart, som er skitseret pa grundlag af
kapacitets- og trafiktekniske forhold, medfarer en koncentration af a feagefart
til Hucken. Dette er en gunstig l@sning ogsa fra et generelt plan- og miljgsyns-
punkt.

Byplanlaggningen og udbygningen af de overordnede trafiklinjer har i lang tid
sigtet pa, at trafikken til og frahavnen ledes ind i byen sydfra og ud mod syd. En
nedlagggel se af de nuvaarende jernbanefaargel gjer vil medfare, at den trafik til og
fra feargelgjerne, som belaster Halsovagen og omraderne omkring Nordhavnen,
forsvinder, hvilket i hgj grad er positivt ud fra et miljasynspunkt. Den besvaalige
rangering med tog gennem Helsingborgs centrale dele vil ophgre. Desuden vil det
nuvagende terminal- og sporomrade omkring faargestationen kunne finde anden
anvendelse, hvilket kan betragtes som en vaesentlig byplanmaessig fordel.

8.5. KONSEKVENSER AF FASTE FORBINDEL SER

Forskellige alternativer med faste forbindelser over @resund pavirker planlaeg-
ningsforudseagningerne i @resundsregionen forskelligt. Dette gadder fremfor alt
de virkninger, som opstér regionalt, som felge af bl.a. den specielle tilpasning af
trafiksystemet, som en bestemt lagsning for @resundstrafikken medfarer. P4 sam-
me made pévirkes de lokale planlaggningsforudsagninger i varierende grad &f-
hamgigt af vaget mdlem alternativer indeholdende faste forbindel ser.

| forlaangelse af dette afsnit belyses virkningerne af faste forbindelser set dels i
regionalt perspektiv fra Hovedstadsregionen henholdsvis Skane, dels med hensyn
til udbygningskonsekvenserne lokalt i de byer, som bergres af forskellige alterna-
tiver med faste forbindelser. Analyserne og vurderingerne af forskellige alterna-
tiver rettes specielt mod de fire sektorer, trafik, erhvervdiv, friluftdiv samt be-
bygged se og arealanvendel se.

8.5.1. Trafiksystemet
TILSLUTNING TIL DET OVERORDNEDE VEJ} OG JERNBANENET

Baggrund

Regionplanen for hovedstadsregionen er tilpasset en udbygning af faste forbin-
delser over @resund.
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Regionplanens motorvejsnet svarer til vejdirektoratets skitse til velplan. Pla
nen bygger pa et system & ringveje og radialvgie i regionen. En & ringveene,
M5, spiller en saalig rolle ved a passere samtlige regionplanens aflastningscentre
Hammersholt, M&lav, Hgje Tastrup og Kege.

Regionplanens jernbanenet er i overensstemmelse med DSB plan 1990 bortset
fra, a regionplanen rummer mulighed for en hgjklasset sporbunden forbindelse i
den nord-sydgdende korridor igennem regionen. Det er imidlertid forudsat, at
denne kollektive trafikforbindelse i den farste etape kun bestar af en ekspresbus-
linje, som pa en sterre dd af straskningen udnytter motorvej M5. | forbindelse
med regeringens godkendelse af regionplanen fastdoges, a bygning af jernbanen
i den nord-sydgdende transportkorridor ikke kan paregnes pa denne side o &
2000.

Pa svensk side kan anfares, at den fysske samfundsplanlasgning i bade
Malmé- og Helsingborgregionerne i lang tid har taget sigte pa at bevare forud-
sadningerne for uden vaesentlige indgreb i bebyggesen at tildutte faste forbindel-
ser over Sundet til det overordnede trafiknet. Eksisterende planer om trafiklinjer
er udformet sddan, a ngdvendige tildutningsveje ogsa kan tilgodese de lokae
trafikbehov.

Vejnet

Trafikken gennem hovedstadsregionen pa dansk side til og fra en fast vejforbin-
desei KM vil foregd ad motorveiene M10 og Ml 1 i den estvestgéende transport-
korridor og giver ikke anledning til konflikter. De naavnte motorveje har dog en
begremset kapacitet pd det sted, hvor de passerer den grenne kile melem
Roskilde- og Kage Bugt-fingeren. Motorvegl Ml 1 er imidlertid planlagt til at kun-
ne lede trangittrafikken fraen fast forbindelse i KM gennem regionen. Den totale
kapacitet pa vejene M10 og Mil ma derfor anses for tilstrakkelig til betjening of
sivel den regionale som den ikke-regionae biltrafik.

En fagt forbindelse i KM vil vagre centralt placeret i forhold til Sadland iav-
rigt. For trafikken til og fra Bornholm vil en fast veforbindelse medfare en for-
bedring som fage &, at den totale rgjsetid forkortes pa den hyppigt benyttede ru-
te Kgbenhavn-Y stad-Renne.

En veforbindelse i KM vil medfere en reduktion af biltrafikken i HH, hvilket
medferer en aflastning af Helsinger by.

Pa svensk side vil en fagt vejforbindedse i KM blive tilduttet den planlagte Yttre
ringvégen (E 6). Yttre ringvagen indgdr i nuvaaende vejudbygningsplaner og har
til formd a fere trafikken pa E6 ad en ydre ringvg @t om Mamo. Hidtidige
planer er baseret pa udbygning & Yttre ringvégen som motortrafikvej omkring
1990 uanset tilkomst & fast @resundsforbindelse i KM dler €. Bygges en fast
vejforbindelse i KM, udbygges motortrafikvejen med en kerebane, sdedes at
motorvejsstandard opnds. Denne udbygning samt strackningen mdlem Trelle-
borgsvégen og landfaestet ved Bunkeflostrand er de eneste vejprojekter i Mama-
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omradet, der er direkte afhaangige a en vejforbindelse i KM. De evrige vee i
Syd- og Melemskéne, som pavirkes af en KM-forbindelse er udbygget til god
standard dler planlagt udbygget, uanset om fast @resundsforbindelse etableres
dler g.

Vetrafikken pd en fast HH-forbindelse kan via en forlaagelse of Helsinger-
motorvejen passere Hovedstadsregionen pa motorve) M5 i regionplanens trans-
portkorridor uden at medfere ulemper for eksisterende dler planlagte boligomra
der. Fra M5 kan fjerntrafikken og den interregionae trafik feres videre til sne
bestemmel sessteder i regionen. M5 kommer sdledes til a fungere bade som gen-
nemfartsvgl og som overordnet fordelingsve.

Endvidere er M5 & stor vigtighed i det regionde trafiksystem, fordi den sam-
menknytter de nye afkastningscentre og forbinder de nuvagende radiae trafik-
linjer. Placering i transportkorridoren medfarer, at en gget ikke-regiona trafik
foranlediget a en fast HH-forbindelse kan afvikles gennem en eventud udbyg-
ning af M5 uden at dette vil gribe forstyrrende ind i tilgraansede omréader.

En veiforbindelse i HH tildluttes pa svensk side den eksisterende motorvejsind-
faring mod Helsingborg ved Vda. Tilduttende vee nordfra og sydfra (E6) samt
mod nordest (E4) er dlerede bygget dler bygges i de neameste & i motorvej's-
standard pa straskningerne negmest Helsingborg. Tildutningen mod gt (Rigsve
21) mod Héasdeholm og Kristiansstad forudsadtes - uafhaangigt af fast @resunds-
forbindelse - ombygget pa vasentlige dele af straskningen Héassleholm-Astorp.
Strakningen Hasd eholm-Kristiansstad har dlerede relativt tilfredsstillende stan-
dard.

Jernbanenet

Bygningen af en fagt jernbaneforbindelse i KM medferer, a ad godstrafik med
jernbane koncentreres dertil. Jernbaneoverfarternei HH og KM nedlagyges.

For en jernbaneforbindelse i KM eksigterer kun én |gsning med hensyn til land-
tilslutninger. Pa dansk side fares forbindelsen parallelt med motorve) M2 i den
et-vestgdende transportkorridor med tilslutning til Vestbanen i Vigerdev og med
afgrening til Kgbenhavns Hovedbanegard. Vestbanen fra Kegbenhavn H til Ros-
kilde udbygges under ale omstandigheder med 2 ekstra spor pa stragkningen fra
Hgje Tastrup til Roskilde. Dermed vil kapaciteten vaae tilstrakkelig.

P& svensk side er Mamo rangerbanegérd knudepunkt ikke blot for trafikken
til og fra Mamaregionen, men ogsa i vis udstraekning for udlandstrafikken via
Trelleborg og Ystad. Pa grund af banegérdens indeklemte placering er udbyg-
ningsmulighederne yderst begramsede. Den reservekapacitet, som nu eksisterer,
er ikke starre, end a den vil blive udnyttet af tilvaksten i den trafik, som dlerede
udnytter banegarden. Flytning af godstrafikken fra Helsingborg til Mamé ngd-
vendigger derfor som angivet i afsnit 8.4.3 bygning af ny rangerbanegard i Mal-
moomradet.

Det er gnskeligt, a en ny banegard placeres sa naa Mamd som muligt, bl.a.
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pa grund & a den nye og den eksisterende banegard i en vis udstraskning vil ud-
gare en helhed. Endvidere kraeves, at en ny banegard med et ared pdi dt ca 40
ha henlasgges til et stort st plant omrade. Et omrade, som teknisk set kan udnyt-
tes, ligger noget syd for Edév. Omradet ligger i et landbrugsomrade, hvis bonitet
mindst er af klasse 9 (pa skala med 10 trin og trin 10 som det hgjeste). Som det
naamere beyses i afsnit 86 er en sadan udbygning ikke gunstig set ud fra et
areslanvendelses- og milj@synspunkt.

Etableres en fast jernbaneforbindelse i HH, vil godstransittrafikken pa dansk
side benytte Kystbanen fra Helsinger til Hellerup. Derfra fortsadter trafikken via
ydre godsbane il vestbanen og fortsadter gennem Danmark via den planlagte bro
over Store Badt. Forbindelse med fagrge via Redby dler Gedser er ogsa mulig.
Goddtrafikken til regionen vil have Kgbenhavn G som bestemmel sessted.

DSB har oplys, a der ikke kan paregnes kapacitetsproblemer pa Kystbanen
pa denne side a & 2000. Indtil da vil der vaare tilstraekkelig kapacitet for savel
den regionae trafik som den ikke-regionde trafik, sdv om sidstnearnte trafik ti-
ger pagrund a etablering af fast forbindelse i HH. Skulle der pa et senere tids-
punkt opsta behov for en ny bane til komplettering af Kystbanen, kan denne pla-
ceres i transportkorridoren mellen Helsinger og Hgje Tastrup. Hovedbanen fra
Kabenhavn H til Roskilde udbygges med 2 ekstra spor pa strakningen Hgje
Tastrup-Roskilde uanset tilkomst of faste @resundsforbindel ser.

Bygning af en jernbanetunnel i HH og koncentration pa svensk side til Hel-
singborg & jernbanetrafikken over @resund nadvendigger ikke store udbygnin-
ger af jernbaneanlasg i Helsingborgomradet. Godsbanegarden i Helsingborg er i
arenes Igb udbygget og moderniseret. En yderligere kapacitetsforegel se indenfor
det omrade, som SJ rader over, er mulig og tilstreekkelig til a imadekomme den
trafikstigning, som kan ventes. For bade den danske og den svenske ddl & @re-
sundsregionen gadder, a de arealkrav som fager a en biltogdesning ikke er til-
godeset gennem alerede foretagne areareservationer.

ST@IFORHOLD

De findes i gjeblikket hverken i Danmark eler i Sverige nogen vedtagen metode
til beregning af omfanget af stgj frajernbaner. En vis opfattelse a aandringerne i
stgjsituationen fas imidlertid af trafikprognoserne.

Til belysning af stgjforholdene i Hovedstadsregionen ska bemaakes, at gods-
trafikprognoserne viser, a antallet a godsvogne pr. dagn pa Kystbanen vil stige
fra 1600 til 4500 mellem drene 1977 og 2000 dler med taet ved 180% ved tilkomst
af fast jernbaneforbindelse i HH. Ved fortsat feargefart bliver stigningen kun
godt og vel havt sa stor. En fast jernbaneforbindelse i KM medferer en stigning i
antalet af godsvogne pr. degn pa Vestbanen med taet ved 50% dler fra 6600 i
1977 til 9500 i & 2000. Fortsat faargefart medferer en stigning pa godt og ve
30%.

Det skd anfares, a godstrafikprognoserne ikke direkte kan tages som udtryk
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for en tilsvarende vakst | stgjbelastningen. En rackke andre faktorer maindga i
bedammelsen af det fremtidige stgjniveau. Bl.a vil de stgimaessige konsekvenser
afhaange o trakkraftforholdene, standsningsmenstret, hastigheden samt toge-
nes laengde.

Uafhangigt &, om jernbanetrafikken over @resund fares via KM dler HH,
bliver straskningen fra Hovedstadsregionens vestgramse til Vigerdev den samme.
Ca 20 km af denne strakning - fra Borup til Vigerdev - forlgber gennem bebyg-
get omrade.

Bygges en fagt jernbaneforbindelse i HH, fares godstrafikken fra Vigerdev via
ydre godsbane og Kystbanen til Helsinger. Paca. 30 km & denne strakning for-
Igber banen gennem bebyggelse. Placeres jernbanen i transportkorridoren gen-
nem Teglstrup Hegn, reduceres denne strakning med ca. 4 km. Bygges den faste
forbindelse i KM, fares trafikken fra Vigerdev over Amager til Kastrup. Paca. 5
km af denne straskning gar jernbanen gennem bebyggelse. Som fage af banens
lave placering i forhold til jordoverfladen er det imidlertid muligt at overdskke
ca. halvdelen af denne strakning og dermed reducere de stgjbelastede boligomra
der til en straskning paca. 2'A km.

P& svensk side kan jernbanetrafikken pa en fast forbindelse i HH afvikles
uden, at stegjproblemer opstar. Trafikken ledes i helt overvgiende grad gennem
tunneler dler pa betryggende afstand af bolighebyggelse. Flyttes jernbanetrafik-
ken til en fast forbindelse i KM, kan der imidlertid opsta visse stejproblemer i
omréderne neamest Bunkeflostrand samt i byerne pa straskningen melem kysten
og den ny rangerbanegard, som mabygges i Mamoomradet.

Biltrafikken pa en fast vejforbindelse over @resund vil pa svel dansk som
svensk side feres ad tilkarselsveje uden direkte kontakt med starre boligomréder.
Biltrafikken vil derfor ikke medfare specidle stgjproblemer. En fast forbindelse
vil tveatimod reducere de samlede stgj- og forureningspavirkninger, fordi en be-
tyddig hiltrafik vil overflyttes fra de centrale ddle af faagebyerne, i den ende &f
Sundet hvor fast vejforbindelse etableres, til den faste veforbindelse.

LOKALE TRAFIKL@SNINGER
KM

Usikkerheden omkring de statdige trafikanlaeg har i hgj grad heammet den kom-
munae planlaggning i kommunerne pa Amager. Sdedes findes ingen godkendt
dispositionsplan for Tarnby kommune. Planlasgningsarbejdet har vaaet rettet
imod udarbegjdelse af bebyggelsesplaner for endnu ubebyggede aredler. De i are-
nes lgb praessenterede aternative fordag til motorveidiniefaringer gennem kom-
munen har vanskeliggjort planlaggningsarbejdet og medfert, at det ikke har vee
ret muligt at reservere areder til transportformal. En forlamgese af lufthavns-
motorvejen til Amagers gstkyst og evt. bygning af en fast jernbaneforbindelse
nedvendigger derfor en del ekspropriationer.
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Drager kommune rummer i modsagning til Tarnby en de veadifulde bymilje-
er. Landsbymiljeet i Store Mageby og fiskegemiljget i Dragers gamle bykerne er
bevaringsvaadige omréder svel udfra arkitektoniske som historiske synspunk-
ter. Store Magleby er kun i beskedent omfang udbygget med nye parcelhuse, og
det er lykkedes a bevare Dragers oprindelige milja.

Etableringen af Kabenhavns lufthavn og den fortsaite aresludvidelse i takt
med lufthavnens udbygning har hindret boligbebyggelsen i Drager i a vokse
sammen med bebyggelsen i nabokommunen Tarnby. Dette har medfert, at Drag-
ars bysamfund fortsat udger selvstaandige byomrader. Samtidig har usikkerhe-
den omkring lufthavnens udvikling imidlertid bremset kommunens planlasg-
ningsarbejde, hvilket har medfert, at der ikke fordigger nogen godkendt disposi-
tionsplan for Drager kommune.

Bygning & en vaforbinddse i KM (se figur 8.6) medferer for Kgbenhavnsom-
rédet - udover sdve tunnel/bro-anlaggget - ingen sterre anlaggsarbejder som fdge
d, a etableringen & motorvey M2 og Teglvagkshavndinjen sker uafhaengigt &,
om en fat @resundsforbindelse bygges dler €. Al bilfaagetrafik via Drager-
Limhamn kan nedlasgges, hvilket vil lgse miljgproblemernei Drager ved at d bil-
trafik til Kebenhavns lufthavn og over Sundet til Mamo dermed samles paen en
kdt vej, lufthavnsmotorvejen.

YTTRE
RINGVAGEN

Fig. 8.6. Fast vejforbindelse i KM.

Den stigende hiltrafik som fager & en fast vejforbindelse kan medfere stigen-
de trafik i de centrale dee a Kgbenhavn og dermed foranledige en @get efter-
spargsel efter parkeringspladser. Det ska dog understreges, at en fagt vejforbin-
ddse i KM forudses kombineret med et veludviklet kollektivt trafiksystem, som
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muligger bl.a. park-and-ride. Den forventede trafikstigning er derfor relativt be-
gramset og forudses ikke at forgge trafikproblemerne i Kgbenhavns centrale dele
i neavnevaadigt omfang. Andres de forudsagninger, som prognoserne bygger
pa, kan det imidlertid taenkes, at biltrafikbelastningen vil stige, og at spergsméle-
ne omkring de cityorienterede mertrafik derfor matages op bl.a. i den forestaden-
de kommuneplanlaggning i Kgbenhavns kommune.

Som naevnt i det foregdende afsnit vil en fast jernbaneforbindelsei KM paca 5
km af strekningen Vigerdev - Kastrup forlgbe gennem boligomrader. Takket
vagejernbanens lave placering i terraan gennem de bebyggede dele af Amager, vil
det imidlertid vaare muligt at overdaskke en vis del af strakningen. Dette vil di-
minere eventuelle stgjgener og begramse den dbne fremfering gennem bebyggede
omréder til en straskning paca. 2Vi km.

En jernbaneforbindese i KM vil foruden at betjene transittrafikken medfee en
forbedring af trafikforholdene i en raskke henseender (jfr. figur 8.7). En lokal-
togsforbindelse mellem Kgbenhavn og Mamé med en station ved Kgbenhavns
lufthavn vil medfgre en vassentlig forbedring af mulighederne for at betjene Ko
benhavn, Malmo og Iufthavnen med kollektiv trafik. Endvidere 8bner et sddant
anlasg mulighed for en lokaltrafikbetjening af regionplanens A-zoneomréder pa
Amager og af dele af Amagers boligomrader. Forbindelsen vil endvidere medfare
forbedringer for den kollektive trafik via Ystad til Bornholm.
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Fig. 8.7. Fast jernbaneforbindelse i KM.

En jernbaneforbindelse i KM kombineret med biltog vil medfare, at ombyg-
ningen &f bilfaargeterminalen og nye vele i Drager ikke vil blive ngdvendig. Bil-
togsgsningen ma imidlertid anses for at indebaare begramsede forbedringer for
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trafikanterne sammenlignet med fortsat fargefart samtidig med, at en hiltogster-
mina pa Vestamager vil bedaglasgge store aredler i et potentielt fritidsomrade.

| MalmGomradet har der i lang tid eksisteret en aredreservation for landfaeste
til broen, terminafunktioner og Yttre ringvégen. Omradet omkring Lernacken er
tilstraekkeligt stort til de funktioner, som er nedvendige for driften af en bro, s&
som takstopkraevning, told og omréde for driftspersonale. Ogsa parkeringsplad-
ser og en station (Mamo Syd) kan placeres indenfor omradet.

Den trafik, Som genereres & en fast vejforbindelse over @resund, antages ikke
at blive sa stor, a det behgver a medfare starre aandringer i Mamos nuvaaende
og planlagte trafiknet. Transportarbejdet i Mamd og regionen forudsadter i g
v A kvdlificerede trafiklgsninger, at tilvaksten som fadge af en fast forbindel-
se bliver a begramset betydning.

Denne vurdering omfatter ferst og fremmest biltrafikken. Foranstaltninger i
forbindelse med en fagt vejforbindelse begraanser dg til udbygning & Yttre ring-
végen med tildutningsanlaay, dtationer og parkeringspladser. Etablering af en
hgklasset kollektiv trafikforbindelse i KM diller i sammenligning med en ren
vejforbindese betyddigt sterre krav om indgreb i eksisterende bymiljg, og et d-
ternativ med sporbunden trafik i KM medfgrer sterre begramsninger pa arealan-
vendelsen i kommunens sydlige del.

En biltogsterminal vil tille store arealkrav, ca. 250 haincl. areder til tildutten-
de vee og jernbanespor. En ud fra et trafikteknisk synspunkt mulig placering af
en terminal er Bunkeflo syd for Mamo. Omradet bestér & landbrugsjord af stor
vaadi (klasse 8-10).

Da arealreservation for en fast forbindelse i lang tid har indgaet i planlaggnin-
gen, e ingen g fdsom bebyggese opfart i naxheden af landfaestet dler Yttre
ringvagen. lavrigt kan restriktioner som fage af bebyggese pavirke linjeferingen
for den sporbundne kollektive trafik samt lokalisering og udformning af termi-
naer for den kollektive trafik i centrale omrader. En fagt veiforbindelses konse-
kvenser i s3 henseende ma dog vurderes som marginale.

I kommunens sydlige dd findes imidlertid akutte aredlanvendelses- og trafik-
spargsmd, som skd Igses. Hvilke lgsninger, der e mest hensigtsmeessige, &-
heanger bl.a. af udformningen af de fremtidige @resundsforbindelser, starrelse
og placering af terminalfunktioner samt af tildutningerne til det lokale og regio-
nde trafiknet. Speciet forskelige linjefaringsaternativer for sporbunden fast
forbindelse laser den fremtidige handlingsfrihed i en rakke vigtige punkter. Be-
dutninger om den mest hensgtsmassige aredlanvendelse i denne dd af kommu-
nen pavirkes sdledes i hgj grad af spergsmaet om fast forbindelse over @resund i
KM.

En fast veforbindese i KM medfarer en betragtelig reduktion af biltrafikken
til og fra Limhamn havn. Dette vil reducere de lokale problemer med stgj og luft-
forureninger fra trafikken veesentligt og forbedre forudssdningerne for detgjl-
planlaggningen af bebyggelsen i Limhamn.

Sammenfattende kan konstateres, a& Mamod kommune nu st& over for en
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planlaggningssituation, hvor spargsmdlet om fast forbindelse dler ikke, pa afge-
rende made pavirker kommende bedlutninger i forskellige lokale planlasgsnings-
spargsmd. Den fortsatte usikkerhed omkring faste forbindelser over @resund og
en eventud fagt forbindelses udformning og standard vil pa forskellig méde be-
graanse kommunens handlingsfrihed.

HH

Helsingar fremstér i dag med Kronborg slot, middeladerbygninger og hele kvar-
terer pragget a sundtoldtidens byggeri som et enestdende historisk og arkitekto-
nisk mindesmagke. Som bekradtelse pa byens dilling som vaadifuldt historisk
miljg, har Helsinger kommune som en grundliggende forudsagning for dispositi-
onsplanarbegjdet beduttet at sage bykernen bevaret ved at decentralisere tilvaek-
den i center er hvervene. Samtidig har kommunen udarbejdet en rakke fordag til
bevarende saneringsplaner, som skal sikre, at bykernen kan viderefgres som et
vegdifuldt miljg for indbyggerne og erhvervdivet.

En tidligere byplan for kommunen baseredes pa en malsagtning om at fasthol-
de bykernen som kommunens eneste center. Af hensyn til den trafikale tilgeange-
lighed kresvede dette omfattende gadegennembrud bl.a. i den s3kaldte boule-
vardlinje. Nedrivninger pa denne strackning gennemfartes delvis inden man gik
over til en decentral byplanmodel.

Den nugaddende dispositionsplan for Helsinger kommune bygger pa en de-
centraliseret struktur. Relativt store erhvervsomrader og et fremtidigt aflast-
ningscenter er udlagt langs Kongevejen sydvest for den nuvagrende by. Sterstede-
len a de nye boligomrader placeres i Espergeade, og er sdedes orienteret mod
det nye erhvervs- og serviceomréde i Helsingars sydlige udkant.

Trafikalt medfarer decentraliseringspolitikken, at belastningen af bycentret ik-
ke vil stige. En fuldt tilfredsstillende aflastning &f de centrale bydele er imidlertid
ikke mulig at opna med bilfaargernes nuvaarende placering.

De uafklarede spargsmd omkring @resundstrafikken har gjort det nadvendigt
a reservere areder til en hgj klasset v mdlem statshavnens faagelger og Helsin-
germotorvejen.

Sive en fagt vejforbindelse ved Helsinger som dens hovedtilkerselsvgj gennem
regionen, motorvej M5, ligger i regionplanens nord-sydgdende transportkorridor
og indgd&r derfor i den regionale planlaggning. Vejanlaegget vil imidlertid medfe-
re, at Helsnger i nogen udstraskning afskaaes fra Teglstrup Hegn (jfr. figur
8.8.). Fra et miljgsynspunkt vil det vaare en fordel, om vgen gennem skovomrd
det placeres under terren, sdedes at stgjen reduceres. En fast vejforbindelse vil
medfare en forbedring &f trafikforholdene i Helsinger, fordi bilfaggelgerne kan
nedlagyges og vetrafikken fares uden om byen.

En fagt jernbaneforbindelse i HH kan gives to dternative linjeferinger ved
Helsinger. Man kan vadge en linjefaring gennem Helsinger dler passage i trans-
portkorridoren gennem Teglstrup Hegn (jvf. fig. 8.9). Helsingar kommune har
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Fig. 8.8. Fast vejforbindelse i HH.

regst indvendinger mod en linjefaring gennem Helsingars centrale dele bl.a. &
frygt for konsekvenser i form af grundvandssaankninger, rystelser og gener i en
firedrig anlaggsfase. Desuden anser kommunen linjefaringen for at veare i mod-
strid med kommunens bevaringsensker i Helsingars centrale dele.

Det danske udvalg har gennemfart detaljerede undersegelser af de tekniske og
gkonomiske forudsagninger for de to alternative linjefaringer. Undersagelsen af
linjefaringen gennem Helsinger by viser, at der ikke vil opsta problemer i form af
grundvandssamkninger dler rystdser & betydning for mennesker dler bygnin-
ger.

Begge aternativer tilduttes Kystbanen og adskiller 5g ikke funktionelt. Dele af
tildutningerne udfares i tunnel, men linjefaringen igennem Helsingar medfarer,
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Fig. 8.9. Fast jernbaneforbindelse i HH.
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at jernbanetrafikken paen ca. 4 km lang straskning forl@ber som dben bane gen-
nem bebygget omréde med heraf fagende miljgproblemer. Linjefaringen gen-
nem Teglstrup Hegn bergrer kun pa en kort straskning bebyggede omrader. | an-
lagsfasen medfarer linjefaringen gennem Helsingar nedrivning af et begraanset
antal huse, hvoraf de mest bevaringsvaadige genopfares, samt visse trafikproble-
mer, mens linjefaringen gennem Teglstrup Hegn fordrsager indgreb i et skovom-
rade

Fra et plan- og miljgsynspunkt kan anfares, a linjefaringen gennem Teglstrup
Hegn i forhold til linjefaringen gennem Helsingar rummer faarest konflikter.
Ferstnaevnte linje er overensstemmelse med sivel det kommunale som det regio-
nale plangrundlag og vil ikke pavirke byens funktion i anlasgsperioden.

Omlagges jernbanetrafikken til en fast forbindelse, frigares kapacitet for bil-
overfarsd pa de nuvagende jernbanefaarger. Bilfagrgetrafikken kan da - eventu-
et efter visse ombygninger a de nuvaaende jernbanefaargelger - koncentreres til
statshavnens sydlige del. Dette medfarer en forbedring af trafikforholdene i Hel-
sngers centrale dele.

En fast jernbaneforbindelse i HH forudsadtes ikke at fa betydning for den kol-
lektive trafik mellem Helsingar og Helsingborg, da denne vil veare hurtigst med
faagerne dler "sundbusserne”.

En biltogdasning i HH kan aene motiveres fra et miljesynspunkt, hvis den
medfarer nedlagggelse af bilfargetrafikken, hvilket vil betyde en trafikal og stej-
maessig aflastning af Helsinger.

Nedvendige aredler til tildutningsvele, terminalaniaeg m.m. for en vejtunnd i
Helsingborgomradet indgdr i den skitsemaessige fysiske planlaggning. De bererte
omréder er i farste rakke landbrugsomrader, som ikke i gjeblikket er tamnkt ind-
draget til byvakst. Det er derfor muligt ogsa fortsat at bevare denne reservation
for en eventuel fremtidig vejforbindelse over @resund.

Den planlagte omlaagning af ve nr. 22 Helsingborg-Hoganas pavirkes dog i
nogen udstrakning af arealreservation for tilslutning til vgen Sofiero-Vda Det-
te spargsmd kan imidlertid uden sterre vanskeligheder lases i forbindelse med
detajlprojekteringen a den nyeveg nr. 22.

En fast jernbaneforbindelse muligger lgsning af det sdkaldte banegardspro-
blem. Endvidere kan de nuvaaende sporomréder i havnen og pa faargestationens
omrade frigeres til anden anvendelse. Trafikken til og fra Nordhavnen vil for-
mindskes staarkt, hvilket ferst og fremmest vil tilgodese miljgforholdene om-
kring Halsovagen. Det er i denne forbindelse forudsat, a a bilfaagetrafik kon-
centreres pa & sted, Hucken, og at tilkerslen hertil sker sydfra.

Samtlige teknisk mulige aternativer for fremfaring a en fagt jernbaneforbin-
delse er stort st ligevaadige, nar det gadder pavirkning af den lokale planlasg-
ning og miljeet i Helsingborg. Da jernbaneaniasggene naessten udelukkende er
placeret under jorden, vil de dene medfare mindre miljegener i byggetiden. Af
starre lokal planlaggningsinteresse er derimod valget af stationsplacering.

To stationsplaceringer - Rudan og Slottsvangen - er som angivet i kapitel 5 tek-
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nisk og gkonomisk mulige (fig. 5.17). Heraf giver Rudan ikke anledning til ssali-
ge byplanmaessige foranstaltninger, bortset fra hvad der ngdvendiggares af byg-
ningen af sdve terminalomradet og visse tilkerselsveje. Heller ikke aternativet
Sottsvangen medfgrer mere omfattende plan- og miljemaessige problemer. Om-
rédets centrale placering i eksisterende boligomrader kraever dog stor omhu ved
detailplanlasgningen af omradet under hensyntagen til miljgvirkningerne &f bl.a.
tilkerselsveje og parkering. Til gengadd medfarer dternativet Sottsvangen store
fordele for den kollektive trafik og gangtrafikken i forhold til aternativet Ru-
dan.

En biltogstermina i Helsingborg vil krave et areal pa ca. 130 haincl. omrader
for vej- og sportildutninger. Et omrade, som trafikteknisk set muligger terminal-
anlagy, findes est for Helsingborg langs med motorve) E6. Omradet bestar of
landbrugsjord af stor veerdi.

For Helsingborgs vedkommende er det af hensyn til planlaggningen i aminde-
lighed og af centrum i serdeleshed nedvendigt, a spergsmdet om faste forbin-
delser afgares med hensyn til sdvel udformning &f forbindelserne som eventuelt
anlagstidspunkt. Det er fremfor at trafikforholdene i de centrae dde af Hd-
singborg samt banegdrdsproblematikkens sammenhaang med havnetrafikken,
om ngdvendigger en mere definitiv besutning vedrerende @resundstrafikken.
Fortsat uklarhed kan medfere midlertidige l@sninger, som er ganske kapital-
kraavende. Hidtil gennemferte og i de neaameste & planlagte udbygninger af
blandt andet boligomrader og trafikanlagg, som har bergring med forbindelserne
over @resund, er sket pa en sadan made, at de let kan tilpasses til forskellige los-
ninger for @resundstrafikken.

8.5.2. Erhvervdlivetsudvikling
INDLEDNING

De to hadvdde af @resundsregionen udviser flere fadlestrask med hensyn til er-
hvervdivets sammensagning og udvikling. De erhvervsaktives fordeling pa ho-
vederhverv er stort set den sammei de to delregioner. Bade pa Siadland og i Sk
ne har beskedtigelsen indenfor de vareproducerende erhverv vaget fadende,
mens antallet af ansatte har vaaret igende indenfor servicesektoren og erhvervs
livets administrative og styrende enheder.
De her naavnte forhold samt visse oplysninger om kontakter og handel over @re-
sund er neamere beskrevet i afsnit 8.2. Herunder fremhasevedes, a kontakten
over @resund er forbavsende lille i betragtning af den korte afstand mellem Sad-
land og Skane, koncentrationen af virksomheder og mennesker samt lighederne
melem de to regionhavdele.

Det har derfor vaaet naturligt for @resundsudvagene at tilvejebringe grundlag
for et forsag pa a vurdere, i hvilken udstraskning bygning af faste forbindelser
over @resund vil pavirke erhvervdivet indenfor @resundsregionen. Vaesentlige
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dele af grundlaget for udvalgenes tilkendegivelser er tilvejebragt gennem de un-
dersagelser, som er udfaert af forskergruppen i gkonomisk geografi ved Lunds
universitet. Forskergruppens undersegelser er udfarligt prassenteret i bilag B il
udvagenes betaankning.

| den udviklingsfase, som @resundsregionen befinder 99 i, er det vaesentligt at
studere spargsmd vedrgrende risici for aandringer og muligheder for tilpasning.
Virksomheders og enkeltpersoners muligheder for a tilpasse Sg mere vidtgaende
andringer i samfundet har ikke vegret gjort til gengtand for mere omfattende
forskning. Mulige eksempler pa sadanne amndringer kan vagre udenlandsk kon-
kurrence & hidtil ukendt omfang dler energimangel. Faste forbindelser mdlem
Danmark og Sverige kan ogsa opfattes som en afgarende aandring af de hersken-
de forhold og af virksomhedernes situation pa de to sider af @resund.

Vurderinger af konsekvenserne af sadanne vassentlige aandringer kan ikke ba-
seres pa konventionelle prognoser. S&danne prognoser gér ud pa, at man forse-
ger a forudsige fremtiden ved a foretage fremskrivninger af den hidtidige udvik-
ling gennem en kortere dler langere arrakke. | de undersegelser, som forsker-
gruppen i Lund har foretaget for @resundsudvalgene, er arbejdet koncentreret
om kortlagninger & de ydre forudsagninger og handlingsrammer, som styrer og
begramser virksomheders og enkeltpersoners muligheder og handlinger i en re-
gion. Efter kortlaggning af dagens situation, er det belyst, hvorledes disse forud-
saninger og handlingsrammer kan taakes aandret som fadge & etablering af fa
ge forbindelser over @resund. Denne kortlaggning er endvidere kombineret med
undersagelser &, hvorledes udvalgte typer af virksomheder sdv opfatter deres S-
tuation, og hvorledes de regner med at reagere i en fremtidig situation med aan-
drede transportmuligheder.

PRODUKTION OG TRANSPORT

Handel ssamkvemmet mdlem de svenske og danske dd af @resundsregionen er
som allerede papeget bemaakel sesvaardigt lille under hensyntagen til delregioner-
nes kommercielle betydning og deres geografiske afstand. De svenske og danske
underleverandarsystemer er nassten lukkede i forhold til hinanden. Virksomhe-
der pa §adland keber farst og fremmest varer og tjenesteydelser i deres egen re-
gion og dernaest i andre dele af Danmark eler Vesteuropa. Virksomheder i Skane
er bundet til deres egen region, Mdlemsverige og V esteuropa.

Langt nedei kaaderne af underleverancer findes et vist samarbejde mdlem dan-
ske og svenske produktionssystemer. Der er sa saalvanligvis tale om grossister i
Kgbenhavn, som keber varer af virksomheder i Melemsverige og Smdand. In-
tegrationsmulighederne mdlem underleverandarsystemer i Danmark og Sverige
er imidlertid gode. 1kke mindst gadder, at skanske virksomheder nassten udel uk-
kende vil kunne forsynes med underleverancer fra virksomheder pa Sjadland. |
den forbindel se skal specidlt bemagkes den omfattende engroshandel, som findes
i Kgbenhavnsomrédet.
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P& tilsvarende made som vedrarende produktion er varedistributionen pa
Sadland og den tilsvarende distribution i Skane to helt adskilte famomener. Fa
virksomheder og lagerenheder distribuerer varer i begge regionhalvdde. Her fin-
desi fremtiden store muligheder for sivel samarbejde som konkurrence.

Det er pa denne baggrund interessant at studere, hvorledes transportomkost-
ninger og transporttider for gods aandres af faste forbindelser over @resund. S&
danne undersagelser viser, & @resund fungerer som en transporthindring i to
henseender. Dédls er Sundet i dag en hindring for specidt produkter &f lav veedi,
hvor transportomkostningerne medfarer en betydelig fordyrelse af varen. Ddls er
overfarten i dag en hindring for transporter, hvor tidsfaktoren er a betydning.
Dette gadder f.eks. distribution af dagligvare.

Forudsagningerne for virksomhedernes produktionssamarbejde og lokalise-
ring indenfor @resundsregionen pavirkes, alene, hvis den faste forbindelse er til
radighed for vejtrafik. En fast jernbaneforbindelse er stort set uden regiona
interesse, da praktisk taget ingen godstransport mellem virksomheder i den sven-
ske og den danske del af @resundsregionen foregar med jernbane.

| hvilket omfang faste vejforbindelser vil pavirke transportomkostningerne &-
hager naturligvis &, hvilken takst der opkraeves for passage & den fagte forbin-
delse. Resultatet af gennemfarte teoretiske beregninger viser, at fremtidige ve-
forbindelser med takster pd samme niveau som faargetaksterne ikke pavirker er-
hvervdivets forhold overhovedet, hverken med hensyn til omkostninger, mar-
kedsddling dler lokalisering. Betyddige takstreduktioner kan medfa@re to virknin-
ger. De kan vagre anledning til, at den distribution, som i dag foreg&r frato ler
flere virksomheder pa forskellige sider af @resund, fremover kan varetage fra én
virksomhed, som har sin gunstigste placering pa den danske side af Sundet. Faste
veiforbindelser kan sdedes medfere en gget koncentration. Desuden kan en re-
duktion af taksterne medfare eget konkurrence. En vejforbindelse i HH med lav
takst vil medfgre sddanne aandringer i regionens transportomkostningsstruktur,
a omrader pa begge sder a @resunds nordlige del vil indgdi samme markeds-
omrade, hvis salgstederne placeres optimalt.

At lokaliseringsmenstret og markedsdelingen er sa ufglsom, skyldes den fys-
ske samfundsstruktur pa Siadland og i Skéne. Befolkningen er koncentreret i en
and zone langs @resunds kyster. Kgbenhavn og Mamé udger stabiliserende
faktorer pa hver sde af Sundet. Hele transportsystemet er tilpasset dette bymen-
ster og danner et radialt netvaak med centre i Kagbenhavn og Mamoé.

STYRENDE OG ADMINISTRERENDE VIRKSOMHEDER

Administrationens hovedopgaver er a igangsadte, planlaggge og styre produkti-
on a varer og tjenesteyddser. Indenfor virksomhedernes administrative dele
tradffes dagligt strategiske bedutninger, som umiddelbart eler pa laagere Sgt
medfarer synlige og handgribelige indgreb i omgivelserne. Vil man vurdere frem-
tiden, er det derfor naaliggende a studere, hvorledes styrende og administreren-
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de virksomheder arbejder og fungerer. Det er ogsa vigtigt at fa et indblik i, hvor-
ledes de personer, som tradfer strategiske bedutninger, opfatter deres omgivelser
og hvorledes de bedemmer fremtiden.

De to seneste &tiers regionale udvikling er karakteriseret af koncentration af
administration og informationsbehandling samt kvalificeret service i nogle fa sto-
re byomrader. Kgbenhavn er et styringscentrum &f international klasse. Mamo
er et center af betyddligt lavere rang og desuden underordnet Stockholm.

Omfattende studier er foretaget af de kontaktafhsangige bedutningstegeres
kontaktmgnstre. Dette mander viser et entydigt billede. Ca. hdvdelen & dle
kontakter foregdr inden for eget byomrade. For f.eks. Mamos vedkommende er
dernaest Storstockholm det vigtigste kontaktomrade fulgt af Mamos naboregio-
ner. Kontakterne med det gvrige Sverige viser et uklart billede. Endvidere bergrer
rundt regnet 10-20% af virksomhedernes kontakter udenlandske byregioner farst
og fremmest i Vesteuropa.

Tjenestekontakter mdlem den danske og den svenske halvdd af @resundsre-
gionen e i hg grad "underdimensioneret". Fra Mamoomradet kan fagende
eksempe anferes. Antalet af bedutningstagere og organisationer er sterre i
K gbenhavns- end i Stockholmsomrédet. Hvordan man end méler afstand, er &-
standen til Stockholm mange gange sterre end afstanden til K gbenhavn. Patrods
heraf har Kebenhavnsomrédet kun en brgkdel af de kontakter, som Stockholms-
omrédet har. Endvidere har Kgbenhavnsomradet ca. 8 gange flere kontaktaf-
haangige bedutningstagere end Malmdomradets tre naboregioner tilsammen,
men pa trods heraf en lavere andel af kontakterne end disse tre regioner. Dette
gadder samtlige grupper & bedutningstagere. Det er egentlig kun i sammenlig-
ning med udlandet i evrigt, at Kebenhavnsomrédet har konkurrencedygtige an-
dele af kontakterne.

"Kontaktunderskuddet” mellem Kgbenhavn og Mamo kan nagope vage en
fage af transportvanskeligheder. Rejsetiderne er dlerede i dag A korte, a de de-
ne umuligt kan udgere en hindring for "organisationstrafikken" indenfor @re-
sundsregionen. Ved en fagt vejforbindelse stiger bevasgel sesfriheden, og usikker-
heden mindskes. Spargsmdlet er imidlertid, om forskellene i forhold til i dag bli-
ver sastore, a de pakort sigt vil pvirke kontaktintensiteten mellem virksomhe-
der i Kgbenhavn og Malmo maakbart. De undersagelser som er foretaget viser,
a administrative regler og rutiner sammen med organisationernes opbygning og
deres tilhgrsforhold til koncerner er de vigtigste arsager til den beskedne kontakt
overgresund.

Kgbenhavn er et udpragget styringscentrum for dansk erhvervdiv og udger til-
lige et vigtigt knudepunkt i det internationale kontaktsystem. Den het domine-
rende del & Kgbenhavns organisatoriske og administrative relationer g& mod
vest. Sammenlignet med Kabenhavn er Malmeregionen filialregion. Relationerne
g& her mod nord. Koblingen til Stockholm er betydelig. | Sverige er det kun
Stockholm, der ligger pd samme "kontaktniveau" som Kgbenhavn.

@resunds virkning som kontaktbarriere er sdedes farst og fremmest en fdge
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af de organisatoriske arrangementer og administrative regler inden for to natio-
nae stater.

Sandsynligheden for, a faste forbindelser over @resund vil fa naevnevaadig
indflydelse pa erhvervdivets virksomhed i @resundsregionen, besemmes des af
de faktiske forhold med hensyn til transportmuligheder, markedssituation, orge-
nisationsstruktur m.m., dels af bedutningstagernes holdninger overfor omgive-
sarne og fremtids forventninger. Opfattelsen & omverdenen, d.v.s. de admini-
strative bedutningstageres subjektive holdninger til og viden om forskellige fore-
tedser i virksomhedens omverden, kan antages at pavirke enhver beslutning, som
tredfes inden for virksomheder og andre organisationer.

Opfattelser af omverdenen er kortlagt ved hjadp af indgéende interviews med
virksomheddedere i starre virksomheder i Danmark og Sverige. Dise virksom-
heddedere har bl.a. foretaget en bedemmelse af forskellige europadske lande
m.h.t. politisk stabilitet, sprogvanskeligheder, erhvervdivets frihed og effektivi-
tet, handel srestriktioner, produktkvalitet, teknisk standard, omstillingsevne, for-
handlingsklima og med hensyn til opfyldelse af indgaede aftaler. De har ogsa an-
givet, i hvilken udstraekning de mener at have kendskab til forholdene i andre
lande.

Undersggelserne viser store ligheder mellem svenske og danske bed utningsta:
geres syn pa Europa. Forskellene vedrarer farst og fremmest vurderingen af hin-
andens lande. F.eks. mener begge grupper, a deres eget lemds erhvervdiv er meg-
et effektivt. Endvidere kan naavnes, at svenske virksomheds edere anser dansk er-
hvervdiv for kraftigere reguleret og mere centralt styret end det svenske. Samme
opfattelse har danske bedutningstagere af det svenske erhvervdliv.

Disse modstridende vurderinger forklares, nar man underseger beslutningsta-
gernes viden om @resundsregionen. Bedutningstagerne er ganske fortrolige med
forskellige forhold inden for deres egen regionhavdel, mens den anden region-
havded er mindre kendt. Den ligger i udlandet og kundskaberne bliver mindre
prascise. Man kan sige, at skabelonerne og klicheerne bliver hyppigere, sa snart
man ska vurdere forholdene pa den anden side af en nationsgraase.

| en saalig undersagelse har forskellige typer af virksomheder med forskellig
placering angivet deres syn pa konsekvenser & aternative faste forbindelser over
@resund. Dette forventningsstudie viser tydeligt, at virksomheddedelsen i for-
skdlige virksomheder anlaggger vurderinger af Sn nuvagende og fremtidige Stu-
ation, som er i overensstemmelse med resultaterne af de gennemfarte beregninger
0g modelforsag.

Virksomheder pa Sjadland er betyddigt mere interesseret i en fast forbindelse
over Store Badt end faste @resundsforbindelser. Virksomheder i Skane er naesten
hdlt uinteresseret i en jernbaneforbindelse mdlem Helsinger og Helsingborg.
Derimod er en lasning med veforbindelse mellem Kgbenhavn og Mamo attrak-
tiv. Den forventes at pavirke virksomheden positivt, sevom den ikke vil fa nogen
starre konsekvenser. Specielt fremfares de forbedrede muligheder for at na frem
til lufthavnen i Kastrup dler pa Saltholm.
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Flertalet af virksomhederne bade pa Sjadland og i Skane tror ikke, at faste
forbindelser vil medfare starre aandringer for deres egen virksomhed. De fa, som
tror pa virkninger, forventer at disse bliver positive bade for deres egen virksom-
hed og for erhvervdivet i det hle taget.

De mere direkte virkninger for virksomhedernes salgs- og indkeabsforbindel ser
ventes a blive beskedne. Virkningerne pa de nuvaaende lokaliseringsmenstre
tror man bliver marginale. De andringer, som kan opsta, medfarer en vis kon-
centration & sdg og distribution til Kgbenhavn. De danske virksomheder for-
venter at blive pavirket i betydelig mindre udstrakning end de svenske.

Endelig kan naavnes, at virksomheder, som dleredei dag har kontakter af for-
skellig art over @resund, ogsa har de starste forventninger med hensyn til fremti-
den. De forventer i starre udstraskning end andre aget handel og aget konkurren-
ce.

KONKLUSI ONER OG VURDERI NCER

Tilgangelige fremtidsvurderinger for erhvervdivets udvikling i @resundsregio-
nen peger pa, a udviklingen i retning mod det efterindustrielle samfund vil fort-
sadte. De igangvagende forskydninger i beskadtigel sestrukturen vil forstaarkes.
Fabrikationen vil beskadtige stadig faare. Servicevirksomheder, som kraever
personlig kontakt, vil beskadtige en stadig sterre del af arbejdsstyrken. Beskedti-
gelsen vil gige inden for de adminigtrative funktioner, som karakteriseres &f
kompliceret informationsbehandling, bedutningstagen, planlasgning, forskning
og produktudvikling.

| hovedstadsregionen som helhed er der balance mellem befolkning og besked-
tigelse, d.v.s. der findes stort st lige mange erhvervsarbeidende og dtillinger i
regionen. Regionplanen har til formd at bevare denne balance samt at forbedre
den geografisk ved at tilstradoe en bedre balance melem antallet af indbyggere og
arbejdspladser omkring regionens knudepunkter. | gjeblikket er der et overskud
af arbegjdspladser i Kgbenhavn og tilsvarende underskud af arbejdspladser i de
avrige dele af regionen. En bedre balance kan skabes ved at placere de virksom-
heder, som agnsker at flytte ud fra gamle lokaler i tag bebyggede bydele, i nye er-
hvervsomrader i regionplanens knudepunkter.

For Sveriges vedkommende kan forudsadttes, at regional- og beskadtigel sespo-
litikken pa nationalt niveau efter a sandsynlighed ogsa fortsat vil have til formd
a opna en fortsat udjeevning o de regionae forskelle med hensyn til beskadti-
gelsesmuligheder. En bagrendeide i denne politik er i savid udstraskning som mu-
ligt at bevare produktion og beskadtigelse i erhverv og regioner, hvor virksomhe-
derne af strukturelle og konjunkturmaessige &rsager far vanskeligt ved at af sedite
deres produkter. Flytning af virksomheder eler produktionsenheder melem for-
skellige dele af landet md anses for et stort set udtgmt middel til lasning af regio-
nale beskedtigelsesproblemer. Derimod vil gtadig starre opmaarksomhed blive
rettet mod mulighederne for at styre beskadtigelsens fordding indenfor en region
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ved hjadp a pavirkning af lokaliseringsbesutninger. Sadanne foranstaltninger
kan blive aktuellei Skane. Dette vil sandsynligvis ikke pavirke den totale beskad-
tigelse i omradet, men derimod fa visse virkninger for fordelingen & erhvervdli-
vet inden for Skane.

En fast jernbaneforbindelse i HH vil ikke fa nogen regiona betydning for er-
hvervdivet. Om der efter & 2000 skulle vise sig behov for at fere forbindelsen syd
pa fra Helsinger i regionplanens transportkorridor, vil regionplanens knude-
punkter blive mere tilgaangelige, hvilket vil styrke deres gtilling som lokaliserings-
alternativ til Kagbenhavns City. En fagt jernbaneforbindelse i KM ved medfare en
aoet tilgaangelighed for sivel Kgbenhavns City som Hgje Tastrup- knudepunk-
tet. Dette statter regionplanens strategi om at bevare City som regionens overord-
nede centrum og opbygge Hgje Tastrup-knudepunktet til et vigtigt lokaliserings-
aternativ til City.

For Helsingborg kommune vil en fast jernbaneforbindelse fa positive virknin-
ger pa den lokale planlaegning og miljget. St i et nationalt perspektiv vil en fast
jernbaneforbindelse ogsa vagre af betydning for erhvervdivet. For virksomheder
med eksport og import via Danmark vil en fast forbindelse over @resund kombi-
neret med en fadt forbindelse over Store Badt reducere transporttiderne for gods
til og fra Sverige, forgge regulariteten i virksomhedernes transporter og reducere
rangerarbejdet i den samlede transport.

En fagt vejforbindelse antages i starten kun a fa marginae effekter for de fle-
ge vareproducerende og distribuerende virksomheder. Transportomkostninger,
markedsforhold og vag a placering af virksomheder inden for @resundsregio-
nen pdvirkes kun ubetydeligt, sdlange taksten for passage over Sundet er sam-
menligndig med faagetaksten. Ved en vassentlig reduktion af taksten kan lokali-
seringsforudsagningerne imidlertid pavirkes for visse distribuerende virksomhe-
der og i safddtil forde for den danske del & regionen.

@resundsudvalgene har ogsa sagt at vurdere, om der kan findes andre fakto-
rer, der pavirker lokaliseringsvalget, og som vil fa konsekvenser for erhvervdi-
vet, ndr faste forbindelser etableres over @resund. Udvalgene har derfor ivaarksat
en sammenlignende kortlaggning & virksomhedernes produktionsforhold og pro-
duktionsvilkar i Skane og pa Sjadland. Denne kortlasgning, som behandles i bi-
lag 3, viser, at virksomhedernes vilkar i forskellige henseender er forskelige pa
svensk og dansk side. Forskellene er imidlertid ikke systematiske i den forstand,
a de enddigt taler til den ene sides fordel. Betragtet fra det ene af de to lande fo-
rekommer sive fordele som ulemper, nd man undersager sektor for sektor. Ale-
ne med hensyn til produktionsvilkérene er forholdet det, at for en virksomhed
med én opbygning vil det vaae en fordd at vaae placeret i Sverige. For en virk-
somhed med en anden opbygning og andre produktionsformal kan placering i
Danmark imidlertid vaere fordelagtigst.

Dise forhold skd endvidere sss i lysst &, at flertalet af enheder inden for
dansk-svensk erhvervdiv er staakt bundne til nationale, administrative og orge-
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nisatoriske systemer. Disse bindinger er sandsynligvis af sa stor betydning for
virksomhedens lokaliseringsvalg og leverandar- og sdgs forhold, a de udger en
maakbar hindring for en vidtgaende omlokalisering fra det ene land til det andet.

En fast vejforbindelse over @resund kan imidlertid pa langt sigt teankes at p&
virke erhvervdivet i @resundsregionen. Den nuvaaende ringe forbindelse over
@resund melem virksomheder i de to halvdele af @resundsregionen kan nemlig i
stor udstrakning forklares af manglende viden og forudfattende meninger om
forholdene pa den anden side af Sundet. Bygning af faste @resundsforbindelser
kan medfare et aget antal rejser mellem de to halvdele & regionen. Det vil igen
skabe en @get interesse for forholdene i det andet land og derigennem nuancere
erhvervdivets bedutningstageres holdninger til omverdenen. For sterstedelen af
Skane vil en fast forbindelse til K@benhavnsomradets lufthavn desuden medfere
en maakbar forbedring af omrédets position i det internationale kontaktsystem.
Dette vil i vaesentlig grad styrke de styrende og administrative enheders virksom-
hed i den svenske ddl af @resundsregionen.

Ud fra det skanske erhvervdivs synspunkt er dette af interesse ikke mindst i in-
ternationalt perspektiv. | virksomhedsledernes forhold til omverdenen og i de
menstre, som bed utningstagernes kontaktnet danner, kan man tydeligt se kontu-
rerne af den internationale forretningsverden. Den bestar & et antal store byer og
byomrader, som indbyrdes er sammenknyttet med hurtige transportmidler, fly
og eksprestog. Udviklingen har medfart en stadig stigende koncentration af sty-
rende og administrerende virksomhed til et udvalg af de sterste enheder i syste-
met. Disse er samtidig blevet stadigt mere tilgaangelige som fadge af transportsy-
stemernes udbygning og den transporttekniske udvikling. Pa nationalt niveau
kan dette siges a have medfeart, at centrum er styrket pa bekostning af periferien.

Undersggelser af det internationale kontaktsystem viser, at Paris oftest indta-
ger den mest centrae position fulgt af byomrader som London, Amsterdam,
Hamburg, Bruxelles, Frankfurt, Zirich og Geneve. Pagrund af politiske forhold
udger byomraderne i @t- og Vesteuropa ganske lukkede systemer i forhold ftil
hinanden. Desuden kan man tydeligt se, a der findes flere niveauer i det europee
iske bysystem fra et overordnet internationalt niveau ned til et rent nationalt
niveaul.

| forhold til Europas kerneomrader virker de nordiske byomrader ganske peri-
fere. Kun Kgbenhavnsregionen indtager en position, som kan sidestilles med vis-
se byomréder pa kontinentet. Kgbenhavns position skyldes farst og fremmest, at
Kastrup fungerer som et centralt knudepunkt og en dusei flyrutenettet.

Forskellene mdlem Kgbenhavn og andre byomrader i Norden er mest mar-
kant, ndr det gedder mulighederne for at rejse fra et punkt i Europatil disse om-
rader, d.v.s. tilgaageligheden i det europadske kontaktsystem. Mens K gbenhavn
opnar et indeks pa 65 (Paris = 100), n&r Stockholm 19, Odo 19, Helsingfors 8 og
Mamo 8.

Mamaregionens darlige position i det europadske kontaktnet er en fage of to
omstaandigheder. Malmé fungerer som et typisk nationalt knudepunkt i det euro-
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paiske flyrutenet, d.v.s. har fa direkte udlanddinjer. De fleste direkte linjer er
rettet mod Stockholm. Desuden lasgger de nuvagende rejsemuligheder hindrin-
ger i veen for, a bedutningstagere i Skane fuldt ud kan udnytte Kebenhavns
gunstige position. Det er farst og fremmest manglen p& muligheder for sent om
aftenen at rejse melem Kastrup og Malmo, som pavirker beregningerne. Det er
dog klart, af det sydvestlige Skane vil kunne opna stort st samme position som
Kabenhavn i det europadske kontaktnet., hvis mulighederne for at rgse til og fra
K gbenhavnsomrédets lufthavn forages vessentligt.

Med en fast forbindelsei KM vil ikke blot transporttiden mellem de to byomra
der kunne reduceres, men transporter vil tillige kunne ske dagnet rundt. For en
person med rédighed over bil vil en fagt vejforbindelse betyde konstant tidsaf-
stand degnet rundt for en rggse mdlem Mamo og Kabenhavn. Det samme gad-
der for persontransporter melem Mamo og K gbenhavnsomradets lufthavn.

Sammenfattende kan konstateres, a bygning af faste forbindelser over @re-
sund kun pa langt Sigt kan fa mere vidtgaende konsekvenser for erhvervdiv og
befolkning i @resundsregionen. De andringer, som kan indtredfe vedrarende er-
hvervdivets lokaliseringsmanster inden for regionen, vil sandsynligvis ske lang-
somt og i begyndelsen vage af liden udstraskning. Andringerne fader i dle dde
af @resundsregionen inden for rammerne & de strukturaandringer, som vil ind-
tradffe, hvad enten faste forbindelser etableres dler g). De aandringer i erhvervs-
livets lokaliseringsmenster, som faste forbindelser over @resund kan medfere, vil
derfor kunne rummes inden for de rammer, som opstilles & lokale og regionae
organer i den Iagbende samfundsplanlasgning. Sealige foranstaltninger til styring
a erhvervdivet aktualiseres derfor ikke a bygning af fagte forbindelser over
@resund.

8.5.3. Fritidsbebyggel se og friluftsliv
INDLEDNING

Den erhvervsaktive befolknings fritid er @get gennem de seneste artier som fdge
a, a arbegjdstiden successivt er forkortet. | Sverige vil en yderligere foragelse o
fritiden skei 1978, hvor den lovfaestede ferie ages fra4 til 5 uger.

Den voksende materielle standard har pavirket befolkningernes fritidsvaner.
Bilen er flertdlets ge og ger det muligt for mange mennesker a bevegye Sg over
starre omrader, selvom kun korte fritidsperioder er til rédighed. En stadig sterre
dd a @resundsregionens befolkning har faet @konomiske muligheder for a er-
hverve fritidshus.

Fritidsbebyggelsen i Danmark har i en lang arrackke vaget | stadig vakst. |
50’erne og 60'erne steg antallet af fritidshuse med ca. 5000 om aret. De farste & i
70'erne var tilvasksten endnu hgjere, 8000-9000 huse pr. &r. Der er imidlertid
nagpe nogen tvivl om, a den gkonomiske krise, som satte ind i begyndelsen af
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70’erne, Vil medfare, at vaksten i antallet af fritidshuse reduceres vaesentligt i de
naameste ar.

P& Sadland og Lolland-Faster findes over havdelen af antallet af nye fritids-
huse bygget inden for dette omrade. Dette skyldes ferst og fremmest K gbenhavns
indbyggeres efterspargsel efter fritidshuse, som ligger inden for relativ kort rejse-
afstand. Kystomréderne i Nordsiadland og Odsherred er i dag praktisk taget
fuldt udbygget, og efterspargden er i stigende grad vendt mod Store Badtskysten,
Sydgadland og Lolland-Falster.

En undersagelse fra dutningen a 60'erne viste, at 56% af de personer indenfor
Hovedstadsomradet, som gjede fritidshus, havde hus inden for regionens gram-
ser. 37% havde fritidshus i avrige dde af Danmark og 2% i det avrige Skandina-
vien. Siden undersagelsens gennemferelse kan der vaae sket vise aandringer i
den angivne fordeling. Herfor taler bl.a., at fritidshusene i visse omrader er am-
dret til heldrshebyggelse samtidig med, at udbygningen af nye motorveje har for-
gget tilgaangeligheden til visse omrader, som tidligere var vanskelige a na for
hovedstadsregionens befolkning. Det er imidlertid ikke sandsynligt, at disse fak-
torer har aendret hovedtragkkene i den angivne fordeling.

Pa svensk side kan bemaakes, at antallet af fritidshuse i det sydlige Sverige
(Skane, Blekinge, Halland og sydlige Smaland) steg med 18000 fra 1970 til 1975.
| de senere & er der i vise dele af landet magket en aget efterspargsel efter
fritidshuse fra udenlandske kabere. | arene 1974 og 1975 samt i de to farste ma
neder af 1976 registreredes i det sydlige Sverige ted ved 1200 kgb foretaget af
udenlandske statsborgere. Hovedparten af kaberne - godt og ve 900 - var dan-
skere.

Mulighederne for udbygning & fritidsomraderne er begressede pa sve
svensk som dansk side. Hvis antallet af fritidshuse pa §adland og Lolland- Fal-
ster ogsa fremover stiger med samme takst som i begyndelsen af 70'erne, vil de
eksisterende fritidshusomréder kun daekke behovet frem til omkring 1985. En til-
svarende beregning pa svensk side, viser, a tilgangelige areder for fritidshusbe-
byggelse vil vaare fuldt udnyttede i 1985 i Skane, Blekinge og Halland. Det er for-
udsat, at skovomrader med den bedste bonitet ikke inddrages til fritidsbebygge-
se. Udnyttes ogsa disse omrader vil udbygningsmulighederne vaare tilstraskkelige
for yderligere nogle &rs bebyggelse i Blekinge og Hallands skovomrader.

Beboerne i fritidshuse og personer, som sager aktivt friluftdiv eftersparger
samme type af attraktivt landskab. Hgjest prioritet har kyster. Den staake stig-
ning i antallet af fritidshuse i hovedstadsregionen i 60'erne skaapede konflikter-
ne mdlem fritidsbebyggelse og aktivt friluftdiv i regionen. Sterstedelen af de
bedste badestrande i regionen blokeres af fritidshuse, hvilket medfarer, at ad-
gang til disse omréder umuliggares for flertalet af regionens indbyggere.

| Regionplan 1973 er der ikke udlagt nye fritidshusomréder indenfor Hoved-
stadsregionen. En bestemmelse om forbud mod nye fritidshusomrader langs ky-
sterne gadder nu ogsa for evrige dele af Danmark. Den bagved liggende holdning
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skal s pa baggrund &, a meget store areler er resarveret til fritidsbebyggelse,
men endnu ikke udbygget.

Ressourcerne for aktivt friluftdiv i Skane har i lang tid veaet viet stor op-
maaksomhed svel gennem kortlaggning &f tilgangen som i form af planer for be-
skyttelse og udvikling af eksisterende omrader. | en salig naturbeskyttel sesplan
beskrives de mest interessante omrader. Endvidere angives foranstaltninger til
skring af omradernes fremtid som rekreationsomrader.

De naturlige ressourcer for friluftdiv samt de gnsker, som er rettet mod disse
omrader, behandles ogsd indgdende i den fysiske landsplanlaggning. Pa det nu-
vagende planlaggningsstade har spargsmaet om beskyttelse af naturomrader vee
ret et betydeligt punkt i planlasgningen af arealanvendelsen inden for de forskelli-
ge kommuner.

Gennemfarte undersagelser viser, at ressourcerne for friluftdiv i Skane er me-
get begramsede i forhold til befolkningsmaagden farst og fremmest i den syd-
vestlige del. Ressourcerne er stigende mod nord og nordest i Skane. Manglen pa
naarekreationsomrader er sazlig udtalt. De tilbagevagrende ressourcer for bade-
og friluftdiv ved kysterne er ubetydelige.

Landskabet i det vestlige Skane er meget differentieret, hvilket betyder hgj at-
traktivitet og endvidere skaber mulighed for mangesidig udnyttelse. Samtidig
medferer forekomsten af belastningsfelsomme omrader lokat kraftige begrams-
ninger i udnyttelsesmulighederne. Landskabet er rigt pa vildt og rummer et antal
vildtbiologisk fasomme omrader samt fasomme lokaliteter for fugldlivet. Vilck-
tadheden er en postiv faktor for friluftdivet, men kan lokalt og i vise dele &f
&et begramse udnyttelsen.

Overdagsmaessige beregninger af rekreationskapaciteten i gvrige dde af Syd-
sverige antyder ogsa underforsyning udenfor Vestskéne. Mere detajerede under-
sagelser inden for Vestskane antyder imidlertid, at mulighederne for friluftdiv er
starre, end det fremgar of overdagsmaessige beregninger. Ska disse omrader
kunne udnyttes, kreeves imidlertid i mange tilfadde omfattende indsats for at go-
re dem tilgaangedlige for den rekreationssagende befolkning. Desuden kan anfg-
res, a antallet af alsdige anlagg for friluftdivet ikke er tilstraskkeligt blot til dak-
ning af dagens behov.

Den svenske rigsdag har udtalt sg for, at udbygning af turist- og rekreations-
mulighederne farst og fremmest skal sigte pa at tilgodese de krav, som kan dtilles
a den indenlandske befolkning. Anlagggene bliver imidlertid derigennem ogsa
attraktive for visse grupper & udenlandske besggende, ikke mindst andre nordi-
ske borgere og gvrige udenlandske grupper, som har nogenlunde samme prefe-
rencer som svenskerne.

Den af rigsdagen vedtagne turistpolitik medfarer, at samfundets indsats for tu-
rismen i videste udstraskning vil blive rettet imod at udvikle et begramset antal
omrader, sdkadte primaae rekreationsomrader, for fjernturisme. Indenfor disse
omréder forudsadtes en koncentreret udbygning med stort udbud af forskellige
indkvarteringstyper og aktiviteter. Indenfor Sydsverige findes fire primage re-
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kreationsomrader: Sydskanes sz- og aslandskab, @stskane, Kullaberg-Hallands-
asen sarr;t Asnen-Listerlandet. Tilsammen dakker disse omréder et ared pa ca
1500 km~.

Virkelige satsninger pa de primaare rekreationsomrader vil kunne forage res-
sourcerne for modtagelse af rekreationssagende vassentligt. De detaljerede kort-
laggninger som det svenske @resundsudvalg har ladet gennemgere, viser, at land-
skabet i Kullaberg-Hallandsds-omradet har stor kapacitet i sa henseende. Under-
segelsen viser imidlertid ogsd, a et andet primaat omrade i Sydsverige - det syd-
skanske skov- og aslandskab - i visse henseender e mindre egnet til en intensiv
udnyttelse til friluftdiv. | denne sammenhaang skal det imidlertid ogsa fremhae
ves, a en betyddig del af den daglige udenders rekreation foregdr i narheden af
boligen. Det er sandsynligvis muligt ved hjadp af udbygning af naarrekreations-
mulighederne i vid udstrakning at aflaste de primaare rekreationsomrader og an-
dre udflugtsomrader for en del af belastningen fra regionens egen befolkning.

KONKLUSI ONER OG VURDERI NGER

Anlagyges fagte forbindelser over @resund, forbedres mulighederne for fritidsrej-
s mdlem Sydsverige og Danmark meget vassentligt. Den fysiske og psykologi-
ske hindring, som faageforbindelserne udger med deres begramsede kapacitet,
forsvinder. Rgjsen kan starte pa et hvilket som helst tidspunkt og forhindres ikke
i sterre udstrakning af stor tilstramning af andre trafikanter.

Tilkomgten af faste forbindelser over Sundet forkorter rejsetiden mdlem Sjad-
land og Sydsverige. Store dele af denne irgjsetidsforkortelse bestar af imenerede
ventetider ved faagerne. Der sker imidlertid ogsa en reduktion af den effektive
transporttid. Med de nuvaende lange rejsetider fra danske udgangspunkter il
den svenske sde af Sundet er aktionsradius for en dansk endagsudflugt i Sydsve-
rige begramset. Dette medfarer sandsynligvis, a man undgdr éndagsrgjser til
Sydsverige og i stedet accepterer en vis tramgsel pa de danske udflugtsmal. De
svenske rekreationsrgjser e som dlerede naavnt | hgj grad rettet mod Kaben-
havn. Man kan derfor ga ud fra, a en veiforbindelse i KM vil fa sterre virkning
pa rejsestrammen mellem Sverige og Danmark, end en forbindelsei HH.

Tilgaageligheden til de sydsvenske fritidsomrader fra danske udgangspunkter
bliver stort set ens uanset, hvor en fast forbindelse etableres. Tilstremningen til
de syd- og sydestskénske omrader af besggende fra den anden side af @resund
bliver imidlertid sandsynligvis sterre, hvis forbindelsen etableresi KM end i HH.
Udbygges forbindelsen i Sundets nordlige del, vil en sterre del af rejsestrammen
sandsynligvis sage mod Halland og Smaland. Den sterste tilstremning vil da vee
re rettet mod Kullaberg-Bjarehavon og kystomradet i det sydlige Halland.

De sydsvenske rekreationsmuligheder er et gode, som ska veare tilgangeligt pa
lige vilk&r for sivel omradets egne beboere som tilrgjsende fra resten & Sverige
og fra udlandet. Dette udgangspunkt gedder imidlertid ikke, ndr det drejer Sg
om mulighederne for at kabe fritidshusi Sverige. Med den nuvaaende lovgivning
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skulle stort st dle udlaandinge kunne udelukkes fra mulighederne for at kebe fri-
tidshus i Sydsverige, hvis det viser sig, a efterspergden fra udlandet bliver sa
stor, at den pavirker priserne i opadgdende retning.

Mulighederne for fritidsbebyggelse i Sydsverige kan imidlertid ogsa taankes at
indskraankes indirekte, hvis individuel biltrafik bliver mulig pa en fast forbindel-
se over @resund. | en sdan situation kan det nemlig blive ngdvendigt at begraan-
se de arealer, som ma anvendes til fritidsbebyggelse, for at muliggere at tilstraek-
kelige omrader bevares til opfyldelse af det aktive friluftdivs behov.

Bygning & en fast forbindelse over @resund for biltrafik ger det hensigtsmees-
sgt a planlasggende statslige og kommunale organer retter opmarksomheden pa
den mangel pa rekreationsmuligheder, som eksisterer i Sydsverige. Lansstyrelser
og kommuner inden for omradet ber inden for rammerne & den fortsatte fysiske
landsplanlagning foretage detaljerede studier og planiaggning af mulig fritidsbe-
byggese ud over den eksisterende. Et sddant arbgjde mé s vidt muligt baseres pa
fadles malsagninger og ensartede retningdinier for udvikling af fritidsbebyggel-
*.

Det er dlerede antydet, a en mdlrettet indsats med hensyn til udbygning af s&
ve de primaae rekreationsomrader som for andre omrader med stor kapacitet
for modtagelse af de rekreationssggende vil udgere et vaesentligt bidrag til be-
stragbel serne pa planlaegningsmaessigt at lese de problemer, som belastningen af
de sydsvenske rekreationsressourcer udger. | overensstemmelse med de turistpo-
litiske principper, som er fagtlagt af rigsdagen, gedder ved udbygningen & starre
rekreationsomréder generdlt, a anlasg og aktiviteter farst og fremmest udformes
med henblik pa de behov og ansker, som de indenlandske besagende har. Det er
samtidig en grundlasggende forudsagning, a omraderne og anlzggene er dbne
for udenlandske besggede pa samme vilkar, som gadder for svenskere.

For Skénes vedkommende indebager sidstnae/nte forudsagning, at udbyg-
ningsstrategien bar udformes forskelligt, eftersom der over @resund etableres
fag forbindelse for biltrafik dler fordigger en situation med biloverfarsel dene
med fagger. | sidstnaevnte tilfadde m& man regne med, at udenlandske besagen-
de vil udgare en meget lille andd & det antal personer, som opsager de sydsven-
ke rekreationsomrader. Med mulighed for hiltrafik ad fast forbindelse kan an-
delen af udenlandske besagende blive vassentigt starre og muligvis neeme dg
halvdelen af det totale antal besagende. | sifald er der grund til at sege at lede
den dd af besggsstrammen, som er afhaangig a overnatning uden for byerne,
mod omréder, som ligger relativt langt fra @resundskysten. Man ber tilstragoe a
fordedle besagsstrammene sdedes, a de starre rekreationsomrader naamest
landsfaesteme i farste raskke udnyttes af regionens egen befolkning og éndagsreyj-
sende fra den anden sde & Sundet.

Tilstregmningen til de sterre rekreationsomrader styres ved hjadp af bygning af
overnatningsmuligheder, veinet og fritidsanleg. Valger man at bygge en fast for-
bindelse over @resund, som er dben for personbiltrafik, ber indkvarteringsmulig-
hederne uden for byerne i tildutning til fritidsomraderne det ikke udbygges i det
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vestlige Skane. Dette gedder ogsa for sa vidt angdr Romeldsen og det sydskanske
sz og aslandskab, hvor en alt for kraftig tilstramning af fritidsrejsende ma und-
gés a hensyn til omradets fasomhed.

Udbygningen af indkvarteringsmulighederne bar koncentreres til det adtlige
Skane, Blekinge, sydlige Smaland og endnu fjernere omrader.

Et program til sikring af de mest anvendelige omrader for friluftdiv ber udar-
bejdes. Saalige foranstaltninger bar gennemfares for generdlt at age kapaciteten
for friluftdiv. Motorbadstrafikken ber reguleres pa sger og i naarheden af bade-
strande. Forureningen ber reduceres i de mest vaadifulde kystomrader og nee
ringstilfarden reduceres til indsger, som frembyder mulighed for badning. Be-
lastningsfalsomme omrader og omrader med risiko for forstyrrelse & dyrelivet
ber i farste raskke forbigas, men kan i visse tilfad de gares tilgaagelige for offent-
ligheden, hvis besagsstremmene styres ved hjadp af sti- og broanlagg og specielle
oplysninger om, hvorledes man bgr optraede inden for omradet.

De foreddede forangtaltninger med hensyn til planlaggning og udbygning af
rekreationsmulighederne i Sydsverige ber fadges af en systematisk information og
markedsfering, som leder besggsstrammene til de rigtige mdl og til anleeg og om-
rader, som téler gget tilstramning. Et gennemtaankt markedsferingsarbejde bar
desuden sigte imod at forsage at reducere belastningen i de omrader, som i for-
vegen er overbelastede. Der ma lasgges saalig veegt pa mulighederne for a opna
en jaevn besagsfrekvens under sa stor en ddl & dret som muligt.

@konomisk indsats pa friluftdivets omréde fortages i gjeblikket of stat, lands-
ting og primeakommuner. Gramsedragningen mdlem de forskelige samfunds-
organers ansvarsomréder er imidlertid uklar og veesentlige ansvarlighedsproble-
mer e ulgste. Omfattende krav om gkonomisk indsats pa friluftdivets omrade
vil fremkomme, uanset om fagte forbindelser bygges over @resund dler €. Dette
understreger behovet for fadles indsats fra de forskellige samfundsorganers side.
Forudsagningen for, at effektive skridt ska kunne foretages i Sydsverige, er at
s&danne spargsmd Igses. Den svenske plan- og miljegruppe har i sin rapport
fremheevet, a disse problemer derfor ber undersages nsamere. Herunder ber
hovedopgaven vege at prassentere detaljerede beregninger & de gkonomiske
midler, som ma tilles til rédighed for friluftdivet i Sydsverige, samt at behandle
spargsmdlene vedrgrende ansvarsfordelingen med hensyn til foranstaltninger
inden for rekreations- og friluftdivets omréder.

Problemerne omkring friluftdiv og rekreation er imidlertid ikke alene koncen-
treret til den svenske side. Rekreations- og friluftdivets ressourcer vil blive udnyt-
tet af hele regionens befolkning, og ikke mindst af besggende fra den anden sde
af @resund. Dette gadder sivel naturomrader som byernes fritids- og rekrea-
tionsanlagy. De danske og svenske plan- og miljegrupper har vaget enige om, at
spargsmdene om fritid og rekreation derfor bar studeres naamere af danske og
svenske myndigheder i et samarbejde uden afventen af lesninger pa spargsmdene
om faste @resundsforbindelser. Et sddant samarbejde ber ifdge arbejdsgrupper-
nes formuleringer bl.a. vedrare spargsmd om konflikter mellem fritidsbebyggel-
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s og andre former for friluftdiv, muligheder for nye og mere koncentrerede for-
mer for fritidsbebyggelse samt muligheder for en udbygget kollektiv trafik til re-
kreative rejsemd sivel i byer som palandet.

8.5.4. Byvakst, arealanvendel se og natur ressour cer
INDLEDNING

Udvagene har i de foregdende afsnit i dette kapitel behandlet konsekvenserne af
faste @resundsforbindelser for trafiksystemerne, erhvervdivets udvikling og for-
holdene indenfor friluftdivsomradet i @resundsregionen. Udvagenes konklusio-
ner og vurderinger har resulteret i, at virkningerne af faste forbindelser over @re-
sund i de fleste af de naavnte henseender vil blive marginale, i det mindste ndr de
sadtes i relation til de aandringer, som under dle omstaendigheder indtragffer i
@resundsregionen i |gbet af de naameste artier. Mere magkbare virkninger er
dene skennet at opsta indenfor det aktive friluftdivs omréde og her farst og
fremmest i den svenske dd & @resundsregionen. | fortsadtelse heraf vil udvalge-
ne naamere redegare for byvakst-, arealanvendelses- og miljaspergsmal.

ARBEJIDE, SERVICE OG FRITID

Faste forbindelsers virkninger pa byudviklingen og aredlanvendelsen i @resunds-
regionen vil i det at vaesentlige afhaange af de aandringer, som vil ske med hensyn
til menneskers muligheder for at arbejde, tilgodese deres bolig- og servicebehov
samt udeve fritidsaktiviteter.

Mulighederne for at rejse i @resundsregionen afhaanger i dag i hgj grad &, om

man har adgang til bil dler anvender kollektive transportmidier.*) Den der har
adgang til bil har dlerede i dag muligheder for at arbejde og at foretage service-
regjser pa den anden side af @resund, sdvom man bor pa sterre afstand & faerge-
havnene. Den starste aktionsradius har beboerne i nagrheden af bilfaargeforbin-
delsen mellem Helsinger og Helsingborg. Den der rgjser med kollektive trans-
portmidler har smd muligheder for at udnytte arbejdspladser og serviceudbudet
pa den anden sde a Sundet. For bolig-arbgjdsstedsrejser og servicergjser, som
ikke ma lasgge bedag pd mere end en hav dag, findes gode muligheder egentlig
kun mdlem de byer, som har direkte faageforbindelse med hinanden.
For husstande, som rader over hil, er det alerede i dag muligt at foretage ud-
flugtsrgjser til maAl rundt omkring i @resundsregionen fra de fleste udgangspunk-
ter. Mulighederne er sterst i den nordlige dd af regionen. Kabenhavnerne har i
dag tidsmasssigt yderst begramnsede muligheder for at foretage endagsudflugter til
det sydlige og ikke mindst til det estlige Skane. Den billgses muligheder for a
gennemfare éndagsrejser til omradet i nabolandet er yderst begramsede.

*) Seendvidere bilag B til foreliggende betaakning.
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En fast veforbindelse over @resund vil medfare staarkt @gede rejsemuligheder
for den, der har adgang til bil. Dette gadder specielt med hensyn til endagsudflug-
ter. Som eksempel kan naavnes, a kgbenhavnerne paen dler et par timer vil kun-
nenddle md & interessei det sydvestlige Skane. En vejforbindelse mellem Hel-
singer og Helsingborg vil pa tilsvarende méde gere Nordsadland og Nordvest-
skane tilgeangelig for hovedparten af @resundsregionens befolkning, forudsat at
rejsen sker med bil.

For kollektivtrafikanterne bliver forbedringerne mindre igjnefaldende. Afge-
rende er, i hvor stor udstrakning hele kollektivtrafiknettet i @resundsregionen
fremover vil blive integreret. Under forudsagning &, at en kollektiv trafikforbin-
delse over @resund dbner nye muligheder for kollektive rejser pa de to sider af
Sundet, kan mulighederne for bolig-arbejdssteds- og servicergser forbedres vae
sentligt ogsa for dem, der bor udenfor de store byer ved kysten, og som er henvist
til kollektive transportmidier.

Sammenfattende kan konstateres, at faste forbindelser over @resund vil med-
fare forbedrede rejsemuligheder for befolkningen, herunder farst og fremmest
den del som har radighed over bil. Det er imidlertid dermed ikke givet, at dle de
muligheder, som faste @resundsforbindelser vil dne op for, ogsa vil blive udnyt-
tet.

De fleste mennesker har meget begramset kendskab til deres omgivelser. Man
er godt bekendt med omraderne umiddelbart omkring bolig og arbejdsplads samt
nogle enkelte spredte udbudspunkter for forskellige typer af service og maske et
dler andet omrade, hvor man plegjer a foretage en dler anden form for fritidsak-
tivitet. Viden om naboregionen pa den anden side af nationsgramnsen er yderst
mangelfuld. Det e kun nogle f4 som regelmaesssigt s nabolandets TV-pro-
grammer, eler som laeser nabolandets aviser. Det er ogsa kun fa skaninger, som
mere end helt tilfaddigt har besagt andre steder i Danmark end Kg@benhavns cen-
trum og Helsinger. Situationen er den samme set fradansk side.

Den enkeltes faktiske adfead er i god overensstemmelse med resultaterne af de
gennemfarte undersegelser af den enkeltes viden om omgivelserne. Service og
rekreationsmuligheder opsager man farst og fremmest i den by, man bor i, dler i
dens umiddelbare narhed. Det kan i denne forbindelse fremhaaves, at de gen-
nemferte undersggelser har vist, at de flete gaddent beskedtiger 9g med fri-
luftdiv (badning, fiskeri, skovture etc.) uden for hjembyen uden for ferieperio-
der.

Undersegelser af sjadlaanderes og skéningers forventninger viser, at faste for-
bindelser ikke forventes at medfare vassentlige aandringer af den enkelte hus-
stands situation. En veforbindedse mdlem Mamé og Kgbenhavn antages at
blive a en vis betydning, medens en jernbaneforbindelse i HH er uinteressant for
enkeltpersoners vedkommende. Men mange - 35% af de interviewede i Skéne -
tror, a de fortsat vil anvende faager melem Mamé og Kabenhavn, sdvom der
findes en fast forbindelse over @resund.

Bade i Danmark og Sverige tror man, a det farst og fremmest er éndagsud-
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flugter, som vil dige i antal. Dette gadder gpecidt personer, som bor langt fra
feagebyerne pa de to sider af Sundet.

Faste forbindelser over @resund vil gge mulighederne for a bo pa den ene side
af Sundet og arbejde pa den anden. De fleste svenskere synes dog at have svaat
ved at foredtille Sig, at de vil udnytte denne situation. Det er meget andet end rej-
setiderne, som anses for hindringer i denne forbindelse. Skéningerne opfatter
bl.a. lanniveauet, de socide forhold og ansadtel sestrygheden for dérligere i Dan-
mark end i Sverige. Lignende vurderinger geres vedrarende boligomkostninger,
boligstandard og samfundsservice. Danskerne er ganske positive over for a bo
dler arbgide i Sverige. Mange danskere opfatter Skane som et attraktivt omréde
at bo i. Endvidere regner man med, at lgnniveau, socide forhold og ansadtel ses-
tryghed er noget bedrei Sverige end i Danmark.

Den relativt ubetydelige pendling, som i dag foregar over @resund (ca. 1000
personer), kan tilskrives den lange rejsetid, de hgje billetpriser, samt a man rej-
ser melem to forskellige lande med bl.a. hver st sprog. Dabl.a. de kulturelle for-
skelle bestdr, selv om fagte forbindelser bygges, ma man under dle omstandighe-
der regne med en mindre pendling over @resund end normalt i de to landes pend-
lingsomrader.

Under forudsadning &, a forskellene med hensyn til arbegjdsmarkedssituatio-
nen melem Danmark og Sverige ikke bliver opsigtsvakkende sterre, kan man
imidlertid g& ud fra, a Kgbenhavn som den sterste by bliver det dominerende
md for bolig- arbejdsstedrejser i regionen. Antalet af bolig-arbejdsstedsrejser
fra hovedstadsregionen til Skane bliver med en fast KM-forbindelse sandsynligvis
betyddigt mindre end bolig-arbgjdsstedsrgjserne i modsat retning. En fagt for-
bindelse i HH kan nagope fa nogen afgerende virkninger pa pendlingsmenstret
over @resund.

Bygning & fagte forbindelser vil i en vis udstraskning kunne pévirke arbejds-
forholdene for dem, som er beskadtiget med faargetrafikken. Konsekvenserne er
imidlertid ikke mulige at angive i detaljer. Beskadtigel sesvirkningerne bliver for-
skelige afhangigt &, hvilke aternativer man vadger med hensyn til faste forbin-
deser. Generdlt vil personalebehovet for vedligeholddse o faste forbindelser
med tilhgrende anlagg imidlertid blive mindre end det tilsvarende behov ved fort-
sa fegrgefart.

AREAL- OG MILJJRESSOURCER

Som helhed mé hovedstadsr egionens areal ressourcer betegnes som ydrst begraa-
sede i forhold til den samlede befolkningsmaangde. En opgerelse af befolknin-
gens behov for rekreative arealer viser et generelt underskud i hele storbyomrédet
(Kgbenhavns amt samt K gbenhavns og Frederiksberg kommuner).

For at afhjadpe manglen pa rekreationsmuligheder i tildlutning til storbyomré
det og den blokering af kysterne, Som har fundet sted, er der gennemfart en rak-
ke foranstaltninger. Blandt disse foranstatninger indgér stop for udleeg a nye
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fritidsomrader. Endvidere er der, farst og fremmest i hovedstadsregionens syd-
vedtlige del, som er saaligt underforsynet med rekreationsomrader, taget en raek-
ke initiativer for at skabe udflugtsomréder, f.eks. Vestskoven, den granne kile
mdlem Roskilde- og Keagefingrene, Kage Bugt strandpark og Hedeland.

Den nordlige dd af regionen samt hele Hornsherredhalveen og graanseomra:
derne mod Vestgadlands og Storstrams amtskommuner karakteriseres i Re-
gionplan 1973 som udflugtsomrader. Disse omréder forbindes med fingerbyom-
rédets granne kiler ved hjedp af parkstreg. Regionplanen giver derfor ikke mu-
lighed for udbygning af erhvervsaktiviteter i direkte tildutning til en fast forbin-
delses landfasste i forlaangelsen af transportkorridoren vest for Helsinger. Er-
hvervdivets aktiviteter ma henvises til knudepunkterne, hvoraf det neameste lig-
ger ved Hammersholt syd for Hillerad.

| store dele af Skéne - farst og fremmest omradernei den vestlige og sydlige del
- er betydelige omréder udsat for konkurrence med hensyn til arealanvendelse.
Endvidere kan det konstateres, at Skanes naturressourcer indgdr i den hgjeste
kvalitetsklasse malt med national skala. Dette gadder hovedparten af agerjorden,
serstedelen a skovene, nogle sger med rigt fugleliv, visse videnskabeligt set helt
saegne naturomrader, visse vaadifulde omrader for aktivt friluftdiv, et stort
antal kulturmindesmaaker og kulturhistorisk interessante miljger samt en raskke
helt enestdende geologiske formationer. Samtidig har i det mindste den vestlige
del af Skane mangd pa overfladevand, hvilket har medfart bedutning om at
overfare vand til Skéne fra seen Bolmen i Smdand. Det vestlige Skane begynder
at blive en mangeregion med hensyn til grus og sten. Regionen har endvidere et
efter svenske forhold beskedent ared pr. indbygger, som er tilgaageligt for of-
fentligheden.

Generelt kan siges, a ared anvendelseskonflikterne er mest udtalte i den vestli-
ge dd o Skane. Betyddige omrader, hvorom der foreligger konflikt med hensyn
til anvendel sesgnsker, findes imidlertid ogsa i andre dele af omrédet.

Belastningen & naturressourcerne og konflikten mellem forskellige arealan-
vendelsesinteresser vokser som fadge & en stigende befolkningsmaangde, udbyg-
ning af erhvervdivet og ekspanderende bebyggese. @resundsregionen er imidler-
tid nu indei et betyddigt roligere udviklingsstade, end tilfaddet har veaet i de to
seneste tidr. Erhvervdivets vakst og befolkningsstigningen vil frem til arhundre-
deskiftet blive vassentligt mindre end i den neamest foregdende 25-&'s periode.
Sdv om de tendenser, som for gjeblikket gar 99 gaddende for samfundsudbyg-
ningen, fortsadter, kan anskerne om udlesg af byvakstomrader imidlertid ikke
reduceres tilsvarende. Boligpolitikkens tilrettelamggelse, erhvervdivets struktur-
omlaggning og forbrugernes ensker har i fadlesskab medfert, at arealkravene til
sivel boliger som produktions- og serviceanlagy er steget kraftigt gennem de sene-
re &. Samtidig er udnyttelsesgraden reduceret, d.v.s. at der medgdr stadig sterre
aredler pr. person badei bolig- og erhvervsomrader.
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GRUSFORSYNING

Tilgengelighed til sten-, grus- og sandmateridler er en vassentlig faktor for ud-
bygningen af vaesentlige samfundsanlagy. Indvinding og bearbgdelse af disse na-
turressourcer er ogsa forbundet med staarke akonomiske og beskadti gel sesmaes-
sgeinteresser.

Reserverne & sten-, sand- og grusmaterialer er ikke kendt i detaljer, hverken i
den danske dler den svenske dd & @resundsregionen. Pa dansk side har man
gennem undersagelser i 1966 og 1973 blandt nogle & de starste grusproducenter i
begge tilfadde féet formodninger om, at producenternes reserver vil vage til-
straekkelige i knapt 20 &r. Fra en undersegelse af grusgravomradet ved Naestved
har man draget den dutning, at Danmarks samlede grusforekomster ville raskke
til et havt drhundredes forbrug, forudsat at forbruget forbliver konstant pa
1974-niveauet. | denne beregning medtoges imidlertid ale omrader med grusfore-
komster, altsd ogsd de som i dag anvendes til andre formdl. Ses bort fra Sdst-
neevnte omrader, antages ressourcerne at vage tilstraskkelige til ca. 20 &rs for-
brug. Det kd tilfgjes, at disse beregninger ikke tager hensyn til forekomster til
S2S.

Detdjerede vurderinger af grusforsyningssituationen i Hovedstadsregionen
findes ikke. Det antages imidlertid, at forholdene her ikke &fviger fra situationen
i landet i gvrigt med hensyn til forekomster af sten, grus og sand.

De geologiske forhold i det vestlige Skane er a en sadan natur, at meangden af
naturgrus af god kvalitet er begramnsaet sammenlignet med de fleste andre regioner
i Sverige. Den faste undergrund er heller ikke i sterstedelen of det vestlige Skane
af en sadan beskaffenhed, at knusningsmateriale egner g som erstatning for na-
turgrus.

Forskellige samfundssektorers gnsker om aredanvendelse til forskellige for-
mer for virksomhed begramser den mulige indvinding af Skanes grusforekom-
ster. Krav om udnyttelse & et vi omrade til grusgravning ma opvejes mod de
krav om beskyttelse mod indvinding, som kan begrundes ud fra f.eks. naturbe-
skyttelse, beskyttelse a naturmindesmaaker, byvakst og beskyttelse af vandre-
server.

Beregninger foretaget i 1976 viser, a den samlede &lige produktion af sten,
grus og sand i Danmark var ca. 23 mill. Im* (lgst mdl). Hovedstadens andel af
produktionen er ca. 53 mill. Im?, hvilkd: svarer til den maagde, der forbruges i
regionen.

Produktion og forbrug af sten, sand og grus i den svenske dd af @resundsre-
gionen er naamere undersegt for s vidt angar Malmo-, Lund- og Helsingborgre-
gionernes nuvagende grusproduktionsomrader, d.v.s. Mamo lan og den nord-
vedlige dd af Krigtiansstads lan. Indenfor dette omrade produceredes midt i
70'erne ca. 4,5 mill. Im® grus- og sandmateriaer pr. ar. Det &lige forbrug inden-
for omradet var af nogenlunde samme sterrelse.

Bygning af faste forbindelser og tilharende anlagg i land medfarer givetvis et
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vig forbrug af sten-, grus- og sandmaterialer. Materia ebehovets sterrelse kan il-
lustreres ved, at der til bygning af en dobbeltsporet jernbane i HH og en vejbro/
vejtunneg i KM med 4 kerespor og saalig kollektivtracé medgdr iat ca. 0,7 mill.
Im* grus og sand til betonfremstilling og ca. 1,7 mill. Im* sand og sten til fyld og
beskyttelsedag. Beregningerne vedrgrer materialebehovet pa straskningen mel-
lem kystlinjerne.

Hertil kommer veje og terminalanlaey pa land. Det samlede materiaeforbrug
til disse anlagg kan pa den danske side opgerestil 0,4 mill. Im*. Til vg- og termi-
nalanlagg i Malmoomradet medgar ca. 15 mill. Im* ballastmateriale. Det totale
forbrug af sten, sand og grus i hele byggeperioden, som omfatter ca. 5 &r, bliver
relativt beskedent i forhold til normalforbruget i @resundsregionen.

Bygning & en fast vejforbindelse over Sundet vil gere grusforekomsterne pa
hver sde af @resund mere tilgeangelige for forbrugere & grus i hele regionen.
Hvorledes efterspargden kan teankes fordelt indenfor @resundsregionen er imid-
lertid umulig a vurdere. Afgarende i denne henseende bliver de prisrelationer,
som kommer til a gadde mellem de danske og svenske produktionsomrader. Dis-
se relationer pavirkes givetvis of bl.a. sterrelsen af den takst, som opkraeves for
transport over en fagt veiforbindelse.

| denne forbindelse skal det anferes, at der i Danmark tradte en ny rastoflov i
kraft den 1. juli 1977. Denne lov pdagger bl.a. Hovedstadsradet at gennemfere
en kortlaegning af rastofforekomster i jorden. Kortlaggningen ska danne grund-
lag for en rastofplan for regionen. Dette planlaggningsarbejde ventes afduttet far
en fast forbindelse over @resund kan vasre en redlitet. Pa baggrund heraf og un-
der hensyntagen til at forekomster af sand, grus og sen i hovedstadsregionens
kendte udvindingsomrader er tilstraskkelige til 20 &s forbrug, er det pa dansk si-
de ikke anset for motiveret a foretage vurderinger af spergsmdet om eks-
port/import af grusmaterialer efter etablering af en fast forbindelse over @re-
sund. For den svenske dd & @resundsregionen er det vigtigt at fastdd, at der,
sdvom grusforekomsten i det vestlige Skane er tilstraskkelig i den naameste
fremtid, holdes hus med tilbagevaarende forekomster. Dette forudsadter bl.a. at
forskellige gruskvaliteter udnyttes pa optimal og formastjenlig made og at jor-
dens indhold af sand- og grusmaterialer udnyttes, inden et omrade tages i anven-
desetil f.eks. bebyggelse.

Al udvindingsvirksomhed i Sverige med undtagelse a udvinding til husbehov
e for gjeblikket underkastet en regulering. Gaddende love medfarer imidlertid
kun en regulering og styring af udnyttelsen som fadge af hensynet til miljgbeskyt-
telse. Muligheder for at pdlasge reguleringer pa grundlag af behovet for sand og
grus dler som fdge a nedvendig tilbageholdenhed med udnyttelse af de knappe
ressourcer findes ikke. | naturvardskommittén foregar imidlertid en gennemgang
af bl.a de bestemmelser i naturbeskyttelsesloven, som regulerer udvindingsvirk-
somheden. Gennemgangen har bl.a. til formd a na frem til former for vurdering
af udvindingsgnskerne pa grundiag af behovet og med udgangspunkt i den dme-
ne forsyningssituation.
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De andringer i lovgivningen, som kan blive resultatet af naturvardskommit-
téns arbejde, skulle sammen med den grusforsyningsplan for Skane, som de to
Skandansstyrelser er i gang med at udarbejde, give tilstraskkelige muligheder for
via regulering a skabe balance mellem udvinding af grus og sand i Skane og de
forekomster, som rummes i omradet. Naturvardskommittén vil imidlertid ikke
behandle spergsmdet om, hvorledes vurderingen af behovet og ngdvendigheden
af tilbageholdenhed ber foretages inden for de regioner, hvor en udenlandsk -
terspergsel kan opstd. Den svenske plan- og miljegruppe har derfor foredaet, at
det ber overvges a indfere krav om saalig tilladelse for udvinding af sand og
grus med henblik pa eksport. Dette skulle gare det muligt for samfundet at regu-
lere den udfersel & sand og grus, som vil kunne blive fadgen &f etablering & vej-
forbindelse over @resund.

KONKLUSI ONER OG VURDERI NGER

Ud fra enketpersoners synsvirkel skulle etablering af fagte vejforbindelser over
@resund medfare en maakbar forbedring a mulighederne for bolig-
arbgdssteds-, sarvice- og udflugtsrgser over @resund. Dette gadder farst og
fremmest for de personer, som har radighed over bil. For kollektivrejsendes ved-
kommende vil forbedringerne af regjsemulighederne farst og fremmest afhaange
d, i hvilken udstraskning der sker en udbygning og integration & kollektivtrafik-
nettene pa de to sider af Sundet.

Viden, holdninger og forventninger tyder imidlertid pd, at etablering of faste
forbindelser ikke pa dramatisk vis vil pavirke antallet of rgjser og kontaktvirk-
somheden over @resund. Man ber erindre, a @resundsregionen er et omrade
med rundt regnet 3,3 mill. indbyggere. Det er givet, a der i et s3 stort omrade fin-
des grundlag for en betydelig rejsestram melem regionens to halvdele. Fremfor
alt kan dette komme til a daigennem med betydlig kraft for savidt angar fritids-
rejser.

Den szlige kortlaggning & forskelle melem Danmark og Sverige, som udval-
gene har ladet udfgre, og som naamere beskrives i bilag 3, indeholder bl.a. en
sammenligning mellem husstandenes vilkar i Skane og pa Sjadland. Sammenlig-
ningerne - som er baseret pa forholdene i efterdret 1976 - kan nagope danne
grundlag for konklusioner om, at det ene land vil vage a foretrakke frem for
det andet som bolig- dler arbejdsmarkedsomrade.

| denne forbindelse er det & interesse at fremhaave resultaterne af den sakaldte
forventningsundersggel se blandt husstande. Ved en sammenligning mdlem hus-
standsmedlemmernes vurderinger og de faktiske forhold i de to lande finder
man, a svenskerne gennemgadende er mere negative og danskerne mere positive
end man har anledning til.

Husstandsmedlemmernes holdninger synes a vise, at de der bor i Skane nagope
vil udnytte muligheden for a skifte bolig- dler arbejdspladdand, hvis fage for-
bindelser over @resund bygges. Derimod er det pa baggrund af forventningsun-
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dersagelsens resultat mere sandsynligt, at der vil opsta en eget interesse fra dansk
gde for flytning af bopad og arbejde til Sverige.

Det er imidlertid ngdvendigt at fremhasere, a husstandsmedlemmernes for-
ventninger bygger pa den viden, de har om deres omgivelser. Det er ikke muligt at
vurdere i hvilken udstrakning denne viden vil aandresi fremtiden. Man kan dog
tamnke Sg, a bygning & faste @resundsforbindelser - og i konsekvens heraf en
eget rejseaktivitet mellem Skéne og Sadland - pa laangere sigt vil udvide den en-
keltes viden om forholdene i nabolandet. Hvilke virkninger dette kan f3, afhamn-
ger i hg grad &, hvorledes bolig- og arbejdsmarkedsvilkarene ser ud efter etable-
ring af faste forbindelser.

Sammenfattende kan konstateres fagende for enkeltpersoners vedkommende.

De forbedrede muligheder for kontakter over Sundet, som bygning af en fast
veiforbindelse vil medfare, vil sandsynligvis pavirke udflugtsrejser veesentligt.
Ogsa sarvicergiser kan taankes at stige antalsmasssigt. Sterrelsen af foregelsen o
kontaktudvekdingen over @resund vil sandsynligvisi hgj grad afheange af takst-
niveauet for passage a Sundet. Antalet af servicergiser vil ogsai hgj grad blive
bestemt af vareprisrelationerne melem Danmark og Sverige.

Forggelsen o antalet & flytninger og arbgjdsrejser mellem Skane og Sjadland
bliver sandsynligvis af mindre omfang i det mindste pa kort sigt. Forudsat at nu
foreliggende vurderinger af beskadtigelses- og befolkningsudviklingen er redlisti-
ske, kan visse flytninger og en noget stigende pendling over @resund dog forven-
tes ogsa pa kort sigt. Det kan farst og fremmest for ar sages &, a der i begyndel-
sen af 90'erne kan taankes a opsta en vis mangel pa arbgjdskraft i Skane.

Som dlerede fremheevet vil etablering af faste forbindelser over @resund -
uanset hvilket alternativ der redliseres - pa kort sigt dene give marginale virknin-
ger for erhvervdiv, arbgjdsmarked og befolkning i @resundsregionen. Pa lasnge-
re sigt kan virkningerne imidlertid taankes at blive stgrre, men ma dog stadig for-
udsadtes at ligge inden for rammerne af de aandringer, som man ma regne med,
ogsa selv om fast forbindelse ikke bygges.

For den danske sdes vedkommende ska det fremhaares, at regionplanen for
Hovedstadsregionen ikke er fast knyttet til noget bestemt arstal. Planens rammer
for byvakst angiver dene den fremtidige maksmale starrelse af byvaksten. Den
igangvagrende planlaggning af tidsfalgen for udbygningen i regionen er baseret pa
en antagelse om, at regionens befolkningstal stort set vil vaae konstant frem til &
2000. Boligbyggeriet i regionen vil derfor primaat tilgodese befolkningens gnsker
om en stadigt stigende boligstandard.

For hele @resundsregionen gadder, at de gnsker om arealinddragelse til bygge-
ri, som kan fdge & etablering & faste forbindelser over @resund, er het margi-
nalei forhold til de gnsker om udvidede aredler, der fadger af den udbygning og
standardfor@agelse, som vil ske uafhaangigt af etablering a faste forbindelser.
Samtidig er det imidlertid konstateret, at en fagt forbindelse som kan anvendes &f
biler mellem Danmark og Sverige, vil kunne medfere en ganske betyddig stigning
i tilstramningen til omrader i Skane, som er egnede til aktivt friluftdiv. Dette vil
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kunne medfare betydelige problemer som fdge &, a de dment tilgengelige are-
der er sm3, og & store dele of disse til stadighed overfares til mere intensiv ud-
nyttelse, a de fleste sger og vandomrader er mindre egnede til badning og bad-
sport, at vegatation og dyreliv i mange omrader er belastningsfelsomme, samt at
anlagy for aktivt friluftdiv er underdimensionerede i mange af Skanes udflugts-
omrader. Indenfor visse saligt attraktive rekreationsomrader, f.eks. Falsterbo-
halvgen, kan der desuden opsta traangselsproblemer pa tilkersdlsveje, parke-
ringspladser og strande.

Faste forbindelser for biltrafik over @resund kan medfere eget risko for kon-
flikt som fdge af det aktive friluftdivs behov. Problemerne er imidlertid mulige
a klare indenfor rammerne af det nuvaarende planlaggningssystem. Dette forud-
sadter dog, a der dtilles ressourcer til radighed, som muligger effektive foran-
statninger for des af forbedre regionens kapacitet for friluftdiv med hensyn til
sivel nagr- som fjernrekreation, dels sikre og beskytte de omrader, som er veadi-
fulde fra sivel regionalt som nationalt synspunkt. Disse foranstaltninger er nea-
mere beskrevet i afsnit 8.5.3.

8.6. SAMMENFATTENDE VURDERING

| afsnit 85 er pavidt, a konsekvenserne & faste forbindelser pa erhvervdiv og
byvakst sandsynligvis vil blive marginale pa kort sigt. Palamngere sigt kan konse-
kvenserne blive mere omfattende, men ma forventes a daigennem i sa langsom
takst, a de fader indenfor rammerne af den udvikling, som man under alle om-
steandigheder ma regne med i planlaggningen of regionen. Heraf fadger ogsd, at
de faste forbindelsers virkninger med hensyn til arealanvendelse og miljeforhold
i Dresundsregionen ikke kan adskilles fra virkningerne af samfundsudviklingen i
ovrigt.

Disse forhold har medfart den vurdering, a etablering af fast forbindelse over
@resund med en enkdt undtagelse ikke nedvendigger saalige foranstaltninger til
imedegaelse & negative virkninger. Undtagelsen vedrarer konsekvenserne af det
aktive friluftdiv for aredlanvendelsen i Sydsverige. Den markante stigning &f til-
gamgeligheden til denne region kombineret med naturens fadsomhed inden for
visse omréder fordrer specidl indsats, hvis en fast forbindelse for biltrafik bygges
over Jresund. Disse forangtatninger ber rettes mod dels at beskytte fdsomme
omréder, dds gge kapaciteten inden for de dele af regionen, som er egnede til a
modtage et stort antal besagende.

Kongtateringen &, at faste forbindelser over @resund ikke medferer vidtraek-
kende konsekvenser for erhvervdivets udvikling og byvaeksten, hindrer imidler-
tid ikke, at de forskellige alternativer i forskellig grad pavirker planlaggningsfor-
udsaningerne i @resundsregionen. Dette gedder de virkninger, som opstar pa
regionalt niveau, som fdge & bl.a. den sarlige udbygning &f trafiksystemet, som
nedvendiggeres a en bestemt |asning for @resundstrafikken.

Pa samme made pavirkes de lokae planlaagningsforudsagninger i varierende
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grad afheengigt af valget o alternativ for fast forbindelse. | fortsadtelsen af dette
afsnit belyses virkningerne &f faste forbindelser betragtet dels i regionalt perspek-
tiv, d.v.s. fra Hovedstadsregionen henholdsvis Skéne, dels med hensyn til lokale
udbygningskonsekvenser i byer, som bergres af forskellige aternativer til fast
forbindelse.

8.6.1. Hovedstadsregionen

Pa dansk side er det, som det er fremgdet af de forudgdende afsnit, naturligt at
vurdere konsekvenserne af forskellige aternativer til faste forbindelser med ud-
gangspunkt i regionplanens fire hovedomréder: trafik, erhvervdiv, friluftdufts-
liv og byvakst.

TRAHK

En fast vejforbindelse over @resund vil medfere en betydelig forbedring for vej-
transittrafikken. Uanset forbindelsens placering vil transittrafikken foregd gen-
nem en & regionplanens transportkorridorer. Transittrafikken vil vaare ubetyde-
lig i forhold til den regionale trafik, og vil derfor ikke medfare specielle milja-
problemer i regionat perspektiv.

Ud fra et miljasynspunkt medfarer begge alternativer med en fast vejforbin-
delse pa kort sigt muligheder for miljgmaessige forbedringer. KM-forbindelsen
rummer pa langt sigt fordele med hensyn til trafikudviklingen, som ikke kan op-
nds ved en HH-lgsning.

En fast jernbaneforbindelse over @resund vil medfare en @get regularitet for
togtrafikken. Det vil sammen med en fast forbindelse over Store Badt fare til
aget transittrafik gennem Danmark.

En fast jernbaneforbindelse i HH forventes a fa betydning dene for transit-
trafikken med jernbane. En fast jernbaneforbindelse i KM muligger derudover
en effektiv kollektiv lokatrafik melem @resundsregionens to store befolknings-
koncentrationer Kgbenhavn og Madmd samt Kabenhavns Iufthavn. En fast for-
bindelse i KM ma anses for mindst belastende ud fra et miljasynspunkt. Sam-
menlignet med forbindelsen i HH afkortes trangittrafikkens rute gennem regio-
nen betyddligt og den ikke-regionale trafik gennem eksisterende boligomrader re-
duceres.

Bygning a en hiltogsterminal i forbindese med en fast jernbaneforbindelse
medfgrer store arealkrav svel i HH som i KM. En hiltogsgsning i HH kan dene
motiveres fra et miljesynspunkt, hvis den medferer nedlagggelse af bilfagrgetra-
fikken, hvilket vil aflaste Helsingar trafikalt og stgimaeessigt. En biltogdasning i
KM medferer bortfald & udbygningsbehovet for faageterminaen og nye vege i
Drager, men vil samtidig bedaglasgge store aredler i et omréde med staarke bevar
ringsinteresser.

Enddlig skal det fremhaaves, a biltogdgsningen ikke gar det muligt for trafi-
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kanter at drage nytte af "den tilfaddige ankomsts princip"*). Man vil - ligesom i
aternativet fortsat faargefart - vaae bundet af kereplaner og dermed risikere ven-
tetider i forbindelse med passagen af Sundet. Dette indebagrer betydelige ulemper
sammenlignet med den trafikstandard, som eksisterer pa en fast vejforbindelse.

ERHVERVSLIV

For erhvervdivets vedkommende vil en fagt forbindelse i HH medfare, at samtli-
ge planlagte arbejdspladsknudepunkter vil fa direkte kontakt med svel det nati-
onae som det internationale vgnet. Dette kan gge knudspunkternes attraktivitet
som lokaliseringsaternativer til K@benhavns indre byomrader.

En fast vejforbindelse i KM er den forbindelse, som kan forventes at fa sterst
betydning for erhvervdivet i Hovedstadsregionen. En veforbindelse i KM il
sammenknytte @resundsregionens befolkningskoncentrationer og medfere en
betydelig forbedring af mulighederne for bolig-arbejdsstedsrejser samt indkabs-
og udflugtsrejser over @resund. Forbindelsen kan ventes a gare svenske virk-
somheder interesserede | a etablere lagre samt service, markedsfarings-,
forsknings- og udviklingsenheder i den danske dd af regionen. Det danske er-
hvervdiv forventer ikke tilsvarende virkninger af en fast veforbinddsei KM.

En fast jernbaneforbindelse i HH vil ikke fa nogen betydning for erhvervdivet
i regionalt perspektiv. En fast jernbaneforbindelse i KM vil, fordi den sammen-
knytter store befolkningskoncentrationer i @resundsregionen, kunne fa betyd-
ning for erhvervdivet. Den vil ogsa forbedre mulighederne for personkontakt
over @resund og det skanske erhvervdivs adgang til Kgbenhavns Lufthavn.

FRILUFTSLIV

En fagt forbindelse vil uanset placeringen forbedre rekrestionsmulighederne for
Hovedstadsregionens befolkning. Det er farst og fremmest de sydsvenske ud-
flugtsmd, som er attraktive for de danske udflugtsrejsende, mens de svenske ud-
flugtsrgjser farst og fremmest er rettet mod md i de danske byer. Da sterstedelen
a udflugts- og fritidsrejserne har udgangspunkt i Sverige og md i Kegbenhavn,
vil en fagt vegforbindese i KM veae mest postiv fra et fritidsrgsesynspunkt.
KM- forbindelsen vil som fdge a dn centrae placering i @resundsregionens
starste befolkningskoncentration veae den bedste |asning.

En fast jernbaneforbindelse kan ikke forventes at fa betydning hverken for ud-
nyttelsen af Hovedstadsregionens fritidsomréder dler for befolkningens mulig-
heder for at udnytte rekreationsmuligheder pa den svenske side af @resund. Det
er ikke sandsynligt, at befolkningen pa danske side fremover vil anvende jernba-
ne til regjser til udflugtsomrader pa svenske side. Derimod er det muligt, at sven-
skere i vis udstraskning vil udnytte en jernbaneforbindelse for at nd udflugtsmd i
Kgbenhavn.

*) Begrebet er neamere behandlet i betamkningens bilag B.
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Udbygges jernbaneforbindelsen med en biltogsi@sning, far regionens befolk-
ning i princippet samme muligheder for udnyttelse af fritidsomraderne pa den
anden side af @resund som i alternativet fast vejforbindelse. Da biltogsligsningen
har lavere standard end vejforbindelsen, vil den dog sandsynligvis blive udnyttet i
mindre omfang. Dette er specielt tilfaddet i HH, hvor overfartstiden pa en bil-
togsforbindelse ikke vil blive neavnevaardigt mindre end overfartstiden med faar-

ge.

BYVAEKST

En fast vejforbindelse antages ikke at fa betydning for omfanget og fordelingen
af byveksten i Hovedstadsregionen. Byvaksten er ifglge regionplanen knyttet til
opbygningen af fire knudepunkter for erhvervslivet. Regionplanen er forberedt
for etablering af faste forbindelser, og det er derfor ikke sandsynligt, at de i re-
gionplanen udpegede byvaskstomrader vil eendres. Derimod kan takten i planens
virkeliggerelse pavirkes afhangigt af, hvor den faste forbindelse placeres. En
vejforbindelse i KM vil primeat stette Hgje Tastrup- og Kegge-knudepunkterne,
og dermed indirekte stgtte en byudvidelse i regionens sydvestlige del. En vejfor-
bindelse i HH vil stgtte alle fire knudepunkter og dermed indirekte statte byvask-
sten i samtlige regionens byvakstomrader.

En fast jernbaneforbindelse forventes ikke at pévirke Hovedstadsregionens
byvakstudvikling. Muligvis kan der opsta konsekvenser for rakkefglgen i ud-
bygningen af forskellige byomrader, afhangigt af hvor den faste forbindelse
etableres.

8.6.2. Skane
ERHVERVSLIV

Vedrgrende erhvervslivets udvikling vil en fast vejforbindelse kunne bidrage til at
styrke de svenske virksomheders konkurrenceevne ved at forbedre virksomheder-
nes transportsituation. Disse forbedringer er ikke i farste raskke betinget af om-
kostningsreduktion i forbindelse med transporten over @resund. De positive
virkninger ligger i farste rakke i, at en fast forbindelse vil gere det muligt i vide-
ste omfang at udnytte mulighederne for kontinuerlig transport ogsd om natten.
En fast forbindelse kan endvidere medfgre, at virksomhederne i deres godstrans-
porter kan drage fordele af den "tilfaddige ankomst", d.v.s. man bliver
uafhangig af faxgetrafikkens kapacitetsbegramsninger og dertil knyttede vente-
tid.

Fordelene ved den "tilfaddige ankomst" gadder ikke blot for erhvervslivets
transporter. Farst og fremmest i KM vil en fast forbindelse ogsa for enkeltperso-
ner medfare betydelig forbedring af regularitet og komfort i forhold til dagens si-
tuation. Dette er givetvis af saglig betydning for de mennesker, som rejser over
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@resund i bolig-arbejdsstedtrafik, pa tjenetergjse dler for at na frem til regio-
nens lufthavn.

For det skanske erhvervdivs vedkommende er der en saalig fordd ved en fat
veforbindese i KM. En sddan forbindelse vil give virksomheder i Mamdomra
det stort set samme muligheder som virksomheder i Kgbenhavn for udnyttelse af
Kabenhavns lufthavn. Dette skulle praktisk taget fuldstandig €iminere forskel-
lene mdem Mamé og Kabenhavn med hensyn til tilgeangelighed i det internatio-
nde transportnet. Skane skulle derfor kunne blive et interessant lokaliseringsa-
ternativ for administrerende og styrende virksomheder. Stort set samme effekt
skulle kunne opnas med en jernbaneforbindelse med hgjklasset kollektivtrafik il
lufthavnen.

FRILUFTSLIV

Som fremhaavet indledningsvis i dette afsnit samt i afsnit 8.6.1 vil en fast forbin-
delse med hiltrafik forege tilgeangeligheden til de sydsvenske rekreationsomrader
vassentligt og nedvendiggere en indsats for a gere disse omrader egnede til at
modtage et starre antal besagende. Tilgaangdigheden til de sydsvenske rekreati-
onsomrader fra danske udgangspunkter bliver stort sst den samme uanset den fa-
gte forbindelses placering. Trafikken mod de syd- og sydestskanske omrader af
besagende fra den anden sde & @resund bliver imidlertid starre, hvis forbindel-
$n placeresi KM i stedet for i HH. Bygges den nordlige forbindelse, vil en starre
del af besagsstremmen sandsynligvis rettes mod Halland og Smdand. Den star-
gte tilstramning vil da opsta pa Kullaberg-Bjarehavon og i kystomrédet i det syd-
lige Halland.

AREALANVENDELSE OG MILJ2

Som dlerede fremhaavet er det ikke sandsynligt, a virkningerne af faste forbin-
delser for erhvervdiv og byvakst bliver s3 omfattende, at det medfarer krav om
inddragelse of areader til disse formd udover, hvad man maregne med ogsa i en
Stuation uden faste forbindelser. Derimod medferer etablering af faste forbin-
delser visse areal- og miljgkrav i Skane. Kravenes starrelse varierer vassentligt
melem de forskellige aternativer.

De arealkrav, som dtilles pa svensk side til bro/tunnel-landfaester, vej- og jern-
banetildutninger og andre anlagg i direkte tildutning til de faste forbindelser, er
forholdsvis sma for A vidt angér aternativet jernbaneforbindelse i HH og vej-
forbindelse i KM. Begge disse anlagg har desuden i lang tid vearet forudsat i den
kommunale arealanvendelses- og byplanlaggning. Dette gadder ogsa for en ve-
forbindelse i HH. Disse dternativer kan derfor ikke anses for at stride imod dle-
rede fastlagte mdl og retningdinjer for arelanvendelse og milje.

Blandt de aternativer til faste forbindelser, som er behandlet, indgar ogsa et
alternativ, hvor a godstrafik ad jernbane fares over en fast jernbaneforbindelse i
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KM samt et aternativ med biltog i KM eler HH. Fares godstrafikken med jern-
bane ad den sydlige linje, nedvendigger dette etablering af en ny rangerbanegard
i Mamoomradet. Som anfart i afsnit 85.1 er en fra et driftssynspunkt tamnkelig
placering & ny rangerbanegard et omrade langs jernbanelinjen Lund-Eslév. Om-
radet bestdr af landbrugsiord a bonitetsklasse 9 dler 10. Biltogsalternativet
kraaver etablering af ssalige biltogsterminaler. Ingen af de naavnte tekniske las-
ninger har tidligere vagret sa aktuelle, a de salige arealkrav og miljeeffekter,
ofti anlagygene medfarer, har vaaret diskuteret i forbindelse med den oversigtlige
planlaggning.

Landbruggord af stor vaadi ber ikke anvendes, ndr en samfundsmeessig lige-
vaadig lgsning kan etableres pa darligere jord. Faresjernbanegodstrafikken ogsa
fortsat via HH medfarer det overhovedet ikke nye arealkrav til rangering. Byg
ning a en ny rangerbanegard i Malmoomradet vil fadgdig stride mod opstillede
retningdinjer for arealanvendelse.

En rangerbanegard i det dbne landskab mellem Lund og Ed6v vil desuden efter
a sandsynlighed vegre vanskelig at indpasse i landskabet pa acceptabel méde.
Etablering af en banegdrd melem Lund og Ed6v vil endvidere medfere en kraf-
tig stigning i jernbanetrafikken gennem Lund. Trafikgtigningen vil medfare stgj-
gener i visse bebyggede omrader i Lund. Den vil desuden aktualisere en udbyg-
ning af jernbanesporene gennem Lund, hvilket vil medfare problemer i forbin-
delse med sive eksisterende som planlagt bebyggelse.

Bygning af en ny rangerbanegard i Mamoomradet ma pa denne baggrund an-
s for uhensigtsmaessig fra et aredlanvendelses- og milj@synspunkt.

Gennemfares biltogdasningen i KM, dilles starre krav om inddragelse af
landbrugsgjord af stor vaadi end ved en lasning med fast veforbindelse samme-
steds. En biltogsterminal i HH er mindre arealkraevende end en fast vejforbindel-
sei KM, men ca. 3 gange sd arealkraevende som en vejtunnel i HH. En biltogster-
mina medfarer endvidere koncentrerede ulemper i form af stgj og luftforurening
i forbindelse med til- og frakersel i terminalen. Biltogs@sningen er derfor ugun-
dig st fra et arealanvendelses- og miljasynspunkt.

Sammenfattende gedder, a der i forskellige dele af Skane findes konkurreren-
de interesser med hensyn til anvendelse of areder og naturressourcer. Det er pa
denne baggrund hensigtsmaessigt, at de planlagggende organer forud for bedut-
ning om anvendelse af omréder, hvor arealanvendelseskonflikter forekommer,
tager udgangspunkt i forudgdende detaljerede konsekvensanalyser. Sadanne un-
dersagelser vil ogsa finde sted i de to Skanelédn, bl.a. som fdge af de udtalelser,
oM Skanelédnsstyrelserne har udarbejdet i forbindelse med behandlingen af den
fydske landsplanlaggning. Derudover kreeves, at planiaggningen i en raskke hen-
seender gennemgas pa ny, a masaninger og retningdinjer for anvendelse of
areder og ressourcer skaapes, og a anvenddsen af naturressourcer styres staa-
kere i Skane. Dette er imidlertid spergsmdl, som aktualiseres af den udvikling,
som ma forudses inden for omradet, uanset om faste forbindelser over @resund
bygges dler . De krav med hensyn til arealanvendelse og udnyttelse af natur- og
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miljgressourcer, som direkte dler indirekte fager af etablering af faste forbindel-
s er - med undtagelse af virkningerne af en fast vejforbindelse pa det aktive fri-
luftdiv - s3 marginale, a de ligger helt inden for rammerne af den udvikling der
under ale omstaandigheder ma tages hensyn til i planlaggningen.



9. Forskelige muligheder for
@resundstrafikkens afvikling.
Sammenfattende gennemgang af
forskdlige lzsninger og deres
konsekvenser | @resundsregionen.

| kapitlet foretages en oversgtlig gennemgang & de forskellige muligheder, som
fordigger for afvikling af @resundstrafikken. Herunder belyses i store trak dels
de trafikmaangder, som forudsadtes a forekomme i hvert enkelt fordag til for-
bindelser omkring arene 1990 og 2000, dels de gkonomiske forudsagninger for de
enkelte lasninger. Endvidere angives forudsedlige konsekvenser.

9.1. INDLEDNING

De principielle muligheder for afvikling af @resundstrafikken fremgar of figur
9.1, somviser:

1. Situation 1. fortsat faargefart

2. Situation 2-5: lasninger, hvori der indgdr én fast forbindelse (ve- dler jernba-
neforbindelser placeret i HH dler i KM)

3. Situation 6-9: Igsninger, hvori der indgdr to faste forbindelser (én vej- og én
jernbaneforbindel se placeret enten i samme ende af @resund dler i hver Sn
ende).

| det fdgende gennemgsas de fem |asninger under punkterne 1 og 2, d.v.s. situ-
ationerne 1 - 5. De for de forskdlige lasninger angivne trafikmaangder og om-
kostninger m.m. er afrundede.

Et indtryk & de under punkt 3 angivne Iasninger med to faste forbindelser kan
fas ved sammenlaggning af de under punkt 2 angivne lgsninger med én fast for-
bindese.

En sammenligning mellem de forskellige trafiklgsninger ber baseres pa deres
totale konsekvenser for samfundet. En stor del af disse konsekvenser indgar i ud-
vagenes gkonomiske beregninger. Pa grund & kvantificerings- og vurderings-
problemer indgar imidlertid ikke ale faktorer i disse beregninger, hvis resultater
derfor ma suppleres med vurderinger vedragrende konsekvenser for bl.a. plan- og
miljeforholdene.

De gennemfarte prognose- og gkonomiberegninger er baseret pa antagelser om
den fremtidige generelle gkonomiske udvikling i Danmark og Sverige. To vaadi-
er for den fremtidige arlige rede BNP-vakst er belyst, nemlig 2 henholdsvis 3 14
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Fig. 9.1. Principielle muligheder for @resundstraf ikkens afvikling. (Kraftig ubrudt linje
- vejforbindelse. Kraftig punkteret linje - jernbaneforbindelse. Kraftig prikket linje -
jernbane og / eller bilfaerger. Smaprikket linje - alene personfeerger (alene angivet pa
de fglgende figurer 9.2 - 9.6)).

procent gennem perioden 1975-2000. | gennemgangen betegnes 2% som det lave
0g 32 % som det hgje vakstalternativ. To takstniveauer for passage af fagt for-
bindelse er undersagt, nemlig dels et der svarer til faagetaksterne, dels et som lig-
ger paca. 50% af disse. Omkostningerne er angivet i 1976-priser.

Resultaterne a de samfundsgkonomiske beregninger angives bl.a. i form af
sdkaldte nettokapitalveardier, som udger forskellen medlem kapitalveadien of et
aternativ bestdende af en fagt forbindelse samt supplerende faagefart og et ater-
nativ, som forudsadter fortsat afvikling af @resundstrafikken alene med faager.
En positiv nettokapitalveardi betyder, at aternativet med den faste forbindese
medfarer en bedre udnyttelse af samfundets ressourcer og/eller starre nytteeffek-
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ter end dternativet fortsat feargefart ved den anvendte diskonteringsrente pa 8%
og beregningsperiode pa 30 & (fra 1990).

| de virksomhedsgkonomiske beregninger er i princippet anvendt samme para-
metervagdier som i de samfundsgkonomiske beregninger. De virksomhedsako-
nomiske beregninger giver et indtryk af det takstniveau, som bar anvendes, hvis
en fast forbindelse skal takstfinansieres. Jo lavere takstniveauet sadtes, desto
bedre samfundsgkonomisk udnyttelse af forbindelsen opnds. Dette forudsadter
dog, a den stigende trafik ikke f& samfundsekonomisk negative konsekvenser i
andre henseender.

Det skal bemagkes, at de angivne resultater af sdvel prognose- Som ekonomi-
beregningerne er behadtet med relativ stor usikkerhed. Denne usikkerhed er be-
tydeligt starre end det umiddelbart fremgér af de i tabellerne relativt ngjagtigt
angivne vaadier. Usikkerheden i de forskellige beregningskomponenter varierer
afhaangigt af det tilgaangelige datagrundlag og de anvendte antagelser. Det skd
specidt understreges, at prognoserne for den nyskabte trafik er beregnet ved mo-
ddler, som hdt naturligt kun kan beskrive forholdene efter etablering af fast
@resundsforbindelse med en vis tilnsamelse. | de samfundsakonomiske bereg-
ninger indgdr som naevnt ikke ale poster, som burde indgdi beregningerne, hvil-
ket blandt andet skyldes kvantificeringsproblemer. Sdedes indgar f.eks. trafik-
kens ulykkeskonsekvenser og miljevirkninger kun i mindre omfang i kalkulerne.
| de samfundsgkonomiske beregningerne har det heller ikke vaaet muligt at tage
hensyn til den trafik som ved fortsat faagefart passerer uden om Jresundsregio-
nen, men som kan taankes at passere over @resund, hvis en fast forbindelse etab-
leres her. De i det fadgende angivne beregningsresultater (nettokapitalveadier) er
afrundet til neameste mangefold af 100 mill. kr.

9.2. FORTSAT FAERGEFART
FARGERUTER

Vel fortsat faggefart afvikles @resundstrafikken via ruterne Helsinger-Helsing-
borg (jernbane- og bilfaarger samt passagerbade), Tuborg havn- Landskrona (bil-
faarger), Drager-Limhamn (bilfaarger) og eventudt Kabenhavns frihavn-Malmoé
frihavn (jernbanefaarger). Pa ruten Havnegade-Mamo afvikles ren persontrafik
med store bade og flyvebade. Persontrafik forekommer endvidere pa samtlige
bilfearger samt pdjernbanefaargerne og " Sundbusserne” i HH. Desuden afvikles
en vis persontrafik mellem Snekkersten og Helsingborg.

TRAFIK

Den fdgende oversigt indeholder sdvel den nuvagrende trafik som den prognosti-
cerede trafik for drene 1990 og 2000 i alternativet fortsat fergefart. | tabellen er
Drager-Limhamn-rutens persontrafik angivet under KM.
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Fig. 9.2. Feergeruter i alternativet fortsat faergefart. (signaturer jf. fig. 9.1).

Den totale persontrafik antages sedes frem til & 2000 at stige med 15-35%.
Den totale personbiltrafik antages a stige med 50-90% frem til & 2000. Stignin-
gen e ifdge beregningerne stort set den samme i HH og pa evrige ruter.

For den totale godstrafik paregnes mere end en fordobling frem til & 2000.
Godsmamngden antages som i udgangssituationen fordelt nogenlunde ligdigt mel-
lem jernbane og lasthiler.

Tabel 9.1. Trafik ved fortsat faergefart.
Personrejser, mill. Personbiler mill. | Gods mill. tons a)
Veekstalter- Ov- Jern-| Last-
Ar nativ lait | HH | KM | TL | lait | HH |rige | lait | bane| biler
1976 242 1 160| 59 | 24 | 15 | 10 | 04 42| 21| 21
1990 lave 263|178 |62 | 23 | 20 | 14 | 06| 7 | 32 | 3
1990 hgje 280|185 72 | 23 |22 | 15| 07| 10 5 5
2000 lave 280 (18572 | 23 |22 |15 | 07| 9 | 42| 42
2000 hgje 326 |206| 92 | 28 |27 | 18 | 10| 14 7 7

a) Godsprognosernes lave henholdsvis hgje veerdier for arene 1990 og 2000 er i de
gkonomiske beregninger forudsat at svare til det lave henholdsvis det hgje vaekst-
alternativ.
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FARGER OG BADE

Det antal jernbane- og bilfaarger som er nadvendige for afvikling a den progno-
sticerede trafik, fremgar af fagende oversigt. Vedrarende jernbanetrafikken for-
udsadtes her, at jernbanefargeruten i KM nedlaggges senet fra 1990.

Tabel 9.2 Antal jernbane- og bilfaerger a)
HH KM -+ DL TL
Ar Jernbane- Jernbane- Totalt
feerger Bilfaerger feerger Bilfeerger | Bilfeerger
1976 6 3 1 3 2 15
1990 6(7) 4 4 2 16(17)
2000 6(8) 4(5) 4 2 16(19)

a) De i parantes angivne tal er geeldende i det hgje vaekstalternativ (342 %).
@vrige tal geelder det lave veekstalternativ (2%).
Anm. Hertil skal leegges et antal reservefeerger samt rene passagerbade savel i
HHsomi KM.

Det forventes ikke, at antallet af faager iger neavnevaadigt i perioden frem
til & 2000. Derimod forudsadtes flere af de nye faarger som indsadtes at fa starre
kapacitet end de nuvaende faarger. Slledes regnes der med, a en del af de nu-
vagende seks enkdtsporede jernbanefaarger i HH gradvist erstattes med dobbdlt-
sporede faarger.

Vedragrende de rene passagerbade i KM er antaget, at disse omkring & 2000 om-
fatter to store bade og seks flyvebade.

JERNBANETRAFIKKENS AFVIKLING | LAND

To dternativer for jernbanetrafikkens afvikling over @resund er overveet. En-
ten overfares d jernbanetrafikken i HH dler ogsd overfares jernbanegodset i KM
og de personfgrende tog i HH.

Danskside

Skd a jernbanetrafik fares via HH, bliver det nadvendigt at forage havnekapa-
citeten i Helsinger ved umiddelbart syd for statshavnen a anlaggge en ny Syd-
havn med to jernbanefaargelgjer. En sddan faargehavn, hvis anlasgsomkostninger
er beregnet til ca. 180 mill. kr., kan imidlertid medfere visse miljgproblemer.

Alternativet med overfarsdl af dt jernbanegods i KM medferer pa dansk side,
a jernbanefaargelejerne med tilhagrende sporsystem i Kabenhavns frihavn skal
ombygges. Endvidere kraeves ombygning af visse gader, som indgdr i Ring Il-
systemet. Detotal e anlaggsomkostninger herfor er beregnet til ca105 mill. kr.

En udvidet jernbanetrafik til og frafaggelgernei Helsinger vil skabe visse mil-
joproblemer. Jernbanetrafikken feres ad Kystbanen, hvor der ikke paregnes ka-
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pacitetsproblemer pa denne side a & 2000. If@ge godstrafikprognoserne forven-
tes antallet af godsvogne pa Kystbanen stort st fordoblet frem til & 2000. Kyst-
banen passerer i At ca. 30 km boligomréder, og det kan derfor blive aktuelt a di-
skutere udnyttelsen af banen pa baggrund af de miljemaessige forhold. En flyt-
ning af jernbanegodstrafikken til KM vil medfere en afkortning af ruten gennem
Hovedstadsregionen. De stgjproblemer, som forarsages af en aget trafik pa Kys-
banen, vil da kunne undgas.

Svensk side

| Helsingborg foreslds en kombineret jernbane- og bilfaargetermina anlagt ved
Hucken i Sydhavnen. Denne lasning svarer i princippet til den Igsning, som for-
handledes mdlem Helsingborg kommune og SJi 1972. Omkostningerne for dette
anlagy er i dt beregnet til ca. 225 mill. kr.

Skd jernbanegodstrafikken flyttes til KM og dene personfarende tog overfg-
res i HH, kraaves ingen ombygning af de faste anlaeg i Helsingborg af kapacitets-
maessige grunde. If@ge kommunen ber jernbanetrafikken imidlertid pa grund af
trafik- og miljgforholdene flyttes fra faargestationen til et andet sted i havnen. En
mulig lesning vil vagre en flytning til Hucken, hvor ogsa d bilfaagetrafik vil kun-
ne placeres. Anlasgsomkostningerne for en sdan lasning er beregnet til ca. 125
mill. kr.

Til afvikling & ad jernbanegodstrafik i KM kreeves dels anlagg & en ny jernba-
nefaargehavn i Mamo, dels anlagg af en ny rangerbanegard i Malmoomradet. En
rangerbanegard med tilherende sporforbindelser vil lasgge bedag pa store og
vagdifulde landbrugsarealer og anses defor for uhddig ud fra et
arealanvendelses- og miljesynspunkt. Anlaagsomkostningerne vil belgbe Sg til i
alt ca. 350 mill. kr.

Sifremt jernbanegodstrafikken fortsat afvikles i HH, opstdr ingen regionae
problemer med hensyn til videreferelsen af @resundstrafikken gennem Skéane.
Flytning & jernbanegodstrafikken fra HH til KM vil derimod ngdvendiggere s&
danne udbygninger af jernbaneanlasggene i Malmomradet, at det ikke er hen-
Sgtsmessigt = fra et arealanvendelses- og miljasynspunkt.

BILTRAFIKKENS AFVIKLING | LAND
Danskside

Vel fortsat bilfaargefart i HH kraaves ingen udbygning af kapacitetsmasssige
grunde pa dansk side. Problemerne med tilkerden til bilfsagelgjerne i Helsinger
kan dog ikke lgses pa tilfredsstillende made med fasgelgjernes nuvagrende place-
ring ved Kronborg. Trafikmiljeet i bykernen kan forbedres ved etablering af bil-
fargelger i en ny Sydhavn umiddelbart syd for statshavnen. Denne lgsning ger
det imidlertid ngdvendigt, at der anlagyges en ny tilkerselsve til Helsingarmotor-
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vegen gennem Helsingers sydlige del. Dette medfarer visse indgreb i eksisterende
boligomrader. Kommunens gnsker om en trafikaflastning kan sdedes ikke virke-
liggeresi fuld udstrakning.

| KM er den forventede stigning i biltrafikken vaesentligt mindre end i HH. Da
en udbygning af Tuborg havn ikke er hensigtsmaessigt pa grund af bl.a. kapaci-
tetsproblemer pa tilkerselsvgjene, ma den starste del af den forventede trafikstig-
ning overferes via Dragar-Limhamn-ruten. Dette ngdvendigger en mindre ud-
bygning & fageterminalens kapacitet. En meget stor dd af biltrafikken til og
fra faagerne passerer umiddelbart vest om Dragars gamle bykerne og giver der-
for anledning til store trafik- og miljgbelastninger i forbindelse med det beva
ringsvaadige bymiljg i Drager. En forggelse &f trafikken ger det gnskeligt med
en forbedring &f tilkerselsvejen til faggelgerne, evt. i form & ny omfartsveg syd
om Drager. Denne vil dog til gengadd udgare en barriere melem de sydlige dele
a byen og de fredede strandomrader.

Vétrafikken til og fra udvidede bilfaargeanlasy sdvel i Helsinger som i Drager
vil for SAvidt angdr transittrafikken forlgbe gennem Hovedstadsregionens trans-
portkorridorer, da motorvejene M2 (Vallensbak-Tarnbymotorvejen) og M5 for-
udsadtes udbygget far 1990. Da @resundstrafikken gennem regionen kun udger
en mindre dd af den totale regionale trafik, vil den ikke give anledning til specid-
le kapacitets- dler miljgproblemer uden for sdve faagebyerne.

Svensk side

Den lgsning ved fortsat feagefart, som er foredaet for Helsingborgs vedkom-
mende, og som indeholder en kombineret jernbane- og bilfaagetermina ved
Hucken i Sydhavnen, er en hensigtsmasssig lgsning vurderet ud fra savel trafik-
og kapacitetsforhold som fra generelle plan- og miljeforhold. Byplanlaggningen
og udbygningen af de overordnede trafiklinjer har i laangere tid veaet baseret pd,
at trafik til og fra havnen fares ind sydfra henholdsvis ud sydpa. Nedlagygelse
de eksisterende jernbanefaargelgjer vil medfare, a den trafik til og fra faggelger-
ne, som bergrer Hasovagen og omréderne omkring Nordhavnen, vil forsvinde,
hvilket i hgj grad er miljemasssigt positivt. Den generende rangering af tog gen-
nem Helsingborgs centrale dd vil ophgre. Desuden vil det nuvagrende terminal-
og sporomrade omkring faargestationen frigeres til andre forma, hvilket ma be-
tragtes som en veesentlig byplanmaessig fordel.

| KM taler staarke bebyggelses- og miljarestriktioner mod udvidelse af det nu-
vagende terminalomréde for bilfaargetrafikken i Limhamn havn. Der savnes mil-
jemasssigt acceptable udbygningsmuligheder af Limhamn havn, som alerede i
dag har trafik- og parkeringsproblemer. Derimod rummer On, d.v.s. omrédet
neamest nordvest for de nuvegrende feergelejer, visse reserveareder for parke-
ring og evrige terminalfunktioner. Bebyggelsesrestriktioner ved en flytning til On
er imidlertid uafklaret, da planlasgning af omradet endnu ikke er afsluttet.

Eksisterende arealreservationer til bro, terminaler og Y ttre ringvagen muligger
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ogsa flytning af bilfaargehavnen til Lernacken umiddelbart syd for Limhamn. De
reserverede omrader er fuldt tilstrakkelige til en bilfaargeterminal med tilherende
drifts- og servicefunktioner. Skulle det blive aktuelt, at erstatte en eventue fea-
geforbindelse Lernacken-Drager med en fast forbindelse lader dette 9g gare
uden starre aandringer i bebyggelse dler vejnet. En bilfargehavn ved Lernacken
inklusve tilkerselsve) og uddybningsarbejder er beregnet til at koste ca. 180 mill.
kr. Heraf udger omkostninger for tilkerselsveje ca. 70 mill. kr.

OMKOSTNINGER FOR ANLAG | LAND

| de samfundsgkonomiske beregninger vedrerende alterntivet fortsat fagrgefart
indgdr de i fadgende oversigt angivne anlasgsomkostninger for faagehavne inklu-
sve vg- og jernbanetilslutninger m.v. Omkostningerne angives bade for et ater-
nativ med afvikling af a jernbanetrafikken over @resund i HH og et aternativ,
hvor jernbanegodstrafikken overfares i KM. Anlaggsomkostningerne er beregnet
i 1976-priser excl. renteomkostninger i byggeperioden (jfr. tabel 4.17 i kapitel 4).

Tabel 9.3. Anleegsomkostninger for fseergehavne m.m (Mill. kr. i 1976-
priser)

Alternativ Dansk side Svensk side Totalt

A. Al jernbanetrafik
overgresund overfg-
resi HH 230 a) 405 b) 635

B. Al jernbanegodstrafik
over @resund overfgres
i KM gvrig jernbane-
trafik i HH 155 c) 650 d) 805

a) Herafny Sydhavn 185 mill. kr.
b) Heraf 220 mill. kr. til ny jernbane- og bilfeergeterminal i Helsingborg og 180 mill.
kr. til ny feergehavn ved Lernacken incl. tilkagrselsvej

c) Heraf 110 mill. kr. til anleeg i Kgbenhavns frihavn

d) Heraf 345 mill. kr til ny jernbanefeergehavn i Malmo og ny rangerbanegard samt
125 mill. kr. til jernbane- og bilfeergeterminal i Helsingborg.

9.3. FAST VEJFORBINDELSE I KM SAMT SUPPLERENDE
FARGEFART
TRAFIKLINJER

@resundstrafikken afvikles dels via en fad motorvejsforbindelse Amager-Salt-
holm-Limhamn, dels med supplerende faagefart. Via den faste forbindelse fore-
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Fig. 9.3. Fast vejforbindelse i KM. (Kraftig ubrudt linje markerer vejtransittrafikkens
ruter igennem QGresundsregionen. @vrige signaturer jf. fig. 9.1).

gar lokal kollektivtrafik mellem Kgbenhavns og Malmos centrale dele. Den loka-
le kollektivtrafik kan afvikles sammen med dler adskilt fra den evrige trafik pa
den faste forbindelse. Fagrgetrafik opretholdes pa linjerne Helsinger-Helsing-
borg (jernbane- og bilfearger samt passagerbade), Havnegade- Landskrona (pas-
sagerbéde) og Havnegade-Malmo (passagerbade). Den fagte forbindel se tilpasses
K gbenhavns lufthavn, som forudszgtes beliggende enten i Kastrup dler pa Salt-
holm.

TRAFIK

Den nuvazrende og den for drene 1990 og 2000 prognosticerede trafik over @re-
sund i alternativet fast vejforbindelsei KM og med lufthavn i Kastrup fremgér af
tabel 9.4.

Trafikken til og fra Kgbenhavns lufthavn antages stort set uafhaangig af, om
Iufthavnen er placeret i Kastrup eler p& Saltholm, og som falge heraf forudsad-
tes derfor alene, a flytning af lufthavnen til Saltholm medferer, at den svenske
dd af lufthavnstrafikken bortfalder pa straskningen Saltholm-Amager, hvor til
gengadd den danske ddl af Iufthavnstrafikken tilkommer.

For den totale persontrafik er sdledes frem til & 2000 beregnet en stigning pa
30- 50% ved fuld takst og pa 50-75% ved halv takst pa den faste forbindelse.

Frem til & 2000 er for den totale personbiltrafik beregnet en stigning svarende
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Tabel 9.4. Trafik over @resund i alternativet med fast vejforbindelse i KM (Lufthavn i Kastrup). (KM 4.0 og KM 4.2-bus).

Personrejser, mill. Personbiler, mill.
Pa fast Pa fast Pa fast
Ar  Veekstal- | Totalt | torping- Pafeerger | Totalt | torbind- Pa feerger Totalt |forbing- | P& feergeriHH
ternati
ernat eise HH | @vrige else HH | @vrige eise  lernbanelLastbiler
1976 242 - 16,0 82 15 - 1,0 0,4 42 - 2,1 2,1
A. Fuld takst
1990 lave 285 88 16,2 34 26 18 09 - 8 3 3% 12
1990 hoje 30,8 10,9 16,5 3,4 3,2 2,2 1,0 - 12 4/ 5 2%
2000 lave 30,8 10,9 16,5 34 3,2 2,2 1,0 - 102 4 4%, 2
2000 hegje 35,6 141 17,9 3,6 42 30 1,1 - 1672 62 7 3
B. Halv takst a)
1990 lave 33,9 15,2 15,5 3,3 3,8 3,1 0,7 - 8 32 32 1
1990 hgje 36,9 17,8 15,7 34 45 3,8 0,8 - 12 5%z 5 12
2000 lave 36,9 17,8 15,7 3,4 45 38 0,8 - 102 5 4%, 1
2000 hgje 425 22,0 17,0 35 58 48 .09 1672 8 7 112

a) Takster pa feergerne forudsaettes uaendrede.
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til melem en fordobling og tredobling ved fuld takst og mellem en tre- og fire-
dobling ved halv takst pa den nuvaarende forbindelse.

For den totale godstrafik regnes frem til & 2000 med mellem en tre- og firedob-
ling. Godsmamngderne fordeles ifdge beregningerne med ca. 45% pajernbane og
ca. 55% palasthiler.

Flyttes Iufthavnen til Saltholm, er trafikken pa delstraskningen Amager-Salt-
holm &f den faste forbindelse i KM beregnet til de i tabel 95 angivne vaadier.
Trafikken pa straskningen Saltholm-Limhamn antages uafhaangig af Iufthavnens
placering. Prognoserne for lufthavnstrafikken (og dermed totaltrafikken fordig-
ger dene for det lave vakstalternativ (2%). Pa straskningen Amager-Saltholm
forudsadttes taksten for passage at udgere 'A af taksten for passage af hele stragk-
ningen Amager-Limhamn.

TRAFIKANLAG

For den faste veiforbindelse er dels undersagt et aternativ med linjefering over
Sdtholm under forudsagning af lufthavnens forbliven i Kastrup, dels et alterna-
tiv med tilslutning til en lufthavn pd Satholm. Sidstnaevnte alternativ er i store
trak i overenssemmelse med den lgsning, der indgik i 1973- regeringsoverens
komsten. Undersagelsen har omfattet forbindelse med og uden salig tracé for
lokal kollektivtrafik (busser, stog eler sveevetog).

P4 strakningen Amager-Satholm er vejforbindelsen udformet med fire eler
seks kerespor til hiltrafik afheangig af Iufthavnens placering, og pa straskningen
Satholm-Limhamn med fire karespor. Den separate tracé for kollektivtrafikken
er s bred, at den tillader etablering af to busspor dler dobbeltspor for banetra-
fik. P& straskningen Amager-Saltholm anlasgges forbindelsen som tunnel og pa
straskningen Saltholm-Limhamn som bro. P4 strakningen Saltholm-Limhamn
er tillige undersagt et tunnelalternativ.

Pa dansk side tilduttes forbindelsen til Vallensbak-Tarnby-motorveien (M2),
som bygges uafhaangigt af den faste forbindelse. En hgj klasset vejforbindelse fra
motorvejen gennem Sydhavnsomrédet mod Kgbenhavns centrum forudsadtes
anlagt uafhaangigt af den faste forbindelse. Pa svensk side kan forbindelsen til-
duttes den planlagte omfartsvejl syd og st om Mamo, Yttre ringvagen, der pa
flere punkter far tildutning til den eksisterende Inre ringvagen i Malmo. Trafike-
res kollektivtrafikforbindelsen med busser dler stog, feres disse pa dansk side
ind til en terminal ved Hovedbanegérden. Pa svensk side fares busserne til en ter-
minal ved Triangeln og stogene til stationer ved Triangeln og Amiralsbron. For-
bindelsens laasngde mellem Hovedbanegérden og Triangeln bliver ca. 40 km. Rej-
setiden med bus er beregnet til ca. 35 minutter.

OMKOSTNINGER FOR FAST VEJFORBINDELSE m.m.
| de samfundsgkonomiske beregninger vedrerende alternative faste vejforbinde-
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Tabel 9.5.

Total person- og godstrafik i KM mellem Amager og Saltholm ved lufthavnsplacering pa Saltholm.

(KM 6/4.2-bus)

Personrejser, mill.

Personbiler, mill.

Gods, mill. tons

Ar Vaekst- Heraf luft- Heraf luft- Heraf luft-
alternativ Totalt havnstrafik Totalt havnstrafik Totalt havnstrafik
A. Fuld takst
1990 lave 21,6 12,8 7,0 5,2 ca.3 0,1
2000 lave 26,7 15,8 8,5 6,3 ca.4 0,2
B. Halv takst
1990 lave 28,6 13,4 10,6 7,5 ca. 3" 0,1
2000 lave 34,3 16,6 12,8 9,0 ca.5 0,2
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s i KM indgér dei tabel 9.6 angivne anlasgsomkostninger. Omkostningerne er
beregnet i 1976-priser excl. renteomkostninger i byggetiden. Det er forudsat, a
forbindelsen pa strakningen Saltholm-Limhamn udferes som bro.

Tabel 9.6. Anleegs- og driftornkostninger (afrundede belgb) for fast vej-
forbindelse i KM (mill. 1976-kr.)
Lufthavn i Kastrup Lufthavn pa Saltholm Arlig drifts-og
Alternativ heraf streek- heraf straek- vedlige-
Totalt | ningen mel- | Totalt | ningen mel- | holdelses-
lem kysterne lem kysterne| omkostn.
Forbindelse med
seperat kollektiv trace
bustrafik 3000 2300 3200 2600 24-28
s-togstrafik 3800 2400 4600 3300 27-33
sveevetogstrafik 3500 2100 3800 2400 31-32
Forbindelse uden
seperat kolletiv tracé 2200 1700 20

For den supplerende feargefart, som i HH omfatter jernbane- og hilfaarger
samt passagerbéde og pa linjerne Havnegade-L andskrona og Havnegade-Mamo
passagerbade, kraeves derudover investeringer i faargelgjer og faarger.

DKONOMISKE BEREGNINGER

Resultaterne a den samfundsgkonomiske beregning for en fast vejforbindelse i
KM fremgdr of tabel 9.7. | beregningerne er forudsat, at lufthavnen ligger i Ka
strup. En specie samfundsgkonomisk beregning vedrarende kombination & fast
KM- forbindelse og lufthavn pa Saltholm - sammenlignet med alternativet fortsat
fargefart samt lufthavnsplacering i Kastrup - er ikke anset for meningsfuld ler
mulig at gennemfare under hensyntagen til den store maangde af indgdende fak-
torer.

Tabel 9.7. Nettokapitalveerdier (afrundede belgb) for alternativer med
fast vejforbindelse i KM. Samfundsgkonomiske beregninger.
Alternativ KM4.0 KM 4.2-bus
Veekstalternativ Hgje Lave Haje Lave
Takstniveau 100% |50% [100% |50% |100% | 50% [100% |50%
Nettokapitalvaerdi (mill. kr.) 3600 (4700| 1200 |2200 | 2600 |3700 | 200 |1200

297




Den samfundsakonomiske beregning viser, at vejaternativerne i KM medfarer
klart positive nettokapitalvezrdier i det hgje vakstalternativ. | det lave vakstal-
ternativ fremkommer klart positive nettokapitalveadier i dternativet uden sepa
rat kollektivtracé (KM 4.0) og - i hvert fad ved hav takst - ogsa for aternativet
med separat kollektivtracé for busser (KM 4.2-bus). Merinvesteringerne i KM
4.2-bus i forhold til KM 4.0 medfarer dog ingen samfundsgkonomisk forbed-
ring, da bustrafikkens fremkommelighed bliver praktisk taget ens i de to dterna
tiver.

| den virksomhedsakonomiske beregning er forudsat, at en ssalig virksomhed
driver den faste forbindelse frem til negmeste tilslutningsanlagg i hvert land. | be-
regningerne er i princippet anvendt samme parametervaadier som i den sam-
fundsgkonomiske beregning.

Resultaterne a den virksomhedsgkonomiske beregning vedrarende faste vej-
forbindelser i KM under forudsadning & lufthavnens fortsatte placering i Ka
strup fremgar &f tabel 9.8.

Tabel 9.8. Nettokapitalveerdier (afrundede belgb ) for alternativer med
fast vejforbindelse i KM. Lufthavnen i Kastrup. Virksomheds-
gkonomiske beregninger.

Alternativ KM 4.0 KM 4.2-bus
Veekstalternativ Haje Lave Haje Lave
Takstniveau 100% 50% |100% 50% [100% 50% |100% 50%
Nettokapitalveerdi (mill. kr.) 2200 700 800 -100 | 1400 -100 O -1000

Af tabellen fremgdr, at det hgie takstniveau medfarer et bedre virksomhedse-
konomisk resultat end det lave. Tabellen viser endvidere, at aternativet KM 4.0
opfylder et krav om takstfinanciering ved hav takst i det hgje vakstalternativ.
For aternativet KM 4.2-bus opnds for begge vaskstaternativers vedkommende
omkostningsdakning ved fuld takst.

Flyttes lufthavnen til Saltholm, viser den virksomhedsgkonomiske beregning,
som aene har kunnet gennemfares for dd: lave vakstalternativ, at nettokapital -
vagdierne forbedres i forhold til det tilsvarende aternativ med Iufthavnen i Ka
strup (KM.4.2-bus). Nettokapitalveerdi ved fuld takst bliver sdedes ca. 800 mill.
kr. og ved halv takst ca. -550 mill. kr. Det er her forudsat, at forbindelsen er ud-
fat med separat kollektiviracé og seks kerespor pd straskningen Amager-
Saltholm.

VIRKNINGER AF FAST VEJFORBINDELSE | KM

Anlagges en fast veforbindese i KM, kan bilfaageruterne Drager-Limhamn 0g
Tuborg havn-Landskrona nedlaggges. Dette medfarer en afgarende reduktion af
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trafikken til og fra faargehavnene, hvilket Igser miljgproblemer i bl.a. Drager og
Limhamn.

Den digning i biltrafikken, som fdger af en fast vejforbindelse, kan medfare
oget trafik i de centrale dee af Kabenhavn og dermed en foreget efterspargsel -
ter parkeringspladser. Det skd dog understreges, at en fagt veiforbindelse i KM
forudsadtes kombineret med et veludbygget kollektivtrafiksystem med mulighed
for bl.a. "park-and-ride". Den forventede trafikstigning er derfor af relativt be-
graanset starrelse og antages ikke at forage trafikproblemerne i Kagbenhavns cen-
trale dde i nsasnevaardigt omfang.

Trafikken pa en fast forbindelse antages ikke at blive sa stor, at det nedvendig-
gar omfattende andringer i Malmé’s nuvaaende og planlagte trafiknet. Anlagg-
gene i forbindelse med en fast forbindelse indskraanker 9g stort st til udbygning
a Yttre ringvégen og etablering af busterminaler og parkeringspladser.

Biltrafikken pa en fast vejforbindelse over @resund vil pa sivel dansk som
svensk Sde viderefares ad tilkerselsvee uden direkte kontakt med store boligom-
réder. Biltrafikken vil derfor ikke medfere stejproblemer af naevnevaardigt om-
fang. En fagt forbindelse vil tvaatimod reducere de samlede stgj- og forurenings-
gener, fordi en betydelig biltrafik vil forsvinde fra de centrale dele af faagebyer-
ne.

En veforbindelse i KM vil endvidere medfare en udvidelse & oplandet for s&
ve Kgbenhavns som Sturup lufthavn, og vil dermed pavirke forudsseningerne
for et samarbejde mdlem lufthavnene. En fast veforbindelse vil desuden inde-
baare en forbedring for trafikken til og fra Bornholm, fordi den totale rejsetid pa
ruten Kebenhavn-Ystad-Renne forkortes.

En fast veiforbindelse i KM er den forbindelse, som kan forventes at fa starst
betydning for erhvervslivet i @resundsregionen. En vejforbindese i KM vil sam-
menknytte @resundsregionernes starste befolkningscentre og medfare en forbed-
ring af mulighederne for bolig-arbejdsstedsrgiser samt indkebs- og udflugtsrejser
over @resund. Forbindelsen kan forventes at gare svenske virksomheder interes-
seredei at etablere vise lagre samt service-, markedsfarings-, forsknings- og ud-
viklingsenheder i den danske dd & @resundsregionen. Det danske erhvervdiv
forventer ikke tilsvarende effekter af en fast vgiforbindese i KM.

For det svenske erhvervdiv i @resundsregionen medfarer en fast forbindelse i
KM en salig fordel. En sddan forbindelse vil give virksomhederne i Mamdom-
radet stort set samme muligheder som virksomhederne i Kgbenhavn for at udnyt-
te Kgbenhavns lufthavn. Dette vil praktisk taget fuldsteendigt eliminere forskelle-
ne mdlem Mamo og Kabenhavn med hensyn til tilgeangelighed i det internatio-
nae trafiknet. Skane vil derfor kunne blive et interessant |okaliseringsalternativ
for administrerende og styrende virksomheder.

En fast veforbindese i KM vil forbedre rekreationsmulighederne for @re-
sundsregionens befolkning og vaae centralt placeret i @resundsregionens starste
befolkningskoncentration, hvilket betyder, at et stort antal presoner far forbed-
ret adgang til @resundsregionens rekreative omrader. Det er ferst og fremmest de
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skanske udflugtsmdl, som er attraktive for de danske udflugtsrejsende. En fast
vejforbinde se vil sandsynligvis medfare en @get tilstramning til de sydsvenske re-
kreationsomrader. De svenske udflugtsrgjser er ferst og fremmest rettet mod mdl
i danske byer.

En fast vejforbindelse antages ikke at fa betydning for omfanget og fordelin-
gen af byvaksten i @resundsregionen. Den overordnede planlagning pa sivel
dansk som svensk dsde er forberedt for udbygning af fage forbindelser, og det
kan derfor ikke anses for sandsynligt, at den i planerne angivne aredlanvendelse
vil andres.

Konsekvenserne med hensyn til areal-, natur- og miljeressourcerne, som direk-
te eler indirekte fager af en fast vejforbindelse, er - med undtagelse af virknin-
gerne for det aktive friluftdiv pa svensk side - sAmarginale, at de helt ligger inden
for de rammer, der under alle omstamndigheder ma tages hensyn til i planlasgnin-
gen. Pa grund af den belastning af naturressourcer, som. fadger af en sandsynlig
gigning i det aktive friluftdiv pa svensk side, hvis fast vejforbindelse etableres
over @resund, kraeves en gget indsats dels for a beskytte fasomme omrader,
des for at forege kapaciteten i de omrader i regionen, sormn er egnede til a modta-
ge e stort antal besagende. Omkostningerne i forbindelse med denne ggede ind-
satsindgdr ikke i de gkonomiske beregninger.

9.4. FAST JERNBANEFORBINDELSE | KM SAMT SUPPLE-
RENDE FARGEFART

TRAFIKLINJER

Dresundstrafikken afvikles dels via en fast jernbaneforbindel se (tunnel) Amager-
Sdtholm-Limhamn dels med supplerende faargetrafik. Jernbaneforbindelsen an-
vendes & tung jernbanetrafik og lokaltogstrafik samt aternativt tillige biltogs-
trafik. Feargetrafik opretholdes pa ruterne Helsinger-Helsingborg (bilfaarger og
passagerbade), Tuborg Havn-Landskrona (bilfaerger) og Drager-Limhamn (bil-
ferger) samt Havnegade-Mamo (konventionelle passagerbade).

Alternativet med fagt forbindelse dene for jernbanetrafik forudsedter, at Ke
benhavns lufthavn er placeret i Kastrup.

TRAHK

Den nuvagende trafik over @resund og den prognosticerede trafik for arene 1990
0g 2000 aternativet med fast jernbaneforbindelsei KM fremgédr of tabel 9.9.
Frem til & 2000 paregnes den totale persontrafik sdedes at stige med 20-40%
ved fuld takst og med 30-50% ved halv takst pa den fast forbindelse.
Frem til & 2000 paregnes, al personbiltrafikken, som forudsadtes afviklet med
faagerne, vil stige med 50-90%.
Frem til & 2000 regnes for den totale godstrafik med melem en tre- og firdob-
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Fig. 9.4. Fast jernbaneforbindelse i KM. (Kraftig punkteret linje markerer i jernbane-
transittrafikkens ruter igennem @resundsregionen. @vrige signaturer jf. fig. 9.1).

ling, Godsmaengden forventes fordelt med 55-60% pa jernbane og 40-45% pa
lastbiler.

TRAFIKANLAG

Jernbaneforbindelsen i KM, som af kapacitetsmaessige grunde udferes dobbelt-
sporet, anlagges som saaketunnel pa strakningerne Amager-Satholm og
Saltholm- Limhamn. Over Sdtholm placeres jernbanen pa daamning. Den vagte
linjefaring sivel som landtilslutningerne er stort set i overensstemmelse med den i
1967- betamkningen prassenterede. Et alternativ med forbindelsen udfert som to-
taltvagrsnitsboret tunnel Amager-Limhamn er ogsa undersagt.

Landtilslutningerne pa sivel dansk som svensk side bliver ens i senketunnel-
fordaget og i aternativet med boret tunnel. Pa dansk side forlgber banen paral-
let med motorvej M2 i den est-vestgaende transportkorridor. Efter passage af
Kalvebodrenden melem Amager og Sjadland opdeles den i en persontrafikbane
mod Hovedbanegérden og en godstrafikbane mod Vigerdev med tildutning der
til det danske fjerntrafiknet. Pa svensk side fares jernbanen via Fosieby ind til
Mamo C.

Etablering af en fagt jernbaneforbindelse i KM medfarer, a d godstrafik, som
i dag overfares med jernbanefearger i HH, overflyttes til KM. Mamé rangerba
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Tabel 9.9. Trafik over @resund i alternativet med fast jernbaneforbindelse i KM (KM 0.2-toq).
Personrejser, mill. Personbiler, mill. Gods, mill. tons.
Veekstal- s i
Ar Pa fast Pa fast Pa fast
ternativ | Totalt | torhing- Pa feerger Totalt | ¢, ping- Pa feerger Totalt | ¢orpind- Pa faerger
else | Ly | QBvrige else HH | @vrige else lJernbanel astbiler
1976 242 - 16,0 8,2 1,5 - 1,0 04 42 - 2,1b) 21
A. Fuld takst
1990 lave 27,0 53 16,7 52 2,0 - 1,4 0,6 72 4 - 3%
1990 heje 292 6,0 171 59 22 - 1.9 07 1% 672 - 5
2000 lave 29,2 6,0 17,1 59 2,2 - 15 0,7 1072 6 - 4%
2000 heje 34,0 8,1 19,1 6,8 2,7 - 1,8 1,0 172 10%2 - 7
B. Halv takst a)
1990 lave 29,0 71 16,6 53 2,0 - 1,4 0,6 72 4 - 3%
1990 hgje 31,3 8,4 17,1 5,9 2,2 - 1,5 0,7 1172 672 - 5
2000 lave 31,3 8,4 17,1 5,9 2,2 - 1,5 0,7 10%2 6 - 4%
2000 hgje 36,4 10,8 19,0 6,7 2,7 - 1,8 1,0 172 1072 - 7

a) Taksterne pa faergerne forudsaettes usendrede
b) Pa jernbanefaergeri HH og KM.
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negard kan ikke afvikle denne agede trafik, hvorfor en ny rangerbanegard ma
anlaggges i Mamoomrédet dler i sa naa tildutning hertil som muligt.

Skal en hiltogdasning etableres i forbindelse med anlagg af en jernbanetunnel,
ma en raskke specidlle foranstaltninger udferes. Biltogene kraever bl.a. ca. 1 me-
ter starre frihgide end almindelige tog. Endvidere nadvendiggeres meget areal-
kraevende terminalanlasg med god tildlutning til det eksisterende vejnet. Pa dansk
sde er det forudsat, at biltogsterminaen placeres i regionplanens transportkorri-
dor pd Vestamager umiddelbart syd for Valensbak-Tarnby-motorveien. Pa
svensk side foredas terminalen anlagt ved Bunkeflo syd for Mamo. Afstanden
mellem terminalerne bliver ca. 30 km.

OMKOSTNINGER FOR FAST JERNBANEFORBINDELSE m.m.

De beregnede anlasgsomkostninger exdl. renteomkostninger i byggetiden samt de
alige drifts- og vedligeholdelsesomkostninger for en fast jernbaneforbindelse i
KM fremgar o tabel 9.10.

Tabd 9.10. Anleegs- og driftsomkostninger (afrundede belgb) for fast jern-
baneforbindelse i KM (mill. 1976-kr.).

Lufthavnen i Kastrup

Arlig drifts-og

Alternativ Heraf streek- vedligeholdelses-
Totalt | ningen mellem omkostninger
kysterne
Alene jernbaneforbindelse
- saenketunnel 3700 2500 23
- boret tunnel 3500 2200 23

Jernbane- og biltogsfor-

bindelse
- seenketunnel 4300 2600 31
- boret tunnel 4200 2400 31

For den supplerende faargefart, som omfatter bilfaarger og passagerbade i HH,
bilfarger i TL og DL samt starre passagerbade i KM, kraeves desuden investerin-
ger | faggeger og faager.

POKONOMISKE BEREGNINGER

Samfundsgkonimiske beregninger vedrarende KM-dernativet fast jernbanefor-
bindelse samt jernbane- og biltogsforbindelse har givet dei tabel 9.11 anferte re-
sultater.

Af tabellen fremgdr, a en fast jernbaneforbindelse uden biltog i KM medfarer
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Tabel 9.11. Nettokapitalveerdier (afrundede belagb) for KM-altemativet fast
jernbaneforbindelse samt fast jernbane- og biltogsforbindelse.
Samfundsgkonomiske beregninger.

Alternativ KM 0.2-tog KM 0.2-biltog
Veekstalternativ Haje Lave Haje Lave
Takstniveau 100% 50% |100% |50% |100% 50% |100% 50%
Nettokapitalveerdi (mill. kr.) 900 -700 | -2300 -2100| 700 1400 |-1600 -1200

negative nettokapitalvaardier ved samtlige parameterkombinationer, hvilket for-
klares af de store investeringsomkostninger for forbindel sen.

Den gennemfarte beregning for biltogdasningen, der forudsadter en forbin-
delse med relativt hgj attraktivitet for personbiltrafikanterne, viser, at samfunds-
gkonomisk Iansomhed farst opnds i det hgje vakstalternativ. En virksomhedse-
konomisk beregning for biltogsforbindelsen i KM, hvor dene meromkostninger
og merindtasgter i forhold til den faste jernbaneforbindelse er medtaget, viser, at
merinvesteringerne for en biltogsforbindelse kan daekkes af takster opkraevet &f
trafikanterne, dog aenei det hgje vakstalternativ.

VIRKNINGER AF FAST JERNBANEFORBINDELSE | KM (med dler uden
biltogsforbindel se)

Etablering & en fast jernbaneforbindelse i KM vil medfare, a d jernbanegods-
trafik over @resund koncentreres til KM. Jernbanefsargetrafikken i HH nedlasg-
ges.

En fagt jernbaneforbindelse i KM vil foruden at betjene transittrafikken med-
fare en forbedring af trafikforholdene i en ragkke henseender. En lokaltogsfor-
bindelse mdlem Kagbenhavn og Mamé med station ved Kgbenhavns [ufthavn vil
medfere en vasentlig forbedring af forbindelsesmuligheder imdlem Kagbenhavn,
Mamé og lufthavnen med en god kollektiv trafiklinje. Endvidere dbner et sadant
anlaag mulighed for lokal trafikbetjening af regionplanens A-zoneomréder pa
Amager og o dele af Amagers boligomréder. Forbindelsen vil ogsd medfere for-
bedring for den kollektive trafik over Y stad til Bornholm.

En jernbaneforbindelse i KM kombineret med biltog vil medfere, a udbygning
af bilfsaageterminaler og nye vee i Drager og Lernacken ikke bliver nadvendig.
Biltogdesningen ma imidlertid anses for a indeholde begramsede forbedringer
for trafikanterne i forhold til Situationen ved fortsat faagefart. En biltogstermi-
nd vil bedaglage landbrugsiord af hgj kvalitet pa svensk side og potentielle fri-
tidsomréder pa dansk side.

En biltogda@sning gar det endvidere ikke muligt for trafikanterne at drage nytte
den "tilfaddige ankomsts princip”. Man vil ligesom ved fortsat faagefart vaae
bundet af fartplaner og dermed risikere ventetider ved passage over Sundet. Det
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betyder vaesentlige ulemper i sammenligning med den trafikstandard, som opnas
ved en fagt vgforbindelse. Standarden bliver dog bedre end ved fortsat fagge-
fart.

En fast jernbaneforbindelse i KM vil kunne fa betydning for erhvervslivet ved
a forbedre mulighederne for personkontakt over @resund og det skanske er-
hvervdivs adgangsforhold til Kgbenhavns Lufthavn. Endvidere vil en fast jern-
baneforbindelse i KM forage tilgaangeligheden til sivel Kgbenhavns City som
Hgje Tastrup-knudepunktet, hvilket er i overenstemmelse med regionplanens
strategi om at opretholde City som hovedstadsregionens overordene centrum og
udbygge Hgje Tastrup som vigtigt lokaliseringsaternativ til City med hensyn til
erhvervsfunktioner.

En fast jernbaneforbindel se kan ikke forventes at fa betydning hverken for ud-
nyttelsen af hovedstadsregionens fritidsomrader dler for befolkningen mulighe-
der for at udnytte rekreationsmuligheder pa den svenske side af @resund. Det er
ikke sandsynligt a befolkningen pa dansk side fremover vil anvende jernbane
ved rgse til udflugtsomréder pa svensk side. Derimod er det muligt, at svenskere
i en vis udstraskning vil udnytte en jernbaneforbindelse for at na frem til ud-
flugtsmd i Kabenhavn. Udbygges jernbaneforbindelsen med en biltogs gsning
far befolkningen i regionen i princippet samme muligheder for at udnytte fritids-
omréderne pa den anden side af Sundet som i alternativet fast vejforbindelse. Da
en hiltogda@sning har lavere standard end en vejforbindelse, vil den dog sandsyn-
ligvis blive udnyttet i mindre omfang.

En fagt jernbaneforbindelse forventes ikke at pavirke hovedstadsregionens
byvakstudvikling. Muligvis kan der blive tale om aandringer af raskkefglgen i ud-
bygningen af forskellige byomrader.

Pa dansk sde vil en fast jernbaneforbindelse i KM paca. 5 km & straskningen
Vigerdev-Kastrup forlgbe gennem boligomrader. Som fdge af jernbanens lave
placering i terramet gennem de bebyggede omrader pad Amager vil det imidlertid
vaae muligt & overdakke en visdd & s trakningen. Dette vil diminere eventuelle
stgjgener og begramse den dbne linjefering gennem bebyggede omréder til en
straskning pa ca. 25 km. Pa svensk side kan der ved en jernbanel gsning opsta
visse stgjproblemer i omraderne neamest Bunkeflostrand samt i byomraderne pa
straskningen mellem kysten og den ny rangerbanegard, som ma etableres i Mal-
moomradet, hvis d jernbanegodstrafik skal koncentreres til KM.

Hverken spargsmdet om etablering af ny rangebanegard i Mamo dler place-
ring af arealkraavende biltogsterminaler har indgéet i den overordnede planlaay-
ning. Som angivet i kapitel 8 er bygning af en stor rangerbanegard i Malmo-
omradet og en biltogsterminal ved Bunkeflo syd Mamo uhensigtmaessig st fra et
aredlanvendelses- og miljgsynspunkt.
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9.5. FAST VEJFORBINDELSE | HH SAMT SUPPLERENDE
FAERGEFART

Al

Fig. 9.5. Fast vejforbindelse i HH. (Kraftig ubrudt linje markerer vej transittrafikkens
ruter igennem Jresundsregionen. @vrige signaturer jf. fig. 9.1).

TRAFIKLINJER

@resundstrafikken afvikles dels via en fast motorvejsforbindelse Teglstrup-Sofie-
ro deds med supplerende feagefart. Feagetrafikken opretholdes pa ruterne
Helsinger-Helsingborg  (jernbanefaarger og passagerbdde), Havnegade-Lands-
krona (passagerbade), Havnegade-Mamo (passagerbade) og Drager-Limhamn
(bilfaarger).

TRAFIK

Den nuvagende trafik over @resund og den prognosticerede trafik for drene
1990-2000 fremgér & tabel 9.12.

Frem til & 2000 er den totale persontrajik beregnet til at stige med 20-40% ved
fuld takst og med 30-50% ved halv takst pa den faste forbindelse.

Frem til & 2000 paregnes for den totale personbiltrafik omkring dler godt og
vd en fordobling ved fuld takst og omkring dler godt og ve en tredobling ved
halv takst pa den faste forbindelse.

For den totale godstrafik regnes frem til & 2000 med mellem en tre- og en fire-
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dobling. Godsmaangden er beregnet fordelt pa transportmidier med ca. 45% til
jernbane og ca. 55% til lasthiler.

TRAFIKANLAG

Linjefaringen over Sundet for motorvejsforbindelsen i HH er i overenssemmelse
med linjefaringen for det undersggte broalternativ mdlem Hgjstrup og Sofiero,
som indgik i 1967-betaankningen. Da sefartsmyndighederne ikke kan acceptere,
at bropiller placeres indenfor det nu etablerede trafikseparerede omrade i HH,
anses en brolgsning i HH for uaktuel. Forbindelsen mdlem kystlinjerne udfor-
mes derfor som saanketunnel med 4 karespor.

Pa grundlag af resultaterne fra de gennemfarte hydrodynamiske og biologiske
undersagelser placeres tunnelen sdledes, at det dakkende beskyttelsedag over
tunnelen ligger 28 m under havoverfladen i dybrenden. Tunnelen er endvidere
placeret sadan, a sefartens krav om mindst 15 m fri vanddybde over tunnelen
indenfor hele det trafikseparerede omrade er opfyldt.

Pa dansk side feres motorvejen gennem Teglstrup Hegn frem til tilslutning til
Helsingarmotorvejen E4. Pa svensk side forlgber motorvejen i tunnel gennem
Landborgen og fares derefter videre frem til tilSutning med motorvel E4 ved V&
1a Motorvesforbindelsen forudszdtes at fa tildutning til vej- og gadenettet i
Hesingar og Helsingborg.

OMKOSTNINGER FOR FAST VEJFORBINDELSE | HH m.m.
Anlamgsomkostninger excl. renteomkostninger i byggetiden samt arlige drifts- og
vedligehol del sesomkostninger for fast vejforbindelse i HH fremgdr of tabel 9.13.

Tabel 9.13. Anlaegs- og driftomkostninger (afrundede belgb) for fast vej-
forbindelse i HH. (Mill. 1976-kr.)

Anlaegsomkostninger Arlig drifts-
og vedligeholdel-
sesomkostninger

Alternativ Heraf straekningen
Totalt mellem kysterne

Vejforbindelse (tunnel
med 4 kgrespor) 3000 2400 25

For den supplerende faargefart, som omfatter jernbanefaarger og passagerbéde
i HH, bilfarger i DL samt passagerbédei KM og TL, krgjves desuden investerin-
ger | faggeger og fagger.

@KONOMISKE BEREGNINGER

Samfundsgkonomiske beregninger vedrgrende alternativet med fast vejforbin-
delsei HH har givet dei tabel 9.14 anfarte resultater.
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Tabel 9.14. Nettokapitalveerdier (afrundede belgb) for alternativ med fast
vejforbindelse i HH. Samfundsgkonomisk beregning.
Alternativ HH 4.0
Veekstalternativ Haje Lave
Takstniveau 100% 50% 100% 50%
Nettokapitalveerdi (mill. kr.) 800 1600 -800 -300

Den samfundsakonomiske beregning viser, at en fagt vejforbinddse i HH giver
positive nettokapitalvaardier i det hgje vaekstalternativ. | det lave vakstalternativ
bliver nettokapital veardierne negative.

En virksomhedsgkonomisk beregning vedrarende en fast veforbindelse i HH
giver dei tabel 9.15 anfarte resultater.

Tabd 9.15. Nettokapitalveerdier (afrundede belgb) for en fast vejforbin-
delse i HH. Virksomhedsgkonomiske beregninger.
Alternativ HH 4.0
Veekstalternativ Hgje Lave
Takstniveau 100% 50% 100% 50%
Nettokapitalveerdi (mill. kr.) 1300 -900 -300 -1800

Beregningen viser, at de opkraavende takster alene dakker forbindelsens om-
kostninger i det hgje vakstalternativ og ved fuld takst. Med en parameterkombi-
nation, som medfgrer det bedste samfundsakonomiske resultat for denne las-
ning, nemlig det hgje vakstalternativ og halv takst, opnas siledes ikke fuld daek-
ning af forbindelsens omkostninger ved hjadp af de opkraevede takster.

VIRKNINGER AF FAST VEJFORBINDELSE | HH

Etablering af en fast veforbindelse i HH vil medfere forbedringer & trafikfor-
holdene i Helsinger og Helsingborg. Vetrafikken fares uden om byerne og ned-
leggdse o bilfargerne er mulig. Jernbanefaargetrafikken i HH vil dog stadig
kraave visse udbygninger.

Savel en fast veiforbindelse ved Helsingar som dennes hovedtilkarselsvel gen-
nem hovedstadsregionen, motorvej M5, ligger i regionens nord-sydgdende trans-
portkorridor og er fdgeig indarbejdet i den regionae og kommunale planlam-
ning. Veanlagget vil imidlertid medfere, at Helsinger i en vis udstrakning &-
skeges fra Teglstrup Hegn.

Nedvendige areder i Helsingborgomrédet til tilsutningsveje, terminaanlagy
m.m. til en fast vejforbindelse indgér i den overordnede fysiske planlaggning. De
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bergrte omrader bestér i hovedsagen af landbrugsjord, som der ikke i gjeblikket
fordigger planer om at inddrage til byvekst.

For erhvervdivets vedkommende vil en fast veforbinddse i HH medfare, at
samtlige planlagte danske arbejdspladsknudepunkter - Hammersholt, Maav,
Hgje Tastrup og Kege - vil fa direkte kontakt med sivel det nationale som det in-
ternationale vegnet. Dette vil gge knudepunkternes attraktivitet som
lokaliseringsalternativer til K @benhavns indre byomrade. En vejforbindelse i HH
vil stette ale fire knudepunkter og dermed indirekte fremme byvasksten i samtli-
ge regionens byvakstomrader.

| regionplanen er den nordlige ddl af Nordsjadland udlagt til udflugtsomrade.
Regionplanen tillader derfor ikke, at anlaag for erhvervdivet bygges i direkte til-
dutning til den faste forbindelses landfasste | forlaangelse af transportkorridoren
vest om Helsingar. Erhvervsaktiviteter ma henvises til knudepunkterne, hvoraf
det nermeste ligger ved Hammersholt syd for Hillerad.

Faste forbindelser over @resund vil medfare stegrkt stigende rejsemuligheder
for dem, der har rédighed over bil. Dette gadder specidlt for éndags udflugtsrej-
sende. En fast veiforbindelse i HH vil f.eks. gere Nordsadland og det nordvestli-
ge Skane tilgangdigt for hovedparten af @resundsregionens befolkning, forud-
sat a regjsen kan gennemfares med bil.

9.6. FAST JERNBANEFORBINDELSE | HH SAMT SUPPLE-
RENDE FARGEFART

TRAFIKLINJER

Dresundstrafikken afvikles des via fast jernbaneforbindelse Helsinger-Helsing-
borg dels med supplerende fagrgefart. For den faste forbindelse er undersagt tre
dternative linjefaringer over Sundet. Fagrgetrafikken opretholdes pa linjerne
Helsinger-Helsingborg (bilfaarger og passagerbade), Tuborg havn-Landskrona
(bilfearger), Drager-Limhamn (bilfaager) og Havnegade-Mdmd (persontrafik
med store bade og flyvebade). Et aternativ tillige indeholdende en hiltogsforbin-
delse er ogsa undersegt.

TRAFIK

Den nuvagende trafik over @resund og den prognosticerede trafik i arene 1990
0g 2000 i alternativet med fast jernbaneforbindelse i HH fremgér af tabel 9.16.

Trafiktallene for personrejser og personbiler e de samme som ved fortsat faa-
gefart bortset fra, a 0,7 til 0,9 mill. passagerer i HH befordres med den faste for-
bindelsei stedet for med faage.

Frem til & 2000 forventes den totale persontrafik at sige med 15-35%. | sam-
me tidsrum forventes en stigning i den totale personbiltrafik pa 50-90%.

For den totale godstrafik regnes med rundt regnet en tre- til firedobling frem til
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Fig. 9.6. Fast jernbaneforbindelse i HH. (Kraftig punkteret linje markerer jernbane-
transittrafikkens ruter igennem @resundsregionen. @vrige signaturer jf. fig. 9.1).

& 2000. Godsmaangden forvents fordelt med 55-60% pa jernbane og 40-45% pa
lasthiler.

TRAFIKANLAG

Der er for jernbaneforbindelsen i HH udarbejdet tunnelfordag med tre alterna-
tive linjefaringer. | samtlige alternativer udformes forbindelsen pa straskningen
mdlem kysterne som saketunnel, enten enkeltsporet dler dobbeltsporet. Tun-
nelinjeni dternativ 1 er i princippet i overensstemmelse med det fordag til jern-
banel@sning, som indgik i 1973-regeringsoverenskomsten.

Ligesom i dternativet med fagt vejforbindelse i HH er jernbanetunnelen place-
ret 28 m under overfladen i dybrenden. Tunnelen opfylder endvidere i samtlige
aternativer sefartens krav om mindst 15 m fri vanddybde indenfor hele det tra-
fikseparerede omrade.

Landtildutningen til aternativ 1 forlgber i tunnel under Helsingars centrale
dele og i klippetunnel gennem Helsingborg. | alternativ 2 er landtilsutningen pa
dansk side som i alternativ 1, hvorimod tunnelen pa svensk side gér over i klippe-
tunnel ved Palsjo, der ligger nord for tilslutningspunktet i alternativ 1. Alternativ
3 forlgber pa dansk side gennem Teglstrup Hegn i tunnel. Pa svensk side er land-
tildutningen som i aternativ 2. Landtildlutningerne er i samtlige alternativer dob-
beltsporede.
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Helsngers nuvegrende station bibeholdes for betjening af Kystbanens og
Nordbanens lokaltrafik. For forbindelsen med Sverige forudsadtes Snekkersten
at blive fjerntogsstation for Helsingeromradet i dternativerne 1 og 2. | aternativ
3 overtager Espergaarde denne funktion.

P4 svensk side kan en centralt placeret underjordisk station etableres ved
Slottsvangsskolan i Helsingborg i alternativ 2 og 3. Som fdge af sefartens dyb-
dekrav for tunnelen under @resund og heraf fagende stigningsforlgb for jernba
nen er en sadan |gsning af stationsplaceringsproblemet ikke mulig i alternativ 1. |
dette alternativ ma stationen placeres i kvarteret Rudan ved godsbanegérden,
hvilket ogsa er en mulig placering i alternativerne 2 og 3.

Etableres en biltogdgsning i forbindelse med anlasy of en jernbanetunnel, ma
der ligesom i KM tilfgies visse specidle arrangementer. Tunnelen ma gares dob-
beltsporet pa hele straskningen og tilpasses biltogsvognene. Endvidere er areal-
kraavende terminalanlaeg med god tildutning til eksisterende veinet nadvendige.
P4 dansk sde er forudsat terminalplacering ved Mardrup vest for Snekkersten.
Pa svensk side foredas terminaen anlagt umiddelbart vest for motorvej E6, ca. 5
km est for Helsingborgs centrum. Afstanden melem terminaerne bliver ca 25
km.

OMKOSTNINGER FOR FAST JERNBANEFORBINDELSE | HH m.m.

De beregnede anlasgsomkostninger excl. renteomkostninger i byggetiden samt ar-
lige drifts- og vedligeholdelsesomkostninger for en fast jernbaneforbindelse i HH
angivesi tabel 9.17.

For den supplerende faargefart, som omfatter bilfaager og passagerbdde i HH,
bilfarger i TL og DL samt passagerbade i KM, kraaves desuden investeringer i
feageger og faager.

@KONOMISKE BEREGNINGER

Samfundsgkonomiske beregninger vedrarende HH-alternativerne fagt jernbane-
forbindelse samt jernbane- og biltogsforbindelse har givet de i tabel 9.18 anferte
resultater.

Af tabellen fremgér, at en jernbaneforbindelse i HH giver en positiv nettokapi-
talvaadi i det hgje vakstalternativ, som er forudsat at medfere kraftig stigning i
godstrafikken. | det lave vakstalternativ vil forbindelsen give en samfundseko-
nomisk forretning, som stort set svarer til den anvendte diskonteringsrente pa
8%.

Den gennemfarte beregning for biltogd@sningen forudssdter en forbindelse
med relativt hgj attraktivitet for personbiltrafikanerne og viser, at samfundsegko-
nomisk lensomhed alene opnasi det hgje vakstalternativ.

Som tidligere neavnt omfatter de samfundsgkonomiske beregninger ikke virk-
ningerne a en forventdig overflytning af en vis godsmaangde fra Trelleborg-
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Tabel 9.17.

Anlaegs- og driftsomkostninger (afrundede belgb) for fast jern-

baneforbindelse i HH. tunnelen forudseettes placeres 28 m
under havoverfladen. (Mill. 1976-kr.) (HH o.1-tog og HH 0.2-bil-

tog)
Anlaegsomkostninger Arlige drifts-
Alternativ Ogl Ved“gihot |
Totalt Heraf straekningen de ERSRIEaE:
mellem kysterne SISt

Alene jernbaneforbin-
delse (enkeltsporet
tunnel mellem kysterne) a)
- alternativ 1 1350 750 6
- Alternativ 2 1450 800 7
- Alternativ 3 1700 900 i
Jernbane- og biltogs- |
forbindelse (dobbelt- ‘
sporet tunnel)
- alternativ 2 2100 1150 14
- alternativ 3 2400 1300 15

a) Udferes jernbaneforbindelsen pa straekningen mellem kysterne dobbeltsporet

forgges anleegsomkostningerne med rundt regnet 250 mill. kr.

Sassnitz- ruten og fra den egentlige skibsfart mellem Sverige og Kontinentet til en
fagt jernbaneforbindelse. Den formindskede kollisonsrisko mellem den langs-
og tvaagdende skibsfart i @resund har heller ikke kunnet inddrages i beregnin-
gerne som en positiv post for den faste forbindelse. Pa plussiden kan endvidere
naa/mes vanskdigt kvantificerbare byplan- og miljgmeessige fordde for farst og
fremmest Helsingborg som fage & etablering & fast forbindelse.

En virksomhedsgkonomisk beregning for biltogsforbindelsen i HH, hvor dene
meromkostningerne og merindtagterne i forhold til den faste jernbaneforbindel -

Tabel9.18. Nettokapitalveerdier (afrundede belgb ) for HH-alternativerne

fast jernbaneforbindelse samt jernbane- og biltogsforbindelse
(liniefaring i overenstemmelse med alternativ 2). Samfunds-
gkonomiske beregninger.

Alternativ HH 0.1-tog HH 0.2-biltog

Vaekstalternativ Haje Lave Haje Lave

Takstniveau a) a) 100% 50% 100% 50%

Nettokapitalveerdi (mill. kr.) | 800 -100 700 1700 -700 100

a) Derforudseettes ikke opkraevet saerlige overfarselstakster for godstransporter og
langdistancepersontrafik med jernbane.
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se indgdr, viser, at nettokapitalvaardien kun bliver positiv i det hgje vakstalterna-
tiv.

VIRKNINGER AF FAST JERNBANEFORBINDELSE | HH (med dler uden
biltogsforbindel se)

Med fast jernbaneforbindelse i HH vil transitgodstrafikken pa dansk side forlgbe
ad Kystbanen fra Helsinger til Hellerup. Derfra viderefares trafikken via ydre
godsbane og Vestbanen og fortsadter gennem Danmark via den planlagte bro
over Store Badt. Forbindelse med faarge via Radby ler Gedser vil ogsa vaere mu-
lig. Godstrafik til regionen vil have Kgbenhavns Godsbanegdrd som bestemmel-
sessted.

Der paregnes ikke kapacitetsproblemer pa Kystbanen pa denne side af & 2000.
Indtil daer der saledes tilstraskkelig plads til sivel den regionale som den ikke-re-
gionale trafik, selvom trafikken stiger som falge af etablering af fast forbindelse i
HH. Skulle der pa et senere tidspunkt opsta behov for en ny banetil supplering af
Kystbanen, kan den anlaegges i transportkorridoren fra Helsinger til Hgje T&
strup. Vestbanen fra Kgbenhavn H til Roskilde udboygges med to ekstra spor pa
strakningen Hgje Tastrup-Roskilde uafhaengigt af tilkomst af faste @resunds-
forbindel ser.

En fast jernbaneforbindelse i HH vil ikke f& nogen starre betydning for er-
hvervslivet i regionalt perspektiv. Kun hvis jernbanen anlaggges i den nord-sydgé
ende transportkorridor, kan forbindelsen fa en indirekte betydning for erhvervs-
livet.

For svenske virksomheder med eksport og import via Danmark vil en fast jern-
baneforbindelse over @resund kombineret med en fast forbindelse over Store
Badt reducere transporttiderne for gods til og fra Sverige, forage regulariteten i
virksomhedernes transporter og medfere et formindsket antal rangeringer under
transporten.

For en fast jernbaneforbindelse i HH foreligger der ved Helsinger to alernative
linjefaringer, dels gennem Helsingars centrale del, dels gennem Teglstrup Hegn.
Begge alternativer tilduttes Kystbanen og er funktionelt ens. Dele &f tilslutninger-
ne anlagges i tunnel, men linjefaringen gennem Helsinger medfarer, at jernba-
netrafik pa en ca. 4 km lang straskning forlgber ad dben bane gennem bebyggede
omrader med heraf falgende miljgproblemer. Linjefaringen gennem Teglstrup
Hegn bergrer kun pé en ganske kort stra:kning bebygget omrade.

| anlaggsfasten medfarer linjefaringen gennem Helsinger nedrivning af et be-
graanset antal huse, hvoraf de mest bevaringsvaadige genopferes, samt visse tra-
fikproblemer, mens linjefaringen gennem Teglstrup Hegn forarsager indgreb i et
skovomrade.

Et omfattende undersggelsesarbejde viser, at tunnelstraskningen gennem Hel-
singer ikke medfarer skader pa omkringliggende bygninger eller miljegener efter
forbindelsens ibrugtagel se.
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Omlagges jernbanetrafikken til en fast forbindelse, frigares der kapacitet for
overfarsd & biler pa de nuvagrende jernbanefaarger. Bilfaagetrafikken i Helsing-
o kan da - evt. efter en vis ombygning af de nuvagende jernbanefeagelger -
koncentreres til statshavnens sydlige del. Dette medfarer en forbedring af trafik-
forholdenei Helsingars centrale dele.

En fast jernbaneforbindelse i HH vil medfare en betyddlig trafikstigning pa
Kystbanen. Stgigenerne fra banen vil dermed forgges. Ifdge godsprognoserne
regnes der sdledes med en stigning i antallet af godsvogne pr. dagn pa Kystbanen
fra 1600 1976 til 4500 & 2000 eller taet ved 180%. Ved fortsat fargefart begraan-
s gdigningen til godt og ve 90%. Mdlem Helsinger og Vigerdev forlgber jern-
banen gennem bebygget omrade pa en straskning af ca. 30 km. Feres jernbanen
gennem transportkorridoren i Teglstrup Hegn reduceres denne straskning med
ca 4 km. Stgjgenerne fra Kystbanen kan medfere, at banens udnyttel se kan tean-
kes diskuteret pa baggrund af miljemesssige forhold.

Pa svensk side kan jernbanetrafikken pa den faste forbindelse i HH afvikles
uden, at stgjproblemer opstér. Trafikken foreg& helt overvgiende i tunneler dler
pa betryggende afstand af boligomrader.

For Helsingborgs vedkommende medfarer en fast jernbaneforbindelse mulig-
heder for lesning & de problemer, som g& under betegnelsen banegardsspergs-
malet. Endvidere vil det nuvaarende sporomrade i havnen og pa faargestationens
omrade kunne frigeres til andre formal. Trafikken til og fra Nordhavnen vil re-
duceres kraftigt til fordel for miljget omkring ferst og fremmest Halsovégen. Det
er herved forudsat, at a bilfaagetrafik koncentreres til et sted, nemlig Hucken,
og a trafikken fares hertil sydfra

Samtlige teknisk mulige aternativer for linjefaring & en fast jernbaneforbin-
dese er stort st ligevaardige med hensyn til konsekvenserne for den lokale plan-
laggning og miljeet i Helsingborg. De nye anlagy er helt overvegende placeret un-
der jorden og vil dene foranledige visse miljagener i byggeperioden. Af sterre in-
terese i lokd planlaggningssammenhaang er derimod valget & stationsplacering.

To stationsplaceringer - Rudan og Slottsvangen - er teknisk og gkonomisk mu-
lige, Slottsvangen dog denei dternativerne 2 og 3. Af disse giver Rudan ikke an-
ledning til ssalige byplanmaessige foranstaltninger bortset fra den nedvendige
udbygning af sdve terminalomradet og visse tilkarselsveje. Heller ikke alternati-
vet Sottsvangen medferer omfattende plan- og miljgproblemer. Omrédets cen-
trale placering i eksisterende bolighebyggelse kraever dog stor omhu ved detalj-
planlasgningen af omradet under hensyntagen til miljgvirkningerne af bl.a. tra-
fikken til og fra stationen og parkering.

En fast jernbaneforbindelse i HH forventes ikke a fa betydning for den kol-
lektive trafik mellem Helsinger og Helsingborg, da denne ogsa efter etablering af
fadt forbindelse hurtigst afvikles med faargerne.

Bygning af en jernbanetunnel i HH og koncentration af jernbanetrafikken
over @resund til Helsingborg nedvendigger ikke store udbygninger &f jernbane-
anlasggene i Helsingborgomradet. Godsbanegarden i Helsingborg er i renes |ab
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udbygget og moderniseret. En yderligere kapacitetsudvidelse indenfor det omra-
de, som SJ rader over, er mulig og tilstraskkelig for afviklingen af den trafik, som
forventes.

En biltogsforbindelse i HH vil medfare begraansede forbedringer af trafikfor-
holdene samtidig med, a en biltogsterminal vil bedaglaggge store arealer bestden-
de af bl.a. vaadifuld landbrugsgord. En biltogsforbindelse ger det endvidere ikke
muligt for trafikanterne at drage nytte af "den tilfaddige ankomsts princip”.
Man vil ligesom i alternativet fortsat faagefart vaae bundet & fartplaner og der-
med risikere ventetider ved overfart over Sundet. Dette indebagrer betydelige
ulemper sammenlignet med den trafikstandard, som opnas ved en fast vejforbin-
delse.

Spergsmdlet om placering af en biltogsterminal i Helsingborgomradet har ikke
indgdet i den overordnede planlasgning. Som naa'mere begrundet i kapitel 8 er
etablering af en biltogsterminal ved Helsingborg uhensigtsmaessig vurderet ud fra
et arealanvendelses- og milj@asynspunkt.

En fast jernbaneforbindelse i HH forventes ikke at pavirke hovedstadsregio-
nens dler Helsingborgomradets byvaekst. Forbindelsen forventes heller ikke at fa
betydning for befolkningens muligheder for at udnytte rekreationsmulighedernei
@resundsregionen.

9.7. SAMMENFATNING

Trafiksituationen pa @resund er i 70'erne delvis aandret i forhold til, hvad man
regnede med i tidligere @resundsundersagelser. Daampningen af trafikudviklin-
gen ma bl.a. antages at bero pa en reduceret gkonomisk vakst og kraftige pris-
stigninger gennem de senere & samt en udjaevning of forskellene i varepriser me-
lem Danmark og Sverige.

Som fdge af den tid, der er gaet siden indsamlingen af basismateride til de tid-
ligere prognoser for persontrafikken over @resund, har udvalgene etableret et nyt
aktuelt prognosegrundlag. Ogsa vedrerende godstrafikken er vurderingerne ba-
seret pa et nyt basismateriale.

De nye trafikprognoser vedrarer udover dternativ fortsat fargefart en rakke
adternative trafiklgsninger sivel i KM som i HH. Der er sdedes undersagt bade
ve- og jernbanelasninger i begge ender af @resund. | KM er specielt undersegt
forskelige lasninger for en attraktiv lokal kollektivirafik. | KM er der endvidere
taget hensyn til sammenhaangen mdlem fagte forbindelser og problemerne om-
kring lufthavnsplaceringen i Kabenhavnsomradet. Trafikken til og fra lufthav-
nen antages stort set at vagre uafhaangig &, om denne er placeret i Kastrup dler
pa Saltholm og som fage heraf forudszdtes derfor aene, at flytning af lufthav-
nen til Saltholm medfarer, at den svenske dd af lufthavnstrafikken bortfalder pa
straskningen Saltholm-Amager, hvor satil gengedd den danske dd &f lufthavns-
trafikken tilkommer.

| prognosearbejdet er som primaat prognosedr valgt 1990. Vurderinger & tra-
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fikkens sterrelse foretages imidlertid ogsa for tiden frem til & 2000. | de gkono-
miske beregninger anvendes en beregningsperiode, som straekker sg frem til &
2020.

Som naevnt i indledningsafsnit 9.1 skal det understreges, at de angivne resulta
ter af svel prognose- som gkonomiberegningerne er behadtet med relativ stor
usikkerhed. | de samfundsgkonomiske beregninger indgar endvidere ikke dle de
poster, som burde indgd, hvilket bl.a. skyldes kvantificeringsproblemer.

De nye person- og personbilprognoser er lavere end de vurderinger, som blev
foretaget i dutningen af 60'erne og i begyndelsen a 70'erne. Dette er en fdge &,
a man nu regner med en lavere gkonomisk vakst end tidligere, og en deraf fd-
gende daampet vakst i biltagtheden. Desuden forudsadtes nu en lavere vakst i be-
folkningen end tidligere - ikke mindst i @resundsregionen. Ogsa de nye prognoser
for godstrafikken over @resund er noget lavere end de maangder, som beregnedes
i begyndelsen & 70'erne. Dette skyldes bl.a., a man nu regner med en lavere ud-
viklingstakt i svensk udenrigshandel - farst og fremmest indenfor skovindustrien.

De forskellige trafiklgsningers virkninger pa forholdene i @resundsregionen er
studeret ngje bl.a. ved hjadp af en ragkke specialundersggel ser. Udvalgenes over-
vgidser i plan- og miljaspergsmdl har omfattet vurderinger af virkningerne for
trafikforhold, erhvervdiv, fritidsbebyggelse og friluftdiv samt aredlanvendelse
og miljg af fortsat faagefart henholdsvis etablering af faste forbindelser ifdge
forskellige aternativer.

En udvidet fargetrafik over @resund vil ikke aandre de forudssgninger, som
udger grundlaget for den danske hovedstadsregions fysiske struktur i et sddant
omfang, a det kan pavirke forholdene for erhvervdiv, byvakst og friluftdiv in-
den for den danske dd af @resundsregionen. Videreferelsen pa dansk side af den
trafik, som passerer @resund giver for vetrafikkens vedkommende ikke anled-
ning til specielle kapacitets- dler stgjproblemer udenfor byomraderne i Helsinger
og Drager. Indenfor disse omrader vil den stigende trafik dog give anledning til
problemer, som ikke kan lases fuldt ud tilfredsstillende. Jernbanetrafikken til og
fra faagelgerne i Helsngar kan foranledige visse miljgproblemer som fdge &
trafikstigningen, der bliver salig magrkbar pa Kystbanen. Udnyttelsen af Kys-
banen kan derfor temkes at blive taget op til diskussion pa baggrund af milje-
maessige forhold. Overferes banegodset i KM undgas de naevnte miljgproblemer
pa Kystbanen.

For Skénes vedkommende vil en udvidese of faagefarten ikke f& nogen neav-
nevaadig betydning for de overvegelser, som ma gennemfares i de neameste &
vedrgrende bl.a. anvendelse af landbruggord og udbygning af rekreationsres-
sourcer. Sa lamnge jernbanegodstrafikken forbliver i HH, opstér der heller ikke
problemer med viderefgrelsen i Skane af den trafik, som passerer over @resund.
Flytning & jernbanegodstrafikken fra HH til KM vil derimod nedvendiggere s
danne udbygninger af jernbaneanlasg i Malmoomradet, at det ma betragtes som
uhensigtsmaessigt udfra et arealanvendel ses- og miljasynspunkt.

Udvalgene har vurderet, at virkningerne af faste forbindelser for erhverdivets
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udvikling og byvakstudviklingen i @resundsregionen sandsynligvis vil blive af
mindre omfang pa kort sigt. Pa langere sigt kan effekterne antages at blive mere
omfattende, men de vil daigennem i salangsom takt, at de falder inden for de al-
ternative udviklingsmuligheder, som man under ale omstamndigheder ma regne
med i regionplanlaegningen. Heraf fadger ogsd, at de faste forbindelsers konse-
kvenser for aredlanvendelses- og miljgforholdene i @resundsregionen ikke kan
udskilles fra konsekvenserne af samfundsudbygningen igvrigt.

Udvagene har p& denne baggrund vurderet, at bygning af faste forbindelser
over @resund pd é& punkt nag ikke nedvendigger ssalige foranstaltninger til
imadegdelse af negative konsekvenser. Undtagelsen vedrerer konsekvenserne af
det aktive friluftdiv for aredlanvendelsen i Sydsverige. Den markante stigning i
tilgeangeligheden til denne region kombineret med naturens fasomhed indenfor
visse omrader nedvendigger specidlle foranstaltninger, hvis en fast veiforbindelse
etableres over @resund. Disse forangtaltninger ber sigte pd, des at beskytte fal-
somme omrader, dels at forage kapaciteten indenfor de dele af regionen, som er
egnede til at modtage et stort antal besagende.

Pa sivd dansk side som svensk er regionplanerne forberedt for etablering af
faste vejforbindelser.

En fast vejforbindelse vil kunne bidrage til en styrkelse af de svenske virksom-
heders transportsituation. Farst og fremmest i KM vil en fast vejforbindel se med-
fare en betyddlig forbedring af mulighederne for bolig-arbejdssteds-, indkabs- og
savicergser over @resund. En sdan forbindelse vil desuden give virksomheder i
Mamd stort st samme muligheder som virksomheder i Kabenhavn for udnyttel-
se af Kebenhavns lufthavn. Dermed skulle Skane blive et interessant lokalise-
ringsalternativ for erhvervdivets styrende og administrerende virksomheder. En
fast vegiforbindelse i KM kan imidlertid ogsa forventes at gare svenske virksom-
heder interesserede | at etablere vise lagre samt service, markedsfarings-,
forsknings-, og udviklingsenheder i den danske dd & @resundsregionen. Det
danske erhvervdiv forventer ikke tilsvarende virkninger a en fast vejforbindelse
i KM.

En fagt jernbaneforbindelse i KM vil foruden en forbedring for langdistance-
godstrafikken med jernbane muliggere en effektiv kollektiv trafik melem Md-
md og Kgbenhavn, forbedre mulighederne for personkontakter over @resund og
gare Kgbenhavns ufthavn mere tilgaangelig for rejsende med udgangspunkt eler
bestemmelsessted i Skane. Forbindelsen vil endvidere medfere en forbedring for
dele af den svenske fritidstrafik, mens den ikke medfarer aget tilgeangdighed til
de svenske fritidsomrader for danske rejsende.

En fagt jernbaneforbindelse i HH vil betyde forbedringer for langdistance-
godstrafikken med jernbane. Dette vil veere af betydning for svenske virksomhe-
der med eksport og import via Danmark. Desuden vil forbindelsen medfere, at
trafikforholdene i Helsingar og fremfor at i Helsingborg forbedres. Forbindel-
sen paregnes i avrigt ikke at fa magrkbare konsekvenser for friluftdiv og byud-
vikling.
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Alternativerne jernbaneforbindelse i HH, veforbinddse i KM og veiforbinde -
s i HH har i lang tid vaaet forudsat i den kommunale arealanvendelses- og by-
planlasgning pa svensk side og kan derfor ikke anses for at veare i modstrid med
dlerede fastlagte masagninger og retningdinjer for aredlanvendelse og milje.
Anlagg af ny rangerbanegard i Mamoomradet og biltogsterminaler i Malmd- og
Helsingborgomradet vil derimod kraeve inddragelse af veadifuld landbrugsord
og medfgre indgreb i landskabet. Endvidere vil disse anlagg i hgjere grad end fa-
ge veforbindelser give anledning til koncentrerede stgj- og luftforureningspro-
blemer. Pa dansk side vil etablering af biltogsterminaler ogsi bedaglamge store
areder svel i HH somi KM og vil i KM desuden bergre et potentielt fritidsomra-
de. Udvdgene mener derfor, at disse anlag er uhensigtsmeessige st ud fra et
areslanvendelses- og milj@synspunkt.

De gkonomiske vurderinger af forskellige alternativer til faste forbindelser ber
som naevnt i ferste raskke baseres pa en samfundsakonomisk beregning. For at
beyse mulighederne for a drive en fast forbindelse som en sdvfinancierende
virksomhed har udvagene endvidere gennemfart virksomhedsakonomiske be-
regninger.

Resultaterne af de samfundsgkonomiske beregninger for et antal dternativer
fremgdr o oversigten i tabel 9.19. Tabellen indeholder ikke resultater af bereg-
ningerne for biltogdasningerne i KM og HH. Trafikprognoserne for disse dter-
nativer anses for meget usikre pa grund af de beskedne erfaringer, som eksisterer
med hensyn til vurdering &f trafikanternes adfaerd overfor en sidan trafikles-
ning. Ifdge de gennemfarte beregninger vil biltogd @sningerne give anledning til
positive nettokapitalveardier i det hgje vakstalternativ og negative veadier i det
lave vakstalternativ.

Af dei tabel 9.19 anferte alternativer med faste forbindelser kan konstateres,
a en veforbindelsei KM (KM 4.0 og KM 4.2-bus) giver anledning til klart posi-
tive nettokapitalvaardier i den samfundsakonomiske beregnng i det hgje vakstal-
ternativ, d.v.s. &lig rea BNP-vakst pa 3/4%. | det lave vakstaternativ (2%)
bliver nettokapitalvaardierne klart positive for aternativer uden separat kollektiv
tracé (KM 4.0) og i hvert fad ved hav takst pa den faste forbindelse ogsa for al-
ternativet med separat kollektiv tracé for busser (KM 4.2-bus). Merinvesteringer-
nei KM 4.2-busi forhold til KM 4.0 medfagrer dog ingen samfundsakonomisk
forbedring, da bustrafikkens fremkommelighed bliver praktisk taget ens i de to
aternativer.

Den virksomhedsgkonomiske beregning viser, a aternativet KM 4.0 opfylder
kravet om takstfinanciering, ved ca. halv takst. | alternativet KM 4.2-bus opnas i
det lave vakstalternativ kun omkostningsdakning ved det hgie takstniveau.
Flyttes lufthavnen til Saltholm, forbedres mulighederne for omkostningsdask-
ning, somi sa fad skulle kunne opnas ved et takstniveau pa mellem 50 og 75% of
feagetaksterne.

Enjernbaneforbidelse i HH (HH 0.1 -tog) giver det hgje vakstaternativ pos-
tiv nettokapitalvaardi i den samfundsagkonomiske beregning. | det lave vakstal-
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Tabel 9.19. Resultater af samfundsgkonomiske beregninger af alternative
trafiklgsninger med fast forbindelse over @resund. Alterna-
tivernes nettokapitalveerdier (afrundede) angives i forhold til
fortsat feergefart og i mill. 1976-kr.

Arlig real BNP-tilveekst
Alternativ 3% % 3w | 2% | 2%
(fast forbindelse samt -
supplerende faergefart Takstniveau
100% 50% 100% 50%
KM 4.0 3600 4700 1200 2200
KM 4.2-bus 2600 3700 200 1200
HH 4.0 800 1600 -800 -300
KM 0.2-tog -900 -700 -2300 -2100
HHO0.1-tog 800 800 -100 -100
KM 4.0 + HH 0.1-tog 4600 5700 1300 2100
KM 4.2-bus + HH 0.1-tog 3700 4700 300 1200
KM 4.2-tog 1700 2900 -1500 -600

Anm. Ved beregningerne er der set bort fra bl.a. plan- og miljgmaessige konsekven-
ser samt overflytning af trafik fra feergeruter udenfor @resund til faste forbin-
delser. Resultaterne i tabellen kan derfor ikke alene udggre grundlaget for en
samfundsgkonomisk sammenligning mellem de alternative faste forbindelser

ternativ medf@rer forbindelsen en samfundsgkonomisk forrentning som stort st
svarer til den anvendte diskonteringsrente pa 8%. | beregningerne er dog ikke ta-
get hensyn til overflyttet trafik fra Trelleborg-Sassnitz ruten.

Ogsa en kombination af vejforbindelse i KM og jernbaneforbindelse i HH
(KM 4.0 + HH 0.1-tog dler KM 4.2-bus + HH 0.1-tog) giver positive nettokapi-
talvagrdier ved en samfundsgkonomisk beregning. Af de naavnte kombinationer
er den farstneevnte samfundsgkonomisk mest fordel agtigt.

En veiforbindelse i HH (HH 4.0) giver ifdge den samfundsgkonomiske bereg-
ning positive nettokapitalveardier i det hgje vakstalternativ. | det lave vakstal-
ternativ bliver nettokapitalvaadierne negative. Den virksomhedsgkonomiske be-
regning viser, at forbindelsen kun kan takstfinancieres i det hgje vakstalternativ
og ved fuld takst.

En ren jernbaneforbindelse i KM (KM 0.2-tog) giver negative nettokapital vea-
dier, hvilket hovedsageligt skyldes de store investeringer, som en sadan forbindel-
se kreever. Ogsa en kombination med veiforbindese i KM (KM 4.2-tog) giver
negetive veadier i det lave vaekstalternativ. | det hgje vakstalternativ bliver net-
tokapitalvaardierne positive, hvilket kan tilskrives veddens samfundsgkonomi-
ke fordele.

Sdvom prognoseberegningerne er baseret pa relativt forsigtige antagelser om
den fremtidige udvikling og sdv under hensyntaget til usikkerheden i prognose-
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0g beregningsmateriaet viser de gennemfarte samfundsgkonomiske beregninger,
a flere af de undersagte trafiklasninger giver god samfundsgkonomisk |ensom-
hed. Den trafiklgsning, som indgik i 1973-regeringsoverenskomsten og som nag-
mest svarer til aternativet KM 4.2-bus + HH 0.1-tog, medfgrer sdledes positive
nettokapitalvaardier i begge vakstalternativer. Den reale samfundsgkonomiske
forrentning overdtiger sdedes 8%. Forbliver lufthavnen i Kastrup, bar KM-for-
bindelsen dog under hensyntagen til de prognosticerede trafikmaangder kunne
udferes uden separat kollektivtracé for busser og dligevel muliggere tilfredsstil-
lende fremkommelighed for trafikken. En sidan trafiklasning (KM 4.0 + HH
0.1- tog) giver i sammenligning med det netop naevnte aternativ bedre samfunds-
gkonomisk forrentning.
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FORORD

1975 &rs danska och svenska Oresundsdelegationer har till uppgift att utreda fré
gan om fasta trefikforbindelser dver Oresund, bland annat att utforma fordag
till en sanktunnel pa Oresunds botten mellean Helsingdr och Helsingborg, HH-
tunneln. For att utreda konsekvenserna av en sidan tunnel p& Oresunds marina
miljo paborjades vintern 1976 en undersdkning med deltagande av danska och
svenska myndigheter och forskningsingtitutioner.  Understkningsprogrammet,
som begransades av givna kostnads- och tidsramar, hade utarbetats vid ingdende
diskussioner med experter fran de bada landerna.
Undersdkningsprogrammet har omfattat:

- utredning om tunnelns effekter pa vattenstromningarnai sundet medelst nume-
riska hydrodynamiska modeller

- satistisk bearbetning av lemperatur- och sdinitetsdata fran Lappegrunds fyr-
skepp

- sammangtdlining av befintliga kemiska och biologiska i sammenhanget
relevanta kunskaper om Oresund och dérpé baserade kvaificerede bedomning-
ar av tunnelns ekologiska effekter

- berdkningar av tunnelns effekter pa vattenkvaliteten medelst en numerisk vat-
tenkvalitetsmodell .

For den direkta ledningen av undersokningen tillsattes en dansk och en svensk
projektledare, dveringenjor Ole Krogh, Vandkvalitetsingtituttet, VKI, och avdel-
ningsdirektér UIf Ehlin, Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut,
SMHI.

Till hjdp for projektledarna tillsattes en radgivande referensgrupp bestdende
av representanter for myndigheter och forskningsingtitutioner i de bada lander-
na. Referensgruppen har deltagit i diskussioner om underskningarnas uppléagg-
ning och resultat. Vid gruppens méten har féljande myndigheter och institutio-
ner varit representerade

Danmarks Fiskeri- og Havunder- Fiskeristyrelsen

Sagelser Lénsstyrelsen i Mamohus 18n

Dansk Hydraulisk Institut Statens Naturvardsverk

Miljastyrelsen Sveriges Geologiska Undersokning
Vandkvalitetsinstituttet Sveriges Meteorol ogiska och

Danmarks Tekniska Hgjskole Hydrologiska Institut

Instituttet for Stremningsmekanik Sydlanens Kustunderstkningar

og Vandbygning Institutionen for teknisk vatten-
Ingtituttet for fydsk oceanogréfi resurdéra vid Lunds tekniska hdgskola
vid Kgbenhavns universitet Marinbotaniska |aboratoriet vid
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Marinbiologisk laboratorium ved Lunds universitet
Kgbenhavns universitet (Helsinger) Askolaboratoriet, Zoologiska insti-
Hovedstadsradet tutionen vid Stockholms universitet

Det hydrodynamiska modellarbetet har utforts av Dansk Hydraulisk Institut,
DHI, och Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut, SMHI. SMHI
har &en utfort faltmatningar under maj-juni 1976 fér att inforskaffa datamate-
rid for kalibrering av de hydrodynamiska modellerna. Mé&tningar av motsvaran-
de dag har aven utforts av den danska Miljgstyrelsen under september 1976 inom
ramen for det danska Béltprojektet. Datamaterialet har stédlts till HH-projektets
disposition. Sammangtdlining av kemiska data och data om primérproduktion
har utférts av Marinbotaniska laboratoriet vid Lunds universitet och kunskaper
om de marinbiologiska férhdlandenai Oresund har ssmmanfattats av Marinbio-
logisk laboratorium i Helsingdr. Arbetet med vattenkvalitetsmodellen har ge-
nomforts av Vandkvaitetsinstituttet, VKI, liksom den statistiska bearbetnin-
gen av temperatur- och salinitetsdata.

| utredningsarbetet har féljande delrapporter aviamnats:

1. Nérsalter och syrgas, priméar- Marinbotaniska laboratoriet vid
produktion och klorofyll A Lunds universitet
i Oresundsomrédet

2. Eksisterende undersagelsesresultater  Marinbiologisk Laboratorium
om biologiske forhold i @resund (Helsingar)

3. Effekternaav en sdnktunnel mellan  Lagesrapport av projektledarna
Helsingar och Helsingborg pa
Oresunds vattenforhallanden

4. Matematisk modd for vandkvalitet  Vandkvalitetsinstituttet
Dansk Hydraulisk Institut

5. Statistisk bearbejdning af Vandkvalitetsingtituttet
sdinitets- og temperaturdata
fra Lappegrund fyrskib

6. Modellberdkningar av strém, Sveriges Meterologiska och
temperatur, salthalt och blandings- Hydrologiska Institut
forhalanden i Oresund

7. Hydrauliske undersagel ser af Dansk Hydraulisk Institut

andringer i dybvandsindstrgmningen
ved alternative tunnelkonstruktioner
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| projektledarnas uppgift ingick aen att sammanfatta undersokningsresultaten
och redovisa harpa baserade slutsatser i en rapport till Oresundsdel egationernas
tekniska grupper.

Den hér redovisade sammanfattande rapporten bygger pa material som redo-
visats i namnda delrapporter, pa referensgruppens diskussioner samt pa under-
tecknade projektledares bedomningar och sammanvéagningar av erhdlna resul-
tat.

Norrkdping och Képenhamn den 28 oktober 1977

Ulf Ehlin Ole Krogh
(sign) (sign)
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1. SAMMANFATTNING

Syftet med utredningen har varit att soka klarlagga vilken inverkan en sénktun-
nel mellan Helsingdr och Helsingborg har pa den fysikaliska och kemiska vatten-
miljon i Oresund och vad denna inverkan betyder for de biologiska férhallande-
na, inklusive fisket. Utredningen har behandlat tv& alternativa hojdliagen for
tunnelns 6verkant i djup faran, namligen, -24m och -28m.

De fysikaliska, kemiska och biologiska forhallanden som undersokningen
omfattat & vattentemperatur, salieitet, oxygenhalt, priméarproduktion,
zooplanktonproduktion och bottenfaunaproduktion. Férutom dessa forhdllan-
den, som ror Oresunds centrala delar, har @ven storleksordningen pé de vat-
tenmassor som transporteras in i sundet med djupstrommen fran Kattegatt be-
raknats. Djupstrémmen medfor en intransport av vérme, salt, oxygen, na
ringssalter samt biologiskt material i form av vaxtsporer och larver fran botten-
fauna och fisk.

De av en sénktunnel orsakade férandringarna i intransporten av djupvatten
har berdknats med tva helt olika hydrodynamiska modeller med i stort sett sam-
ma resultat. Férandringar i salinitet och temperatur har dels beréknats med de
hydrodynamiska modellerna, dels med en vattenkvalitetsmodell. Forandringar
i de kemiska och biologiska forhallandena har utvarderats med kvalificerade be-
doémningar och dessutom i vissa avseenden beréknats med namnda vattenkvali-
tetsmodell.

Kopplingarna mellan fysikaliska, kemiska och biologiska forhéllanden &r
mycket komplicerade och manga av dem & &annu okanda. Det & sdledes icke
mojligt att i absolutatal berakna de andringar i biologiska forhallanden som kan
bli féljden av en tunnel mellan Helsingdr och Helsingborg. For att kunna vardera
betydelsen av de beréknade dndringarna i strom, salinitet och temperatur har de-
ras storlek sattsi relation till de naturliga variationernai de fysikaliska, kemiska
och biologiska forhallandena.

De hydrodynamiska modellstudierna har visat att en tunnel pa nivan -24 m re-
ducerar instrommen av djupvatten fran Kattegatt med 10-15% vid normal
sprangskiktsnivd, -12 m. Vid I&gt liggande sprangskikt, -16m, uppgér reduktio-
nen till 30-40%. Eftersom sprangskikt pa -15m eller djupare férekommer under
ca 30% av aret ar sdledes inverkan pa djupvattenstrommen i sundet betydande.
Effekterna av tunneln pa nivan -28m & déaremot mindre och motsvarande pro-
centtal vid -12m sprangskikt & 0-5% och vid -16m sprangskikt 5-10%.

Viktas den framraknade reduktionen efter sprangskiktets lage vid olika arsti-
der erhdlles for tunneln pa nivan -24m foljande genomsnittliga varden.

oktober - april  5-15% reduktion
ma - juni 10 - 20% reduktion
juli - september 15-25% reduktion
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En tunnel p& nivan -28m medfér en reduktion som & ca 1/3 av de namnda var-
dena.

En gjord sammanstallning av primarproduktion, oxygen och naringssalter i O-
resund visar att sval Over dret som fran & till & forekommer betydande foran-
dringar. Dessa naturliga variationer kan anges som flera génger stérre an de an-
dringar som orsakas av tunneln enligt berékningar med vattenkvalitetsmodellen.
Den statistiska bearbetningen av salinitets- och temperaturdata fran Lappegrund
visar att svél Over aret som fran ar till & forekommer betydande variationer i sa
linitet och temperatur. De naturliga variationerna kan éaven hér betecknas som
flera ganger storre an de andringar som orsakas av tunneln enligt berékningar
med de utnyttjade modellerna. Det ovan sagda gdller specidlt for en tunnel pa
nivan -28m men &ven en tunnel pa -24m ger forandringar som normalt & av sam-
ma storleksordning som dler mindre dn de naturliga variationerna.

Med ledning av resultaten av undersokningarna bedoms att en tunnel pa nivan
-24m orsakar en viss begrénsad forandring av de biologiska forhallandenai Ore-
sund. Forandringen innebdr en mindre férskjutning av den marina floran och
faunan mot brack vattenarter. Denna férandring orsakas av en minskning i bot-
tenvattnets sdinitet av en genomsnittlig storleksordning pa mindre &n en promil-
le. Sdiniteten i detta vatten varierar normalt mellan 30 och 350/00. Nagon storre
forandring av oxygeninnehdllet i Oresunds djupvatten forvantas g om en tunnel
anlaggs pa nivan -24m. Ej hdler forvantas nagon inverkan av betyddse for fis-
ket. En tunngl pa nivan -28m dler djupare torde g medféra nagon namnvéard in-
verkan pa Oresunds vattenmiljo.

Representanter for de forskningsingtitutioner som ingétt i utredningens refe-
rensgrupp har med ett undantag instémt i de dutsatser projektledarna dragit av
undersokningsresultaten. Avvikande uppfattning har framférts fran Marinbiolo-
gisk laboratorium i Helsingdr, som anser att speciellt -24m tunnelns effekter pa
oxygenforhdllandenai bottenvattnet underskattats.

Det & for narvarande inte mdjligt att i detalj férutsiga effekterna av en HH-
tunnel pa grund av bristande kunskaper inom de oceanografiska och marinbiolo-
giska omrédena. De genomforda undersokningarna ger emelertid en uppfatt-
ning om storleken av de effekter pd den marina miljon i Oresund som kan for-
vantas av de tva behandlade tunnel alternativen.

Om det bedutas att en HH-tunnel skall anldggas bor enligt projektledarna vis-
sa kompletterande undersdokningar genomforas for att verifiera och forfina hér
redovisade resultat. Vid planeringen av tunnelprojektet bor beaktas att sidana
undersokningar kan ta relativt 1ang tid att genomfora.
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2. UTREDNINGENS FORUTSATTNINGAR

2.1. ORESUNDS HYDROGRAFI

De hydrografiska férhdllandena i Oresund har beskrivits i manga sammanhang
bland annat i de tidligare rapporter som behandlat inverkan av en HH-tunnel pa
sundets vattenforhdllanden. Har skal darfor endast ges en mycket kort beskriv-
ning som bakgrund till de efterfdljande avsnitten.

Oresundsbassingen, se fig 2.1, omfattar ett vattenomrade frén Helsingborg
- Helsingtr i norr till Dragdr - Limhamn i soder. Bassangen & ca 50 km lang och
i medeltal ca 18 km bred. Medeldjupet & 15m och vattenvolymen ca 135 km3.
Bassangens bredd vid Helsingdr - Helsingborg & 4 km. | sydligaste delen &r bred-
den som mingt ca 15 km och vattendjupet maximalt ca 8m. En langdsektion ge-
nom Oresund &erfinnes i fig 2.2. Av denna och fig 2.1 framgér att sundets dju-
paste delar ligger i trakten kring Ven. Omedelbart dster och sider om on dterfin-
nes lokalt djup paca50m. | omrédet Helsingor - Helsingborg finns djup pa drygt
40m. Mélan detta omrade och djupomradet vid Ven finns en troskel pa et djup
av endast ca 26m. Norr om Oresund, i omrédet melan Kullen och Gilldgje,
finns ocksa ett troskelomrade med ett storsta djup pa ca 24m.

Flodvattentillforseln till Oster§on & ca 450 km3/4r. Flodvattnet blandas med
havsvattnet och orsakar en utstrém av brackt dstergovatten av storleksordnin-
gen 900 knvVar genom Béten och Oresund. Av denna strém bersknas 20-30%
passera ut genom Oresund varvid uttransporten & storst i april och maj ménader
och mingt i november.

Pa grund av sn 18ga densitet flyter ostergovattnet ut i sundets ytskikt medan
det sadtare vattnet frén Kattegatt och Skagerack tranger in i sundet huvudsakli-
gen som en tung djupstrom. Det sdta vattnet hindras av det ringa tréskel djupet,
8 m, i sundets sydligare delar fran att rinnain i Ostersion. Vattnet ovanfor tro-
skeln & vanligen i det ndrmaste homogent. Norr ddrom, dér vattendjupen &
storre, forekommer st kattegattvatten under det bréckta ytskiktet, vilket till
stor del bestdr av Gstergdvatten. Har & darfor densitetsskiktningen oftast stark.
Ostersjdvattnet har i dlmanhet en sdinitet pa 8-100/00 medan tva olika typer av
kattegattvatten forekommer. Den ena typen harstammar fran Kattegatts ytskikt
och har en sdinitet pa 18 - 240/00 och den andra typen kommer frén Kattegatts
djupare nivéer och har en salinitet p& 30 - 350/00. | Oresund finns tidvis dlatre
vattentyperna lagrade ovanpa varandra och &ven blandingar av de olika typerna
forekommer.

Avgorande for vilken salinitets- och stromsituation som vid ett specidlt tillféle
forekommer i sundet ar den rédande vadersituationen, speciellt den storskaliga
vind- och lufttrycksfordelingen. Extrema vindférhdlanden skapar ocksa ofta
extrema hydrografiska forhdllanden. S kan t ex harda vastliga stormar orsaka
hog salinitet i hela sundet. Tillfalen med 1&g sdinitet ned till betydande djup fo-
rekommer dven. Gransskiktet, det si kallade densitetssprangskiktet, mellan det
bréackta OstersjGvattnet och det sdta kattegattvattnet ligger vanligen pa 10-15 m
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Figur 2.1 Oresund. Bottentopografi.

djup, men betydande awikdser harifrén forekommer under langre dler kortare
tidsperioder. Det kan namnas att sprénskiktet under de med hansyn till oxygen-
halten i djupvattnet kandiga manaderna augusti och september kan ligga pa 16m

diup i fleraveckor.

Man raknar uppskattningsvis med ca 60% nordgdende ytstrom i Oresund,
30% sydgdende ytstrom och 10% stromstiltje. Over troskeln i soder réder vanli-
gen samma stromriktning pa dla djup. | de norra delarna av sundet daremot fo-
rekommer ofta mottsatt stromriktning i det sitare ytskiktet och de saltare skik-
ten i lagre nivaer, foretrédesvis nordgaende ytstrom och sydgdende djupstrom.
Det omvanda forhallandet & sdllsynt. Ensriktad strom i dla nivaer forekommer

sdvd mot syd som mot nord.
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KATTEGATT H-H VEN LOMMABUKTEN FLINTRANNAN
0 10 20 30 40 50 60 70 80km
T T T

DJUP (m)
S

5 ®

[
S

TUNNE

60
Figur 2.2 Langdsektion genom Oresund med tunneln markerad i HH-sektionen.

Tidigare har man raknat med att cirkulationstypen nordgdende ytstrom - syd-

gdende djupstrom forekommer 24% av tiden, nordgdende ensriktad strom 42%
och sydgdende ensriktad strém 34%. Dessa uppgifter var baserade pa strommét-
ningar pa2,5m och 15 m djup fran fyrskepp.
Senare utférda métningar med forankrade automatiska métinstrument pa 7 och
25m djup har bekréftat misstanken att varaktigheten av nordgaende ytstrom -
sydgéende djupstrom underskattats vid bearbetningen av fyrskeppsmétningarna
pa grund av att 15m métdjup tidsvis ligger i dler ovanfor sprangskiktet. Nagra
nya procentsiffror har g publicerats men det kan férmodas att cirkulationstypen
med motriktade strommar aminstone & lika frekvent som cirkulationstypen
med sydgdende ensriktad strom.

Instromningen av sat kattegattvatten upprétthaller inte enbart den hoga sdli-
niteten i de djupare delarna av Oresund utan transporterar dit &ven oxygen, or-
ganiskt material, narsater m m. Dessa transporter & mycket betyddsesfulla
for vattenkvalitetsforhadlandena.

HELSING-
BORG

Figur 2.3 Diskuterade tunnelstrackningar.
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2.2. TUNNELNS UTFORMNING

For tunneln har diskuterats ett antal alternativa stréckningar samt i dessa olika
hojdlagen for tunnelns hogst beldgna del i djupféran, dvs dverytan av det tac-
kande stenlagret. De diskuterade strackningarna framgédr av fig 2.3. Oresunds
tvarsektion i tunnelstrackningen alternativ 1 framgar av fig 2.4. Dér visas aven i
tunnelns lage vid de utredningsfall da tunnelns Gverkant som l&gst ar placerad pa
nivéerna -24 och -28 m. Det framgér av figuren att en tunnel pa -24m nastan helt
stanger den sekundéra djuprannan pa danska sidan samt en stor del av den pri-
maéra rannan. Tunnelns reduktion av tvérsnittsarean vid de olika alternativen
framgér av fig 2.5. Bredden pa stenfyliningen 6ver tunneln beraknas bli 15 -20m
och lutningen pa férekommande slanter forutsattes bli 1:4.

Avgorande for en eventuell HH-tunnels effekter pa de hydrografiska forhal-
landena i Oresund &r i vilken man tunneln minskar genomstrémningsarean i tun-
nelldget. De hydrodynamiska utredningar som hér redovisas har néstan uteslu-
tande utgatt frén den tunnelstrackning som ger den minsta genomstrémningsare-
an namligen alternativ 1. Vidare har som namnts studerats tva olika hojdlagen
for tunnelns Gverkant i djupfaran, -24m och -28m.

TUNNELNIVA -24m
— g MW o ] HELSINGBORG

T @ =
= =

BOTT[ NKONTUR

HELSINGOR

OVERKANT SKYDDSLAGER

15 20m

l —zz,

______ //7 WWM

TVARSEO\TION GENOM TUNNELBANKEN l DJUPFARAN

TUNNELNIVA -28m
) g MW*0

\\3
\\» _ \\\;r\ﬁ T~ N\ ) — - e
\"‘\\\\‘ N\ 28 _—
\\\\ . //

Figur 2.4 Oresunds tvarsektion i tunnelalt. 1 med tunneln pa -24 resp -28 m.
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i 0,

A 28 m tunnel ca 29 %. Samma tunnel reducerar den
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® 28 mtunnel |
Alternativ 3

@ 24 mtunnel

Figur 2.5 Reduktion i % av genomstromningsarean under olika djup orsakad av tun-
neln.

3. UDREDNING VEDR@RENDE EKSISTERENDE KEMISKE
MALERESULTATER

3.1. FORMALETMED UDREDNINGEN

Béde ved udferelse & kvdificerede gea over effekten af en tunnel pa de biologi-
ske forhold i @resund og ved beregninger af effekten ved hjadp af en vandkvali-
tetsmodel er det nadvendigt a kende de "naturlige" forhold i Sundet.

Igennem en lang arraekke er der af en raskke institutioner foretaget kemiske og
biologiske undersagelser i Sundet. Udredningsarbejdet har haft til formd at sam-
menfatte disse mdleresultater.

3.2. UDREDNINGENSOMFANG

Udredningens indhold er konkretiseret til falgende:
Bearbgdning af eksisterende maledata vedrerende naaringssalte (uorganisk og
organisk N og P), oxygen, primaaproduktion samt chlorophyl i det nordlige
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@resund, mod nord afgramset af en linie Gilldge - Hoganas og mod syd af en
linie Barseback - Skovshoved. P& si mange lokaliteter, som der er data til, op-
stilles og beskrives en drsvariation a de fundne maledata, idet der samtidig an-
fares normalt variationsinterval. Desuden beskrives typiske laangde- og tvaarsnit
af de naevnte parametre pa karakteristiske tidspunkter af aret.

3.3. GENNEMFJRELSE

Udredningen er udfert i perioden mag - september 1976 af Marinbotanisk Labo-
ratorium ved Lunds Universitet under ledese af fil.dr. Torgny von Wachen-
feldt, der ogsa har udfert bearbejdningen af kemi-maledata. Bearbejdningen af
maledata vedregrende primaarproduktion og chlorophyll er udfert af Lars Edler.
Udredningens resultater foreligger i delrapport 1: "Nérsalter och syrgas, pri-
mérproduktion och klorofyll A i @resundsomradet".
Udredningsarbejdet er af praktiske grunde opdelt i:

1) Primaaproduktion og biomasse.
2) Nagingssalte og oxygen

Adl
Udredningen omfatter primaaproduktionsmalinger ved Ven, Svinbadan og Kul-
len frajanuar 1972 (sidstnaevnte dog kun fra efteréret 1974). Endvidere er der fo-
retaget en sammenligning med malinger fra 1933 og 1959.

Udredningen indeholder desuden malinger af biomasse ved 11 stationer i @re-
sundsomradet.

Ad2

Udredningen omfatter malinger fra felgende undersagel ser:
Marinbotanisk Laboratoriums egne malinger
Fiskeristyrelsens (Goteborg) malinger
@resundsvandkomiteens malinger

Badtprojektets malinger

| alt redegeres der for resultater fra 40 malestationer.
Udredningen er opdelt i felgende:

Fosfor : total-fosfor og orthofosfat

Kvadstof : total-kvadstof, ammoniak-, nitrit- og nitratkvad stof
Oxygen : oplast oxygen

3.4. UDREDNINGENSINDHOLD

Udredningen indeholder hovedsagelig tabeller og figurer visende maleresultater-
ne fra de beskrevne undersggel ser.
Figur 3.1 viser primaarproduktionen i @resund arene 1933, 1959, 1971 -1976.
Om biomassen konkluderes, at der kan pavises en vis forskel i biomassens star-
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Figur 3.1. Primaerproduktionen i @resund.

reise nord og syd for Helsingar - Helsingborg linien. Den totale biomasse er sdle-
des starre nord for denne linie. Pa &rsbasis er forskellen dog under 10%.

Bearbgjdningen af produktions- og chlorophyll-data giver grundlag for opstil-
ling af en teori om, at ageopblomstringen sker i det sydlige Kattegat, hvorefter
det produktive vand tvinges ned og transporteres ind i @resund, hvor det genfin-
desved Ven ca. 1 maned senere.

Figur 3.2 er et eksempel pa nagringssaltmalingerne visende et lasgdesnit | @re-
sund, optegnet pa grundlag af kontinuerte mainger under sglads fra nord til syd
i @resund.

Til figuren bemaakes, at der er hgjere koncentrationer i @resund end nord og syd
for sundet, samt at der optrader store variationer i ortho-fosfatindhol det.

Figur 3.3 er et eksempe pa oxygenmdlingerne i @resund, visende maleresulta-
ter fraKullen, Helsingborg og Ven, dletre steder i 20 meters dybdei 1974 - 1975.

Maleserien strakker g over s meget of 2 kalenderdr, at den karakteristiske
arscyklus for bundvandets oxygenindhold kan aflaeses:

Oxygenindholdet er hgjt i vintermanederne, men fader i lgbet af fordrs- og
sommermanederne for at opna minimum ca. i september, hvorefter oxygenind-
holdet igen stiger.

3.5. KOMMENTARER TIL UDREDNINGEN

Udredningen er udsendt til referencegruppen og har veet droftet ved e made
den 13.januar 1977.

De kommentarer, der indkom til rapporten, var isar, a den anvendte frem-
gangsméde med beregning af middelvaardier for de enkelte maneder med et uens
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Figur 3.2 Ortho-fosfat i overfladevandet i @resund, optegnet pa grundlag af konti-
nuerte malinger fra skib (1971).

antal observationer er for grov. | stedet ber de indgdende enkeltdata vurderes.
Endvidere indkom den kommentar, at visse af de medtagne data for nitrat, nitrit
og ammoniak forekommer pafaldende hgje i forhold til andre undersagelsesre-
sultater fra @resund.
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Figur 3.3 Maetningsgrad (%) for oxygen i 20 meters dybde ved Ven, Helsingborg og
Kullen 1974-75.
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4. UDREDNING VEDRYJRENDE EKSISTERENDE BIOLOGI-
SKEMALERESULTATER

4.1. FORMALET MEDUDREDNINGEN

Ved gennemferelsen af kvalificerede gad over effekter af en tunnel mellem Hel-
singer og Helsingborg er det vigtigt at have et overblik over de eksisterende biolo-
giske forhold i @resund.

Udredningen har sdledes haft til formd at sammenfatte eksisterende underse-
gelsesresultater om bundfauna og fiskeri i sundet, specidlt disses afhaangighed/
pavirkelighed af aandringer i saltholdighed og oxygenindhold.

4.2. UDREDNINGENSOMFANG

Udredningens indhold er konkretiseret til felgende:

Bearbegjdning og sammenfatning af eksisterende undersggel sesresultater vedrg-
rende bundfauna og fiskeri i det nordlige @resund, mod nord afgramset af en li-
nie Gilldge - Hogands og mod syd afgraaset af en linie Barseback - Skovshoved,
idet der isa lamyges vaggt pa at beyse bundfaunaens og fiskeriets relationer til
vandets salinitet og oxygenindhold.

4.3. GENNEMFORELSE

Udredningsarbejdet er udfaert i perioden mag - oktober 1976 af Marinbiologisk
Laboratorium (Helsingar) ved Kgbenhavns Universitet af Kathe Jensen og Jan
Stramberg under ledelse af cand.mag. Ebbe Kanneworff.
Udredningens resultater foreligger i delrapport 2: "Eksisterende undersggel-
sesresultater om biologiske forhold i @resund".
Rapporten indeholder fglgende hovedafsnit:
1) En kortfattet beskrivelse af @resunds hydrografi.
2) Faunabeskrivelse (invertebrater og fisk).
3) Dkofysiologi (betydningen af forskellige miljafaktorer: temperatur, salinitet,
oxygen, vandbevasgel se og turbiditet pdinvertebrater og fisk).
4) En generdl diskussion, herunder en kvalitativ vurdering af konsekvenserne af
en tunnel pa de biologiske forhold i Sundet.
Rapporten indeholder 136 referencer,, 45 tabeller samt 24 figurer.

4.4. UDREDNINGENSINDHOLD
4.4.1. FAUNABESKRIVELSE

Faunabeskrivelsen omfatter dels de kvantitativt mest betydningsfulde grupper og
arter af invertebrater, dels de 5 vigtigste fiskearter.
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Invertebrater

For invertebraterne er hovedvaggten lagt pa en beskrivelse af sammenhaangen
melem naturforholdene og bundfaunaens udbredelse og sasmmensagning i Sun-
det. Ved naturforholdene forstas her dels de fysiske og kemiske forhold, dels
biologiske faktorer.

Det fremgér af udredningen, at @resund er et overgangsomrade mellem det
sdte Kattegat og den brakke @stersg. Pa straskningen fra nord til syd gennem
Sundet har s3ledes hovedparten af saltvandsarterne (50 - 80%) fra Kattegat deres
sydligste udbredel sesomréade.

Generelt bemaarkes i rapporten for de hidtidige undersagelser af bundfaunaen
i @resund, at der er foretaget meget fa kvantitative undersegelser, hvorimod
der foreligger mange, op til 100 - 150 & gamle, kvalitative undersagelser. Om
fiskeriundersggelserne bemaakes, at de eksisterende undersggelser kan fore-
komme mangelfulde, idet de er udfert med andre forma end det, der er aktu-
dt i den foreliggende problemstilling. Sdv om Sundet er et godt undersggt omra-
de, mangler der slledes en mere detaljeret viden om sammenhaangen mellem
hydrografiske forhold og biologiske forhold.

Rapporten indeholder en forsigtig sammenligning mellem undersagelser i 1910
- 13 og i 1973. Sammenligningen antyder en langtidssandring af bundfaunaen fra
arktisk og arktisk-boreale arter mod boreo-lusitanske arter (det vil sge fra koldt-
vandsarter mod varmtvandsarter).

Sammenfattende om bundfaunaen siges i rapporten, a @resunds bundfau-
na, bedgmt udfra den eksisterende litteratur, viser en meget hgj biomasse i
forhold til andre omrader.

Under de nuvaarende betingelser er det farst og fremmest saliniteten, vandbe-
vaggelsen, turbiditeten og sedimentationen, der har betydning for udbredelsen
af bundfaunaen, mens oxygen og temperatur kun i ekstreme tilf;adde virker be-
gramsende pa bundfaunaens udbredel se.

Fisk og fiskeri

Udredningen vedrarende fisk og fiskeri er begramset til arter, der
1) er amindeligei Sundet

2) har stor gkonomisk betydning og

3) opholder sg en vaesentlig del af deres livscyklus i @resund.
Dette gadder for fagende 5 arter:

torsk

sid

skrubbe

radspadte

ising.
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Af arter, der ikke er medtaget, men som landes regel masssigt, er falgende:
A (gule og blanke)

makrel

hornfisk

stenbider

pighvar

dethvar.

Om fangstudbytte og bestand af de behandlede 5 arter naavnes fdgende:

Torsk danner basis for sundets starste fisken. Bedemt ud fra fangststatistik og
fiskeribiologiske undersagelser er bestanden steget siden 19609.

Srubbe. Fiskerigtatistikken viser, at fangsten af skrubber er aftaget i den
nordlige dd af sundet og steget i den sydlige del. Korrderes dette med vandrin-
ger, tidspunktet for skrubbefiskeriet, samt en formodet lavere fiskeriindsats
synes bestanden at vaae nogenlunde konstant.

Radspadte. Fiskeristatistikken viser aftagende totaludbytte, men et stigende
udbytte pr. fiskeriindsats. Fiskeribiologiske undersagelser viser, a bestanden
ikke er aftaget. Generelt er radspadtebestanden uaandret i perioden 1959 -1975.

Isling. Fiskerigatistikken viser faldende fangster - til det laveste der er registre-
ret. De fadende fangster skyldes imidlertid mindre fiskeriindsats, idet fiskeribi-
ologiske undersagel ser viser, a bestanden er den sterste siden 1937.

Reproduktionen af torsk, rgdspadte, skrubbe og ising foregar om fordret i
det i hydrografisk henseende mere stabile bundvand ( > 20 meter vanddybde). Sil-
den reproducerer pa lavt vand. Kun Sundsilden reproducerer i @resund. De evri-
ge slderacer reproducerer udenfor @resund.

Om fisk og fiskeri konkluderes, a @resund er e yderst vigtigt opvekst- og
vandreomréde for fisk.

| rapporten anbefales, at der pabegyndes relevante undersegelser om fisk og
fiskeri i relation til hydrografiske faktorer inden bygningen af en eventud ssanke-
tunnel.

4.4.2. ZKOFY SIOLOGI

Rapporten indeholder et afsnit, der beskriver, hvorledes bunddyrenes og fi-
skenes livsfunktioner pavirkes af og er tilpasset til det omgivende miljg.

Det pdpeges, a der ved forskellige undersagelser af miljefaktorer har veaet
arbejdet mere med dyr, der kan tdle store miljeforandringer end med dyr, der
ikke kan tdle disse. For marine fisk er det forholdsvist sparsomt, hvad der er fo-
retaget af undersagelser vedrarende oxygenindholdets betydning.

Temperatur

For invertebrater gadder som hovedregel, a temperaturtoleransgraenserne er

343



snaavrere for aggudvikling end for voksne dyr. Det samme er gaddende for fisk,
hvor temperaturtolerancen kun e 1/3 til 1/4 & temperaturtolerancen for de
voksne fisk.

Salinitet
Inden for sdinitetsintervallet 30-35 °/oo findes den laveste sdlinitetsgramse for
mange marine arter. Pa straskningen fra nord mod syd igennem @resund sker der
netop en sadan andring af sainiteten. @resund er sdledes det sydligste udbredel-
sesomrade for en lang raskke marine invertebrater. Antallet af brakvandsarter,
der kan leve i saliniteter i intervallet 8-30 9700 er betydeligt mindre end bade salt-
vandsarterne og ferskvandsarterne (der téler sdiniteter op til 58 0/00).

For de fleste invertebrater gadder, a de voksne dyr kan tale lavere sdiniteter
end agg og larver.

Figur 4.1 viser befrugtede aggs tolerance over for varierende sdliniteter.

Kleekning (%)
&—=8 Sild
o——0 Rgdspeette

T

100

o——-0 Torsk

60 70 (%o)
Salinitet

Figur 4.1 Procent klazkning af seg af sild, redspaetter og torsk.

Optimum Tolerans Tolerans
kleekning kleekning voksne indiv.
| sild 25 5.56 6-40
| Torsk 20-33 1555 10-65
' Rodspaette 20-60 5-65 41-42
| Skrubbe 33 9-50 0- 0

Tabel 4.1: Optimum- og tolerans-saliniteter (o/oo) for de fire, vigtigste fiskearter
@resund.
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Tabd 4.1 viser for de fire af de vigtigste fiskearter den optimale klagkningssali-
nitet for agg, salinitetstolerancen for klaskningen samt tolerancen for voksne
individer.

Det bemagkes, a der findes en interaktion melem temperatur og salinitet.
Formindsket salinitet medfarer sdedes ofte en formindsket temperaturtolerans.

Oxygen

Forskellige undersagelser tyder pd, a 15 - 20% maetning med oxygen synes a
vage kritisk for de fleste invertebrater.

For fisk ma der skelnes mellem oxygenindhold, hvor fiskene ikke kan lide at
vage og derfor traskker vak, og oxygenindhold, hvor fiskene dar. En rakke
undersagelser tyder pd, at fiskene fortraekker, hvis oxygenindholdet falder til
under 40 - 50% af magningsindholdet, og at de fleste arter der, hvis indholdet
fader til under 20 - 30% af madningsindhol det.

Vandbevagyel se og turbiditet

Betydningen af disse faktorer for de biologiske forhold er darligt undersegt,
sdv om de har stor betydning for bundfaunaens udbredel se.

Indhold af partikulaat materiale i @resundsvand varierer stagkt.

Reduktion af vandbevamelsen over bunden vil kunne fa betydning for bund-
faunaen, der davil eandres fra suspensionssadere mod sedimentaadere.

4.5. RAPPOR TENSKONKL US ONER

Rapporten afduttes med en kvalitativ vurdering af effekten af en ssanketunnel
mellem Helsinger og Helsingborg.
Der peges i rapporten pa fagende konsekvenser:

Indstrgmningeni sig selv

En reduktion af indstramningen kan medfare et fad i rekrutteringen af arter,
der hovedsagelig stammer fra Kattegat. Indstremningen medfarer desuden nee
ring til fiskelarverne, hvorfor et fad vil kunne resultere i svagere &gange o
fisk.

En reduktion af indstramningen peger sledes pa en formindsket bestand af
fik i @resund.

Reduktion af oxygenindhol det

Da oxygenindholdet i sundvandet alerede nu er lavt om sommeren, vil sdv en
mindre reduktion af oxygenindholdet fa stor betydning for fiskebestanden.
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Turbiditetsreduktion

Et fdd i tilferderne af opdemmet materiale vil betyde fad i fedemasngden for
suspensionsaadende bunddyr.

Sramhastighedsreduktion

Et fad i stramhastighederne over bunden i en vis afstand fra tunnelen vil kunne
andre sedimentationsforholdene.

Salinitetsreduktion

Kortvarige subnormale sdiniteter kan tdes af de fleste bunddyr, men en perma-
nent salinitetsreduktion, blot fra for eksempel 30 0/00 til 27 0/00, Vil betyde,
a en rakke af bunddyrene forsvinder.

Temperaturaandring

Et fdd i bundvandets vintertemperatur (ekstremsituationerne) kan veae afgaren-
de for bundfaunaen.

gj-, tryk- og hvirveldannel se

Stgj- (f.eks. trafikstg)), tryk- og hvirveldannelse umiddelbart omkring en tun-
nd kan eventuelt fa fiskene til at aandre vandringsvee.

5. MATEMATISK MODEL FOR VANDKVALITET
5.1. FORMALETMED UNDERSZGELSEN

Ud fra kvalitative vurderinger af effekten af en tunnel pa de biologiske forhold i
@resund kan det vaae vanskeligt a forudsige, hvordan forholdene i @resund
vil ndres. Nagingsmaangde for bunddyr og fisk og oxygenforhold kan taakes
a amndres bade positivt og negativt som fage af en reduktion & indstremningen
samt & de fysiske andringer, en sddan reduktion medferer.

Kvdificerede gagt, hvorved forstds fagfolks vurderinger af forholdene ud fra
egne, personlige erfaringer og ud fra et kendskab til endringer af de hydrauli-
ske forhold, kan derfor vage vanskelige a gennemfere. Som hjadp ved udfe-
rdsen af de kvdificerede ged blev det derfor beduttet a opstille en matematisk
modd til at simulere forholdene i @resund og herunder ogsa effekten af en re-
duktion af indstramninger & bundvand fra Kattegat som fdge & en tunnel md-
lem Helsinger og Helsingborg.
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5.2. GENNEMFQJRELSE

Undersggelsen e gennemfert af Vandkvalitetsinstituttet, ATV, i perioden
161976 - 141977 i to etaper, hvor 1. etape var en testkarsel med VKI’s gene-
relle model, og 2. etape var en tilpasning af den generelle modd til @resund.

Dansk Hydraulisk Institut (DHI) har leveret det hydrauliske grundlag for mo-
dellen.

Undersagelsens resultater foreigger i del-rapport nr 4; "Matematisk mode for
vandkvalitet", der er udarbejdet af Eivind Gargas (VKI) og Hans Schreder
(DHI) med Ole Krogh (VKI) som projektansvarlig

5.3.DETHYDRAULISKEGRUNDLAG

Den anvendte modd er en boksmodel, inddelt som vigt i figur 5.1.

Helsinger Vedbcek Drogden
Helsingborg Landskrona Malmé
; CsyCry Cyy i

Cro C

dybde (m) | 1 3l | 52 A2 N2
et ®
<=;=303

==> ADVEKTIV TRANSPORT
<«——& BLANDINGSTRANSPORT
wmmeedp  STOFTILFORSEL

Figur 5.1 Vandkvalitetsmodellens boksopdeling. Leengdesnit gennem de dybeste
partieri @resund.

Modellen er dene baseret pa massebalance-betragtninger for vand og stof.
Transporterne, der udgeres af advektiv transport og blandingstransport, er
langtidsmiddelvaardier, baseret pa langtidsmalinger af sdinitet og temperatur.

Blandingstransport

Horisontal blanding udger for overfladevandmasserne en betydende dd af den
samlede transport, men er a begramset betydning i bundvandet. | modellen
indgar sdedes kun iorisontal blanding i overfladevandet.

Ved forskelige beregningsmetoder er den vertikale blandingskoefficient i skil-
lefladen fundet at veare af starrelsesordene 0.1-0.4 cm?2/sek. Som middel for &ret
er der anvendt en vaadi pd 0.15 cm2/sek. Ud fra en skennet &rsvariation er der
ved kalibreringen fundet en enddlig arsvariation med minimum i manederne ju-
ni, juli og august, men med &rsmiddelvaadien 0.15 cm2/sek.
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Advektiv transport

De advektive transporter indg& som manedsmiddelveadier for Qz, Qm 09
QD der er nettovandferingen i Drogdentvagrsnittet (differencen melem Q3 og
Q4). De forskellige stramme ses af den skematiske fremdtilling, figur 5.2.

Figur 5.2 Skematisk fremstilling af de advektive transporter.

De gvrige stramme (Q1, Q3 og Q4) beregnes ved vandba anceligninger ud fra
strammene Q2, QM og Qp.

54. VANDKVALITETSVMODELLEN

Den anvendte vandkvalitetsmodel er en eutrofierings- og oxygenmodd, hvis til-
standsvariabler og processer skematisk er vig i figur 5.3.

o] NERINGSSALTE [\ d,}g -

N 4
v

- /% | DETRITUS” ®  SECIMENT
A )

-
1
-— ((m:g T —

Figur 5.3. Tilstandsvariabler og processer i vandkvalitetsmodellen.
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De faktorer, der udefra pavirker sysemet uden at pavirkes tilbage af forhol-
denei @resund, er fadgende:
Lys
Temperatur
Belastning
Randbetingel ser
Vandsifte
For ale anvendes langtids-manedsmiddelveadier. Modellen kan sdedes ikke
beskrive forholdene i ekstrem-situationer.

5.5. KALIBRERING

Kdibreringen af modellen har bestéet i tilpasning af de anvendte hastighedskon-
stanter m.v. inden for disses normae variationsinterval, indtil der ved modellen
beregnes koncentrationer, koncentrationsgradienter og arsvariation, der svarer
til de framalinger kendte i @resund.

Eksempler pa kalibreringen er vigt i figurerne 5.4 og 5.5.

JFMAMJJASQNDm&Qed

> 8m
‘\ 0m )

Drogden

Lappegrund

——- Malt ved Lappegrund og Orogden
"""" Beregnet i fFresund

S, %
Figur 5.4 Malte og beregnede saliniteter ved Lappegrund/Drogden og i @resund.
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Figur 5.5 Malte (
gust.

) og beregnede (

) oxygenindhold i manederne juli og au-

Om sammenligningen i figur 5.4 & sdiniteter mat ved Lappegrund og Drog-
den og beregnet i @resund bemaakes, a en detdjeret tilpasning ikke skal opnas,
eftersom der er tale om forskellige lokaliteter.

Det fremgdr, a der er god overensstemmelse mellem mélte og beregnede, verti-
kae oxygengradienter.

5.6. RESUL TATER

Da rapporten om vandkvalitet®nodellen skulle feardiggeres, forela der endnu ik-
ke enddige beregningsresultater fra de hydrodynamiske modeler over reduktio-
nen i indstramningen som fage af forskdlige tunnelalternativer, ligesom der ikke
foreld oplysninger om, hvordan en tunnel i evrigt pavirker forholdene i Sundet i
form & sandring af blandingsforhold og aandring af det i @resund herskende
streammenster.

Beregningerne blev derfor udfert med henholdsvis 10, 20 og 30% reduktion af
indstremningen af Kattegat-bundvand, uden a disse reduktioner dog sadtesi re-
lation til bestemte tunnelalternativer. De anvendte reduktioner forudsattes des-
uden jaevnt fordelt over aret, ligesom det forudsattes, at blandingsforholdene og
det indre stremmenster i Sundet var usandrede.

Figur 5.6 viser for 30% reduktion af indstremningen de maksimale aandringer i
salinitet og temperatur.

Aendringer i phytoplankton og oxygen ved en 30% reduktion af indstregmnin-
genervid i tabel 5.1.

Figuren aflaeses pa fdgende made:

AS: Sdinitetseendring i forhold til situationen uden reduktion af indstremnin-
gen. Den sterste aandring, et fad pa knap 59/00, beregnes i boks 5. | boks 8
(bundvandet) findes et fad pa ca. O,6°/0o0.

A T: Temperaturaandring i forhold til situationen uden reduktion af indstrem-
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Figur 5.6 Beregnede maksimalaendringer i salinitet og temperatur ved 30% reduk-

tion af indstramningen af Kattegat-bundvand. (
snit gennem boksene 1, 3, 5, 6 0.s.v,;

5,6, 0.s.v. (se figur 5.1.).

viser AS og AT for vertikale
viser vertikale snit gennem bhoksene 2, 4,

Oxygen Phytoplankton-kulstof
optreeder optreeder
Boks | max.A O,, mg/l i maned max. A PC, mg/| i maned
1 ingen aendring . +0.01 SEP
+0.02 JUL & AUG
2 ingen sendring ingen aendring
3 +0.7 OKT +0.01 AUG
+0.02 JUL
4 +0.3 NOV & DEC ingen aendring
5 +1.0 SEP +0.02 SEP
+1.0 NOV +0.01 MAJ & JUN
6. +0.3 APR +0.02 MAJ
+1.0 NOV
7 +0.38 OKT & NOV +0.02 MAR & MAJ
8 +1.0 OKT & NOV +0.02 MAJ & JUN

Tabel 5.1: Stgrste, beregnede sendringer i oxygen og phytoplankton-kulstof ved 30%
reduktion af indstramningen;
(+ betyder fald og + betyder stigning).

ningen. Der beregnes i vintermanederne et fad, starst i boks 5 pa ca -0.4°C

og i sommermanederne en stigning, sterst i boks 5 med 0.6°C.

Det bemagkes, at 30% reduktion af indstramningen

1) kun medfagrer mindre andringer i koncentrationerne & oxygen og
phytoplankton-kulstof, og a
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2) de sterste aandringer ikke optraader i de situationer, hvor koncentrationerne
af disse variabler i forvgen e kritiske.

5.7. KOMMENTARER TIL UNDERSZGELSEN

Rapporten har vagret draftet ved et made i Referencegruppen den 5.4.1977.
De kommentarer, der fremkom var isee fdgende:
Vertikal blanding
Der var tvivl om, hvorvidt de vertikale blandingskoefficienter var & den rig-
tige sterrelsesorden.
Ekstrem-situationer
Der efterlystes mulighed for vurdering af effekten i ekstrem-situationer.
Biol ogi ske processer
Det blev fremheevet, at forlgbet a de enkelte, biologiske processer i @resund
er darligt kendt.
Verifikation
Der efterlystes nsamere verifikation af modelen, f.eks. sammenligning af be-
regnede og malte oxygenforbrug i sediment og vand.

5.8. KOMPLETTERENDE BEREGNINGER

Efter fremkomsten a de enddlige resultater fra de hydrodynamiske modeller

(afsnit 7) er der udfart enkelte kompletterende beregninger med vandkvalitets-

modellen. Desuden er der udfert enkelte beregninger til neamere belysning af

nogle af de kommentarer, der er fremkommet fra referencegruppen (5.7).
Fdgende beregninger er gennemfart:

Ekstrem-ar

Et ekstrem-a&r med meget lav vandudvekding frajuni og aret ud gennemkart med
henholdsvis 0% og 20% reduktion af indstregmningen. Den sterste aandring i sali-
niteten var her et fald pa 0.43 °/oo med en middelveadi for aret pA0.25 °/oo0.

Ingen vertikal blanding

Med "normale" vandfaringer er der gennemregnet et tilfadde, hvor de vertika-
le blandingskoefficienter var sat til 0. Til sammenligning er der foretaget en gen-
nemregning, hvor indstremningen desuden var reduceret 20%. | dette tilfadde
medferer en reduktion af indstramningen som gennemsnit for aret et fad i salini-
tet, der er mindreend 0.1 °/0o0.

Aendringen i oxygen-indholdet er i dette tilfadde lidt sterre end "normalt”
(d.v.s. ndr den vertikale blanding har de "normale vaardier"). En 20% reduktion
af bundstrammen medfarer fdd i oxygen-indholdet i bundvandet (d.v.s. under
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20 m) pa 0.1-0.2 mg/l. De sterste andringer forekommer imidlertid ikke i de
maneder, hvor oxygen-indholdet i forvejen har minimumsvaadien (4-5 mg/l).

Tunnel kote-24m

Ud fra de af Dansk Hydraulisk Institut beregnede manedsmiddelvaardier af re-
duktionen af indstramningen og et sken over andringen af den vertikale blan-
ding (skennes at forgges 25% i manederne juni-november inklusive og at for-
blive usendret de evrige maneder) er der gennemregnet aandringer i salinitet,
temperatur og oxygen-indhold.

Som middel for &ret fader saliniteten i bundvandet med 0.18 °/oo med
maksmumsafvigelsei juli og august, hvor faldet er 0.5-0.6 °/00.

Som middel for &et stiger temperaturen i bundvandet 0.05°C, varierende
over dret fra fad pa 0.01°C i april og stigning pa 0.14 og 0.18°C i manederne
juli og august.

Det sterste fad i oxygenindholdet - 0.1 mg/l optradte i juli maned.
Minimums- oxygen-indholdet i vandkvalitetsmodellen optrasder i oktober m&
ned.

Tunnelkote-28m

Ud fra de af Dansk Hydraulisk Institut beregnede manedsmiddelvaardier af re-
duktionen af indstramningen og et sken over aandringer af den vertikale blan-
ding (skennes at forgges 10% i manederne juni-november inklusive og at for-
blive uaandret i de @vrige méneder) er der gennemregnet aendringer i salinitet,
temperatur og oxygenindhold.

Salinitetseendringer er som middel for &ret et fad p& 0.05 °/oo med maksi-
mumsafvigelsen i juli og august, hvor saliniteten falder 0.16-0.17 °/oo0.

Temperaturaendringerne e som middel for aret en stigning pa 0.02°C,
starst i juli og august med 0.04-0.06°C.

Det beregnede oxygen-indhold i bundvandet sandres ikke ved tunnelkoten
-28m.

6. STATISTIK OVER SALINITET OG TEMPERATUR
6.1. FORMALET MED UNDERSZGELSEN

For at kunne vurdere starrelsen af de aendringer, der beregnes med de forskel-
lige matematiske modeller, og som skannes ved kvalificerede gedt, samt for at
f& kendskab til springlagets beliggenhed og varighed i forskellige perioder af
aret blev der gennemfert en statistisk bearbejdning af temperatur- og salini-
tetsdata fra Lappegrund fyrskib.
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6.2. UNDERSJGELSENSINDHOLD OG GENNEMFJRELSE

Undersggelsen er gennemfart i perioden februar-maj 1977 af Vandkvalitetsin-
stituttet ved Per Nielsen og Ole Krogh.

Resultaterne foreligger i delrapport 5: "Statistisk bearbejdning af salinitets-
og temperaturdata fra Lappegrund fyrskib".

Den lokalitet, der ligger naarmest @resund med langvarige malinger aof sali-
nitet og temperatur pa vanddybder stgrre end 20 m er Lappegrund fyrskib. |
perioden 1.11.1902 til 31.3.1921 var fyrskibet placeret pa en lokalitet med
vanddybden ca 23m. | denne periode blev der dagligt foretaget malinger i dyb-
derne0,5, 10, 15,20 og23 m.

Det havde veaet mere ideelt for den foreliggende problemstilling, hvis mé&-
lingerne var udfert et af de dybe steder i selve @resund. Sadanne malinger
over langere perioder findes imidlertid ikke. Maleresultaterne fra Lappegrund
fyrskib er imidlertid anvendelige af fglgende grunde:

1) Springlagets placering ved Lappegrund fyrskib kan antages at vage stort
st identisk med placeringen i HH-linien. Denne de! af den statistiske bear-
bejdning af maleresultaterne kan derfor direkte anvendes til beregninger af re-
duktionen af indstremningen i de forskellige perioder af aret.

2) Det saltvand, der findes i @resunds dybvand, er passeret forbi Lappe-
grund fyrskib. Man kan sdledes ikke forvente hgjere saltholdigheder i selve
Sundet, end der findes ved Lappegrund.

Ved gennemfarelsen af den statistiske bearbejdning er arbejdet opdelt i falgen-
de 5 delopgaver:

1) Bestemmelse af springlagets (springlagenes) beliggenhed, bestemmelse af
hyppighed af forekomst af intet, 1, 2, 3, eler 4 springlag samt bestemmelse
af hyppighed af det dybest-liggende springlag i de 5 intervaller mellem de 6 male-
dybder. Denne statistik er udfart dels manedsvis, dels pa arsbasis.

2) Bestemmelse af varigheden af springlag i de forskellige dybder.

3) Bestemmelse af middelvaerdi og spredning af salinitet og temperatur.

4) Varighed af forskellige saliniteter i de forskellige dybder.

5) Starrelse og hyppighed af forskellige springvise andringer i salinitet og tem-
peratur.

6.3. RESULTATER

Tabel 6.1 viser hyppigheden af de dybest-liggende springlags placering i de for-
skellige intervaller.

Pa arsbasis er det dybest-liggende springlag hyppist i intervallet 10-15 m, men
i sommerméanederne er den hyppigste forekomst i intervallet 15-20 m.

Analysen af varigheden af springlag i forskellige intervaller viste, at for inter-
vallet 20-23 m er hovedparten &f tilfaddene af 1-3 dages varighed. Ekstrem- til-
feddet er 17 dage i trask med springlag i intervallet 20-23 m.

For intervallet 15-20 m var 70% af springlagstilfaddene af under 1 uges varig-
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% hyppighed af dybest forekommende springlag

Maned sp:inr:gjltag 0-5m 510m | 10-15m | 1520m | 20-23m
JAN 335 52 215 225 111 6.2
FEB 225 4.8 26.8 25.6 12.3 8.0
MAR 135 4.5 28.7 317 155 6.1
APR 43 13 19.3 42.8 24.4 8.0
MAJ 0.9 21 10.6 48.5 33.2 4.7
JUN 15 0.2 4.8 49.6 36.8 7.1
JUL 04 14 4.0 38.7 47.8 1.7
AUG 3.6 11 5.9 28.5 39.2 21.7
SEP 74 0.9 135 245 34.1 19.6
OKT 8.6 4.3 29.7 36.3 13.9 7.2
NOV 13.8 39 24.0 321 17.7 85
DEC 20.8 6.0 317 26.8 6.8 79
Hele aret 11.0 30 18.4 33.9 24.3 9.4

Tabel 6.1: Hyppighed af placering af dybest forekommende springlag.

hed, 90% af under 2 ugers varighed og 96% af tilfeddene af under 3 ugers va-
righed. | alt fandtes 3 tilfadde med 4 ugers varighed. Ekstrem-tilfaddet var 31 da-

ges varighed.
Salinitet o/oo Temperatur °C
Middelveerdi Spredning Middelveaerdi Spredning
Januar 29,7 2,8 577 197
Februar 29,8 2,4 4,60 1,69
Marts 30,8 2,3 4,38 1,18
April 31,6 2,1 4,48 0,82
Maj 32,3 12 4,86 0,82
Juni 325 15 5,53 0,99
Juli 32,3 1,2 6,41 1,34
August 31,0 2,7 8,90 2,45
September 30,3 2,6 10,70 182
Oktober 31,0 2,2 11,12 1,08
November 314 25 9,96 1,37
December 30,8 2,7 7,94 1,64

Tabel 6.2: Salinitet og temperatur i dybden 23 meter.
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Tabd 6.2 viser for dybden 23 m middelvaadi og spredning af sdinitet og tem-
peratur.

| dybden 23 meter er sdiniteten hovedsagelig i intervallet 28 - 34 0/00. Tilfad-
de med lavere dler hgjere sdiniteter forekommer, men kun i kortvarige perio-
der. Ekstreme under 22 °/00 og over 36 ©/o00 har kun vaget af 1 dags varighed.

Analysen af de springvise aandringer i bundvandet viste falgende:

Salinitet

Ekstrem-tilfaddet var fald/stigning pa 20 °/oo fra den ene dag til den anden.
Springvise andringer pa + dler - 10 °/oo kan paregnes i gennemsnit at optraede
1 gang hvert ar.

Temperatur

Ekstrem-tilfaddet var fald/stigning pa 12°C fra en dag til den naeste. Springvise
andringer pa + dler - 6°C kan paregnes i gennemsnit at optraede 1 gang hvert
ar.

7. HYDRODYNAM SKA UNDERSOKNI NGAR
7.1 SYFTET MEDUNDERSOKNI NGEN

Studierna av effekterna pd stromningsforhallandena i Oresund av en pa botten
liggande tunnel har beddmts bast kunna genomfdras med numeriska hydrody-
namiska modeller. | sddana modeller forsoker man med hjdp av sysem av
ekvationer beskriva vattnets rorelser under inverkan av olika yttre krafter.
Dessa krafter kan vara vind, Iufttryck, friktion m m.

Modeller av detta dag har utvecklats snabbt under senare ar, som en fdljd
av framgtegen inom datortekniken. Modellerna & emelertid fortfarande rea
tivt forenklade och gor 6 ansprak pa att i detaj beskriva de komplicerade s-
tuationer som vanligen upptréder i naturen. Modellernas forméga att beskriva
cirkulationen & beroende pa utformningen av de ekvationer som beskriver de
olika delprocesser som tillsammans bildar cirkulationsmonstret. Betr&ffande
vissa av dessa delprocesser saknas detaljerade kunskaper, vilket Gvervinnes ge-
nom approximationer som verifieras genom jamforelser med fatmatningar.
De numeriska hydrodynamiska modellerna kréaver i sna mer utvecklade for-
mer stor datorkapacitet, vilket bland annat & skédet till att modedlerna van-
ligtvis endast & byggdai tva dimensioner.

Vid tidpunkten fér de inledande diskussionerna om HH-undersdkningens
upplaggning fanns ingen hydrodynamisk numerisk modell tillampad pa hea
Oresund.

Inom ramen for det danske s k Bdltprojektet hade emellertid utvecklats en
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modell i tva horisontella dimensioner som just borjat anvandas for Stora och
Lilla Balt. Avsikten var att i ett senare skede tillampa den pa Oresund. Likasa
fanns i Sverige en modell i en vertikal och en horisontell dimension, som hade
utvecklats i samband med cirkulationsstudier i Braviken. Osdkerhet forelédg
om vilken av dessa modeller som béast skulle komma att beskriva en tunnels
effekter pa cirkulationen i Oresund.

Med hénsyn till den givna tidsramen och osékerheten i beddmningen av de
tva tillgangliga modellernas majligheter att beskriva effekterna av en HH-
tunnel p& Oresunds cirkulation valdes att driva studierna parallellt med den
danska och svenska modellen.

For att kunna kalibrera i modellerna ingdende koefficienter och visa att de
pa ett acceptabelt sitt dterger cirkulationsforhdllandena i det studerade omré-
det erfordras jamforelser mellan modellberdkningar och fatmaétningar. Trots
att mycket omfattande material om forh@landena i Oresund insamlats under
arens lopp forddg inget material som var anvandbart i detta avseende. Inom
Baltprojektets ram planerade Miljostyrelsen att utfora faltmétningar i Ore-
sund. Denna undersdkning kunde genomféras i september 1976 men g forlag-
gas tidigare an denna manad. Bearbetade faltdata skulle darigenom € fordig-
ga forran tidigast i november. D& modellarbetet kravde faltdata for att kunna
foras framét under sommaren och hosten 1976 bedéts att sirskilda faltmat-
ningar skulle genomféras under varen 1976.

Det kan har namnas att ytterligare en hydrodynamisk modell tilllampats pa
Oresund och tunnelprojektet. Detta har skett i samband med den forskning pa
modellomrédet som pégér vid institutionen for teknisk vattenresurslara vid
Lunds tekniska hogskola. Arbetet & beskrivet i institutionens rapport nr 3001
"HH- Leden, strémningsundersokning i Oresund med matematisk modell",
Lund 1976.

7.2. FALTMATNINGAR

Den forsta faltundersbkningen genomférdes av SMHI under tiden 27 april -
10 juni 1976. Métningarna omfattade strom, temperatur och salinitet och ut-
fordes dels med automatiskt registrerande instrument placerade i forankrade
bojsystem och dels manuellt frén bétar. Vattenstdndet observerades automa-
tiskt med de befintliga vattenstdndsstationerna i Oresund, kompletterade med
en ny matstation i Viken samt, under en de av undersokningsperioden, med
manuellt utférda observationer i Falsterbo.

De manuella matningarna fran bat utfordes under hela métperioden med re-
gelbundna tidsintervall i norra delen av sundet. Dessutom utférdes under for-
sta veckan i juni métningar med storre intensitet och med métpunkter fordela-
de Over storre delen av sundet. Under senare delen av métperioden kompl ette-
rade DHI métprogrammet med automatiskt registrerande instrument, s k T-C
kedjor, for registrering av salinitet och temperatur. Placeringen av métstatio-
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nerna framgar av figurerna 7.1 och 7.2. Mitningar av motsvarande omfattning
utfordes av Miljostyrelsen under tiden 7-16 september 1976.

KOBENHAVN

///\/ @Drugmr

/

O Vattenprovtagning O Matning av salinitet och temperatur

® Temp och konduktivitetskedja + Matning av salinitet, temperatur och strom
X Strommatare

{J Strommatare och tempkedja

A Vattenstdndsregistrering

Figur 7.1 Méatningar under perioden 27 april-10 juni 1976.

Figur 7.2 Kompletterande matningar under tiden 31 maj-4 juni 1976.

7.3. DEHYDRODYNAMISKAMODELLERNA
7.3.1. DHI-modellen

Den vid DHI utvecklade numeriska modellen & avsedd for berdkningar i tva
horisontella dimensioner av floden i tvdskiktade vatskor. Oresund simuleras
har i form av tva horisontella skikt inom vilka vattnet antages vara homogent
i vertikd led. Vattnets egenskaper kan berdknas i horisontell led savd langs
med som tvars sundet. Gransytan melan vattenskikten motsvarar belégenhe-
ten av den starkaste dendtetsgradienten i sundet. Vattenforhdlandena, i form
av vattenstand, strom, temperatur, salinitet och densitet, berdknas i tvarsnitt i
Oresund placerade pa 1,3 km nord-sydligt avsténd frén varandra. Beriknings-
punkterna inom tvarsektionerna ligger pa ett avstand av 0,65 km frén varan-
dra. Fg 7.3 utgores av en principskiss dver DHI-modellens uppbyggnad.

Vid berdkningarna beaktas vertikala transporter genom spranskiktet, frikti-
on mot bottnen och mellan vattenskikten, vindeffekten pa vattenytan, vatten-
stand lutning och coriolisaccelerationen. Moddllen kraver att vattenstand,
sprangskiktsniva och densitet i yt- och djupskikt & kanda pa modellgranserna
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MEDELVARDE

Figur 7.3 Principskiss éver DHI-modellen.

under hela berékningsperioden samt ocksa detaljerad kénnedom om densitets-
skiktningen och strommen i hela Oresund vid berékningsperiodens borjan. Fran
modellen erhdles uppgifter om vattenstand samt vertikala medelvarden for de
béda skikten av strom, densitet, temperatur och salinitet. Figurerna 7.4a och
7.4b derger sromningsmonster under kalibreringsperioden i mg - juni 1976 be-
réknade med DHI-modellen.

| W

a) b)
Figur7.4 a,b. Cirkulationsménster berédknade med DHI-modellen for 1976-06-01,
a) ytskikt b) djupskikt.
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7.3.2. SMHI-MODELLEN

SM HI-modellen har ocksa tva dimensioner, en horisontell och en vertikal. Den
horisontella dimensionen &r riktad Iangs Oresund. Detta innebar att forhallande-
nai horisontell led tvars sundet medelvérdeshildas och berdknas for tvérsektio-
ner, vilka ligger pa 2 kilometers nord-sydligt avstand frén varandra. | vertikal
led sker berakningen av dessa medelvéarden forhdllandevis tétt och avstandet mel-
lan berakningspunkternai Oresund har varit tva meter. Harigenom erhélls en de-
taljerad bild av vattnets struktur i vertikal led. En principskiss 6ver modellens ut-
formning &erfinnesii fig 7.5.

- /

< 7 7

///////////////6/'////////////// SPRANGSKIKT

Figur 7.5 Principskiss éver SMHI-modellen.

Moddlen inkluderar effekterna av friktion mot bottnen och mdlan olika vat-
tenskikt, vertikala transporter samt vindeffekten pa vattenytan. Strémningen
langs sundet bestdms i SMHI-modellen vasentligen av de langsgdende densitets-
gradienternai sundet. For att beakta &ven den stromning som bestams av vatten-
stndsskillnaden mellan Ostergon och Kattegatt har SMHI-modellen kombine-
rats med en vattenstandsmodell utvecklad av A Svansson (Fiskeristyrelsen). Fran
den kombinerade moddlen erhdles uppgifter om vattenstand, strom, tempe-
ratur, salinitet, densitet och blandningsintensitet.

Moddlen kréver att instrommande vattens densitet vid modellgrénserna anges
som forutsittning for berékningarna. Forhdlandena pa den modellgrans dar
vatten strommar ut beréknas daremot i modellen. Ett exempel pa en cirkulations-
bild bergknad med SMHI-modellen &erfinnesi fig. 7.6.

| fig 7.7 derges samma cirkulationsbild med en tunnel pa -24m niva inlagd.
Det framgér av figuren att tunneln modelleras forhdlandevis bred. Detta har att
gora med avstandet mellan berékningssektionerna, vilket i SMHI-modellen & 2
km. Ming tva punkter maste anvandas for att modellera en tunnel. Detta inne-
bér att tunneln i modelen blir mingt 4 km bred medan den verkliga tunneln med
utfyllningar planeras fa en bredd i djupfaran av endast ca 100 meter. | DHI-mo-
dellen & tunnelbredden 2,6 km. | béda modellerna har dtgérder vidtagits for att
eliminera nackdelarna med den 6verdrivna tunnel bredden.
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HELSINGOR
HELSINGBORG LANDSKRONA KUPENHAMN MALMD
' [l 1

nmot svarar 100 cni sek
Kurvorna anger salinitet i o/oo

Figur 7.6 Strom- och salinitetsfalt i langdsektion genom Oresund beriknad med
SMHI-modellen(jfrfig.2.2)

7.3.3. MODELLVERIFIERINGEN

For att kunna verifiera och kaibrera modellerna, det vill siga undersdka om de
med tillfredsstallande noggrannhet dterger forhdlandenai naturen och vid behov
korrigera storleksordningen pd anvanda koefficienter for att forbéttra Gverens-
stammelsen, har modellberakningar jamforts med data frén de faltmatningar
som utfordes under mg - juni 1976.

Berdkningar utforda med bada modellerna har jamforts med fétdata fran
négra dagar kring manadsskiftet mgj-juni da fatobservationerna var sarskilt in-

HELSINGOR i )
HELSINGBORG LANDSKRONA KdPENrAMN MALMO
I

Figur 7.7 Strém- och salinitetsfalt berdknat med SMHI-modellen. Samma hydrogra-
fiska situation som i fig. 7.6 men med tunnel p& -24 m niva inlagd.
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tensiva och den hydrografiska situationen varierade pa ett for andamalet |amp-
ligt sétt. Emellertid saknas stromobservationer fran djupskiktet under dessa da-
gar pagrund av att drivande véxtdelar trasdade in sg i strommétarnas rotorer.
Berdkningar med SMHI-modellen har dérfor &ven jamforts med féltdata for en
period under mitten av mgi ménad da strommétarne fungerade tillfredsstéllande.

Berékningar med DHI-modellen har utforts for en period under september
1976 da Miljostyrelsen utforde métningar i sundet. Dérvid har jamforelser kun-
nat goras mellan beréknad och uppméit strom i sava yt- som djupskikt. Vissare-
sultat frén dessajamforelser har delgivits projektledarna.

En jamforelse mellan den uppmaétta strommen i maj-juni i HH-snittet och vér-
den beraknade med DHI-modéellen &erfinnesi fig 7.8.

strom(cm/s)

120 : ——
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40 — :
S /
0 ok — \ - i1
‘\\ . Iz E’\\//
A\ /”\-"‘7.”;‘“- N et d i .
40 Py b 1, L. S~ ""\r\( Ia
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80— =t
-120 -
0 1 2 3 b tid i dagar 5

Figur 7.8 Jamforelser mellan uppmaétt strom och av DHI-modellen berdknad strom.

Det frangdr att DHI-modellen relativt vdl aterger srémmens variationer och
storleksordning pa 7m djup. Awikdser forekommer huvudsakligen i samband
med snabba forandringar i strommens hastighet och riktning. Pa 14m djup &
Overensstammelsen samre. Detta kan bero pa att denna niva ligger néra sprang-
skiktet dér den vertikala Stromgradienten & stor och beroende av vertikala rérel-
s i spréngskiktet. Den uppmétta strommen blir darigenom g representativ for
hela ytskiktet. Jamforelser med SMHI-modellen ger likartade resultat pa savd 7
som 14m djup.

D4 observationer av strommen pa storre djup saknas fran de aktuella dagarna
kan direkta jamforelser mellan beréknad och uppmétt strom g goras for djup-
skiktet. Paindirekt vag har dock visas at bada modellerna beréknar djupstrom-
men till ratt storleksordning under denna jamforelseperiod da de beréknar de
vertikala rorelserna i spréngskiktet inne i Oresund pé ett med fatmétningarna
overensstammande satt. En hojning av sprangskiktet inne i sundet maste namli-
gen innebdra att en vatenmangd motsvarande djupskiktets volymnokning
transporterats in av djupstrommen. Sprangskiktsrorelser beraknade med DHI-
modellen jamfdres med uppmétta rérelser i fig 7.9.

For SMHI-modellen har &en genom direkta jamférelser med djupstrommen
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under perioden 12-15 mg 1976 visats att den pa ett acceptabelt sétt berdknar
vattencirkulationen i Oresunds djupare lager. Jamforelsen askédliggores i fig
7.10 och fig 7.11. Aven den blandningsformel som anvandes i SMHI-modellen
har verifierats med hjdp av fétdata.

cml's
+60
+40
+20

0 + i + e = /V
. y/ \ /0513 05t 70515 [ Datum
X PAEY -7
- 40 \\{l;\(’\\ // ,/\'/\/

\ 7/

——-— Uppmatt strom
— ——— Beraknad sfrom

Figur 7.10 Jamforelse mellan uppmatt strém och berdkningar med SMHI-modellen
for nivan -14 m.
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————Uppmatt strom
— - — — Berdknad strom

Figur 7.11 Jamforelse mellan uppmatt strém och berdakningar med SMHI-modellen
for nivan -19m.

En jamforelse mellan DHI-modellen och Miljostyrelsens métningar pa en
strommaétarstation, 549, mitt i sundet strax norr om HH-sektionen aerfinnesi fi-
gur 7.12. Figuren visar relativt god dverensstdmmelse mellan beréknade och upp-
métta varden i svd yt-som djupskikt. Jamforelser med andra strommétarstatio-
ner beldgna ndrmare de danska respektive svenska kusterna emdlertid tidvis
simre se. adetta kan bero pa att lokala variationer i vattenflodet
g kan beskrivas med en modell med sa fa berakningspunkter i den aktuella sek-
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tionen. Det horisontella avsténdet mellan punkterna tvars sundet & ju som
namntsi DHI-modellen 0,65 km.
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Figur 7.12 Jamforelse mellan uppmaétta och med DHI-modellen berdknade fléden
vid Miljostyrelsens strommatarstation 549.

Sammanfattningsvis kan siges att sivd DHI- modellen som SMHI-modellen
visat g relativt va beskriva srommen i sdvd ytskikt som djupskikt i sundets
centrala delar. For SMHI-moddlen géler &ven att Smuleringen av blandnings-
forhdllandena & forhdlandevis god. Betréffande DHI-modellens smulering av
strémmens varationer tvars sundet i HH-sektionen avwwek denna tidvis betydligt
frén uppmétta varden.

7.4. BERAKNINGAR A V TUNNELNS EFFEKTER

7.4.1. FORUTSATTNINGAR

Som tidligare framforts & tunnelns inverkan beroende av hur stor dd av djup-
strémmens genomstromningssektion som avskéres. For att begrénsa utrednings-
dternativen vades tunnelnivaéerna -24m och -28m for berékningarna. Djup-
strémmens genomstromningsarea & forutom av tunnelns utformning beroende
pa sprangskiktets belagenhet. Hogt liggande sprangskikt ger forhdlandevis liten
inverkan av tunneln pa genomstromningsarean, |agt liggande sprangskikt stor
inverkan. Olika sprangskiktsnivaer har darfor belysts vid modellberékningarna.

Effekterna av tunneln kan éven férvantas vara olika stora vid de skilda fore-
kommande cirkulationsmonstren. Sdedes bor tunnelns effekt vid lika sprang-
skiktsniva vara storre vid nordgdende ytstrom och sydgdende djupstrom &n vid
ensriktad strém Over hela djupet. Detta har att géra med friktionen mellan de oli-
ka vattenlagren.

Modellberékningarna av tunnelns inverkan har utforts dels for nagra dagar
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under fatmétningsperioden i mg - juni 1976, dels for olika sprangskiktsnivaer
och dds for cirkulationstyperna nordgdende ytstrom - sydgdende djupstréom och
sydgdende ensriktad strom. Nordgdende ensriktad strom har g behandlats sir-
skilt da tunnelns inverkan i detta fal formodats vara av samma storleksordning
som vid sydgdende ensriktad strom. Storre delen av modelIberakningarna har ut-
forts for tunnelldge alternativ 1, vilket inneb& minsta genomstromningsseki-
on férdjupvattnet.

7.4.2. BERAKNINGAR FOR KALIBRERINGSPERIODEN MAJ - JUNI 1976

Berakningar med bada modellerna har utforts for en tunnel pa -24m nivai tun-
nellage 1 for den tidsperiod vid manadsskiftet maj-juni for vilken modellerna ve-
rifierats. Spréngskiktet var under dessa dagar beldget pa forhdlandevis hog
niva, 10-12m. Den berdknade reduktion av djupstrommens storlek & endast
nagra fa procent.

7.4.3. BERAKNINGAR FOR UTVALDA HYDROGRAFISKA SITUATIO-
NER

Bergékningar for valda konstruerade hydrografiska situationer har utférts for
tunnellage 1 med tunnelnivaerna -24 och -28m. Déarvid har valts situationer vilka
beddmts kunna vara av sérskilt intresse for de vidare ekologiska konsekvenshe-
domningarna, framst situationer med relativt 18gt liggande sprangskikt. De oli-
ka berdkningsfallen framgdr av tabell 7.1.

Cirkulations- - S T— N
monster P s — S
Sprang-  Dersitets- Naturlig  Med —28m Med —24m Naturlig  Med - 28m Med —24m
skikts- skiktning HH-sekt. tunnel tunnel HH-sekt. tunnel - tunnel
niva

~— X
10 sy X
13 N— X X X X X X

T
15 S % X X = X X
1T Xxx X X
16 — X X X X X
Y Xx % X X X X X
17 N X X X X

16 — X X

L _ X X
17 = X X X

L —— X X
18 7
20 X X X

1 X X X X

X underkritiskt flode —— = Kontinuerligt okande densitet, SMHI-modellen
X X = kritiskt flode L.-— —— = Homogent yt- och djupskikt med skarp grans-

Tabel 7.1. Utférda modellberakningar, ' Y@ DHI-modellen

366



Det bor i detta sammanhang ndmnas att vissa olikheter fordigger i séttet att
berékna reduktionen i djupstrommen med de bada modellerna. DHI startar be-
rékningen med dtillastdende vatten i modellen och accelerar dérefter kontinuer-
ligt flodet under ca 20 timmar. Den reduktion som erhdles under senare delen av
denna period anges som reduktion i diagrammen fig 7.13a och b.

a) 0 10 20 30 40 50 60 %
1. 1 1 1 1 1

Spréngskiktsniva

b) 0 10 20 30 40 50 60 %

Sprangskiktsniva

Qe OO Berdgknad av SMHI - modellen

H— X Beréknad av DHI - modellen

Figur 7.13 a och b Reduktion av djupvattenstrémmen orsakad av tunneln.

Vid SMHIs berékningar hdlles flodet konstant under en period av tva dygn.
Den vid denna tidpunkt erhdlina reduktionen anges i diagrammen. Skdet for
SMHIs va av tva dygn & att nér motsatt strom rader i de bada skikten & tun-
nelns reducerande effekt ofta maxima vid denna tidpunkt. Dérefter Okar dter
djupstrommen da tryckgradienten mellan Kattegatt och Oresunds djupvatten v
xer pa grund av minskande salinitet innanfor tunnelsektionen. Resultaten frén
berskningarna &erges i figurerna 7.13a och b.
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Det frangdr av figurerna att berékningsresultaten fran de bada helt olika upp-
byggda modellerna inte patagligt avviker fran varandra. Storsta avikelsen fore-
kommer vid situationer med sydgdende strom i béde vattenlagren, dér differen-
$n i berdknad reduktion for -24m tunneln & 10-15% vid djupare beléget sprang-
skikt. Det framgd& &ven att tunnelns effekt & stérre vid motriktad strom i de b&
da lagren an vid ensriktad strém.

Reduktionen i djupvattentransporten av en tunnel pa -24m kan med ledning av
dessa berékningar sdedes uppskattas till 30-40% vid sprangskiktsnivan -16m och
till 10-15% vid sprangskiktsnivan -12m. Reduktionen av en tunnel pa -28m & for
motsvarande sprangskikt 5-10% respektive 0-5%. Vid sprangskikt pa nivaerna
18-20m erhdlles en reduktion i djupvattenstrommen, som Overstiger 50% for
-24m tunneln.

| figur 7.13b dterfinns tva berakningsresultat fran SMHI-modellen for -24m
tunneln och sprangskiktet pa -16m. Skillnaden mellan dessa berdkningar & att i
fdlet med lagre reduktion den nordgéende transporten i Oresunds ytskikt var 6
000 mVsek ochi det andrafdlet 15 000 mVsek. Reduktionens procentuella stor-
lek & sledes &ven beroende pa miangden vatten som strémmar i Oresunds yt-
skikt. Effekten hérav & dock betydligt mindre &n av variationen i sprangskiktets
niva

Viktas den framréknade reduktionen efter spréngskiktets belagenhet under
olika arstider erhdlles for tunneln pa nivan -24m foljande reduktion av djupvat-
tenstromningen fran Kattegatt.
oktober - april 5-15% reduktion
mg -juni  10-20% reduktion
juli - september 15-25% reduktion

En tunnel pa -28m niva medfor en reduktion som & ca 1/3 av de ovan namn-
da

Négot genomsnittsvarde for helt & anges g hér. Medelvarde av detta dag kan
g tillampas som underlag for bedémning av tunnelns miljoeffekter pa grund av
den stora arstidsvariationen hos de hydrografiska variablerna.

7.4.4. INVERKAN PA SALINITETEN | ORESUNDS DJUPVATTEN

Sdinitetens forandring i Oresunds djupvatten har beraknats med SMHI-mode-
len for nagra fa hydrografiska situationer och for -24m tunneln.
Sdlinitetsforandringarna sker relativt 1angsamt och ndgon modellkérning dér sa-
liniteten uppnétt ett het stabilt varde har inte genomférts. En sadan korning
skulle ha behtvt omfatta 1520 dygn. Emellertid kan vissa dutsatser dras av de
berdkningar som genomforts.

Vid hogt liggande sprangskikt, da reduktionen i djupstrommens storlek &r li-
ten, synes &ven effekten pa sdiniteten i djupvattnet bli obetydlig. Storre inver-
kan erhdles emdlertid vid situationer med 18gt liggande sprangskikt. Vid ett be-
rékningsfall dér reduktionen i djupvattenstrommen blev ca 30% hade sdiniteten
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efter 5 dygn gunkit med 1,5°/00. Om berékningen férts vidare hade sank-
ningen blivit &nu storre.

| fig 7.14 exemplifieras hur saliniteten pa -32m djup i centrala Oresund forano-
ras av -24m tunneln i en situation med sprangskiktet pa 13m djup.

SO/OO
BO'OT
SPRANGSKIKT 13m
295+
\\
——utan tunnel
29,0 1
4 \funnel -2k m

1 2 3 L 5 6 7 dygn
Figur 7.14 Salinitetens férandring i centrala Oresund under en situation med 13m
spréngskikt och med -24m tunnel.

Sammanfattningsvis kan sigas att tunnelns effekter pa saliniteten i Oresunds
djupvatten & beroende pa sprangskiktets niva samt pa varaktigheten av den r&
dande hydrografiska situationen. Vid sprangskikt pa 10-12m niva synes inverkan
g vara namnvard medan vid |agt sprangskikt och varaktigheter upp mot en vec-
ka salinitetsforandringarna kan uppgartil 1,5-2°/oo.

7.4.5. BETYDELSEN AV KRITISK STROMNING

Vid vissa hydrografiska situationer med stora vattentransporter blir stromhastig-
heten i HH-sektionens djupskikt sa stor att s k kritisk stromning upptréder. Det-
ta & ett stromningsfenomen som innebér att vagbildningar och andringar i
sprangskiktet nedstroms HH-sektionen g kan fortplantas mot strémriktningen
till HH-sektionens uppstromssida. Nar stromningen i en storre tvarsektion ned-
stroms HH-sektionen &tergdr till normal stromning (underkritisk) bildas ett s k
hydrauliskt sprang varvid en okad blanding erhdlles mellan yt- och djupskiktens
vatten.

Kritisk stromning upptréder for nérvarande i HH-snittet ungefér under 3% av
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tiden. En tunnel pa -24m niva skulle enligt av DHI gjorda berékningar 6ka detta
procenttal till ca 30%.

Det har tidigare befarats att tunnelns reduktion av djupvattenstrdmmens stor-
lek Kkulle vara avsevart stérre vid kritisk stromning @n vid underkritisk. Bergk-
ningar sdvdl med DHI-modellen Som med SMHI-modellen har emellertid antytt
att reduktionen vid de olika strémningsfallen &r i stort sette lika.

De genomférda modellberékningarna har g klargjort betydelsen av den ge
nom det hydrauliska spranget okade biandingen melan ytskikt och djupskikt.
Det kan emdlertid formodas att biandingens negativa inverkan, i betydelsen
minskad sdinitet i djupvattnet, under vinterhalvaret & begransad. Kritisk
sromning har oftast kort varaktighet och vattenomséttningen i djupskiktet ge-
nom underkritiskt flode & stor under dennatid av aret.

7.4.6. FORANDRINGAR AV STROMHASTIGHETEN | YTSKIKTET | HH-
SEKTIONEN

Med DHI-moddlen har variationernai ytstrémmen - vertikala medelvérdet ovan
sprangskiktet - langs HH-sektionen beréknats. Inverkan av svédl -24m som -28m
tunnelniva har studerats. Béda tunnelnivaerna synesi tunnellage 1 orsaka forhdj-
ningar, som lokalt i den sekundéra djuprénnan pa danska sidan kan uppga till
30%. Hasgtighetsokningen & storst 1-2 km utanfor danska kusten.

Effekternai de centrala delarna av sundet liksom pa den svenska sidan har be-
réknats bli mindre &n 5%.

De angivna procentuella forhéjningarna gdler hela skalan av férekommande
stromhastigheter. En normalt hdg stromhastighet & 100 cm/sek. Vid enstaka till-
féllen forekommer stromhastigheter upp mot 200 cm/sek.

Om storleksordningen av de angivna forandringarna anses intressanta, ur t ex
gofartssynpunkt, bor hastighetsférdelningen i HH-snittet nérmare studeras.
Detta kan ske antingen med en mer detaljerad numerisk modell dler i en labora
toriemodell.

7.4.7. ALTERNATIVA TUNNELLAGEN

Som ovan namnts har berékningarna avsett tunnellége 1. DHI har emdlertid
aven utfort en berakning for dternativ 3 vid 15m sprangskikt. Man har darvid in-
te funnit ndgon namnvard skillnad mellan effekternaav tunneln i lagena 1 och 3.
Med hansyn till att tunnelns inverkan pa genomstromningssektionen skiljer sg
sa litet & for de olika tunnellagena, se figur 2.5, kan nagon storre skillnad i effekt
pa djupstrommen g hdler forvantas. De utnyttjade modellerna ger for Gvrigt g
majlighet till detaljerade jdmforelser mellan de olika tunnelaternauven.
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8. EFFEKTEN AF EN TUNNEL MELLEM HELSING@ZR
OG HELSINGBORG PA DE BIOLOGISKE FORHOLD |
@RESUND

8.1. SALINITETOG TEMPERA TUR

Reduktionen af indstremningen af Kattegat-bundvand til @resund har som di-
rekte effekter andring af saliniteten og temperaturen i bundvandet i Sundet.

8.1.1. TUNNELKOTE -24m

En tunnel med topkote -24 m vil medfgre en reduktion i saliniteten i bundvandet
- hvorved forstds vandmasserne under 20 m's vanddybde - med som middel for
aret mindre end 0.5°/00 og sandsynligvis mindre end 0.2°/00. De sterste fald i
saliniteten vil optraede i manederne juli og august, hvor der i middel kan for-
ventes fald pd 0.5- 0.6°/00. | visse situationer kan der forventes fald pa sterrel-
sen [-2°/00.

En tunnel med kote -24 m vil i manederne november til maj, begge inklu-
sive, medfgre fald i bundvandets salinitet pd i middel for de enkelte maneder
under 0.1°/00.

| vandmasserne omkring den normale springlagsdybde (10-15 m) kan der for-
ventes starre fald i saliniteten, maksimalt i juli maned med knap 5°/00.

Temperatureendringerne i bundvandet som fglge af en tunnel med topkoten
-24 m vil som middel for ret veare en stigning pa under 0.1°C, fordelt over aret
pa felgende maneder: marts og april, fald pd under 0.05°C; i august, en stig-
ning paca. 0.20C.

Ved de udfarte beregninger er der ikke taget hensyn til situationerne med nord-
gaende strgm i bundvandet. En tunnel vil imidlertid ogsa reducere den nordgaen-
de bundstrgm, skensmaessigt af samme starrelsesorden som reduktionen af den
sydgéende stram.

En reduktion af den nordgdende bundstrgm vil modvirke fald i salinitet i @re-
sunds bundvand.

8.1.2. TUNNELKOTE -28m

En tunnel med topkote -28m vil medfgre en reduktion i saliniteten med som mid-
del for &ret mindre end 0.1°/00, sandsynligvis af starrelsesordenen 0.05°/00.
De starste fald i saliniteten vil optraede i manederne juli og august, i begge mé-
neder med et fald af starrelsesordenen 0,2°/00.

Temperatureendringerne vil vaae af sterrelsesordenen + 0.02°C som middel-
veadi for aret, med starste eendring, + 0.06°C i juli og august.
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8.1.3. KONSEKVENSER AF AANDRINGER | SALINITET OG TEMPERA-
TUR

Kendskabet til sasmmenhasngen mdlem salinitet og temperatur og de biologiske
forhold er ikke sadan, a der kan gives en kvantitativ vurdering af de i de fore-
gdende afsnit beskrevne salinitets- og temperaturaandringers effekt pa de biologi-
ke forhold.

En vis vurdering af effekten kan imidlertid fés ved a betragte de beregnede
andringer i forhold til de naturlige variationer, som de f.eks. er kendt fra den
statistiske bearbejdning af sdlinitets- og temperaturdata fra Lappegrund fyrskib.
Tabel 8.1 viser en sdan sammenligning.

Bereg- | Bereg-
% observationer i intervallet net AS | netAS
ved -24m|ved -28m
S% stafv. | <20%o0 | 20-25%0 | 25-30%0 | >30%0 | tunnel | tunnel
JAN 29.7 2.8 0.3 6.9 358 56.9 -0.01 0
FEB 29.8 24 0 3.0 46.5 50.5 -0.02 0
MAR 30.8 2.3 0 38 23.6 72.6 -0.03 -0.01
APR 31.6 21 0.2 19 131 84.8 -0.05 -0.01
MAJ 323 12 0 04 43 95.3 -0.07 -0.02
JUN 325 15 0.6 0.2 17 97.6 -0.29 -0.09
JuL 323 12 0 0.2 55 94.3 -0.53 -0.16
AUG 31.0 27 0.7 5.2 10.9 83.2 -0.58 -0.17
SEP 30.3 2.6 0.7 44 20.6 74.3 -0.36 -0.09
OKT 310 2.2 0 2.4 20.1 775 -0.16 -0.05
NOV 314 25 0 4.4 141 815 -0.05 -0.01
DEC 30.8 27 0.2 4.1 239 718 -0.01 0

Tabel 8.1. Sammenligning mellem naturlige variationer i dybden -23 m ved Lappe-
grund fyrskib med beregnede salinitetseendringer som fglge af en tunnel
med topkote -24m og -28m.

For manederne januar-maj og oktober-december (inklusive) er aandringerne i
sdlinitet forsvindende i forhold til de naturlige variationer, men ogsd i sommer-
manederne er der tale om sma afvigelser. Den starste aandring udger knap halv-
dden a standardafvigelsen ved tunnelkoten -24m og ca. 1/8 af standardafvigel-
sen ved tunnelkoten -28m.

Salinitetsaandringer af den beregnede sterrelsesorden ma betegnes som vagren-
de uden direkte betydning for fiskene i sundet, men kan muligvis medfare
mindre andringer a bundfaunaen.
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8.2. FUDEMANGDE FOR FISK OG BUNDDYR

Tilferden & fede med bundstremmen kan opdeles i den direkte fadetilfarsd,
hvorved forstas planktonalger, zooplankton og levende agg og larver & bund-
dyr samt detritus og den indirekte fadetilfersel, hvorved forstds negringssalttil-
farsel, der giver anledning til en primaaproduktion i sundet.

Den direkte fedetilfarsel med bundvandet fra Kattegat i form af planktonalger
og zooplankton, herunder sy og larver af bunddyr og fisk samt detritus forud-
sadtes reduceret proportionalt med reduktionen i indstramningen af Kattegat-
bundvand, d.v.s. i middd 10 - 15% over &ret med maksmum i manederne au-
gust og september pa 20 - 25%. Eftersom den direkte fedetilfersel fra Kattegat
kun udger en dd af den samlede fadetilfarsd, vil den samlede faddilfarsd re-
duceres mindre end de naevnte procentsatser.

Ovennaavnte procentsatser gadder for en tunnel med topkote -24m. Ved top-
kote -28m er procentsatserne som naavnt i afsnit 7 ca. 1/3 af de her naevnte.

En reduktion &f tilfarderne af nagingssalte vil kunne medfare en vis reduktion
a primaaproduktionen i Sundet. Eftersom der dels er tale om andre tilfarder &f
nagingssalte (spildevand, overfladisk afstramning samt tilfarder fra Dstersa-
en), dds vil ke en forggelse a den vertikale blanding som fdge & en tunnel
melmd Helsinger og Helsingbarg vil primaaproduktionen i sdve @resund for-
mentlig reduceres med en vassentlig mindre procentsats end den procentsats,
bundstremmen reduceres med. Beregninger med vandkvalitetsmodellen viser i
fortssdtelsen heraf, at primagproduktionen stort set er uaandret, hvilket tyder
pd, a den reducerede tilfarsel med bundstrammen opvees af foragelsen af den
vertikale blanding.

Sammenholdes dette med den naturlige variation i primaaproduktionen (se fi-
gur 3.1, sde 15 i dene 1971-75, ma en reduktion a primaaproduktionen -
Hv i det tilfadde hvor reduktionen forudssdtes at vaae af samme starrelse som
reduktionen af indstremningen - betegnes som marginal.

8.3. OXYGEN-FORHOLD

Med det niveau, oxygen-indholdet i @resunds bundvand "naturligt" har, vil
andringer inden for de starrelsesordener, der hidtil er beregnet, ikke have be-
tydning for bundfaunaen, men kan have en mindre betydning for fiskebestan-
den.

Oxygen-indholdet i bundvandet er en funktion af en rakke faktorer, hvoraf
issg fdgende ska fremhaares:

Tilfarsel med bundstrgmmen (1)

Hovedparten &f tilfarden af oxygen til @resunds bundvand sker med bundstrem-
men fra Kattegat.
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Tilfarslen ved blanding i @resund (2)

En mindre dd &f tilferden til @resunds bundvand sker ved blanding af bundvan-
det med det mere oxygen-holdige overfladevand i Sundet.

Tilfarden afdadt, organisk stof med bundstrammen (S

Bundstrammen medfarer oplast og opdemmet organisk stof, der nedbrydes
under oxygen-forbrug i @resunds bundvand.

Primeerproduktioni @resund (4)

Tilfarder a nagingssalte med spildevand og overfladeafstramning i sdve Ore-
sund, tilfarder fra @stersgen samt tilferder af nagingssalte med bundvandet,
der dds opblandes, dels medrives a overfladevandet, giver grundlag for pri-
magproduktionen i @resund. Overskudsproduktionen d.v.s. den del, der ikke
konsumeres af zooplankton m.v., vil sedimentere, og phytoplankton vil ned-
brydes under oxygen- forbrug i bundvandet.

Tilfersler afdedt, organisk stof i @resund (5)

Organisk stof, der tilferes med spildevandet i @resund, vil kunne sedimentere
i Sundet og nedbrydes i vandfasen og i sedimentet under forbrug af oxygen.

Bygning & en tunne mellem Helsinger og Helsingborg vil kunne aandre pa
punkterne 1-4. En reduktion a bundstremmen vil sdedes kunne pavirke fakto-
rerne pa fadgende made:

adl
Et fdd i tilferden a oxygen med bunds:remmen vil trajkke i retning af et fad i
oxygenindholdet i bundvandet.

ad 2
En foragelse a blandingen vil trakke i retning af en gigning i bundvandets
oxygen- indhold.

ad 3
Et fdd i tilferden af dedt, organisk stof med bundstrammen traekker i retning af
en gigning i bundvandets oxygen-indhold.

ad4

En forggelse a primagproduktionen, som kan vage et resultat af en foreget
blanding vil trakke i retning af et fad i bundvandets oxygen-indhold og en re-
duktion & primaarproduktionen, der kan vage et resultat af en reduktion af til-
farderne af nagingssalte med bundstrammen, vil tragkke i retning af en signing |
bundvandets oxygen-indhold.
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Resultatet af beregningerne med vandkvalitetsmodellen var, a oxygenindhol-
det i bundvandet kun sandres meget lidt som fadge af en tunnel med topkoten
-24m og det ikke som falge af en tunnel med topkote -28 m; det kan udlaggges pa
den made, at de faktorer, der trackker i forskellig retning stort set ophaever hi-
nanden med stort set uaandrede oxygen-forhold som fage.

| tilfaddene, hvor der forudsadtes ingen vertikal blanding, var aandringerne
som fadge af en reduktion af indstregmningen sterre, men dligeve ikke sterre end
fdd i oxygen-indhold pa 0.2 mg/l og desuden med de sterste fad udenfor de
mest kritiske perioder af aret.

8.4. EKSTREMSTUATIONER

De i foregdende afsnit omtalte effekter vedrerer hovedsageligt effekterne pa
langtids- manedsmiddelvaardierne. Effekterne pa middelvaadierne giver imidler-
tid ikke dene et tilstrakkeligt grundlag for vurdering of effekten af en tunnel pa
de biologiske forhold. Som supplement er det nadvendigt at kende effekten af en
tunnel ogsd i ekstrem- situationer. Ved ekstrem-situationer forstas i denne sam-
menhaang bade ekstrem-&, d.v.s. &, hvor de hydrografiske forhold afviger
meget fra "normaldret”, og mere kortvarige ekstrem-situationer af indtil nogle
ugers varighed, hvor de hydrografiske forhold afviger meget fra den for arsti-
den "normale" situation.

Felgende ekstrem-situationer er sdedes relevante for vurderingen af effekten
af en tunnel pa de biologiske forhold:

1. Et ekstrem-ar med meget stort dler meget ringe vandskifte.

2. En kortvarig periodei vinter- og forarsménederne med stort vandskifte.

3. En kortvarig periode i sommer og efterarsmanederne med ringe vandskifte.
4. Kortvarige perioder med meget lille vertikal blanding.

| det fdgende gives en vurdering af effekten af en tunnel pa disse ekstrem-situa-
tioner:

adl
| et ekstrem-ar med meget stort vandskifte, herunder ogsa en stor indstremning
af Kattegat-bundvand, vil springlaget generdt ligge hgjere end i normal-aret.
Reduktionen af indstramningen vil derfor ligge i den nederste ende af de interval-
ler for reduktion af indstremningen, der e anfert i afsnit 7. Der er ikke foretar
get beregninger over effekten pa vandkvditeten i et sddant ar, idet det formo-
des, a en tunnel vil betyde mindre for de biologiske forhold her end i et
normal-ar.

| et ekstrem-& med meget ringe vandskifte, og herunder issar meget ringe
indstramning af Kattegat-bundvand, vil springlagsdybden generet veae lavere
end i & normal-ar. Reduktionen af indstremningen ma derfor forventes at ligge i
den gverste ende & dei afsnit 7 anfarte intervaller.
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Effekten a en reduktion & indstremningen er beregnet med vandkvalitetsmo-
dellen, dog kun vedrgrende aandringer i sdinitet og temperatur. En reduktion
af indstrgmningen pai gennemsnit 20% betyder sdedesi et ekstrem-ar med ringe
vandskifte aandringer i sdinitet og temperatur af samme starrelsesorden som
normal-aret. | forbindelse hermed ska naevnes, at i et sadant ekstrem-& er sdli-
niteten i forvglen ca. 0.2-0.4°/00 lavere end i et normal-ar.

ad 2

| kortvarige perioder i vinter- og fordrsmanederne optraader der naturligt
"’katastrofe- situationer", hvor sdinitet og temperatur undergdr store aandrin-
ger fra den ene dag til den nasste. Sadanne situationer skyldes enten, a overfla-
devandet dler bundvandet "fylder" hde vandsgjlen dler en kraftig, vertikal
blanding. Det m& antages, at hyppigheden af situationer, hvor enten overfla-
devand dler bundvand fylder hele vandsgjlen, ikke aandres som fdge af en tun-
nel. Derimod vil en tunnel kunne aandre muligheden for en gennemgribende op-
blanding af vandmassen. De starste "katastrofesituationer" ma imidlertid til-
skrives de situationer, hvor enten overflade- dler bundvandet fylder hde vand-
massen.

ad3o0g4

En kortvarig periode med et ekstremt, ringe vandskifte, hvor tungt, salthol-
digt vand "fanges" i de dybe huller i sundet, og hvor den nord- dler sydgdende
overfladestram er svag, vil betyde lille medrivning af bundvandet og lille, ver-
tikal blanding. | sddanne situationer er der alerede nu ekstremt lave oxygen- ind-
hold i bundvandet.

Hyppighed og varighed af sddanne ekstremsituationer er issa en fdge af de
meteorologiske forhold. En tunnel forventes siledes ikke at andre hverken hyp-
pighed dler varighed, men kan derimod teakes a pavirke oxygen-indholdet i
bundvandet sdedes, a de minimumsvaadier, der opstar vil blive endnu lave-
re.

8.5. BVRIGE EFFEKTER PA DE BIOLOGISKE FORHOLD

8.5.1. STROMHASTIGHED OVER BUNDEN

Umiddelbart omkring en tunnel kan der forventes en foregelse af stramhastighe-
den. 1 en lidt starre afstand, bade nord og syd for tunnelen, ma der imidlertid
beregnes et fdd i stramhastigheden over bunden. Et fad i stramhastigheden kan
muligvis medfare amdrede sedimentationsbetingelser, der igen vil kunne finde
influere pa bundfaunaen, idet denne da vil forskydes fra suspensionsaxere
mod de som fadeemner mindre vaadifulde sedimentaadere.
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8.5.2. ST@J, TRYK OG HVIRVELDANNELSE

Stej- (f.eks. trafikstgj), tryk- og hvirveldannelse omkring en tunnel kan mulig-
vis influere pa vandringsmanstret for fisk.

8.6. REFERENCEGRUPPENS KOMMENTARER

Som naavnt i indledningen har der vaaret oprettet en radgivende referencegruppe
bestdende af repraesentanter for myndigheder og forskningsingtitutioner. Blandt
dise er reprasentanterne for forskningsingtitutionerne blevet hegrt med hensyn
til kvadificerede gaet over effekten af en tunnel, baseret pad de kendsgerninger,
der forddi delrapporterne 1-7 (se p. 3), ligesom projektledernes bedemmelse &
effekten, som beskrevet i den foreliggende rapport, e blevet fordagt disse re-
prassentanter for forskningsinstitutioner. Myndighedsreprassentanterne i refe-
rencegruppen har deltaget i dreftelserne af undersagel sesplanen og har modtaget
delrapporterne 1-7 , men e ikke blevet anmodet om kvdificerede ged for ikke
at foregribe de forskellige myndigheders officidle stillingtagen.

De kvdlificerede gedt, der siedes er indkommet, har for hovedpartens ved-
kommende bekredtet de vurderinger, der er beskrevet i den foreiggende rap-
port.

Repraesentanterne for Marinbiologisk laboratorium (Helsingar) har dog vur-
deret, a en tunnel med topkote -24 m har en starre effekt pa de biologiske for-
hold. Det andads sdledes, a oxygenindholdet i bundvandet vil fade med ca
10% i forhold til de nuvaaende indhold, hvilket vurderes som en meget dvorlig
andring.

Reprassentanter for Marinbotanisk laboratorium (Lund) har pdpeget, at der
lokalt omkring tunnelen ma forventes at opstd omrader med darlige oxygenfor-
hold p& grund af ophobning af planterester. For @resund som helhed bedgmmes
andringerne a vaae sma et ud fra et alment synspunkt, men a der ud fra et vi-
denskabdigt synspunkt eventuelt kan ske store aandringer, ved a de nuvearende
fritsvemmende og fastsiddende ager vil blive erstattet af mindre satkreevende
arter.

Fra flere Sder er det blevet pdpeget, at flere undersagelser er pakraevet. Sadan-
ne undersagelser skal issar koncentreres om indtransporten med bundvandet fra
Kattegat af oxygen, nazingssalte, opdemmet og oplgst organisk materiale samt
biologisk materiale i form af zooplankton, phytoplankton m.v.

8 7. SUPPLERENDE UNDERSZGEL SER

De undersagelser, der har ligget til grund for de her foreliggende konklusioner,
har vagret hydrauliske undersagelser, der pecidt var planlagt til belysning af den
aktuelle problemstilling, samt eksisterende kemiske og biologiske undersagel ses-
resultater.
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De matematiske modeller, der er anvendt, ma siges a repraesentere det bedst
opnaelige med den i 1977 eksisterende datateknik. Pa det aktuelle fagomréde er
der imidlertid inden for de sidste 10 & sket en vaddig udvikling, som ma forven-
tes at fortsadte i arene fremover. Udviklingen vil dels gai retning af et forbedret
kendskab til de fysske og biologiske processer, delsi retning af en forbedret da-
tateknik, der ma formodes at muliggere f.eks. tredimensionelle hydrodynamiske
modeller dler integrerede hydrodynamiske vandkvalitetsmodeller.

Et af de resultater, de udferte undersagelser og udredninger har vig, er, a de
biologiske forhold i @resund i meget hgi grad styres af kvaliteten og kvantiteten
af de vandmasser, der sydfra og issa nordfra med bundstremmen transporteres
ind i @resund. Disse indtransporter kendes kun delvist.

Som en konsekvens a ovenstdende anbefaler projektlederne, a undersegel-
serne i @resund suppleres, sdfremt det beduttes at etablere en tunnelforbindelse
i HH-linien. Hovedvagten af undersegelsesarbgidet bar lasgges pa fagende
punkter:

1) Besemmese & indtransportsn med bundvandet fra Kattegat (oxygen, nee
ringssate, organisk materiale, biologisk materiale).

2) Betemmdse & indtransporten med overfladevandet fra @stersgen (samme
variabler).

3) Bestemmese &f forlgbet af en raskke biologiske omsagninger i @resund.

4) Bestemmdse o fiskebestandens afheengighed af de hydrografiske forhold i
@resund.

Endvidere ma det anbefales a revurdere behovet for matematiske modeller
(hydrodynamiske sivel som vandkvalitetsmodeller), ndr yderligere viden fore-
ligger om de fysiske og kemiske processer, der indgdr i modellerne, og hvorle-
des disse processer beskrives, dler ndr ny datateknik foreligger.
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| skrivelse af 12.11.1975 fra kommunens udval g for
faste ejendomme til @resundsudval get henl edes opmer k-
sonmheden pd en forestdende byra&dsdebat om den frem
tidige trafikpolitik for Helsinger bykerne.

Denne debat er endnu ikke endeligt afsluttet, nen by-
radet har den 5.4.1976 vedtaget fol gende udtal el se,
som desuden er tilsendt trafikudval gene for det danske
Fol keting og den svenske Rigsdag, det svenske @resunds-
udval g, Danmarks og Sveriges Trafikmnistre sam Hel-
si ngborg Havn:

"Hel singer byrad er bekendt ned, at der i det danske
Fol keting og den svenske Rigsdag er politikere, der
gnsker en hurtig beslutning vedrerende en fast for-
bi ndel se nellem Hel singer og Hel singborg.

Byré&det er desuden bekendt nmed, at det dansk/svenske

@ esundsudval g er blevet annmpdet om senest i 1977 at
frenkomme med en vurdering af den sanl ede @resundsprob-
lematik, d.v.s. bade Kgbenhavn-Mal mg-forbi ndel sen og
Helsinggr-Helsingborg-forbindelsen.

Overenskomsten af 8. juni 1973 nellem de danske og
svenske trafikm nistre omhandl ede en ensporet jern-
banetunnel mellem Hel singer og Hel singborg. Tunnel ens
liniefgring er beliggende tat op ad Hel singer bykerne.

Hel si nggr byrad finder denne placering uhensigtsnessig

og gnsker i @resundsudval gets rappert undersggt, om der
dels i tunnel ens byggeperiode, dels nér tunnel arbej det
er afsluttet vil opstd vasentlige problemer i forbindel-

se med grundvandssamkni ng. Her tamkes isa p& konsekven-
serne for de ganml e huse i Helsinger bykerne, hvor et
onf attende bevaringsarbejde nu er igangsat.

Savi dt det er Hel singer byrad bekendt, er der ikke fo-
retaget tilstrakkelige og grundige undersggel ser ved-
rgrende en sydlig tunnelplacering, d.v.s. en placering
der ikke bergrer Helsinger bykerne.



Byradet er af den opfattelse, at sadanne grundige
under sggel ser bgr indgd i @resundsudvalgets rapport
sal edes at bade Fol ketinget og byradet far det bedst
nmul i ge besl ut ni ngsgrundl ag. "

Det skal til sidst oplyses, at kommunens tekniske
forvaltning vil std til radighed med alle relevante
opl ysni nger, som @resundsudvalget mitte gnske

By ‘b Ve
Ove Thelin

(sign.)

H. Frandzen

(sign.)
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Ved mpdet den 3. maj 1976 nellem reprasentanter for
det danske og det svenske @resundsudvalg stillede
borgmester Ove Thelin en rakke spgrgsmdl til de 2
udval g. Borgnesteren |lovede santidig, at de stillede
spegrgsmél senere v:1 blive fremsendt skriftligt.

Spar gsmél ene | yder sal edes:

1.

Hvis den patamkte tunnel gennem Hel singegr by
bliver udfert, skal der nedrives et betydeligt
antal huse.

Det vil blive en vanskelig opgave, bade bypl an-
messi gt og arkitektonisk igen at skabe en vis har-
moni i bebyggel sens udf orming og funktionelle
sammenhang med de resterende huse.

Af hensyn til det videre byplanarbejde gnsker
komunen at f& oplyst, omdet er nuligt at op-
fare ny bebyggel se na ved eller oven pd tunnelen
til erstatning for de nedrevne huse ?

Probl emet vedr. grundvandssankning er et vasentligt
probl em set ned kommunens gjne. | DSB's rapport af
august 1971 vedr. |landtilslutningen ontales proble-
met som var ende ul gst.

Kommunens saneringsafdeling er bekendt med, at ad-
skillige huse i bykernen ikke har et ordentligt
fundanent, hvilket kan medfegre en risiko for sad-
ni nger ved en crundvandssankning.

Kommunen gnsker sél edes oplyst, omnman er ndet til
nogen konkl usion ned hensyn til dette problem der
bdde vil vexe aktuelt i selve byggeperioden, og
nar tunnelen er faxdigkonstrueret ?

Da tunnelen vil 1igge um ddel bart under jordover-
fladen, vil der udfra en forelghig vurdering kunne
opstd stgj- og rystel sesgener for de onkringboende,
specielt hvis nmange godstog skal overfgres i natte-
timerne.



DEN TEKNISKE FORVALTNING

Til

Det gnskes oplyst, om sddanne problener indgar i
udval genes arbejde ?

Probl ener i byggeperioden, der er forudsat at
vare 3% ar, er af bade teknisk og trafikal art.

De patamkte tunnel - og broarbejder vil saledes
skabe betydelige problenmer for trafikafviklingen,

i kke alene for faxgetrafikken, nmen ogsd for den |o-
kalebil- og bustrafik, mhske til vasentlig gene

og skade for detail handelen i bykernen. Det gnskes
oplyst, hvilke overvejelser udval gene regner ned

at foretage vedr. disse forhold ?

| overenskonsten af 8. juni 1973 forudsates det,
at Snekkersten station onbygges til at betjene
fjerntog for personer og gods, medens den eksiste-
rende station i Helsinger skal betjene de |okale
kyst- og nordbanet og.

Kommunen gnsker sél edes oplyst, omden tidligere
pl anl agte tunnel station ved Trakbanen nu er defini-
tivt opgivet ?

Hvis dette er tilfaddet, @nskes det praxiseret,
hvil ke aktiviteter man agter at indplacere ved
Snekkersten station ?

S& vidt det er komunen bekendt, pdaregnes der ikke
overfgrt biltog i en enkeltsporet jernbanetunnel.
Konmunen gnsker sal edes oplyst, om denne antagel se
er korrekt ?

Kommunen er af den opfattelse, at uanset om en
jernbanetunnel bliver realiseret eller ej, ber @re-
sundsudval genes rapport under alle onstandi gheder
gore rede for de frentidige nuligheder for overfar-
sel af biltrafikken.

Kommunen gnsker oplyst, hvorledes sammenhangen er
mellemen evt. sydhavn og en evt. fargeve] ?

Desuden gnskes det oplyst, hvor nmange faegelejer
og hvor mange far gesel skaber, der vil blive plads
til i et sydhavnsprojekt ?

Det gnskes oplyst, om spgrgsnélet vedr. notorvejens
afslutning i Helsinger vil indgd i den endelige
rapport fra Presundsudvalgene.

orientering vedl agges kommunens notater fra madet

den 3.5.1976.

Med venlig hilsen

Chr. Steen Petersen
(sign.)

U. Hassager
(sign.)
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Ved skrivelse af 24.5.1976 har Det danske udval g af

1975 om @resundsforbindelser udbedt sig en udtal el se

fra kommunen vedrgrende de tekniske gruppers; indstil-
ling omden videre behandling af de sydlige Iliniefarings-
forslag for en jernbanetunnel i HHIlinien.

De tekniske gruppers materiale, der er dat. 8. juni
1976, blev udleveret pa et mede i den tekniske
gruppe den 10. juni 1976.

Materialet sant et referat af mpdet blev forelagt ejen-
domsudval get pd et made den 28.6.1976. Udval get ved-
tog her fortsat at annpde @ esundsudval get om at be-
lyse alt. forslag, somikke bergrer Helsinger by-
kerne.

Kommunen har bemer ket, at @resundsudval get i sine over-
vej el ser har medtaget en liniefgring for en jernbanetun-
nel uden om byen, nenlig Hgjstrup-Palsjd Skola. Man

skal i denne skrivelsse ikke udtale sig omdette pro-
jekt, nmen blot oplyse, at det er komunens indtryk, at
der forelgbig ikke er arbejdet ret neget med dette alt.,
og at en ngjere undersggel se maske vil vise, at anlagsud-
gifterne bliver sa store, at det danske og svenske @re-
sundsudval g ikke vil anbefale denne I gsning.

| materialet af 8.6.1976 er det under pkt. 2.4 oplyst,
at DSB og SJ er enige om for tunnelalternativerne at reg-
ne med en max. stigning pd 12 o/ oo.

| kommunens forslag A er der regnet med en max. stigning
pd 13 o/oo. Andres dette til 12 o/oo, vil det fare til,
at tunnel sporene forlader kystbaneniveauet um ddel bart
nord for Snekkersten station, hvilket igen fogrer til,

at den ekst. vej skaging ved Stubbedamsvej, hvor Stubbe-
damsvej fares under kystbanen md sl gjfes.

Dette er uacceptabelt for komunen. Gransen pd 12 o/oo -
og ikke 13 o/oo - forekomer ogsd at vare en tilfaddig
granse. Man mé derfor henstille, at dette forhold for-
handl es endnu engang nmed svenskerne.



UDVALGET FOR FASTE EJENDOMME -2 -

Vedr. kommunens forslag A gad der det, at konstruktionen kan vare
under vandet i kystlinien og det tilgodeser de 15 m vanddybde i tra-
fi ksepareringens afgransning.

Det er korrekt, at strgnprofilet reduceres betydeligt af det op til
ca. 15-20 m hgje tunnel/damings-bygvas k.

Bet ydni ngen af sidstnavnte forhold kan man imdlertid ferst udtale
sig om nar der er foretaget en na¥nere undersggel se. Desvagre frem
gar det af referatet fra tekni kermgdet den 10.6.1976, at der ikke tam-
kes foretaget strgm og vandnm|jgundersggel ser af kommunens forslag A
men derinmod af 4 andre |iniefaringer.

Tunnel / deami ng- bygvaeg ket s hgj de kan heller ikke afgeres med selig stor
ngj agti ghed, for der er foretaget en bundundersggel se. Af referatet
frengdr det imidlertid, at der heller ikke bliver foretaget en bund-
under sggel se af kommunens forslag - nmen derinod af de 4 andre linie-
feringer. Kommunen er bekendt med, at en saddan undersggel se er for-

hol dsvis billig.

| materialet af 8. juni er det endvidere under pkt. 3.1 side 4 anfart,
at de onfattende anl agsarbejder foran havnen nd forventes at frenby-
de vanskel i gheder for oprethol del se af den intensive fargesejlads pa
havnen. Hertil skal blot bemexr kes, at det nodsatte gad der, at

anl sgsar bej det efter projektet, der fgalger regeringsoverenskonsten

af 18.6.1973 medf grer betydelig gene for beboerne og trafikafviklingen
i Helsinggr i de 3-4 ar dette arbejde skennes at vare.

Kommunen har bemex ket, at materialet af 8.6.1976 ikke indehol der fo-
rel gbi ge overvejelser vedr. anlagsudgifterne.

P4 mgdet den 10. juni blev det anfert, at Helsingers gnske omet syd-
ligt udgangspunkt for tunnellen skulle samenhol des med Hel si ngborgs
gnske om et nordligt udgangspunkt. Dette ville fgre til en liniefg-
ring, der i det vandrette plan indeholdt kurver.

Det blev ved mpdet havdet, at s&danne kurver ville vare en vasentlig
fordyrel se af projektet.

Kommunen har grund til at fornode, at der ikke bliver tale omen vea
sentlig fordyrelse. Safrem @ esundsudval get ikke er enig i denne
fornmodni ng foresl ds det, at der indhentes en udtalelse fra et uafhan-
gi gt radgivende ingenigrfirna.

Under alle onstandi gheder md man under en forhandling kunne opnd, at
nerudgi ften deles ligeligt mellemde 2 nationer, da der er tale om at
den ene part gnsker at flytte nod nord og den anden part nod syd.

Det kan endvi dere oplyses, at kommunen er bekendt med pl anstyrel sens
redegerel se af 4. maj 1976 vedrgrende de planl sgni ngsmessi ge aspek-
ter af alternative nuligheder for afvikling af jernbanetrafikken i

Hel si nger - Hel si ngborg-1inien. Kommunen har specielt hadftet sig ved

Pl anstyrel sens overvejelser vedr. en evt. forggelse af stgjbe-

I astningen | angs kystbanen, som fglge af intensiveret drift med tungt
materiel (godstog omnatten mv.) og store hastigheder.
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UDVALGET FOR FASTE EJ ENDOMME - 3

Kommunen har noteret sig, at DSB nu arbejder ned en besvarel se af
spgrgsnél ene 1-4 i kommunens skrivelse af 13.5.1976. Spgrgsnél ene
drejer sig om bypl anprobl emer, grundvandsprobl emer, stgj- og rystel-

sesprobl emer og trafikproblemer i forbindelse med en evt. tunnel i
Tr akbanen- Kongensgade-lini en. Man imsdeser gerne en forel gbig besvarel -
se somforeslaet i referatet. Det forudsadtes, at den endelige be-

svarel se bringes i @resundsudvalgets rapport.

P4 tekni kermgdet den 10.6. blev konmunen opfordret til at undersgge
om en nedsatelse af min. kurveradius pd tunnellens liniefaring
gennem Tr akbanen og Kongensgade fra 700 til 600 mville nedfegre for-
del e af byplanmessig art.

Konmunens forel gbi ge undersggel se af dette forhold tyder dog ikke pa,
at der kan opnds vasentlige fordele herved. Man vil dog fortsat
gerne arbejde med sagen. Direkte kontakt kan evt. tages med ingenigr
Ral f Ni el sen.

Konkl usi on:

Kommunen kan ikke um ddel bart anerkende, at de tekniske ¢ruppers ma-

teriale af 8.6.1976, side 1-6, incl., er tilstrakkelig dokunmentation
for, at en H-Htunnel ngdvendigvis md feres gennem Hel singer byonrade -
forudsat at den ikke placeres i linien Hgjstrup-Palsjd

| overensstemmel se ned byré&dets skrivelse af 9.4.1976 og aftal erne
ved mpdet med @ esundsudval get den 3.5.1976 md ej endonsudval get an-
mode om at der fortsat arbejdes med alt. forslag, somikke bergrer
Hel si nggr bykerne, idet sadanne grundige undersggel ser ber indga

i @Presundsudvalgets rapport.

P.U.V.

Laur. Jergensen
(sign.)

Chr. Steen Petersen
(sign.)
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KOMMUNE
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TORSDAG TILL KL 16:17.30. LORDAG LUKKET
GIRO 9515

Generaldirektoratet for DSB,

Sglvgade 40,
1349 Kgbenhavn K.

att. civilingenigr Tage Vestergdrd.

oato

1:9.0::-1:).-9.7:6

JouRn NR SKREVET AF LOKALNR DERES BETEGN

.624.19 JDP/kk

Forunder sggel ser vedr grende HH-tunnel en.

Kommunen har ved en rakke mpder sant ved skrivel se

af 9.4.1976 til Det Danske Udvalg af 1975 om @ esunds-
forbindel serne oplyst, at kommunens tekniske forvalt-
ning gerne star til radighed ned alle relevante op-
l'ysninger i den udstrakning, de kan fremskaffes til
ovenna/nte projekt.

Det pointeres dog, at kommunen ved sin deltagel se i
proj ekteri ngsmaderne ikke p& nogen made santidig god-
kender de enkelte foranstaltninger, der planlagges.

I notat fra projekteringsmagde nr. 4 den 9.11.1976 an-
fores under pkt. 7, at Helsinger kommunes tekniske for-
valtning og B. Hgjlund Rasnussen har gennengdet de af
B. Hgjlund Rasnussen udarbejdede planer for trafikaf-
vikling i forbindelse ned udferelsen af tunnelen, sant
at Hel singgr kommunes tekniske forvaltning har god-
kendt disse planer.

Dette er saledes ikke tilfaddet.

Med venlig hilsen

Chr. Steen Petersen

(sign.)
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122

L.e2

datt.
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O Kgberhavn K.

departementschef J. Lindhardt Halck

JOURN. NR SKREVET AF LoKALNR DERES BETEGN

.624.19 nbs/v1

Hel singer byr&d har pad sit mgde den 17.1.1977 ved-
taget fol gende erklaing, somdesuden er sendt til
Trafi kudval gene for det danske Fol keting og den sven-
skel Rigsdag, Det svenske @resundsudvalg, Danmarks og
Sveriges Trafikm nistre, Helsingborg kommune, Plansty-
rel sen, Fredningsstyrel sen, Hovedstadsradet sant til
de nuver ende politiske partigrupper i det danske
Folketing:

"] skrivelse af 9.4.1976 redegjorde Hel singegr byrad
for sine betankeligheder i relation til en tunnellinie-
feoring nax ved Hel singer bykerne.

Byradet opfordrede til, at der blev foretaget til-
strakkelige og grundi ge undersggel sen vedrgrende dels
probl ener ved en liniefgring i naheden af bykernen,
del s nulighederne for liniefgringer, der ikke vil be-
rore bykernen, f.eks. syd for byen.

Kommunens tekni ske administration havde i den anl ed-
ning udarbejdet notatet "Forel gbige overvejelser ved-
rgrende en H-H-tunnels liniefgring i Helsinger-onradet,
dat. april 1976", indeholdende forslag til 2 linie-
foringer (A og B) syd for byen.

P4 mede den 3.5.1976 nmellem byradet og de to @ esunds-
udval g blev de vasentligste problemer behandl et, og
foranl edi get af kommunens mange spgrgsmél har @re-

| andsudval get igangsat en grundig undersggel se af
probl emerne ved en liniefgring igennem Hel singer by-
onr ade.

P& samme mide blev der redegjort for en alternativ linie-
foring |angs med Tegl strup Hegn, i den i regionplan
73 skitserede transportkorridor.

Byr ddet er bekendt nmed, at et sadant alternativ
vil indgd i @resundsudvalgets endelig rapport.



Det danske @resundsudvalgs tekniske gruppe har i

et notat, dat. 8.6.1976, afvist at inddrage de af
kommunen frenfeorte alternativer A og B i det videre
arbejde i udval get.

Byradets udvalg for faste ejendomme har i skrivelse
af 2.7.1976 annpdet om at der fortsat arbejdes med
| gsni nger, der ikke bergrer Helsinger byonrade.

Byré&det finder, at en jernbanetunnel igennem Helsin-
gor byonr&de vil blive et "fremmedel ement", der vil
genere m | j get.

Man har bl.a. bemsrket sig, at tunnel projektet ikke
onfatter en tunnelstation ved bykernen, sant at inter-
national e tog miske ikke skal stoppe i Helsinger-om
radet, f.eks. pa& Snekkersten Station.

Byra&det er desuden af den opfattelse, at tunnelpro-
jektet i byggeperioden vil pafgre byen vasentlige
probl emer for trafikafviklingen og for handelslivet.

Byr&det skal pd baggrund af sagens hidtidige forlgb
sant ovenstdende neddel e fgl gende:

at byradet tager afstand fra enhver liniefering, der
ber grer Hel singgr byonrade,

at byradet efter ons;tandi ghederne ikke vil nodsatte
sig en liniefgring i transportkorridoren |angs nmed
Tegl strup Hegn,

at byradet gnsker, at narvaesende skrivelse mi indgd
som bilagsmateriale i det dansk/svenske @ esunds-
udval gs endelige rapport.”

Ove Thelin
bor gnester
(sign.)

Chr. Steen Petersen
st adsi ngeni ar
(sign.)
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B. TILSLUTNING GENNEM
HELSINGYR BY
TIL JERNBANETUNNEL | HH

1. ARBEJDET OG DETS GENNEMFQJREL SE

Det danske udvalg af 1975 om @resundsforbindelserne har til opgave - i samar-
bejde med 1975 &rs svenska Oresundsdelegation - at foretage en nyvurdering og
gourfaring bl.a. af det tekniske materiale, som blev lagt til grund for den dansk-
svenske regeringsoverenskomst af 8. juni 1973 om faste forbindelser over Ore-
sund.

Pa et af @resundsudvalgene afholdt orienteringsmede med repraesentanter for
Helsingar kommune den 3. magj 1976 blev fra byens side fremfart en rakke be-
temkeligheder af teknisk karakter til den i regeringsoverenskomsten forudsatte
tunneltilslutning gennem byen til en jernbanetunnel mellem Helsinger og Hel-
singborg.

De pagaddende tekniske spargsmal er grupperet omkring de fire problemom-
rader:

1. Nedrivning/retablering af bebyggelse,

2. Influens fra evt. midlertidig/permanent grundvandsssankning,
3. Evt. stgj- og rystel sesgener samt

4. Bytrafikkens opretholdelse i anlaggsperioden.

Spergsmalene er naamere formuleret i en skrivelse af 13. maj 1976 fra Helsing-
gr kommunes tekniske forvaltning til det danske udvalg.

Pa denne baggrund besluttede det danske udvalg at af seette ressourcer til gen-
nemferelse af de fornadne saarlige undersggelser til klarlaggning af de omhandle-
de problemomrader samt udarbejdelse af konkrete problemlgsninger. Det blev
overdraget DSB at foresta den praktiske gennemferelse af undersagelserne m.v.,
for hvilke der naamere redegeres i det falgende.

Undersggelserne m.v. er udfert i perioden fra august 1976 til februar 1977 un-
der ledelse af en af DSB nedsat styregruppe med reprassentation bl.a. fra Hel-
singer kommunes tekniske forvaltning, som specielt har bidraget for sa vidt an-
gér de dele, der knytter g til de rent kommunaltekniske omréder.

Gruppens arbejde har veaget ledet af afdelingsingenigr P. Avnstrgm, DSB's
baneafdeling, og kontakten til @resundsudvalgets tekniske gruppe, der har be-
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handlet de danske landtildutninger til faste @resundsforbindelser, har vaaet var
retaget af civilingeniar T. Vestergaard, ligeledes DSB's baneafdeling.

Undersagel sesarbejdet er gennemfart i et naat samarbejde mdlem Geoteknisk
Institut (DGI), B. Hgjlund Rasmussen, radgivende civilingenigrer og DSB's ba-
neafdeling.

2. RESUME

Arbejdet omfatter et skitseprojekt med tilhgrende overdag for et tildutningsan-
lagy gennem Helsingar knyttende dg til @resundsundersagel sernes jernbanetun-
neldternativer 1 og 2 mellem de danske og svenske kyst med et tilslutningspunkt
pa dansk side beliggende i kystlinien mellem Kronborg og Nordhavnen.

Linieferingen for landtilslutningen fager i det vassentlige tidligere forudsatte
liniefaringer, idet tildutningen til Kystbanen sker syd for overfaringen for Flyn-
derborgvej, og idet den i evrigt er sagt placeret sA nagr randgaden Traskbanen -
I.L. Tvedesvg - Kronborgve) som muligt.

Laangdeprofilet er fastlagt under forudsagning af maksimal banestigning pa 12
0/00 og en kote til skinneoverkant i tilslutningspunktet ved kystlinien pa -10.85
m. Der er desuden regnet med mindst 15 m jorddaekke over tunnel daek.

Landtildutningen er forudsat udfart for en dobbeltsporet eektrificeret jernba
ne med normalt fritrumsprofil (mindste fri hgjde 5,50 m).

Som dlternativ er endvidere undersegt muligheden for udferelse af landtilslut-
ningen med fritrumsprofil for biltog (mindste fri hgjde lig 6,60 m).

Mindste tunnelbredde er fastsat til 9,65 m.

Den samlede lamgde &f landtildutningen er 1.930 m, hvoraf de sydligste 520 m
er lagt i dben udgravning, medens de nordligste 1410 m er udfert som tunnel.
| forbindelse med skitseprojekteringen er der udfart omfattende geotekniske un-
dersagelser, der sammen med eksiterende kendskab til jordbundsforholdene
godtger, a projektet kan gennemfares uden starre problemer af geoteknisk art.

Den &bne strakning nadvendigger bygning af en ny bro for Flynderborgvej og
er mod vest begramset af skraninger med anlesg 15 og stettemure i forngdent
omfang.

Tunnelstragkningen er forudsat udfert ved anvendelse & didsvaggsmetoden,
hvor de vandtadte tunnelvaggge etableres ved armering og udstebning med beton
af i forvgen gravede render i jorden. Umiddelbart derefter foretages afgravning
for og udstgbning a tunneldakket, hvorved arbejdsoperationer fra jordoverfla
den er reduceret til det mindst mulige. Efter retablering af forholdene pa overfla-
den foretages udgravning for sdve tunnelen og de resterende betonarbejder m.v.
underjorden.

Omlagning & ledninger som fdge & tildutningsanlaggget omfatter i det vee
sentligste omlaggning & aflgbdedninger, hvorved der er taget hensyn til ansket
om aflastning af eksisterende ledninger i bykernen ved udferelse af nye hovedled-
ninger til renseanlagyget ved Flynderborgvey.
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Tidsprogrammel for anlagggets udferese vurderet, sdedes, at landtilslutnin-
gen med rimelig entreprengrindsats kan faardiggeres pa 4 ar, idet de vassentligste
aktiviteter udferes i deto farste & og delvisi det 3. &r.

Detailprojektering samt ekspropriation m.v. forudsadtes at kunne foretages
pa 1 & umiddelbart forud for anlasgsarbejdernes start.

Den samlede anlaggsudgift vil med prisniveau medio 1976 belgbe dg til 250
mill. d.kr., eksklusve moms. Denne udgift er andaet til at fordde sg med 25
mill. d.kr. til detailprojektering og ekspropriationer m.v. samt 70 mill. d.kr. ,
90 mill. d.kr., 45 mill. d.kr. og 20 mill. d.kr. til egentlige anlaggsudgifter i de 4
anlesgsar.

De i asnit 1 af Helsingar kommune rejste fire problemomrader er naamere
behandlet i efterfalgende afsnit med fagende summariske konklusioner:

Der er ved skitseprojektet taget udstrakt hensyn til, at bevaringsvaadige byg-
ninger ikke bergres. | et enkdt tilfadde (omfattende g endomme i veigaflen md-
lem I.L. Tvedesveg og Fiolgade) er dog forudsat midlertidig fjernelse og genopfa-
relse af bevaringsveadige bygninger. | avrigt er der i det vassentlige kun tale om
nedrivninger a bygninger pa landtildutningens sydlige del.

Det e ogsa pavist, a anlaagget ikke vil fa indvirkning pa grundvandsforhol-
dene, idet der i projektet er indbygget eventudt fornadne foranstatninger il
hindring heref.

Der er endvidere i skitseprojektet taget hensyn til, at stgj- og rystelsesgener
ikke ska kunne forekomme i forbindelse med det feardige anlagy. Det sk saa-
ligt pdpeges, a vibrationer fra togtrafikken er forudsat reduceret til den nedre
graanse for menneskers faleniveau, idet der i forbindelse med sporbefeestelsen
indbygges fornadne vibrationsdeampende foranstaltninger.

Det er gennem udarbejdelse af en raskke rimdligt detaljerede stadieplaner p&
vidt, a opretholdelse af bytrafikken i anlamgsperioden er sikret med forholdsvis
begramsede ulemper i form af midlertidige mindre gadeforlasgninger og redukti-
on a kaerebanebredder. Endvidere e arbejdstrafikken fra sdve anlaaysarbejder-
ne forudsat begraanset mest muligt.

3. FORUDSATNINGER

Landtilslutningen gennem Helsinger knytter 99 til de i @resundsundersagelserne
i avrigt behandlede jernbanetunnelalternativer 1 og 2 mellem dansk og svensk
kyst, d.v.s. med et tildutningspunkt pa dansk side beliggende i kystlinien mellem
Kronborg og Nordhavnen.

Tildutningen til Kystbanen sker umiddelbart syd for den nuvagende overfe-
ring for Flynderborgve (sydenden af Helsinger station), idet afgreningen hér
mellem Sverigessporene og Kystbanens indfering pa stationen forudsztes etab-
leret med niveaukrydsning.

Liniefaringen for tildutningsanlaaggget gennem Helsinger svarer i det vaesentli-
getil den Sden Dresundsbetamkningen af 1967 - og i bl.a. DSB's rapport af au-
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gust 1971 om "Landtilslutning i Helsingar" - forudsatte. De nu gennemfarte de-
tallundersagel ser har dog givet baggrund for mindre trac§justeringer m.v.

Tildutningen udfares - uanset om tunnelen mellem kysterne er enkeltsporet d-
ler dobbeltsporet - som et dobbeltsporet anlaay enten med en fri hgjde pd 550 m
(over skinneoverkant), sdfremt der dene er tale om betjening af passager- og
godstog, dler med en fri hgjde pa 6,60 m, safremt der tillige er tale om betjening
af biltog.

Det forudsadtes endvidere, a sivel den faste forbindelse som tilslutningsan-
layget er dektrificeret. Minimumsradius i anlagggets horisontalkurver er 600 m
(svarende il en toghastighed pa op til 100 km/t), og sporets maksimalstigning er
12 0/00.

Endelig forudsadtes vaget af konstruktionsprincipper og arbejdsmetoder, jfr.
afsnit 1, truffet med sigte pa sterst mulig hensyntagen bl.a. til bevarelse af eks-
sterende bymiljg og byfunktioner sivel i udferelsesfasen som efter anlasggets

ibrugtagning.

4. GEOTEKNISKE FORUNDERSZGEL SER
4.1. Undersggel sernes omfang.

De geotekniske forundersagelser har omfattet i dt 20 boringer, forddt med 13
linjefaringer , 4 &t herfor samt 3 vestfor.

Boringerne er udfart som geotekniske undersagel sesboringer med udtagning af
intakte og omrarte praver, registrering af laggraanser samt udferelse af vinge-
forsgg. | samtlige pgjlerar er vandstanden registreret med jaavne mellemrum.

Med et reprassentativt udvag a de udtagne prever er der udfert klassifikati-
onsforsag (bestemmelse afvandindhold, rumvaagt og kornfordelingskurve).

4.2. Geologiske forhold.

Vurderingen af aktuelle jordbundsforhold er baseret pa resultaterne fra de i o-
it 4.1. anfarte boringer samt fra ca. 20 naaliggende boringer fra DGU's arkiv.

4.3. Geotekniske forhold.

De udferte geotekniske undersegelser ma anses for tilstraekkelige til bedemmelse
a de geotekniske problemer i relation til projektets stade. | forbindelse med en
detail projektering skal der udfares supplerende geotekniske undersagelser til op-
klaring af detail problemerne.

4.4. Seaningsnivellementer.
Under indiryk af erfaringerne fra forundersagelserne for Citybanen i Kgbenhavn
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er det nadvendigt 3 tidligt som muligt i projekteringsstadet at udfere praecisi-
onsnivellementer til en raskke fikspunkter i og omkring liniefaringen.

Herved kan der opnas klarhed om savel hele omradets som det enkelte byg-
vaaks saningsforlagb.

| perioden fra oktober 1976 til februar 1977 er der derfor foretaget 3 praecisi-
onsnivellementer til i alt 43 nivellementspunkter i det aktuelle omréade.

Selv om maleperioden har varet kort, skulle der dog kunne opnas en rimelig
antydning af eventuelle stgrre segninger.

Der har herved ikke kunnet konstateres sagtninger, der i starrelse oversteg
malengjagtigheden (0,7 mm/km).

Afvigelserne fra de fra tidligere nivellementer (udfert i 1944) angivne afrunde-
de fikspunktkoter har ikke oversteget ca. 10 mm.

Det ma sdledes formodes, at satningerne af bygveerkerne under de nuvaren-
de omstandigheder i vaarste fald hgjst andrager 0,5 mm pr. &r.

5. LINIEFZRING, LA ENGDEPROFIL OG TVARPROFIL
5.1. Liniefering.

Den faste forbindelse er kilometreret fra dansk mod svensk side, sdledes af
skaaingen med rigsgransen er fastsat som km 30. Med denne kilometrering (i
tunnelalternativ 1) sker landtilslutningens forgrening fra Kystbanen i km 25,
750 ca. 200 m syd for den nuvaerende overfgring for Flynderborgvej.

Gennem en 900 m kurve fares banen i dben straskning frem til tunnelmundin-
gen beliggende i km 26, 270 ca. 50 m syd for tunnelens skaaing med Kongevej-
en. | en pafelgende 600 m kurve er tunnelen i muligt omfang segt placeret i den
eksisterende gadetracé for Tragkbanen, I.L. Tvedesvej og Kronborgvej for der-
ved at begramse antallet af bergrte bygninger. Herved viser det sg hensigtsmaes-
sigt at anlasgge en 600 m's S-kurve pa de sidste 400 m af landtilslutningen inden
kystlinien beliggende i km 27,680 (ca. 40 m gst for Nordhavnens retlinede gstre
mole).

Landtilslutningens samlede langde er ca. 1.930 m, heraf er ca. 1410 m i tun-
nel.

Der forudssgtes samme liniefgring for tilslutningen til tunnelalternativ 1 og
tunnelalternativ 2 og for en tunnel sdvel normalfritrumsprofil som med biltogs-
fritrumsprofil.

5.2. Laangdeprofil.

Langdeprofilet er fastlagt under forudsagning af felgende bindinger i tilslut-
ningspunkterne:

a. Tilslutningen mod syd til Kystbanen sker i tilslutningens km 25,750 med SO i
kote + 6,04 m og med et laangdefald fra syd p& 7,28 °/oo.
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b. Tildutningen mod nord til tunnelstragkningen under @resund ker ved kyst-
linieni km 27,6801 kote + 10,85 m paen strakning med stigning 12 0/00.

Det er i gvrigt forudsat, at max stigningen er 12 0/00 for at reducere anlaggsud-
giften mest muligt.

Den sydlige tunnelstrakning er placeret sa hgit som muligt.

Med undtagelse af enkelte lokale omrader er der forudsat mindst 15 m jord-
daekke over tunnelen. Pa den nordligste del af straskningen er tunneldaekket af
udferel sesmasssige arsager haevet op over grundvandsspejlet.

5.3. Tvaaprofil.

Ved tunnel med normalt fritrumsprofil er der forudsat mindste fri hgjde over
skinneoverkant pa 5,50 m, en sporafstand pa 4,25 m samt en mindste fri afstand
melem inderside af tunnelvaay og neameste spormidte pa 2,70 m.

Sidstnae/nte afstand svarer til normal DSB praksis, og den tillader, at det for
tunnelen under @resund forudsatte fritrumsprofil kan overholdes ogsa her. Der
er ikke forudsat plads til egentlig ventilationsudstyr, idet ventilationen er forud-
st a ske naturligt gennem ventilationsabninger til det fri med passende mellem-
rum.

Ved tunnel med fritrumsprofil for biltog er den eneste forskel, a mindste fri-
hgjde over skinneoverkant forages til 6,60 m.

6. KONSTRUKTIV UDFORMNING
6.1. Den abne stragkning.

Den sydlige dd af landtildutningen udferes fra det eksisterende sporareal som en
ca. 520 m lang dobbeltsporet jernbane i dben grav. Inden for en mod vest belig-
gende skraning med anlasg a = 15 foretages afgravning til jordplanum.

Skraningen erstattes i fornadent omfang med stettemure langs bebyggede are-
der, broer m.v.

Nagmest tunnelmundingen er stettemuren taankt udfert som en didsvagg (evt.
forankret), der efter frigravning renses for jord, renhugges og sprgjtepudses.

Det trekantede areal mdlem landtildutningen og det nuvagrende stationsareal
forudsadtes af gravet.

6.2. Tunnelstragkningen.

Den dobbeltsporede jernbanetunnel gennem Helsinger er ca. 1410 m lang.
Vagygene udfares som 80 cm tykke didsvaggge. Den samlede vasghgide er fast-
lagt under hensyntagen til, a det med begramsede foranstaltninger er muligt at
beherske grundvandsproblemerne i udfarel sesperioden. Dette har i den nordlige
ende fart til ret betydelige veggdybder, hvorfor alternative udferelsesmetoder
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(f.eks. anvendelse af injicering eller undervandsstgbning) ved detail projekterin-
gen kan vise 5g relevante.

Indvendigt i tunnelen renses vagygene for jord, og grove uregelmaessigheder
af veggtykkelsen borthugges. Derudover er ikke forudsat udfert overfladebe
handling i tunnelen.

Dak og bundplade udfgres som ca. 1 m tykke jernbetonplader, begge forsy-
net med membranisolering pa ydersiden.

Af konstruktive grunde udstyres tunnelen pa de nearmest kystlinien beliggende
200 m med et mellemdaek i jernbeton.

Der anvendes overalt en tegt beton, idet der i visse afsnit tillige anvendes sulfat-
resistent cement. Der udfgres vandtagte fugekonstruktioner i forngdent omfang,
dog undtaget vagggenes lodrette stabeskel. Utagheder i vagygene forudsagtes ud-
bedret lokalt ved injicering.

Mindre vandmazngder i tunnelen bortledes i render langs vagygene til pumpe-
sumpe.

P4 straskninger, hvor fremtidig bebyggelse kan taenkes at skulle opferes i tun-
neltracéen, er dakket ekstraarmeret sdledes, at belastninger fra beboelsesegjen-
dommei indtil tre etager kan fares ned pa dette. Fundering af huse over og ved si-
den af tunnelen vil derfor med enkle foranstaltninger kunne udfgres med samme
kvalitet som under de nuvaarende forhold.

Med passende mellemrum pa anordnes underjordiske, stgjdsempede udluft-
ninger til afsides beliggende riste i gadeniveau eller lignende.

Det er forudsat, at tilslutningsbygvearket til tunnelen under @resund er beliggen-
de uden for kystlinien.

7. NUVARENDE OG FREMTIDIG BYBYGGEL SE
7.1. Nuvaaende bebyggel se.

Som beskrevet i afsnit 5.1 er landtilslutningens liniefering segt placeret sa naer
som muligt til den gennemgaende vejforbindelse: Traskbanen - I.L. Tvedesve -
Kronborgvej, hvorved den bevaringsvaardige bydel langs den nordligste del af
tunnelanlaggget kun i meget begramset omfang bergres af anlaegsarbejderne.

Den aktuelle bevaringsvaardige bebyggelse naermest tunnelanlaegget i dette om-
rade omfatter specielt ejendomme i vejgaflen mellem |.L. Tvedesvej og Fiolgade,
ejendommene langs den gstlige side af Kongensgade (Kronborgvej) og ejendom-
mene mellem Lundegade og Set. Annagade.

Den alerede udfart gennembrydning for Kronborgvej har i vaesentlig grad re-
duceret ngdvendigheden af omfattende nedrivninger.

Langs den sydlige del af tilslutningsanlaegget er bebyggelsen af en sadan art og
af en sa ny dato, at hensyn til bevaring af eendomme er mindre aktuel.
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7.2. Eksproprieredearealer.

For gennemfarelsen af anlasgget er det ngdvendigt i en dd af anlasgsperioden at
bedaglagyge areder til udferdsen af sdve tunnelanlaggget, til midlertidige ve-
forlaggninger og til arbejdspladser.

En vesentlig del af disse areder er offentlige vejarealer, men derudover vil
det vaze ngdvendigt at ekspropriere en rakke private bebyggede arealer med
henblik p& nedrivning a gendomme. Der er tale om i dt ca. 15 gendomme,
hvoraf de 11 er beliggende ved Traskbanen og i omradet syd for Kongevejen.

7.3. Fremtidig arealanvendel se.

For en raskke omrader direkte over tunnelanlaegget, er der forudsat anvendelse
til rene ve- og parkeringsareder, og pa andre omrader, vil der tillige kunne
tillades byggeri med indtil 3 etager.

De bevaringsvaadige bygninger ved I.L. Tvedesvg (omfattende ca. 200 m?
bygningsarea i 1 og 2 etaper) er i forngdent omfang forudsat midlertidigt fjernet
og genopfart med deres oprindelige materialer og udseende.

Endelig er der som anfert taget hensyn til muligheden for en rakke nye byg-
ninger med henblik pa genskabelse af bymiljeet.

8. ARBEJDETS UDFZREL SE OG TIDSPROGRAM

For tidsmasssigt at begramnse generne i forbindelse med arbejdets udfarelse er den
samlede tildutningsstraskning opdelt i fem afsnit, | - V, i hvilke der arbejdes
sidelgbende i den overvejende del af anlaegsperioden. Afsnit | er den dbne straek-
ning, medens afsnit Il - V udger den egentlige tunnelstragkning. Det er herved
lykkedes at begramse den samlede anlasgsperiode til 4 ar.

Det farge & domineres af ledningsarbejder, arbejder pa den done strackning
og arbgjder neamest kystlinien. Inden udgangen &f det tredje & er dle retable-
ringsarbejder (bortset fra bygningsretablering) afsluttet. | avrigt udfares retable-
ringsarbejderne successivit.

Ud over aredet mdlem Kronborgvel og kysten er der ikke forudsat ekspropri-
ation med henblik pa indretning a arbejdsplads, idet arealer, der a anden
grund er eksproprieret i forbindelse med anlaegget paregnes anvendt i fornadent
omfang.

8.1. Omlagning afledninger.
AFL@BSLEDNINGER:

Tunnelkonstruktionens vaesentlige indgreb i de eksisterende forhold er afskaaring
af to hovedledninger beliggende i Rosenkildevel og Allégade. Under hensyntagen
til ansket om aflastning af eksisterende ledninger i bykernen feres tilstramningen
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fradisse to hovedledninger i det fremtidige system via nye ledninger pa den vestli-
ge Sde a tunnelkonstruktionen uden om bykernen til renseanlasgget ved Hyn-
derborgve .

Pa straskningen fra renseanlaggget til Rantzausve) er der tale om etablering af
en ny gravitationdedning, medens der pa den evrige dd af den bererte strak-
ning udfares trykledninger med pumpestation ved Rosenkildevgl og Allégade.
Ved Skydebane Allé, hvor en eksisterende aflgbdedning tilduttes den nye gravi-
tationsledning, samt ved de to pumpestationer etableres mulighed for overlab.

Nye hovedledninger er i de forskellige afsnit forudsat etableret inden igangsad-
ning a det egentlige tunnelarbejde. Eksisterende ledninger, der nedlamges,
kan sdedes afskages og tilproppes, inden arbejdet med etablering af didsvesy-
gene pabegyndes. Visse mindre aflgbdedninger pa tvaa's & tunnelen er forudsat
bibeholdt. Disse ledninger kan tillige med ledninger til afvanding af gadearealet
placeres melem tunneldak og terrean. Ngdvendige midlertidige omlaggninger
udfares sidelgbende med tunnelarbejdet.

LEDNINGER | @VRIGT:

Nedvendige omlaggninger, herunder flytning af transformerstation ved skibs-
veaftet ud for Grennehavevej, udferes i det omfang, det er muligt, inden
didsvesgsarbejdet pabegyndes. Gadedninger omlaggges ikke, men dgjfes. Led
ninger, som ngdvendigvis ska krydse tunnelkonstruktionen, kan normalt
lagges melem tunneldak og terraan. Hvor dette ikke er muligt, kan der udfe-
res udsparinger i tunneldak. Ved Kongevegen etableres en egentlig ingeniargang
under tunnelkonstruktionen.

8.2. Arbejdets udfarelsepa den abne stragkning.

Vead Flynderborgvej opfares en ny, laagere vejbro som ergtatning for den eks-
sterende og pa samme sted som denne. Trafikken pa Flynderborgvej er forudsat
opretholdt i hele anlaggsperioden. Adgangsveien til gendommene sydvest for
broen rykkes permanent mod vest.

8.3. Arbejdets udferelse pa tunnel stragkningen,,
UDF@RSEL SPRINCIPPER VED SLIDSV/AEGSMETODEN:

Inden udgravning for didsvagyge etableres ledevaayge som modhold for de aver-
gejordlag under den senere udgravning til sterre dybde. Udgravningen holdes til
stadighed fyldt med bentonitslam, hvorved sammenstyrtning forhindres. Pa en-
kelte steder vil det vaae ngdvendigt, inden udgravning pabegyndes, at foretage
en underfangning a eksisterende bygninger, ligesom det pa den nordlige straek-
ning fraomkring Set. Anna Gade til kysten antagelig vil vaae ngdvendigt at fore-
tage en injicering af det marine forlands grove aflgringer.
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Mindste afstand fra yderside vagg til bygninger, der ikke fjernes, er 05 m,
hvorved didsvaggene overat kan udferes med didsvagsmaskine fra terraen. E-
ter udgravning af et ca. 5 m langt afsnit nedsaakes armering, og didsvaggen ud-
stabes efter contractor-metoden til ca. 0,5 m over underside tunneldask. Den for-
traangte bentonitdam ledes efter eventued rensning til et af de falgende vagafsnit.

Né&r didsvamgene er etableret, udgraves til underside tunneldak i passende
sektiondaangder som naamere omtalt senere. Vagggene afhugges, og tunnel daek-
ket stabes pa et afretningslag. Dakpladen forsynes med en isoleringsmembran og
et lag beskyttelsesbeton, hvorefter udgravningen tilkastes, og de benyttede area
ler retableres. Hvor det af pladsmasssige hensyn ikke har vaaret muligt at udfare
udgravningen med anlagg 0,5 , er det forudsat, at der etableres en midlertidig &-
stivning.

Det egentlige tunneltvaasnit udgraves under dakket til underside bundplade,
og vagggene tilhugges i bundpladens tykkelse. Derpa udlasgges afretningsag og
membranisolering, og bundpladen stabes. Til dut foretages udstebninger for
etablering af den faste sporbefesstigelse.

TORHOLDELSESFORANSTALTNINGER | ANLAGSPERIODEN:

Pa straskningen km 26,270 (Kongeveien) til km 26,500 (Murergade) er der pa
regnet en traditionel midlertidig grundvandssaankning ved pumpning pa de per-
mesble smeltevandsaflgringer under moramelerdaget.

Tunnelarbgjdet pa strakningen km 26,500 til km 27,680 (kystlinien) udfe-
res melem didsvasgge, der fares sa dybt, at der ikke er behov for midlertidig
(dler permanent) grundvandssaankning uden for didsvasggene (spidsen i aflgrin-
ger med moderat permeabilitet).

Undersagelserne viser, at der ma paregnes nogen vandtilstremning til omré
det mellem didsvaggene. Den for anlagysarbejderne nedvendige tarholdel se mel-
lem didsvagggene paregnes sikret ved pumpning pa nedborede filterbrende place-
ret i nicher inden for didsvagggene. Det samlede antal brende er skannet til 50 -
75.

UDFJRSELSSTADIER OG TRAFIKAFVIKLING:

Det overordnede veinet i den centrale del af Helsinger bestar i hovedsagen & ra-
didveie tilduttet et system af randgader omkring seve bykernen. Tunneltracéen
er beliggende i dler umiddelbart omkring de vestlige af disse randgader, nemlig
Trakbanen, I.L. Tvedesvg og Kronborgve (tidligere Kongensgade). Da der ik-
ke i en rimelig afstand fra bykernen eksisterer noget aternativt til de vedlige
randgader, og dise er af afgarende betydning for afviklingen af den lokale tra-
fik, har det ved overvejeserne omkring tunnelarbejdets udfarelse vagret et over-
ordnet gnske at opretholde mulighed for trafikafvikling pa randgaderne i hele
anlagysperioden.
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Dette gnske har kunnet opfyldes med undtagelse af en enkelt periode pa nogle
maneder, hvor Traskbanen mdlem Murergade og Rosenkildeve) ma spaares un-
der etablering af tunneldaek.

| den pégaddende perioden afvikles trafikken via Kongevgien, Gamme Bane-
gé&rdsvg og Rosenkildevej. Anvendese af mere utraditionelle principper for ud-
fardse af tunneldakket vil kunne nedsadte varigheden af denne periode vassent-
ligt, ligesom ogsa varigheden for udferelsen af tunneldaskket pa de evrige strak-
ninger om nadvendigt kan nedsadtes.

Omkring Helsingar-Hornbak-Gillelgje-banen i afsnit V foretages en kortvarig
lokal forlasgning & sporene ved udferelsen af de bergrte veggafsnit. Ved den s=
nere etablering af tunneldask understettes sporene af midlertidige sporafstivnin-
ger.
Den lokale trafik - kollektiv sdvel som privat - kan sdledes opretholdes i hdle
anlagysperioden. For a begramse de gener, som trafikafviklingen vil vegre be-
hadtet med i form af mindre karesporbredde og en ikke ubetydelig arbejdsplads-
trafik, vil det vaae enskeligt, at trafikken pa de vestlige randgader indskraankes
bl.a. derved, at d transittrafik ledes uden om disse gader. Det skd tillige i denne
forbindelse naevnes, at Hovedstadsomrédets Trafikselskabs "Forslag til forbed-
ring a de kollektive trafikbetjening i Helsingaromrédet", dateret juli 1976, giver
en vasentlig mindre busbelastning pa de vestlige randgader end tidligere. Denne
nu gennemfarte aandring af busdriften har betydet en vaesentlig aflastning af den
aktudle randgade.

For at begramse arbejdstrafikken pa randgaderne er det i anlaggsprogrammet
forudsat, at jordtransport i forbindelse med etablering af tunneldak ikke ma
finde sted samtidig i flere sektioner inden for samme tunnelafsnit. Ved udgrav-
ning under tunneldak vil jordtransport forega fra tunnelportalen og et arbejds-
hul ved Strandpromenaden, sdedes at denne aktivitet ikke vil give nogen trafik-
belastning pa randgaderne.

Hovedprincippet i anlasgsprogrammel for etablering af tunneldak er en opde-
ling af de fire tunnelafsnit i afgraansede sektioner. Sektionernes laangde er dikte-
ret a hensynet til trafikken, der afvikles ved midlertidig udvidelse dler forlaag-
ning af eksisterende kerebanearealer. Rakkefadgen, i hvilken sektionerne udfe-
res, er ud over hensynet til trafikafviklingen dikteret af kravet om en begramset
anlagsperiode.

Med undtagelse a den tidligere omtalte periode pa nogle méneder, hvor
Trakbanen er spaaret med omlasgning af trafikken over Gamme Baneg&rdsve
samt en periode, hvor trafikken er ensrettet melem Nygade og Set. Anna Ga
de, vil trafikken pa de vestlige randgader kunne opretholdes i begge retninger i
hele anlasgsperioden. For samtlige omlaggninger er regnet med en mindste kere-
sporbredde pa 3 m, hvortil kommer kombineret fortov og cykelsti af mindst 2
meters bredde.

Der er tilstradot sa fa aandringer i trafikomlaggningerne som muligt. Visse om-
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laggninger er derfor i kortere perioder bibeholdt, sHv om det ikke direkte har
vaget pakraevet af hensyn til arbejdets udferelse.

8.4. Tidsprogram for arbejdets udfarel se.

| det fdgende er angivet en rakke forudsagninger om arbejdsydelser m.v. Disse
har vagret bestemmende bl.a. for tidsprogrammet.

AKTIVITETER PA DEN ABNE STRAEKNING:
Aktiviteterne pa denne straskning vil paintet tidspunkt veare kritiske.

ETABLERING AF SLIDSV AGGE:

P& tunnelstraskningen har starttidspunktet for det egentlige tunnelarbejde vaaret
bestemt & gnsket om, at nedrivning af bygninger og omlaggning af dle vassent-
lige ledninger foretages, inden didveggsarbejdet sadtes i gang. Den nadvendige
tid til disse indledende arbejder er skennet til 6 maneder i afsnit 1l og 3 maneder i
den nordlige dd af afsnit V, medens der i afsnit IV og den resterende ddl &f &-
snit V er paregnet 1 &, idet dle perioder forudsadtes at ligge inden for det far-
ste anlasgsar.

Slidvagsarbejdet udferes med fem maskiner, idet to maskiner udferer vaay-
genei afsnit 1l og IV, medens andre to udfarer vaage samt endeskot i afsnit V.
Den sidste maskine udfaerer stettemur i afsnit | og tunnelvagggei afsnit 111.

En sidsvasgsmaskine p&regnes som gennemsnit at kunne udfagre 30 m? vagg pr.

dag.

ETABLERING AF TUNNELDAK:

Tidsforbruget til etablering af tunneldaek er baseret pa en ngje andyse af de ti-
der, der medgér til udferelse o de enkelte delaktiviteter fra udgravning til og
med retablering. Tidsforbruget er bestemt med aktuelle mamngder for hver enkelt
af de sektioner, i hvilke tunneldeskket forudsadtes udfert.

UDGRAVNING UNDER DAK OG ETABLERING AF TUNNELBUND:

Som omtalt tidligere har det veget overvgesarne i forbindelse med terholdelse
ved udgravning under dak og stabning af bundplade, der har vaaet bestem-
mende for didsvagenes dybde i afsnit 111 - V. Den store vaegdybde klarer imid-
lertid kun terholdelsesproblemet pa tvars a tunnelkonstruktionen. Af samme
&sag e det forudsat, at didsvemysarbejdet i afsnit |11 - V er afduttet, inden
udgravning under daskket pabegyndes.
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Denne binding for igangsagtning af udgravning under dak i afsnit 111 - V bety-
der, a etablering af tunnelbund i disse afsnit bliver en yderst kritisk aktivitet.

Det vil derfor vaae nadvendigt a udfere bundpladesktiviteterne fra mange
fronter samtidigt. Ud over sdlve tunnelportalen etableres derfor tre arbejdshuller
i tunneldaskket med placering nord for Kronborgvej ved Strandpromenaden, vest
for Kronborgvegl mdlem Lundegade og Set. Anna Gade samt gt for 1.L. Tvedes
vg pade areder, hvor bygninger er forudsat nedrevet og genopfart. Retablering
a disse bygninger kan derfor farst pabegyndes, n& bundpladearbejdet er afslut-
tet. Arbejdet i forbindelse med disse bygninger ma paregnes at strakke sig noget
ud over den fire-&rige anlaggsperiode. Der vil som fdge o vanskelighederne i for-
bindelse med terholdelse i anlaggsperioden ikke blive etableret ramper ved de tre
midlertidige dbninger i tunnelen. Transport af materider til og fratunnel pa disse
steder ma derfor foregd lodret ved eevator eler lignende.

Det skal understreges, at stabning af tunneldak | de forskellige sektioner er
koordineret pa en sadan made, at udgravning under dak i afsnit 111 - V kan fore-
tages under é fra kun to fronter med jordtransport fra tunnelportal og dbningen
ved Strandpromenaden. Jordtransport i denne forbindelse kan siedes forega
uden om den centrale dd af Helsinger, idet bl.a. muligheden for spvaats trans-
port foreligger.

| afsnit |1 foretages udgravning under dak og stebning af bundplade pa et tid-
ligt tidspunkt, idet tarholdelsesforanstaltninger pa denne strakning ikke kraever
didsvagggene udfart pa den evrige straskning.

Udgravning under dak er péregnet udfart med gennemsnitlig 80 - 100 m® pr.
time svarendetil ca. 1 mtunnel pr. time. Etablering af bundplade inklusive isole-
ring og profilering klar til sporlasgning paregnes udfart med 50 m pr. 50 arbejds-

dage.

ETABLERING AF SPOR:

Det angivne tidsforbrug for etablering af spor er basaret pa erfaringer fra Boule-
vardbanen i Kgbenhavn med intensiv udnyttelse af materiel, og inkluderer om-
stebning & betonsvellerne for fast sporbefaestelse samt tildutningen ved Kystba:
nen.

ETABLERING AF ELEKTRONISKE ANL AG:
Det angivne tidsforbrug er formentlig rigeligt stort, men indeholder ogsa den

tid, som er nadvendig for provekerder m.v.

DETAILPROJEKTERING, EKSPROPRIATION m.v.:

Detailprojektering, herunder supplerende geotekniske undersggelser og ekspro-
priation m.v. forudsates at kunne udfgres paca. 1 & umiddelbart forud for sd-
ve anlagysperioden.
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9. ANLAGSUDGIFTER

Overdaget e baseret pa prisniveau juli 1976 eksklusve moms, og bygherrens
renteudgift i anlaaysperioden er ikke medtaget.

Som udgangspunkt for prisfastsedtelsen er der i stor udstraskning anvendt
kendte enhedspriser fra starre anlasgsopgaver af ny dato.

Den samlede udgift andrager 250 mill. kr. eksklusive moms.

Dette overdag er baseret pa en tunnel med normalt fritrumsprofil. Safremt til-
dutningsanlaggget udformes med fritrumsprofil for biltog, vil dette betyde en
merudgift pd 2,5 mill kr.

10. ANL/EGGETS INDVIRKNING PA DE BYM/ESSIGE FOR-
HOLD

10.1. Grundvandsforhold

Som foran naavnt er projektet udarbejdet under forudssgning &, a skaddige
fagevirkninger ska forhindres, herunder a grundvandsforholdene i videst mu-
ligt omfang bibeholdes usandret sivel i byggeperioden som efter anlagggets ibrug-
tagning.

P4 strakningen km 26,270 til km 26,500 paregnes etableret en midlertidig
grundvandssamnkning i de vandferende glaciale sandlag under kote + 2ma + 5
m. Konsekvenserne heraf vil erfaringsmaessigt, da afssnkningen efter at at
deamme foretages i forkonsoliderede dflgringer, blive af helt underordnet be-
tydning. | den permanente situation vil der vage fri passage for grundvandsbe-
vaggelser under didsvamgene, sdedes at barriereproblemer her kan lades ude af
betragtning.

Pa straskningen km 26,500 (Murergade) til km 26,700 (Rosenkildeve) vil
tunnelen gennemskaare vekdende impermeable og permesble aflgringer overve-
ende af senglacid og glacid ader. Slidsvagggene vil her eventudt forhindre en dd
af de naturlige grundvandsbevasgelser pa tvaas af tunnelstraskningen, hvilket
uden saalige foranstaltninger kunne medfgre en grundvandshearning pa vestsi-
den &f tunnelen og grundvandssaankning pa gstsiden af tunnelen. Til imgdegdelse
af konsekvenserne ved afskeging af enkelte vandfarende lagserier er det forud-
sat, a der etableres de nedvendige drsenforangtaltninger pa tunnelens vestside
og/dller infiltrationsforanstaltninger pa tunnelens gstside.

| det marine forland (tunnelstraskningens nordlige del) indebaarer etablering af
dybe didsvamge, a den nedvendige midlertidige bortpumpning af grundvand
mellem didsvasggene i byggeperioden begramses sd meget, at der pa grund &f de
marine aflgringers store vandferingsevne ikke vil ske pavirkning af grundvands-
standen uden for didsvaesggene. Den faardige tunnd vil ikke afskaae den naturli-
ge grundvandsbevaggelse i de grove, marine aflgringer og vil siledes ikke fun-
gere som en grundvandsbarriere pa denne straskning.
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10.2. Sg og vibrationer.

| forbindelse med udarbejdelsen af skitseprojektet er der ud fra foreliggende er-
faringer i udlandet og her i landet foretaget en vurdering af stej- og vibrations-
problemerne efter ibrugtagningen af jernbanetunnelen.

P& den dbne straskning (landtilslutningens sydlige del) vil stgjniveauet for de
naamest liggende bebyggede areder pa jernbanens vestlige side blive reduceret
som fdge o de hgje baneskraninger og stettemure. Samtidig vil stgj fra den nu-
vagende Helsingar station blive reduceret vassentligt, idet stgj fra rangerbevee
gdser fra godstogstrafikken vil forsvinde.

I tunnelstrakningen vil stgj fra jernbanetrafikken ikke kunne overfares til
jordoverfladen. De forudsatte enkelte ventilationsdbninger ska udstyres med
passende stgjdeampning, sa a der heler ikke herfra kan opsta gener for de naa-
mestboende.

Vibrationer hidrerende fra jernbanetrafikken i tunnelstraskningen er forudsat
elimineret ved en raskke salige foranstaltninger, sdedes at jorden og bebygge-
ser uden for tunnelkonstruktionen ikke pavirkes af vibrationer, der overstiger
dei DIN 4150 anfarte nedre gramser for menneskers faeniveau.

Ud fra de mdinger, som DSB har ladet udfgre for Boulevardtunnelen i Kea-
benhavn, kan det fastdads, a anvenddse af langskinnespor, fast sporbefee
selse med fjedrende mellemlagg under svellerne og et fjedrende melemlaag md-
lem betonpladen for sporbefaestelsen og tunnelbunden vil reducere de overfarte
svingninger til naavnte graanse.

| detailprojekterings- og udferelsesfaserne ska der foretages nagmere beret-
ninger, malinger og forseg for naamere a fastleggge omfanget o de sving-
ningsdaampende foranstaltninger.



C. TILSLUTNING GENNEM
TEGLSTRUP HEGN
TIL JERNBANETUNNEL | HH

1. ARBEJDSOPGAVEN

Det danske udvag af 1975 om @resundsforbindelserne har til opgave - i samar-
bejde med 1975 &rs svenska Oresundsdelegation - a foretage en nyvurdering og
gourfgring bl.a. af det tekniske materiale, som blev lagt til grund for den
dansk-svenske regeringsoverenskomst & 8. juni 1973 om faste forbindelser over
@resund.

Arbejdet i det danske udvags tekniske gruppe omfatter bl.a. en landtildutning

gennem Teglstrup Hegn til en jernbanetunnel melem Helsinger og Helsingborg.
DSB's baneafdeling har forestdet den praktiske gennemferelse af de pageddende
undersggelser m.v., Som naamere er beskrevet i det felgende.
Undersggelserne m.v. er udfaert i perioden oktober 1976 til marts 1977, og om-
fatter - for sa vidt angar landtildutningens tunnel - fordag til sdvel tunneletable-
ring fra terramoverfladen (&ben byggegr ube) som etablering ved egentlig tunnele-
ring.

2. RESUME

| det fagende beskrives et skitseprojekt med tilhgrende overdag for et tildut-
ningsanlagg gennem Teglstrup Hegn knyttende g9 til @resundsundersegel sernes
jernbanetunnelaternativ 3 melem den danske og svenske kyst med et tildut-
ningspunkt pa dansk side beliggende i kystlinien nord for Hgjstrupgard (ca. 31
km nordvest for Kronborg).

Linjefaringen for landtildutningen afgrenes i nordenden af Espergaade stati-
on og forlgber derefter i nordlig retning indtil Teglstrup Hegn. Derefter forlgber
den i den estlige side af den pétaenkte transportkorridor, d.v.s. langs den estlige
gramse a Teglstrup Hegn dds lige inden for og ddls lige uden for skovgraansen.
Umiddelbart fer kystlinjen bgjer linjeferingen af mod est svarende til linjefarin-
gen for banetunnelalternativ 3.

Laangdeprofilet er fastlagt under forudsagtning af maksima banestigning pa 12
0/00 0g skinneoverkant i tilslutningspunktet ved kystlinjen beliggende i kote -6,42
m. Som fage a de topografiske forhold pa straskningen har det veget nedven-
digt at anvende maksimalstigning overalt pa landtilsutningen.
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Landtildutningen er forudsat udfert for en dobbeltsporet elektrificeret jernba-
ne med normalt fritrumsprofil (mindste fri hgjde 550 m).

Som dlternativ er endvidere undersagt muligheden for udferelse af landtildut-
ningen med fritrumsprofil for biltog (mindste fri hgjde 6,60 m).

Den samlede laangde af landtildutningen er 7260 m, hvoraf de sydligste 3180 m
er forudsat udfert som dben straskning,, medens de nordligste 4080 m er udfert
som tunnel.

| forbindelse med skitseprojekteringer er der i et begramset omfang udfert geo-
tekniske undersggelser, der sandsynligger, a projektet kan gennemfares uden
vaesentlige problemer af geoteknisk art.

Den dbne straskning nedvendigger bygning af 5 broanlaeg, hvoraf et ska udfe-
res i forbindelse med en Igftet permanent forlaggning a Hillered- Helsingarba-
nen, og et andet ska udferes i forbindelse med en permanent leftning af Konge-
veen.

Tunnelstrakningen er primaat overdt forudsat udfert i dben byggegrube som
en lukket jernbetonramme med hvadvet overdd.

Alternativt er der undersogt et projekt, hvor de nordligste 2310 m udfares
ved tunnelering af to enkeltsporede, cirkulaae tunnelrgr med en centerafstand
pa 16,5 m.

Tidsprogrammet for anlasggets udferelse er vurderet, sdedes at anlagyget kan
feadiggares pa 4 ar. Sdfremt man vadger tunnelering af den nordligste tunnel-
straskning, kan tidsprogrammet reducerestil 3 Vi &r.

Detailprojektering samt ekspropriation m.v. forudsadtes at kunne foretages
palar.

Den samlede anlaggsudgift vil med prisniveau medio 1976 for hovedalternativ-
et (udferdse i dben byggegrube og bane med normalprofil) belgbe sg til 370 mio.
d.kr. excl. moms. Denne udgift er andaet til at fordele sg med 35 mio. d.kr. til
detailprojektering og ekspropriationer m.v. samt 80 mio d.kr., 100 mio.
d.kr., 100 mio. d.kr. og 55 mio d.kr. til egentlige anlaggsudgifter i de 4 anlaegs-
ar.

3. FORUDSATNINGER

Landtilsutningen gennem Teglstrup Hegn knytter 9g til det i @resundsunderseg-
gelserne behandlede jernbanetunnelalternativ 3 melem dansk og svensk kyst,
d.v.s. med et tildutningspunkt pa dansk side beliggende i kystlinjen nord for
Hgjstrupgard (ca. 3,1 km nordvest for Kronborg).

Tildutningen til Kystbanen sker i nordenden af Espergearde station, idet -
greningerne mellem Sverigessporene og Kystbanestraskningen mod Helsinger
forudsadtes at ke i niveau. Sdve ombygningen af stationen er ikke behandlet
her.

Landtildutningen udferes som et dobbelsporet jernbaneanlasg, uanset om tun-
nelen mellem kysterne er enkeltsporet dler dobbeltsporet. Det er forudsat, at til-
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sutningen udformes enten med en fri hgjde pd 550 m (over skinneoverkant),
Sifremt der aene er tale om betjening af passager- og godstog, dler med en fri
hgjde pad 6,60 m, safremt der desuden er tale om kersd med biltog. Terminaan-
lagy for biltogsforbindelse indgar ikke her.

Minimumsradiusi tildutningens horisontalkurver er 600 m (svarende il en tog-
hastighed paindtil 100 km/t).

Banens maksimalstigning er 12 9/00.

Det forudsztes endvidere, at sdvel den faste forbindelse som landtilslutningen
er elektrificeret.

4. GEOTEKNISKE FORUNDERSOGEL SER
4.1. Under sagel sernes omfang

De geotekniske forundersagelser har omfattet i at 6 boringer.

Boringerne er udfert umiddelbart i nsarheden af den undersegte liniefaring.

Boringerne er udfart som geotekniske undersggel sesboringer med udtagning af
intakte og omrarte praver, registrering af laggramser samt udferelse af vingefor-
sag. | samtlige pejlerar er vandstanden registreret med jsarne mellemrum.

Med et reprassentativt udvalg & de udtagne prever er der udfert klassifikati-
onsforsgg (bestemmelse afvandindhold, rumvaegt og kornfordelingskurve).

4.2. Geologiske forhold

Jordbundsforholdene i liniefaringen er belyst ved de 6 nyudferte boringer samt
ved oplysninger fra 16 boringer fra DGU's arkiv.

Den sydligste dd af strakningen (stykket melem Espergaarde station og Gur-
reve) e beliggende i et typisk dadisdandskab med mange aflgbdese mosehul-
ler, og tildutningen vil passere hen over nogle af disse. Undersagelser af omfan-
get a fornaden bladbundsudskiftninger er ikke foretaget i forbindelse med disse
forundersagelser, idet der ikke er udfert boringer pa den pagaddende straek-
ning.

De 6 nye boringer er udfart pa den nordlige ca. 4 km lange straskning med no-
genlunde ensartede indbyrdes afstande. | forbindelse med en i 1964 afduttet un-
dersagelse e desuden udfaert en boring DGI 17 (brolinjen i @resundsbetaanknin-
gen fra 1967). Denne boring belyser forholdene nag kysten.

Et gennemgdende trak for dle de nu udferte boringer er, at de efter at vagre
fart et stykke i vekdende afl g ringstyper dle dutter i en tilsyneladende maagtig
smeltevandsserie. Af DGU-boringerne synes det at veare sandsynliggjort, at
smetevandsserien fortsadter ubrudt helt ned til en tynd moraanebaank, som lig-
ger umiddelbart over kalken.
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4.3. Geotekniskeforhold

De geotekniske undersagelser er dene udfart med henblik pa en skitseprojekte-
ring, herunder vag af udferelsesméde. Til den egentlige detailprojektering skal
der udferes supplerende undersegelser for hvert enkelt delanlagg.

Den nordligste dd af straskningen, nemlig Esrumve og kysten, kan enten
udferes som successv tunnelbygning i dben grav, dler som egentlig tunnelering
med cirkulaat skjold, der fares med frem i takt med udgravningen.

Generelt for hele strakningen gedder, at sagninger, bortset fra opfyldnin-
gen over bladhund, vil blive betydningd ase.

5. LINJEFZRING, LANGDEPROFIL OG TV ARPROFIL
5.1. Linjefaring

Den faste jernbaneforbindelse er kilometreret fra dansk mod svensk side, sde-
des & skagingen med rigsgrasnsen er fastsat som km 30. Med denne kilometre-
ring regnes landtildlutningens afgrening i nordenden af Espergearde station a ke
i km 19,700 ca. 50 m syd for den nuvaaende underfering for Merdrupvey.

Gennem en 1000 m kurve fares landtildutningen straks i stik nordlig retning,
og den falgende 4800 m kurve findes farst i km 22,000 ca. 200 m nord for skee
ringen med Kongevejen. Derefter er linjefaringen igen retlinet pa en lang straek-
ning, og farst i km 25,130 bger landtildutningen mod @st i 2000 m kurve,
der forudsadtes a straskke dg noget ud over skagingen med kystlinjen i km
26,960.

Landtild utningens samlede laangde er 7260 m.

Der forudssdtes samme liniefgring for tunnel med normalt fritrumsprofil og
med fritrumsprofil for biltog.

| det tilfadde, hvor man udfagrer den nordligste dd ved tunnelering, bibe-
holdes samme liniefaring for dobbeltsporets midtlinje, men sporafstanden for-
ages til 16,5 m. Overgangsstraskningen fra normal sporafstand til denne starre
afstand sker pa straskningen km 24,400 til km 24,650.

5.2. Laengdepr ofil

Langdeprofilet er fastlagt under forudssgning af falgende bindinger i tildlut-
ningspunkterne;
a. Afgreningen fra Espergaade station sker i landtildutningens km 19,700 med
skinneoverkant i kote + 17,30 m. Stationen paregnes at ligge uden laangdefad.
b. Tildutningen mod nord til tunnelstragkningen under @resund sker ved kystlin-
jeni km 27,9601 kote + 6,42 m (SO).

Der er igvrigt forudsat anvende se af maksimalstigningen 12 0/00 i sterst mulig
udstrakning, hvorved jordarbejderne reduceres mest muligt. Endvidere har det
0gs herved vagret muligt at reducere tunnellaangden.
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Langdeprofilet for landtilSlutningen vil under disse betingelser umiddel bart
nord for Espergaarde station begynde med en ca. 2560 m lang straskning med 12
0/00’s stigning. Ved skaaingen med @rnholmvel mellem Kongeveen og Gurrevey
findes tildutningens hgjdepunkt over en ca. 100 m lang vandret stragkning belig-
gendei kote + 48,00 m.

Derefter bestar resten af landtildutningen af en ca. 4535 m lang faldstragkning
(120/00).

Lamgdeprofilet er ens for deto fordag.

5.3. Tvaaprofil

Vel landtildutningen med normalt fritrumsprofil er der forudsat mindste fri hgj-
de pa 550 m, en mindre sporafstand pa 4,25 m samt en mindste fri vandret &-
stand fra spormidten til naameste konstruktionsdel pa 2,70 m.

Ved tunnelering forudsadtes anvendt to enkeltsporede tunnelrer med ca. 165
m's centerafstand.

Der er ikke forudsat plads til egentlig ventilationsudstyr, idet ventilationen i
begge fordag er forudsat at ke naturligt gennem ca. 3 X 5 m store ingtdlations-
skakte.

Ved en landtildlutning med fritrumsprofil for biltog forages den mindste fri
hejde til 6,60 m. Dette medferer, a tunnelhgjden ved udferelse i dben byggegru-
be ma forages tilsvarende, medens den indre tunneldiameter ved egentlig tunnele-
ring forages fra 740 cm til 825 cm.

6. KONSTRUKTIV UDFORMNING
6.1. Aben straskning.

Den sydlige dd af landtilslutningen, iat 3180 m, er forudsat udfert som en
dobbeltsporet jernbane i dben strakning.
Den er for underbygningens vedkommende forudsat udfert i henhold til DSB’s
saavanlige praksis med en planumsbredde pa retlinet straskning pa 10,85 m.
P& denne straskning er der forudsat f@gende broanlagg:
1. km 19,740 Udvidese & underfering for Mardrupvej
2. km 20,880 Overfaring for Agnetevej
3. km 20,900 Overfaring for den enkeltsporede Hillerad-Helsingarbane
4. km 21,800 Overfaring for Kongevegen
5. km 22,350 Overfaring for @rnholmvej

6.2. Tunnelstragkningen

Den dobbeltsporede jernbanetunnel gennem Teglstrup Hegn er 4080 m lang.
De sydligste 1770 m af tunnelen er i dle tilfadde forudsat udfert i dben, ter
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byggegrube. Der er forudsat tunnel overalt, sdv om banens dybde under terram
kunne motivere udferelse som dben straskning, men grundvandsspeilet ligger
pa denne straskning sa hgjt, at det a hensyn hertil ville veare ngdvendigt at ud-
fare en vandtag trugkonstruktion. Dennes lodrette stabilitet skulle sikres ved
salige foranstatninger, hvorfor det har vig sig, a det rent gkonomisk svarer
90 a udfgre en nedgravet tunnel efter udferelsen af en midlertidig grundvands-
sankning.

Tvaasnittet af tunnelen bestdr af en 09 m tyk, vandret jernbetonplade,
hvorover en 0,6 m tyk jernbetonhvadvning danner tunnelvaggge og tunnel dak.
Tunnelrdkonstruktionen bliver indvendig indtil 11,0 m bred og midt i hvadvin-
gen 7,55 m hgj.

Denne udformning har vist Sg mest hensigtsmaessig, né&r der ska forudsadtes
indtil 20 mjord over tunnel daskket.

Ved detail projekteringen kan andre udformninger maske vise g hensigtsmaes-
sige, herunder ogsd udfarel sesmaden.

Hele tunnelkonstruktionen forudsadtes udvendigt forsynet med en vandtet
membranisolering.

Der anvendes overdt en tad beton, og der udferes vandtedte fugekonstruktio-
ner i forngdent omfang.

Mindre vandmaagder i tunnelen bortledes i render langs tunnelvasggene til
pumpesumpe.

Med en afstand af 600-800 m udfares for hvert spor 3 x 5 m installationsskak-
te, som samtidigt udstyres med henblik pa evakuering af tunnelen ved toguheld.

De nordligste 2310 m af tunnelstraskningen er endvidere undersagt med hen-
blik pa udferelse ved egentlig tunnelering.

Der tamkes udfart to enkeltsporede tunnelrgr med en indvendig diameter pa
7.4 m (med biltog 8,25 m) beliggende med en fri afstand paca. 8,2 m svarende til
den ydre tunneldiameter.

Tunneleringen er forudsat farst a kunne ske, efter at der overdt foran tun-
nelfronten er foretaget forngden grundvandssamkning.

Ved tunneleringen taankes anvendt fuldautomatiseret skjold i forbindelse med
tunneleringsmaskine ("fullfacer" dler friarmsmaskine).

Tunnelforingen er forudsat udfert som en enkelt ska af jernbetonelementer
med en tykkelse af ca. 40 cm. Elementerne sasmmenboltes, og fugerne tagnes ved
hjedp af neoprenprofiler, der i forvejen er fastgjort pa elementerne.

Umiddelbart efter monteringen af et passende tunnelstykke foretages injektion
af jorden langs tunnelklaadningen.

Overgangshygvaaket mellem landtildutningen og tunnelen under @resund er
forudsat udfert i forbindelse med sidstnaevnte og er derfor ikke behandlet her.

7. ARBEJDETS UDF@REL SE OG TIDSPROGRAM
Med henblik pa at afkorte udferelsestiden mest muligt er hele tilslutningsstraek-
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ningen opdelt i fem afsnit, i hvilke der arbejdes sdelgbende i naesten hele anlags-
perioden.

Sifremt den nordligste del af landtilslutningen udferes ved tunnelering, er ar-
bejdet forudsat opdelt i fire afsnit, hvor der ogsd arbejdes sidelgbende i dle &-
snit.

7.1. Aben strakning

Arbejdet pa denne straskning indledes med udferelse af de forudsatte midlertidi-
ge og permanente vej- og baneforlasgninger samt med udferelse & broanlagggene
pa stragkningen.

Forst efter udferelsen af disse arbgjder kan den veesentligste dd af jordarbej-
det bringes til udferelse.

Etablering af sporanlagggget samt de elektrotekniske anlagy paregnes farst der-
efter indledt og afduttet successivt, idet der arbejdes fra Espergaarde station mod
nord.

7.2. Tunnelstraskning udfert i aben byggegrube

| det tilfadde, hvor hele tunnelstrakningen foredas udfert i dben byggegrube,
paregnes de fire afsnit udfert samtidigt. Afsnittene er derfor forudsat lige store
af enlaangde paca. 1 km.

Samtidig med etableringen af den dbne byggegrube udferes det fornedne, tra-
ditionelle midlertidige grundvandssaakningsanlaag.

Tunnelkonstruktionen paregnes udfert i sektioner af ca. 20 m's laangde, idet
tunnelbunden udstgbes direkte pd membranisoleringslaget udlagt pa et lag uar-
meret beton.

Tunnelens Sder og dak forudsadtes udfart ved anvendelse af en kerebar, hy-
draulisk betjent forskalingsvogn.

Umiddelbart efter udferelsen af membranisoleringen og beskyttelsedaget pa
tunnelens yderside foretages tilfyldningen snarest og hurtigst muligt, idet der er
afgerende a kunne reducere flytteafstand og depotareal .

Under udfarelsen af Sdste afsnit ved kysten er der forudsat anvendelse af mid-
lertidige broer over den dbne byggegrube for sdvel Strandvejen som Hornbakba-
nen.
Hvert afsnit afduttes indvendigt med udstgbning af et afretningdag, sdedes
a etablering a sporene med fast sporbefaestelse dene omfatter udlaggning &f
sporrammen, finjustering i hgjde- og sideretning og enddig omstabning & be-
tonsvellerne.

Suttelig etableres de elektrotekniske anlagg for hele stragkningen.
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7.3. Tunnelstrakning udfert ved tunnelering

Sifremt den neamest kysten beliggende tunnelstraskning métte anskes etableret
ved tunnelering som naamere beskrevet i afsnit 6.2, vil fremgangsmaden i store
trak vaae fagende:
1. Etablering &f terlagt startgrube nsamest kystlinje.
2. Etablering af midlertidigt grundvandsseankningsanlaag indtil 200-300 m foran
tunnelfront
3. Ingalering af tunnelskjold, tunnelgravemaskine, grg for elementmonte-
ring, transportmateriel for bortskaffelse af jord og tilbringning af tunnel-
elementer.
4. Udferelse af sdve tunneleringsarbejdet for det ene enkeltsporede tunnelrer.
5. Udfardse af samme for det andet tunnelrgr, idet det igen forudsadtes, at
tunneleringsarbejdet begyndes ved kystlinjen.
Udfarelse af forbindelsestunneler og installationsskakte.
Forngden udst@bning m.v. i tunnelrar for etablering af spor med fast sporbe-
fastelse, herunder indre membranisolering.
8. Etablering af spor og el ektrotekniske anlagy.
Tunnelarbejdet er forudsat pdbegyndt ved kysten, hvilket indebager mulig-
hed for satransport af udgravet jord og tunnelelementer m.v.
Endvidere er det en vaesentlig fordel, at bortskaffelse af indsivende vand fra
tunnelfront m.v. kan ske naturligt til den lavtliggende startgrube.
Der er regnet med, at fremdriften for tunneleringen i gennemsnit er 13 m en-
keltsporet tunnel pr. degn.

N o

7.4. Tidsprogram for arbejdets udferelse

Fordelingen af de enkelte arbejdsstadier og det tilhgrende tidsprogram for sivel
en tunnel udfert udelukkende i dben byggegrube som en tunnel delvis udfert ved
tunnelering giver en samlet anlaggsperiode, der i farstnaavnte tilfadde vil andra-
geca. 4 ar, medensden i sidstnaevnte vil andrage ca. 3 Vi ar.

Forud for anleegsperioden ska der paregnes ca. 1 & til detailundersagelser,
detajlprojektering, udbydelse i licitation, ekspropriation m.v.

AKTIVITETER PA DEN ABNE STRAKNING

Aktiviteterne vil ikke vaare kritiske, idet der blandt andet er nogenlunde jordud-
ligning pa straskningen. Det er dog vassentligt, at bro- og forlasgningsarbejder-
ne afduttes inden for defarste 1 Vi ar.
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AKTIVITETER PA TUNNELSTRAKNINGEN
Tunnel udfert i aben byggegrube:

Det ligger uden for skitseprojektets rammer a foretage en detaljeret, tidsmass-
sg og gkonomisk vurdering for fastsadtelse  en optima afsnitdaangde og en
optimal tunnelsektionslaagde m.v., men der er i tidsprogrammet forudsat 4 &-
snit af ca 1 km’s laangde.

Tunnel udfert ved tunnelering:

Fremdriften er meget konservativt sat til 13 m pr. dagn.
Til etablering af byggegrube m.v. er regnet med ca. 4 maneder.

ETABLERING AF SPOR OG ELEKTROTEKNISKE ANLAG:

Dise arbejder regnes a ske i fortsadtelse af hinanden, idet der for ophaangning
af kereledninger er regnet med 1 maned pr. km dobbeltspor, medens der for
sporarbejderne er regnet med 1 Vi maned pr. km. dobbeltspor.

8. ANLAGSUDGIFTER

Overdaget e baseret pa prisniveau juli 1976 eksklusive moms, og bygherrens
renteudgift i anlaggsperioden er ikke medregnet.

Som udgangspunkt for prisfastsadtelsen er der i stor udstrakning anvendt kend-
te enhedspriser fra starre anlasgsarbejder af nyere dato.

De samlede anlaggsudgifter vil belgbe gg til ca. 370 mio. d.kr. ved udferelse af
hele tunnel straskningen i ben byggegrube.

Merudgiften ved hiltogsprofil andas til 20 mio. d.kr., mens merudgiften ved
melemvaay melem de to jernbanespor andas til 30 mio. d.kr. En sidan mellem-
vag skulle tjene sikkerheds- snarere end konstruktive formdl.

Sifremt der vedges tunnelering gennem Teglstrup Hegn, vil udgiften belgbe
ggtil ca. 390 mio. d.kr.

Merudgiften ved biltogsprofil andas til 25 mio. d.kr.

9. ANL/EGGETS INDVIRKNING PA OMGIVELSERNE

Anlagget af den dbne straskning mellem Espergaarde station og tunnel dbningen
nord for Kongevgen indebazer ekspropriation og nedrivning af 7 gendomme
nord for Espergagde station, men vil derudover kun berare ubebyggede og i
veesentlig grad offentligt gede arealer.

Niveaufri veiforbindelse mellem arederne pa hver side af landtilslutningen
melem Meardrupve og Kongevgen er kun forudsat etableret ved Agneteve be-
liggende langs sydsiden af Hillerad-Helsingarbanen.
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Der er pa den dbne dd & landtildutningen ikke regnet med anlaey af stejdaam-
pende foranstaltninger.

Ved anlaggget af den nordlige dd af landtilslutningen, der udf@ares som tunnel
beliggende i den udlagte transportkorridor, er der i det primage fordag forud-
sat etableret en dben byggegrube, hvorved a bevoksning m.v. pa det iavrigt
ubebyggede omrade i en bredde &f indtil 100 m fjernes. Der er derefter forudsat
retablering af terram svarende til de nuvaarende forhold og retablering af skovbe-
voksede omréder med ny beplantning. @vrige areder kan dyrkes som landbrug
som hidtil.

Der er pa samme straskning ikke forudsat foretaget ssrlige foranstaltninger,
A a arealet umiddelbart kan bebygges.

Under arbgdets udfarelse vil grundvandet midlertidigt blive sanket, og rak-
kevidden af sasnkningen skennes at blive af starrel sesordenen 500 m til hver sde
af linjeferingen. Pa grund af den korte periode, hvor grundvandet midlertidig
er fjernet, vil dette ikke f& naavnevaadig indflydelse pa de naaliggende areder
0g bebyggelser.

Efter anlagggets udferese forudsadtes, at grundvandsspejlet igen Igftes til
det nuvaaende niveau.

Stej- og vibrationsgener som fadge & tunnelanlsgygets tilstedeveaelse vil ikke
forekomme.






BILAG3

FORSKELSUNDERSOGELSEN (OLIKHETSSTUDIEN)

Sammendrag & en kortleegning af eksisterende forhold og pdpegning af vaesent-
lige forskelle melem Danmark og Sverige inden for en raskke samfundssektorer.

1. BAKGRUND OCH SYFTE

Effekterna av en utbyggnad av fasta forbindelser ver Oresund pa bl a produk-
tionssamarbete och kontaktutbyte mellan Sjalland och Skane har belysts av de
svenska och danska 6resundsdel egationernas expertgrupper for plan- och miljé-
frégor. Plan- och miljogruppernas bedomningar har emélertid i forsta hand
grundats pa kartlaggningar av foretagens och hushdlens forvantningar samt de-
ras mojligheter for samarbete och kontaktutbyte med hénsyn till faktorer som
transportsystemets uppbyggnad, foretagens och serviceinstitutionernas lokali-
sering samt foretagens produktionsinriktning. Daremot har plan- och miljégrup-
perna inte primart studerat samhallsforhdlandenai allmanhet inom de bada de-
larna av Oresundsregionen med avsikten att identifiera vasentliga skillnader de
béda landerna emellan.

De danska och svenska Gresundsdel agationerna har darfor 14tit utfore en sar-
skild kartlaggning av forhdllandena inom skilda sektorer av samhdldivet i Dan-
mark och Sverige. Studien har syftat till att klarlagga om det pa nagot dler nagra
omraden fordigger sadana skillnader mellan de bada landerna att detta kan tan-
kas paverka manniskors va av bosdttnings- och arbetsplatsland dler néringdi-
vets lokaiseringsmonster inom Oresundsregionen om fasta forbindelser etable-
ras dver Oresund. Understkningen har gennomforts i enlighet med ett program
som skisserats av de danska och svenska expertgrupperna for plan- och miljofré
gor.

2. UPPLAGGNING OCH GENOMFORANDE

En undersdkning av den ovan namnda arten f& - om den skall goras nagorlunda
heltéckande - en mycket stor omfattning. De genomfdrda studierna har emeller-
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tid kunnat begrénsas genom att tyngdpunkten lagts pa sédana forhdllanden som
beddmts véga relativt tungt nér en enskild person dler bedutsfattarna i ett fore-
tag Overvéger att byta arbete, byta bostadsort, nyetablera foretag eler omlo-
kdisera redan befintlig verksamhet. Kartlaggningen har delats upp i tva huvud-
avsnitt varav det ena avser forhdllanden som framst ror den enskilde individen.
Det andra huvudavsnittet behandlar i forsa hand forhdllanden av betydelse for
foretagens verksamhet. Bland de samhdllssektorer som beddmts vara av storst
intresse att studera med utgangspunkt frén den enskilde individens forhdllanden
marks bostadsforhdllanden, skatter, arbetsmarknad, socida réttigheter
samt inkomster och levnadskostnader. Huvudavsnittet om forhdllanden som ror
foretagen har delats i tva huvudmoment varav det ena behandlar ekonomisk-
politiska forhalanden och det andra produktionskostnader och produktionsvill-
kor.

De genomférda studierna har krévt insamling av ett omfattande grundmaterial
i foom av gdlande lagar, tillgangliga statistiska sammanstéliningar, informa-
tionsbroschyrer m m som visar forhallandena inom skilda samhallssektorer. |
flera fdl har ocksa fackorgan inom skilda samhallssektorer gjort speciella bear-
betningar och sammanstalningar av uppgifter.

Ett stort antal myndigheter och organisationer har bidragit med underlagsma
teria. Bland dessa organ &erfinns Nordiska rédets kandli, centrala och regio-
naa satliga myndigheter, kommunala organ, néringdivsorganisationer och
fackliga organisationer m fl.

Det har - trots méangden insamlat material - pa en rad omréden varit svart att
Overblicka den konkreta innebdrden av registrerade skillnader 1anderna emellan.
Som komplement till redogdrelserna for gallande regler och bestammelser har
darfor redovisats - dar sa var majligt - praktiska exempel pa det konkreta uttfal-
let for nagra "typfamiljer" som bedutar sg for att flytta fran det ena landet till
det andra. Utfalet av dessa exempd redovisas dock intei detalj i denna samman-
fattning. Déremot har resultaten utgjort en dd av underlaget for de dutsatser
om presenteras i de foljande avsnitten.

Sutligen skall framhdlas att merparten av materialsammanstallningarna gen-
omférdes under hdsten 1976. Detta innebédr att de dutsatser och beddmningar
som presenteras i det foljande i huvudsak speglar forhdlandena under forsta
halvaret 1976. Det skall dock poangteras att analysen inte enbart bygger pa vid
den tidpunkten senast tillgangliga uppgifter. | manga fal har &ven anvéants data
om utvecklingen under en historisk period. Detta & viktigt att notera med tanke
pa att det inom flera av de studerade samhallssektorerna skett betydande foran-
dringar i bade Danmark och Sverige under den tid som gétt sedan studierna gen-
omférdes. Det har inte vant mgjligt att i detaj folja upp utvecklingen i de bada
landerna inom bertrda samhéllssektorer. En generell tendens tycks emellertid va
raatt en férandring i det ena landet relativt snart foljs av en motsvarande forand-
ring i det andra landet. Som en alméan bedémning gdler déarfor att de skillnader
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de bada landerna emellan, som framtrader i den genomfdrda undersoknin-
gen, i stort sett bestar dven vid ingangen av & 1978.

3. FORHALLANDEN SOM ROR DEN ENSKILDE INDIVIDEN
3.1. Bostadsforhallanden

En jamforelse av forhallandena pd bostadsmarknaden i de bada delarana av Ore-
sundsregionen maste omfatta et flertal faktorer. De genomforda undersoknin-
garna har innefattat bl a kartlaggningar av genomfért och planerat bostadsbyg-
gande, principer for tilldening av bostad, restriktioner foér utlénnings forvarv
av fast egendom, fastighetspriser, hyresnivaer, regler for beskattning av bo-
staden samt bestdmmelser for bostadsbidrag.

Kartlaggningarna har visat att det & vasentligt |&ttare att fa bostad pa den
svenska &n pa den danska sidan av Oresundsregionen. Framfor alt i vastra Sk&
ne finns lediga lagenheter i svdl privat som kooperativt och allméannyttigt dgda
bostadshus. Utbudet bestar framfor allt av relativt nybyggda |agenheter men om-
fattar ocksa ett betydande antal &ldre |agenheter.

| hovedstadsregionen pa den danska sidan & det - inte mingt for den som flyt-
tar in till regionen - normalt mycket svart att fa lagenhet i ett privatagt hus. Det-
samma gdler i friga om det ddre och ekonomiskt mest attraktiva bestandet av
allméannyttigt &gda l&genheter. Den som soker |&genhet blir oftast hénvisad till
nyare almannyttigt &gda hus. Dessa lagenheter har hog hyra och ligger 1angt frén
Kdpenhamns centrum. En annan mdjlighet ligger i forvarv av s k égarldgenhet.
Storre delen av detta lagenhetsbestand finns i de centrala delarna av hovedstads-
regionen. Efterfragan pa sddana lagenheter & emellertid stor och prisnivan hog.

Marknaden for smdhus & relativt omfattande béde pa den danska och den
svenska sidan av Oresund i fréga om siva nybyggda som & dre hus. Den som vill
ha ett nybyggt hus i Skane f& dock normalt vanta ndgot & i den kommunaa
tomt- och smahuskan.

| bada landerna kravs sérskilt tillstand for utlanning som vill forvarva fast
egendom. Har den stkande for avaikt att bosdtta g permanent i landet & det
emellertid i praktiken inga svarigheter att fa sadant tillstand.

Hyresnivan & vasentligt hogrei Danmark @n i Sverige. Den genomsnittliga hyran
per m2 i jamférbara [agenheter & omkring 50% hogre i hovedstadsregionen an i
véastra Skane.

Ocksa prisnivan for smahus ligger vasentligt hogre pa den danska an pa den
svenska sidan av Oresund. Prisskillnaderna for jamforbara hus kan uppskattas
till mellan 25 och 50 procent.

Skillnaderna i prisnivan tillsammans med olika principer for bostadsfinansiering
och dlikheter i bostadsbeskattningen gor att kostnaden fér boendet i eget hus blir
vasentligt htgrei Danmark ani Sverige.

Bidrag till boendekostnaderna utgér i bade Danmark och Sverige. | bada lan-
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derna & bidraget beroende av hyrans storlek samt familjens storlek och inkomst.
Det praktiska utfallet av bidragssystemet & svart att jamfora de bada landerna
emellan. Allméant sett torde emdlertid bidragssystemet vara formanligast i Sveri-
ge beroende pa att det danska bidraget - i motsats till vad som gdler i Sverige - in-
te utgdr till hushdl som &ger sin bostad.

3.2. Katteforhallanden

Uppbyggnaden av skattesystemen i Danmark och Sverige & likartad. | bada lan-
derna betalas inkomstskatt till dels staten dds sekundér- och priméarkommuner
samt kyrkliga kommuner. FOrmogenhetsskatt betalas endast till staten. Den di-
rekta skatten kompletteras av ett antal indirekta skatter och avgifter av vilka
mervardesskatten (momsen) i bada landerna bidrar med ungefar en fjardedd av
statens samlade skatteintékter.

Principerna for berdkning av inkomsten och avdragen vid inkomstberaknin-
gen & i stort sett likai Danmark och Sverige.

En mindre skillnad i de bada |andernas skattesystem foreligger i att man vid in-
komstbeskattningen i Sverige réknar samman inkomster fran ala intaktskallor
till en beskattningsbar inkomst medan man i Danmark har en separat beskatt-
ning av s k saxlig inkomst, dv s inkomst av véardestegringsvingter, goodwill
m. m. Vidare tilldmpas i regd full sérbeskattning av man och hustru i Sverige
medan det i Danmark fortfarande i vissa avseenden till&mpas sambeskattning.

Beskattningen av inkomst & generellt sett nagot lagre i Danmark &@ni Sverige.
Den l&gre skatten i Danmark forklaras av ddls att det statliga skatteuttaget | de
fletainkomstlagen & l&grei Danmark &@n i Sverige dds att kommunal skatten ge-
nomsnittligt sett & ndgon procentenhet |gre inom hovedstadsregionen an i Ska
ne. Vidare & marginaskatten i de fleta inkomstldgena vasentligt lagre i Dan-
mark an i Sverige. Skillnaden mellan det svenska och det danska skatteuttaget
diger déarfor i regel med 6kande bruttoinkomst.

Den som flyttar mellan Danmark och Sverige kommer som en foljd av
flyttningen i regel ocksa att Gverga frén beskattning i utflyttningslandet till att bli
beskattad efter inflyttningslandets regler. Under en viss Gvergangstid kommer
den flyttande dock att vara begransat skattskyldig i utflyttningdandet. Reglernai
det avseendet & i stort sett likai de badalanderna.

Dubbelbeskattningsavtalet medlan Danmark och Sverige samt den gélande
skattelaggtiftningen i dvrigt ger den enskilde mycket sma méjligheter att forand-
ra dn skattesituation genom att byta arbetsplatdand. En person, som hittills
har bott och arbetat i Sverige, men som byter till arbete i Danmark kommer
normalt i kraft av den sk. gransgangarregeln att bli beskattad i Sverige. Det sam-
ma gdler i den omvanda situationen sett frén Danmark. Aven om detta emeller-
tid inte gdller t ex inkomster fran offentlig anstallning kommer reglerna i dubbel-
beskattningsavtalet om avrékning av den erlagda skatten i det andra landet i fler-
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talet fal att betyda att det inte blir sérskilt stora forandringar i beskattningsfér-
héllandena vid byte av arbetsplatsland.

3.3. Arbetsmarknadsforhallanden

En belysning av forhdllandena pa arbetsmarknaden i de bada landerna kréaver
studier inom flera delomraden. De genomfdrda understkningarna har omfattat
kartlaggningar av tillgéng och efterfrégan pa arbetskraft, principer for formed-
ling av arbetskraft, ersdttning vid flyttning till ny arbetsplats, regler for ar-
betsmarknadsutbildning och arbetsvérd, skydd och erséttning vid arbetd s
het, arbetstidss och semesterbestdmmelser, principer for angtélningstrygghet
och medinflytande i arbetdivet samt lagstiftning om arbetsmilo.

Flyttning och arbetskraftspendling dver sundet underléttas av fordiggande av-
tal om en gemensam nordisk arbetsmarknad. Detta avtal innebér ett brett samar-
bete mellan arbetsmarknadsmyndigheterna i de nordiska landerna med syftet att
underlétta formedling av arbetskraft och undanréja praktiska problem vid flytt-
ning mellan l&nderna

En generdl karaktaristik av arbetsmarknadsforhdllandena i de bada landerna
ger vid handen att medan regler och principer i Sverigei stor utstrackning angesi
lag vilar motsvarande bestdmmelser i Danmark av tradition i de flesta fal enbart
paavtal mellan arbetsmarknadens parter.

Arbetsformedlingen fungerar pa likartat sétt i de bada landerna. Detsamma
gdler i fréga om det stod som utgar vid flyttning till ny arbetsplats.

Uthildningsmdjligheterna inom arbetsmarknadspolitikens ram & mer omfat-

tandei Sverige an i Danmark.
Ersittningen vid arbetsldshet kan generdllt sigas vara nagot hogre i Danmark &an
i Sverige. Daremot ger de svenska reglerna storre méjliggheter till avgangsveder -
lag och erséttning under permitteringsperioder. Till bilden hor ocksa att den an-
stélde i Sverige som regd har betydligt langre uppsagningstid 8n vad de danska
bestammelserna medger. | Gvrigt fordigger inga storre skillnader i fraga om an-
stallningstrygghet och medinflytandei arbetslivet.

Arbetstids- och semesterregler bygger pai princip samma grunder i bada lan-
derna. | praktiken fordigger dock den skillnaden att den anstéllde i Danmark
normalt har fyra veckors semester, medan den svenska semesterlagen fr o m
1978 ger mingt fem veckors semester. Ett betydande antal anstélldai Sverige har
dessutom genom avtal rétt till en &nnu langre semester.

Lagdtiftningen i fraga om arbetsmiljon & pa det stora hela densamma i Dan-
mark och Sverige.

3.4. Socialarattigheter

Samhéllets ekonomiska och andra insatser for manniskor som av olika ska inte
kan forsorja 9g géva dler som tillfédligt drabbas av bortfal i den normala in-
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komsten har i stort sett samma omfattning i Danmark och Sverige. Detta & till
betydande delar et resultat av et 1angtgaende nordiskt samarbete pa det socida
omradet.

De nordiska 6verenskommelserna innebér vidare att en person som & bosatt i
det ena landet vid flyttning till eler uppehdll i det andra landet - bortsett fran vis-
sa mindre undantag - f& samma formaner som det senare landets medborgare.
Detta innebédr att man vid byte av bostad och/eller arbetsplats mellan Danmark
och Sverige i princip kan parakna of orandrade sociala formaner.

P& en punkt finns emdlertid en vasentlig skillnad mellan de béda landerna.
Detta gdller de sociala formanernai samband med barnaftdsel. Pa detta omrade
ar samhdllets st6d vasentligt mer utbyggt i Sverige 8n i Danmark. Barnbidraget
& ocksa ndgot storrei Sverige an i Danmark.

Det bor ppekas att det inom ramen for de utforda studierna inte ansetts mo-
tiverat att i detalj analysera eventuella skillnader i formaner landerna emdlan pa
pensionsomrédet. Ett skdl till detta & svarigheterna att generdllt ange storleken
av framfor alt den svenska tilléggspensionen. Det bor podngteras att man vid be-
rékningar av det totala pensionsbeloppet maste ta hansyn till att grundpensionen
som regd utgdr efter bestdmmelsernai det land dér pensionéren & bosatt medan
tillaggspensionen utbetalas enligt de regler som géller i det land déar pensiondren
haft Sn inkomst.

Det skal emdlertid noteras att den allmanna pensionsaldern & 67 & i Dan-
mark och 65 & i Sverige samt att det svenska del pensionssystemet, som medger
partiellt pensionsuttag mellan 60 och 65 &r, inte har nAgon motsvarighet i Dan-
mark.

3.5. Inkomstforhallanden och levnadsomkostnader

Tillgangligt statistiskt material antyder att I6nenivaerna i Danmark och Sverige
a i stort sett likvardiga. Den mest markerade skillnaden foreligger pa den offent-
liga sektorn dar de danska lonerna generdllt sett tycks ligga nagot hogre an 1oner-
nai Sverige.

Det skdl dock tillaggas att 10neskillnaderna mellan hovedstadstadsregionen
och Skéne kan vara nagot annorlunda &n de skillnader som framtrader vid jam-
fordsar mellan riksgenomsnitten. Lonenivan i hovedstadsregionen ligger i al-
méanhet betydligt Gver genomsnittet for hela landet. | viss mén gdler detta eme-
lertid ocksdi relationen Skane - 6vriga Sverige. Det har eméllertid inte varit moj-
ligt att inom ramen for de genomférda undersokningarna fa uppgifter om de
exakta |6neskillnaderna mellan hovedstadsregionen och Skane.

Den totala prisnivan har stigit ndgot snabbare i Danmark &n i Sverige bade un-
der dutet av 1960-talet och borjan av 1970-talet. Generdllt sett har detta inneburit
att prisnivan och dérmed levnadsomkostnaderna i de bada landerna kommit att
utjamnas. Undersokningarna av prisnivaer och levnadsomkostnader antyder
ocksa att ndgra markerade skillnader mellan Danmark och Sverige inte kan pavi-
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sas for narvarande. Detta bekréftas ocksd av en bearbetning av de bada |ander-
nas hushdllsbudgetundersékningar som antyder att levnadskostnaderna for jam-
forbara hushdll & i stort sett identiska. Det bor dock observeras att hushallsbud-
getberakningarna endast visar utgifterna for genomsnittshushdllet i Danmark
och Sverige under forutséttning att man uppratthaller samma levnadsstandard i
juli 1976 som 1971 respektive 1969. Berdkningarna tar sdedes ingen hansyn till
intréffade forandringar av hushdlens reallon och de fdljder detta kan ha fétt for
t ex sammanséttningen av konsumtionen.

Overensstdmmelsernai frdga om priser och levnadsomkostnader i stort uteslu-
ter givetvis inte att det for vissa enskilda varor och tjanster foreligger betydande
prisskillnader mellan de badalanderna. Négra utvalda prisexempel visar att dessa
skillnader i vissa fal talar till férmén for den danska sidan, medan det for andra
varugrupper foreigger en prisfordel for den svenska delen av undersoknings-
omradet.

Kostnaderna for kollektiv transport & i allmanhet nagot lagre inom hoved-
Stadsregionen &n inom vastra Skane. Daremot & de &liga kostnaderna for den
som anvander egen bil betydligt hdgre inom den danska én i den svenska delen av
Oresundsregionen.

3.6. Denenskildesforhallandeni dvrigt

Som komplement till de relativt ingdende kartléggningar som redovisats i de f6-
regdende avsnitten har ocksa genomforts en mer dversiktlig studie av vissa for-
hallanden som narmast kan inordnas under begreppet "allméanna réttigheter".
Den dden av undersikningen har omfattat bl a medborgarskaps- och rostratts-
bestamme ser, utbildningsmdgjligheter, den enskildes frihet i naturen, etable-
ringsrétt och regler om utforsel av kapital .

Medborgarskaps-, rostratts- och utbildningsfragorna tillhér de omréden som
varit foremd for ingdende behandling inom ramen for det nordiska samarbetet.
Nordiska radets rekommendationer har ocksd medfort att Danmark och Sverige
tillampar dler inom kort kommer att tillampa likartade bestammelser pa dessa
omraden.

Aven frégorna om friheten i naturen (allemansrétten) har behandlats i det
nordiska samarbetet. Pa den punkten har det dock inte varit mgjligt att uppna
enhetlig laggtiftning. | Sverige réder traditionellt storre frinet & i Danmark vad
gdller den enskildes mdjligheter att fritt rora 9g i naturen.

| friga om mgjligheterna for en dansk medborgare att etablera verksamhet i
Sverige och vice versa gdler i stort sett samma bestammelser som for etablerings-
landets egna medborgare. Naringsfriheten har i princip samma omfattning i bada
landerna.

Mgjligheterna att omedelbart fora ut kapital frén landet i samband med ut-
landsresa dler emigration & i stort sett de samma for bade danska och svenska
medborgare. Vid utflyttning fran landet kan en svensk omedelbart ta med storre
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belopp dn en dansk som i gengdd har stérre majligheter att snart och innan ett &
har gétt efter utflyttningen fora ut hela sitt kapital.

4. FORHALLANDEN SOM ROR FORETAGEN
4.1. Ekonomisk - politiska forhallanden

De ekonomisk-politiska villkoren for néringdivets verksamhet skiljer Sg delvis &
i Danmark och Sverige p g a att Danmark & mediem av EG medan Sverige st&r
utanfor. EG-medlemskapet innebar bl a att Danmark pa skilda omréden maste
tillampa de bestdmmelser som gdler inom EG i fraga om bl a handelns liberalise-
ring och foretagens majligheter att fritt verka inom EG-omrédet.

Frihandelsavtalet med EG innebar emellertid ocksa for Sveriges dd att de libe-
rala handel shestéammelserna inom EG ocksa gdler for flertalet varor som produ-
ceras inom Sverige. | frdga om handelsmdjligheterna torde darfor inga storre
skillnader fordigga mellan Danmark och Sverige, bortsett fran vissa enstaka
varugrupper.

Mdjligheterna att etablera och driva verksamhet &r i princip de samma inom
Danmark och Sverige. Overensstammelse rader i princip ocksdi fraga om de be-
st@mmelser som reglerar utlandska foretags filialetableringar i de bada landerna.

Den svenska regleringen av foretagens kapital bverforingar till och frén landet
& nagot strangare &n motsvarande danska bestammelser. Framfor alt gdler det-
tai fraga om inhemska foretags inversteringar i utlandet.

Formerna for insyn och inflytande for samhélet och for de anstéllda i foreta-
gen & likartade i de bada landerna. | vissa avseenden & dock den svenska lag-
gtiftningen pa detta omrade mer 1angtgaende och omfattande &n den danska.

4.2. Produktionskostnader och produktionsvillkor

Kartldggningarna i detta avanitt & av relativt dversiktlig art, men spanner tver
et fletd omraden som kan paverka foretagens va av lokdiseringsort. Under-
sokningen tacker in omraden som arbetskraftskostnader, regler for foretagsbe-
skattning, finanderingsvillkor samt regler och normer fér skydd av miljon.

Foretagens kostnader for de anstéllda &r betydligt l1&gre i Danmark én i Sveri-
ge. Detta forklaras praktiskt taget helt av att de svenska foretagen har vasentligt
hogre |6nebikostnader dn de danska foretagen. Detta gdler sdvdl den alméanna
arbetggivaravgiften, som hdt saknas i Danmark, som de lagfasta och avtals
reglerade arbetsgivaravgifter som féretagen erlégger till framfor alt finansierin-
gen av skilda socida formaner.
Foretagsbeskattningen i de bada landerna & i de stora dragen upplagd enligt
samma principer.

Vid inkomstberdkningen ges i de bada landerna mdjligheter till nedskrivning
av lager och avskrivningar pa fastigheter, maskiner, inventarier m m. Vidare
ges mdjligheter for avsattningar till investeringsfonder.
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Enbart en jamforelse mellan Danmark och Sverige av de skattesatser (37 re-
spektive 55%) som tillampas vid berdkningen av skattens storlek pekar pa att de
svenska foretagen skulle beskattas betydligt hardare an de danska. En sadan
jamforelse ger emelertid en missvisande hild av det skattetryck som vilar pa fore-
tagen i de béda landerna. Reglerna for lagervardering och avskrivning & som
helhet sett formanligare i Sverige an i Danmark. Vidare & de svenska reglerna
for avsdttning till och utnyttjande av investeringsfonder vasentligt fordelaktigare
i skattehdnseende 8n motsvarande danska regler.

Alla foretag har inte samma mgjligheter att rékna ner rérel sedverskott med
hjdp av nedskrivningar, avskrivningar och fondavséttningar. Det & darfor
givet att de redovisade skillnaderna i skattesystemet landerna emellan far varie-
rande effekter for olika typer av foretag. Ett foretag med stort rorelsedver-
skott, lite kapital bundet i lager och sma avskrivningsméjligheter f& betala
hogre skatt i Sverige én i Danmark. Omvant kan skatten i Danmark bli hogre for
foretag med stort dverskott, hogt lagervérde och goda avskrivningsmdjligheter.

Det bor ocksa beaktas att foretagen ii bada landerna - vid sidan av inkomst-
skatten - erlagger olika avgifter till staten. Dessa avgifter - t ex almén arbets-
givaravgift och sociaforsakringsavgifter - & betydligt hogre i Sverige 8n i Dan-
mark.

I frdga om mdjligheterna att |anevagen finansiera verksamheten i foretagen
finns ett stort kreditutbud i bada landerna. Statens insatser for foretagens kredit-
forsorjning tycks dock vara nagot mer langtgdende i Sverige an i Danmark. Vida
re & kosthaderna for den externa finanseringen betydligt hdgre i Danmark an i
Sverige framst pa grund av att det officidla diskontot & vasentligt hogre i Dan-
mark 8ni Sverige.

De krav som laggs pa foretagen nar det gdler agarder for skydd av den yttre
miljon & i stort sett likartade i Danmark och Sverige. | den praktiska tillampnin-
gen kan dock kraven bli olika langtgéendei de bédalanderna. | Danmark bygger
miljoskyddsarbetet pa den s k miljokvalitéprincipen, vilket innebar att miljo-
skyddskraven skall utga fran den fororeningsbelastning miljon kan tala. | Sveri-
ge betonas inte fororeningarnas paverkan pa miljon fullt sa starkt. D& laggs
tyngdpunkten pa s k bastateknik-principen d v s att den basta tillgangliga miljé-
skyddsteknik, som kan erhdlas till rimliga kostnader, skal anvandas. Den
danska statshidragsgivningen till miljovardande dtgérder & av senare datum &n
den svenska. Bidragsgivningen har hittills varit av mindre omfattning i Danmark
ani Sverige.

5. BEDOMNINGAR OCH SLUTSATSER

De genomforda kartlaggningarna har visat att forhallandena inom skilda sam-
hallssektorer i de grovadragen &r likartade i den svenska och den danska delen av
Oresundsregionen. Detta galler dven vid en mer detaljerad analys och sarskilt for
de sektorer dar verksamheten i hog grad & baserad pa lagtiftning, t ex skatte-
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omrédet och det sociala omrédet. Daremot finns vissa skillnader inom sektorer
dar forhdlandena till stérre delen styrs av de fria marknadskrafterna. Det basta
exemplet dérvidliag utgdr bostadssektorn.

Overensstammelsen i lagstiftning och i principer for samhélets stod till den en-
skilde & till stor ddl resultatet av ett successivt utbyggt nordiskt samarbete. Detta
samarbete har just syftat till att skapa en sadan enhetlighet i bestammelsernain-
om olika samhélsomraden att man skall kunna flytta mellan olika lander i Nor-
den utan at detta leder till andringar i forutséttningarna nér man har behov av
kontakt med samhdllets organ.

En sammanfattning av undersdkningens viktigaste resultat visar att situatio-
nen inom bostadssektorn & komplex. Om forutséttningen emellertid & att en
person st&r infor valet att bositta Sg pa andra sidan av Oresund, ger emdlertid
det analyserade materialet en relativt entydig bild. Det & betydligt |éttare att fa
en passande bostad och en 1&g boendekostnad pa den svenska an pa den danska
sidan av Oresund. Denna skillnad beror inte bara pa utfallet av marknadskrafter-
nas o utan ocksai vasentlig grad pa omfattningen av samhallets insatser bl ai
samband med finansieringen av bostadsbyggandet.

P& skatteomradet finns en klar tendens till att det - bortsett fran de alra lagsta
inkomstgrupperna - i allmanhet & betydligt fordelaktigare att bli beskattad i
Danmark an i Sverige. | det sammanhanget skall emellertid noteras att man nor-
malt inte dstadkommer ndgon forandring i sin skattesituation enbart genom att
byta arbetsplatsland. Pendlaren beskattasi rege i sitt hemland.

| fraga om forhallandena pa arbetsmarknaden & inte skillnaderna mellan de
tva delarna av Oresundsregionen sa stora att de kan motivera byte av arbetsplats
- och/eller boséttningsland. Av viss betydelse dérvidlag torde emellertid vara om
det vid nagon tidpunkt foreligger s vasentliga skillnader i arbetsmarknadslage
de bada regionhavorna emellan att ett flode av arbetskraft kommer igang av den
anledningen.

Den mest betydelsefulla faktorn pa sociallagstiftningens omréde torde vara att
de nordiska Gverenskommelserna medger att man - med fa undantag - kan flytta
over Oresund utan att behdva underkasta sig sirskilda karengtider dler riskera
att forlora intjanade kvalifikationstider. Detta hindrar inte att en noggrann kal-
kyl i en konkret situation sannolikt skulle visa att de svenska sociaa réttigheterna
ger et ndgot storre ekonomiskt utbyte dn de danska sarskilt om barnafédande
tas med i bilden. Rent generellt kan man eméllertid dra dutsatsen att forhdllande-
na pa det socida omradet kan anses vara en neutral faktor i samband med Gver-
vaganden om flyttning frén den enatill den andra sidan av Oresund.

| fraga om 16ne- och prisnivan kan skillnader visserligen noteras pa enstaka
delomraden, men som helhet betraktat ligger nivaerna i stort sett lika pa de ba
da sidorna av sundet.

| det sammanhanget finns det ocksa skd att notera att manniskor i allmanhet
sannolikt inte bygger sina flyttningsbesut pa totalkalkyler Gver det ekonomiska
utfallet av en boséttning i Danmark respektive Sverige. Det & mer troligt att
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flyttningsbesluten grundas pa férhdllanden inom ett enstaka omrade exempelvis
mojligheten for den arbetd Gse att fa sysselséittning i det andra landet.

Det skl tillaggas att de redovisade kartlaggningarna inte berdrt de faktiska
olikheter som foreligger mellan de béda landerna i friga om sprak, kulturella
forhalanden och dylikt. Dessa skillnader kan dock beddmas utgora en broms pa
flyttningarna mellan de bada landerna. Till detta kommer att det kan vara svara-
re att vid en flyttning mellan tva lander dn inom ett land att skaffa ny bekant-
skapskrets, nya kontakter m m.

Déremot kan det rent allméant noteras att de praktiska problem som méter vid
flyttning 6ver Oresund kan vara nog s& storamen knappast i vasentlig grad stérre
an vid flyttning inom landets egna granser. Det kan i konkreta fal uppsta svérig-
heter t ex i samband med tillaelse till forvarv av fast egendom dler in- och utfor-
= av kapital. Allvarligt menande forsok att permanent etablera 9g i det andra
landet begrénsas dock endast undantagsvis av dessa regler, som oftast tar sikte
pa helt andra situationer.

Sutligen skal for foretagssektorns del konstateras att det & fa skillnader Sve-
rige och Danmark emelan som kan ha betyddse for foretagens va av lokalise-
ringsort. Danmarks anknytning till EG & av forhdllandevis liten betydelse i det
sammanhanget. Sveriges frihandelsavtal med EG har for de flesta varugrupper
gett foretagen i Sverige samma handel sméjligheter som foretagen i EG-landerna

En vasentlig skillnad mellan Danmark och Sverige, som kan verka for etable-
ring pa den danska sidan av Oresund, ligger i att de svenska foretagen fér rakna
med hogre arbetskraftskostnader an foretagen i Danmark. Detta beror framfor
alt pa att svenska foretag i storre utstrackning an danska belastas av arbetsgiva-
reavgifter for bl a sociaa forméaner till de anstdllda. | motsatt riktning verkar
emédlertid samhéllets engagemang for foretagens kreditforsorjning. Det svenska
samhdllets insatser i det avseendet bidrar till att ge de svenska foretagen billiga
krediter jamfort med vad som gdler for danska foretag.






