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TIL MINISTEREN FOR OFFENTLIGE ARBEJDER.

| april, henholdsvis maj 1964 anmodede den svenske
kommunikationsminister og den danske trafikminister hver
issr to sagkyndige om at ville indtraade i en fadles svensk-
dansk arbejdsgruppe, der inden for de respektive ministerier
yderligere skulle forberede spergsmdlet om en fast forbin-
delse over dresund.

Denne arbejdsgruppe har suppleret sg med svenske og
danske ekspertgrupper for sa vidt angar tekniske, trafikeko-
nomiske samt erhvervs- og planspargsmal.

Resultatet af arbejdsgruppens arbejde meddeles i naar-
vagende redegerelse, hvor sdvel den egentlige beskrivelse
som konklusioner er tiltradt af hele arbejdsgruppen.

En redegerelse af samme indhold, affattet pa svensk, er
samtidig af den svenske gruppe afleveret til den svenske
kommunikationsminister.

Der er neamere redegjort for arbejds- og ekspertgrupper-
nes nedsadtelse, sammensagning og arbejde i kapitel 1, og i
kapitel 9 er givet en sammenfatning af resultatet af arbejdet.

Kgbenhavn, den 10. oktober 1967.

K. Bang S Thorning Christensen

/ Bernth Andersson
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KARTEL 1

Udvalgenes nedssdtelse og opgaver.

11 Indledning.

De svenske og danske @resundsudvalg, som
havde til opgave at undersgge forudsagnin-
gerne for etablering a en fast forbindelse
over gresund, fremlagde i 1962 resultatet af
deres arbejde i beteankningen: @resundsfor-
bindelsen (svensk oplag SOU 1962:53 og
1962:54, dansk oplag betaankning nr. 314).

| betankningen konstaterede udvalgene pa
baggrund af bl. a. de udarbejdede prognoser
for trafikken over @resund, at en fast forbin-
delse over @resund pa langere sigt bedst
ville lgse de voksende trafikproblemer.

Vedrgrende spergsmdlet om forbindelsens
beliggenhed anferte udvalgene bl. a fal-
gende;

»En nordlig kombineret forbindelse me-
nes sdedes i forhold til den gkonomiske
indsats at give den bedste lgsning for den
samlede @resundstrafik. Udvalgene mener
derfor at kunne anbefale, at en sddan for-
bindelse bygges, idet det dog understreges,
at denne forbindelse pa langt sigt ber op-
fattes som et farste led i en etapevis ud-
bygning, hvor spgrgsmdlet om en senere
etablering af en sydlig fast forbindelse hol-
des abent.

Udvalgene anser det imidlertid under
alle forhold for overordentlig betydnings-
fuldt, at der snarest tradfes foranstaltnin-
ger til sikring af de arealer, der for ve
og bane er ngdvendige for gennemfaerelse
af sivel en nordlig som en sydlig linie-
fering, idet der herved opnds muligheder
for til sin tid a sikre den bedst mulige
lgsning af trafikproblemernex.

Den farste forbindelse burde efter udval-
genes opfattelse udformes som en hgjbro med
4-sporet motorvej og enkeltsporet jernbane
og fares i en linie nord om Helsingar og Hel-

10

singborg. Anlaagsomkostningerne for en sadan
forbindelse beregnedes med prisniveau 1959
til ca. 957 mill. kr. inklusive renter i bygge-
tiden. Udvalgene mente, at der burde trad-
fes sdanne foranstaltninger, at den faste for-
bindelse kunne vaze bygget i midten af
1970erne. Vedrgrende anlagygets finansiering
og formen for virksomheden bergrte udval-
gene alternative lgsninger. Udvalgenes tra-
fikprognoser og gkonomiske kalkuler var ud-
fort for sdvel afgiftsfri som afgiftsbelagt fast
forbindelse. Udvalgene var imidlertid af den
opfattelse, at en afgiftsfri forbindelse ikke
kunne foredds som et realistisk alternativ.

Efter at betaankningen var afgivet, blev den
fra svensk side gjort til genstand for remis
behandling, ved hvilken udtalelser blev frem-
sat af et stort antal myndigheder og organi-
sationer. Samtidig fandt der bade i Danmark
og Sverige en livlig debat sted om den fore-
sldede forbindelse. Herigennem fremkom et
betydeligt antal kritiske synspunkter vedrg-
rende det fremlagte materiale og udvalgenes
konklusion med hensyn til forbindelsens ud-
formning. | bilag 1.1. er anfert de myndig-
heder og organisationer i Sverige, som har
afgivet udtalelser over betankningen, samt
de myndigheder, organisationer m. fl. i Dan-
mark, der har fremsat udtalelser om betaank-
ningen eller fremlagt egne fordag og under-
sogelser vedrgrende @resundsforbindel sen.

Vedrgrende bundforholdene i @resund blev
det fra flere sider understreget — hvilket for
gvrigt ogsd blev pdpeget af @resundsudval-
gene — a de udferte bundundersggelser
ikke var tilstrakkelige til at give et klart
billede af bundforholdene i den nordlige del
af Sundet. Man mente, at mere indgaende
bundundersegelser burde udfgres. Man pé-
pegede ogsd, at strem- og erosionsforholdene
burde undersgges, og at man burde have op-



maaksomheden yderligere henledt pa isfor-
holdene i @resund.

Vedrgrende spergsmdlet om de af udval-
gene udfgrte beregninger af anlasgsomkost-
ningerne for de forskellige alternativer blev
det fremhesevet, at den ufuldstaendige viden
om bundforholdene i Helsinger—Helsing-
borg linien medferte stor usikkerhed i bereg-
ningerne. Sdledes mente bl. a. @resundsbro-
konsortiet, at omkostningerne for en bro i
denne linie métte blive vasentligt hgjere,
end de, udvalgene havde opgivet.

Fra sgfartsside blev ud fra navigations-
maessige synspunkter anfert beteankeligheder
mod en bro i Helsinggr—Helsingborg. Saalig
fremhaavede man risikoen for pasgjling af
bropiller og konsekvenserne ved en kollision.

Mange fandt, at udvalgenes prognoser for
persontrafikken var for lave. Bade i Sverige
og Danmark blev der opstillet nye trafikprog-
noser, som alle tydede pa en betydelig starre
person- og personbiltrafik, end udvalgene
havde regnet med. Ligeledes blev udvalgenes
prognoser for godstrafikken med lastbil af
flere anset for at vazre for lave.

Endelig fandt man i almindelighed, at for-
bindelsens samfundsmeessige virkninger hvad
angdr befolkningsudvikling, naeringslivet og
bebyggelsens beliggenhed, transportsystemet,
arbejdsmarkedsforhold o. s. v. burde belyses
yderligere.

En neamere redegarelse for remisinstan-
sernes kritik og synspunkter findes i en af det
svenske kommunikationsdepartement udar-
bejdet oversigt (stencil, april 1964). End-
videre henvises til referatet af Nordisk Réds
@resundskonference den 13.—15. april 1964
(Nordisk utredningsserie 1964:5), i hvilken
0gsa visse o de i Danmark fremsatte syns-
punkter vedrgrende @resundsudvalgenes be-
teankning er angivet.

12 Jresundsgruppernes nedsagtelse.

121 Opgaver.

Efter at remisbehandlingen af udvalgenes
betamnkning var afsluttet i Sverige indledtes i
februar 1964 forhandlinger mellem trafik-
ministrene i Sverige og Danmark vedrgrende
sagens videre behandling, og ministrene blev
enige om at overdrage en fadles svensk-dansk
arbejdsgruppe inden for de respektive
ministerier yderligere at forberede spergs-
malet om en fast forbindelse over @resund.

Det var herved forudsat, at det i gruppernes
arbejdsopgaver skulle indgd dels at ajour-
fore det materiale vedrgrende trafikken over
@resund, som var fremlagt i @resundsudval-
genes betamnkning, dels at gennemga det ma-
teriale, som man i Sverige havde faet i for-
bindelse med rcmisbehandlingen af betaenk-
ningen, og ligeledes det materiale, som i
Danmark var fremkommet i den offentlige
debat. Endvidere skulle grupperne overveje,
i hvilket omfang og p& hvilken méde kom-
pletterende bundundersggelser burde udfares
i Sundet.

I henhold til Kungl. Maj:ts bemyndigelse
beskikkede den svenske kommunikationsmini-
ster den 10. april 1964 to sagkyndige til at
indtraade i arbejdsgruppen fra svensk side,
og den 14. maj 1964 udnesevnte den danske
minister for offentlige arbejder to sagkyn-
dige til at indtreede i gruppen fra dansk side.
De sagkyndige antog bensavnelsen den sven-
ske, respektive den danske @resundsgruppe.

122 Gruppernes sammensagning.
Svensk  gruppe:
Generaldirektéren N. J. Horjel, ordfarende.
Generaldirektéren E. G. J. Upmark.
Sekreter har vemret departementsradet K.
O. L. Wennerhorn bistet af departements-
sekreteraren R. |. Olsson (til den 14. september
1965), departementssekreteraren A. Kéllstrém
(til den 28. februar 1967) og departements-
sekreteraren G. J. O. Sylvén (fra den 2. ja-
nuar 1967).

Dansk gruppe:
Vg direkter K. Bang og
banechef S. C. G. Thorning Christensen.
Sekretaxr har vaget kontorchef B. J. An-
dersson bistdet af fuldmaggtig J. Manly og
civilingenigr T. Vestergaard.

123 Ekspertgrupper.

@resundsgrupperne begyndte deres arbejde
med at udforme naamere retningslinier for
undersggelsesarbejdet pa baggrund af remis-
instansernes kritik og de i forbindelse her-
med fremfearte synspunkter. Man fandt det
herved gnskeligt til grupperne — foruden
tekniske og trafikekonomiske eksperter —
0gsa at knytte sagkundskab i erhvervslivs- og
planspargsmdl, og arbejdet organiseredes her-
efter ved nedsadtelse af tre saarskilte ekspert-
grupper, nemlig en for tekniske spergsmal, en
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for trafikekonomiske spergsmdl samt en for
erhvervss og planspargsmal. Hvor ikke
andet er angivet, udnaevntes de svenske eks-
perter i ma 1964 og de danske tekniske og
trafikekonomiske eksperter i juli 1964. Med-
lemmerne i den danske erhvervslivs- og plan-
pruppe udpegedes i juli 1965.

Ekspertgrupperne vedrarende tekniske spargsmdl.
Svensk gruppe:

Tekniske direktoren N. H. Gudmundsson.

Sjofartsradet S. F. Haggard.

Tekniske direktoren H. B. Strom.
Gudmundsson har ledet gruppens arbejde.

Gruppens sekretag har varet civilingenjoren
N. O. Larsson.

Dansk gruppe:
Overingenigr K. A. H. Gulstad.
Afdelingsingenigr Chr. L. Knudsen.
Kontorchef, senere direktar F. J. Lage.
Overvej ingenigr K. O. Larsen.

Gulstad har ledet gruppens arbejde. Grup-
pens sekretax har vaget civilingenigr T. Ve
stergaard.

Ekspertggupperne vedrarende trafikakonomiske
spargsmd.

Svensk gruppe:

Vagdirektéren H. V. Ekstrom.
Prolessorn S. A. J. Godlund.
Overdirektdren G. V. Hall (fra og med den

11. marts 1965).

Overinspektoren J. O. Jarder.
Tekniske direktoren P. O. L. Tjallgren (til

den 10. marts 1965).

Tjallgren og efter dennes afgang Hall hat-
ledet gruppens arbejde. Gruppens sekretear
har vexet byradirektoren F. Granberg.

Ved gkonomiske undersggelser har gruppen
endvidere veaet bistdet af laboratorn E. B.
Hallsten.

Dansk gruppe:

Kontorchef, senere afdelingschef Aa. la Cour.

Ekspeditionssekretear F. H. V. Hansen (til
den 31. marts 1965).

Fuldmaggtig K. C. Hansen (fra den 1. april
1965).

Kontorchef, senere trafikchef A. V. Jensen.
La Cour har ledet gruppens arbejde. Grup-

pens sekretegr har vemet sekretsar O. Kirke-

bak.
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Ekspertgrupperne vedrgrende erhvervs-
og planspergsmdl.

Svensk gruppe:

Planeringsdirektoren T. Buregren (fra og

med den 15. september 1965).
Vagdirektdren H. V. Ekstrom.

Professorn T. Hégerstrand (fra og med den

10. november 1964).

Direktéren G. Jacobsson (fra og med den

9. december 1964).

Byggnadsradet K. 1. Jonsson.
Departementssekreteraren R. |. Olsson (fra og

med den 15. september 1965).

Jonsson har ledet gruppens arbejde. Grup-
pens sekretagr har vaxet departementssekre-
teraren R. I. Olsson (til den 14. september
1965) og avd.direktéren O. L. Wastesson (fra
og med den 15. september 1965).

Dansk gruppe:
Kontorchef B. J. Andersson.
Ekspeditionssekretasr E. Arnting.
Professor P. Bredsdorff.
Kontorchef V. Rud Nielsen.

Andersson har ledet gruppens arbejde.
Gruppens sekretagr har vaget fuldmaggtig H.
G. Baggendorff.

13 Praesentation af arbejdet.

131 Udfarte undersagelser.

De tekniske undersagelser pdbegyndtes i
foréret 1964 med kompletterende undersggel-
ser of bundforholdene i @resund. Sdedes lod
@resundsgrupperne bl. a udfgre en serie
kerneboringer i de forudsatte liniefgringer
for en fast forbindelse i sivel Kgbenhavn—
Malmg linien (KM) som Helsingar—Helsing-
borg linien (HH). Undersagelserne blev fore-
taget af Geoteknisk Institut i Kgbenhavn og
udfertes i samarbejde mellem svenske og
danske institutioner og virksomheder. Des-
uden udfertes i lgbet af sommeren 1965
preovegravninger i Sundet ud for Helsingborg
0og Helsinger bl. a for at udfinde hensigts-
massige metoder med henblik pa etablering
af en tunnel i denne linie. Endvidere har
@resundsgrupperne  gennem  Vandbygnings-
ingtituttet i Kgbenhavn ladet undersgge en
tunnels indvirken pa de hydrografiske for-
hold i det nordlige @resund. Konsekvenserne
for sefarten af en bro i den nordlige linie er
belyst bl. a ved studier af isforholdene i
@resund og mulighederne for at udnytte ra-



darteknikken for at lette navigationen gen-
nem broen. Med hensyn til, hvad der er an-
feort om kollisionsrisikoen mellem fartgj og
bropiller, er falgerne af en tamnkt kollision
studeret.

Vedrgrende de trafikekonomiske spargs
mal er der udfert nye trafikanalyser af bade
person- og godstrafikken med det formd at
danne sg et aktuelt billede af trafikken over
@resund med hensyn til bestemmelsessted,
aginde og trafikantkategori m. v. Endvidere
er der udarbejdet nye prognoser for person-,
personbil- og godstrafikkens fremtidige ud-
vikling ved fortsat faargedrift og efter etable-
ring af en fast forbindelse.

For at belyse en fast forbindelses indvir-
ken pa erhvervsliv og samfundsdannelse farst
og fremmest i @resundsregionen har Ore-
sundsgrupperne foretaget visse kortlasgninger
0og undersggelser vedrgrende befolkning, be-
byggelse, erhvervsliv, transportsystem m. v.
Der har ogsa vagret udfert undersggelser med
det formal at skabe grundlag for en bedgm-
melse af den kommende udvikling for sa vidt
angdr bolig-arbejdsstedstrafik (pendeltrafik).

132 Redegareisens disposition.

Resultatet af det undersggel sesarbejde, som
@resundsgrupperne har udfert, er ferst og
fremmest tankt at skulle lagyges til grund for
forhandlinger om brospargsmalet mellem den
svenske og danske regering.

Redegarelsen, som er udarbejdet i fadles
skab af de svenske og danske @resundsgrup-
per, er inddelt hovedsagelig i overensstem-
melse med Qresundsudvalgenes betaankning.
| kapitel 2, @resundstrafikkens udvikling og
struktur, underseges sdledes @resundstrafik-
kens udvikling i den seneste tidrsperiode
(1956—1965). Oplysningerne er baseret pa
tilgengelig statistik og interviewundersggel-
ser, udfert i 1964/65. QDresundstrafikken og
trafikken i Sverige og Danmark belyses i ka-
pitel 3, i hvilket kapitel farst og fremmest om-
tales sammenhamgen mellem trafikken over
@resund og befolknings- og trafikudviklingen
i begge lande. Trafikken over @resund ved

fortsat faargedrift behandles i kapitel 4, og
dette kapitel redegeres for den revision af
trafikprognoserne, som @resundsgrupperne
har foretaget, samt for visse i forbindelse her-
med foretagne bedgmmelser vedrgrende det
fremtidige behov for faager m.v. | kapitel 5,
Faste forbindelser oved @resund, behandles
de tekniske undersggelser samt beregningerne
af anlagsomkostningerne for de forskellige
alternativer. Trafikken over @resund efter eta-
blering af faste forbindelser tages op til naa-
mere overvejelse i kapitel 6. Redegerelsen
baseres pa resultaterne af gruppernes arbejde
med nye prognoser for person- og godstrafik-
ken over en fast forbindelse samt beregninger
af behovet for supplerende faagetrafik. | ka-
pitel 7, Driftsgkonomiske vurderinger frem-
legges de gkonomiske beregninger. Indvirken
pa erhvervdiv og samfundsdannelse er over-
skriften til kapitel 8, og her redegeres for
resultaterne af udferte undersegelser pa de
herhen herende omréder. Endelig indehol-
der kapitel 9 en Sammenfatning af redege-
relsen. @resundsgrupperne har ikke behand-
let spergsmdlet om finansiering af faste for-
bindelser, men henviser pa dette punkt til,
hvad @resundsudvalgene anfarte herom.

I princippet behandles i redegarelsen kun
sadanne nye undersggelser m. v., hvis resul-
tater supplerer eller sendrer de af @resunds-
udvalgene fremlagte undersggelsesresultater.
De synspunkter, der i Sverige ved remis-
behandlingen blev fremfart vedrerende dre-
sundsudvalgenes betamkning, og de forslag
og kommentarer, der efter 1962 er fremkom-
met i den offentlige debat i Sverige og Dan-
mark, bergres i de respektive kapitler i det
omfang, de har vaget af direkte betydning
for @resundsgruppernes undersggel sesarbejde.
| saaskilte bilag til kapitel 9 behandles dels
det fordag til faste forbindelser, som kon-
sortium @resundsbroen fremlagde i oktober
1965, dels forslag om i KM-linien at lagyge en
fast forbindelse nord om Mamg bl. a pa
strakningen Amager—Saltholm—Barsebick,
dels forslag til at overfere biler pa tog, soa-
skilt indrettede til sddanne transporter, s&
kaldte »tunnelfarger«.
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KAPTEL 2

@resundstrafikkens udvikling og struktur.

2.1. Forbindelserne over @resund og til-
gramsende farvande.

| et tilsvarende afsnit redegjorde dre-
sundsudvalgene i den afgivne betaankning for
de ruter over @resund og tilgramsende far-
vande, pa hvilke der blev opretholdt regel-
maessig trafik i 1961. Ifglge den naavnte re-
degarelse, hvortil henvises, inddeles forbin-
delserne over @resund i HH-ruter (Helsing-
gr—Helsingborg), KL-ruter (Kgbenhavn—
Landskrond) og KM-ruter (Kabenhavn—
Mamg, Kastrup—Mamg og Drager—Lim-
hamn) samt »gvrige ruter«.

Siden 1961 er der dels abnet nye ruter,
dels er nogle forbindelser nedlagt. De vigtig-
ste forandringer med hensyn til ruterne over
@resund og tilgraansende farvande indtil som-
meren 1967 kan sammenfattes pa felgende
made.

Med hensyn til badforbindelser, udeluk-
kende for personbefordring, bemaakes,
at forbindelserne Kgbenhavn (Nordhavn)—
Landskrona og Kgbenhavn (Nordhavn)—
Mamg er nedlagt. Til gengadd er der til-
kommet to hurtigforbindelser med flyvebade.
Den ene dbnedes i 1963 pa strakningen Ke-
benhavn—Malmg og den anden i 1965 pa
straskningen Kgbenhavn—Helsingborg. Over-
fartstiden p& disse ruter udger 35 henholds-
vis 45 minutter. Af hurtigforbindelserne
medregnes den farste til KM-ruterne og den
sidste til »@vrige ruter.

| sommeren 1967 har @resund ogsd veaet
trafikeret med et luftpudefartgj pa forskel-
lige ruter. Denne trafik har dog kun veaet
betragtet som et eksperiment.

Af de i @resundsudvalgenes betamkning
mevnte ruter over de til @resund gramsende
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farvande er Halmstad—Arhus ruten nedlagt.
Der er oprettet flere nye bilfaargeruter direkte
til Kontinentet. Til disse hgrer ruterne Hel-
singborg/Tuborg—Travemiinde og Malmg/
Trelleborg—Travemiinde. Geteborg har faet
nye forbindelser til Kiel, Amsterdam og for-
skellige engelske havne. Endvidere er der ab-
net fergeruter mellem Helsingfors—Nynas-
hamn — Karlskrona — Kgbenhavn/Lybaek,
Helsingfors — Slite — Renne — Lybak og
Ystad-—~Swinoujscie. Mellem Danmark og
Vesttyskland findes tre forbindelser, nemlig
Redby—Puttgarden,  Gedser—Travemiinde
0og Nakskov—Kiel. Heraf har den forst-
naevnte, den i 1963 Abnede Fugleflugtslinie,
den stearste kapacitet og den korteste over-
fartstid. Af biltrafikken pd denne rute pas-
serede i 1965 omtrent halvdelen ogsi @re-
sund.

Efterspergslen  efter  overfarselskapacitel
har sdvel pa @resundsruterne som pa de @v-
rige ruter vemet stadigt voksende dels pa
grund &, a bil- og jernbanetrafikken er
2get, dels pa grund &, at der anvendes starre
lasthiler og sterre jernbanevogne. Denne for-
oggede efterspargsel er blevet imadekommet
ikke blot gennem &bningen af nye forbindel-
ser, men ogsa gennem indsadtelse af flere og
starre faager og bade.

99 Per sontr afikken.

Udviklingen siden 1946 i den totale kollek-
tive og individuelle persontrafik pd @re-
sunds- og Trelleborgruterne belyses i fig. 21
Under Trelleborgruterne er medtaget samt-
lige ruter mellem Trelleborg og Kontinentet.
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Fig. 2.1. Den totale persontrafik pd @resunds- og Trelleborgruterne siden 1946.)

1) Oplysningerne vedrerer kalenderdr o e(ﬂ stammer for s V|dt angdr banernes og @resundsselskabets fagge- og
badtrafik fra Statens Jarnva ers manedlige trafikstatistik. lZSresundsudval?enes betankning anvendtes i et vist
omfang oplysninger fra DSB's finansarsstatistik omfattende perioden april-marts. De heraf felgende forskelle
mellem @résundsudvalgenes oplysninger og de her fremlagte pavirker ikke billedet af trafikudviklingen
vaesentligt.

Som det fremgér af figuren, er trafikken i Personrejsernes antal og fordeling pa de

efterkrigsdrene med f& undtagelser steget fra forskellige @resundsruter i den seneste tidrs-

ar til

ar. Saglig stor har trafikstigningen veer  periode fremgar af tabel 2.1.

ret p& HH-ruterne.

Tabel

2.1. Den totale persontrafik pd @resundsruterne, 1956-1965.

(Kilder: 1956-1957: Departementet for told- og forbrugsafgifter, 1958-1965: Danmarks Statistik).

Ar [ Antal rejser 1 mxllmmr ‘ HH-ruternes
. HH-ruter I KM-ruter'y | KL-ruter?) | Ovrige ruter | Lalt | andel i %
1956 3:5 2,4 0,6 1,6 8,1 43
1957 51 2,7 0,9 17 10,4 49
1958 6,3 3.0 1,0 1,8 12,1 52
1959 6,0 2,6 1,0 23 11,9 50
1960 7,2 3.9 0,8 2.2 14,1 51
1961 7,7 4.6 0,6 1,3 14,2 54
1962 8,3 4,5 0,7 1,2 14,7 56
1963 8,7 4.4 0,8 1,2 15,4 58
1964 10,4 5,2 1,1 1,6 18,3 54
1965 11 3 5.4 153 1,6 19,6 58

1) Omfatter ruterne Kobenhavn-Malme, Kastrup-Malme og Drager-Limhamn.

2) Omfatter kun ruten Tuborg havn-Landskrona.



Det ses o tabellen, at persontrafikken er
mere end fordoblet i tidrsperioden. Det frem-
gar ogs, a mere end halvdelen af samtlige
rejser over Sundet i de senere & er foregéet
pa HH-ruterne For KM-ruterne kan naavnes,
a flyvebadsforbindelsen i de ferste tolv ma-
neder 1963—1964 benyttedes a ca 220.000
rejsende. | den tilsvarende periode 1965—
1966 befordredes i alt ca 450.000 rejsende.’)

Antallet af rejser mellem Sverige og Kon-
tinentet pa Trelleborgruterne udgjorde 299.000
i 1961 og 422.000 i 1965. Rejsetallet pa
I'relleborg—Sassmitz ruten, der i 1961 ud-
gjorde 245.000, faldt til 98.000 i 1962, men
er derefter atter steget successivt til 206.000
rejsende i 1965. Mellem Trelleborg og Trave-
munde har antallet af rejsende vaget i stadig
stigning, fra 54.000 i 1961 til 216.000 rej-
sende i 1965.

Med hensyn til den totale persontrafik
mellen Kebenhavnsomréddet og Bornholm
savnes der pdlidelige oplysninger. En betyde-
lig del af disse rejser sker over @resund og
Skéne. Pa den direkte badforbindelse mellem
Kgbenhavn og Bornholm befordredes 410.000
personer i 1961 og 480.000 personer i 1965.
P4 ruterne mellem Bornholm og Sverige var
antallet af rejsende i alt 91.000 personer i
1961 og 220.000 personer i 1965.

P4 de nordlige ruter, hvortil regnes forhin-
delserne mellem den svenske vestkyst og Jyl-
land samt mellem Jylland og Sydnorge, blev
der i 1961 foretaget 676.000 rejser. | 1965
var antallet af rejser 998.000, eksklusive rej-
s mellen Frederikshavn og Norge, for
hvilke der i begge de neevnte & savnes op-
lysninger.

Persontrafikken over @resund er sterkt
sasonbetonet. | de seneste & har antallet af
rejser i juni, juli og august sammenlagt ud-
gjort 42% af arstrafikken. Heraf 11 % i
juni, 18 % i juli og 13 % i august. Forandrin-
gerne i denne fordeling har vaxret ubetyde-
lige fra ar til ar.

Undersggelserne  angdende  udgangspunkt
og mdl for rejserne over @resund blev udfert
af @resundsudvalgene i drene 1954—1955 og
kompletteret i 1959. @resundsgrupperne har
gennemfart tilsvarende undersegelser i peri-

1) | 1966-1967: ca 650.000 rejser.
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oderne 31. juli—9. august og 2.—11. oktober
1964 samt 25 —26 marts 1965.

Undersggelserne fandt sted pa samtlige
@resundsruter undtagen ruten Kgbenhavn—
Halmstad. De omfattede med enkelte und-
tagelser trafikanter mod sdvel Sverige som
Danmark og foregik i reglen fra kl. 7 til ki.
22. Antal personbiler, personbilrejsende og
personer, som gik ombord til fods, blev talt.
Omkring 95 % af bilfarerne og 5 & 10 % af
de trafikanter, som gik ombord, blev spurgt
om rejsens udgangs- og endepunkt samt om
formdet med rejsen.

De interviewede trafikanter, som hverken
rejste med bil eller tog, ud valgtes gennem
systematisk sampling ved billetkontrollen.
Udgangs- og endepunkt for disse rejser be-
lyses i fig. 2.2. og 2.3. Som det fremgar of
figurerne, er hovedparten af denne person-
trafik trafik over kortere afstande. Savel om
sommeren som i resten af aret har sterstedelen
af rejserne m@ og udgangspunkt i Skane og
pa Sjadland. Dette forhold konstateredes ogsa
ved @resundsudvalgenes forannsevnte under-

Sogel ser.

De i 1964 foretagne trafikundersggelser er
ikke i alle henseender sammenlignelige med
de, der blev foretaget i 1954—1955. Det kan
aligevel for den persontrafik, som hverken
foregdr med tog eller bil, konstateres, at for-
delingen mellem udgangs- og bestemmelses-
omrader i nogle tilfadde er andret noget.

Persontrafikken mellem Storkebenhavn og
Malmg udgjorde ved undersggelsen i 1954—
1955 ca 23 % af totaltrafikken. Det tilsva-
rende tal ved 1964-undersggelsen var ca
25 %. Mellem Nordsjadland og Helsingborg
er trafikken steget kraftigt, og dens andel af
totaltrafikken er steget fra ca. 20 til ca. 30 %.
Selv trafikken mellem Nordsjadland og »ev-
rige Skane«, d.v.s. Skadne med undtagelse af
byerne Helsingborg, Landskrona og Malmg,
har forgget sin andel af totaltrafikken, me-
dens trafikken Kgbenhavn—Helsingborg, Kg-
benhavn—Landskrona og trafikken i visse
fiernforbindelser nu udger en mindre andel.

De interviewede trafikanters fordeling pa
ruter og efter rejsernes udgangspunkter og
mal belysesi fig. 2.4. og 2.5.



13,9 @vr. Skéne og Bornholm

Fig. 22. Persontrafikken p& samtlige @resundsruter ifelge sommerundersggelsen 1964
med procentvis fordeling pa rejsernes udgangs- og bestemmelsesomréder.
Bilrejsende 0g rejsende i gennemgdende tog er ikke medregnet.

Gennemsnitlig persontrafik ca. 61250 rejser pr. deggn.
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11,8 Landskro

10,3 @vr. Skane og Bornholm

Fig. 2.3. Persontrafikken pd samtlige @resundsruter ifglge efterérsunderspgelsen 1964
med procentvis fordeling pa rejsernes udgangs- og bestemmelsesomréder.
Bilrejsende og rejsende i gennemgaende tog er ikke medregnet.
Gennemsnitlig persontrafik ca. 31500 rejser pr. degn.

18



Pagaelde
af den totaley

77 Sveal.

5,6 Hall. vé

3,2 Blek. Sm
Gotl. @la

71,5 Helsingbd
12,0 @vr. Skan

3,5 Hall. vester

1,8 Blek. Smal.
Gotl. @land

78,4 Landskrona

14,8 @vr. Skéne og Bornholm

9,8 Sveal. Norrl. Norge Finl,
3,3 Hall. Vesterg. Bo
6,0 Blek. Smal. @
Gotl. @la
enhavn 87,0
65,4 Malmg

Sjcelland, Lolland, 1,3

ul“’gx.’ Bcnmark 1,8 15,5 @vr. Skane

Kontinentet 9,6

Fig. 24. Persontrafikken i fig. 22 (sommerundersggelsen 1964) fordelt pa ruter samt
pd udgangs- og bestemmelsesomrader (K - H omfatter ruten Kgbenhavn - Halsingborg,
som kun trafikeres om sommeren).
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P&galde.
af den total

_ ‘Dcnmcrk 0.9
Kontinentet 4.9

4,6 Sveal. Norrl. Norge Finl.

1.6 Hall. Vesterg. Bohusl. Da
1,9 Blek. Smal. @sterg.
Gotl. @land

79.4 Malmg

12.5 @vr. Sl

Fig. 25. Persontrafikken i fig. 2.3 (efterrsunderssgelsen 1964)
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Trafikundersggelsernes resultat med hen- lem Sverige (Trelleborg) og Kontinentet samt
syn til rejsernes formdl behandles i ka- pa de nordlige ruter belyses i fig. 2.6. Som

pitel 4. det ses, er trafikken pa de fleste ruter steget

kraftigt. Ssalig stor i antal har tilvaksten

23 Biltrafikken. vaget pd HH-ruterne. Det fremgdr ogsd, at

Udviklingen i efterkrigsirene i den totale Trelleborgruterne og de nordlige ruter i al-

biltrafik (personbiler, vare- og lastbiler samt mindelighed har ringe trafik i sammen-
busser) pa& @resundsruterne, pa ruterne mel-  ligning med @resundsruterne.

Antal overfarte biler
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Fig. 2.6. Biltrafik pa Oresunds- og Trelleborgruterne samt pi nordlige ruter siden 1946.
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Udviklingen i biltrafikken pa @resunds-
ruterne i den seneste tidrsperiode og dens

fordeling pa HH-, KL- og KM-ruter, frem-
gar of tabel 9.2.

Tabd 2.2. Biltrafikken pa @resundsruterne, 1956-1965.

(Kilde: Danmarks Statistik).

Antal biler 1 tusinder

HH-ruternes

Ar — S— o
HH-ruter | KL-ruter = KM-ruter?) I I alt andel 1 9%
1956 .. .. .. 366 ..
1957 319 36 28 383 83
1958 348 40 32 420 83
1959 380 46 39 465 82
1960 394 42 60 496 79
1961 449 38 100 587 76
1962 488 42 125 655 75
1963 568 40 143 751 76
1964 654 58 189 901 73
1965 712 66 208 986 72

) Inklusive »gvrige ruter«, jfr. afsnit 2.1. foran.

Biltrafikken pa disse ruter var ved perio-
dens slutning henimod tre gange s stor som
ved periodens begyndelse. Stigningen ud-
gjorde i den farste halvdel af perioden i gen-
nemsnit 10 % og i den sidste halvdel 15 %
pr. &r. Dette ma ses pa baggrund &, at der i
1960 &bnedes nye faargeforbindelser mellem

Kastrup og Mamg samt mellem Drager og
Limhamn.

Udviklingen i biltrafikken pa de nordlige
ruter samt pad Trelleborgruterne og Born-
holmsruterne i samme tiarsperiode fremgar af
tabel 2.3.

Tabe 23. Biltrafikken pa de nordlige ruter Trelleborgruterne og Bornholmsruterne, 1956-1965.

(Kilder: Danmarks Statistik og Tullverket).

Ar ]?rllmlld— ‘ Jylland- Trcll.cborg | Sverige- | Kebenhavn-
Sverige Norge | Kontinentet ‘ Bornholm j Bornholm
- e ————— 1000 biler —
1956 19 16 8
1957 18 19 8 2z s¥x
1958 20 21 10 . 12
1959 21 20 11 8 13
1960 56 30 16 1 12
1961 70 40 17 13 13
1962 30 47 22 18 15
1963 92 54 37 25 13
1964 115 61 42 34 17
118 80 71 42 32

1965

Biltrafikken pa den direkte badforbindelse
mellem Kgbenhavn og Bornholm, som i 1961
udgjorde 13.200 biler, var i 1965 steget til
32.000. Hertil kommer biltrafik mellem Born-
holm og Sverige, som i 1961 udgjorde 13.000
biler, hvoraf 7.000 danske. | 1965 var denne
trafik gget til 42.300 biler, heraf 26.000 dan-
ske. Den samlede biltrafik til og fra Born-

holm er dermed naet op pa ca. 74.000 biler
i 1965 mod 26.000 i 1961. Af denne biltrafik
kan omkring 80 % antages at have udgangs-
eller bestemmelsessted vest for @resund.

Personbiltrafikkens udvikling pa @re-
sundsruterne i den seneste tidrsperiode frem-
gar o tabel 2.4.



Tabel 24. Personhiltrafikken pa @resundsruterne, 1956-1965.

(Kilde Danmarks Statistik).

A

| HH-ruter = KL-ruter ~KM-rutert) l
1956 - ..
1957 303 25
1958 326 29
1959 350 35
1960 357 31
1961 402 30
1962 436 33
1963 502 30
1964 586 42

1965 632 47

1) Inklusive »ovrige rutere, jfr. afsnit 2.1, foran.

Af tabellen fremgar, at personbiltrafikken
ved periodens slutning var ca. 25 gange sa
stor som ved periodens begyndelse. | samme
periode er HH-ruternes procentvise andel af
den samlede personbiltrafik over @resund
faldet fra ca. 85 til ca. 74 %. Den kraftige
foragelse af personbiloverfarslerne pa de syd-
lige @resundsruter ma ses pa baggrund &, at
fargeforbindelserne  Kastrup—Mamg  og
Drager—Limhamn dbnedes i 1960. | lgbet of
det farste hele driftsdr 1961 havde disse to
ruter 12 % & hele personbiloverfgrsien over
Sundet. For 1965 var andelen 16 %.

Pa de nordlige ruter mellem Danmark (Jyl-
land) og Sverige/Norge overfartes 92.000
personbiler i 1961. Dette tal er derefter suc-
cessivt steget og udgjorde 148.000 i 1965.

Mellem Sverige og Kontinentet overfortes
pa ruten Trelleborg—Sassnitz 8.300 person-
biler i 1961. | 1965 udgjorde antallet 13.700.
Mellem Trelleborg og Travemiinde overfar-
tes 8.000 personbiler i 1961 og 47.800 i 1965.

Personbiltrafikken over @resund er lige-
som den ikke bilbundne persontrafik steerkt
sassonbetonet. | de senere & udger sdledes
personbiltrafikken i juni, juli og august sam-
menlagt ca. 51 % of arstrafikken. Heraf
10% i juni, 24% i juli og 17 % i august.
Denne fordeling har vaxet ret stabil fra ar
il ar.

Antal personbiler 1 tusinder

|
HH-ruternes

I alt | andel i o

o 350 N

2 355 .

3 386 84
36 421 83
56 444 80
87 519 77
106 575 76
123 655 /74
159 787 74
171 850 74

Den kraftigste koncentration i sommerméa
nederne forekommer pad HH-ruterne. Her
overfares siledes i juni—august 54 % of ars-
trafikken, medens det tilsvarende tal pa de
evrige @resundsruter er 44 % af arstrafikken.

Ved de tidligere navnte interviewunder-
sggelser i drene 1964 og 1965 indsamledes
ogsa oplysninger om hiltrafikkens udgangs-
0og bestemmelsespunkter. Undersggel sesresul-
taterne er for personbiltrafikken illustreret i
fig. 27 og 2.8.

Det viser sig, at Storkgbenhavn udgjorde
mal eller udgangspunkt for ca 44 % o
samtlige personbilrejser ved sommerunder-
segelsen og for ca. 57 % ved efterérsunder-
segelsen. Disse procenttal er naesten ngjagtig
de samme som fandtes ved @resundsudvalge-
nes undersegelser ti ar tidligere.

@st for @resund havde ifdlge sommer-
undersggelsen i 1964 ca. 34 % og ifglge efter-
arsundersggelsen ca. 54 % af personbilrej-
serne deres bestemmelsespunkter i Skane.
Begge disse procenttal er hgjere end de af
@resundsudvalgene konstaterede andele pa
henholdsvis 28 og 43 %. Lokaltrafikken med
personbiler udger sdledes nu en stgrre andel
af totaltrafikken end tidligere.

Personbiltrafikkens fordeling p& ruter samt
p& udgangs- og bestemmelsesomréder frem-
gar o fig. 2.9. og 2.10.
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12,2 Blek. S
Gotl. @la

6,6 Helsingb”
1,0 Landskrohi

19,0 @vr. Skane og Bornho

Fig. 27. Personbiltrafikken p& samtlige @resundsruter ifelge sommerundersggelsen 1964
med procentvis fordeling pa rejsernes udgangs- og bestemmel sesomréder.
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Gennemsnitlig trafik ca. 5400 personbiler pr. degn.




12, PHelsingbBp
2,4 Landskro

16,5 Malmg

22,9 @vr.

Fig. 2.8. Personbiltrafikken pd samtlige @resundsruter ifalge efterirsundersegelsen 1964
med procentvis fordeling pa rejsernes udgangs- og bestemmelsesomrader.
Gennemsnitlig trafik ca. 1700 personbiler pr. dagn.



R

11,4 Hall, vé
Blek. Sny
ns Gotl. @ld
17,1 Landskro
41,7 Dvr. Ska

15,8 Sveal. Norrl. Norge Finl.
5,1 Hall. Vesterg. Bohusl. Dalg
8.5 Blek. Smal. @sterg.

'~ Gotl. Bland
31,5 @vr. Skéne og

Fig. 2.9.
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Personbiltrafikken i fig. 27 (sommerundersagelsen 1964) fordelt pa ruter samt

pa udgangs- og bestemmel sesomrader.



Pégaalden
af den totale

8,4: Sveal. Norrl, Norge Finl.
2,8 Hall. Vesterg. Bohusl. D
5,1 Blek. Smal. Psterge
Gotl. @land
54,1 Malmg
29,6 . Ské

Fig. 2.10. Personbiltrafikken i fig. 2.8 (efterarsunderssgelsen 1964) fordelt pad ruter samt
pa udgangs- og bestemmelsesomrader.



Udviklingen i trafikken med vare- og lastbiler samt busser pa @resundsruterne i de sid-

ste ti & fremgdr af tabel 2.5.

Tabel 2.5. Trafikken med vare- og lastbiler samt busser pad @resundsruterne, 1956-1965.

(Kilde: Danmarks Statistik).

| Antal vare- og lastbiler
Ar | samt busser i tusinder

| HH-ruternes

B e : —_— andel 1 %
HH-ruter 1 KL-ruter | KM-ruter!) l I alt
1956 58 - 16 2t
1957 16 11 1 28 57
1958 22 11 1 34 65
1959 30 11 3 44 68
1960 37 11 4 52 71
1961 47 8 13 68 69
1962 52 9 19 80 65
1963 66 10 20 96 69
1964 68 16 30 114 60
1965 80 19 37 136 59

1) Inklusive »gvrige ruter, jfr. asnit 2.1.

Som det ses, var denne trafik ved perio-
dens slutning otte gange sa stor som ved pe-
riodens begyndelse. Omkring 60 % af vare-
og lastbilerne samt busserne har i de seneste
& benyttet HH-ruterne.

P4 de nordlige ruter mellem Danmark (Jyl-
land) og Sverige/Norge overfgrtes 18.000
vare- og lastbiler samt busser i 1961. Antallet
er derefter steget jeevnt og udgjorde 50.000
i 1965.

Mellem Sverige og Kontinentet overfartes
pa Trelleborgruterne 336 vare- og lasthiler
samt busser i 1961 og 9400 i 1965. Den kraf-
tige foregelse beror ferst og fremmest pa for-
bedrede overferselsmuligheder pa Trelleborg-
Travemimde ruterne.

| modsagning til person- og personbiltra-
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fikken er trafikken med vare- og lastbiler
nogenlunde jeevnt fordelt over alle arets ma-
neder. Den varierer mellem 7 og 10 % pr.
maned og udger i de tre sommermaneder
sammenlagt ca. 25 %. Derimod er bustrafik-
ken starkt ssesonbetonet, og ikke mindre end
60 % finder sted i sommermanederne.

Med det formd at skaffe grundlag for
prognoser over den fremtidige godstrafik med
lastbil over @resund, har @resundsgrupperne
undersagt lasthiltrafikken pa samtlige vigti-
gere fargeruter. Disse undersggelser udfartes
i 1965 som stikprever i tre perioder pa hver
en uge. Lasthilernes farere interviewedes om
bilens hjemland, lasteevne, vasgten af med-
fart last, vigtigste varearter samt afgangs- og
bestemmel sessted.



| forbindelse med bearbejdelsen af det ved
undersggelserne fremskaffede materiale er

opstillet tabel 2.6. over bilernes gennemsnits-
last pa @resundsruterne.

Tabel 26. Gennemsnitdast i tons pr. lasthil (laessede og tomme biler) pa @resundsruterne, 1955-1965.

(Kilder: 1955-1959: SOS Séfart, 1960-1965: T

ullverket).

Gennemsnitslast pr. lastbil

| til Sverige over

Gennemsnitslast pr. lastbil
fra Sverige over

. | desmeos
1 Malmo | Lands- = Helsing- | Malmo | Lands- | Helsing-
‘ | krona | borg | krona borg
1955 0,6 4,4 3,7 0,6 23 6,5
1956 0,7 3.6 3,8 0,6 3,6 4,3
1957 0,8 51 3,9 0,3 6,0 7,5
1958 0,9 5,2 6,0 0,6 6,9 4,8
1959 29 4,9 7,1 13 6,2 7,5
1960 4,7 5,6 8,2 52 6,9 8,9
1961 4,8 5,3 6,7 6,2 7,5 8,0
1962 4,4 5,7 7,4 6,8 8,7 8,2
1963 4,8 7,4 8,4 5,8 8,5 7,8
1964 4,4 7,9 8,1 5,9 9,2 8,1
1965 55 7.4 7,8 6,5 95 8,0
Antal
biler 18.365  9.665 34.928 17.223  9.932  34.695
11965

Tilsvarende oplysninger for arene 1960—
1965 vedrgrende lastbiltrafikken p& faarge-
ruterne mellem Danmark og Sveriges vest-

kyst over Kattegat samt pa Trelleborgruterne
fremgér of tabel 2.7.

Tabel 27. Gennemsnitdast i tons pr. lasthil pa Kattegat- og Trelleborgruterne, 1960-1965.

(Kilde: Tullverket).

Gennemsnitslast pr. lastbil

Gennemsnitslast pr. lastbil

Ar [‘ til Sverige over }' fra Sverige over
| Gereborg | Varberg  Halmstad | Trelleborg i Goteborg | Varberg | Halmstad Trelleborg

1960 11,4 11,5 11,8 8,8 11,4 8,8 9,5 1,6
1961 10,7 11,6 11,4 92 10,9 9,8 10,3 2,9
1962 11,4 13,6 11,5 10,8 12,6 12,7 11,8 8,5
1963 14,5 14,4 13,5 14,8 13,5 15,6 12,2 14,7
1964 11,2 11,6 11,0 17,2 123 14,8 14,4 14,1
1965 11,7 11,1 7,5 16,3 12,9 13,5 15,1 14,4
Antal biler

i 1965 5.728 3.844 3.357 4.495 6.114 3.162

Af tabellerne fremgdr, at gennemsnitslasten
pr. lasthil er vassentlig hgjere pa Kattegat- og
Trelleborgruterne end pa @resundsruterne.

Tabellerne angiver det aritmetiske gen-
nemsnit af samtlige bilers last, og de anfaerte
gennemsnitstal belyser derfor ikke, hvilken
sammenhaang der er mellem forandringerne
i gennemsnitslastens sterrelse og forandrin-

4.427 4.352
gerne i lastbilparkens sammensagning, for
eksempel om de sma og store bilers antal er
forgget pa bekostning af de middelstore. Ved
lastbilundersagelserne i september 1965 frem-
skaffedes imidlertid oplysninger om fordelin-
gen a lastbilerne efter lasteevne. Disse op-
lysninger er sammenstillet i tabel 2.8.
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Tabel 28. Fordeing af lasthilerne efter lasteevne pd HH- og KM-ruterne.
(Kilde: Lastbilundersggelsen den 12—18. september 1965).

HH-ruter KM-ruter

Lasteevne Biler til Biler fra Biler til Biler fra

1 tons Sverige 4‘ Sverige i Sverige Sverige
Anal | % | Anal % l Antal | % | Anal o
2,4 89 12,7 35 53 83 21,7 93 24,0
2,5~ 4,4 39 5,6 33 5,0 40 10,5 26 6,7
4,5~ 6,4 50 7,2 58 8,7 51 13,3 47 124
6,5-10,4 55 7,9 59 8,9 38 9,9 40 10,4
10,5-14,4 46 6,5 43 6,4 34 8,9 31 8,0
14,5-18,4 59 8,4 94 14,2 48 12,5 48 12,4
18,5-20,4 163 23,3 164 24,6 41 10,7 51 13,2
20,5 og derover 199 28,4 179 26,9 48 12,5 51 13,2
I alt 700 100,0 665 100,0 383 100,0 387 100,0

| tabel 2.9. anferes endvidere oplysninger relsen af medfert last i den tid, den naevnte
om forholdet mellem laesssede og tomme biler  lasthilundersggelse foregik.
og fordelingen af de leessede biler efter stor-

Tabel 29. Fordeling af lastbilerne pa visse faargeruter efter starrelsen af medfert last.

(Kilde: Lastbilundersagelsen udfert i 3 perioder pd hver en uge i 1965; for HH-ruterne
omfatter materialet dog kun 2 uger).

Kebenhavn- { Helsingor- Kattegat-
Malmg Helsingborg ruterne
Medfort Iz ] | | . i
edffrblat, til ‘ fra | til | fra | til fra
tons !
Sverige
% | % % | % | % %
0 36,7 37,6 33,0 26,0 24,6 11,8
0,1- 1,4 17,3 8,8 11,6 4,7 2,9 1,7
1,5- 2,4 5,1 4,4 4,6 3,7 4,5 1,7
2,5- 3,4 3,6 31 3.7 4,5 1,9 1,0
3,5~ 5,4 71 6,0 3,8 5,9 41 3,0
5,5— 7.4 4,9 3.9 2,8 6,2 7,3 4,6
7,5-10,4 4,9 6,2 5,4 4,3 8,3 4,8
10,5-15,4 7,7 12,2 10,4 19,1 12,6 11,3
15,5-20,4 8,3 12,9 16,2 20,0 25,0 44,2
20,5 og derover 4,4 4,9 8,5 5.6 8,8 15,9
[alt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Antal biler 1.217 1.091 1.350 1.223 824 829
Gennemsnitlig last
pr. bil, tons 5,0 6,4 7,8 8,7 10,0 14,1
Antal lassede biler 770 681 904 905 621 731
Gennemsnitlig last
pr. lesset bil, tons 7,9 10,3 11,6 11,8 13,2 16,0
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Den ovennaevnte forskel i gennemsnitslast
pa lastbilerne pa de forskellige ruter beror
bl. a pa a forholdet mellem lassede og
tomme biler varierer fra rute til rute. Der er
endvidere forskelle i fordelingen af de laes-
sede biler pa forskellige grupper efter medfart
last. Tomme biler savel som biler med sma laes
udger sdledes en stgrre andel pd KM-ruterne,
medens Kattegatruterne bl. a. pramges af en
stor andel af biler med relativt store laes.

Lastbilernes fordeling pa hjemland er an-
fort i tabel 2.10. Oplysningerne om @resunds-
0g Kattegatruterne er her hentet fra den dan-
ske statistik for 1965 og oplysningerne for
Trelleborgruterne fra lastbilundersggel serne
i september 1965.

Som det ses, udfares den sterste del af last-
biltrafikken over @resund og pa Kattegat-
ruterne med danske biler. P& Trelleborg-
ruterne derimod dominerer svenske lastbiler.
| gruppen »gvrige lande« pa Trelleborg-
ruterne findes veesentligst hollandske og bel-
giske biler.

Antal overferte vognaksler

Tabel 2.10. Fordeling af lastbilerne efter hjem-
land, 1965.

1 Oresunds- = Trelleborg | Kattegat
Hjemland J‘ ruterne ruterne ruterne

! ’ /

* % %0 Yo
Sverige 28,9 74,9 11,8
Danmark 61,4 1,5 84,6
Norge 1,8 0,0 1,2
Finland 0,9 0,0 0,2
Vesttyskland 1,8 2,5 0,9
Ovrige lande 5,2 24,1 1,3
I alt 100,0 100,0 100,0
24. Jernbanetrafikken.

| fig. 2.11. er vist antal overfgrte vogn-
akder over @resund samt mellem Trelleborg
og Kontinentet i efterkrigsdrene. Som det
fremgdr of figuren, er jernbanetrafikken ste-
get i hele denne periode. Udviklingen i den
seneste tiarsperiode fremgdr neamere af ta-
bel 2.11.

900.000
800.000 Godsvognsaksler og
personvognsaksler
L~ over Bresund og
/ Trelleborg-Kontinentet
700.000 —
Godsvognsaksler
| —1 over @resund og
£60.000 /, — Trelleborg-Kontinentet
500.000 // V/
400.000 |
. |+ | Godsvognsaksler over
A4 _|~~| Oresund
/| e i s
300.000 - // 1T . Godsvognsaksler over
-1 > - Trelleborg-Kontinentet
| —1 A ~
L P R
200.000 > —_F = 9
V / A A7
L1 / v
/ v -
100.000 /,,_ = B
d i
>
1A—kdA
1
0 =]
1945 1950 1955 1960 1965

Fig. 2.11. Jernbanetrafikken over Oresund samt mellem Trelleborg og Kontinentet siden 1946.
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Af tabellen vil det ses, at jernbanetrafik-
ken over @resund malt i antal vognaksler i
tidrsperioden er steget med noget mere end
en trediedel. Eftersom trafikken over Trelle-
borg samtidig blev henimod tre gange sterre,

er @resundsruternes andel af den totale tra-
fik imidlertid nu betydelig mindre end for
10 & siden. Andelen, som i 1965 udgjorde
ca 61 %, har dog vist en lille stigning siden
1963.

Tabel 2.11. Jernbanetrafikken over @resund samt mellem Trelleborg og Kontinentet, 1956-1965.

(Kilde Statens Jéarnvéger).

I alt Sverige-

Oresunds- } Trelleborg-
A ruterne Kontinentet Danmark/Kontinentet
r S . IR T

i Vognaksler i tusinder
| gods | person I 1alt 1 gods } person | ialt ‘ gods ‘ person I 1alt
1956 275 68 343 97 6 103 372 74 446
1957 281 72 353 102 5 107 383 77 460
1958 281 71 352 119 8 127 400 79 479
1959 295 75 370 149 14 163 444 89 533
1960 304 83 387 185 16 201 489 99 588
1961 322 89 411 212 15 227 534 104 638
1962 336 94 430 243 14 257 579 108 687
1963 319 95 414 267 13 280 586 108 694
1964 349 97 446 279 14 293 628 111 739
1965 370 98 468 277 15 292 647 113 760

Af det samlede antal overferte vognaksler  ga Godstrafikken.

udger godsvognakslerne den sterste del; i de
seneste & ca. 80 % i Dresundstrafikken og ca.
95 % i Trelleborgtrafikken.

Trafikken med personvogne pa HH-ruten
er steget jeevnt fra & til ar. Den udgjorde
71400 personvognaksler i 1961 og 78.300 i
1965. Pa KM-ruten er antal overferte person-
vognaksler steget fra 17.600 i 1961 til 19.000
i 1965.

32

Udviklingen i den sammenlagte jernbane-
og lastbilgodstrafik over @resund samt pa
Trelleborg- og Kattegatruterne siden 1946
belyses i fig. 2.12. Som det ses, er den totale
godsmaangde for@get kraftigt, sealig efter
1958, jfr. ogsa tabel 2.12.



Godsmangde 1000 tons

4500 Total godsmangde
/ (1+2+34+4+5)
4000 /
3500 //
3000 /
2500 /
/
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lernbanegods over @resund (1)
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L~ A7 lernbanegods over
/ .///’ Trelleborg-Kontinentet (2)
1000 y ~
P L -] Bilgods over Bresund (3)
r/ ./’
/—"‘/ L -1 4
L N 1T AT __|.—| Bilgods over Kattegatruter (4)
| A~ ~<--t I et . Bilgods over
0 - a=t e Trelleborg-Kontinentet (5)
1945 1950 1955 1960 1965

Fig. 2.12 Godstrafikken over @resund samt pa Trelleborg- og Kattegatruter siden 1946.

Tabel 2.12. Godstrafikken pa Oresundsruterne, 1956—1965.

(Kilde: Statens Jarnviger og Tullverket).

A | Jernbanegods Bilgods?) Lale Procentvis fordeling
r 5 - 5
——— 1000 tons ——————— }jernbancgods | Bilgods

1956 1.098 46 1.144 96 4
1957 1.093 101 1.194 92 8
1958 1.039 153 1.192 87 13
1959 1.058 257 1.315 80 20
1960 1.075 369 1.444 74 26
1961 1.176 417 1.593 74 26
1962 1.260 531 1.791 68 32
1963 1.276 668 1.944 66 34
1964 1.513 812 2.325 65 35
1965 1.491 962

2.453 61 39

1) De svenske statistiske oplysninger adskiller sig i visse dr fra de tilsvarende danske, bl. a. pd grund af

forskellige beregnings- og opregningsmetoder.

Stigningen i den totale godstrafik over
Sundet udgjorde i arene 1956—1965 i gen-
nemsnit 10 % pr. &. Overfarslerne af jern-
banegods, som var svagt faldende i &rene far
1959, har derefter vist en arlig stigning pa
knap 5 %, medens godsmaagden befordret
pa bil i samme periode havde en arlig stig-

ning pa naesten 25 %. Den kraftigere stigning
for bilgodset har medfert, at dettes andel af
den samlede godsmaangde er vokset fra 4 %
i 1956 til 39% i 1965.

Den tilsvarende udvikling i godstrafikken
pa Trelleborg- og Kattegatruterne fremgar af
tabel 2.13.
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Tabel 2.13. Godstrafikken pa Trelleborg- og
Kattegatruterne, 1956-1965.

(Kilder: Statens Jarnvéger og SOS Sdfart).

Trelleborgruterne Kattegat-
A ruterne
ar Jernbanegods Bilgods bilgods
——————— 1000 tons ——————
1956 540 - -
1957 549 - -
1958 582 - =
1959 678 1 32
1960 862 2 69
1961 1.006 2 152
1962 1.145 8 191
1963 1.372 29 261
1964 1.378 53 3
1965 1.441 122 323

Tabel 2.14. Godstrafikken over Oresund 1956-1965
(Kilder: Statens Jdrnviger og Tullverket).

HH-ruter ;
Ar

Jernbane- Bilgods?) I alt

gods

1956 789

1957 333

1958 818
1959 848 .. ..
1960 874 280 1.154
1961 965 313 1.278
1962 1.058 365 1.423
1963 1.083 490 1.573
1964 1.312 507 1.819
1965 1.283 5842) 1.867

Jernbanegodstrafikken er steget hurtigere
pa Trelleborgruterne end pa @resundsruterne.
Fra 1961 til 1965 udger stigningen i det via
Trelleborg overfarte jernbanegods i gennem-
snit 11 % pr. ar.

Af de sammenlagte godsmamgder, som
ifelge tabellerne 2.12. og 2.13. overfertes
mellem Sverige og Danmark/Kontinentet i
&rene 1964 og 1965, udgjorde, sdvel hvad an-
gar jernbane- som lasthilgodset, 7 % transit-
gods gennem Sverige fra og til Norge og Fin-
land.

Fordelingen af godstrafikken over @resund

pa de forskellige fergeruter i &rene 1956—
1965 belyses i tabel 2.14.
fordelt pa de forskellige ruter.
KL-ruter KM-ruter
Bilgods Jomibings Bilgods [ alt
gods
1000 tons - e
309
260
221
o 210 @ i
62 201 27 228
47 211 57 268
68 202 98 300
82 193 96 289
139 201 166 367
166 208 212 420

1) De svenske statistiske oplysninger adskiller sig i visse dr fra de tilsvarende danske, bl. a. pd grund af for-

skellige beregnings- og opregningsmetoder.

2) Inklusive 32.000 tons pa den i 1965 trafikerede rute Hoganes-Gilleleje.

Af de samlede godsmamgder p& @resunds-
ruterne overfgres ca. 80 % pa HH-ruterne.

Med det formdl a skaffe grundlag for
prognoser over den fremtidige godstrafik med
lastbil over @resund gennemferte Gresunds-
grupperne, som navnt i det foregdende, i
1965 undersggelser af lasthiltrafikken pa alle
vigtigere faageruter. Bearbejdelsen af under-
spgelsesresultaterne ger det muligt at belyse
godstrafikkens struktur.

Vedrgrende lastbilgodsets fordeling pa for-
skellige fargeruter i 1965 fremgik, at ca 2/3
af godsmamngden overfartes pad @resunds-
ruterne, ca. 1/4 pa Kattegatruterne og resten,

A

ca 112, pa Trelleborgruterne. Antallet af
biler viser en noget anden fordeling beroende
bl. a pa forskelle med hensyn til bilernes
starrelse og vagten af medfert gods, betinget
af forskellige afstands- og transportrelationer
for trafikken pa de forskellige feargeruter.

Ved undersggelserne konstateredes end-
videre, at lasthilgodset fordelte sig p& om-
rader inden for Sverige, Danmark og evrige
lande, som vist i tabel 2.15. De i tabellen
angivne kvantiteter er opregnet til at repree
sentere trafikken i hele aret 1965. Godset pa
den lejlighedsvis trafikerede rute Hoganas—
Gilleleje er ikke medregnet.



Tabel 2.15. Lastbilgodsets geografiske fordeling pa omrader ved undersggelserne i 1965.

r?rrlnrade Benavnelse Til om-
ridet
1 Stormalmgomrédet ... ... 67
2 Edev-Lund omrédet . ... ... ... 4
3 Landskronaomradet .. ... ... 6
4 Helsingborgomrddet . ... .. ... .. .. .. . . .. ... . . 123
5 Sydlige og melemste dd af Mamghus len (eksklusive
omraderne 1-3), sydlige del af Kristiansstads len og Born-
holm .. ... .. 21
6 Nordpstlige dd af Kristiansstads len . ................ .. 11
7 Nordlige del af Malmghus len (eksklusive omréde 4) og
nordvestlige dd & Kristiansstadslen ... ... .. ... ... . .. 10
8 Storgeteborgomradet .. ... 92
9N Geteborgs og Bohus len (eksklusive omréde 8) og nord-
ligedel af Elvsborgslen . ... ... ... ... . ... .. 9
9S Hallandslen ............ .. ... ... ... ... ... ... .. 14
10 Sydlige del af Elvsborgs len og Skaraborgslen .. ... . .. 22
11 Vedtlige del af Kronobergs len og Jankgbingslen ... .. . 17
12 Jstlige del af Kronobergs len, Blekinge og Kamar len. . . 37
13 Dstergetlandslen ... .. 15
14 Storstockholmsomrddet ... ... ... 90
15 Vagmlands len, @rebro len, Vestmanlands len, Uppsaa
len, Sedermanlands len og Stockholms len (eksklusive
omrdde 14) . ... ... 44
16 Gvrigelen ... .. 9
17 Norge ... ... 41
18 Finland .. ... ... ... 13
1921  Sadlandsomrddet .. ... 380
deraf 19 Storkebenhavnsomradet . ... ... ... o (283)
20 Helsinggromrédet ... ... ... ... ... ..., (18)
21 @vrige Sadland, Lolland, Falster og Mgn . .. . .. (79)
22 Nordlige dd & Jylland ... ... i
23 Fyn, Langeland og Ara@ .. ... ... ... ... ... 26
24 Sydlige ded a ylland ... ... .. 51
25 Nordlige del o Vesttyskland .. ... ... ... ... .. ... ... . .. 70
26 Benelux ... ... . 37
27 Sydlige dd & Vesttyskland ... ... ... ... ... . 21
28 Frankrig ... ... 1
29 Schweiz . . 9
30 BStrig ... 7
31 Itaien ... 2
34 Jsttyskland, Polen, Czekodovakiet, Ungarn, Bulgarien
og Rumamien ... ... ... ... 4
36 @vrigeEuropa . ... ... 1
lait . 1375
3*

Godsmangde 1 1000 tons

Fra omridet

w

R ARt

70

14
15

50

13
51
36
50
11
25
42

93

271
(191)
®)
(72)

77
15
37
91
88

= 0 X

Ul

1375

I alt

122
9
10
193

137

2.750



28. omradenummer
19. godsmasngde i 1000 tons

F|g 213 Fordelmg aPa omrader |ndenfor S\/erlge F|nland F|g 214 Fordelln% ePé omréder indenfor Danmark ng pa
orge bil godset over @resunds-, Trelle- Kontin af lastbilgodset over @resunds-, Trel-
borgs— og KattegatSruterne. leborgs- og KattegatSruterne.

Tabel 2.16. Fragtgods i vognladninger mellem Danmark og Sverige i 1963 fordelt pa afstandsgrupper.
(Kllde Statens Jarnvéager og DSB)

Godsm;cngdc i 1000 tons med en transportlxngdc ikm p i

0,
/o

I Danmark

Sverige = I alt
| 1-100 101-200 201-300 301-400 over 400

1-100 106,2 11,4 9,8 28,6 24,0 180,0 30,7
101-200 23,4 8,5 10,4 6,7 11,8 60,8 10,4
201-300 30,1 11,9 7,2 4,8 9,6 63,6 10,9
301-400 25,8 4,6 4,9 2,8 5,0 43,1 7,4
401-500 19,1 8,4 42 35 5.2 40,4 6,8
501,600 36,8 4,5 8,3 2,9 8,3 60,8 10,4
601-800 352 6,3 4,6 5,2 10,3 61,6 10,5
over800 38,6 10,8 6,8 8, 7 10,5 75,4 12,9
[ alt 315,2 66,4 56,2 ()3 2 84,7 585,7 100,0
i 53,8 11,3 9,6 10,8 14,5 100,0

36



Fordelingen af lastbilgodset illustreres ogsa i fig. 2.13. og 2.14.

Det over Qresundsruterne fra Sverige ud-
gaende lastbilgods kommer fra et stort antal
omréder, af hvilke kun et fétal reprassenterer
en stgrre andel end 10 %. Derimod er be-
stemmelsesstedet stearkt koncentreret om Kg-
benhavn og evrige Sjadland, som modtager
ca 80 % af godset. Kun 17 % af lastbilgod-
set er bestemt til omrader syd for Danmark.
Der konstateredes i gvrigt karakteristiske for-
skelle mellem fargeruterne. Af godset pa
KM-ruterne kommer ca. 50 % fra Skane, og
ca 23 % er bestemt til omrader syd for Dan-
mark. Lastbilgodset over KL-ruterne kommer
derimod kun for en ringe ddl fra Skane, men
fra mere fjerne omrdder og er pa modtager-
siden helt rettet mod Kgbenhavn og evrige
Sjadland. HH-ruterne har den mest diffe-
rentierede trafik, sdvel hvad angdr godsets
afsendelsess som dets bestemmelsessted. Ca.
73 % o dette gods er bestemt til Kgbenhavn
og evrige Sjadland og ca. 25 % til omrader
syd for Danmark, ferst og fremmest Vest-
tyskland. Trelleborgruternes opsamlingsom-
rade er ogsd staakt differentieret, og godset
er med hensyn til bestemmelsesstedet rettet
mod mere fjernt beliggende omréder. Katte-
gatruternes lastbilgods er hovedsagelig be-
stemt for Jylland og Fyn.

Fordelingen pa feageruter og omrader af
det til Sverige ankomne lastbilgods viser stort
set et spejlbillede af det udg&ende gods. Her-
til bidrager formentlig forekomsten af faste
godshillinier mellem terminaler i visse vig-
tigere afgangs- og bestemmelsesomréder. Med
hensyn til @resundsruterne kommer ca. 60 %

af godset fra Kgbenhavn og evrige Siadland
og ca. 35 % fra omrdder syd for Danmark.
Pa den svenske side er ca. 25 % af godset be-
stemt for Helsingborg.

Pa KM-ruterne viser godsets fordeling pa
udgangspunkter stort set samme billede som
gadder for totaltrafikken. De vigtigste bestem-
melsessteder er Mamg (43 %) og Stockholm
(13 %). KL-ruternes godstrafik kommer i ho-
vedsagen fra Sjadland og er til en vis grad
koncentreret om Stockholmsomrédet og Nor-
ge. Med hensyn til HH-ruterne stammer ca
50 % o godset fra Kgbenhavn og gvrige
Sjadland og ca 45 % fra omréder syd for
Danmark. P& den svenske side er ca. 39 % of
godset pa disse ruter bestemt for Helsingborg
og i evrigt med sma andele til et stort antal
omréder. Det over Trelleborg indkommende
lasthilgods er p& modtagersiden i Sverige
koncentreret om Gegteborg, Helsingborg.
Stockholm og Malmg. Godset pa& Kattegatru-
terne fordeler sig pa afgangs- og bestemmel-
sesomrdder pd samme made, som det fra
Sverige udgdende gods pa disse ruter.

Mangden af jernbanegods pd @resunds-
ruterne udgjorde i 1963 sammenlagt 1.276.000
t. Deraf udgjorde ca. 586.000 t fragtgods i
vognladninger mellem Danmark og Sverige
0g ca. 647.000 t fragtgods i vognladninger i
transittrafik  gennem  Danmark  og/eller
Sverige (jfr. tabel 2.17).

Transportlangderne i Danmark og Sverige

for vognladningsgods mellem landene frem-
gar af tabel 2.16.
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1 Danmark dominerer godsmamngderne i
a { standsgruppen 1 —100 km med ca. 54 %
Til denne gruppe hegrer Kebenhavn og om-
rédet ud til Holbak, Ringsted og Kege. Af-
standsgruppen 101—200 km omfatter @vrige
Sjadland, gruppen 201—300 km bl. a. Odense,
grupperne 301—400 og over 400 km bl. a
irhus og Alborg. Ogsd indenfor Sverige do-
minerer de korte transporter. | afstandsgrup-
pen 1 —100 km, omfattende Skéne, falder s&
ledes ca. 31 % af godsmamngden. Store andele
af trafikken falder i afstandsgruppen 201 —

label 2.17. Trandgttrafikken med vognladningsgods
(Kilde: DSB).

Godsmangde 1 1000 tons

via Danmark mellem Sverige og

Brankeie .o some s smmne s s same o & somme s s spo 16,8
Italien. ... 111,7
Eollatid s« o« csse s s snssssssmmssssamasssums O30
Vestbysklandi s s « s s swwr s s smmsws s s somapes s s 316,4
Osttyskland . .. ... 1,9
S Dirs & 5 5 misws o 5 5 simmis & 5 o panee s 8 EEE s « S 5,0
Ovrige lande. ..o 33,5
DAl soims 5 2 dnnceicn & 5 6558 £ 5 BAIEE 3 5 BETRS 5 & 3L 518,8
2.6. Flyvetr afikken.

Ifelge @resundsudvalgene transporterede
SAS i 1959 sammenlagt noget over 200.000
passagerer mellem Danmark og Sverige og
ca 52.000 mellem Danmark og Norge. Denne
trafik fandt for sterstedelen sted mellem Kg-
benhavn p& den ene side og Stockholm og
Odo pa den anden.

Meéllem Kobenhavn og Sverige befordredes
i 1965 sammenlagt ca. 600.000 passagerer
med fly. Den sterste trafik fandt sted pa
ruten Kobenhayn—Stockholm og udgjorde ca.
350.000 personer, hvoraf dog omkring halv
delen kan antages at vage »omstigende« med
udgangspunkt eller rejsema uden for de
naevnte byer.

i8

300 km, dakkende bl. a. Ggteborg, samt
grupperne 401—600 og 601—800 km, i hvilke
Stockholm indgar.

De transporter, som i begge lande falder
inden for den korte distance 1—100 km, ud-
gor ca. 18 %. | afstandskombinationen 1—100
km i Danmark og 501—800 km i Sverige fal-
der ca 12 % af transporterne farst og frem-
mest mellem Kgbenhavn og Stockholm.

Sammensagningen af transittrafikken med
vognladningsgods pa jernbane over @resund
i 1963 fremgdr af tabel 2.17.

over @resund i 1963.

via Daimark-Sverige mellem
ikke-skandinaviske lande og

INorges s s s w0555 wwimm s s swre o o 5 69,8
EIRIEH. . . . s o o o miciiies = & okl & § Bai5 3 B & 2,6
Talt.. ..o 72,4
via Sverige mellem Danmark og

DOLEE s 5w 5 005 s = 5 wuswems & 5 5 ovssns & ermvwsess o « weena 20,6
Finland. ... ... ... . ... ... ... . .. 34,6
ikke-skandinaviske lande over Trelleborg ... 0,4
Lralts srms s s nmee s 2 smmms s smins & mmmms # 6 waas & 55,6

Den lokale flyvetrafik inden for @resunds-
omrédet betjenes af flyveruten Kegbenhavn—
Malmg. Passagerantallet pa denne rute var i
1965 ca 165.000, hvoraf dog en ikke ubetyde-
lig del var omstigere. Flyvetrafik, som pas-
serer @resund, forekommer desuden pa ruten
Kebenhavn—Renne Her befordredes i 1965
ca. 65.000 passagerer.

Flyvetrafikken over @resund er dog i for-
hold til den samlede persontrafik over Sundet
forholdsvis ubetydelig.

P4 flyveruterne mellem Kgbenhavn og
Norge befordredes i 1965 ca. 300.000 passa-
gerer, heraf ca. 255000 pa ruten Kgben-
havn—QOslo.



KAPITEL 3.

Oresundstrafikken 0g trafikken i Sverige og Danmark.

3.1 Indledning.
@resundsudvalgene forudsatte i deres be-
teankning af 1962, at den fortsatte udvikling
af trafikken over @resund ville vege afhaan-
gig a den amindelige trafikudvikling forst
og fremmest i Sverige og Danmark. Savel
persontrafikken som biltrafikken over Sundet
var nemlig helt overvegjende af svensk dler-
dansk oprindelse. Det angaves, a 95 % af

persontrafikken og mere end 85 % af person-
biltrafikken omfattede personer henholdsvis
biler hjemmehgrende i de nordiske lande.
Biltrafikken fra Tyskland var vokset relativt
i arene frem til 1961, mens biltrafikken fra
de gvrige ikke-nordiske lande var mindsket
relativt set.

Personbilernes procentvise fordeling efter
hjemsted belyses i tabel 3.1.

Tabel 3.1. Personbilernes procentvise fordeling efter hjemsted (samtlige forbindelser over @resund).

(Kilde Danmarks Statistik).

Arstrafik

Person-

bilernes

hjemsted - 1961 1962 1963 \ 1964

Sverige 50,9 493 47,3 47,7

Danmark 30,9 33,8 34,4 34,5

Norge 4,3 4,2 35 3,8

Finland 1,0 1,0 0,9 1,0

Vesttyskland 6,8 5,8 7,8 7.2

Andre lande 6,1 5,9 6,1 5,8
100,0 100,0 100,0

Ialt

100,0

Det fremgar af tabellen, at sendringerne i
perioden 1961—1965 har veaet smd De
danske personbilers andel er vokset i de se-
neste &, mens andelen af svenske personbiler
er faldet. Tilsasmmen udgjorde de i perioden

Julitrafik

1965 l 1961 1962 1963 } 1964 1965
46,8 50,7 48,1 46,5 456 433
35,0 26,1 29,8 29,8 29,0 29,5
4,3 8,8 8,7 1.3 8,4 8,9
1,0 1,6 1,5 1,3 1,6 1,8
7,2 % 5,9 8,9 8,5 9,2
5,7 5,7 6,0 6,2 6,9 73
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0  100,0

82 % o arstrafikken og 73 % a julitrafik-
ken.

Lastbilernes tilsvarende fordeling efter
hjemsted belyses i tabel 3.2.
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Tabel 32 Lasthilernes procentvise fordding efter hjemsted (samtlige forbindelser over @resund).

(Kilde: Danmarks Statistik).

Lastbilernes

hjemsted 1961 1962
Sverige 26,3 26,4
Danmark 66,2 66,3
Norge 1,2 15
Finland 0,3 0,2
Vesttyskland 14 0,9
Andre lande 4,9 4,7
I alt 100,0 100,0

Andelen af danske lastbiler er faldet i de
seneste &r, mens andelen af svenske lastbiler
er gget noget. Sammenlagt mindskedes an-
delen af svenske og danske personbiler noget
i perioden, men endnu i &ret 1965 udgjorde
de ca 90 % af arstrafikken.

@resundsudvalgene paviste i sin tid, at der
var ret god overensstemmelse mellem den
totale biltrafik over @resund og udviklingen
af dels biltrafikken pa nogle undersagte ho-
vedveje i Sverige og Danmark dels bilparken
i de to lande.

Sammenhaangen mellem vaksten i hiltra-
fikken i Sverige og Danmark og vaksten i
biltrafikken over @resund belyses i tabellerne
3.3, 34. og 35.

label 3.3. Sanrrmligning melem  hbiltrafikken
over @resund og hiltrafikken pa ugvajlgg Vq.l.%
den danske @resundsregion. Index & = 100,

(Kilde: Danmarks Stetistik og vejdirektoratet).

Biltrafik pa 1 Biltrafik over Oresund
Ar | B

V;‘J.“Ct“‘t Tnde Arlivg vackst
ndex io)
1958 100 100 ws

1959 117 111 11

1960 140 118 6

1961 161 140 19
1962 176 156 il

1963 199 179 15

1964 219 215 20

1965 235 235

9
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Arstrafik
1963 | 1964 | 1965
B ‘;’0 _

27,9 28,1 28,9

64,7 64,0 61,4

1,7 1,8 1,8

0,5 0,6 0,9

0,8 1,0 1,8

4.4 45 5,2

100,0 100,0 100,0

Oplysningerne om biltrafikken pa vejnettet
er baseret pd et gennemsnit af trafiktadlinger
i 11 punkter inden for regionen.

| periodens ferste &, fra 1958 til 1901,
voksede trafikken i den danske del af Qre-
sundsregionen noget hurtigere end biltrafik-
ken over @resund. Derefter har forholdet
vaget omvendt.

Tabel 34. Sammenligning mdlem anta kerte
personbilkilometer i Danmark og den danske 1per
sonbiltrafik over @resund. Index ar 1959=100.

(Kilde: Danmarks Stetistik og vejdirektoratet).

Personbil- | Personbiler i Forholdstallet

Ar kilometer |over @rcsund] (2) : (1) x 100
M (2) | (3)
1959 100 100 100
1960 115 108 94
1961 131 137 105
1962 164 166 101
1963 186 193 104
1964 211 233 110
1965 233 298 128

Det ses, at de danske personbilrejser over
@resund efter 1960 er vokset hurtigere end
antal kerte personbilkilometer pa det danske
vejnet.




Tabel 35 Sammenligning mellem antallet af motorkeretejskilometer i &rene 1958 og 1963 dels i hele

Sverige, dels i Malmoéhus og Krigtianstad |&n.

(Kilde: Vidg- och vattenbyggnadsstyrelsen).

I Sverige Malmashus lin Kristiansstads lin
— \ Mill. kore- Mill. kore- . Mill kore-
Vejtype | . Vakst .1 | Vakst | . | Vakst
‘ tojskm s tojskm ; s } tgjskm | o
1958 1963 " 1958 1963 | " | 1958 1963 ’
Riksvigar 5314 8520 60 350 545 56 288 443 54
Gennemgiende
linsvigar 1716 2614 52 122 209 72 83 142 72
Ovrige linsvigar 4040 5130 27 243 339 39 198 263 33
I alt 11070 16264 47 715 1093 53 569 848 49

Det fremgdr af tabel 3.3., at biltrafikken
over @resund voksede med 79 % fra 1958 til
1963. Det fremgar videre af tabel 35., at
denne vakst i trafikken over @resund er
starre end vaksten i antallet af keretgjskilo-
meter pa det svenske vejnet i samme periode
bade inden for landet som helhed og inden
for Skane.

32 Befolkningsudviklingen.

Trafikudviklingen sdvel i Sverige og Dan-
mark som over @resund afhaanger bl. a af
befolkningsudviklingen. Tabel 3.6. viser re-
sultater af beregninger over befolknings-
udviklingen dels i Danmark som helhed,
dels i den danske @resundsregion. Bereg-
ningerne er baseret p& en befolkningsprog-
nose for Danmark for tiden frem til ar
2000 udfert af Det gkonomiske Sekretariat i
1964 samt beregninger udfert af Landsplan-
udvalgets sekretariat. | den danske @resunds-
region medregnes Kgbenhavns og Frederiks-
berg kommuner samt Kgbenhavn, Roskilde
og Frederiksborg amter.

Tabel 3.7. er en sammenstilling af tilgaan-
geligt materiale vedrgrende befolkningsud-
viklingen i Sverige i perioden 1930 til &r
2000. De anferte forventede folketal for Sve-
rige i arene 1970, 1980, 1990 og 2000 hid-
rerer fra en prognose udarbejdet af Statis-
tiska Centralbyran, hvorved befolkningstal-
lene for 1990 og & 2000 under hensyn til
prognoseperiodens laangde er afrundet noget.
Talvagdierne for @resundsomradet er base-
ret pa en prognose udarbejdet af den svenske

@resundsgruppe. Denne prognose forudsseter
en udvikling i omréadet, som er uden forbin-
delse med spargsmalet om en fast forbindelse.
| det svenske @resundsomrade medregnes en
-10 km bred zone langs med Sundet, hvilket
omréde nassten svarer til de i tabellen naevnte
Helsingborg- og Mamg/Lund-regioner.

Tabel 36. Befolkningsudviklingen i Danmark i
perioden 1930 til ar 2000.

Oresunds-

. Millioner indbyggere
Ultimo ‘ N
Aret Danmark Oresunds- on}mdct
ialt omradet 1%
1930 3,6 1,0 29
1940 3,8 1,2 32
1950 4,3 1,4 33
1960 4,6 1,6 35
1965 4,7 1,6 35
1970 4,9 1,7 35
1980 5,3 1,9 36
1990 5,6 21 37
2000 6,0 23 38

| henhold til disse beregninger skulle den
samlede befolkning i Danmark og Sverige i
1980 og & 2000 andrage henholdsvis 14 og
16 millioner. | henhold til de prognoser, som
fordd da @resundsudvalgene afgav betaank-
ning, udgjorde de tilsvarende tal henholds-
vis 138 og 15 millioner.

For det samlede @resundsomrade viser be-
regningerne en samlet befolkning i 1980 og
& 2000 pa henholdsvis 2,8 og 34 millioner.
@resundsudvalgene regnede med henholdsvis
2,8 og 3,3 millioner.
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Tabel 3.7. Befolkningsudviklingen i Sverige i perioden 1930 til ar 2000.

i i | Helsing- Malme/ | Ore- Oresunds-
Ultimo | SY“ngL | borg- Lund- sunds- | omradet
aret l i alt regionen regionen | omridet | 19
Lo e e | 2+3) | @
Millioner indbyggere
1930 6,1
1940 6,4
1950 70
1960 7,5 0,2 0,4 0,6 8
1965 7,7 0,3 0,4 0,7 9
1970 8,1 0,3 0,5 0,8 10
1980 8,7 0,3 0,6 0,9 10
1990 9,4 0,4 0,6 1,0 11
2000 10,0 0,4 0,7 1,1 11

3.3.

Der bestdr ogsd en sammenhaang mellem
trafikudviklingen og den gkonomiske udvik-
ling i de to lande. | dette afsnit belyses na-
tionalindkomstudviklingen og i det fglgende
afsnit udviklingen i personbilparken i Sve-
rige og Danmark.

Tabel 3.8. angiver nationalindkomstudvik-
lingen i Danmark malt ved bruttofaktorind-

Nationalindkomstudviklingen.

komsten i 1955-priser for perioden 1956—
1965.
Tabel 3.8. Nationalindkomstudviklingen i Dan-
mark i 1955-priser.
(Kilde: Danmarks Statistik).
Bruttofaktor- Arlig Index
R ndex
Ar 111'(11(01nst ‘ V_mkst U Ar1955 — 100
mill. d. kr. |1 %o
1956 29.248 1,9 101,9
1957 30.830 5,4 107,4
1958 31.537 2.3 109,8
1959 33.442 6,1 116,5
1960 33.614 6,5 124,1
1961 37.597 5,6 131,0
1962 39.698 5,6 138,3
1963 39.943 0,6 139,1
1964 42.845 73 149,3
1965 44.925 4,9 156,5
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Tabel 3.9. viser den tilsvarende udvikling
i Sverige henfart til 1959-priser.
Tabel 39 Nationalindkomstudviklingen i Sverige
i 1959-priser.
(Kilde: Statistiska Centralbyran).

Bruttofaktor- Arlig o s
) ndex
Ar u.)dkomst \'.a‘kst Ar 1955 100
mill. sv. kr. 19
1956 53.118 3,6 103,6
1957 54.832 3.2 107,0
1958 55.406 1,0 108,1
1959 58.504 5,6 1141
1960 60.704 3,8 118,4
1961 64.131 5,6 125,1
1962 66.348 35 129,0
1963 69.341 4,5 135,3
1964 74.412 73 145,1
1965 76.707 3,1 149,6



34. Per sonbilparkens udvikling.

| @resundsudvalgenes betamnkning er an-
givet udviklingen i bilparken i Sverige og
Danmark op til 1960. Tabel 3.10. viser udvik-
lingen derefter med hensyn til personbiler.

Tabel 3.10. Personbilparken i Danmark og Sve-
rige i perioden 1960-1965.

(Kilder: Danmarks Statistik og Centrala Bil-
registret).

Antal personbiler Antal personbiler

Ar | pr. 1000 indbyggerc
| Danmark') ' Sverige | Danmark | Sverige
1000
1960) 485 1.194 106 160
1961 562 1.304 121 173
1962 652 1.424 140 189
1963 717 1.556 153 204
1964 793 1.666 167 217
1965 862 1.794 182 231

1) Inklusive varebiler registreret med sort-gule nummerplader.

Udviklingen har medfert en vakst i per-
sonbilparken pa& gennemsnitlig 12,2 % i Dan-
mark og 85 % i Sverige.

| de naameste artier kan ventes en fortsat
betydelig vakst i bilparken og i biltagheden
i de to lande. | tabel 3.11. er anfart den be-
regnede udvikling af personbilparken og af
biltagtheden i Danmark og Sverige frem til &
2000. Vaadierne i tabellen er for Sveriges
vedkommende baseret bl. a. p& en prognose
udarbejdet i forbindelse med en langtidsud-
redning af 1965. De for Danmarks vedkom-
mende anferte prognosetal er noget hgjere
end de i Danmark hidtil af ministeriet for of-
fentlige arbejder siden 1960 anvendte, idet
udviklingen siden da har vemet kraftige-
re end ventet. En igangvagende revision af
1960-prognosen er imidlertid endnu ikke &-
duttet, og derfor er der som regnesterrelser
benyttet de her anferte prognosevaardier, som
er opstillet med stette i den hidtidige udvik-
ling set i relation til en forventet fortsat gko-
nomisk vakst og et hgjt beskadtigel sesniveau.
Endvidere er hensyn taget til den forventede
udvikling i Sverige, idet der er gaet ud fra,
at udviklingen pd lengere sigt vil fage
samme retning i de to lande.

Prognosen indebagrer en eksponentiel ar-
lig veskst i antallet af personbiler pa 3,6 %
i Danmark og 32 % i Sverige. Det kan

Tabel 3.11. Beregnet udvikling af personbilpar-
I§er120iOODanmark og Sverige i perioden 1970 til
ar .

. Antal personbiler
Antal personbiler :

Ry P I pr. 1000 indbyggere

Danmark | Sverige Danmark Sverige

1000 -

1970 1150 2500 235
1980 1940 3.800 365 435
1990 2630 5.200 470 550
2000 3300 6.600 550 660

naevnes, at @resundsudvalgene regnede med,
at det totale antal personbiler & 1980 ville
vage 15 millioner i Danmark og 2,75 millio-
ner i Sverige.

3.5. Biltrafikkens udvikling.

Da svenske og danske hiler udger den ster-
ste del af @resundstrafikken, undersagte dre-
sundsudvalgene forholdet mellem bilparkens
udvikling i de to lande og antallet af over-
forte svenske og danske biler pad @resund.
Undersggelsen viste, at overfarselshyppig-
heden, d.v.s antal overfgrser over Sundet
pr. registreret bil, var faldende op til 1960
for sdvel svenske som danske personbiler, men
stigende for lastbiler og busser. @resunds-
grupperne har fart undersggelsen videre frem
til ar 1965. Tabel 3.12. viser overfarselshyp-
pigheden for personbiler i drene 1956—1965.

Den store overfarselshyppighed for danske
personbiler i 1956 skyldes formentlig et stort
antal benzin-indkebsrejser til Sverige under
en arbejdskonflikt i Danmark i manederne
marts og april.

Det fremgdr af tabellen, at overfarselshyp-
pighederne, som var faldende op til 1960,
atter har vaxet stigende for bade svenske og
danske personbiler.

Det er ikke muligt at angive nogen fuld-
standig forklaring pa overferselshyppighe-
dernes udvikling siden 1960. Det ma dog
erindres, at i 1960 dbnedes to nye faageruter,
nemlig Kastrup—Mamg og Drager—Lim-
hamn, hvilket indebar en vassentlig foregelse
af overfarelsesmulighederne i den sydlige del
af Sundet. Dette forklarer imidlertid ikke
helt overfarelseshyppighedens stigning i &rene
efter 1960.

Fra 1960 til 1965 steg antallet af overfarte
svenske og danske personbiler med 343.000.
Hvis overfarelseshyppigheden i denne pe-
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Tabel 312 Overfarsalshyppighed for personbiler i arene 1956-1965.

Ar

1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965

Antal overforte

Antal registrerede

personbiler personbiler ultimo dret |
Danske!) | Svenske = Danmark?) Sverige
1000

109 177 284 735

99 191 321 863
102 209 359 972
117 219 415 1.088
126 230 485 1.194
160 264 562 1.304
194 284 652 1.424
226 310 717 1.556
273 377 793 1.666
298 401 862 1.794

Overforselshyppighed
for personbiler

Danske

0,38
0,31
0,28
0,28
0,26
0,29
0,30
0,31
0,34
0,34

|
| Svenske

0,24
() )

Yol

0,22
0,20
0,19
0,20
0,20
0,21
0,23
0,22

1) Inklusive varebiler registreret med sort-gule nummerplader.

riode havde veget konstant, d. v. s, hvis an-
tallet af overferte biler over Sundet var
vokset i samme takt som personbilparken i
de to lande, ville antallet af overferte per-
sonbiler vaae vokset med 214.000. Forskellen
mellem disse to tal, 129.000, beror pa en
stigning i overfarsel shyppigheden.

Fordeles den andel &f trafikstigningen, som
svarer til bilparkens vakst med usandret
overfarselshyppighed, pa de nordlige og syd-
lige ruter i forhold til disse ruters trafik i
1960, ses, at den andel af trafikstigningen,
som kan henfares til en @get overfarelseshyp-
pighed, udger 51.000 i HH og 78.000 pa de
sydlige overfarter, svarende til henholdsvis
18% og 100% stigning i feargeruternes trafik.

Overferelseshyppighedens fordeling pa de
forskellige ruter er angivet i tabel 3.13.

Tabel 3.13. Overfarseshyppigheden for personbiler
og KL-ruter.

Antal overforte

Antal registrerede

Som naevnt ovenfor konstaterede @resunds-
udvalgene, at overfarelseshyppigheden for
savel svenske som danske lastbiler og busser
voksede op til 1960. Da en beregning af den
fremtidige lastbil- og bustrafik ikke kan ba-
seres pa en prognose over overferelseshyppig-
hedens starrelse, bl. a fordi motorparkens
sammensagning stadig andres, er der ikke
gennemfart nogen undersggelse af overfarel-
seshyppigheden for lastbiler og busser efter
1960.

Andelen af lastbiler og busser i den totale
biltrafik over @resund har vaget stigende i
perioden 1956 til 1965, siledes som tabel 3.14.
viser. Dette skyldes bl. a. en udvikling i ret-
ning af faare restriktioner for den internatio-
nale biltrafik.

i perioden 1960-1965 fordelt pd HH- samt KM-

Overforselshyppighed

A personbiler personbiler for personbiler
o Danske?) Svenske | . Danske Svenske
- — | Danmark?) Sverige _ -
HH \ KM-KL | HH | KM-KL | ' | HH KM-KL | HH KM-KL
- 000 —
1960 98 28 180 50 485 1.194 0,20 0,06 0,15 0,04
1961 121 39 195 69 562 1.304 0,22 0,07 0,15 0,05
1962 143 51 205 79 652 1.424 0,22 0,08 0,14 0,06
1963 166 60 228 82 717 1.556 0,23 0,08 0,15 0,06
1964 191 82 268 109 793 1.666 0,24 0,10 0,16 0,07
1965 208 90 288 113 862 1.794 0,24 0,16 0,06

1) Inklusive varebiler registreret med sort-gule nummerplader.
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Fig. 3.1. Lastbiltrafikken pa HH-ruterne 12-18/9 1965 fordelt pa bruttovagtklasser
og sammenlignet med keretojsvejninger pa det svenske vejuet.
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Fig. 3.2. Lastbiltrafikken pd KM-ruterne 12-18/9 1965 fordelt pa bruttovaegtklasser

og sammenlignet med Kkeretgjsvejninger pd det svenske vejnet.
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Tabel 3.14. Antal lastbiler og busser i procent af
hele biltrafikken over Oresund i perioden 1956
til 1965.

Ar 9
1956 4,6
1960 11,7
1961 13,1
1962 13,9
1963 14,7
1964 14,5
1965 16,0

Det er en almindelig tendens i vejtrafik-
ken, at andelen af lastbiler er stadig afta-
gende. | de seneste & har andelen af last-
biler pa det svenske vejnet udgjort ca 12 %,
medens den var ca 15 % i dSlutningen af
1950erne. | USA er lasthiltrafikken i gje-
blikket omkring 8 % af den totale vejtrafik.

Ved lastbilanalyserne i september 1965 ind-
hentede man oplysninger vedrgrende last-
bilernes bruttoveagt. Fig. 3.1. og 3.2. viser en
sammenligning mellen de sdedes fundne
resultater for HH- og KM-ruterne og resul-

Vognakselkm, mill.
3000 |- : Sverige
- - godsvogne
/\\ /——-—/ 3
2500 - N -
2000 |- .
E‘\\ vl
1500 .
L T ——— Sverige
- - personvogne
1000
o — Danmark
7T personvogne
500
e "~ Danmark
L godsvogne

ar1955 57 59 61 63 1965

Fig. 3.3.
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tater af nogle bilvejninger pa det svenske
vejnet.

Af hensyn til sammenligneligheden er
lasthiler pa @resundsruterne med mindre
bruttoveggt end 2,0 tons ikke medtaget.

Af figurerne fremgédr det, at de tungeste
karetgjer udger en sterre andel af lastbil-
trafikken pa HH- og KM-ruterne end pa det
svenske rigs-vejnet.

36 Jernbanetrafikkens udvikling.

@resundsudvalgene papegede i sin tid, at
indenrigstrafikken pa jernbanerne i Sverige
og Danmark ikke udviser en sddan sammen-
haang med trafikken pa fexrgeruterne, at jern-
banetrafikkens amindelige udvikling kan
laggges til grund for vurderingen af den fort-
satte udvikling i jernbanetrafikken over
Sundet.

Den hidtidige udvikling er illustreret pa
fig. 3.3. Figuren viser antallet af vognaksel-
kilometer pa statsbaner og privatbaner til-
ligemed den befordrede godsmaangde pa stats-
banerne i perioden 1955 til 1965. For de
svenske statsbaner er aene angivet gods
maengden for transporter pa over 400 km.
Der er foretaget en opdeling af disse trans-

Godsmaengde, 1000 fon
8000
7000

DSB fotalt

V.

7

6000

5000

5J 401700 km
4000

3000
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Jernbanetrafikken i Danmark og Sverige i perioden 1955 til 1965.



porter pa afstandene mellem 400 og 700 km
samt pa afstande derover. Den samlede gods-
mangde befordret af de svenske statsbaner
androg ca. 434 mill, ti 1960 og ca. 52,8 mill.
t i 1965. Heraf var henholdsvis 16,0 og 22,0
mill, t eksportmalm pa malmbanen.

\H'a’lsinghorg
4

Y

Det fremgar af figuren, at bade i Sverige
og Danmark er den befordrede godsmaengde
vokset. Antallet af personvognaksler er i
denne periode vokset i Danmark, men aftaget
i Sverige,
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Fig. 34. Fremtidigt hovedvejsnet pa Sjadland.

37. Det fremtidige hovedvejsnet
pa Sjadland.

P4 grundlag af alerede fastlagte retnings-

Fig. 35. Fremtidigt hovedvejsnet i Skane.

38. Det fremtidige hovedvejsnet
i Skane.
1 lgbet af den kommende 20-ars-periode

linier og foreliggende forslag vedrgrende det ventes hovedvej sne ttet pd den svenske side

fremtidige hovedvejsnet pa Sjedland ma vej-
nettet i lgbet af de naameste artier ventes at
vage udbygget som vist i fig. 3.4. Der hen-
vises til en naamere omtale af vejnettet i
kapitel 8.

af Sundet at blive udbygget som vist i fig. 3.5.
Der henvises til en nsamere omtale af vej-
nettet i kapitel 8.
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KAPTEL 4.

Trafikken over @resund ved fortsat faargedrift.

4.1. Per sontrafikken.

4.1.1. Personbiltrafikken.

| perioden fra 1956 til 1965 steg antallet
af overfarte personbiler pa @resundsruterne
fra 350.000 personbiler pr. &r til 850.000 per-
sonbiler pr. &r. | den sidste del af denne
periode steg overfarselstallet vaesentligt hur-
tigere end forudset i @resundsudvalgenes be-
teenkning af 1962. hvor det ved beregningen
af personbiltrafikken ved fortsat faargedrift
var forudsat, at antallet af overfarsler af
svenske og danske personbiler ville vokse lidt
langsommere end det totale antal personbiler
i de to lande. Samtidig antoges det, at an-
delen af fremmede personbiler ville stige
svagt.

Der ma antages at bestd en sammenhaang
mellem antallet af overferte personbiler og
personbilparken’). Relationen mellem over-
farselstallet og de respektive landes totale
bilpark karakteriseres ved overfarselshyppig-
heden, d. v. s. antal overferder pr. ar pr. re-
gistreret personbil i landet ved arets slutning.

Dersom der i en prognose forudssdtes en
konstant overfarselshyppighed, bygger prog-
nosen i princippet pa en antagelse om, at bil-
parkens turmgnster aret igennem er konstant
fra &r til &. Overfarselshyppigheden angiver
atsa direkte, hvor mange ture den enkelte
bil gennemsnitligt foretager pa den pagad-
dende rute. d.v.s, a den fremtidige trafik
skulle kunne beregnes som produktet af over-
farselshyppigheden og bilparken pa det pa-
gaddende tidspunkt.

Udviklingen i de seneste &r viser imidler-
tid, at det er vanskeligt at basere en prog-
nose for antal overferte biler aene pa en
analyse af overfarselshyppighedens hidtidige
udvikling. Malinger af overfarselshyppig-

hederne for svenske og danske biler pa @re-
sund viser sa kraftige variationer, at aendrin-
gerne ikke kan opfattes som tilfeddige ud-
sving omkring faste middelveardier, jfr. tabel
3.12. Overfarselshyppigheden var siledes fal-
dende i perioden 1955—60 og stigende i peri-
oden 1960—64. | perioden 1960—64 fandt
tillige en forskydning sted i veggtfordelingen
mellem nordlige og sydlige ruter til fordel
for de sydlige, som var blevet udvidet med
2 nye ruter, nemlig Kastrup—Mamg og
Drager—Limhamn

Forskydningerne i hyppighederne kan have
flere drsager. Pa svensk side kan konstateres,
at forskydninger i befolkningens og bilpar-
kens geografiske fordeling er en af disse ar-
sager. Skanes andel af Sveriges personbilpark
er sdledes mindsket med 5 % fra 1956 til 1960
og derefter steget langsomt. Den har sdledes
udviklet sig pa samme made som overfer-
selshyppigheden for svenske personbiler, om-
end svagere.

Variationerne i overfarselshyppighederne
kunne ogsa tamnkes at veae et udtryk for et
konkurrenceforhold mellem @resundsruterne,
sdledes at en nedgang i overfarselshyppig-
heden pa en rute i det store og hele opvejes
af tilsvarende stigninger pa andre ruter. Den-
ne betragtning understgttes &, at overforsels-
hyppigheden for danske personbiler pa samt-
lige ruter til og fra Sjadland og Lolland-Fal-
ster, inklusive @resundsruterne, udviser en
langt sterre relativ stabilitet end @resunds-
ruterne alene, idet der er konstateret en stig-
ning pa samtlige ruter til og fra Sjadland af
samme starrelsesorden som stigningen i den
arlige kerselsmaangde pr. bil i Danmark.

Variationerne i overfgrselshyppigheden pa
@resundsruterne synes dermed at kunne op-

1) Under danske personbiler er overalt i dette kapitel medregnet varebiler registreret pa sort-gule nummerplader.
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fattes som udtryk for, at @resundsruternes re-
lative attraktivitet har vexret svingende i det
rejsende publikums gjne. Det kunne tamkes,
at dette var en konsekvens af den takstpoli-
tik, som har vaaet fart i perioden. Der er
dog intet i overfarselsstatistikken, som taler
for en sddan antagelse. Det m& derfor snarere
antages, at variationerne skyldes svingninger
i den tilbudte service gennem andringer i
antallet af daglige forbindelser, hvorved der
ogsa er fremkommet andringer i ventetider-
ne. | slutningen af 1950erne var der sdledes
i stigende omfang ventetider pa bilfarge-
ruterne. Omkring 1960 og i de ferste & der-
efter gennemfartes imidlertid vaesentlige ka-
pacitetsudvidelser, og nye ruter oprettedes,
hvorved serviceniveauet for biloverfarslerne
@gedes magrkbart. Siledes er ventetider der-
efter kun forekommet i begramset omfang.

Antages det, at overfarselshyppighederne
afspejler et konkurrentforhold mellem ruter-
ne, skulle en vassentlig andring af den tilbud-
te service kunne afleeses i statistikken for de
enkelte ruter. Dette synes at vexe tilfaddet
for s vidt angdr vaggtfordelingen mellem
HH- og KL- -+ KM-ruterne. Abningen i 1960
af de to nye KM-ruter indebar en kraftig ud-
videlse of overfarselsmulighederne ved KM.
Denne udvikling afspejler sig i overfarsels-
tallene som naevnt i kapitel 3, tabel 3.13. Den
samtidige kapacitetsudvidelse pd HH-ruterne
medferte en stabilisering og efterhdnden no-
gen stigning i overfarselshyppigheden ogsa
pa de nordlige @resundsruter.

| vurderingen af den forventede fremtidige
udvikling i biltrafikken over @resund ma der,
ud over betragtningerne vedrgrende sammen-
haangen mellem udviklingen i Sveriges og
Danmarks bilpark og antallet af overferte
personbiler, tages hensyn til dels den geogra-
fiske fordeling af befolkningen i de to lande,
dels @resundsruternes attraktivitet sammen-
lignet med andre ruters samt til de ssalige
andringer i rejsevanerne eller i forbrugs
mgnstret, som kan tamkes at indtrasde i prog-
noseperioden.

Befolkningsudviklingen i @resundsregionen
er anfert i tabellerne 3.6. og 3.7. Det fremgdr
heraf, a den danske @resundsregion antages
at vokse fra 35 % til 38 % af Danmarks be-
folkning og den svenske @resundsregion fra
9% til 11 % af Sveriges befolkning i prog-
noseperioden. Dette forhold vil formentlig
betinge nogen stagkere koncentration af per-

sonbiler i @resundsregionen og dermed ogsa
nogen stigning i overfarselshyppigheden for
begge landes biler. Denne stigning ma dog
efter det foregdende ventes at blive relativt
svagere end befolkningsstigningen.

@resundsruternes attraktivitet, malt ved de
rent tekniske forhold som faageservice, til-
karselsforhold og ventetider ved faagerne,
regnes at vage uandrede i forhold til andre
ruters.

Hertil kommer en rakke saalige omstan-
digheder. En ekstraordinaa stigning i antallet
af overfarser kan ventes efter Sveriges over-
gang til hgjretrafik i september 1967. En
jaavn, svag stigning over en lang periode ma
forventes, efterhdnden som statsgramnsens be-
tydning mindskes.

Abningen af en Storebadtsbro vil gge Kg-
benhavnsomradets udflugtsmuligheder mod
vest, hvad der kunne teankes at formindske
gstdanske personbilers udflugter til Skéne.
Andre faktorer vil dog samtidig kunne virke
i modsat retning. Det forhold, at en Store-
badtsbro vil resultere i, at flere vestdanske
biler kommer til Sjadland, vil sdledes kunne
medvirke til eget biltrafik ogsd over Ore-
sund. En Storebadtsbro kan tillige tamkes at
pge antallet af svenske bilisters besag i Dan-
mark.

Efterhdnden som biltagheden stiger, og de
sjadlandske sommerhusomréder udbygges, vil
de nagre svenske udflugtsomréder formentlig
optage en relativt sterre andel af Storkaben-
havns udflugtstrafik end hidtil. Dette vil be-
tyde en stigning i overfarselshyppighederne
i en periode. Pa den anden side vil biltag-
hedens stigning méaske pa langere sigt mod-
virke denne tendens, idet de trafikale van-
skeligheder som falge af overfyldning pa ga-
der og veje isax i de sterste byer vil virke
afdeempende pa udflugtstrafikken.

Den samlede virkning af de foran nsevnte
forhold kan vanskeligt vurderes. Ved de op-
stillede sken over den forventede udvikling
i overfarselshyppigheden er disse omstaandig-
heder medtaget i overvejelserne, uagtet der
ikke har kunnet opstilles et egentlig kvanti-
tativt mal for virkningen af de enkelte fak-
torer. Alt i alt er det imidlertid antaget, at
overfarselshyppigheden gges med ca 10 %
indtil 1980, og derefter antages den at vage
konstant. Skennene ma i det hele taget siges
at veae behadtet med en ikke ubetydelig
usikkerhed.
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Fordelingen af den samlede personbiltrafik
over @resund pa nordlige og sydlige forbin-
delser har ligesom overfarselshyppigheden
andret sig. | 1957 overfartes 15 % & den
samlede personbiltrafik over Sundet pa syd-
lige forbindelser. Denne andel var i 1965
oget til 26 %.

Udgangspunktet for et sken over den for-
ventede udvikling i denne fordeling i prog-
noseperioden ma vagre en vurdering &, om
der kan ventes andringer i den tilbudte ser-
vice pa de to ruter, og hvorledes disse kan
ventes udbygget. Hvis frekvenserne og tilker-
selsforholdene p& sével nordlige som sydlige
@resundsruter fortsat forbedres ved tilveje-
bringelse & forngdne havne og indssdtelse af
tilstraekkeligt antal faager, kan det antages,
at den hidtidige udvikling i retning af en for-
skydning til fordel for KL KM vil fort-
ste, sdedes at de sydlige ruters andel af
den samlede personbiltrafik over Sundet @ges
fraca 14 i 1965 til ca /3 mod &rhundredets
slutning.

| de seneste & har personbiltrafikkens for-
deling mellem HH og KL 4+ KM vaget nee
sten ens for svenske og danske personbiler.
Det forudsadtes, at fordelingen mellem sven-

ske og danske personbiler er uaendret i prog-
noseperioden.

P& @resundsruterne har svenske og danske
personbiler i de sidste 10 & ret konstant ud-
gjort 82 % af samtlige personbiler. Det an-
tages, at dette forhold opretholdes ved fort-
sat fargedrift. Af de fremmede personbiler
har i samme periode mellem 85 % og 90 %
benyttet HH. Det antages, at 85 % vil be-
nytte HH i hele prognhoseperioden.

Ved trafikanalyserne i 1954, 1959 og 1964
fandtes, at antallet af personer pr. bil var
henholdsvis 2,9, 28 og 2,7. Faldet i antallet
af personer pr. bil har vaxet kraftigere end
forudset i @resundsudvalgenes betaankning,
hvilket ma ses i relation til, at biltallet har
udviklet sg hurtigere end forudset. Det er i
beregningerne forudsat, at det gennemsnit-
lige antal personer pr. personbil fortsat vil
falde, sdledes at talveadien i gennemsnit for
fiern- og lokaltrafik i & 2000 vil blive 2,3.

Det er ligesom i @resundsudvalgenes be-
tamkning forudsat, at julitrafikken udger 14
af arstrafikken.

Oplysninger om personbiltrafik m. v. frem-
gér o tab. 4.1.

Tabd 4.1. Forventet udvikling i folketal og bilpark i Sverige og Danmark samt i overferse shyppij

heden frem til & 2000.

1965
Sverige

Befolkning, mill. 7,7

Personbiler pr. 1000 indbyggere 231
Antal personbiler i 1000 1.794
Overforselshyppighed 0,22
Danark

Befolkning, mill. 4,7
Personbiler pr. 1000 indbyggere 182
Antal personbiler i 1000 862
Overforselshyppighed 0,34
Personer pr. personbil 1 samlet
Oresundstrafik

27

1990

1970 1980 2000
8,1 8,7 9,4 10,0
310 435 550 660
2500  3.800 5200  6.600
023 024 024 024
4,9 53 56 6,0
235 365 470 550
1150 1.940 2630  3.300
036 038 038 0738
25 2.4 2,3



Prognosens resultater.

Prognosens hovedresultat i beregnet antal personbiler, som forventes overfert i perioden
indtil & 2000, fremgédr af fig. 4.1.

Antal overferte personbiler
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Fig. 4.1. Personbiltrafik over @resund 1956-2000.

| tabel 42 er anfart den beregnede fordeling pa nationaliteter og fordelingen pa nord-
lige og sydlige ruter.

Tabel 4.2. Personbiltrafikken i millioner ved fortsat faargedrift fordelt p& nationaliteter og pa nord-
lige og sydlige ruter.

\ ‘ B |
Svenske | Danske | Andre | Talt HH | KL+KM
1 \

— ;xlill. Bilcr 7 .

1965 0,4 0,3 0,1 0,8 0,6 0,2
1970 0,6 0,4 0,2 12 0,9 0,3
1980 0,9 0,7 0,4 2,0 1,4 0,6
1990 1,2 1,0 0i5 2,7 1,8 0,9
2000 1,6 1,3 0,6 35 2,4 1.1

Under de naevnte forudsaninger vedreren-  anferte antal bilrejsende samt arsdegn og
de antal rejsende pr. bil og om julitrafik- julidegntrafik for personbiler,
kens andel af arstrafikken fas de i tabel 4.3.

ix
I
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Tabel 43. Antal bilrgsende samt personbiltrafik i arsdegn og julidegn ved fortsat faergedrift.

Samlet &strafik

Personbiler j Bilrgjsende

Millioner
1965 0,8 2,3
1970 1,2 3.1
1980 2,0 5,0
1990 2,7 6,6
2000 8,5 8,0

| Dresundsudvalgenes betamkning skenne-
des ikke direkte over overferselshyppigheden;
i stedet ansloges den arlige procentvise stig-
ning i de absolutte overferselstal. Denne stig-
ning dakkede indirekte bade stigning i be-
folkning og i biltaghed samt et forventet fald
i overfarselshyppighed. Det ses af fig. 4.1., a
den faktiske udvikling indtil 1965 har fert
til et trafikniveau 40 % over det beregnede.
Korrigeres den gamle prognose for den fakti-
ske stigning i befolknings- og biltal indtil
1965, fas, at forskellen bliver pa 30 %. Disse
30 % er forskellen pd den faktiske overfer-
selshyppighed i 1965 og prognosens overfer-
selshyppighed for samme &r. Tilsvarende er
den personbiltrafik, der kan ventes efter den
nye prognose for & 2000 ca 3 gange starre
end den personbiltrafik, der ventedes efter
den gamle prognose. Korrigeres endvidere for
andrede befolknings- og bilparkantagel ser,
bliver forskellen mellem den gamle og nye
prognose kun 50 %, repraesenterende en for-
ventet hgjere overfarselshyppighed.

4.1.2. Anden persontrafik.

Af persontrafikken med feage eller bad
over Sundet har i de seneste & ca. 12 % vae
ret individuel persontrafik med bil, og om-
kring 4 % har vaget kollektiv persontrafik
med gennemgéende tog eller bus. Trafikken
herudover omfatter sdledes godt 4/5 af den
samlede persontrafik over Sundet.

Af den samlede persontrafik var ved tra-
fikanalysen i oktober 1964 ca. 72 % trafik
mellen Malmg/Landskrona/Helsingborg og
Storkgbenhavn/Nordsjadland. Kun 4 % &
denne persontrafik var individuel trafik med
personbil mod 33 % for den gvrige persontra-
fik i analyseperioden.
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Dagntrafik
Personbiler
Arsdegn Julidegn
2330 6580
3300 9700
5500 16200
7500 22100
9500 28000

Den dominerende lokaltrafik over Sundet
ma i betydeligt omfang anses for at vage ind-
kabs-, udflugts- og restaurationsrejser. Disse
rejser er i vassentligt omfang betinget dels af
pris- og kvalitetsforskelle pa visse varer i
Sverige og Danmark, dels af at der under
overfarten kan kebes dafgiftsfrie tobaks- og
chokoladevarer, samt at der tillige kan kabes
afgiftsfri vin og spiritus til fortaaing om
bord. Disse forhold har derimod nagppe nogen
magkbar indflydelse pa fjerntrafikken.

Andringerne i reglerne for salg af afgifts-
frie varer under overfarten har sdledes over
kortere perioder i vassentlig grad pavirket
persontrafikkens omfang. Derimod her en en-
tydig sammenhaang mellem udviklingen i per-
sontrafikken og de relative priser i Sverige
og Danmark for smar og sukker ikke kunnet
pavises, idet en undersggelse heraf for arene
1961—1964 gav det resultat, at persontrafik-
ken havde vaget stigende, uanset om prisfor-
skellene pd smar og sukker forggedes eller
formindskedes. Under hensyn hertil anses det
ikke for muligt at forklare persontrafikkens
udvikling gennem langere perioder ud fra
andringer i de relative priser for enkelte va-
rer, og selv de kortvarige andringer i trafik-
omfanget som fage af andringerne i adgan-
gen til keb af afgiftsfrie varer under over-
farten har kun i mindre grad pavirket ud-
viklingen i den samlede persontrafiks om-
fang over langere perioder.

De konstaterede, undertiden betydelige va-
riationer i stigningstakten og i enkelte tilfad-
de direkte nedgang i trafikomfanget kan op-
fattes som resultatet af en lang rakke fakto-
rer, hvis indbyrdes sammenhamg ikke altid er
fuldt klarlagt. Variationerne i stigningstak-
ten kan undertiden have resulteret i tids
maessige forskydninger i den samlede person-
trafiks tilvakst.



Med de anferte forbehold er det anset for
rimeligt at vente en fortsat vakst i person-
trafikken over @resund. For 1955—60 steg
persontrafikken over @resund med 11 % ar-
ligt og fra 1960—65 med 7 % arligt. Derefter
og frem til 1970 antages trafikken at ville
stige med 6 % arligt, svarende til en for-
aggese fra 19,6 mill, personrejser i 1965 til
26 mill, rejser i 1970. Ogsa efter 1970 for-
ventes en fortsat stigning i persontrafikken,
men der savnes dog sikre holdepunkter for en
naamere vurdering af stigningstakten. Under
forudsagning af en arlig stigning pa 3 % vil
persontrafikken i 1980 andrage 35 mill, rej-
ser. ldet der antages et fortsat fald i stig-
ningstakten til 2 % &rligt fra 1980 til 1990
og til 1 % fra 1990 til & 2000, vil persontra-
fikken ved fortsat feergedrift i 1990 udgere
42,5 mill., og & 2000 vil den vaare pa 50 mill,
rejser, jfr. tabel 4.4.

Tabel 44. Forvente total persontrafik over Ore-
sund 1970-2000.

Person- | Beiseiis i Person-
Ar rejser ‘ bil 1 gvrigt \ bilrejser
ialt | | 1%

" e TR B e
1970 26 31 22,9 12
1980 35 5,0 30,0 14
1990 42,5 6,6 35,9 15
2000 50 8,0 42,0 16

4.2. Godstrafikken ved fortsat feergedrift.

Den samlede godstrafik over @resund be-
fordret med bane og bil ggedes fra 14 milli-

oner tons i 1960 til naesten 2,5 millioner tons
i 1965. Samtidig steg godstrafikken pa bil-
feargeruterne over Kattegat mellem svenske
vestkysthavne og jyske havne fra 0,1 millio-
ner tons i 1960 til 0,3 millioner tons i 1965.
| samme periode agedes godstrafikken med
jernbane og bil pa ruter mellem Trelleborg
og Kontinentet fra 0,9 millioner tons i 1960
til 1,6 millioner tons i 1965. Hertil kommer
gods befordret i den amindelige skibsfart,
hovedsagelig gods i fjerntrafik til og fra om-
réder uden for @resundsregionen. Det kan
dog ikke udelukkes, at en del af godsbefor-
dringen i denne skibsfart efterhanden vil
kunne blive overfert til en fast forbindelse
over @resund.

| denne amindelige skibsfart befordredes
pa svenske havne i at 29,7 millioner tons
indgéende gods til Sverige i 1964 og 21,2
millioner tons udgdende gods fra Sverige i
samme &. Af de 21,2 millioner tons ud-
gaende gods var 84 millioner tons jernmalm
og skrot, som ikke vil kunne bergre @resund.

For den del af farten, der foregik mellem
Sverige og Danmark, befordredes i alminde-
lig skibsfart i samme & i alt 17 millioner
tons gods, heraf 0,9 millioner tons mellem
svenske vestkysthavne og danske havne og
0,8 millioner tons mellem svenske syd- og
gstkysthavne og danske havne, eller tilsam-
men noget mindre end banernes og bilernes
godsbefordring over @resund. Godsbefordrin-
gen i den almindelige skibsfart mellem Sve-
rige og Danmark er ligesom godsbefordrin-
gen over fargeruterne gget gennem de senere
ar, jfr. tabel 4.5.

Tabel 4.5. Godsomsatning i almindelig skibsfart mellem Sverige og Danmark.

Godsomsxtning ‘

mellem Sverige |

Ar og Danmark

1 almindelig vestkyst-

skibsfart 1 alt havne
1960 734 247
1961 954 377
1962 1.114 410
1963 1.389 465
1964 1.691 488
1965 1.648 444

Kilde: Danmarks Statistik.

Indgiet til Danmark

| Fra svenske |

Udgdet fra Danmark

Fra svenske 1 Tilsvenske | Til svenske
| syd- og ost- 1 vestkyst- ‘ syd- og ost-
kysthavne |  havne kysthavne
1000 tons
197 165 125
244 220 113
226 327 151
246 431 247
267 449 487
281 542 381

Anm. Under svenske vestkysthavne er medregnet svenske @resundshavne ned til Falsterbo.
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Befordringen af gods med bane og bil pa
de naevnte faageruter mellem Sverige og
Danmark/Kontinentet er sdledes @get med
83 % fra 1960 til 1965. Banernes godsbefor-
dring over disse ruter er gget med 51 % |
omhandlede periode, og bilernes godshefor-
dring er foreget med 220 %. | 1960 befordre-
de banerne ca 81 % & ruternes samlede
godsmaangde og i 1965 ca. 68 %.

For banegodset er det karakteristisk, at ba-
nernes godsbefordring mellem Sverige og

Tabel 46 Goddirafikken 1960-1965.
1960

Godstrafik over @resund i alt 1.444
Banegods 1 alt 1.075
over HH 874
over KM 201
Bilgods 1 alt 369
over HH 280
over K-L 62
over andre sydlige ruter 27
Godstrafik over Trelleborgruterne i alt 864
Banegods 862
Bilgods 2
Bilgods pd fergeruter over Kattegat  ialt 69

Danmaik—Kontinentet er omtrent ligeligt
fordelt mellem @resundsruterne og banefor-
bindelserne over Trelleborg. 1965 befordre-
des sdledes ca 15 millioner tons banegods
over hver af disse baneruter. For bilgodsets
vedkommende fartes derimod mindre end
10 % & det samlede bilgods mellem Sverige
og Danmark/Kontinentet over direkte ruter
mellem Trelleborg og Kontinentet. | tabel 4.6
belyses udviklingen af godstrafikken med
jernbane og bil i 1960-1965.

1961 | 1962 1963 1964 1965
1000 tons

1,593 1.791 1.944 2.325 2.453

1.176 1.260 1.276 1513 1.491

965 1.058 1.083 1.312 1.283

211 202 193 201 208

417 531 668 812 962
313 365 490 507 5841)

47 68 82 139 166

57 98 9 166 212

1.008 1.153 1.401 1.431 1.563

1.006 1.145 1.372 1.378 1.441

2 8 29 53 122

191 261 311 323

152

1) Inkl. 32.000 tons gods p& den i 1965 eksisterende rute mellem Hgganass og Gilldge.

Ved en vurdering af den videre udvikling
i den godstrafik, der kan forventes at komme
til at passere @resund ved fortsat faagefart,
or naavnte udvikling imidlertid ikke et til-
strakkeligt grundlag. Det er tillige nadven-
digt at tage hensyn til udviklingen i det sam-
lede behov for godsbefordring sammenholdt
med udviklingen i den amindelige gkonomi-
ske aktivitet og i landenes produktions- og
forbrugsmenster i gvrigt.

Som udgangspunkt for en sddan vurdering
er benyttet udviklingen i Sveriges samlede
im- og eksport malt i varemangder gennem
tidrsperioden 1956—65. Den gennemsnitlige
arlige tilvakst i maengden af im- og eksport-
gods androg i denne periode 4,5 %. En del
varer kan imidlertid ikke ventes at blive
transporteret over de her omhandlede farge-
forbindelser. Det gedder dels en rakke tunge
ravarer, dels varer, der under hensyn til ud-
gangs- og bestemmelsessted ma ventes fortsat
at blive befordret i den almindelige skibsfart.
Fraregnes sddanne varer og transporter, kan
den gennemsnitlige arlige tilvakst i naevnte
tidrsperiode beregnes til 52 % for de varer,
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der inden for den samlede svenske godstrafik
kan betragtes som potentielle kunder pa for-
bindelser over @resund. Sedtes denne stig-
ningstakt i relation til den for samme periode
konstaterede arlige stigning i Sveriges brutto-
nationalprodukt pa 3,7 %, fés, at den befor-
drede godsmamgde, som har interesse i denne
forbindelse, er steget med 14 enheder, hver
gang bruttonational produktet er steget med
1 enhed.

Den forventede fortsatte vaekst i den inter-
nationale vareudveksling ma i overensstem-
melse med den hidtidige udvikling sdledes
ventes at medfgre en stadig stigning i de
godsmaengder, der transporteres mellem lan-
dene. P& den anden side ma det antages, at
det forhold, at vareudvekslingen i stigende
omfang vedrgrer stadig mere foradlede va-
rer, forer til, at vaksten i vareudvekslingen
malt i veagtmaengder méaske efterhanden ikke
vil fdge samme staake vakst som hidtil. Den
svenske eksport af temmer og treg der har
bidraget stagrkt til godsbefordringen pa faa-
geruterne over @resund, kan nagppe i det lan-
ge lgb ventes at fortsedte med samme vakst



som hidtil, malt i vasgtmaengder, idet eks-
porten antagelig efterhdnden vil omfatte
mere foradlede produkter hidrgrende fra
skovbrugsindustrien. Den svenske import
af nagingsmidler vil maske ogsd i det lange
leb fa en aftagende tilvaekst mdlt i vagt-
maangderne. Opgarelser over godsbefordrin-
gen malt i rumfang foreligger ikke, og et
realistisk sken over den fremtidige udvikling
i den plads, den internationale vareudvikling
vil kraeve i de respektive transportmidler, er
ikke forsggt foretaget.

Under hensyn til disse forhold er det imid-
lertid antaget, at vaksten i de transporterede
godsmaangder vil fortssdte som i den sidste
halve snes ar frem til 1970, hvorefter vaksten
i de transporterede godsmamgder vil aftage,
og der er regnet med en stigning i arhundre-
dets sidste ti & pa i gennemsnit 2 % arligt.

| de sidste tidr har fargeruterne over @re-
sund haft en stigende andel af den samlede
transporterede godsmaangde mellem Sverige
og Danmark/Kontinentet. Det et forudsat,
at feargeruternes andel yderligere vil gges,
omend noget langsommere end hidtil under
hensyn til, at antallet af faargeruter og faarge-
ruternes kapacitet nagope vedvarende vil kun-
ne gges med samme hastighed som hidtil. En
fortsat overflytning af godsbefordring til faa-
geruterne fra den almindelige skibsfart ma
endvidere antages at ville foregd med en til-
tagende tragghed.

Ud fra denne grundbetragtning kan den
samlede godsbefordring over @resund malt i
godsmamngder ventes at stige fra neevnte ca
2,5 millioner tons i 1965 til omkring 3,5—3,8
millioner tons i 1970, 5,7—6,2 millioner tons
i 1980, 7,8—85 millioner tons i 1990 og
10,1—10,8 millioner tons omkring & 2000
under forudsagning af fortsat faargefart og
uforandrede relationer i taksterne for befor-
dring af gods. Sken af denne art ma navnlig
for den senere del af denne lange periode
efter sagens natur vaae behadftet med en be-
tyddig" usikkerhed.

For @resundsruternes vedkommende an-
tages banernes relative andel af den befor-
drede godsmamngde at blive stabiliseret pa et
niveau, der er noget lavere end i de seneste
ar for disse ruter. Lasthilernes andel af gods-
befordringen ventes aget fra 40 % i 1965 til
50 & 55 % omkring & 2000.

Tabel 4.7. Forventet godstrafik over @resund ved
fortsat faagefart.

‘ Tidligere prognose

Ar | Talt |Med bane | Med bil | -
| | Med bane | Med bil
millioner tons
1965 25 1,5 1,0 - =
1970 3,6 2,0 1,6 2,0 0,8
1980 6,0 3,0 3,0 2,7 1.5
1990 8,1 4,0 4,1 3,5 2,1

2000 10,5 5,0 5,5 4,3 2,6

Den skgnnede udvikling i godstrafikken
ved fortsat feagedrift indebsaer et vaesent-
ligt sterre godstrafikomfang end efter dre-
sundsudvalgenes prognose, jfr. de i tabel 4.7.
anferte tal vedrgrende den tidligere prog-
nose.

4.3. Nadvendig feergekapacitet ved
fortsat feergedrift.

Den ngdvendige faargekapacitet bestemmes
af det antal jernbanevogne og biler, som skal
overfgres i et vist kritisk tidsrum. En del af
den kollektive persontrafik vil blive betjent
af jernbane- og bilfaargerne, mens resten for-
udsadtes afviklet med bade pd samme made
som hidtil.

Overforselstallet for personbiler varierer
igennem aret med en staxk ophobning i som-
mermanederne. Det fremgdr af kapitel 2, at
personbiloverfgrslerne i juli udger naesten
1, o samtlige overfersler. Fordelingen pa
retninger er sdledes, at personbiloverfersien
pd de dage, hvor den er sterst i én ret-
ning, overstiger degngennemsnittet pr. ret-
ning i juli maned med ca. 40 %.

@resundsudvalgene lod i sin tid foretage
undersggelser &f, hvorledes tilstrgmningen til
fergelejerne i HH fordeler sig over dagnets
timer. Konklusionen heraf var, at dersom det
skal vage muligt at overfare a trafik uden
ventetid, d.v.s. med farst afgéende faage,
ma overfarselskapaciteten pr. time svare til
10 % o den totale dagntrafik.

Dersom der gennemfgres en pladsbestil-
lingsordning, vil der formentlig kunne opnas
en mere jaevn fordeling af biloverfgrslerne
over degnets timer og méaske tillige over
ugens dage, sdledes at ventetiderne ved faa-
gerne reduceres. Under hensyn til de mulig-
heder for en spredning af trafikbelastningen,
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der ligger i gennemfarelse af en pladsbestil-
lingsordning eventuelt kombineret med en vis
prisdifferentiering, vil en rimelig timekapaci-
tet for overfarsel af personbiler formentlig
kunne sadtes til 6,5 % af degntrafikken, sva-
rende til de beregningsforudsagninger, der
anvendtes af @resundsudvalgene. Det sken-
nes, at der ved disse forudsatninger opnas et
acceptabelt serviceniveau.

Bustrafikken forudssdtes at fordele sig over
dagnet pa samme méade som personbiltrafik-
ken.

Overfarden af personbanevogne er ligesom
biloverferslen sterst i sommertiden, i juli s&
ledes ca. 40 % starre end gennemsnittet pr.
maned. Ved kapacitetsberegningerne er for-
udsat, at persontogtrafikken mellem kl. ca. 6
og kl. ca. 24 fordeler sig jeevnt.

Med hensyn til godstrafikken er der i de
gennemfarte regneeksempler vedrgrende ngd-
vendig faagekapacitet fulgt samme frem-
gangsmade som i sin tid anvendtes af @re-
sundsudvalgene. For lastbilgodset er siledes
forudsat samme fordeling over degnet som
ved personbiltrafikken, og for banegodset er
der som dengang regnet med en dggnover-
fersd i juli, svarende til arsdegntrafikken pr.
retning med et tillasg pa 10 %.

Beregningen af de enkelte faagetypers ka-
pacitet er baseret pa en beregning af kapaci-
teten pa timebasis. Ud fra de foran opstillede
antagelser om maksimaltimens andel af ars-
trafikken for de forskellige trafikarter fas
ved opregning kapaciteten pa arsbasis.

Beregningen af det ngdvendige antal fea-
ger ma i dette kapitel ske ud fra den forud-
saning, at der kan forudses en lamngere pe-
riode med fortsat feargedrift, siledes at de
interesserede myndigheder og selskaber kan
disponere derefter med hensyn til bygning af
ferger og havneanlaq.

Beregningen er for jernbanefeargernes ved-
kommende baseret pa at der med to tog-
faagelgjer pa hver side kan indsadtes 7 jern-
baneferger pa HH, og at yderligere udvidel-
se o jernbanefeargekapaciteten foretages i
KM.

Der er regnet med, at overfarsen af per-
sonbiler fordeler sig pa nordlige og sydliige
ruter, som anslaet i tabel 4.2, og a de
sydlige ruter tager en sadan andel af lastbil-
godset, som svarer til 6 faager a den type,
der betjener Kebenhavn—ILandskrona (KL)-
ruten.
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Pa HH-ruterne er der ved beregningen af
det ngdvendige antal faager til betjening af
den forventede trafik forudsat udvidelser
med fagger af samme type, som den, der ind-
sattes i foréret 1967, og som kan befordre 65
personbiler eller 13 banevognaksler sammen
med 20 personbiler.

For s& vidt angér bilfearger pd KM-ruterne
antages, at faager, der indssdtes ud over
de 6, der vil vege i drift pA Drager—Lim-
hamn og Kastrup—Mame i 1967, far en ka-
pacitet pa 100 almindelige personbiler pr.
enkelttur, hvilket vil krseve nye terminal-
anlaay pa begge sider af Sundet. Endvidere
antages det, at KL-ruten vil kunne have ind-
til 6 bilfeerger i drift, ligeledes med plads til
100 personbiler pa hver.

Ud fra de i regneeksemplet benyttede for-
udsagninger vil et trafikomfang som det, der
efter de opstillede prognoser ma forventes,
kraeve et feargeberedskab pa 35 faarger i 1980.
stigende til 54 i & 2000, jfr. tabel 4.8.

Tabel 48. Antal fagger i 1966 og nedvendigt an-
tal faager ved fortsat faggedrift frem til & 2000.

Ar Antal ferger ved | KM og gvrige Ial

HH sydlige ruter?)
1966 9 8 17
1980 19 16 35
1990 23 21 44
25 54

2000 29

1) D.v.s. Kgbenhavn (Tuborg havn)-Landskrona, Kgbenhavn-
Malmg, Kastrup-Malmg og Drager-Limhamn.

De omhandlede beregninger vedrgrende
nadvendig feergekapacitet ved fortsat faage
fart er gennemfert som et summarisk regneeks-
empel. De seneste ars erfaringer kunne imid-
lertid tyde pa en noget stgrre variation i bane-
godstrafikken med en starre ophobning i juli.
Tages hensyn hertil, vil det med samme gli-
dende trafikafvikling som forudsat i det be-
nyttede regneeksempel vare ngdvendigt med
et noget starre fargeberedskab. En justering
af de gennemfarte regneeksempler i overens-
semmelse hermed svarer til e ca 10 %
sterre fergeberedskab end beregnet i eks
emplet. Konsekvenserne herved for de i ka-
pitel 7 gennemferte driftsskonomiske bereg-
ninger ville vaare noget starre omkostninger og
et noget mindre overskud ved faargefarten,
idet den forventede totaltrafik og dermed de
beregnede driftsindtaggter forbliver usandrede.



Et behov for et si stort antal feager ma
imidlertid ventes at give anledning til, at
spargsmalet om faggesterrelse tages op til
mermere overvejelse.

Pa de nordlige forbindelser mellem Hel-
singer og Helsingborg vil de enkelte faagers
overfarsel skapacitet nagpppe med fordel kunne
gges sa meget, at den forventede store trafik
vil kunne afvikles med et tilstraskkeligt be-
gramset antal feager. Indsstelse af A
store faarger, som i safald vil kreeves, haam-
mes pa afgerende made af den korte sgjl-
afstand, og af at sddanne faarger kreever mere
plads til manevrering. Pa de sydlige ruter
skulle sejlafstanden derimod ikke kunne hin-
dre indsstelse af betydeligt sterre farger,
eventuelt faager med mere end ét bildak.

Anvendelse af store feager kraever imid-
lertid megen plads i land til opmarch og bil-
lettering m. v. af biler, og eventuelt ogsa til
rangering m. v. for ruter med togf @rende
fagrger. Pladsforholdene i land er overalt pa
begge sider af Sundet meget trange, og til-
vejebringelse af de anlegg i land, der vil
vage ngdvendige ved vessentlige udvidelser i
de eksisterende ruters overfarel seskapacitet,
vil blive overordentlig vanskelig. Omkostnin-
gerne ma i ale tilfadde ventes at blive me-
get betydelige.

Anlagg af helt nye feagesteder kan ve
temnkes, men mulighederne er stearkt begraan-
sede, og ndr hensyn tages til, at sddanne an-
laagy ogsa kreever megen plads i land og ud-
bygning eller anlagg af nye tilkerselsveje, fo-
rekommer det tvivisomt, om en trafik, som
péregnet efter de opstillede prognoser, i det
lange lgb kan ventes afviklet pa tilfredsstil-
lende made ved fortsat feargedrift. Der hen-
vises i gvrigt til kapitel 7 vedrgrende om-
kostningerne ved fortsat fargedrift og til ka-
pitel 8 vedrgrende de planmasssige konse-
kvenser ved fortsat faagedrift.

4.4. Navigationsvanskeligheder for sej-
ladsen i den nordlige del af @resund.

@resundsudvalgenes betaankning indeholdt
som bilag 4.1. en salig redegerelse for den
risiko for sgjladsen, som vil falge af den sti-
gende faagetrafik mellem Helsinger og Hel-
singborg kombineret med en stigende nord-
sydgaende trafik gennem @resund. Der hen-
vises til denne redegerelse. @resundsudval-
gene konkluderede pa basis heraf:

»Med udgangspunkt i den hidtidige ud-
vikling ma der for den nord-sydgéende
trafik regnes med en fordobling indtil &
1980. @ges den tvargaende feagetrafik,
sdedes som forudsat efter de opstillede
prognoser for trafikken over Sundet ved
fortsat faggefart alene, ma det antages, at
antallet af risikable situationer, hvori tre
fartgjer er indblandet, vil femdobles inden
for samme tidsrum. Hvis den langsgéende
trafik tredobles indtil & 1980, hvad der
ikke er utankeligt, vil antallet af sadanne
skibssituationer efter beregningerne blive
10—12 gange sterre i 1980, end de var i
1960.

Da riskoen for sgfarten fremdeles vil
stige vaesentligt, ber dette spergsmdl i over-
ensstemmelse med undersggelserne tages i
betragtning ved overvejelserne om tids-
punktet for en fast forbindelses udferelse.
Man finder ingen anledning til at sndre

denne konklusion. Dog ma det bemaakes, at
den nu forventede henved dobbelt si store
trafik over Sundet ma resultere i en langt
hyppigere faagetrafik mellem Helsingborg og
Helsinger end efter @resundsudvalgenes an-
tagelse. Dette vil efter en tilsvarende bereg-
ning med udgangspunkt i 1960 ogsd inde-
bage, at antallet af risikable situationer ages,
Sdledes at sddanne situationer ma ventes at
opstd med en hyppighed, der omkring 1980
er godt dobbelt sA stor, som ved Oresunds-
udvalgenes vaesentligt lavere trafikprognose.
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KAPITEL 5.

Faste forbindelser over @resund?).

5.1. Indledning.

P& grundlag af resultaterne af udferte kom-
pletterende og nye undersggelser har Ore-
sundsgrupperne i farste rakke revideret fal-
gende fordag til fast forbindelse, som &f
@resundsudvalgene er angivet som hoved-
alternativer:

Kgbenhavn—Malmgonradet  (KM)

Salt holmlin ien (Amager—Saltholm—Lim-
hamn).
Forbindelse for

motorvej alene
b&de motorvej og jernbane.

Helsinger—Helsingborgonradet  (HH)
Tunnellinien (der foreslds nu to nye straek-
ninger).

Forbindelse for
jernbane aene.

Hgj strup—Sofiero. Strakningen er flyttet
noget mod nord og kaldes nu

Teglstrup—Soficrolinien.

Forbindelse for
bade motorvej og jernbane,
motorvej aene
jernbane aene.

Linierne er vist pa kortet fig. 5.1.

@resundsgrupperne har desuden oversigts-
masssigt undersggt visse forslag, som er frem-
kommet under gruppernes arbejde. Disse ved-

rgrer bl. a alternative lgsninger for en for-
bindelse i KM-omradet, udformet under hen-
syn til planerne om en storlufthavn pa Salt-
holm, samt en kombineret motorvejs- og jern-
banetunnel i HH-omradet.

Under behandlingen af de forskellige al-
ternativer har de tekniske grupper haft kon-
takt med statslige og kommunale myndig-
heder, som bergres a anlegget af en fast
@resundsforbindel se.

| Danmark er der slledes fert dreftelser
med repraesentanter for tolddirektoratet, so
fartsradet, fiskeriministeriets fiskeribiologi-
ske sagkyndige, post- og telegrafveesenets ka-
belingenigrtjeneste samt |uftfartsdirektoratet,
ligesom spergsmdl vedrgrende Kabenhavns
Sydhavn har veaet drgftet med Kabenhavns
havnevassen. Tilslutningerne i land pa dansk
Side er droftet med danske statsbaner, vej-
direktoratet, Kgbenhavns og Frederiksborg
amter samt med Kgbenhavns, Tikagb og Hel-
singgr kommuner. Drgftelserne pa dansk side
har veget af orienterende karakter og er fert
med vedkommende myndigheders tekniske
instanser.

| Sverige har der fundet dreftelser sted
med statens jérnvégar, vag- och vattenbygg-
nadsverket, so6fartsstyrelsen, fiskeristyrelsen,
generatullstyrelsen, Mamg stad, Helsing-
borg stad samt Bunkeflo og Oxie kommuner.
Droftelserne er i farste rakke sket med de
pégad dende byers og kommuners tekniske in-
stanser, men i visse tilfadde har der ogsd
vaget kontakt med vedkommende kommu-
nale naevn eller styrelse.

1) Der er gjort udferligt rede for de tekniske undersggelser i en stencileret redegarelse, som i et mindre antal eksemplarer opbevares i
generaldirektoratet for statsbanerne i Kebenhavn og i kommunikationsdepartementet i Stockholm.
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Fig. 5.1. Underspgte beliggenheder for faste forbindelser over @resund.
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5.2. Forhold og forudsstninger som ind-
virker pa udformningen af forbindesen.

5.2.1. Bundforhddene

| flere remiserkleginger over og udtalel-
sar om @resundsudvalgenes betamkning frem-
fores, at kendskabet til bundforholdene i
HH-omrédet er utilstrakkeligt, og at de i
betamkningen anfarte anlagysudgifter for bro-
og tunnelalternativerne i dette omradde ma
betragtes som usikre.

@resundsgrupperne har ladet udfegre kom-
pletterende bundundersaggelser i HH-og KM-
omraderne. Undersggelserne er udfert of
Geoteknisk Institut, Kgbenhavn, og har bl. a
omfattet seismiske refleksionsundersagel ser,
kerneboringer og laboratorieundersagelser af
de optagne boreprgver. Danmarks Geologiske
Undersggelser, Sveriges Geologiska Under-
sbkning, Statens Geotekniska Institut, Stock-
holm, Svenska Diamantbergborrnings AB,
AB Elektrisk Mamletning, Hydroconsult AB
og Vandbygningsinstituttet, Kgbenhavn, har
deltaget i undersggelserne.

For a kunne bedgmme udgravningsom-
kostningerne i HH-omrédet har grupperne
endvidere ladet udfgre pregvegravninger.

5211 KM- omrédet.

Undersggelserne har bl. a. omfattet kerne-
boringer i ni punkter i Saltholmlinien, heraf
fire mellem Amager og Saltholm og fem
mellem Saltholm og Limhamn. Undersggel-
serne indicerer, at kalklagene er gennem-
spraskkede. idet sprakkeintensiteten synes at
tiltage fra @t mod vest. | og ved Drogden
har boringerne vist, at kalklagene er stasrkt
sprackkede ned i en dybde af 5—10 m. Gla-
cidle lag i form af meget fast, stenrigt morae
neler og moramnesand er kun truffet pad Ama-
ger og Satholm. Postglaciale lag i form af
sand med indhold af skaller og organisk ma-
teridle er kun mgdt som helt underordnede
dalag.

Ud fra undersggelsesresultaterne kan det
antages, at savel bropiller som tunnelelemen-
ter pa hele straskningen kan f underes —3 m
under nuvagende terrsen henholdsvis hav-
bund. Lagenes bageevne er stor, og der for-
ventes ikke at opstd saetninger af betydning.
Bundforholdene ma& dog, inden bygnings-
arbejderne sadtes i gang, kontrolleres pa
hvert enkelt konstruktionselements (bropilles)
plads.

«0

Resultaterne af undersggelserne viser god
overensstemmelse med @resundsudvalgenes
antagelser om funderingsforholdene.

5212 HH- omradet.

Undersggelserne har bl. a. omfattet kerne-
boringer i 19 punkter, heraf 11 i brolinien
(Teglstrup—Sofierolinien) 0og 8 i den af Jre-
sundsudvalgene foresdede tunnellinie.

Undersggelserne har vist, at bjerggrunden
bestér af sedimentaae bjergarter, pa svensk
side hovedsagelig sandsten, lersten og ler-
skifer (juraaflejringer), pa dansk side kaik-
og kridtaflejringer. | juraaflejringerne fin-
des mindre forkastninger, men nagpe nogen
starre forkastnings- og knusningszone, som
kan tamkes at medfgre sazlige funderings-
vanskeligheder. Bjerggrunden er naamest
den svenske kyst kun pa enkelte steder over-
lejret af lgsere materiale, medens den pa
dansk side dakkes af maagtige sandlag, som
i sterstedelen af omradet har en tykkelse pa
15—25 m. Dette sanddekke, som danner
Lappegrunden, synes at veze relativt homo-
gent, men indeholder tynde organiske lag.
Eftersom aflejringen er af postglacial oprin-
delse, kan det ikke udelukkes, at inhomo-
geniteter f. eks. i form af svagere lag fore-
kommer i omraderne mellem de udferte bo-
ringer. Langs Sundets dybeste del findes et
300—400 m bredt badte af inhomogene lag
varierende fra grus til ler. Tykkelsen af disse
lag n&r op til 15—20 m. Undersggelserne
viser, at bundforholdene i det undersggte
omrade kun i ringe grad varierer i Sundets
laengderetning.

Ud fra undersggelsesresultaterne kan det
antages, at bropillerne ved dybrenden og pa
den svenske side af denne kan funderes 2—4
m under juralagenes overflade. Pillerne pa
den danske side af dybrenden kan antage-
lig funderes i det postglaciale sand i en
dybde, som mé& fastlaagges bl. a. under hen-
syntagen til erosionsrisikoen. Fgrend fun-
deringen for en bro i HH-omradet definitivt
kan fastlaggges, ma der dog foretages detail-
lerede undersegelser p& hver enkelt bropilles
plads.

Undersggelserne kan i det store og hele
siges at indicere gunstigere funderingsforhold
end dem, som @resundsudvalgene regnede
med.



En semketunnel skal i nagrheden af den
danske kyst funderes i det postglaciale sand,
hvilket nagpe vil medfgre nogen sterre fun-
deringsproblemer. P& den ca. 400 m lange
strakning ved dybrenden findes imidlertid
inhomogene jordlag bl. a. postglacialt ler,
som kan medfare satningsproblemer. Det har
ikke vazret muligt at bestemme variationen af
satningerne pa denne strakning med @nske-
lig ngjagtighed. De specielle forholdsregler,
som kan blive ngdvendige pa grund af sod-
ningsrisikoen, menes imidlertid ikke at blive
sa omfattende, at de alvorligt vanskeligger
eller vassentligt fordyrer projektets gennem-
forelse. Pa den svenske side af dybrenden
funderes tunnellen i de faste juralag.

Der er udfert prevegravninger for at be-
dgmme mulighederne for at grave i de faste
lag p& den svenske side af Sundet og for at
bedamme skramthaddninger, sandvandring
m. m. i sandet pd den danske side. Der er
gravet to prevehuller ca 850 m henholdsvis
ca 1000 m fra den svenske kyst pa steder,
hvor man matte vente at tredffe pa de lag,
som er bedgmt til at vege vanskeligt bear-
bejdelige. Det har vist sig, at bundmaterial et
kan graves med paternosterveak pa de vand-
dybder, hvor s&danne kan arbejde.

Prevegravningen pd den danske side of
dybrenden har vist, at sandet p& Lappe-
grunden kan fjernes til stor dybde ved sug-
ning. Skréningerne har vist sig stabile ved
haddninger 1.3 & 1:4. Sandvandringen, som
er overveijende sydgdende, kan andlds at
medfgre en &rlig opfyldning pd 50—100 m®
pr. meter af tunnelrenden.

En mere detailleret redegerelse for bund-
undersggelserne findes i bilag 5.1.

522. Strragm- og isforholdene m. m.

Eor @resundsgrupperne har Vandbygnings-
instituttet i Kgbenhavn undersggt virknin-
gerne af en tunnel i HH-omradet pa de hy-
drografiske forhold i @resund. Undersggel-
serne er udfert i samarbejde med bl. a. Oce-
anografiska Institutionen ved universitetet i
Ggteborg, Geoteknisk Institut i Kgbenhavn
samt med sagkyndige, som p& svensk side er
udpeget af fiskeristyrelsen og pa dansk side
af fiskeriministeriet.

5221 Stremundersagelser.

Stremforholdene i @resundsomradet er
komplicerede. Vandet er nemlig i visse om-
rader opdelt i lag af forskellig testhed (veagt-
fylde), hvilket medferer, at vandbevagel-
serne i forskellige dybder ofte gér i forskel-
lige retninger. Det er derfor ikke muligt ud
fra overfladestrammen at drage bestemte
slutninger om strgmforholdene i sterre dyb-
de. Overfladestremmen er kendt fra mange-
arige observationer, hvorimod der kun fore-
ligger enkelte oplysninger om stramforhol-
dene i starre dybder.

1 KM-omréadet er stremretningen den sam-
me i hele dybden. Strgmmen er nordgdende
i ca 60 % og sydgdende i ca. 35 % af tiden.
Der er malt strgmhastigheder pa op til 4,3
knob (2,2 m/s). Hastighederne er mindst om
sommeren.

1 HH-omr&det er overfladestrammen nord-
gdende i ca. 65 % og sydgdende i ca. 30 %
af tiden. Ved Lappegrundens fyrskib er der
observeret stramhastigheder pa op til 50
knob (25 m/s), det vil sige noget mere end
i KM-omradet. Stremhastighederne er noget
lavere om sommeren end om vinteren. Nord-
gdende overfladestrem forekommer ofte sam-
tidig med sydgdende bundstrem, medens
stremretningen ved sydgdende overflade-
strem normalt er den samme i hele dybden.
Ved modsat rettede overflade- og bundstrem-
me skifter stregmretningen oftest nag lag-
gransen mellem overfladevandet og dyb-
vandet. Denne gramse ligger normalt mellem
kote -~ 8 mog +~ 20 m.

Vandbygningsinstituttet har udfert over-
slagsmasssige beregninger vedragrende den hy-
drauliske virkning af en senketunnel mellem
Helsinger og Helsingborg med den af Qdre-
sundsudvalgene foreddede beliggenhed. Det
er herved antaget, at tunnelens gverste del
p& det dybeste sted ligger i en dybde af
24 m under vandoverfladen. Beregningerne
viser, a der ikke fremkommer nogen maak-
bar reduktion af vandferingen i overflade-
laget. De sterste forandringer opstér i dyb-
vandet, hvor der i ugunstigste, men sjaddent
forekommende tilfadde kan opstd en reduk-
tion af vandfegringen pd op til 20 %. | gen-
nemsnit er reduktionen dog veesentlig mindre.
Stremhastigheden kan i overfladelaget om-
kring tunnelen i visse tilfadde vokse med op
til 10 %. Den undersggte tunnel far sdledes
ingen vassentlig indflydelse pa udskiftningen
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af dybvandet og dermed heller ikke pa ilt-

tilfarden og fiskeriet. Tunnelen vil heller
ikke reducere sdttilferden til @stersgen
maakbart.

Beliggenheden af de nu udarbejdede tun-
nelforslag afviger fra det i beregningerne
forudsatte. Beregningerne viser imidlertid en
s& ubetydelig reduktion af udskiftningen af
dybvandet, at de pa tilfredsstillende méade
reprassenterer ogsa de nye forslag.

En mere detailleret redegarelse for de ud-
farte stremundersagelser findes i bilag 5.2.

5222 Indflyddse pa fiskeriet af en tunnd i
HH-omrédet.

Under @resundsudvalgenes undersggelser
bemaakede den svenske fiskeristyrelse i en
udtalelse om forskellige fordag til en tun-
nel mellem Helsinger og Helsingborg, at
en tunnel med gverste del i dybrenden i
kote =~ 28 m ikke kunne antages at medfare
vassentlige hindringer for fiskeriet. Derimod
syntes der ud fra et fiskeribiologisk syns-
punkt at veere grund til at frardde et disku-
teret alternativ med nsevnte tunneldel i kote
=~ 175 m.

Ifelge Vandbygningsinstituttets undersg-
gelser kan en tunnel mellem Helsinger og
Helsingborg principielt medfare risiko for
skadelig indflydelse pa fiskeriet i de dybe
omrader i @resund, idet dette fiskeri er a-
hengigt af, at der tilfares iltrigt dybvand
fra Kattegat til det tunge saltrige dybvand i
@resund. Hvis iltindholdet formindskes under
en vis kritisk gramse, vil fiskene sgge bort
fra dybvandsomraderne, hvor der saxligt i
efterdret og vintermanederne forekommer et
vist fiskeri.

Det danske fiskeriministerium har i en ud-
talelse til Vandbygningsinstituttets undersg-
gelser ikke fremfart nogen indvendinger mod
instituttets konklusion, at tunnelen kan an-
legges i kote +~ 24 m.

Den svenske fiskeristyrelse har erklaget, at
den ikke har noget at indvende mod en tun-
nel anlagt i hgiden — 24 m. Rent ament
siges dog, at man ma regne med erstatnings-
krav fra de bererte fiskere, sifremt der efter
tunnelens faadiggerelse kan konstateres en
nedgang i @resundsfiskeriet. Styrelsen ud-
taler endvidere, at tunnelen under hensyn til
den foreliggende usikkerhed ber placeres sa
dybt som muligt og frardder bestemt en
hgjere placering end kote + 24 m.
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5223, Isforholdene.

| nogle remisudtalelser er det fremfert, at
der p4 grund af vanskelige isforhold kan
opsta risiko for skibsfarten ved passage af en
bro i HH-omradet. | den anledning har de
tekniske grupper haft kontakt med sagkyn-
dige farst og fremmest inden for isbryder-
tjenesten i Danmark og Sverige. Herved er
fremkommet fglgende, der gadder for strenge
isvintre, hvilket kan péregnes at indtredfe
gennemsnitlig hvert fierde ar. Angaende risi-
koen for broerne ved isgang henvises til &-
snit 5.2.3.

| HH-omradet kan der i slutningen af
vanskelige isperioder forekomme drivis. Is-
masserne, som kan have stor udstrakning,
kan drive med en hastighed p& 3—4 knob.
Da der ikke findes nogen mod isdrift beskyt-
tet plads for nordfra kommende skibe, hvor
disse kan afvente isbryderassistance, er der
stor risiko for, at skibe fanges af drivisen
og bliver ude af stand til at mangvrere. Et
skib, som sidder fast i drivisen, lgber risiko
for at drive mod bropiller. Dette gadder ikke
blot de piller, som begramser gennemse |-
lingsdbningerne, men praktisk taget alle pil-
ler, som star pa dybt vand. For skibe syd fra
er riskoen mindre, da de har mulighed for
at opsgge omréder, som er beskyttet mod
isdrift og darligt vejr, og hvor isbryder-
assistance eller bedre tidspunkt for passage
kan afventes. Det er nagppe muligt at tradfe
foranstaltninger for at mindske den naevnte
risiko. De vanskelige issituationer kan nemlig
opsta meget pludseligt.

| KM-omrédet er isforholdene vanskeligere
end i HH-omradet, idet isen kan blive svee
rere og isskruningerne starre. Derimod kan
savel syd fra som nord fra kommende skibe
i KM-omrédet lettere end i HH-omradet op-
szge omrader, som er beskyttet mod isdrift,
og dér afvente isbryderassistance eller bedre
vejr. Den sydlige del af Sundet er i sin hel-
hed betydeligt bedre beskyttet end den nord-
lige. Riskoen for, at skibe skal miste ma-
ngvreevnen og drive mod bropiller, er derfor
mindre i KM- end i HH-omradet.

En bro over @resund vil nagpe fa nogen
indflydelse pa ismassernes bevasgelser. Som
falge af den af vandets saltindhold betingede
spradhed hos isen brydes den nemlig i min-
dre stykker, n&r den tarner sig op pa grunde
eller pa land. Hverken i KM- eller HH-om-
radet antages isen ved isdrift i neevnevaadig



grad at kunne tarne sig op mod bropiller.
Ud fra erfaringer fra faststdende fyrtarne
kan man regne med, at pillerne vil skaae
igennem de drivende ismasser.

5.2.3. Forholdene vedrarende skibsfarten.

Ud fra skibsfartens synspunkter er der ikke
fremfart nogen indvendinger mod en bro
mellem Saltholm og Limhamn i KM-omradet.

Mod en bro i HH-omradet er der derimod
fra forskellig side fremfert betaankeligheder
ud fra nautisk synspunkt. Kritikken er i. farste
rakke rettet mod den indskraankning i ski-
benes bevamelsesfrihed, som en bro med de
valgte spamndvidder medfarer. Herved er saa-
lig risikoen for péasejling af bropillerne samt
konsekvenserne af en kollision fremhaevet. De
faktorer, som issg er afgarende for risikoen
for pasejling af bropiller, er gennemsgjlings-
dbningens bredde, vanddybden, skibsstarrel-
sen samt vind-, stram-, is- og sigtbarheds-
forholdene.

5.2.3.1. Besglingsforholdene.

For at belyse mulighederne for at udstyre
bropiller med anordninger, som ger det mu-
ligt, at pillerne ved darlig sigtbarhed pa til-
straskkelig afstand og med tilstrakkelig tyde-
lighed kan registreres af de passerende skibes
radar, er der udfert forsag ved Alndbroen i
Sverige og ved Storstremsbroen i Danmark.
Der er herved provet dels passive elementer,
som i princippet tilbagesender skibenes radar-
stréler, dels aktive anordninger i form af
radarsendere. De udferte forsag har vist, at
det i hvert fad ved anvendelse af aktive
anordninger pa& broen er muligt ved hjadp af
skibenes radar at identificere gennemsejlings-
fagene selv under dérlige sigtbarhedsforhold.
Det synes sdledes muligt selv under dar-
lige sigtbarhedsforhold at gennemfare re-
sundsudvalgenes forslag om en trafikregu-
lering af skibsfarten gennem broen sdledes,
at det ene yderfag af de tre midterfag skulle
anvendes for nordgdende trafik, og det an-
det yderfag for sydgaende trafik, medens mel-
lemfaget alene skulle have en trafikdelende
funktion. Det er oplyst, at der inden for ra-
darteknikkens omrade udfgres undersagelser,
om med tiden kan resultere i forbedrede
muligheder for sejladsen.

5232 Undersggelser vedrarende pasgling af
bropiller.

Pa baggrund af det anfarte om isforhol-
dene og den kollisionsrisiko, som ubestride-
ligt er til stede ved placering af bropiller pa
dybt vand i et stagkt trafikeret farvand, har
man undersggt falgerne af en tankt kollision
mellem skib og bropille.

Efter den praksis, der hidtil er fulgt i de
fleste lande, er bropiller i trafikerede far-
vande i reglen dimensioneret, uden at der
direkte er taget hensyn til de stedkradfter, der
kan opsta, hvis et skib kolliderer med pillen.
Almindelige bestemmelser eller specielle an-
visninger for dette belastningstilfadde synes
ikke at foreligge. Pillerne er derimod i mange
tilfadde dimensioneret sdledes, at de kan
modsta kradfter fra istryk, hvilket medfarer,
at de udformes relativt tunge. De opnér her-
ved tillige en vis modstandsevne mod pasej-
ling.

SA vidt vides er der i en lang arrakke ikke
tidligere forekommet pasejlinger med alvor-
ligere falger, men i de seneste & er der ind-
truffet ulykker med katastrofale felger ved
Maracaibobroen i Venezuela og broen over
Lake Pontchartrain i USA. Disse broer er
udfart med lette mellempiller, som er meget
fdsomme for vandrette stedkradter, hvorfor
de omfattende skader er forklarlige ud fra et
teknisk synspunkt.

Pa baggrund af allerede indtrufne ulykker
og i det foregadende anfarte om is- og sigtbar-
hedsforholdene m. m. kan man ikke se bort
fra muligheden &, at et skib kolliderer med
en pille. Den voksende skibsstarrelse og de
store skibes begramsede mangvreevne inde-
bager i denne henseende voksende risiko. Un-
der hensyn hertil er sterrelsen af de ved
eventuelle pasejlinger opstdende stadkragter
undersggt. | tilslutning hertil er undersggt
dels falgerne af en kollision, dels muligheder-
ne for inden for en gkonomisk rimelig ramme
enten at udstyre pillerne med beskyttelses-
anordninger eller at dimensionere dem s&
ledes, at de kan modsta stedkragterne. Under
hensyn til de lokale forhold er det skennet
hensigtsmaessigt at studere konsekvenserne &,
at et fuldtlastet 40.000 dwt tankskib kolliderer
med en af pillerne pa dybt vand.

Nér et skib kolliderer med en bropille eller
dennes beskyttelsesanordninger i form af f.
eks. fendervagker, optages kollisionsenergien
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i bedste fald ved elastiske deformationer,
fijedring i fendervaaker og skib samt i nogen
grad ogsd af pillen og undergrunden. Under
de forhold, som ifadige det foregdende rader
i @resund med hensyn til bl. a vanddybde,
stramforhold og skibsstarrelser, drejer det sig
imidlertid om sa store energimaangder, at det
ikke er praktisk og gkonomisk muligt at til-
vejebringe tilstrakkelig fjedrende anordnin-
ger. Man ma derfor regne med, at kollissions-
energien optages ved plastiske deformationer,
det vil sige siledes, at der opstar blivende ska-
der. Hvis bropillerne ikke geres sa spinkle, at
de sgjles ned ved en kollision, vil disse plasti-
ske deformationer alene optraade i skibets
skrog.

Med dette som grundlag er man sdledes
tvunget til at tage stilling til spargsmdlet, om
bropillernes udformning i ferste rakke ska
sigte mod broens eller det pasejlende skibs
bestden. Pa baggrund af de felger, som en
nedstyrtning af broen ville kunne 4, er @re-
sundsgrupperne kommet til den opfattelse, at
det primaare problem ma vaare broens sikring.
Ved denne stillingtagen er der taget hensyn
til, at det er sandsynligt, at et fartgj, selv om
det beskadiges, kan holde sig flydende, til
der kommer assistance.

Det har vemret diskuteret ved visse bropiller
bade i HH-omradet og KM-omradet at bygge
afviserveaker i form af fritstdende beskyt-
telsespiller af den type, som @resundsudval-
gene har foreddet i KM-omrédet. Udgif-
terne til sadanne beskyttelsespiller ville ved
HH-omrédets gennemsgjlingsfag blive hgje
— overdagsmasssigt 125 mill. kr. Da skaderne
pd et skib m& blive de samme, hvadenten
skibet kolliderer med en sddan beskyttelses-
pille eller en bropille, har man af gkonomiske
grunde fundet det rigtigere at udforme bro-
pillerne siledes, at de selv kan modstd de
beregnede pasgjlingskradfter uden at vadte
eller forskydes.

Ved beregning af sterrelsen af de kradter,
som ved pésgjling kan tankes at pavirke en
pille, er det fundet rimeligt at forudssdte, at
skibene ved passage a en bro over @resund
tilpasser farten efter risikoen, ligesom det ma
kunne forudsadtes, at der inden en overham-
gende kollision geres noget for at nedssdte
skibets fart. Under hensyn hertil har man —
skant enkelte stearre fartgjer kan teakes at
passere en bro i HH-omradet — fundet det
tilstrakkeligt at dimensionere pillerne for en
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pasgjlingskraft, svarende til det omtalte40.000
dwt skib med en fart, inklusive strgmhastig-
heden, pa ca. 17 knob.

5233, Fri gennemsglingshgide og vanddybde.

52331 KM- omrédet.

Der har ikke vemet grund til at asndre
@resundsudvalgenes forudsagtninger om den
fri gennemsgjlingshgide over Flinterenden,
Trindelrenden, Saltholmsrenden og Lernacks-
renden samt om den ngdvendige vanddybde
i Flinterenden.

For tunnelen mellem Amager og Saltholm
havde @resundsudvalgene i deres betaank-
ning regnet med en fremtidig uddybning
af segjlrenden i Drogden til ca 12 m. | for-
bindelse med revisionen af delegationernes
tunnelforslag har det danske Sgfartsrad un-
derstreget skibsfartens store interesse i, at
mulighederne for at tilvejebringe mindst 15 m
vanddybde over en tunnel i Drogden bevares.
En hgjere beliggende tunnel ville kunne blive
en hindring for de fremtidige naturlige be-
se jlingsmuligheder fra Kattegat gennem Qre-
sund til Dstersgen. | de nu fremlagte forslag
er der derfor regnet med, at dybden i sgl-
renden i Drogden skal kunne forgges til
15 m.

52332 HH- omrédet.

Ligesom @resundsudvalgenes undersagel-
ser e der som hovedalternativ forudsat en
fri gennemsegjlingshgjde pa 55 m i hoved-
gennemsegjlingen og 32 m over Lappegrunds-
renden. Desuden har man undersggt eendrin-
gerne i anlagsudgifterne for broen i tilfadde
d, at den frie gennemsgjlingshgjde i hoved-
gennemsegjlingen vadges til 67 henholdsvis
45 m.

For tunnelalternativerne er det forudsat, at
de ska tilpasses den nuvaaende vanddybde
45 m i Lappegrundsrenden vest og syd om
Lappegrunden.

5234. Fri gennemsgjlingsbredde.

52341 KM- omrédet.

Der har ikke vist g at vage grund til at
andre de af @resundsudvalgene foresldede
frie spandvidder 300 m for Flinterenden og
200 m for Trindelrenden.



52342, HH- omréde.

Da der under betankningens remisbehand-
ling er fremfart betaankeligheder mod en bro
i HH-omrédet, er spergsmalet om broens frie
gennemsejlingsébninger indgdende behandlet.
Pa baggrund af resultatet af dei afsnit 5.2.3.1.
omtalte radarundersggelser samt det ovenfor
anfgrte om mulighederne for p& en gkono-
misk rimelig made at dimensionere pillerne
sdledes, at de kan modstd kollisioner, har
@resundsgrupperne foresldet, at hovedgen-
nemsgjlingsfagene udfares med de teoretiske
spandvidder 262 + 315 + 315 + 315 + 262
m for samtlige broalternativer. Disse spand-
vidder stemmer i det store og hele overens
med Oresundsudvalgenes fordag.  Sev
om der anbringes radarhjedpemidler pa
broen, vil denne med de angivne spaandvidder
dog vaze til en vis ulempe for skibsfarten.
Under ugunstige forhold kan der vaze risiko
for kollision mellem skibe og bropiller. Denne
kollisionsrisko ma anses for a vemge starre
i HH-omradet end i KM-omradet. Safremt
spandvidderne skulle foreges sd meget, at
der blev skabt vaesentlige fordele for skibs-
farten, ville udgifterne foreges betydeligt
issgr for den kombinerede vej- og jernbane-
bro.

Opmaaksomheden henledes i denne forbin-
delse pa, at @resundsudvalgene fremlagde
fordag til et broalternativ for motorvej alene
med en hangebro med 1000 m spamndvidde
over hovedgennemsgjlingen. Dette fordag be-
rores i afsnit 5.3.2.4.1.

524. Tekniske forudssdninger og bestemmeser
m. m.

524.1. Motorvejsforbindese.

Motorvejen foreslas udformet 4-sporet eller
6-sporet med to adskilte kerebaner med ned-
spor. Qresundsudvalgene, som kun regnede
med 4-sporede motorvejsalternativer, havde
ikke forudsat ngdspor pa broer og i tunneler.
Nedspor anses nu for ngdvendige ved sdvel

2- som 3-sporet kegrebane af hensyn til tra-
fiksikkerheden og betydningen &f, at forbin-
delsens kapacitet ikke nedsadtes ved havari
af keretgjer, reparationer m. m.

524.1.1. Tildutningsvejes tvaa profil.

P4 dansk omrdde forudssdtes, at motor-
vejens kerebaner far en bredde af 75 m ved
4-sporet vej og 11,25 m ved 6-sporet vej.
Uden for kerebanerne anlaggges to 05 m
brede kantbaner. De indre kantbaner adskil-
les af en 6,0 m bred midterrabat. Uden for
de ydre kantbaner anlaggges to 3,0 m brede
nadspor og to 15 m brede graesbeklaadte yder-
rabatter. Motorvejens totale bredde bliver
sdledes 320 m ved 4-sporet vej og 395 m
ved 6-sporet vej.

Pa svensk omrade forudsates det, at mo-
torvejens kerebaner far en bredde pd 70 m
ved 4-sporet vej og 105 m ved 6-sporet vej.
Kgrebanerne adskilles af en 120 m bred
midterrabat og begramses pa ydersiden af to
3,0 m brede ngdspor. Motorvejen far siledes
en total bredde pa 320 m ved 4-sporet vej
og 39,0 m ved 6-sporet vej.

1 ovrigt udformes de i forbindelserne ind-
gdende motorveje pa land i overensstemmelse
med den praksis, som anvendes i Danmark
henholdsvis Sverige.

52412 Tveasit & bro og tunne m. m.

For 2-sporet kerebane forudsadtes 70 m
og for 3-sporet 10,5 m bredde. P& kerebaner-
nes yderside anlagyges et 25 m bredt ned-
spor og pa indersiden en 10 m bred kant-
bane. Den totale bredde af kerebane, ned-
spor og kantbane bliver siledes 105 hen-
holdsvis 140 m. P& broerne adskilles kare-
banerne af et rakvaak placeret i en 05 m
bred midterrabat. Den totale brobanebredde
mellem yderrakvaarkerne bliver siledes 21,5
henholdsvis 28,5 m. | tunnelerne udfares se-
parate tunnelrer for de to karebaner. Fig. 5.2.
viser de forudsatte bro- og tunneltvaarsnit.

Den mindste frie hgjde over kgrebanerne
er sat til 45 m. Den sterste stigning for mo-
torvejen er 25 9.

Det er forudsat, at der ikke skal anleggges
cykelstier.
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5.24.1.3. Beregningsforudsagninger for broer.

Som grundlag for dimensionering af broer
for motorveje er anvendt de i de svenske
statslige  belastningsbestemmelser af 1960
(SOU 1961:12) angivne belastninger og de i
svenska vag- och vattenbyggnadsstyrelsens
bronormer angivne tilladelige pavirkninger.

Trafikbelastningen er ved en 4-sporet bro
paregnet at bestd af to ureducerede og to til
halvdelen reducerede belastningsbaner og for
en 6-sporet bro af to ureducerede og fire til
halvdelen reducerede belastningsbaner i beg-
ge tilfaedde placeret i ugunstigste stilling pa
kerebanerne. Den totale belastning pa broer-
ne er herved blevet noget mindre end den,
som ville findes ved en direkte anvendelse
af de naevnte belastningsbestemmelser, som
ikke indeholder specielle forskrifter for brede
og lange broer.

De a Oresundsudvalgene forudsatte is
tryk mod bropiller er starre end de tryk,
om er anvendt ved udferte broer eller som
findes anfert i andre landes bestemmelser.
Der er ikke fremkommet synspunkter, som
skulle give anledning til andringer i disse
forudsagninger.

Bropillerne ved hovedgennemsejlingerne i
HH-omradet er dimensioneret for en pasej-
lingskraft pa 15000 t vinkelret pa broens
laangderetning og 7.500 t i broens langderet-
ning, idet disse kradfter antages ikke at virke
samtidigt. Farstneevnte pasejlingskraft forud-
sadtes at kunne afvige 20° fra retningen vin-
kelret pa broen. Pillerne for de mindre spand
naamest hovedgennemsejlingerne er dimen-
sioneret for pésejlingskrafter, svarende til %
af de naevnte kradter. Ved vanddybder min-
dre end |im forudsadtes reducerede pasej-
lingskradfter. De fleste piller pa den danske
side af hovedgennemsegjlingen er siledes di-
mensioneret for en pasejlingskraft pa 7.000 t
vinkelret p& broen og 3.500 t parallelt med
broen.

Bropillerne i KM-omradet er — med hen-
syntagen til de der optresdende vanddybder
— dimensioneret for pase jlingskref ter ud fra
samme forudsagninger, som er anvendt i
HH-omradet.

Ud fra resultaterne af de udferte bund-
undersggelser er de tilladelige pawrknmger
af undergrunden for bropiller i HH- omradet
sat til 10—20 kglem? ved funderlng pa bjerg-
grund og maksimalt 10 kg/cm?® ved fundering

5*

p& sand. | KM-omrddet er pa straeknmgen
Saltholm—Limhamn anvendt tilladelige p&
virkninger pd 10—20 kg/cm?

524.2. Jernbaneforbinde se.

52421 Tvaasit, signing m. m.

Man har ikke fundet anledning til at an-
dre de i @resundsudvalgenes betsmkning an-
givne mal for sporafstand eller fri hgjde
over skinneoverkant.

For tunnelalternativerne i HH-omrédet er
starste stigning i tunnelen under Sundet sat
til 12 %0, men pd en ca. 1 km lang strak-
ning inden for den danske kystlinie er der
foreslet 13 %0, Ogsd for broalternativerne i
HH-omradet har stigningen kunnet begram-
ses til 12°/00 ved 55 m fri gennemsegjlings-
hgjde. Ligesom i den tidligere undersagelse
er der forudsat 15 %mw stigning pd jernbane-
broen over Flinterenden. P4 den danske side
forckom der i det tidligere forslag 17 %o stig-
ning, hvor jernbanen krydsede Kalveboderne.
Pa grund af reducerede krav til den frie
gennemsegjlingshgjde har man nu kunnet an-
lagge jernbanen vandret ved Kalveboderne.

524.22. Beregningsforudsadninger for broer.

Ved @resundsudvalgenes undersagelser 14
togbelastningen type F i de svenske stats-
lige belastningsbestemmelser & 1960 (SOU
1961:12) til grund for dimensioneringen af
jernbanebroer. For konstruktionsdele, som
pavirkes af belastning fra to spor, forudsattes
det ene spor pavirket af togbelastning type F
og det andet spor af 80 % af denne togbelast-
ning. Andre forudsstninger er overveet,
men man har ikke fundet motivering for at
andre de a @resundsudvalgene gjorte an-
tagel ser.

525. Told- og paskontrol samt afgiftsopkraes-
ning.

Der er forhandlet med reprassentanter for
tolddirektoratet pa dansk side og med re-
prassentanter for  generaltullstyrelsen pa
svensk side.

Fra toldmyndighedernes side er det herved
anfert, at det ville vare formastjenligt, om
der pa dansk side kunne skabes mulighed for
dansk-svensk kontrol af personbiltrafik »ud
af Sverige — ind i Danmark« og pa tilsva
rende made pa svensk side svensk-dansk kon-
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hol af trafik »ud af Danmark — ind i Sve-
rige«. Herved ville man, ud over at anlagyge-
nes pladsbehov ville blive reduceret, opng,
at trafikken kun behgvede at standse én gang
ved passage af |landegramsen.

For godstrafikken med bil har toldmyndig-
hederne i princippet anset det ngdvendigt
med kontrol pd savel dansk som svensk side.

For jernbanetrafikken kan kontrollen af
savel gods- som persontrafikken udferes i
princippet som nu.

Ved de naevnte forhandlinger har det ogsd
vaget diskuteret at udfere et fadlesanlagg for
toldkontrol af vejtrafikken, primaat placeret
i Sverige. De danske myndigheder har imid-
lertid anset en sddan lasning for at vare util-
straskkelig ud fra et kontrolsynspunkt. End-
videre ville arbejdsgangen i betragtning af
de to landes forskellige bestemmelser pa en
raskke omréder blive sa tidskraevende, at for-
delene for trafikken ved en sddan ordning
ville blive tvivisomme.

@resundsgrupperne finder det imidlertid
realistisk at regne med, at toldkontrollen af
vejtrafikken inden for Norden i fremtiden
vil blive forenklet. Et fadles dansk-svensk
anlagy for toldkontrol burde derfor ikke veare
udelukket pa tidspunktet for forbindelsens
dbning. Starke servicesynspunkter taler for,
at man i s fad anvender et fadles anlagg.

Paskontrol og afgiftsopkraevning for vej-
trafikken antages at kunne finde sted samti-
dig med toldkontrollen.

526. Forudsaninger for overdagsberegningerne.

Anlagsudgifterne for broer, tunneler samt
vej- og jernbaneanlasy pa land er beregnet
pa grundlag af priser, der er fastlagt ud fra
undersagelser i Sverige og Danmark bl. a. ved
sammenligninger med udferte arbejder. For
visse priser, som har haft vassentlig indfly-
delse pa udgifterne, er der foretaget mere
indgéende undersggelser. Udgravningspriser-
ne i HH-omradet er slledes bestemt ud fra
de under afsnit 5.2.1.2. beskrevne prgvegrav-
ninger.

| denne sammenhaang papeges, at bruttoud-
gifterne er beregnet pa grundlag af de af
@resundsudvalgene forudsatte systemudform-
ninger. | den senere tid er der udviklet bro-
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systemer, som kan blive aktuelle for en Qre-
sundsbro og sdledes kan komme til at pa-
virke udformningen af forbindelsen.

Ved @resundsudvalgenes overslagsbereg-
ninger forudsattes, at prisniveauet i Dan-
mark var 15 % lavere end prisniveauet i
Sverige. De nu udfgrte undersggelser har
vist, at prisniveauet siden 1959, som var ba-
sisir for @resundsudvalgenes beregninger, er
steget mere i Danmark end i Sverige. Pris-
niveauet i 1965, som er lagt til grund for
de nu beregnede udgifter, anses for s& vidt
angar disse for at vare omtrent det samme i
Danmark og i Sverige. Omregningen mellem
danske og svenske udgifter er derfor sket
alene med vekselkursen som omregningsfak-
tor.

Prisstigningerne i Sverige har for forskelli-
ge arbejder varieret op til ca. 30 %, i almin-
delighed mellem 10 og 25 % For stdlkon-
struktionerne, som kan repraessentere en vee
sentlig del af totaludgiften for broer, har
prisstigningen vaget ca. 25 %

De i dette kapitel anferte anlagysudgifter
indbefatter 20 % tillagg for administration og
uforudsete udgifter, men derimod ikke rente-
udgifter i byggetiden.

Udgifterne til vedligeholdelse og drift af
forbindelserne er undersggt. Starre aandringer
a de a @resundsudvalgene fastlagte prin-
cipper har herved ikke veaget ngdvendige.
De érlige vedligeholdelsesudgifter, hvortil i
farste rakke er henfert udgifter til repara-
tioner og maling, er sdledes for broer sat til
05 % af anleggsudgiften og for tunneler til
0,3 % af anlagysudgiften.

De érlige driftsudgifter for vejtunneler,
hvortil ferst og fremmest er henfert udgifter
til overvégen af trafikken og til ventilation,
er under hensyn til den voksende trafik og
nuvaarende krav til overvagen forhgjet noget
mere end svarende til prisniveauets stigning.

32.7. Byggetid.

Byggetiden er opdelt i en forberedelsestid
0g en egentlig byggetid. Forberedel sestiden er
for samtlige alternativer anslaet til 3 & 4 &.
| Igbet af denne tid skal der bl. a fares af-
sluttende forhandlinger med statslige og kom-
munale myndigheder om anlagygenes detail-



udformning samt udfgres kompletterende un-
dersggelser, udarbejdes udbudsbetingelser og
afholdes licitationer og bedgmmelse af ind-
komne tilbud. Folkeretlige og vandretlige
spargsmd i forbindelse med forbindelsens til-
vejebringelse kan eventuelt medfere en lan-
gere forberedelsestid.

Den egentlige byggetid, efter at tilbud er
antaget, er for de forskellige alternativer an-
ddet til 5—7 &, slledes som det naamere
omtales i afsnit 5.3.

528 Udformning & en fagt forbinddse i KM-
omradet set i relation til planerne om en stor-
lufthavn ved Kgbenhavn.

| @resundsudvalgenes betaankning anferes
i forbindelse med redegerelsen for Salt-
holmlinien, at en strakning mellem Kastrup
og Satholm af hensyn til sikkerheden for
flyvetrafikken pd Kastrup ma udfgres som
tunnel. | betamkningen anfgres endvidere
med stette i oplysninger fra luftfartsmyndig-
hederne, at en hgjbro p& strakningen Salt-
holm—Limhamn nagpe vil hindre et even-
tuelt fremtidigt anlasg af en storlufthavn pa
Saltholm.

@resundsgrupperne vil imidlertid papege,
at der siden 1962 i Danmark har fundet un-
derspgelser sted vedrgrende Kgbenhavns luft-
havns fremtid. Disse undersggelser behandler
bl. a spergsmdlet om at anlaggge en storluft-
havn pa Saltholm. For neamere at klarlasgge
sammenhaangen mellem en fast forbindelse i
KM-omradet og en storlufthavn ved Kgben-
havn har repraessentanter for den danske @re-
sundsgruppe og det danske luftfartsdirektorat
udfert visse underspgelser. For disse og for
andre spergsmdl, som berarer spargsmalet om
en storlufthavn pd Saltholm, geres narmere
rede i bilag 5.3.

5.3. Beskrivelse af hovedalternativerae.

53.1. KM- omrédet.

Den af @resundsudvalgene angivne linie-
faring for Saltholmlinien er ikke &andret
pa strakningen fra Amager til Limhamn
bortset fra en mindre flytning mod syd &f
landtilslutningen ved Limhamn. Kastrup luft-
havn er forudsat bevaret med nuveaende be-
liggenhed, jfr. plan KM 1-65.

5311 Motorvejsforbindese.

53111 Dden over Sundet.

Som det fremgdr af laangdeprofilet pa plan
KM 2-65, far tunnelen mellem Amager og
Saltholm en totalleengde pa 3,5 km, hvoraf
den lukkede tunneldel udger 2,3 km. | tunne-
lens dybeste punkt ligger karebanen godt 23 m
under vandoverfladen, hvilket ger det muligt
at @ge dybden i sejlrenden i Drogden fra nu-
vagende 8 m til 15 m. Den sterste stigning
i tunnelen er sat til 20 %oo. | det 4-sporede
alternativ er der regnet med et tunnelrgr og i
det 6-sporede alternativ med to rer, jfr. plan
KM 3-65.

Tunnelen foresdds udfert med to ventila-
tionstérne med ca. 1400 m afstand. Det vest-
lige tarn er forudsat placeret ud for Nordre
Rese fyr, som pa grund a den lille afstand
til tunnelen passende kan placeres pa tarnet.
Tarnenes hgjde ma tilpasses gaddende for-
skrifter om fri indflyvningshejde til Kastrup
lufthavn.

Tunnelen forudsadtes forsynet med tvear-
ventilation. Ventilationskanalerne er forudsat
placeret ved siden af karebanerne. Herved op-
nas, at tunneltvaasnittet bliver ca. 1 m lavere
end foresldet af @resundsudvalgene, og der
skaffes plads til en ssalig kana for kab-
ler og ledninger. For si vidt angér kontrol-,
signal-, belysnings-, afvandings- og renge-
ringsanlagy samt byggemetode for tunnelen er
@resundsudvalgenes  forudsagninger  stadig
gaddende.

Broen mellem Saltholm og Limhamn er
ligesom forbindelsen over Saltholm udformet
pa samme made, som foredaet af Oresunds-
udvalgene med den andring af brobanebred-
derne, som fremgar af afsnit 5.2.4.1.2.

53112 Landtilslutninger.

Forslaget til tilslutning pa dansk side er
udarbejdet under den forudsagning, at til-
slutningen skal indpasses i det system af veje,
som er angivet i forslag til »Lov om visse
hovedlandevejsanlaay i og ved Kghenhavn«
(lov nr. 167 a 27. maj 1964).

Som det fremgdr a oversigtsplanen KM
1-65, foresds en naesten retlinet liniefgring
af vejen mellem den allerede anlagte motor-
vegl ved lufthavnen i Kastrup og Engstrands
Allé. Denne liniefaring er bestemt &, at den
nord-sydgéende tilslutningsvej over Amager

69



til en planlagt tunnel under Kgbenhavns havn
skal kunne duttes til savel vejen til @resunds-
forbindelsen som til vejen over Sjadlands-
broen, og dette er ikke muligt ved den tidli-
gere forudsatte nordligere liniefaring.

Ved fordagets udarbejdelse er det forud-
sat, at Kastrup Iufthavn bevarer sin passager-
ekspedition m. m. med nuvaarende beliggen-
hed i s& lang tid efter den faste forbindelses
tilvejebringelse, at der her ska tilvejebrin-
ges tilslutning til motorvejssystemet. Der er
endvidere forudsat en udvidelse af forplad-
sen foran lufthavnsbygningen samt tilslutning
til en eventuel fremtidig motorvej mod nord
med beliggenhed omtrent som den nuvaaende.

Broen over Kalveboderne, som i @resunds-
udvalgenes betankning var foresldet udfert
om en hgjbro med 26 m fri hgjde, for-
udsztes nu at kunne udfgres som fast lavbro
med 6,6 m fri hgjde.

Motorvejen paregnes udfert 6-sporet, ogsa
s&fremt forbindelsen over Sundet bliver 4-spo-
ret.

Man har ira dansk side ment, at anlesgy-
gene for told- og paskontrol for en forbin-
delse Kgbenhavn—Malmg bgr udformes ud
fra den antagelse, at Saltholm under alle om-
stendigheder engang i fremtiden ville blive
udnyttet til andet formad end det nuvarende.
Kontrolanlaaggene er derfor — som ogsa Dre-
sundsudvalgene forudsatte det — placeret pa
Saltholm.

Pa svensk side forudsadtes, at motorvejen
fra kysten ved Limhamn til tilslutningen med
vej E 6 ved Akarp f& i hovedsagen samme
liniefering som foreddet af @resundsudval-
gene, jfr. plan KM 1-65. Forbindelse med
Mamg forudssdtes tilvejebragt ved tilslut-
ninger til Limhamn, Trelleborgvejen, Ja-
gersro og Sodra Sallerup.

Motorvejens profil fra kysten til Sallerup-
veien fremgdr af plan KM 4-65.

Ved kysten er der reserveret plads til et

anlagy for told- og paskontrol samt afgifts-
opkreaavning.

53113 Udgifter.

Anlaggsudgifterne for en 4-sporet henholds-
vis en 6-sporet motorvejsforbindelse er be-
regnet til i alt 1080 henholdsvis 1.315 mill,
kr.
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Udgifterne fordeler sig pa falgende made:
4-sporet vej i 6-sporcet vej

Tilslutninger pa

Amager og Sjxlland 98 98
Tunnel Amager-Saltholm 420 560
Anlxg pa Saltholm 24 27
Bro Saltholm-Limhamn 400 470
Tilslutninger pa svensk side 137 160

Totaludgift (afrundet)  1.080 mill. kr. 1.315 mill. kr.

De &rlige drifts- og vedligeholdelsesudgif-
ter er beregnet til 8 mill. kr. for en 4-sporet
vel og 10 mill. kr. for en 6-sporet vej.

53114. Byggetid.
Byggetiden er bedgmt til 5 ar.

5312 Kombineret motorvejs og jernbanefor-
bindelse.

53121 Strakningen over Sundet.

Jernbanetunnelen Amager—Saltholm kom-
mer til i St laveste punkt at ligge med skinne-
overkant ca. 24 m under vandoverfladen. Den
starste stigning i tunnelen er sat til 14 %o,
hvorved laangden af den lukkede tunneldel
bliver 315 km, jfr. planerne KM 2-65 og
KM 3-65.

Broen mellem Saltholm og Limhamn er
ligesom forbindelsen p& Satholm udformet
som foredaet of @resundsudvalgene med den
andring af brobanebredderne, som fremgar
af afsnit 5.2.4.1.2.

53122 Landtildutninger.

Motorvejens tilslutninger i land udferes i
hovedsagen pa samme made som ved en for-
bindelse for motorvej aene.

For jernbanetilslutningen pd dansk side er
det bl. a forudsat, at forbindelsen udferes
med dobbeltspor, som p& strakningen Ama-
ger—Saltholm placeres syd for motorvejen,
samt at jernbanen tilsluttes Kgbenhavns Ho-
vedbanegérd og Kgbenhavns Godsbanegard.
Endvidere er det forudsat, at der sikres mu-
lighed for at lede gennemgdende godstog
uden om disse stationer.

Banen fares, sdledes som det fremgar af
oversigtsplan KM 1-65, fra Amagers gstkyst
i tunnel under forpladsen ved lufthavnsbyg-
ningen — hvor der forudsadtes tilvejebragt
en station — og herfra i det fri p& motor-



veiens sydside mod vest, indtil banen i en
tunnel under motorvejen kan fremfares ad
de til motorvejen hidtil reserverede arealer.
Herfra forlgber banen videre mod vest til
skaging med Sjxllandsbroen umiddelbart gst
for Kalvebodlgbet for umiddelbart vest for
dette at dele sig i en persontogsforbindelse
til Kebenhavns Hovedbanegard og en gods-
togsforbindelse — gennem den af Kaben-
havns kommune planlagte ydre ringgade —
til Vigerslev. | udfletningsanlagget mellem
godsbanen til Vigerdev og personbanen til
Hovedbanegérden er der forudsat en maksi-
mal stigning af godstogssporet pa 15 °/co.

Man har ikke ment det motiveret at forud-
sadte, at banenettet p& Sjadland er elektrifi-
ceret ved broens bygning. Da det desuden
kreever omfattende foranstaltninger at elek-
trificere indkarslen til Kgbenhavns Hoved-
banegérd, er der forudsat dieseldrift pd @re-
sundsforbindelsen med lokomotivskifte i
Malme.

Jernbanens tilslutning pa svensk side feres
noget sydligere end foresldet af @resunds-
udvalgene fra kysten ved Limhamn mod
Fosieby station. Herved kan man opfylde de
nu gaddende krav om maksimale stigninger
pd vejene i de niveaufri skeginger mellem
jernbanen og bl. a. Trelleborgvejen. Fra Fo-
sieby anlaggges yderligere et spor langs med
den eksisterende enkeltsporede bane til kryds-
ningen med Ystadvejen. Mellem Y stadvejen
og Malmg C findes i dag dobbeltspor, hvilket
paregnes at give tilstraskkelig kapacitet ogsa
til den faste forbindelse over @resund. Ved
Fosieby og Lundave jen udbygges de eksi-
sterende banegdrdsanlasg. Det er forudsat, at
der ikke ska anlasgges station ved Limhamn.

Godstrafikken mellem Sverige og Danmark
ska ankomme til og afga fra Mamg ranger-
banegérd ad den nuvarende sporforbindelse,
som for tiden benyttes som ind- og udkersel
for godstog pa Trelleborglinien. Pa banegar-
den bgr der anlaggges yderligere tre ankomst-

spor.

53123. Udgifter.

Anlagsudgifterne til en kombineret motor-
vejs- og jernbaneforbindelse med dobbelt-
spor er beregnet til 1870 mill. kr. med 4-spo-
ret vgj og 2.180 mill. kr. med 6-sporet vej.

Udgifterne fordeler sig som fadlger:

4-sporet vej ‘ 6-sporct vej

Tilslutninger pi
Amager og Sjzlland

Motorvej (6-sporet) 98 98
Jernbane (inkl. godsfor-
bindelse til Vigerslev) 132 132
Tunnel Amager-Saltholm 640 780
Anleg pd Saltholm 34 37
Bro Saltholm-Limhamn 785 930
Tilslutninger pd svensk side
Motorvej 140 162
Jernbane 44 44

Totaludgift (afrundet) 1.870 mill. kr. 2.180 mill. kr.

Safremt jernbanen udferes enkeltsporet i
tunnelen Amager—Saltholm og pa broen
Saltholm—Limhamn, formindskes anlasgsud-
gifterne med omkring 200 mill. kr.

De arlige drifts- og vedligeholdelsesudgif-
ter er beregnet til 13 mill. kr. med 4-sporet
vej og 15 mill. kr. med 6-sporet vej.

53.124. Byggetid.
Byggetiden er bedemt til 6 ar.

5313. Alternativ med tunnel Sdtholm—
Limhamn.

Den a @resundsudvalgene som alternativ
til en bro angivne tunnel mellem Saltholm
og Limhamn foredds givet samme udform-
ning som i betamkningen med den andring
a vejbredderne, som fremgar af afsnit
5.24.1.2. Pa basis af @resundsudvalgenes be-
regninger er udgifterne ud fra de i afsnit
5.2.6 angivne principper overslagsmaessigt be-
regnet til 800 mill. kr. for en 4-sporet motor-
vejstunnel, 950 mill. kr. for en 6-sporet motor-
vejstunnel, 1150 mill. kr. for en 4-sporet
kombineret motorvejs- og jernbanetunnel og
1300 mill. kr. for en 6-sporet kombineret
motorvejs- 0g jernbanetunnel.

5314. Etgpevis udbygning af den kombinerede
forbindelse.

Som pdpeget af @resundsudvalgene kan
en vej- og jernbaneforbindelse i KM-om-
radet udferes i to etaper. F. eks. kan en vej-
forbindelse senere kompletteres med en sepa-
rat jernbaneforbindelse. Denne jernbanefor-
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bindelse ma pa strakningen Amager—Salt-
holm udfgres som tunnel. Pa strakningen
Saltholm—Limhamn kan den udfgres enten
som bro eller tunnel. Den samlede udgift til
en separat jernbaneforbindelse med dobbelt-
spor kan overslagsmeessigt beregnes til ca
950 mill. kr., hvis den udfgres med tunnel pa
strakningen Saltholm—Limhamn. Ved ud-
formning med bro pa& denne delstrakning
bliver udgiften af samme storrelsesorden. Ud-
gifterne i mill. kr. for en vejforbindelse ud-
fart i henhold til afsnit 5.3.1.1. og en i en
anden etape udfert jernbaneforbindelse vil
blive:

4-sporet ve 6-sporet ve
Veforbindese 1080 1315
Jernbaneforbindelse  950%) 950"
Sum (afrundet) 2.030 mill. kr.  2.270 mill. kr.

Udgifterne er stgrre end de i afsnit
5.3.1.2.3. anferte udgifter 1.870 mill. kr. for
en 4-sporet vej- og jernbaneforbindelse og
2.180 mill. kr. for en 6-sporet vej- og jern-
baneforbindelse begge med kombineret bro
pa strakningen Saltholm—Limhamn. Merud-
giften bliver imidlertid forholdsvis ubetyde-
lig seerlig ved 6-sporet vej.

Ved etapevis udbygning af en vej- ogjern-
baneforbindelse vil en i farste etape bygget
vejbro Saltholm—Limhamn kunne udferes
siledes, at den senere kan udstyres med jern-
banespor. Forslag hertil har vaeret fremme i
den offentlige debat. En sddan udfgrelse af
vejforbindelsen kan imidlertid vise sig at
vagre mindre hensigtsmasssig p& grund af de
omfattende forberedende foranstaltninger,
som kraeves for den eventuelle fremtidige ud-
bygning. Pa grund af usikkerheden i bedem-
melse af den fremtidige trafikforggelse og de
fremtidige krav til trafikstandard samt med
tanke pa teknikkens hurtige udvikling kan
det nemlig vise sig, at andre foranstaltnin-
ger end de planlagte er at foretraskke pa
tidspunktet for arbejdernes udfgrelse.

Inden spergsmalet om udformningen af en
etapevis udbygget forbindelse afgegres, ma
der foretages mere indgdende undersggelser
saxlig i betragtning af det i afsnit 5.2.6. an-
farte om brosystemer.

5.32. HH- omradet.
5.3.21. Tunne for jernbane alene.

5.3.2.1.1. Liniefering, udformning m. m.

Afgearende for fastlegggelsen af hgjdebelig-
genheden af tunnelen i den af @resundsud-
valgene foresdede liniefgring, her kaldet
alternativ 1, var bl. a udtalelser af fiskeri-
og sefartsmyndighederne, hvorefter tunnelens
hgjest beliggende del — overfladen af det
daskkende stenlag — i dybrenden placeredes
i kote +~ 28 m. Pa grundlag & de nu udferte
undersagelser af de hydrografiske forhold i
@resunds nordlige del, jfr. afsnit 5.2.2., fore-
dés tunnelen placeret i kote - 24 m. En en-
delig fastlasggelse af hgjdebeliggenheden ma
dog baseres pa yderligere undersagelser.

| @resundsudvalgenes forsag var det for-
udsat, at tunnelen pa svensk side skulle til-
duttes det jernbanesystem, som var plan-
lagt i overensstemmelse med en aftale fra
1945 mellem Helsingborg stad og statens
jarnvagar. Ved forhandlinger med reprae
sentanter fra Helsingborg stad er det frem-
kommet, at den i alternativ 1 projekterede
jernbanestraskning pé& svensk side med jern-
banen fremfart i terrammhgjde fra tunneltil-
slutningen ved »Norra Kallbadhuset« til Hel-
singborg G ikke kan godkendes. Derimod har
stadens repraesentanter ikke modsat sig, at
jernbanen forlaggges i tunnel under terrean
med omtrent samme liniefgring. Med en s&
dan udformning af tilslutningen pa svensk
side ber tunnelen geres sa kort som muligt.
Samketunnelens tidligere tilslutning ved den
svenske kystlinie er derfor flyttet ca. 1 km
mod syd.

Ogsa pa dansk side, hvor sanketunnelen i
det tidligere fordag var tilsluttet en tunnel,
som fertes frem til Helsingers nuvagende
station, er der foresdet en ny liniefaring for
tunnelen. Fra kystlinien falger den nogen-
lunde »Boulevardlinien«. Ved denne aandrede
landtilslutning forskydes tunnelen under Sun-
det ogsd ved den danske kyst ca. 1 km mod
syd.

Den nye tunnelstrakning, alternativ 2, er
angivet pa plan HH 1-65.

Samketunnelen far omtrent samme laangde
som efter alternativ 1, ca. 4,3 km. Jernbane-

1) | en udformning med enkeltsporede tunneller pa strakningerne Amager-Saltholm og Saltholm-Limhamn reduceres udgifterne

overslagsmssigt med ca. 170 mill. kr.
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afstanden mellem stationerne i Helsingar og
Helsingborg bliver ca. 6,5 km, det vil sige
ca 15 km mindre end tidligere.

Langdeprofilet for tunnelen fremgdr af
plan HH 2-65. | saanketunnelen er jernbanens
stigning p& den svenske side 11,1 %o og pa
den danske side 10,8 “loo.

Yderligere et saanketunnelalternativ er un-
dersggt, alternativ 3. Tunnelen far i dette
alternativ.en omtrentlig liniefaring Hel-
singar—Palsj6. Inden for den danske kyst
bliver tunnelstraskningen den samme som |
alternativ 2. Pa svensk side fortsadter tunne-
len som bjergtunnel gennem Landborgen og
videre under Sita Maria sjukhus op mod Gy-
hult. Jernbanen tilsluttes her den eksisterende
jernbanelinie mod Kattarp samt en ringli-
nie Gyhult—Lundsgdrd—Ramlosa—Helsing-
borg G, som forudsadtes anlagt pa det tids-
punkt, da jernbanetunnelen skal bygges.

Tunnelen er i alternativ 3, som det frem-
gar a plan HH 2-65, projekteret med 12 %o
stigning mod land pa svensk side. Stignings-
straskningen bliver ca. 6 km lang. Tunnelen
far en samlet laengde pa ca. 9,2 km fra Hel-
singer station til tunnelmundingen ved Gy-
hult. Sporlasngden mellem Helsinger station
og Helsingborg C bliver 24,5 km, det vil sige
ca. 180 km lamgere end i alternativ 2. Laang-
den af ssmketunnelen under @resund bliver
noget sterre end i aternativ 2.

Der er ikke fundet grund til at aadre de
af @resundsudvalgene foreddede cirkulage
tunneltvaarsnit. Anlaggsudgiften for en fore-
sldet oval, dobbeltsporet tunnel med mindre
hgide og starre bredde samt vagy imellem
sporene kan andds at vege af samme ster-
relsesorden som udgifterne til en tunnel med
cirkulaat tveasnit efter @resundsudvalgenes
fordag.

Forslagene til tunnellinie efter alternati-
verne 2 og 3 foreld farst efter, at bund-
undersggelserne var afsluttet i den oprinde-
lige tunnellinie alternativ 1. Der er derfor
ikke udfert boringer i de nye linier. Bundfor-
holdene bedgmmes dog til at vese sadan,
at de udfgrte undersagelser kan lagges il
grund ogsd for bedemmelse of de nye alter-
nativer.

Sundet krydses i det aktuelle omréde af
en del elektriske kabler, som ma& omlagges
i forbindelse med anlagget af en tunnel.
Disse omlagyningsarbejder bliver mere om-
fattende i aternativ 3 end i alternativ 2.

Resultaterne af pregvegravningerne bedem-
mes sdledes, at strz:rstedelen af udgravningen
for tunnelrenden pa svensk side ned til ud-
gravningskvote ca. — 25 m kan udfgres — i
hovedsagen uden forudgdende spraangning
— med eksisterende muddermaskiner af
spandkadetypen. Ved gravningerne under
denne dybde bliver det formentlig nadven-
digt enten at spraange og fjerne de udspraang-
te masser med grab eller at anvende en spe-
cialkonstrueret muddermaskine med spand-
kade. | sidstneevnte tilfedde kan spraangning
i sterre udstreskning formentlig undgas. Ud-
gravningen pa den danske side af dybrenden
kan udfgres ved sandsugning eller med mud-
dervaarker med spandkaede ned til den sterste
forekommende dybde i kote £ 36 m. Pa
grund af sandvandringen begr der udfares en
opsimlmgsrende med 3—5 m dybde og ca
100 m? tvaarsnit nord for den egentlige tun-
nelrende. De ud fra prgvegravningsresulta-
terne forudsatte skramthaddninger for tunnel-
renden stemmer overens med @resundsudval-
genes antagelser.

De udferte bundundersggelser og preve-
gravninger har haft betydning for diskussio-
nerne af mulighederne for at bygge en dybt-
liggende tunnel — »bjergtunnel« — dels gen-
nem bjerget p& svensk side, dels gennem san-
det pa dansk side. En sddan tunnel ville un-
der hensyn til stigningsforholdene kunne pla-
ceres omtrent i den foresldede brolinie. Der
kraaves mindst 20 m bjergoverdaskning over
de dybeste dele, hvorved tunnelens lavest be-
liggende del kommer til at ligge i ca. 80 m
dybde under vandoverfladen. P& grund af
vandtrykket og de vandmamngder, som sand-
synligvis vil fremkomme gennem sprakkerne
i bjerget, vil arbejdet med en s&dan tunnel
blive s kostbart, a det ikke er anset for
nagdvendigt at udfare mere detaljerede un-
dersogelser for at udelukke bjergtunnelalter-
nativet i de dybder, der her er tale om.

53212 Landtildutninger.

Som det fremgdr af det foregdende, skal
jernbanetunnelen tilduttes i »Boulevard-
linien« i Helsingar. Denne liniefgring inde-
bagrer imidlertid, at det ikke er muligt at
dlutte tunnelen til den nuvagende jernbane-
station. Det forudsadtes, at der anlagyges en
ny underjordisk personstation umiddelbart
nord for Kongeveien. Herfra kan jernbanen
tilsluttes den nuvagende jernbanestragkning
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lige syd for Helsingar station. En ny gods-
station kan anlamyges pad en del af det nu-
vagende stationsomrade.

Jernbaneanlagygene ved Helsingborg C er
i alternativ 2 placeret i tunnelniveau umid-
delbart vest for den planlagte fremtidige cen-
tralstation, som placeres i terraanhgjde og ud-
formes som sakstation for den indenlandske
jernbanetrafik i Sverige. For at tunnelen
kan udfgres som foresldet, bgr havnebassinet
i den indre havn fyldes op. Den gennem-
géende internationale jernbanetrafik fares
igennem tunnelstationen under Helsingborg
C. Svensk-dansk lokomotivskifte — el/diesel
— bar ke i Helsinger.

Jernbanetunnelen efter alternativ 3 tilslut-
tes som tidligere naevnt ved Gyhult dels den
eksisterende jernbane mod Kattarp, dels en
planlagt ringlinie til Helsingborg C via
Lundsgérd. Ved Lundsgérd anlasgges en bane-
gard. Se plan HH 1-65.

Tilslutningerne pa dansk og svensk side
udfgres dobbeltsporede ved savel dobbelt-
sporet som enkeltsporet forbindelse over Sun-
det.

Toldanlaeg kreeves ved stationerne i Hel-
singer og Helsingborg og i alternativ 3 des-
uden ved Lundsgérd.

For gennemgdende personferende tog for-
udsadtes toldkontrol foretaget under tog-
rejsen.

| tunnelen kan fremfares biltog mellem bil-
togsterminaler pa begge sider af Sundet. Bil-
togene forudsadtes at bestd af 200 m lange
tog af fladvogne med 09 m hgjde over
skinneoverkant. Ved en keretgjsbredde pa
26 m kan der tillades en keretgjshgjde pa
42 m. Karetgier med starre hgjde kan der-
for ikke benytte denne forbindelse.

En eventuel biltogsterminal pa dansk side
foredas placeret ved Nordbanen i omrédet
nord for Flynderupgard. Mellem terminalen
og den nye tunnelstation i Helsinger fore-

das anlagt et enkeltspor alene for biltogene.
Anlaggsudgifterne for terminalen, inklusive
sporforbindelse, er overdagsmasssigt beregnet
til sterrelsesordenen 10 mill. kr.

Til anlasy af en bilterminal pa svensk side
findes et relativt begramset omrade i tilslut-
ning til og gt for godsrangerbanegarden i
Helsingborg. Ved Lundsgard pa ringlinien
findes bedre plads for en bilterminal med
gode vejforbindelser. Hvis terminalen for en
tunnel efter alternativ 2 ska placeres ved
Lundsgard, kraeves dobbeltspor mellem Ram-
l6sa brunn og Lundsgérd. Udgifterne hertil
andas til ca 4 mill. kr.

53213 Udgifter.

Bundundersggel serne og prevegravningerne
har gjort det muligt at bedemme udgrav-
ningspriserne. Det findes siledes motiveret at
foredd betydeligt lavere priser end de af
@resundsudvalgene antagne. For at belyse,
hvorledes udgifterne andres ved sndring af
tunnelens hgjdebeliggenhed, har man for-
uden beliggenheden i kote — 24 m & en dob-
beltsporet tunnel efter alternativ 2 tillige un-
dersggt placeringer i kote +~ 20 m og kote
— 28 m, for hvilke profiler er vist pa plan
HH 2-65.

Grupperne har ikke fundet det ngdven-
digt at foretage nye undersggelser af tunnel-
rorets fremstilling, s@sedning, transport,
sankning og sammenfgining. De af Ore-
sundsudvalgene beregnede udgifter for disse
arbejder er foraget med ca. 25 %, svarende
til prisniveauets stigning.

Anlagsudgifterne til en tunnelforbindelse
med tunnelen i kote ~ 24 m er for aternativ
2s vedkommende beregnet til sammenlagt
680 mill. kr. for dobbeltsporet tunnel og 560
mill. kr. for enkeltsporet tunnel og for alter-
nativ 3's vedkommende til 650 mill. kr. for
dobbeltsporet tunnel og 535 mill. kr. for en-
keltsporet tunnel.

Udgifterne fordeler sig som folger:

Alternativ 2

(Helsingor - Helsingborg)

Alternativ 3
(Helsingor-Pilsjo)

Dobbeltspor Enkeltspor | Dobbeltspor Enkeltspor
Dansk side 112 106 112 106
Tunnel under Sundet 455 340 465 355
Svensk side 113 113 73 73
Totaludgift (afrundet) 680 mill. kr. 560 mill. kr. 650 mill. kr. 535 mill. kr.
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| udgifterne til tilslutningerne pa svensk
side efter alternativ 3 er ikke medregnet ud-

gifter til den enkeltsporede ringlinie, som
forudsedtes tilvegjebragt i anden sammen
haang.

Sifremt den dobbeltsporede tunnel efter
alternativ 2 i dybrenden placeres i kote —
28 m i stedet for kote — 24 m forgges anlaegs-
udgiften med 10 mill. kr. En legftning af tun-
nelen fra kote — 24 m til kote — 20 m med-
forer ingen naevnevaadig andring af an-
lagsudgifterne. At forskellen i anlaggsudgift
bliver relativt ubetydelig beror bl. a pd, at
udgiftsforggelsen ved en dybere placering pa
grund af foregede udgravningsarbejder del-
vis opvges a udgiftsformindskelsen som
fadge af mindre tilfyldningsarbejder. Ud fra
et driftsmaessigt synspunkt er den hgjere be-
liggenhed af tunnelen fordelagtigst.

De &lige driftss og vedligeholdelsesudgif-
ter er beregnet til 25 mill. kr. ved dobbelt-
spor og 2,0 mill. kr. ved enkeltspor.

En bilterminal i Helsingborg beregnes til
8 mill. kr., inklusve den ngdvendige told-
og stationsbygning. Tilsvarende anlegg i Hel-
singer koster 10 mill. Kkr.

53214. Bygoetid.

Byggetiden er for en dobbeltsporet tunnel
bedemt til 6 & og for en enkeltsporet tunnel
til 5 ar.

5322 Teglstrup-Sofierolinien.

Den af @resundsudvalgene foreddede bro-
linie, Hajstrup—Sofierolinien, udgik fra den
danske kyst ca. 25 km nordvest for Hel-
singer jernbanestation og landede pa den
svenske kyst ca 05 km syd for Sofiero dot.
Af hensyn til bl. a Helsingers udviklings-
planer og en projekteret hgjskole pa een-
dommen Hogj strup er brolinien nu forskudt
mod nord ca 800 m ved den danske kyst og
ca 70 m ved den svenske kyst, jfr. plan HH
3-65.

5323. Kombineret motorvejs- og jernbane-
forbindelse.

For den kombinerede motorvejs- og jern-
baneforbindelse har Jresundsgrupperne i fer-
ste raskke undersggt en bro med enkeltspor.

| anledning &, at der ved remisbehandlin-
gen i Sverige af Gresundsudvalgenes betaank-
ning er drgftet behovet for en dobbeltsporet

jernbaneforbindelse, er merudgiften til en
dobbeltsporet bro vurderet i forhold til den
undersggte enkeltsporede bro.

53231 Bro for motorveg og enkeltsporet
jernbane.

Ved forskydningen af brolinien er strask-
ningen over Sundet forlamget noget, hvilket
har medfart en foregelse af brolaangden med
ca. 200 m i forhold til Jresundsudvalgenes
fordlag.

Broen er forudsat i hovedsagen at f4 sam-
me udformning som foresldet af @resunds-
udvalgene, med den aandring vedrgrende bro-
banebredderne som fremgar af afsnit 5.2.4.1.2.
Mulighederne for at placere jernbanesporet
i samme niveau som motorvejen og ved siden
af denne er undersggt. Med de brobanebred-
der, som nu kraeves af trafiktekniske grunde,
er det imidlertid fundet hensigtsmeessigt at
placere jernbanen under motorvejen.

Broens profiler fremgar af plan HH 4-65.
Jernbanens sterste stigning er 12 °co. Motor-
veiens starste stigning er 25 %o ved broens
ender.

Funderingsdybderne for bropillerne er som
navnt i hovedsagen de samme som foresldet
af Gresundsudvalgene. For hovedfagenes pil-
ler er slledes funderingsdybden under den
naturlige bund ca 7 m med undtagelse af
to piller, som fares ned til 12 m under bun-
den. For pillerne gt for hovedfagene er for-
udsat fundering 3 m under bunden og for pil-
lerne i sandet vest for hovedfagene 9 m un-
der bunden.

De nu udferte bundundersggelser har vist,
at et hgjere funderingsniveau end de naevnte
9 m under bunden kan anvendes for pillerne,
som st&r i sand. Herved ville det dog blive
ngdvendigt med saglige foranstaltninger for
visse piller som falge af de forekommende
organiske lag. Under hensyn hertil samt til
de fordele, som vindes ved en dybere fun-
dering i retning af sikkerhed ved pasejling,
sikkerhed mod erosion og formindskede s=d-
ninger, har man ikke anset det for motiveret
at sendre den af Oresundsudvalgene forud-
satte funderingsdybde.

53232 Motorveenstildutninger.

Ved valget af den foreddede liniefaring
for vejsystemet pa dansk side, jfr. plan HH
3-65, er det forudsat, at der vil ga en laangere
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tid, fra der eventuelt anlagyges nye faage
lejer for statsbanernes faager pa Helsingar—
Helsingborgoverfarten, til en @resundsforbin-
delse i Teglstrup—Sofierolinien kan tages i
brug. Senest i forbindelse med bygningen af
de nye faagelgier forudssdtes anlagt en ho-
vedlandeve] »Faageveien« udgaende fra ho-
vedlandeve] A 3, Kongevejen, med retning
mod e til faagelejerne. Nar derefter den nu-
vagende Helsingarmotorve] skal forlanges,
regnes der med, at forlangelsen passerer
umiddelbart nord om Mgrdrup trinbreg, og
efter skaging med Kongeveien gar direkte
over i Fexrgeveen.

| denne forbindelse bemagkes, at @resunds-
udvalgene har forudsat, at @resundsforbindel-
sen skal belastes med udgifterne til en mo-
torvej helt til Bransholm. Ved de nu fore-
tagne undersggelser er det imidlertid antaget,
at motorvejen forleanges mod nord fra Brgns-
holm uafhaangigt af @resundsforbindelsen.

For en broforbindelse i Teglstrup—Sofiero-
linien forlaenges motorvejen fra skagingen
med Kongevejen og fares gennem den @st-
ligste del af Teglstrup Hegn til tilslutning
med broen.

Et anlegg for pas- og toldkontrol samt &f-
giftsopkraevning foreslas placeret i omréadet
bag broens landfasste.

Pa svensk side f& motorvejen fra land-
feestet ved kysten til trafikpladsen ca. 1 km
vest for Kropps kirke, hvor vejen tilsluttes
vegl E 6, i hovedsagen samme liniefgring som
efter @resundsudvalgenes fordlag, jfr. plan
HH 3-65. Fra en traf iltplads ved Sta Maria
sjukhus, hvor forbindelsen dluttes til byens
gadenet, fares motorvejen mod @st og for-
bindes med vej E 4 ved Vdla gard.

Der udfgres niveaufri skeainger med vej
E 4. Angelholm jernbanen og Kullavejen.
Sofierovejen passerer under broens landfag.

Mellem landfaestet og trafikpladsen ved
Sta Maria er der reserveret plads til et an-
leg for told- og paskontrol samt afgifts-
opkraavning.

5.3.2.3.3. Jernbanens tildutninger.

P& dansk side af grenes jernbanen fra Kyst-
banen pa Espergeade station og fares vest
om Flynderupgard mod nord under Nord-
banen, Kongevejen, Faagevejen og Gurrevej
for derefter at ga parallelt med og umiddel-
bart @st for motorvejen gennem Teglstrup
Hegn til broens landfaste. P4 denne 7 km
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lange strakning bliver mindste radius 1.200
m og sterste stigning 12°/oo.

Pa Espergade station kan der efter en
forelgbig underspgelse foretages sddanne an-
dringer af sporanleay og bygninger, at et
eventuelt behov for at betjene gennemgaende
og lokal trafik samtidig samt for at foretage
told- og paskontrol tilgodeses. Udgifterne til
disse andringsarbejder, som kan andas til
ca 7 mill. kr., er ikke medtaget i de totale
anlagysudgifter.

Efter en forelgbig undersagelse er det end-
videre muligt at slutte @resundsforbindelsen
til Nordbanen salig med henblik pa frem-
fering af godstog over Hillered. Udgifterne
hertil, som anslas til 8 mill. kr., er heller
ikke medtaget i anlagysudgifterne.

Udfletningen mellem @resundstrafikken ad
Kystbanen og den sydgdende trafik fra den
nuvagende Helsinger station foresds placeret
umiddelbart vest for Flynderupgard, hvor
terranforholdene er velegnede.

Det er forudsat, at lokomotivskifte sker pa
svensk side.

Hvis jernbanen udfgres enkeltsporet pa
broen, rummer overgangen fra hgjrekarsel
pa dansk side til venstrekersel pd svensk side
og omvendt ingen vanskeligheder. Med dob-
beltspor pd broen kan ngdvendig overgang
etableres gennem transversaler. Det ma dog
antages, at alle tog ger ophold i Helsinger—
Helsingborgomradet bl. a. for lokomativskifte,
og a signalanlemggene udformes for bade
venstre- og hgjrekersel pa straskningen.

For jernbanetilslutningen pd svensk side
undersggtes af @resundsudvalgene forskellige
aternativer, hvorved det forudsattes, at de
nuvagende jernbaneanlaay i Helsingborg ville
blive ombygget i overensstemmelse med en
aftale fra 1945 mellem S] og Helsingborg
stad. Som anfert i afsnit 53.2.1.1. er der
nu skabt mulighed for at udforme jern-
banetilslutningen efter andre principper. Der
er sdedes fremkommet et alternativ med
jernbanen tilsluttet en ringlinie gt om Hel-
singborg. | tilfadde af at denne ringlinie
ikke skulle blive udfert, er det teknisk muligt
at slutte broforbindelsen til jernbanelinien
ved Gyhult mod Helsingborg F i princippet
i overensstemmelse med @resundsudvalgenes
redegerelse, hvorved SJ dog nu forudsadter,
at trafikken kan bestrides pa den nuveaende
enkeltsporede jernbanelinie til Helsingborg F.



Da broen udferes i to etager, ma vejen og
jernbanen ved kystlinien adskilles i hver sin
liniefgring. Jernbanen placeres syd for vejen.
Jernbanen kan enten feres til en banegérd
ved Sofiero og derefter — som naevnt ovenfor
— tildluttes den nuvamende jernbane Kat-
tarp—Helsingborg F eller ogsd fares langs
ringlinien til en banegard ved Lundsgard.
Hele strakningen fra landfasstet til Lunds-
gérd bliver siledes dobbeltsporet.

P& dansk side ligger den ferge station ved
Espergaade. Afstanden mellem Espergsade
og Helsingborg G bliver ca. 30 km.

53234. Udgifter.

Anlagysudgifterne for en kombineret mo-
torvejs- og jernbanebro med enkeltspor er
med 4-sporet vej beregnet til i alt 1060 mill,
kr. og med 6-sporet vej til 1.250 mill. kr.

Udgifterne fordeler sig sdledes:

4-sporet vej | 6-sporet vej

Tilslutninger pd dansk side

Motorvej 21 24
Jernbane 30 30
Bro over Sundet 925 1.105

Tilslutninger pa svensk side
Motorvej 54 60
Jernbane 30 30

Totaludgift (afrundet)  1.060 mill. kr. 1.250 mili kr

Sifremt den frie gennemsglingshgjde i
hovedgennemsgjlingen foreges fra 55 til 67
m, forgges broudgiften med ca. 35 mill. kr.,
og hvis den frie hgjde begramses til 45 m,
formindskes udgiften med ca. 25 mill. kr.

Ifalge Qresundsudvalgenes betsenkning er
med 1959-priser udgiftsforskellen mellem
en enkeltsporet og en dobbeltsporet bro i Hgj-
strup—Sofierolinien 120 mill. kr. Herudfra
kan udgiftsforskellen mellem en enkeltsporet
og en dobbeltsporet bro i Teglstrup—Sofiero-
linien med 1965-priser andlas til ca. 175 mill.
kr. med 4-sporet vej og ca. 190 mill. kr. med
6-sporet vej.

De arlige drifts- og vedligeholdelsesudgif-
ter er beregnet til 7 mill. kr. med 4-sporet
vej og 8 mill. kr. med 6-sporet vej.

53235. Byggetid.
Byggetiden er bedemt til 7 &r.

53.24. Motorvejsforbindelse.

5.3.2.4.1. Bro over Sundet.

Ved udgiftsberegningen er det forudsat, at
broen udfegres med gitterfag med i hoved-
sagen samme udformning som den i afsnit
5.3.2.3. beskrevne bro for motorvej og jern-
bane.

Det af Oresundsudvalgene fremlagte for-
dag til motorvejsbro udfert som haangebro
er ikke gennemgéet. Ifelge Dresundsudval-
gene bliver totaludgiften for broen ca 10 %
hgiere ved denne udformning. Det ma an-
tages, at dette forhold mellem udgifterne
0gsd gadder med de nye brobanebredder, den
nye brolinie og de nu kendte bundforhold.

53242 Landtildutninger.

Vejtilslutningerne stemmer overens med de
i afsnit 5.3.2.3.2. beskrevne vejtilslutninger
til en vej- og jernbanebro.

53243. Udgifter.

Anlaggsudgifterne til en motorvesforbin-
delse med 4-sporet vej er beregnet til sam-
menlagt 775 mill. kr. og med 6-sporet ve til
950 mill. kr.

Udgifterne fordeler sig som falger:

4-sporet vej | 6-sporet vej
Tilslutninger pd dansk side 21 24

Bro over Sundet 700 865
Tilslutninger pa svensk side 54 60

Totaludgift (afrundet)

775 il Ko, 950 il K

Safremt den frie gennemsgjlingshgjde i ho-
vedgennemsegjlingen forgges fra 55 til 67 m,
forages broudgiften med ca 20 mill. kr.,
og hvis den frie hgjde begramses til 45 m,
formindskes udgiften med ca. 20 mill. kr.

De é&rlige drifts- og vedligeholdel sesudgif-
ter er beregnet til 50 mill. kr. med 4-sporet
veg og 60 mill. kr. med 6-sporet vej.

53244. Byggetid.
Byggetiden er bedemt til 6 &r.

5.3.25. Jernbaneforbindelse.

5.3.25.1. Bro over Sundet.

Broens udformning er i princippet som
angivet af @resundsudvalgene. For hoved-
fagene er forudsat samme spaandvidder som
for den kombinerede vej- og jernbanebro.
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53252 Landtildutninger.

PA svel dansk som svensk side har til-
slutningerne til jernbanebroen samme ud-
formning som de tidligere beskrevne jern-
banetilslutninger til den kombinerede bro.

Ogsa i aternativet med enkeltsporet bro er
jernbanestrakningerne i land dobbeltsporede.

Séfremt det skulle blive aktuelt at udfere
anlag for overfersel af biler med jernbane,
foredds en biltermina pd dansk side pla-
ceret i skovomradet umiddelbart nord for
Fargevejen. Anlamsudgifterne til en sadan
biltermina e a starrelsesorden 5 a 10
mill. kr.

Pa svensk side kan der anlasgges en bil-
togsterminal enten ved Lundsgérd som omtalt
under tunnelalternativ 3 eller ved Helsing-
borg rangerbanegard som omtalt under tun-
nelalternativ 2. Udgifterne til terminalen ud-
gor ca. 8 mill. kr.

53253, Udgifter.

Anlaggsudgifterne for en broforbindelse
med dobbeltsporet jernbane er beregnet til
sammenlagt 705 mill. kr. og med enkeltsporet
jernbane til 575 mill. kr.

Udgifterne fordeler sig siledes:

J)obbcltsporct‘i Enkeltsporet

bro | bro
Tilslutning pa dansk side 30 30
Bro over Sundet 645 515
Tilslutning pd svensk side 29 29

Totaludgift (afrundet) 705 mill. kr. 575 mill. kr.

Sifremt den frie gennemsgjlingshgjde i
hovedgennemsejlingen foreges fra 55 til 67
m, foreges broudgiften med ca. 25 mill. kr.,
og hvis den frie hgjde begramses til 45 m,
formindskes udgiften med ca. 20 mill. kr.

De érlige drifts- og vedligeholdelsesudgif-
ter er beregnet til 4,0 mill. kr. for dobbelt-
sporet bro og 35 mill. kr. for enkeltsporet
bro.

53254. Byggetid.
Byggetiden er bedgmt til 6 ar.
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5326. Tunnd for vej- og jernbane.

Under @resundsgruppernes arbejde er mu-
lighederne for en kombineret motorvejs- og
jernbanetunnel i HH-omradet kommet pa
tale.

Uden at g& i detailler med dette alternativ
har @resundsgrupperne undersggt forudsad-
ningerne for udferelse af en sadan forbin-
delse. Herved er grupperne gdet ud fra, at
forbindelsen placeres i den for jernbanetun-
nelen efter alternativ 3 foresldede linie Hel-
singer—Palsjo.

Forbindelsen foresds udfert med separate
tunneler for motorve] og jernbane. Jernbane-
tunnelen udfgres som tunnelen efter alter-
nativ 3, jfr. afsnit 5.3.2.1. Vejtunnelen pla-
ceres umiddelbart nord for jernbanetunnelen.
For ventilationen af vejtunnelen pa straek-
ningen under Sundet er der regnet med 2
ventilationstarne.

Pa dansk side foredds vejtunneltilslutnin-
gen i land fremfart i et tunnelplan under
Boulevarden. Told- og paskontrol samt a&f-
giftsopkraevning forudsadtes foretaget i tun-
nelplanet.

P4 svensk side foredds vejtilslutningen i
land fremfert i to bjergtunneler under Land-
borgen placeret nord for jernbanetunnelen.
Med en stigning pd ca. 30 %o vil tunnelen
udmunde umiddelbart nord for Sta Maria
sukhus. Af hensyn til pladsbehovet for an-
legg til told- og paskontrol ma trafikpladsen
for tunnelens tilslutning til vejnettet placeres
relativt langt inde i land. Herved kompli-
ceres tilslutningen til Helsingborg stads gade-
net. Endvidere fér lokaltrafikken darligere
forbindelser end ved et alternativ med bro.

Udgifterne til en 4-sporet vejtunnel og
dobbeltsporet jernbanetunnel kan, inklusive
anlagy i land, andas til ca 1700 mill. kr.
Denne udgift er ca. 500 mill. kr. hgjere end
den beregnede udgift for en tilsvarende kom-
bineret vej- og jernbaneforbindelse udfart
med bro.

54. Overdgt over udgifter m. m.

Anlaggsudgifter, byggetider samt drifts- og
vedligeholdelsesudgifter for de undersggte
alternativer i KM- og HH-omradet er opstil-
let i tabellerne 5.1 henholdsvis 5.2. For vej-
tilslutningernes  vedkommende er der her
regnet med de totale anlasgsudgifter. Den del
af disse udgifter, som bgr indgd i de gkono-



miske beregninger, omtales naamere i ka
pitel 7.

| de i tabellerne anferte udgifter indgar
ikke renteudgifter i byggetiden.

54.1. KM-omréadet.

N&r der tages hensyn til andringen i
prisniveauet fra 1959 til 1965 samt til den
forbedrede vej tekniske standard, stemmer de
i tabel 5.1. anferte udgifter stort set med de
af Qresundsudvalgene anferte. Det skal dog
pdpeges, at udgiftsforagelsen for stragknin-
gen Amager—Saltholm delvis skyldes for-
@get sejldybde over tunnelen under Drogden
samt forggede udgifter til ventilationsanlaegy
m. m. Samtidig skal neevnes, at udgifterne
for tilslutningerne pa dansk side er formind-
sket ved, at den fri hgjde under broen over
Kalveboderne har kunnet begraanses vaesent-

ligt.

54.2. HH-omradet.

Udgiftsforskellene mellem de i 1959 og
1965 fremlagte alternativer er for jernbane-
tunnelens vedkommende betydeligt mindre

Tabel 5.1. Anleggsudgifter m. m. for en fast forbindelse i

renteudgifter i byggetiden).

Anlzgsudgifter 1 mill. kr.

- VTiIslutrningkpﬁ 1 PTmazr Over |
Forbindelse dansk side | Salt- | Salt-
1 vej jcmbm{cl holm ‘ holm

Saltholmlinien
Motorvej

4-sporet vej 98 420 24

6-sporet vej 98 560 27
Motorvej og jernbane

4-sporet vej, dobbelt-

sporet jernbane 98 132 640 34

6-sporet vej, dobbelt-

sporet jernbane 98 132 780 37

1) Egentlig byggetid efter antagelse af tilbud.

end for de evrige alternativer. Grunden her-
til er isaw, at udgravningsudgifterne pa
grundlag af prevegravningerne er beregnet
at vage lavere end de af @resundsudvalgene
forudsatte.

Udgifterne til jernbanetunnelens tilslut-
ning pad svensk side er forgget betydeligt,
fordi jernbanen her nu paregnes fremfart i
tunnel.

For broalternativerne i Teglstrup—Sofiero-
linien stemmer de nu beregnede anlaggsudgif-
ter stort set med de af resundsudvalgene
angivne, n&r der tages hensyn til pris-
niveauets andring fra 1959 til 1965 samt til
den forbedrede vej tekniske standard.

P& dansk side er det nu for motorvejens
tilslutning forudsat, at den nuvaarende mo-
torve] fra Kgbenhavn til Bregnsholm vil blive
forlaanget til Helsingaromradet, uanset om en
fast forbindelse i HH-omradet anlamgyges el-
ler gj.

Udgifterne til en biltogterminal kan pa
hver side andas til 5—10 mill. kr., afhaangig
af hvilket omfang anlagggene skal have.

K gbenhavn—Malmgomradet  (eksklusive

Arlig drifts-

ﬁg Ithol Txlslumm;é p\ Anlegsud- B'ygg:-— og vedlige-

La ;O x‘n— 1 svensk side gifter i alt | tid) dr “holdclscsud—

mamn | vej jernbane| (afrundet) | lgift i mill. kr
400 137 1.080 5 8
470 160 1.315 5 10
785 140 44 1.8702) 6 13
930 162 b 2.180%) 6 15

2) Sifremt jernbaneforbindelsen udferes enkeltsporet fra Amager til Saltholm og fra Saltholm til Limhamn, formindskes udgifterne

med et belgb af starrelsesordenen 200 mill. kr.
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Tabel 52. Anleegsudgifter m. m. for en fast forbindelse i Helsinger-Helsingborgomradet (eksklu-
sive renteudgifter i byggetiden).

" Anlzgsudgifter i mill. kr. | Arlig drifts-

Tilslutning pa Delen Tﬁslutﬁi]lg})g Ani;ésad: Bygge- | og vedlige-
Forbindelse | dansk side over svensk side gifter i ale | tid") dr | holdelsesud-
| "vej |jernbane| Sundet | vej [jcrnb';ﬁé (afrundet) \ Igift i mill. kr.
Tunnellinier
(ernbanetunnel, hgjdebeliggenhed i kote + 24 m
Alternativ 2 (Helsingor-Helsingborg C)
dobbeltspor 112 455 113 680 6 2,5
enkeltspor 106 340 113 560 5 2
Alternativ 3 (Helsingor-Palsjo-Gyhult)
dobbeltspor 112 465 73 650 6 2,5
enkeltspor 106 355 3 535 5 2
Teglstrup-Sofierolinien
Kombineret motorvejs- og jernbaneforbindelse
med bro, fri hejde 55 m
4-sporet vej, enkeltsporet jernbane 21 30 925 54 30 1.0602%) 7 7
6-sporet vej, enkeltsporet jernbane 24 301.105 60 30 1.250%) 7 8
Motorvejsforbindelse med bro, fri hejde 55 m
4-sporet vej 21 700 54 775 6 5
6-sporet vej 24 865 60 950 6 6
Jernbaneforbindelse med bro, fri hgjde 55 m
dobbeltspor 30 645 30 705 6 3,4
enkeltspor 30 515 30 575 6 35

1) Egentlig byggetid efter antagelse af tilbud.
2) Sifremt broen udferes med dobbeltspor, foreges udgiften med ca. 175 mill. kr.
3) Sifremt broen udfores med dobbeltspor, foreges udgiften med ca. 190 mill. kr.
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KAPTEL 6.

Trafikken over @resund efter etablering af en eler flere faste forbindelser

6.1. I ndledning.

En prognose for den forventede trafikud-
vikling efter etablering af en eller to faste
forbindelser over Sundet m& efter sagens na-
tur blive usikker. Forskelle i prognoseresulta-
ter fremgér da ogsa ved sammenligning mel-
lem de beregninger af den fremtidige person-
biltrafik, som i sin tid udfertes af @resunds-
udvalgene (@QU) og senere af de i bilag 1.1
omtalte organisationer, AB Vattenbyggnads-

byrédn (VBB), Forenede Danske Motorejere
(FDM) i samarbejde med Landsforeningen
Danske Vognmaand, Svenska vag- och vatten-
byggares Riksforbund (SVR) samt Svenska
Vagforeningen (SVF). Disse resultater er for
sa vidt angar afgiftsbelagt forbindelse ved
HH eller KM anfert i tabel 6.1. | tabellen er
tillige angivet forholdet mellem den bereg-
nede personbiltrafik ved henholdsvis KM
og HH.

Tabd 6.1. Personbiltrafik over Gresund efter etablering af fast forbinddse ved HH eler KM ifdge

addre prognoser.
Ssdmise | Ar 1980 Ar 2000 i’;ﬁ;ﬁéﬁt
udfort af — S - -
HH | KM HH KM | 41980 | 4r2000
———— personbiler i mill, — —

ou 1,6 2,2 2.2 3,0 1,4 1,4
VBB 3,4 4,7 — _— 1,4 -
FDM 2,5 3,8 3,7 5,6 1,5 1,5
SVR 1,7 2,9 2,6 4,4 1,7 1,7
SVEY) 32 5,2 3,8 7,5 2,4 2,0

1) SVF’s prognose var baseret pd overfersalsafgifter, svarende til ca. halvdelen af de for de @vrige prognoser

forudsatte afgifter.

Ved sammenligningen ma erindres, at de
anfarte prognoser er udfert ved anvendelse
af forskellige prognosemetoder. Det er dog et
fadles traek, at prognoseresultaterne i betyde-
ligt omfang afheenger af personbilparkens
sterrelse pa prognosetidspunktet og af de
g jorte antagelser om biltaghedens fremtidige
udvikling. Da biltegtheden i de senere & er
vokset hurtigere end forudset, er det natur-
ligt, a @resundsudvalgenes prognose, som
blev udarbejdet i 1961—1962, angav lavere
trafiktal end senere udferte prognoser, Med
samme forudsagninger for s vidt angér bil-
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parkens starrelse ville disse prognoser have
vist bedre overensstemmelse.

@resundsgrupperne har bl. a pa grund of
den fortsat kraftige vakst i bilparken anset
det for nagdvendigt at udarbejde nye prog-
noser.

Det er en almindelig erfaring, at etablering
a faste forbindelser til supplering af eller
aflgsning for fargeforbindelser medfegrer en
springvis forggelse af trafikken. Dette trafik-
spring kan farst og fremmest tilskrives, at
den faste forbindelse medferer en forkortelse
af rejsetiden, hvortil kommer, at trafikanterne
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bliver uafhangige af feergernes afgangstider
og opnér en hgjere grad af frihed med hen-
syn til valg af transportmiddel.

Faste forbindelser over Sundet muligger
etablering af bus- og jernbaneforbindelser til
betjening af den lokale trafik. | flere tilfadde
vil s&danne nye forbindelser i kraft af linie-
fering og rejsetid kunne konkurrere med bil-
ligere bad- og feargeforbindelser.

Den springvise forggelse af trafikken over
@resund ved abningen af faste forbindelser
paregnes at blive sterst for sa vidt angar den
lokale personbiltrafik. Biltrafikken over lan-
gere strakninger forventes derimod ikke at
blive pavirket veesentligt som felge af etable-
ring a faste vejforbindelser.

Ved vurderingen af udviklingen af den
samlede persontrafik over Sundet ma tages i
betragtning, at denne trafik hidtil i et vist
omfang har vemet betinget af mulighederne
for adspredelse ved sgrejsen og for keb af
visse varer til lavere priser end i land. Fore-
tagne begramsninger i indkegbsmulighederne
har dog kun forbigdende medfart mere be-
tydelige andringer i trafikkens vasksttempo.

Ogsa for godstrafikken over @resund ma
dbningen af faste forbindelser medfare umid-
delbare andringer. En del af det jernbane-
og lasthilgods, der nu befordres med faage
mellem det sydlige Sverige og Kontinentet,
ma sdledes péregnes overflyttet til en fast
forbindelse over Sundet. For lasthilgodset ma
tillige paregnes nogen overflytning fra Katte-
gatsruterne til en @resundsforbindelse. End-
videre ma péregnes en vis springvis foragelse
i hvert fald af godstrafikken med bil.

De naavnte salige omstaandigheder samt
f. eks. spgrgsmalet om personrejsernes formal
ngdvendigger, at trafikprognoserne opstilles
under hensyntagen til hver enkelt trafikarts
behov og fordele ved en fast forbindelse.

6.2. Alternative faste forbindelser med
supplerende fearge- og béadtrafik.

| kapitel 5 er gjort rede for de tekniske
undersagelser og omkostningsberegninger for
de aternative faste forbindelser, som Qre-
sundsgrupperne har udfart.

Overvejelserne vedragrende trafikken pa én
eller to faste forbindelser over @resund er
gennemfart for en rakke alternative lgsnin-
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ger, der hver vil indvirke forskelligt pa tra-
fikken over Sundet. Ved alle alternativer ma
der pdregnes fortsat at vaare grundlag for en
vis farrge- og/eller badtrafik.

Angéende det generelle trafikbillede, der
kan forventes efter etablering af alternative
faste forbindelser over @resund, henvises til
redegerelsen i @resundsudvalgenes betaank-
ning, kapitel 6.2.

6.3. Forskydninger i rejsetiderne m. v.

Trafikkens fordeling pa de forskellige
rejseruter og trafikmidler er af betydning for
det gkonomiske udbytte af en fast forbin-
delse. Trafikanternes valg af rejserute beror
pa flere faktorer, hvoraf rejsetiden og udgif-
ten kan antages at vege de vigtigste. Alle
vadger dog ikke den i det foreliggende til-
fadde hurtigste eller hilligste rute.

Overflytning af trafikken fra faage til fast
forbindelse vil i mange tilfadde medfare en
betydelig afkortning af rejsetiden. For bil-
og banetrafikken tilkommer dog samtidig om-
kostninger ved kersel over den faste forbin-
delse.

| de falgende eksempler, der vedrarer rej-
sr med personbil, har udgangspunktet for
beregning af rejsetiderne vaget de i kapitel
8.2. angivne gennemsnitlige karehastigheder.
Karselsdangderne er beregnet for den rejse-
vej, som paregnes at blive den normalt be-
nyttede.

Ved rejse med personbil fra Helsingers
centrum over en fast forbindelse i HH-linien
til Helsingborgs centrum forkortes rejsetiden
med ca. 20 minutter i forhold til rejsetiden
med nuvazende faargeruter, men karselsom-
kostningerne forages ved ca. 15 kilometers
ekstra karsel.

Mellem centrum i Kgbenhavn og Mamgs
centrum vil rejsetiden med personbil over en
fast KM-forbindelse blive ca. 70 minutter
kortere end over faggeruten Drager—Lim-
hamn, men karsel somkostningerne forages ved
ca. 17 kilometers merkarsel.

For laangere personbilrejser, som har det
ene eller begge rejseendepunkter uden for
centrum i en af de naevnte byer, vil savel
tidsgevinsten som merkarslen afvige fra de
anfgrte eksempler.

Séledes vil rejsetiden med personbil mel-
lem Kgbenhavh og Goteborg over en fast



forbindelse i HH-linien blive afkortet med
ca. 34 minutter, men merkerslen vil kun an-
drage 2 km. Over en fast forbindelse i KM-
linien bliver rejsetiden uforandret, ndr sam-
menlignes med faxgeforbindelse ved HH,
men her tilkommer en merkersel pa 56 km.

For en personbilrejse mellem Kgbenhavn
0og Stockholm over en fast forbindelse i HH-
linien kan tidsgevinsten beregnes til 34 mi-
nutter og merkarslen til 2 km. Foretages
samme rejse over en fast forbindelse ved
KM, kan rejsetiden antages at blive uforan-
dret, nar der sammenlignes med faage i HH-
linien, men karselslamgden vokser med 48 km.
Ved forlengelse af motorvejen Mamg—
Lund til Hassleholm (jfr. fig. 3.5.) bliver
rejsevejen ca. 12 km kortere over Hassleholm
end over Astorp, og en yderligere rejsetids-
forkortning pa ca. 8 minutter vil kunne p&
regnes.

Tidsgevinsterne vil blive mindre for gods-
trafikken med lastbil, men dog af vaesentlig
betydning i hvert fald for naatrafikken.

For fjerntrafikken og en de af naatrafik-
ken med jernbane foreges kearseldaengden
over en fast forbindelse i HH-linien med 4,5
km og over en KM-forbindelse med 36,5 km.
Tidsgevinsterne for banetrafikken bliver be-
tydelige ved begge alternativer, fremfor alt
som folge &, at ventetider og rangering ved
feargelejerne bortfalder.

6.4. Persontrafikken.

6.4.1. Personbiltrafikken.

Den springvise forggelse af trafikken efter
etablering af faste forbindelser over Sundet
péregnes at blive sterst for sa vidt angédr den
lokale trafik med personbil.

@resundsgruppernes beregning af sterrel-
sesordenen for springet i personbiltrafikken
efter etablering af fast forbindelse i HH-,
henholdsvis KM-linien, er baseret pa de i
kapitel 2 omtalte analyser af trafikken over
@resund, foretaget i 1964 og 1965. Ved hjadp
af de herved indsamlede oplysninger op-
deltes trafikken over Sundet i near- og fjern-
trafik. Ved naatrafik forstds her trafik mel-
lem Skdne og det danske @resundsomréde,
og ved fjerntrafik rejser, som havde det ene
eller begge endepunkter uden for de naevnte
omréder. P& grundlag af trafikanalyserne er
naatrafikken i 1964 opgjort til 34 % og fjern-

6*

trafikken til 66 % af den samlede personbil-
trafik over Sundet.

Endvidere foretoges en analyse af negrtra-
fikkens rejsemgnster. Herved blev personbil-
rejserne opdelt efter udgangs- og endepunk-
ter inden for 26 delomréder i Skadne og 19
delomréader i det danske @resundsomréde.
Antallet af rejser mellem hvert enkelt svensk
og dansk delomréde opgjordes med henblik
pa beregning af de fremtidige trafikmamngder
ved anvendelse af en regselovsmodel. Den
anvendte rejselov, som er en sdkaldt gravita-
tionsmodel, bygger dels pa, at trafikken mel-
len to omrader afhaanger af folkemamngden
i disse omréder, sdledes at trafikken foreges,
ndr befolkningen vokser. Trafikprognosen
bygger pa den nuvemende trafiks rejsemen-
ster og pa prognoser for befolkningsudvik-
lingen i delomraderne. Den anvendte rejse-
lov forudsadter endvidere, at trafikken falder
ved voksende afstand mellem delomréderne.
Afstanden er dog ikke opfattet som den rent
geografiske afstand. Rejseveje af hgj kvalitet
muligger sdledes hej rejsehastighed, hvorved
rejsemodstanden bliver mindre end ved rejse-
veje af lavere standard. | stedet for den geo-
grafiske afstand er derfor ved rejselovsbereg-
ningen anvendt afstand malt i rejsetid.

De tidsgevinster, der opnds ved &bningen
af en fast forbindelse, bidrager til den spring-
vise forggelse af trafikken.

Trafikspringet er et resultat &, at rejse-
modstanden ved faageforbindelse er starre
end ved fast forbindelse. Resemodstanden
indeholder en rakke faktorer, som bidrager
til at begramse rejsesamkvemmet, f. eks. ud-
gifter i form a faageafgifter, tidstab som
fdge af ventetider ved faagelejerne m. v.
Ved overflytning af trafik til en fast forbin-
delse reduceres rejsemodstanden gennem
kortere rejsetider og bortfald af ventetider
og fergeudgifter. Pa den anden side forgges
rejsemodstanden ved starre karselsomkostnin-
ger og eventuelle broafgifter. Det naturlige
trafiksamkvem mellem to lande heammes ogsa
af sddanne forhold som sprogforskelle, for-
skelle i levevilkdr, afvigende faadselsregler
m. v. Det er af betydning for prognosearbej-
det at kunne omsadte disse faktorer i samme
regneenhed. Alene omregningen af farge-
afgifter til rejsetid indebaer imidlertid be-
tydelige problemer.

Ved udarbejdelse af prognoser for den
fremtidige personbiltrafik pa faste forbindel-

83



ser over Sundet har @resundsgrupperne i for-
ste omgang aene taget hensyn til den del af
rejsemodstanden, som skyldes rejsetiden.
Virkningerne af gvrige andringer i rejse-
modstanden er derpa vurderet saaskilt.

De gennemferte beregninger er foretaget
pa grundlag af rejsemanstret i 1964, og efter
disse beregninger ma det paregnes, at der,
sifremt der i 1964 havde vaget en fast for-
bindelse, ville have veget en samlet person-
biltrafik over Sundet pd 12 mill, keretgjer
ved en HH-forbindelse og 2,3 mill, ved KM-
aternativet. Det har herved vaaet en forud-
saning, at trafikanternes omkostninger ved
passage & Sundet forblev & samme sterrel-
sesorden pa fast forbindelse som ved faage-
driften, d. v.s. a afgiften for benyttelse &f
den faste forbindelse sammen med omkost-
ningen ved kersel pa forbindelsen med til-
naamelse svarer til den nuvaxende afgift for
overfart med faage. Ved faste forbindelser
bade i den nordlige og i den sydlige linie er
personbiltrafikken beregnet til 0,8 mill, kere-
tgier pd HH-forbindelsen og 17 mill. pa
KM-forbindelsen, i at 25 mill, keretgjer.

En sammenligning af den forventede per-
sonbiltrafik ved fast forbindelse med den i
kapitel 4 beregnede trafikmaangde ved fortsat
fargedrift viser, a ved etablering af en fast
forbindelse i 1964 ville trafikspringet have
vaget 15 ved en HH-forbindelse, 29 ved en
KM-forbindelse og 32 ved faste forbindelser
béde ved HH og ved KM. Det bemaakes her-
ved, at der i navnte & overfartes 0,79 mill,
personbiler, jfr. kapitel 2.

Ved beregningen a personbiltrafikken ef-
ter etablering af en eller to faste forbindelser
over Sundet er i gvrigt forudsat, at de faste
forbindelser dbnes i 1980. De for 1964 be-
regnede trafikmaangder ved fast forbindelse
er derfor fremskrevet til 1980. Herved er
naatrafikken i perioden 1964—1980 forudsat
foraget i takt med personbilparken i Skane
og i det danske @resundsomrade, medens
t jerntrafikken med svenske og danske person-
biler er forudsat forgget i takt med person-
bilparken i hele Sverige og Danmark. Endelig
er overfarden af andre end svenske og dan-
ske personbiler forudsat forgget i samme takt
som ved fortsat faargedrift, d. v. s. til 04 mill,
karetgier i 1980. Den herved fremskrevne
trafik af svenske og danske personbiler i 1980
svarer til en overfarselsfrekvens pa 037 ved
fast forbindelse i HH-alternativet, 0,74 ved

fast forbindelse i KM-alternativet og 0,80 ved
faste forbindelser bade ved HH og ved KM.
Med hensyn til trafikudviklingen i perioden
1980—2000 er forudsat, at de i 1980 naede
overfarselsfrekvenser for svenske og danske
personbiler forbliver uaendrede frem til &
2000. Samme forudssgning er anvendt i ka-
pitel 4 for personbiltrafikkens udvikling ved
fortsat feagedrift. Trafikmengden er her-
efter beregnet ved anvendelse af de foran
anforte overfarselsfrekvenser for de alter-
native faste forbindelser og den i kapitel 3
angivne prognose for den fremtidige bilpark
i Sverige og Danmark. De sdledes beregnede
trafikmaangder er givet et generelt tillag,
som motiveres med den @gede integration
mellem landene, der kan forventes efter
etablering af en eller flere faste forbindelser.
Den ggede integration ma forventes at med-
fare en gradvis vakst i antallet af Savel
bolig-arbejdssted rejser som fritidsrejser m. v.
mellem Sverige og Danmark. Det anvendte
tillagg til den beregnede trafikmamngde er aget
fra 0 i 1980 til 20 % i & 2000. Endelig er
tillagt en trafik med personbiler fra andre
lande end Sverige og Danmark. Denne trafik
antages at vage a samme starrelsesorden som
ved fortsat fargedrift, nemlig 05 mill, per-
sonbiler i 1990 og 0,6 mill. i & 2000.

De pa den foran angivhe méade beregnede
tal for personbiltrafikken pad faste forbindel-
ser i &rene 1980 og 1990 afviger for samtlige
alternativer kun lidt fra de tal, der fremkom-
mer ved linesa interpolation mellem den tra-
fikmeangde, der er beregnet ved en fast for-
bindelse i 1964 og prognosetallet for & 2000,
og under hensyn hertil er i tabel 6.2. angivet
de ved sadan interpolation fundne trafik-
maagder i de naev/nte &r. | tabellen er foru-
den prognosetal for personbiltrafikken pa de
aternative faste forbindelser for visse alter-
nativer tillige angivet trafikken pd supple-
rende fergeruter.

| samme tabel er ogsd anfert det til per-
sonbiltrafikken svarende antal bilrejsende.
Under hensyn til, at biltatheden paregnes at
vokse hurtigere end tidligere forudsat, er der
géet ud fra et noget mindre antal personer
pr. bil end antaget af @resundsudvalgene. De
forudsatte belaggningsgrader for personbil-
trafikken, som ved fortsat faargedrift antages
at vere 25 i 1980 og 2,3 i & 2000 (jfr. ka-
pitel 4), paregnes ved faste forbindelser at
falde fra 2,3 i 1980 til 21 i & 2000.



Tabel 6.2. Trafikken med personbxl over @resund ved etablermg af fast forbmdelse i 1980.

Ar Forbmdelsc HH KM HH + KM
e ————— mill. personbiler
1980 Fast forb. 2,7 51 204 39= 59
Farge 0,21) 0,42) —
Ialt 2,9 55 204+ 39= 59
1990 Fast forb 3,7 7,0 2,6 + 54 = 8,0
Farge 0,34) 0,52) —
I alt 4,0 7,5 2,6 + 54 = 8,0
2000 Fast forb 4,8 8,8 34+ 6,7 =10,1
Farge 0,3%) () 72) —
I alt 5,1 9 5 3 4 + 6,7 = 10,1
— nnll personer - .
1980 Fast forb. 6,4 11,9 4,6 + 9,0 = 13,6
Faerge 0,34 0,82) ——
Ialt 6,7 12,7 4,6 + 9,0 = 13,6
]990 Fast forb. 83 15,2 56+ 11,8 =174
Faerge 51) 1,22) —
I alt 8,8 16,4 5,6 + 11, 8 = ]7 4
2000 Fast forb. 10,1 18,5 7,1 + 14,1 21,2
Ferge 0 ,61) 1,5’-’) —_
I alt 10,7 20,0 7,1 + 14,1 = 21,2

1) Suppl erendé Eergefartived KM77

2) Supplerende faggefart ved HH.
Som foran anfert ma prognoser for udvik-
lingen o trafikken over @resund savel ved
fortsat fargedrift som efter anleg af faste
forbindelser give usikre resultater. Dette be-
lyses bl. a ved en sammenligning mellem
resultaterne af @resundsgruppernes (JG) her
omtalte prognosearbejde og af en omtrent
samtidig, for Vagforvaltningen i Mamdhus
l[an (VF) udfert lignende undersggelse. Sidst-
neevnte undersggelse er udarbejdet med an-
vendelse af en anden rejselovsmodel end den
a @resundsgrupperne benyttede. Som del-

resultat er beregnet personbiltrafikkens om-
fang dels i 1975 ved fortsat faargedrift, dels i
1985 under forudsasgtning af fast forbindelse
ved HH eller KM. For sa vidt angar trafik-
ken ved fortsat feagedrift er der god over-
ensstemmelse mellem vejforvaltningens og
@resundsgruppernes prognoser. Med hensyn
til trafikken efter etablering af fast forbin-
delse ved HH eler KM har prognoserne
imidlertid givet afvigende resultater, som
fremgér af tabel 6.3.

Tabel 6.3. Persontraflkken over Gresund i 1985 efter etablermg af fast forbmdelse ved HH eller KM.

! Fast forblndelsc vcd HH

| Fast forbmdelsc ved KM \

Prognose | —— : - — | Forholdet
udarbejdet | Heraf pi | Heraf pa | KM/HH
af | I alt ! fast I alt fast | (:3)
‘ | forbindelse forbindelse |
| |
o | @ e @ ®) \ (6)
— ————— mill. personbllcr —
OG 3,5 3,2 6,5 6,1 1,9
VFE 4,8 3,9 5.9 4,9 1.2
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Det fremgér af tabellen, at vejforvaltnin-
gens prognose viser en personbiltrafik, der er
ca 22 % hgjere pad en fast forbindelse ved
HH end efter @resundsgruppernes prognose,
men ca. 20 % lavere pa en fast forbindelse
ved KM end ventet efter @resundsgrupper-
nes beregninger.

Det er en grundlaggende forskel mellem
de to prognoser, at @resundsgruppernes prog-
nose er baseret pd undersggelser af den nu-
vagende trafik med faage over @resund,
medens trafikoplysningerne i den af vejfor-
valtningen anvendte trafikmodel hidrgrer fra
trafikundersegelser udfert i Skane.

@resundsgrupperne har fundet, at direkte
kendskab til den nuvagende @resundstrafik
er det mest nagliggende grundlag for prog-
nosearbejdet, og dette er derfor baseret pa
@resundsgruppernes egne undersagel ser.

Naavnte prognoseberegninger viser, hvilke
forskelle der kan fremkomme ved anvendelse
af forskellige rejselovsmodeller, uanset a de
grundlagggende forudssgninger vedrgrende
bilteghed, folkemamgde m. m. stort set har
vaget de samme. Virkningerne heraf omtales
i afsnit 6.7. samt i kapitel 7.

64.2. Den samlede persontrafik.

Den samlede persontrafik over Sundet ved
fortsat feargedrift er i kapitel 4 forudsat at
ville vokse til 35 mill, rejser i 1980 og 50
mill. i & 2000. Etableringen af faste forhin-
delser over Sundet ma ventes at fere til, at
rejser over Sundet i stigende grad vil blive
foretaget med personbil. Den heraf fglgende
formindskelse af antallet af avrige rejsende
ma imidlertid i nogen grad ventes udlignet
dels ved en springvis forggelse af den sam-
lede persontrafik, dels ved nogen forggelse
af stigningstakten for denne trafik. Arsagen
hertil er farst og fremmest, at de faste for-
bindelser muligger etablering af nye bus- og
jernbaneforbindelser. Disse nye kollektive
trafikmidler vil kunne fremme bl. a. den for-
ventede udvikling af bolig-arbejdsstedstra-
fikken.

Starrelsen af den springvise forggelse af
den samlede persontrafik kan kun beregnes
pd usikkert grundlag. Trafikspringet ma
imidlertid antages at blive af en relativ be-
granset  starrelse.  @resundsgrupperne  har
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skgnnet, at den samlede persontrafik efter
etablering af en eller to faste forbindelser i
1980 vil gges springvis med 1 million rejser
ved alternativerne HH ve eller HH ve +
jernbane, med 2 millioner rejser ved alter-
nativerne KM ve eller HH jernbane + KM
vej, med 25 mill, rejser ved alternativet HH
vegl + jernbane sammen med KM ve og med
3 millioner rejser i alternativet KM ve +
jernbane. Begrundelsen for at antage et
starre trafikspring ved KM ve + jernbane
end ved KM vej er, a en loka jernbane-
forbindelse mellem Kgbenhavh og Malmg
i ferstneevnte alternativ, med en rejsetid pa
kun 30—35 minutter, kan forventes at blive
attraktiv. Ved alternativet HH jernbane pa-
regnes trafikspringet at blive ubetydeligt, idet
der dog er bortset fra den mulighed, at for-
bindelsen udfgres som tunnel mellem bycen-
trene i Helsingborg og Helsinger.

For perioden 1980—2000 er forudset en
noget sterre stigningstakt for den samlede
persontrafik ved fast forbindelse end ved
fortsat feargedrift, jfr. tabel 6.4.

Fordelingen af den samlede persontrafik
mellem nordlige og sydlige forbindelser ved
alternativerne HH, KM eller HH + KM er
beregnet med udgangspunkt i den foran om-
talte trafikanalyse, der gennemfartes i 1964.
Analyseresultaterne er herefter fremskrevet
ved anvendelse af prognosen for persontrafik
ved fortsat feargedrift for &rene 1980, 1990
0g 2000. Endvidere er tillagt den springvise
og kontinuerlige forggelse af persontrafikken,
som péregnes at fremkomme efter etablering
af alternative faste forbindelser. Endelig er
den samlede persontrafik opdelt i rejsende
med personbil, jfr. afsnit 6.4.1., og i @vrige
rejsende. Den sidstnaevnte trafik bestdr dels
af bus- eller jernbanetrafik pa de faste for-
bindelser, dels af den trafik, der forbliver pa
béde og faager.

Resultaterne af de omtalte beregninger an-
gives i tabel 6.4. sammen med den i kapitel
4 beregnede persontrafik ved fortsat fearge-
drift. Fordelingen af sidstnaavnte trafik mel-
lem HH og KM (herunder KL) er foretaget
under forudssgning &, at HH-ruternes andel
af persontrafikken, som i de senere & har
andraget omkring 58 %, efterhanden vil falde
til omkring 50 % i & 2000.



Tabel 6.4. Den samlede persontrafik. (Inklusive badtrafik men eksklusive lufttrafik).
A Person- Med Anden Anden persontrafik
r trafik bil person-
i at personal trafik HH KM
mill, rejser

a. Fortsat feargedrift eller fast forbindel sei HHj alternativet.

1980 35,0 50 30,0 153 147
1990 425 6,6 35,9 178 181
2000 50,0 80 420 195 25
b. Fast forbindelse, alternativ HHv eller HHv + j.

1980 36,0 6,7 29,3 16,9 124
1990 44,0 8,8 35,2 20,2 150
2000 52,0 10,7 41,3 23,6 17,7
c. Fast forbindel s, alternativ KMv eller HHj + KMv

1980 37,0 12,7 24,3 9,8 145
1990 45,5 16, 4 29,1 11,7 174
2000 54,0 20,0 34,0 13,7 20,3
d. Fast forbindelse, alternativ KMv + j.

1980 38,0 12,7 25,3 98 155
1990 47,0 16,4 30,6 11,7 189
2000 56,0 20,0 36,0 13,7 223
e. Fasteforbindelser, alternativ HHv + j + KMv.

1980 37,5 13,6 23,9 14,0 99
1990 46, 3 17,4 28,9 17,1 118
2000 55,0 21,2 33,8 20,1 137
Den del af persontrafikken over Sundet, forudsadter sivel en opdeling af trafikken pa

der ikke er knyttet til samtidig overfarsel af
personbil, her bensevnt anden persontrafik,
har hidtil udgjort omkring 90 % af den
samlede persontrafik. Under hensyn til den
forventede vaekst i personbiltrafikken pareg-
nes, at anden persontrafiks andel af den sam-
lede persontrafik efterhanden vil falde. De i
tabel 6.4. angivne prognoser indebeerer, at
andelen af anden persontrafik i &r 2000 vil
veare faldet til 84 % ved fortsat faergedrift,
til 79 % ved fast forbindelse i alternativerne
HH vej eller HH vej + jernbane, til 62 %
for alternativerne KM vej eller HH jernbane
sammen med KM vej eller HH vej + jern-
bane sammen med KM vej og til 64 % for
alternativet KM vej + jernbane.

6.4.3. Persontrafikkens fordeling pa trafikmidler.

Beregning af omkostninger og indtasgter
for persontrafikken efter etablering af en
eller flere faste forbindelser over @resund

bilrejsende og pa anden persontrafik, som en
vurdering af sidstneevnte trafiks fordeling pa
de forskellige kollektive trafikmidler, der vil
vage til radighed ved hvert enkelt alternativ.
Selv ved etablering af en eller to faste for-
bindelser ma det paregnes, at en vaesentlig
del af de rejsende, som ikke medfarer per-
sonbiler over Sundet, fortsat vil benytte bad-
og faageforbindelser. Denne del af trafikken
svarer til forskellen mellem den samlede per-
sontrafik og antallet af personbil- og kollek-
tivre j sende pa de faste forbindelser.

Kollektivtrafikken med bus og bane pa de
faste forbindelser er af @resundsgrupperne
vurderet med udgangspunkt i de rejsevane-
undersggelser, der er udfaert i Sverige og Dan-
mark. De foreliggende undersagelser viser, at
personbiltrafikkens andel af den samlede
persontrafik er stagkt stigende bade i byerne
og pa landet, og at tilsvarende den kollektive
trafiks andel er faldende.



| Danmark er personbilernes andel af den
indenlandske persontrafik malt i antal per-
sonkilometer vokset fra 38 % i 1950 til 56 %
i 1960 og 71 % i 1965. | Sverige er konsta-
teret en tilsvarende forggelse fra 33 % i 1950
til 77 % i 1960 og 83 % i 1964, og 1965 ars
Iangtidsutredning regner med en fortsat
vakst til 86—88 % i 1970.

| Kgbenhavns city omrade er de bilrejsen-
des andel af antallet af rejsende med hil,
bus, sporvogn og bane over Sgringen i 1962
opgjort til 42 %. Interviewundersggelser af
rejsevanerne i Stockholmsomrédet i 1961 vi-
ste, at personbilrejsernes andel af de samlede
personrejser var 24 % i de indre bydele og
52 % i de ydre bydele. | hele Storstockholm
foretoges 38 % af personrejserne med bil.

Persontrafikkens struktur pa fremtidige fa-
ste forbindelser over Sundet kan nagppe di-
rekte sammenlignes med den struktur, der
findes i storbyomréderne eller i landene som
helhed.

Den hidtidige udvikling inden for savel
storbyomraderne som landene i deres helhed
ber imidlertid tjene som vejledning ved for-
sgg pa at vurdere det fremtidige forhold mel-
lem personbiltrafikken og den kollektive tra-
fik pa de faste forbindelser. Pa dette grund-
lag har @resundsgrupperne fundet det sand-
synligt, at de bilrejsendes andel af person-
trafikken pa faste forbindelser over Sundet
vil veae voksende, og at den i & 2000 vil
udgere ca. 55 % ved kombinerede forbindel-
sar, som giver en Kollektiv trafikbetjening
med sdvel busser som lokaltog. P& forbindel-
s, der kun giver kollektiv trafikbetjening
med enten bus eller jernbane, péregnes per-
sonbiltrafikkens andel i samme & at ville
udgere 65 % af den samlede persontrafik pa
faste forbindelser.

Ved fordelingen af de kombinerede faste
forbindelsers kollektive trafik pa jernbane og
busser er forudsat, at banetrafikkens andel af
kollektivtrafikken vil andrage 80 % ved en
KM-forbindelse og 40 % ved en HH-forbin-
delse.

Under de anferte forudsaetninger, som ma
anses for at vaxre usikre, vil persontrafikken
over Sundet fordeles pa trafikmidler, som an-
givet i tabel 6.6, der omfatter drene 1980,
1990 og 2000. Ved samtlige alternativer vil
en vaesentlig del af den samlede persontrafik
fortsat benytte bad- og faergeforbindelser.

6.5. Godstrafikken.

6.5.1. Total godstrafik ved to faste forbindelser.

Etablering af faste forbindelser over Qre-
sund ma som naevnt for godstrafikken ventes
at medfgre dels en he eller delvis overflyt-
ning af godstrafik til fast forbindelse fra
feargeruterne mellem Sverige og Danmark/
Kontinentet, dels tilkomst af nogen ny gods-
trafik. Denne nytilkomne godstrafik ma ved
dbning af fast forbindelse ventes at frem-
komme som en springvis forggelse i godstra-
fikomfanget.

Ved en beregning a godstrafikkens om-
fang efter dbning af fast forbindelse ma hen-
syn tages til, at godstrafikomfanget vil blive
afhaangig af forbindelsens placering og art
samt & overfarselsafgiftens sterrelse.

For lastbiltrafikken pa fast forbindelse til-
kommer omkostninger ved karsel over Sun-
det. Samtidig formindskes imidlertid de tids-
afhangige omkostninger. For banerne tilkom-
mer ligeledes kerselsomkostninger, medens
omkostninger ved rangering og ventetider
formindskes.

| det falgende er ligesom for personbiltra-
fikken forudsat, at afgifterne for anvendelse
af fast forbindelse ikke er hgjere, end a om-
kostningerne ved passage af Sundet, d.v.s.
overfarselsafgifter og kerselsomkostninger til-
sammen, bliver af samme starrelsesorden pr.
ton jernbane- henholdsvis lastbilgods, som
ved faagefart.

Som udgangspunkt for en vurdering af ud-
viklingen i den samlede godstrafik over
@resund ved tilstedevaaelsen af faste forbin-
delser fra & 1980 er benyttet den i kapitel 4
opstillede prognose for godstrafik ved fort-
sat feargefart. Efter denne prognose ventes
den befordrede godsmaangde over Sundet at
stige i samme takt som gennem de sidste 10
& frem til 1970, eller med 52 % pr. &. Der-
efter ventes stigningstakten at aftage succes
sivt til 2 % arligt i tidrsperioden 1990—2000.

Abningen af faste forbindelser mellem Sve-
rige og Danmark vil, som tidligere fremhse
vet, i flere henseender forbedre transportfor-
holdene og dermed gge mulighederne for gget
integration mellem landene, navnlig inden
for @resundsregionens produktion og handel.
En sidan @get integration medferer @gede
transportbehov, og det forekommer derfor
rimeligt at forudsasdte en noget hastigere



vakst i godsbefordringen ved fast forbin-
delse end ved faagefart aene.

Under hensyn til, at der vil medga nogle
& mellem beslutning om etablering af fast
forbindelse og forbindelsens ibrugtagen, ma
det antages, at nagingslivet allerede inden
dbningen af fast forbindelse vil foretage til-
pasning til de forbedrede transportvilkar, fa-
ste forbindelser vil medfgre. Dette giver an-
ledning til at vente en springvis stigning i
godstrafikken ved dbning af fast forbindelse.

Beregningen af den totale godstrafik er
foretaget ud fra en antagelse om, at godstra-
fikken med to fast forbindelser over @resund
successivt far samme omfang og fordeling pa
transportafstand og varearter som pa vej-
0g banenettet i Sverige og Danmark, dog med
undtagelse af sadant gods, som med hensyn
til transportafstand og vareart ikke kan ven-
tes at komme til at passere Sundet, eller som
pa grund af lav vareveadi pr. vasgtenhed
ikke vil kunne baae de overferselsafgifter,
der her er forudsat.

Indledningsvis er den forventede fortsatte
udvikling i den totale indenrigsgodsbefor-
dring i Sverige og Danmark vurderet med
stette af vurderinger foretaget i anden sam-
menhamg. De herved fremkomne godskvanti-
teter er derefter ud fra foreliggende statisti-
ske oplysninger om godstransporternes for-
deling pa afstandsgrupper og varearter redu-
ceret til at omfatte alene det gods, soni under
de anvendte forudssgninger kan ventes at
komme til at indgd i godsbefordringen over
@resund.

Under hensyn til, at afstanden mellem de
sterre befolkningscentre pa hver side af @re-
sund er 45—50 km, er godsbefordring over
kortere afstande ikke medregnet i den opstil-
lede prognose.

Ved vurderingen & overfarselsafgifternes
betydning i retning af en begraansning i gods-
befordringens omfang er hensyn taget til, at
nogle varer med ringe veadi i forhold til
vaat heller ikke efter dbning af fast forbin-
delse med de forudsatte overfarselsafgifter
kan ventes at komme til at blive befordret
over Sundet. Det er i gvrigt antaget, at over-
farselsafgifternes betydning efterhdnden &-
tager, medens andre omkostningers, navnlig
Ianomkostningernes, betydning som hidtil for-
mentlig vil @ges, endog hastigere end bl. a
kerselsomkostningerne. Ogsa udviklingen i
retning af stordrift og eget integration inden

for erhvervslivet samt den stadig mere om-
fattende bearbejdningsgrad og veerdiforagelse
for varer i udenrigshandelen kan ventes at
virke i retning af en efterhanden mindre fal-
somhed over for omkostningerne ved passage
af Sundet.

Efter den sdledes opstillede prognose, der
selvsagt er usikker, skulle det kunne ventes,
at den samlede godstrafik efter dbning af to
faste forbindelser, hvoraf mindst en med bade
ve) og jernbane, nar op pa en overfarsel of
79 millioner tons gods i 1980, 12 millioner
tons i 1990 og 16 millioner tons i & 2000.

Med hensyn til fordelingen af den totale
godstrafik mellem bane og vej er man ved de
gennemfarte beregninger géet ud fra, at den
nytilkomne godstrafik, der fremkommer ved
dbning af faste forbindelser, vil blive trans-
porteret pa lasthil. Den forventede nytilkom-
ne trafiks fordeling efter vareart og trans-
portafstand er herved taget i betragtning.

6.5.1.1. Jernbanegodset.

Ved etablering a en fast forbindelse med
jernbane enten ved HH eller ved KM kan
hertil paregnes overflyttet ikke blot det jern-
banegods, der nu fares over @resund pa faa-
ger, men ogsd en del af det banegods, der
fares over Trelleborg—Sassnitz. Starrelsen af
den del af godsmamgden, der kan ventes
overfart fra Trelleborg—Sassnitz ruten til fa
ste forbindelser over @resund, kan nagppe
neamere praciseres, men er her, ligesom i
@resundsudvalgenes betamkning i sin tid, an-
déet til omkring en trediedel af Trelleborg
rutens samlede banegodstrafik. 1 1965 androg
banegodset over @resund 149 mill, tons og
over Trelleborg—Sassnitz 144 mill. tons. Un-
der de gjorte forudsagninger ville der fglge-
lig pd en fast forbindelse i neevnte & veae
blevet overfart ca 2 mill, tons banegods.
Forudsadtes banegodset derefter at vokse i
samme takt som ved fortsat feargedrift (jfr.
kapitel 4), vil banegodset udgere 39 mill,
tons i 1980, 52 mill, tons i 1990 og 6,5 mill,
tons i & 2000.

6.5.1.2. Lastbilgods.

Fradrages den anferte banegodsmamngde
fra den beregnede totale godsmamngde, kan
den forventede godsmamngde overfart pa last-
bil ved to faste forbindelser beregnes til 4,0
millioner tons i 1980, 68 millioner tons i
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1990 og 9,5 millioner tons lastbilgods i &
2000. Denne godsmeangde omfatter sdvel
overflyttet som nyskabt godstrafik.

Etableres faste forbindelser for vejtrafik
ved sdvel HH som ved KM, er det forudsat,
a hele godsbefordringen med lasthil over
@resund vil komme til at foregd pa de faste
forbindelser. Den samlede lastbiltrafik over
Sundet omfattede i 1965 overfersel af 0,96
millioner tons.

Pa grundlag af de i kapitel 2 omtalte un-
dersggelser pa de forskellige feargeruter af
lastbiltrafikkens fordeling efter udgangs- og
endepunkter e den godsmamgde, som i
nsevnte & kunne péregnes overflyttet til en
fast forbindelse for Kattegats- og Trelleborg-
| uterne, opgijort til 0,15 millioner tons. Falge-
lig ville i at ca 11 mill, tons lasthilgods
vage blevet overfert pa to faste forbindelser
over Jresund i 1965. Ved samme stignings-
takt, som er forudsat for trafikken ved fortsat
feargedrift, vil den samlede overflyttede bil-
godstrafik andrage 34 mill, tons i 1980, 4.9
mill, tons i 1990 og 6,3 mill, tons i & 2000.

Hertil kommer nyskabt godstrafik, frem-
kommet som felge a adbningen af faste for-
bindelser, beregnet til 0,6 millioner tons i
1980, 19 millioner tons i 1990 og 32 millio-
ner tons i & 2000. Disse godsmaangder udger
10, 23 henholdsvis 30 % af de i kapitel 4 be-
regnede godsmaangder pa 6,0, 81 og 105
millioner tons gods i naevnte & under forud-
sadning af fortsat faagefart alene. Specidt
omfanget af den forventede nyskabte gods-
trafik, hovedsagelig lokal godstrafik, er &f-
haangig o overfersesafgifternes sterrelse.
Lavere afgifter eller afgiftsfrined vil med-
fare en mere omfattende lokal godstrafik,
navnlig over en sydlig fast forbindelse.
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652 Total godstrafik ved én fast forbindelse.

Etableres dene en fagt forbindelse, ma der
efter de gennemfarte beregninger ventes en
noget mindre godstrafik end ved to faste for-
bindelser, og i sa fad en mindre godstrafik
med en fast forbindelse ved HH end med en
fast forbindelse ved KM.

Etableres forbindelsen ved HH, ma det
ventes, a en del godstrafik mellem de syd-
lige dele af Skéne og Danmark fortsat vil
komme til at foregd over de sydlige faage-
forbindelser. Anlaggges den faste forbindelse
ved KM, ma det ventes, at en ikke ubetydelig
del af godstrafikken fortsat vil foregd over
faageforbindelsen ved HH.

Starrelsen af den godstrafik, der ma ventes
over faageruterne ved de forskellige alter-
nativer, er ansdet med stette dels i de oplys-
ninger, der indhentedes ved undersggelsen i
1965 o lastbiltrafikken, dels i den forventede
udvikling i omrédets naxingsliv og folketal,
jfr. kapitel 8.

6.5.3. Sammenfatning.

| tabel 6.5. e anfert en sammenstilling
af de opstillede prognoser for godstrafikkens
udvikling efter anlagg af faste forbindelser,
idet beregning er foretaget for hvert af alter-
nativerne HHv + j, KMv + j henholdsvis
HHv +j + KMv. Efter disse prognoser kan
den samlede godsmesngde over Oresund
i 1980 ventes at blive omkring 15 gange
starre end den af Jresundsudvalgene i sin
tid beregnede.

6.6. Sammengilling af prognoseresultaterne

De i afsnittene 6.4. og 6.5. anfarte prog-
noseresultater er sammenstillet i tabel 6.6. |
tabellen er tillige anfart den forventede tra-
fik ved fortsat feagefart alene.



Tabe 65. Gods over Dresund ved alternative faste vej- og jernbaneforbindelser.

1980 1990 2000

e — mill. tons ——
a. Fast forbindelse HHy + j

Jernbanegods 3.9 5,2 6,5
Lastbilgods over fast forbindelse ved HH 3,2 4,8 6,3
Lastbilgods pi ferge ved KM 0,4 0,6 0,8
[ alt 7,5 10,6 13,6
b. Fast forbindelse KMy + j

Jernbanegods 3,9 52 6,5
Lastbilgods over fast forbindelse ved KM~ 3,3 5,2 7,0
Lastbilgods pa ferge ved HH 0,5 0,9 1,3
Ialt 77 11,3 14,8

¢. Faste forbindelser HHy + j + KMy

Jernbanegods 3,9 5,2 6,5
Lastbilgods 4,0 6,8 9,5
[ alt 7,9 12,0 16,0

Tabel 6.6. Sammenstilling af prognoseresultater for udvalgte alternative faste forbindelser (Antal
rejsende og personbiler angives i millioner enkeltrejser, lastbil- og jernbanegodset i millioner tons).

| Alene fargefart } HHy HHv +j \ HHj | KMv KMy +j \ HHj + KMy 5‘ HHv +j + KMy

1980 1990 2000 | 1980 | 1990 | 2000 | 1980 | 1990 | 2000 | 1980 | 1990 | 2000 | 1980 | 1990 | 2000‘ 1980 1990 | 2000 | 1980 | 1990 2000 | 1980 | 1990 2000
Totaltrafile
Persontrafik 35,0 425 500 360 440 520 360 440 520 350 425 500 370 455 540 380 470 560 370 455 540 375 463 550
medpersonbil 50 66 80 67 88 107 &7 88 107 50 66 80 127 164 200 127 164 200 127 164 200 136 174 212

i ovrigt 30,0 359 420 293 352 41,3 293 352 41,3 300 359 420 243 291 340 253 306 360 243 291 340 239 289 338
Personbiler 2,0 2,7 35 2,9 4,0 51 2,9 4,0 5.1 2,0 2,7 35 5,5 7.5 9,5 55 75 9,5 55 75 9,5 59 8,0 10,1
Lastbilgods 3,0 41 55 3,6 5,4 71 3,6 54 71 3,0 4,1 55 38 6,1 83 3.8 6,1 83 3.8 6,1 83 4,0 6,8 9,5
Jernbanegods 30 40 50 30 40 50 39 52 65 39 52 65 30 40 50 39 52 65 39 52 65 39 52 65
Totaltrafikkens
Jordeling

Vejtrafik pi
fast forbindelse

Bilrejsende 6,4 83 10,1 6,4 83 10,1 1,9 152 185 11,9 152 185 11,9 152 185 136 174 21,2
Busrejsende 42 48 54 38 44 50 79 89 99 24 27 30 79 89 99 11,7 133 149
Personbiler 27 37 48 27 37 48 5.1 70 88 5.1 70 88 51 70 88 59 80 101
Lastbilgods 32 48 63 32 48 63 33 52 70 33 52 70 33 52 70 40 68 95

Banetrafik pi
fast forbindelse

Togrejsende 2,6 2,9 3,2 2,6 2,9 32 95 108 121 2,6 29 32 2,6 29 32
Bancgods 39 52 65 39 52 65 39 52 65 39 52 65 39 52 65
Frrger og bide

i HH

Bilrejsende — — — — - - 3,5 43 55 0,8 1,2 1,5 0,8 1,2 1,5 0.8 1,2 15 — — —
Ovrige rejsende 12,7 154 182 105 129 154 12,7 149 163 98 11,7 13,7 98 11,7 13,7 72 88 10,5 7.6 98 11,9
Personbiler - — —_ — = - 14 1,8 24 0,4 0,5 0,7 0,4 0,5 0,7 0.4 05 07 — —_ —
Lastbilgods. — - =  — — — 30 41 559 05 09 13 05 09 13 05 09 13 - N —
Banegods 3,00 4,0y 50) — - = i s — 309y 40 509y — - — — — — — — —
Fxrger og bide

iKM

Bilrejsende 03 0,5 0,6 0,3 0,5 0,6 1,5 23 25 —_ — — — — — — — — — —_ —
Togrejsende 06Y 079 07) — -~ o o~ ==, — 0,6 079 07) — — — — — — —

Ovrige rejsende 11,8 143 170 124 150 17,7 147 181 225 60 78 97 36 54 72 66 85 104 20 29 38
Personbiler 0,2 0,3 03 0,2 0,3 0,3 0,6 0,9 11 — - — — — — — — — —

Lastbilgods 0,4 0,6 0,8 0,4 0,6 08 ... aen anim — — - — — — — — — — — —
Banegods . - . —_ —_ —_ — - —_ - —_ — — — —_ —_

1) Vedrorer HH + KM. Signaturforklaring: — = Nul ... = Oplysninger foreligger ikke.
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6.7. Nadvendig kapacitet for de faste
forbindelser.

Som det fremgar af kapitel 5, har @re-
sundsgrupperne undersggt og beregnet an-
laggsomkostningerne for en rakke faste for-
bindelser over Sundet. For sa vidt angar vej-
forbindelserne er bade ved HH og ved KM
regnet med savel firesporede som sekssporede
alternativer. For jernbaneforbindelserne for-
udsattes enten enkelt- eller dobbeltsporede
forbindel ser.

Ved dimensionering a hovedlandevejs-
anlegy antages i Sverige normalt, at den di-
mensionerende time, svarende til omkring
halvdelen af arets maksimale timetrafik, ud-
gar ca. 12 % af middeldegntrafikken i som-
mermanederne juni, juli og august. Sommer-
trafikken af personbiler pa hovedvejsnettet
udger i gennemsnit ca. 35 % af arstrafikken.
| Danmark forudsadtes ifglge udkast til vej-
regler den dimensionerende time at udgere
10—12 % of julidegntrafikken, som typisk er
ca 50 % sterre end arsdegntrafikken. Bade
i Sverige og i Danmark regnes som hoved-
regel med, at trafikken i den dimensionerende
time er fordelt med ca. ¥ i den ene retning
0g ca. 24 i den anden retning. De i Sverige
og Danmark anvendte beregningsmetoder gi-
ver i at vessentligt samme resultater med
hensyn til trafikmaangden i den dimensio-
nerende time.

Som anfert i kapitel 2 har personbiltrafik-
ken over Sundet i sommermanederne juni,
juli og august gennem den sidste tiarsperiode
med smd variationer fra & til & udgjort
51 % af arstrafikken. Denne andel & arstra-
fikken er betydeligt hgjere end normalt fore-
kommende i Sverige og Danmark.

Efter dbning af en fast forbindelse ved HH
forekommer det sandsynligt, at en vis ud-
jevning af arstrafikken vil finde sted. Det
ma dog antages, at indslaget af ferie- og
andre fritidsrejser bliver sa betydeligt, at
sommertrafikkens andel af arstrafikken fort-
sa vil vage noget sterre end pa det evrige
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vejnet, hvorfor det synes rimeligt at ansld
sommertrafikken til 45 % af arstrafikken.

Pa en fast forbindelse mellem Kghenhavn
og Mamg ma den mere lokale trafik pareg-
nes at ville udgere en sterre andel end ved
HH. Da den lokale trafik normalt har en an-
den ssesonvariation end trafikken over lan-
gere afstande, indebeger dette, at sommer-
trafikkens andel af arstrafikken ved en KM-
lorbindelse formentlig vil veae lavere end
ved en HH-forbindelse. Sommertrafikkens
andel af arstrafikken ventes i overensstem-
melse hermed pa en KM-forbindelse at falde
til omkring 35 % i & 2000.

I mangel af tilstraekkelige svenske og dan-
ske erfaringer er det valgt at vurdere de faste
forbindelsers kapacitet ved hjadp af de me-
toder, som Videnskabernes Akademi i USA
har fremlagt i publikationen »Highway Ca-
pacity Manual 1965«. De sterste trafikmamng-
der pr. vognbane, som er observeret pa fire-
0g sekssporede broer, angives i naevnte publi-
kation til 1500—2000 keretgjer pr. time. Med
udgangspunkt i denne metodik kan kapaci-
teten for en firesporet vejforbindelse med en
udformning som her péaregnet, opgeres til
maksimalt 3500 karetgjer pr. time og retning.
For en sekssporet forbindelse bedgmmes kapa-
citeten til 5200 keretgjer pr. time og retning.
Sa store trafikmaengder forudsadter dog gun-
stige omstaendigheder, som kun undtagel sesvis
vil foreligge. Sdledes kraeves bl.a., at trafikken
afvikles med en ensartet hastighed pa ca. 60
km/time. Ved disse trafikmaangder medfarer
eksempelvis et motorstop for et enkelt kare-
tgj, at trafikstrammen i hvert fad i den be-
rerte vognbane temporaat bringes til fuld-
standig standsning. Med den i Highway Ca-
pacity Manual anvendte metode og de foran
gjorte antagelser vedrgrende sommertrafik-
kens andel af arstrafikken i HH henholdsvis
KM modsvarer den dimensionerende times
trafik de i tabel 6.7. angivne tal for arstra-
fikken ved forskellige rejsehastigheder. | ta-
bellen er ogsd anfart den maksimale timetra-
fik i én retning ved forskellig rejsehastighed.



Tabel 6.7.

Mulig trafikmangde ved forskellige krav til rejsehastigheden.

Rejsehastighed 1 km/time

Antal | 100 L 80 | 65 60
vognbaner Maksimal timetrafik, koretgjer/time pr. retning
242 1200 1700 2400 2900 3500
343 2100 3000 3800 4300 5200
Mulig arstrafik 1 millioner koretajer

HH KM HH KM HH KM HH KM HH KM
242 31 40 45 57 62 80 75 97 Y 1)
B8.4-3 54 70 79 100 98 127 11,1 143 1) 1

1) Trafikmangderne, som er ca. 20 % hejere end de tilsvarende mangder ved en rejsehastighed pi

65 km/time, har udelukkende teoretisk interesse.

Den totale arstrafik i millioner keretgjer
pa faste forbindelser over @resund fremgar
af tabel 6.8., idet den forventede persontra-
fik er forgget med ca. 15 % lasthil- og bus-
trafik.

Tabel 68. Ardrafik i millioner keretgier ved
forskellige faste forbindelser.

Fast forbindelse Ar

ved 1980 | 1990 2000
HH 3,1 43 55
KM 5,9 8,1 10,1

HH + KM 23445 30462 39+ 77

Valget af trafikbetjeningsstandard for en
trafikforbindelse udtrykt ved rejsehastigheden
bar bl.a afhsnge af trafikkens omkostnin-
ger og omkostningerne ved anlagg og vedlige-
holdelse af forbindelsen. For veje med rela-
tivt lave anlaggsomkostninger kan vadges en
hgj Dbetjeningsstandard, f. eks. svarende til
den i tabel 6.7. angivne rejsehastighed pa 90
km/time. For veje i byomréder ma kravet
med hensyn til fremkommelighed og komfort
ofte samkes.

En sammenligning &f tabellerne 6.7 og 6.8.
viser, at prognosevaadierne for & 2000 og
en gnsket betjeningsstandard, svarende til en
rejsehastighed pa omkring 80 km/time, ngd-
vendigger firesporet forbindelse ved HH og
sekssporet forbindelse ved KM. Trafikken i
HH vil i sa fald udgere ca. 90 % af den pa
en firesporet forbindelse mulige arstrafik med
naevnte rejsehastighed og i KM ca. 80 % af

den mulige é&rstrafik pd en sekssporet for-
bindelse. En firesporet forbindelse ved HH
kombineret med en sekssporet forbindelse ved
KM vil begge tillade rejsehastigheder pa over
90 km/time, og den forventede arstrafik vil
i sAfad svare til ca. 65 % af den mulige ars-
trafik med en rejsehastighed p& 80 km/time.

Virkningen af et trafikomfang, der afviger
fra de her anferte prognosevaadier, kan be-
skrives som en forandring i den trafikbetje-
ningsstandard, der er til stede i den dimen-
sionerende time, eller som en andring i det
antal timer, i hvilke trafikmamgden oversti-
ger den ved den anfarte rejsehastighed maks-
imale trafikmamngde.

Safremt den faktiske trafik ved HH kom-
mer til at overstige den forventede trafik med
20 %, vil den mulige rejsehastighed pa en
firesporet forbindelse i den dimensionerende
time falde fra ca 80 km/time til ca 70
km/time. | yderligere 50 & 100 timer i labet
af aret 2000 anslas den mulige rejsehastighed
at blive mindre end 80 km/time.

En 20 % lavere trafik end ventet efter
prognosen Vil p& en sekssporet KM-forbin-
delse fare til, a kun 60 % af forbindelsens
kapacitet vil blive udnyttet i den dimensio-
nerende time under forudsagning af en rejse-
hastighed p& 80 km/time, eller at rejsehastig-
heden @ges til 90 km/time. En firesporet for-
bindelse ville i s& fald kunne opfylde et krav
om en mulig rejsehastighed pa 80 km/time i
den dimensionerende time.

Afgiftsniveauets betydning for udnyttelsen
af en fast forbindelse og dermed pa betje-
ningsstandarden Ma antages at blive starre
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jo sterre andelen af lokaltrafikken er, idet
lokaltrafikken er mere prisfelsom end fjern-
trafikken.

Med hensyn til de faste jernbaneforbindel-
ser viser underspgelser udfert af banerne, at
fijerntrafikken og en nyskabt lokaltrafik med
stiv kereplan kan afvikles pa enkeltspor ved
sdvel HH som KM. En kereplan med starre
turteghed end et lokaltog pr. time og retning
nadvendigger derimod dobbeltspor ved KM.

6.8. Ngdvendig kapacitet for sup-
plerende faargetrafik.

Som det fremgér af det foregdende, jfr.
tabel 6.6., vil der ogsd efter etablering af en
fast forbindelse over @resund veaae behov for
en vis faargekapacitet til betjening af bil- og
togtrafik.

Ved beregningen af den ngdvendige tog-
fergekapacitet er benyttet samme princip
som ved beregningen a ngdvendig feerge-
kapacitet ved fortsat feargedrift uden fast
forbindelse. For bilfeergerne er derimod ved
de alternativer, der omfatter fast vejforbin-
delse, forudsat en noget starre kapacitetsud-
nyttelse, end ndr andre overferselsmuligheder
for biler ikke foreligger, idet det ikke kan
anses for ngdvendigt at have en kapacitet,
der i samme omfang som ved faargedrift alene
0ogsd skal kunne afvikle stortrafikdggnenes
trafik. Under hensyn hertil er der regnet med
en 20 % sterre arsoverfarsel af personbiler
p& de supplerende bilfearger end pa faarger
ved fortsat faagedrift alene. For bilfaarger
ved de alternativer, hvori der ikke indgér fast
vejforbindelse, er dog benyttet samme bereg-
ningsmade som ved faagefart alene.

Pa dette grundlag og ud fra de i kapitel
4.3. anferte forudsatninger med hensyn til
fargetyper m.v. er foretaget en beregning
af det fargeberedskab, som vil vaare ngdven-
digt til bestridelse af det trafikomfang, som
ma forventes i henhold til de opstillede prog-
noser. Resultatet af denne beregning frem-
gar af tabel 6.9.

Tabel 6.9. Nedvendigt antal feerger til supple-
(rjete?de fargetrafik ved alternative faste forbin-
ser.

} Antal ferger 1 alt

Forbindelse |

| 1980 1990 2000
Fargefart alene 35 44 54
HH vej 14 17 20
HH vej + bane 6 9 10
HH bane 29 39 48
KM vej 10 1l 15
KM vej + bane 4 5 7

HH bane + KM vg¢j 4 5 7

Beregningen af det ngdvendige antal faa-
ger er gennemfert som et summarisk regne-
eksempel pa samme made som den tilsvarende
beregning af ngdvendig feargekapacitet ved
fortsat faargedrift.

Tages hensyn til de i kapitel 4.3. omtalte
erfaringer vedrgrende en noget andret see
sonfordeling for banegodstrafikken, ma der
regnes med indtil 10 % starre feargeberedskab
i aternativerne HHv og KMv end anfart i
eksemplerne. Dette vil medfere tilsvarende
starre omkostninger for fargefarten ved disse
aternativer.



KARTEL 7.

@konomiske vurderinger.

7.1. Generelt.

Vurderingen a de alternative fremtidige
forbindelser over @resund begr foretages med
udgangspunkt i de almindelige méalsagninger
for landenes trafikvassen. Disse malsagninger
kan imidlertid ikke udtrykkes tilstraskkeligt
praist til at kunne lagges til grund for en
entydig beregning. Som papeget af @resunds-
udvalgene ma vurderingen foretages under
hensyn til virkningerne savel inden for trans-
portsektoren som for befolkningen og er-
hvervslivet i de bergrte omrader. | dette ka-
pitel behandles kun virkningerne inden for
selve transportsektoren. Disse vedrgrer dels
trafiksystemets omkostninger, dels trafikan-
ternes vurdering af de tilbudte faciliteter.

Trafikanternes vurdering af et trafikanlasy
kan médles ved den pris, de ville vaze villige
til at betale for benyttelsen. | mange tilfadde
vil der dog ikke vemre tale om at afkreeve tra-
fikanterne dette belgb, f. eks. for benyttelse &
de offentlige veje. | andre tilfadde opkraeves
der nok afgifter, men disse er lavere end den
pris, mange trafikanter faktisk er villige til
at betale. Ved vurderingen af en mulig in-
vestering er der for en privat virksomhed
ingen anledning til at tage hensyn til uud-
nyttet betalingsvillighed, hvorimod dette
principielt kan vage gnskeligt ved en sam-
fundsmaessig vurdering. Gennemfarelsen her-
af indebager imidlertid meget betydelige pro-
blemer ud over den usikkerhed, der alerede
knytter sig til de i kapitel 4 og 6 fremlagte
trafikmaangdeprognoser. Den i nagvaxende
kapitel udferte analyse er derfor i hoved-
sagen af driftsekonomisk karakter.

Den valgte beregningsmetode tilsigter farst

og fremmest at give et grundlag for en sam-
menlignende vurdering af de undersggte al-
ternativer. Dette indebager, at investeringer
i fearger og havne, foretaget fer beregnings-
periodens begyndelse, ikke er medtaget, idet
disse omkostninger er uden betydning for
valget af alternativ, jfr. dog afsnit 7.3.1. |
overensstemmelse hermed er vaadien af over-
tallige faarger, der forudssdtes solgt efter eta-
blering af fast forbindelse, taget til indteegt
i beregningerne.

Kapitlet er inddelt sdledes, at afsnittene
7.1. og 7.2. indeholder en forklaring af de an-
vendte beregningsforudssgtninger. Derefter
gives i 7.3. en beskrivelse af alternativernes
omkostninger og indteggter, hvorefter den
egentlige analyse foretages i afsnittene 7.-4.—
76. | afsnit 7.4.1. er sammenligningen be-
gracnset til den diskonterede vaardi af de om-
kostninger, som de forskellige alternativer
medfegrer. | det omfang samme éeller tilsva
rende fordele kan opnas ved forskellige om-
kostninger, er det fordelagtigt at vedge den
billigste lgsning. Af alternativer med samme
omkostning vadges tilsvarende det, der giver
de starste fordele for trafikken. En effektivi-
tetsbedommelse af denne art muligger udeluk-
kelse af visse alternativer. Ved vurderingen
af de resterende aternativer er det imidlertid
ngdvendigt at sammenligne omkostninger og
indteggter. | resten af afsnit 7.4. udferes der-
for en rakke investeringskalkuler pa princi-
pielt samme made som for en privat virksom-
hed, der her forudsztes at ville forvalte Sivel
den faste forbindelse som den supplerende
fargefart over Sundet. Det bemagkes dog, at
der pa tre vaesentlige punkter afviges fra en
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privatgkonomisk rentabilitetskalkule dels ved-
rorende takstfastssdtelse, dels vedrgrende
skatter og dels forandringer i pengevaxdien.

For s vidt angér bro- og fargetakster ma
en privat virksomhed forudsadtes at ville
sammenligne de alternative forbindelser pa
grundlag af takster, som fastsadtes for hvert
enkelt alternativ med henblik pa at opna det
starst mulige overskud af investeringen. Det
har her ikke veget muligt at bestemme s&
danne optimale takster, og disse ville i avrigt
vage uden betydning i det omfang de matte
afvige fra, hvad samfundet — som ejer eller
koncessionsgiver — er villigt til at acceptere.
De enhedsbelgb, der anvendes ved indtegts-
beregningerne i de gennemfarte rentabilitets-
kalkuler, og som er forudsat ved opstillingen
af trafikprognoserne, er beregnet med ud-
gangspunkt i de i 1964 gaddende faagetaks-
ter. De beregnede enhedsbelgb anses for ri-
melige regnestarrelser, men skal ikke betrag-
tes som fordag til faktiske afgifter.

En privat virksomhed ville formentlig tage
hensyn til de skattemeessige forskelle mellem
investeringer i faarger og i faste forbindelser,
da det for den private virksomhed er gevin-
sten efter skattens betaling, som er a inte-
rese. Da @resundsgruppernes undersggelse
tilsigter at danne grundlag for svenske og
danske offentlige myndigheders vurdering,
er der imidlertid ingen grund til her at ud-
skille de transfereringer, som et eventuelt pri-
vat broforetagendes skattebetalinger ville ud-
gere.

Et tilsvarende synspunkt kan anlaggges pa
virkningen af forandringer i pengevaardien,
d. v. s. a andringer i det amindelige pris-
niveau. En privat virksomhed ville forment-
lig finansiere en stor del af investeringen ved
hjaedp af ikke-indeksregulerede lan. En for-
ventning om en amindelig forringelse af
pengevaadien, som bevirker at driftsomkost-
ninger og brotakster nominelt vokser, medens
udgiften til rente og amortisering af lanet
forbliver konstant, vil pavirke virksomhedens
opfattelse af investeringens fordelagtighed.
Ved den givne rente lider Iangiverne et tilsva-
rende tab. Ved en beslutning om at gennem-
fore offentlige investeringer er det imidlertid
ikke ngdvendigt at tage hensyn til sddanne
indkomst- og formueforskydninger. Hvis det
péregnes, at alle de poster, der indgér i kal-

kulen, endres i takt med det almindelige pris-
niveau, kan vurderingen af indtaggter og ud-
gifter foretages p& et fadles grundiag.t) |
naavaaende undersggelse er valgt prisni-
veauet i 1965. | det omfang visse poster i
kalkulen forventes at afvige fra den alminde-
lige prisudvikling, ma der tages hensyn her-
til som gjort i afsnit 7.3.2.

Rentabilitetsberegningerne er udfert som
kapitalveardiberegninger, d. v. s. a samtlige
udbetalinger ved anvendelse af en given kal-
kulationsrente er henfart til et bestemt tids-
punkt og sammenholdt med den pa tilsva-
rende made diskonterede vazrdi af indbeta-
lingerne. Forskellen mellem disse to belgb,
nettokapitalvaerdien, er et mal for investerin-
gens rentabilitet. Et afgerende spergsmd
ved sadanne beregninger er stgrrelsen af den
anvendte kalkulationsrente, som behandles i
afsnit 7.4.

Kapitalvaardiberegningerne viser, at de
fleste alternativer med fast forbindelse i og
for sg er fordelagtige — d. v. s. a netto-
kapitalvaadien er positiv — ved &dbning i
1980. Da de forventede trafikmamgder vokser
gennem undersggel sesperioden, kan det dog
tenkes, at overskuddet alene skyldes udvik-
lingen i den sidste del a perioden. Det er
derfor af veesentlig betydning at undersgge,
om det er mere fordelagtigt at faadiggere
en fast forbindelse pa et senere — eller even-
tuelt pa et tidligere — tidspunkt end i 1980.
En undersggelse heraf foretages i afsnit
7.4.3. | tilknytning hertil diskuteres i afsnit
74.4. i hvilket omfang en etapevis udbyg-
ning af de sammensatte alternativer vil vaae
fordelagtig.

| afsnit 7.4.5. er beregnet, hvor hurtigt de
opndede indtaggter vil kunne tilbagebetale
investeringerne. En sadan beregning kan bl.
a. belyse mulighederne for at anvende lavere
overfarselstakster end de forudsatte enheds-
bel gb.

Under hensyn til den usikkerhed, der knyt-
ter dg til de anvendte data, er i afsnit 7.5.
foretaget undersggelser af beregningernes
afhaengighed af sagligt betydningsfulde for-
hold som trafikmaangder og rentesats. Ud
over de her beskrevne beregninger af over-
vejende driftsekonomisk karakter er endelig

") Se f. eks. en nyligt offentliggjort oversigtsartikel, Prest, A. R. & Turvey, R, Cost Benefit Analysiss A Survey. The Econo-

mic Journal, december 1965, Sde 685-735.
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i afsnit 7.6. anfart nogle samfundsgkonomiske
synspunkter.

7.2 Undersggte alternativer.

| kapitel 5 er behandlet et antal alterna-
tive faste forbindelser over @resund. | det
falgende vil de gkonomiske konsekvenser af
disse alternative faste forbindelser blive sam-
menlignet savel indbyrdes som med alterna-
tivet fortsat faargefart.

De mulige alternativer med fast forbin-
delse bestdr i princippet af alle tankelige
kombinationer med O, 4 og 6 vognbaner ved
HH og KM sammen med 0, 1 og 2 jernbane-
spor ved HH og KM. De i neavaxende ka-
pitel behandlede alternativer er dog begram-
set til de i tabel 7.1. anferte. Der er imidler-
lertid udfert visse beregninger ogsa for andre
alternativer, f. eks. KM 61.

Tabel 7.1. Undersogte alternativer (markerede med x) for trafikken over @Oresund.

T S KM-alternativer N 6 vognbaner, | 6 vognbaner, | 4 vognbaner, | 4 vognbaner,
e Fargefart 0b , b )
S i anespor | 2 banespor | 0 banespor | 2 banespor
HH-alternativer — alene KM 60 KM 62 KM 40 KM 42
Fargefart alene % X p ¢ % x
0 vognbaner, 1 banespor
(tunnel) HH 01 b ¢ x - e -
4 vognbaner, 0 banespor
HH 40 b'e - x - x
4 vognbaner, 1 banespor
HH 41 64 X - x -

For sd vidt angédr den separate jernbane-
forbindelse ved HH, HH 01, vedrgrer bereg-
ningerne det billigste projekt, en enkeltspo-
ret tunnel mellem Helsinger og Palsjé. Som
det fremgér af kapitel 5 er omkostningerne
for de @vrige undersggte separate, enkelt-
sporede jernbanealternativer ved HH imidler-
tid kun lidt starre. Resultaterne vedrgrende
en HH ¢1-tunnel er derfor stort set ogsa gyl-
dige for en HH 01-bro.

Ud over fastlaggelse af forbindelsernes
udformning og lokalisering er det ogsd nad-
vendigt at angive alternative faardiggerelses-
tidspunkter. Ved beregningerne er antaget, at
en fast forbindelse kan vazre feadig i 1980.
For alternativer omfattende to forbindelser
kan man imidlertid forestille sig en udbyg-
ning i to etaper med alle de heri indeholdte
kombinationer af faerdiggerel sestidspunkter.
Det anses imidlertid for ungdvendigt at ud-
fere beregninger for alle disse alternativer.
| ferste omgang er gkonomiberegningerne
derfor alene foretaget under den forudsasd-
ning, at 1980 er dbningsdret for samtlige al-
ternativer. Senere analyseres i et saaligt -
snit  spergsmdet om, hvorvidt et andet
dbningstidspunkt vil vaae mere fordelagtigt.
Ligeledes foretages en saglig behandling af
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mulighederne for etapevis udbygning af visse
alternativer med to faste forbindelser. | for-
bindelse med forudssgningen om &bning af
de faste forbindelser i 1980 begr det frem-
heeves, at sdfremt der hurtigt tradffes beslut-
ning om anlegy af en eller to @resundsfor-
bindelser, kan det ved fremskyndelse af de
forberedende foranstaltninger og af anlagys-
arbejderne paregnes muligt at faadiggere
forbindelserne mindst 3 &r tidligere.

Ogsd i anden henseende er fremstillingen
forenklet, idet man i farste omgang er gaet
ud fra, a KM-forbindelserne udfgres som
6-sporede. Sdvel investeringerne som drifts-
og vedligeholdelsesomkostningerne er imid-
lertid lavere for de 4-sporede forbindelser
end for de 6-sporede, jfr. tabel 7.3., 7.4. og
7.8. Da begge alternativer antages at kunne
afvikle de for tiden indtil & 2000 forudsatte
trafikmaengder, bliver indtaggterne lige store,
hvilket medfarer at de 4-sporede alternativer
fremstdr som mere fordelagtige end de til-
svarende 6-sporede forbindelser. Dette kan
imidlertid ikke uden videre danne grundlag
for en beslutning om antallet af vognbaner pa
en KM-forbindelse. Det fremgdr af kapaci-
tetsberegningerne i kapitel 6, at en 4-sporet
KM-forbindelse kun giver en betjenings-
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Standard, som muligger en rejsehastighed
pd ca 80 km/time, indtil omkring &r
1990, hvorefter standarden successivt falder,
sdledes at man allerede fer & 2000 kommer
ned pa en rejsehastighed pa ca. 65 km/time,
jfr. kapitel 6.7. @nsker man at bevare den
forudsatte betjeningsstandard, ma man der-
for regne med at bygge endnu en forbindelse
over Sundet far & 2000. De 4-sporede KM-
forbindelser, KM 40, KM 42 og det sammen-
satte alternativ KM 40 + HH 01, er derfor
hovedsageligt behandlet i forbindelse med
spegrgsmalet om etapevis udbygning (se tabel
7.12)

Herved er, som i gvrigt i naavagende re-
degarelse, forudsat at broafgifterne stadig
andres i takt med endringerne i det almin-
delige prisniveau.

7.3. Omkostninger og indtaegter ved for-
skellige alternativer.

7.3.1. Investeringsbelgb og rente i byggetiden.

De ngdvendige investeringer ved de for-
skellige alternativer vedrgrer faerger, havne-
anleg m. m. samt bro eller tunnel. Det ngd-
vendige antal fearger er behandlet i kapitel
4 og 6 og fremgdr of tabel 7.2.

| henhold til tabellen vil et stort antal fea-
ger kunne sadges i 1980, hvis en fast forbin-
delse er etableret pa dette tidspunkt. De i
tabellen anferte faargetal er beregnet under
den forenklede forudsegning, at anskaffelsen
af nye faager i &ene 1970-1979 foretages
uafhangigt af en eventuel beslutning om
etablering af fast forbindelse. | praksis ma
dog forventes, at en beslutning om fast for-
bindelse vil pavirke anskaffelsen af faarger
og dermed ogsd havneinvesteringernes om-
fang i den naevnte periode. Det bemagkes
herved, at den forudsatte faageanskaffelses-
politik i &rene far 1980 pa den anden side
indebager en overvurdering af omstillings-
omkostningerne ved overgang fra faagefart
til fast forbindelse.

Faaxger, der er overfladige ved forbindel-
sens etablering i 1980, forudsedtes ikke at
blive solgt, hvis de inden for det ferste tidr
herefter kan finde anvendelse ved den ngd-
vendige supplerende faargefart. Sadanne faa-
ger antages at blive oplagt i 1980 med hen-
blik pa senere ibrugtagelse. Omkostningerne
ved oplagning og ved den fglgende klargo-
ring anses for relativt ubetydelige og er der-
for ikke medtaget i beregningerne.

Tabel 72. Ngdvendigt antal farger i periouerne 1980—1989 og 1990—1999 ved fargefart alene samt ved visse alternative faste forbindelser?).

HH 40

Alternativ og periode

KM 60 +
HH 01

HH4 ° KM 62 N

(= KM 42)

KM 60 |
(= KM 40)

1990-
1999

1980-
1989

1980-
1989

1989 |

1990~
1999

1980- | 1990- 1980- 1990- | 1980- 1990- | 1980- | 19%0-

1989 I 1999 | 1989 ‘ 1999 | 1989 1999 1989 ‘ 1999
| [ | RO NS S BRSO B ) (5
= = 8 4 5 4 5

- - 9 12 5 7 5 7
19 - 10 - 14 - 14 -
= N = 3 - 2 = 2

- - 2 2 - - - -

. P 2 & - o ™ -

2 e 2 = - 2 2

o P 1 1 @ 5% a e

6 9 - - - - - =

9 10 - - - - -

5 = 14 as 14 14 =
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Anskaffelsesomkostningerne pr. farge er
for bil- og togfeager ved HH beregnet til 15
mill. kr. og for bilferger ved KL til 20 mill,
kr. For KM er anskaffelsesomkostningerne
beregnet til 35 mill. kr. pr. togfaage og til
30 mill. kr. pr. bilfaarge.

Ved beregningen af de ngdvendige fxrge-
investeringer er regnet med en levetid for
fargerne pa 40 ar. Ingen feager anskaffet i
1960 eller senere antages derfor at blive ud-
skiftet far udgangen af beregningsperioden i
ar 2000.

Salgsprisen for brugte faager er sat il
halvdelen af anskaffelsesprisen for faerger
som er mindre end 10 & gamle, til en fjerde-
del for faager som er 10-20 & gamle og til
en tiendedel for 20-30 & gamle faarger. For
faager addre end 30 & er salgsprisen sat til
nul.

Nye havne og faargelejer péregnes at blive
ngdvendige pa begge sider af Sundet savel
ved fortsat fargefart som efter etablering
af en a de alternative faste forbindelser
HH 01, HH 40, KM 40 eller KM 60.

Behovet for havne og feagelgjer pa den
danske side af Sundet ved fortsat faergefart
er ansldet under den forudssgning, at de i
kapitel 8 naevnte anlagy i Helsinger — dels
en havn syd for den nuvaxende faagehavn,
dels to faagelejer i nordhavnen (inklusive
vejtilslutninger og parkeringspladser) — vil
blive etableret far 1980. Under denne forud-
sagning vil det i perioden 1980-2000 blive
ngdvendigt at anlesgge endnu en havn ved
Helsinger med tre faagelejer. Omkostningen
herved vil, inklusive tilkgrselsanlaagy og par-
keringspladser, andrage ca. 86 mill. kr., hvor-
af ca 67 mill. kr. paregnes afholdt i tidret
1980-1990 og resten inden & 2000. End-
videre anses det for ngdvendigt at ombygge
fargelejer og sportilsiutninger i Kgbenhavns
Frihavn i lgbet of 1980erne til en anslaet
omkostning pa 27 mill. kr. Endelig paregnes
det allerede inden 1980 nadvendigt at pa-
begynde anlaey af en ny fargehavn pa
Amager til en omkostning pa ca. 60 mill. kr.,
hvoraf 20 mill. kr. ventes at skulle afhol-
des efter neevnte a&. Omkostningerne til
havneanlaey p& den svenske side af Sundet
er forudsat at blive af samme sterrelsesorden
som pa den danske side.

For s& vidt angdr nye havne og faergelejer
for den supplerende faargefart er regnet med
etablering af felgende anlagy pa den danske
side. Ved alternativet HH 01 kraaves i
1980erne en ny faargehavn pa Amager til ca
20 mill. kr. og i 1990erne en ny havn med to
faargelgjer i Helsinger til ca. 67 mill. kr. Ved
alternativerne HH 40 og KM 60 kraeves
samme ombygning i Kgbenhavns Frihavn
som ved fortsat feargedrift, d. v. s. en om-
kostning pa ca. 27 mill. kr. Omkostningerne
til nye havneanlaeg pad den svenske side af
Sundet er ogsa ved disse alternativer anset
for at blive af samme stgrrelsesorden som pa
den danske side.

De omtalte omkostninger til havne og
feagelejer er i tabel 7.3. angivet som gen-
nemsnitlige omkostninger pr. ar

De anferte forudssgninger vedrgrende
fortsat udbygning af faagetrafikken i takt
med det forventede overfgrselsbehov er an-
vendt som grundlag for omkostningsbereg-
ningerne. Noget detailstudium af spargsma
let om, hvorvidt en sA omfattende faargetra-
fik vil kunne gennemferes, er ikke anset for
ngdvendigt i denne sammenhamng.

Som tidligere pdpeget begr det bemagkes,
at den for beregningerne forudsatte facrge-
anskaffelse og udbygningen & havne og
faagelgjer i arene far 1980 indebager en
overvurdering af omstillingsomkostningerne
ved overgang fra faagefart til fast forbin-
delse. Sdledes ma der kunne forventes en til-
pasning af faageberedskabet m. v. senest fra
det tidspunkt, hvor planerne om anlagystids-
punkt, lokalisering og udformning af en fast
forbindelse tager fastere form.

Det er vanskeligt at give en naamere rede-
gorelse for det mulige tilpasningsforlgb ved
de enkelte alternativer. Denne tilpasning vil
ogsA kunne gennemfgres pa forskellige m&
der, ved a undlade udskiftning af addre
ferger med nye, ved chartring eller kab af
brugte faxger, ved provisoriske foranstalt-
ninger i havnene, ved afgiftsdifferentiering
eller andre foranstaltninger for at sprede
efterspargsien etc. Den gkonomiske betydning
af sadanne tilpasningsforanstaltninger er i sig
selv vanskelig at opgere bl. a fordi foran-
staltningerne kan medfare forggede drifts-
omkostninger og risko for trafikforstyr-
relser og ssnkning af transportstandar-
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Tabel 7.3. Nodvendige investeringer (mill. kr.).

Alternativ
! Fergefart | | | ; - ‘ KM60 + | KM60 + | KM 62+ | KM 40 + | KM 40 + | KM 42
b | HH40 | HH41 | KM40 | KM42 |-KM 60 | KM 62 |
| ame | RO | 1H 4 !‘ j) oM | g g HH 01 HH 41 HH40 | HHoO1 | HH4 | HH40
Investering i fast
forbindelsc iflg.
Kapitel 5 ) 535 775 1.060 1.080 1870 1315 2180 1.850 2375 2,955 1615 2.140 2.645
Investering i fast
fortindelse ckskl.
visse tilslutnings-
omkostninger 1) (2) 532 736 1.043 998 1793 1222 2.088 1.755 2265 2845 1,530 2042 2550
Byggetid, ir 5 6 7 5 6 5 6 5 5 6 5 5 6
resp. resp. resp. resp resp. resp.
&) 5 7 6 5 7 6
Renteomkostning i
byggetiden ved
7% rentefod “ 122 209 336 230 488 282 576 404 618 785 352 567 702
Salg af farger i 1980 (3) 9 126 181 146 185 146 185 185 222 222 185 222 222
Totale investeringer
1. o.m. 1980
Q@+ (@) -6 © 645 839 1.198 1.082 2096 1358 2479 1.974 2,661 3.407 1.698 2.386 3.030
Gennemsnitlig drlig
investering i havne
i perioden 1980-89 219 40 5.1 - 5.1 - 5,1 - - - - - -
1990-99 %) 4.0 13,0 s = = - . = - = - - " -
Gennemsnitlig irlig
investering i ferger 2)
i perioden 1980-89 2453 16,5 35 - 35 = 35 = _ = 7 - - -
199099 (8 230 18,0 7.0 20 8,0 31 8,0 31 31 = - 31

1) En mindre del af forskellen mellzm de under (1) og (2) anferte tal skyldes differencer opstiet som folge af| at anlegsomkostningerne i kapitel 5 sivel i Sverige som i Danmark er angivet
i afrundede belab. Ved den forctagne omregning er i de folgende beregninger opniet bedre overensstemmelse meliem beregningsresultaterne i henholdsvis svenske og danske kroner.

2) Et noget storre fergeberedskab - og dermed storre investeringer og driftsomkostninger — kan under hensyn til variationen i

tilfredsstillende trafikafvikling.

den. Ved en totalbetragtning er det dog klart,
at sadanne tilpasningsforanstaltninger be-
virker en forggelse af rentabiliteten for samt-
lige alternativer. En hurtig beslutning om
etablering af fast forbindelse kan medfere,
at tilpasningsprocessen giver et starre gkono-
misk resultat. Hertil kommer, at hvis en fast
forbindelse kan &bnes far 1980, vil man
kunne spare en ikke uvasentlig del af de
forudsatte investeringer i 1970erne (jfr. -
snit 7.4.3).

De faste forbindelsers anlaagsomkostninger
er behandlet i kapitel 5. De der anferte total-
omkostninger er imidlertid i denne bereg-
ning reduceret med omkostningerne til de
tilsluttende veje eller dele heraf, i det om-
fang disse veje paregnes anlagt uanset om
fast forbindelse etableres (jfr. tabel 7.3).

Da byggeperioden for en fast forbindelse
omfatter adskillige & og under hensyn til,
at periodens langde ikke er den samme for
dle alternativer, er det ngdvendigt at opgere
renten i byggetiden. | tabel 7.3. er derfor
medtaget en renteomkostning, svarende til
% p. a

100

blive gt for at en

732 Dirifts og vedligeholdel sesomkostninger.

Blandt de behandlede alternative forbin-
delser over Sundet er det kun faargefarten,
som medfgrer mere betydelige omkostninger
til drift og vedligeholdelse. Faxrgefartens
udgifter vil for sterstepartens vedkommende
vage til arbejdslgn, og man kan derfor be-
tragte en fast forbindelse som en arbejds-
kraftbesparende investering.

Som allerede anfert i afsnit 7.1. er pris-
niveauet i 1965 lagt til grund for rentabili-
tetsberegningerne. | det omfang store am-
dringer af de relative priser ma paregnes, er
dette grundlag imidlertid ikke tilstraskkeligt.
| det foreliggende tilfadde forekommer det
negdvendigt at tage hensyn til de forvente-
lige lenstigningers indflydelse pad omkost-
ningerne til drift og vedligeholdelse.

Det er herved antaget, at mulige rationa-
liseringsgevinster ikke helt kan dskke de
forventede reallgnstigninger, men at disse
dér igennem sdvel ved faagefart som ved
fast forbindelse. Under hensyn hertil er ved
beregningerne forudsat, at drifts- og vedlige-
holdel sesomkostningerne @ges med gennem-
snitligt 1% arligt i forhold til det alminde-
lige prisniveau.



De pa grundlag af neevnte antagelser be-
regnede drifts- og vedligeholdelsesomkost-
ninger ved de forskellige alternativer er an-
givet i tabel 7.4. Som det fremgér af tabellen

Tabel 74. Driftss og vedligeholdelsesomkostninger (mill. kr.).

er drifts- og vedligehol del sesomkostningernes
starrelse ved de forskellige alternativer i alt
vasentligt afhsangig af den forudsatte farge-
indsats.

|
| Alternativ
|
R oot || o BN DY Yoy Erepraey Friemmpny vy ey ey
e | 5 Ik - 4 T | | B 4t

‘ 1 ag-:;(L HH 01 ‘ HH 40 : HH 41 | KM 40 ‘ KM 42 | KM 60 | KM 62 i HH 01 HH 41 ' HH 40 1 HH 01 HH 41 l HH 40
Drift og vedlige-
holdelse af ferger 1980 87,5 67,8 39,0 13,7 28,1 8,0 28,1 8,0 8,0 - - o &
under forudsatning 1990 113,8 92,8 475 18,8 344 11,4 34,4 11,4 11,4 - - - - -
af, at omkostning- 2000 140,4 17,7 55,9 237 41,0 14,8 41,0 14,8 14,8 - - - - -
erne er konstante
i 1965-priser 1)
Drift og vedlige-
holdelse af ferger 1980 101,4 78,7 45,2 16,0 326 93 32,6 9.3 9.3 - - - -
under forudsxtning 1990 1459 119,0 60,9 24,1 44,2 14,6 44,2 14,6 14,6 - - - - =
af 1% omkostnings- 2000 198,8 166,8 79,1 33,5 58,0 20,9 58,0 20,9 20,9 - - - - -
stigning pr. r fra
basisiret 1965 1)
Drift og vedlige-
holdelse af fast 1980 2,0 53 6,7 8,0 133 10,0 14,6 12,0 16,6 20,0 10,0 14,6 18,6
forbindelse 1990 23 59 73 8,9 14,6 11,0 16,2 13,2 18,4 22,1 11,2 16,2 20,6
under forudsetning 2000 2 6,5 8,1 9.8 16,1 12,2 178 14,6 20,3 243 12,2 17,8 22,7

af 1% omkostnings-
stigning pr. ir

1) Et noget sterre fergeberedskab - og de
en tilfredsstillende trafikafvikling.

7.33. Beregnede indteggter.

De i den driftsskonomiske beregning for-
udsatte afgifter eller »enhedsbelgb«, som
fremgdr af tabel 7.5. bygger i hovedsagen
pa de i 1964 gaddende fargetakster.

Enhedsbelgbene er fastsat med udgangs-
punkt i, at trafikanternes direkte omkostning
ved passage af Sundet principielt skulle vaae
den samme pa fast forbindelse og pa faarge.
Da overfarten over Sundet p& en fast for-
bindelse er lamngere ved KM end ved HH,
er for sd vidt angdr personbiler og gods reg-
net med et lavere belgb ved KM end ved
HH, uanset at KM-forbindelsen er dyrere at
anlagge. For sA vidt angdr busser er of-
giften for keretgjet fordelt pd det gennem-
snitlige antal passagerer, hvilket er arsag til

Tabel 7.5. Forudsatte enhedsbeleb

nger og driftsomkostninger - kan under hensyn til variationen i trafiktilstn

at enhedsbelgbene for busrejsende er hgjere
end for andre rejsende. Enhedsbelgbene for
lasthilgods inkluderer afgift for keretgiet og
er fastsat under hensyn til eksisterende kvan-
tumsrabatter.

| tabel 7.6. er under afsnit A foretaget en
sammenstilling af de forudsatte trafikmaang-
der over Sundet.

Bortset fra en enkelt undtagelse indeholder
tabellen blot en gentagelse eller en sammen-
fatning af de i tabel 6.6. anfarte prognosetal.
Den neaevnte undtagelse vedrgrer rejsende
med fearge, som her er udskilt fra det i tabel
6.6. angivne totaltal for rejsende med bad
og faxge. Arsagen hertil er, at den gkono-
miske vurdering ikke omfatter badtrafikken,
da en klarlagygelse af investeringer og drifts-

i kroner pr. enkeltrejse.

’ Ferge ‘ Fast forbindelse
Trafik - N

| HH KM | HH | KM
Bilrejsende 1,60 4,00 1,60 4,00
Busrejsende 2,90 5,30 2,50 4,90
Togrejsende 1,60 4,00 1,60 4,00
Fargerejsende 1,60 4,00
Personbiler (ekskl. forere) 10,00 10,00 7,30 6,70
Lastbilgods, tons 17,30 17,30 16,60 15,20
Jernbanegods, tons 13,30 13,30 13,00 11,30

101



Tabel 7.6. Trafikomfang og totalindtaegt ved feergefart alene samt ved alternative, fatte forbindelser.
(Antal rejsende og personbiler angives i mill, enkeltrejser, lastbil- og jernbanegods i mill. tons. Indtaegterne angives i mill. kr.)

| Fergefart alene | HH 01 | HH 40 HH 41 KM 60%) ] KM 621) 'KM60+HHON)iKM60+-HH41‘) KM62 + HH401)
| | O T . W——— A
1980 1990{ 2000 | 1980 | 1990 [ 2000 | 1980 | 1990 | 2000 1980 1990 2000| 1980 [ 1990 | 2000 | 1980 | 1990 | 2000 1980/ 1990 2000 1980 | 1990 | 2000 | 1980] 1990] 2000
A. Trafik
2) Med farge
Personer v.HH 151 17,8 20,4 105 140 179 42 42 49 - - = 56 63 84 28 35 49 28 35 49 - - L = o B
< VKM 61 79 95 61 79 95 41 52 61 28 42 49 14,4 14 21 - - - - - - - . _ _ _
- ialt 21,2 257 299 16,6 21,9 27,4 83 94 11,0 28 42 49 70 77 105 28 35 49 28 35 49 - - - - - -
Personbiler 20 27 35 20 27 35 02 03 03 02 03 03 04 05 07 04 05 07 04 05 07 - - - - - -
Lastbilgods 30 41 55 30 41 55 04 06 08 04 06 08 05 09 13 05 09 13 05 09 1,3 - - - - - -
Jernbanegods 30 40 50 - - - 30 40 50 - - - 30 40 50 - e - - e - - - - - - -
b) Med bad
Personer v. HH 37 43 46 57 52 39 85 11,2 133 10,5 12,9 15,4 50 66 68 78 94 103 52 65 7,1 76 98 11,9 7,9 10,3 12,7
- VKM 101 125 155 101 125 155 86 99 122 99 11,3 134 52 71 83 36 54 72 66 85 104 20 29 38 04 10 16
< Qal 138 168 20,1 158 17,7 19,4 17,0 21,1 255 20,4 24,2 288 10,2 13,7 151 11,4 148 175 11,8 150 175 96 127 157 83 11,3 143
o) Pd fast forbindelse
Bilrcjsende - - - 64 83101 64 83101 119 152 185 119 152 185 11,9 152 185 13,6 17,4 212 136 17,4 21,2
Busrejsende = - e 4,2 48 54 38 44 50 79 89 99 24 27 30 79 89 99 11,7 13,3 14,9 66 75 84
Togrejsende 26 29 32 - - - 26 29 32 - - - 95108121 26 29 32 26 29 32 95 108 121
Personbiler - - - 27 37 48 27 37 48 51 70 88 51 70 88 51 70 &8 59 80 101 59 80 101t
Lastbilgods - - - 32 48 63 32 48 63 33 52 70 33 52 70 33 52 70 40 68 95 40 68 95
Jernbanegods 39 52 65 - - - 39 52 65 - - - 39 52 65 39 52 65 39 52 65 39 52 65
B. Indtagter
a) Af fergetrafik
Personcr 487 601 706 41,1 539 665 230 27,4 322 112 168 196 145 157 21,8 45 56 78 45 56 718 - - - N
Personbiler 200 27,0 350 200 270 350 20 31 31 .20 31 31 40 51 70 40 51 70 40 51 70 - - - - - -
Lastbilgods 51,9 70,9 95,1 51,9 70,9 95,1 69 10,4 138 6,9 10,4 13,8 8,6 15,6 225 8,6 15,6 22,5 8,6 15,6 22,5 - - - - - -
Jernbanegods 40,0 53,2 66,5 - - - 400 532 665 - = - 400 532 665 - = o s = e < e e
Fuergetrafikindregt i alt 160,6211,2267,2  113,0151,8196,6 71,9 9411156 20,1 30,3 36,5 67,1 8961178 171 263 37,3 17,0 263 373 - - - - - -
b) Aftrafik pd
Jast forbindelse
Bilrcjsende - - - 102 133161 102 133 161 475 606 738 475 606 738 475 60,6 73,8 432 560 67,6 43,2 560 67,6
Busrejsende - - 10,6 12,1 13,7 96 11,2 12,6 38,8 43,8 48,7 11,8 13,3 148 38,8 43,8 48,7 485 549 61,3 22,5 254 28,5
Togrejsende 41 47 5.1 - - - 4,1 47 51 - - - 37,9 43,1 48,3 41 47 51 41 47 5.1 37,9 43,1 48,3
Personbiler = Z - 198 270 351 198 27 351 339 466 585 339 466 585 339 466 585 406 549 694 40,6 549 69,4
Lastbilgods - - - 532 7981048 532 7981048 500 7891061 50,0 7891061 500 7891061 63,6108,1151,0 63,6108, 151,0
Jernbanegods 508 678 847 - - - 508 678 847 - - - 442 588 735 508 678 847 508 678 847 442 588 735

Indtxgt af fast

forbindelse i alt 54,9 72,5 89,8 93,8 132,3169,7 147,7203,9258,4

250,8 346,4 439,1  252,0 346,3 438,3

Indtegter i alt
af ferger og fast for-
bindelse (afrundet)

161 211 267 168 224 286 166 226 285 168 234 295

237 320 405 242 328 412 242 329 414 251 346 439 252 346 438

1) Der forudsattes samme der o ved 4-sporet KM-forbindelse.

omkostninger for denne trafik ville indebaae
betydelige vanskeligheder.

Under hensyn til badtrafikkens relativt
gode muligheder for at tilpasse sig andringer
i efterspgrgslen vil man i hovedsagen kunne
regne med, at forskelle i badtrafikkens om-
fang ved forskellige alternativer vil med-
fare omtrent lige store forandringer af ind-
teggter og af omkostninger for hvert af disse.
Under omkostningerne regnes med savel drift
og vedligeholdelse som rente og afskrivning
pa fartgjerne. Under den anferte forudsad-
ning vil alternativernes relative fordelagtig-
hed ikke blive pavirket &, at badtrafikken er
udeladt af rentabilitetsberegningerne.

| tabel 7.6. er antallet af rejsende med bad
og faage opdelt pd HH- og pd KM-ruter.
En yderligere opdeling er foretaget ved, at
76% af de rejsende ved HH og 31% af de
rejsende ved KM antages at anvende faage.
De anferte procenter svarer til fordelingen
mellem farge- og badrejsende i 1965. Der
er dog gjort undtagelser fra den angivne for-
deling af de rejsende i sadanne tilfadde, hvor
antallet af passagerer pr. feage har vaxet
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sterre end man med rimelighed kunne forud-
sate under hensyn til feargernes passager-
kapacitet og til trafikkens saesonvariation.
For HH-feergerne er siledes regnet med en
arskapacitet pd 700.000 personer pr. feage.
Samme kapacitet er forudsat for togfaarger
og store bilfearger pad de sydlige ruter, me-
dens hver af de sma bilfearger antages at
kunne befordre 350.000 passagerer. Disse ka-
pacitetsberegninger har medfart vaesentlige
modifikationer af den procentvise fordeling
pa farger og bade. Ved alternativet HH 41
antages siledes alle serej sende ved HH at
anvende ba&d og tilsvarende antagelser er
gjort for serejsende pa de sydlige ruter ved
alternativerne KM 62, KM 42, KM 60 + HH
01 og KM 40 + HH 01

Det i tabel 7.6. anferte alternativ KM 62 +
HH 40 er ikke behandlet i kapitel 6. Med
hensyn til personbil- og godstrafik er det
naevnte alternativ forudsat at svare til KM 60
+ HH 4L Antallet af bustrafikanter er be-
stemt som summen af bustrafikanter pa de
to faste forbindelser, hvis hver af disse var
anlagt alene. Antallet af togrejsende svarer
til KM 62.



Den foran diskuterede badtrafik er af be-
tydeligt omfang. Ved fortsat faagedrift for-
ventes 138 mill, rejsende at benytte bad i
1980, svarende til 40% af det samlede antal
personrejser over Sundet. Ved HH 41 udger
badrejserne ikke mindre end 57% af det
samlede antal personrejser pa 36 mill. De
gvrige alternativer udviser lavere andele &f
bédrejsende, for f.eks. KM 60 sdledes 28%,
for KM 60 + HH 01 32% og for KM 60
+ HH 41 25%.

De ved de angivne trafikmaangder og en-

hedsbelgb opndede indtaegter fremgar af ta-
bel 7.6., afsnit B. Et sammendrag af ind-
teegtsberegningerne for aret 1980 er givet i
tabel 7.7. Frem til & 2000 vokser totalind-
teggten for ale alternativer med omtrent
70%, svarende til en arlig tilvakst pd om-
kring 2,5%.

De dtore indteggter, som for visse alter-
nativer opnas fra den supplerende feagefart,
modsvares af ret betydelige omkostninger til
drift og vedligeholdelse. Nettoindtesgterne
giver derfor et klarere billede af det gkono-

Tabel 7.7. Sammenfatning af indtegter og driftsomkostninger i 1980 (mill. kr.).

1 Farge- |

KM60+ | KM60+ | KM 62+
fart | HH 01| HH 40| HH41 KM 60 KM 62 "o | "B a1 | HEL 40
Indtagter af:
Farger a 161 113 72 20 67 17 17 - -
Fast forbindelse (2) - 55 94 148 170 225 225 251 252
Indtagter 1 alt
1+ 2 (3) 161 168 166 168 237 242 242 251 252
Drifts- og vedlige-
holdelsesomkostninger (4) 101 81 51 23 43 24 21 17 20
Nettoindtegter
3 -4 (5) 60 87 115 145 194 218 221 234 232

Note: Anlaggges KM-forbindelsen som 4-sporet, bliver nettoindtegterne ca. 1 mill. kr. hgjere som falge af lavere drifts- og ved"

ligehol del sesomkostninger.

miske resultat af de alternative investerin-
ger. Det fremgér af tabellen, at nettoindtasgy-
terne for KM 60 e nasten 70 % sterre
end for HH 40. Hvis vejforbindelserne kom-
bineres med jernbaneforbindelse opnds i 1980
en foragelse af nettoindteagten pa henholds-
vis 27 og 30 mill. kr.

74. Sammenligning & aternativerne.

De til de foreliggende alternativer knyt-
tede omkostninger og indteegter er forskel-
ligt fordelt over den betragtede periode.
Faste forbindelser bade ved KM og ved HH
medfarer store anlagsomkostninger, men der-
imod efter forbindelsernes dbning sma om-
kostninger til drift og vedligeholdelse samt
store indtagter. Fortsat feargefart medfarer
derimod sma investeringsomkostninger, men
0gsa begramsede driftsoverskud. Med henblik
pd en sammenligning af alternativerne ma
foretages en sammenvejning af omkostninger

og indtsggter. Denne sammenvejning kan
foretages ved den sdkaldte kapitalvaardime-
tode, hvorved belgbene ved diskontering
henfares til et fadles tidspunkt.

Valget af diskonteringsrente (kalkulations-
renten) er herved af stor betydning for be-
regningsresultatet. 1 en samfundsgkonomisk
beregning behever dette valg ikke at bero
direkte pd sadanne kriterier som renten af
statsobligationer, afkastningen af private in-
vesteringer eller borgernes private afvejning
af opsparing og forbrug. Den samfundsgko-
nomiske kalkulationsrente kan betragtes som
et udtryk for en politisk betinget afvejning af
nutidigt og fremtidigt forbrug. Denne afvej-
ning kan indebare fastsodtelse af en sam-
fundsekonomisk kalkulationsrente, som &f-
viger fra den privatgkonomiske rentesats, idet
farstneaynte anvendes ved kollektive beslut-
ninger om udskydelse af en del a det nu
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mulige forbrug. Denne forskel uddybes ved
forventninger om forringelse af pengevea-
dien og ved skattesystemets virkninger. Den
samfundsmasssige kalkulationsrente kan her-
ved betragtes som en realrente uden hensyn
til skatten. Forventninger om forandring af
pengevaadien pavirker bade den nominelle
markedsrente og den forventede nominelle &f-
kastning af private investeringer. | perioder,
hvor der hersker forventninger om forringelse
af pengevaxrdien, ma derfor regnes med en
starre forskel mellem disse nominelle rente-
satser og den samfundsgkonomiske kalkula-
tionsrente. Selskabsbeskatningen har en til-
svarende virkning, idet den private virksom-
hed ma stille sddanne krav til afkastningen
far skattebetalingen, at det bade dackker skat-
ten og giver en tilfredsstillende fortjeneste
for kapitalejerne.

Beregningerne er foretaget ved anvendelse
af forskellige rentesatser. | de nsamest fal-
gende afsnit angives resultaterne af bereg-
ninger ved en rente pd 7 % p.a, medens
virkningerne af at benytte andre rentesatser
omtales i afsnit 7.5.5.

74.1. Omkostningssammenligning.
Omkostningerne ved de enkelte alternati-
ver kan angives med relativ stor sikkerhed.
Det er derfor rimeligt, a den ferste sam-
menligning begramses til omkostningerne
alene. Hvis det herved viser sig, at et alter-

Tabel 7.8. Omkostningssammenligning.

nativ med hgje omkostninger kan anses for
at yde mindre fordele for trafikken end et
andet alternativ, kan ferstnearnte forkastes.

Ved en sadan beregning ma tages hen-
syn til, at beregningsperioden kun gér til ar
2000, medens de faste anlagys @konomiske
levetid er veesentligt laangere. Ved den farste
omkostningssammenligning er ikke foretaget
korrektion for den kendsgerning, at alternati-
vernes ydeevne ikke er den samme efter ar
2000 — feargernes vaadi forringes hurtigere
end de faste anlagys. Resultatet af bereg-
ningerne, hvorved alle omkostninger er dis-
konteret til & 2000, fremgar of tabel 7.8,
rakke (5).

Ved det fglgende trin af omkostningssam-
menligningen er i tabel 7.8, rakke (8), taget
hensyn til vaxdiforringelsen for faste anlagy
og faager. Herved har udgangspunktet vee
ret, at anleg og faager har en restvaadi i ar
2000, da deres gkonomiske liv rekker ud over
dette &r. Vaxdiforringelsen mellem 1980 og
2000 antages for samtlige faste anlagg at udge-
re 20 % af anskaffelsesomkostningerne, sva-
rende til det afskrevne belgb ved en annuitets-
beregning over 40 & og 7 % rente. For sa
vidt angar fergerne er valgt samme veerdi-
forringelse som for de fexrger, der kan sad-
ges ved etablering af fast forbindelse i 1980.
Restvaardien i & 2000 af de for faargefarten
ngdvendige faste anleeg pa landjorden anses
for at vage lige store ved alle alternativer,
hvorfor de ikke er medtaget i beregningerne.

(Omkostninger i mill. kr. diskonteret til 1. januar 1980 ved 7 % kalkulationsrente).

i Alternativ
Omkostninger | Farge - — O A SELL DA T 3 .
TXIge- | | ke KM 60 KM 60 KM 62 + | KM 40 KM 40 KM 42
|t | H 0 | HH 41 | KM 40 | KM 42 | KM 60 | KM 62
| st [0l | HH 4 41| KM 40| KM 42| KM 60| ! HHOl ~ HH41  HH40 | HHOl | HH41 | HH40
Tnvestering i faste forbindelser iflg. tabel 7.3. (1) = 645 839 1198 1082 209 1.358 2479 1974 661 3.407 1.698 3.030
Investering i ferger i perioden 1980-1999  (2) 254 180 49 7 53 11 53 11 11 2 11 w -
1980-1999  (3) 169 74 3% - % - 36 - - - . - - -
1432 1157 604 234 438 141 438 141 141 - = 141 - -
“4) - 23 61 76 92 150 114 167 136 191 229 114 168 1"
o for
re
M) + @ + 3) + @ (5) 1.855 2079 1.589 1.51 1701 2398  1.999  2.798 2.262 2.85 3.636 1.964 2554 3.241
Fradrag: vardi af ferger i dr 2000 © s 41 15 4 16 5 16 5 5 = . 5 . -
rad
% kostningen (@] - 135 198 283 251 453 309 547 443 592 745 386 536 667
‘Totalomkostninger med fradrag af
re ardi i dr 2000
G (8 1.800 1903 1376 1228 1434 1.940 46 1.814 2260 2.891 1573 2018 2574

1.674 2.2

1) Der er regnet med en &lig omkostningsstigning pi 1°
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De forskellige alternativers samlede om-
kostninger efter fradrag af feargerne og de
faste anlesgs beregnede restvaardi i & 2000
fremgér aof tabel 7.8., rakke (8). Ved fortsat
faargefart er belgbet 1800 mill. kr., d.v.s.
mere end for alternativerne HH 40, HH 41,
KM 40 og KM 60. Disse alternativer, som in-
debaarer forbedringer for trafikken, fremstér
derfor som mere fordelagtige end fortsat
feargefart.

For sd vidt angér de nordlige alternativer
er omkostningerne for HH 01, HH 40 og
HH 41 henholdsvis 1903, 1376 og 1228
mill. kr. Alternativet med den laveste om-
kostning er atsd HH 41. Da sidstnaavnte al-
ternativ indebager starre valgfrihed for tra-
fikanterne, ma det betragtes som mere for-
delagtigt end de evrige alternativer HH 01
og HH 40.

For sa vidt angar de sydlige alternativer
er KM 40 det hilligste alternativ med en
omkostning pa 1434 mill. kr., hvilket kun er
lidt mere end omkostningerne ved HH 40.
Som allerede omtalt kan en sammenligning
mellen 4- og 6-sporede KM-forbindelser
ikke foretages, uden at der herved tages
hensyn til den forskellige kapacitet, som vil
blive af betydning efter & 1990. Hvis forbin-
delserne suppleres med to jernbanespor,
vokser omkostningerne med godt 500 mill. kr.

Den laveste omkostning for forbindelse ved
savel HH som KM opnds ved alternativet
KM 40 +HH 01, 1573 mill. kr., medens
KM 60 + HH 01 medfgrer en omkostning pa
1814 mill. kr. Kreaves der vejforbindelse ved
begge placeringer og jernbaneforbindelse ved
den ene, er KM 40 + HH 41 (2.018 mill. kr.)
det billigste alternativ. Pa baggrund af de
i kapitel 6 anfarte betragtninger om den ngd-
vendige kapacitet for en fast forbindelse er

Tabel 7.9. Sammenligning af nettokapitalvardierne.

de lave omkostninger ved de 4-sporede KM-
forbindelser dog ikke tilstraskkeligt til uden
videre at forkaste de 6-sporede alternativer.

Alternativer med jernbane ved KM er gen-
nemgaende ret dyre, men til trods herfor kan
de ikke skydes ud af diskussionen, da de vil
betjene den lokale persontrafik ved KM
bedre end noget andet alternativ.

74.2. Sammenligning af kapitalvaardien af ind-
teggter og omkostninger.

Den diskonterede veardi af indtagter og
omkostninger efter fradrag af anlagygenes
diskonterede restvaardi fremgér for hvert af
de undersggte alternativer af tabel 7.9. Da
kapitalveerdierne er beregnet netto, d. v. s.
at de omfatter sdvel indtesgter som omkost-
ninger, er ethvert alternativ med en positiv
kapitalvaardi i sig selv fordelagtigt. Blandt
de foreliggende alternativer er det, der giver
den hgjeste nettokapitalvaardi, det mest for-
delagtige. Blandt de i tabellen anferte alter-
nativer er det mest fordelagtige KM 60 med
en nettokapitalvaardi pa 1479 mill. kr. Her-
efter kommer KM 60 + HH 01 med en netto-
kapitalveardi pd 1420 mill. kr. Alternativer
med 4-sporede forbindelser ved KM, som er
billigere end de 6-sporede og derved giver
hgjere nettokapitalveerdi, behandles mere
indgdende i afsnit 7.4.4. Blandt de nordlige
alternativer er HH 41 det mest fordelagtige
med en nettokapitalveardi pad 1056 mill. kr.
Fortsat faagefart har den laveste nettokapi-
talvaerdi, 303 mill. kr.

Opstillingen af en rangorden for alter-
nativerne efter deres nettokapitalvaadi er be-
rettiget under forudsegning &f, at der ikke
foreligger knaphed pa investeringsmidier.
Hvis imidlertid det totale spillerum for at

(I mill. kr. diskon[e{gt‘ til den 1. januar 1980 ved en kalkulationsrente pd 7 %).
T

| Fergefart

Alternativ

KM 60 + KM 60 + KM 62 + KM 40 + KM 42 +

I , )
| alene R=ot ‘ HH 40 ‘ HH:AL l NSO ! K62 HH 01 HH 41 HH 40 HH 41 HH 40
Indtegter @ 2103 2.225 2225 2.284 3.153 3224 3234 3.400 3392 3.400 3393
Omkostninger?) @ 1.800 1.903 1376 1228 1674 2246 1.814 2260 2891 2018 2574
Nettokapitalvardi o - )
a)-@) @ 303 322 849 1.056 1.479%) 1.420%) 819

978%) 501 1.382

Totalinvestering5)
(anlzgsomkostning inkl.
rente i byggetiden med
fradrag for indtegter

af fxrger solgt i 1980) @) 645 839 1.198 1.358

1) Jir. tabel 7.8., rekke (8).
2) KM 40: 1.720 mill. kr.
3) KM 42: 1.283 mill. kr.
4) KM 40 + HH 01: 1.661 mill. kr.

2479 2.661

5) Jfr. tabel 7.3., rakke (6). Ved fortsat fargefart sker investeringerne successivt og antages her finansieret af driften.
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gennemfere investeringer er sa begramset, at
man inden for andre omréder tvinges til at
aftd fra eller udskyde investeringer, som
ogsa opfylder rentabilitetskravet, her 7 %
p. &, ma kapitalvardien sammenlignes med
det ngdvendige investeringsbel gb.

Tabel 7.10.

Tabel 7.10, som helt er baseret pa tabel
7.9, sigter pa at lette en sddan sammenlig-
ning. Den viser bl. a, hvordan nettokapital-
vagdien og investeringsbelghet sandres ved
overgang fra et billigere til et dyrere eller
mere omfattende alternativ.

Merinvestermg og forandring af nettokapitalveerdien ved overgang fra et alternativ til et andet (mill. kr.).
(M =ngdvendig merinvestering ved faste forbindelser, F = forandring af nettokapitalvardien, K = F : M).

|
Overgang |

til

KM 60 + | KM62 KM 42

KM 60 + | KM 40 -
0 | A | <

fra ‘ HH 0t | HiL40 } HELA4 | KM.60 kM6 HH 01 ‘ HH 41 HH 40 HH 41 ; HH 40
Farge- M 645 830 1198 1358 2.479 1974 2,661 3.407 2386 3.030
fart ® 19 546 753 1.176 675 1.117 837 198 1.079 516
alene K 0,03 0,65 0,63 0,87 0,27 0,57 0,31 0,06 0,45 0,17
HH 01 M 194 553 713 1.834 1329 2016 2762 1741 2385
F 527 734 1.157 656 1.098 818 179 1.060 497
K 271 1,33 1,62 0,36 083 04t 0,06 0.6t 02t
HH 40 M 359 519 1.640 1.135 1.822 2.568 1.547 2.191
F 207 630 129 571 201 <348 533 230
K 0,58 1,22 0,08 0,50 0,16 neg. 0,34 neg.
HH 41 M 160 1.281 77 1.463 2.209 1.188 1.832
423 =78 364 84 =555 326 +237
K 2,65 neg. 0,47 0,06 neg. 0,27 neg.
KM 60 M 1.121 616 1.303 2.049 1.028 1.672
F =501 =59 =339 =978 =97 660
K neg, neg, neg. neg. neg. neg.
KM 62 M =505 182 928 =93 551
F 443 162 <476 404 =158
K pos. 0,89 neg. pos. neg.

Eksempel: Overgang fra HH 41 til KM 60 kraver en merinvestering pi 160 mill. kr. (1.358 < 1.198 iflg. tabel 7.9.). Nettokapitalvardien vokser med 423 mill. kr. (1.479 = 1.056) og kvotienten K

bliver 2,65. I de tilfxlde, hvor en foroget investering forer til formindskelse af nettokapitalvardicn (£. eks. overgang fra HH 41 til KM 62), er kvotienten ikke udregnet, men kun an-
givet som negativ. I det modsatte tilfzlde, en formindsket investering, som giver en forogelse af nettokapitalvardien (f. eks. overgang fra KM 62 til KM 60 -+ HH 01), er kvotienten

Jernbaneforbindelse alene kan etableres
med tunnel ved HH. Det fremgér, at dette
alternativ, HH 01, er noget mere fordelag-
tigt end bibeholdelse af feargefarten. Af ta-
bellen fremgdr imidlertid ogsa, at det er for-
delagtigt at ga over fra HH 01 til et mere
omfattende alternativ. med jernbane, som
f. eks. HH 4L

Vejforbindelse alene, enten 4-sporet ved
HH eller 6-sporet ved KM, er betydeligt for-
delagtigere end fortsat faagefart. | forhold
til den samlede investering er nettokapital-
vagdierne meget store. Endog ved betydelig
knaphed pa investeringsmidler fremstér pla-
ceringen ved KM som mere fordelagtig end
placeringen ved HH. En overgang fra HH 40
til KM 60 medfarer en merinvestering pa
519 mill. kr. og en forggelse af nettokapital-
vaadien pa 630 mill. kr.

Kombineret vej- og baneforbindelse inde-
bager, a de ovennae/nte vejforbindelser
kombineres med enkeltsporet jernbane ved
HH eller dobbeltsporet bane ved KM. End-
videre er det muligt at kombinere en 6-sporet
vejforbindelse ved KM med en enkeltsporet
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jernbanetunnel ved HH, KM 60 + HH 01
Disse tre alternativer, HH 41, KM 62 og
KM 60 +HH 01, medfgrer ggede totalinve-
steringer i forhold til de rene vejforbindelser.

For HH 41, som er det billigste af disse
alternativer, andrager merinvesteringen for
jernbaneforbindelsen 359 mill. kr. og for-
ggelsen af nettokapitalvaardien 207 mill. kr.

Alternativerne KM 62 og KM 60 + HH 01
er begge vassentligt dyrere end HH 41. Det
fremgar of tabel 7.10, at udferelse af KM 62
i stedet for HH 41 kreever en merinvestering
pa 1281 mill. kr.,, medens KM 60 + HH 01
kraever 775 mill. kr. Virkningen af disse mar-
ginale investeringer pad den opndede netto-
kapitalvaardi er, at KM 62 giver en formind-
skelse med 78 mill. kr., medens KM 60 +
HH 01 giver en forggelse pa 364 mill. kr.
Safremt en fast jernbaneforbindelse ska eta-
bleres, synes KM 60 + HH 01 at métte fore-
trackkes. Udbyttet af at supplere KM 60 med
en tunnel ved HH er dog ringe, idet en mer-
investering pa 616 mill. kr. formindsker
nettokapitalvaadien med 59 mill. kr. En di-
rekte sammenligning mellem KM 62 og



KM 60 + HH 01 viser, at sidstnaevnte alter-
nativ indebager en investering som er 505
mill. kr. mindre, men aligevel giver en netto-
kapitalveardi som er 443 mill. kr. sterre.

Det anfegrte giver anledning til at over-
veje aternativet KM 61, som indebarrer en
6-sporet  vejforbindelse kombineret med en
enkeltsporet jernbaneforbindelse. Som anfart
i kapitel 6 kan fjerntrafikken og en lokal
jernbanetrafik med maksimalt é tog i timen
péregnes afviklet pa en enkeltsporet forbin-
delse indtil & 2000. Denne togtagthed er imid-
lertid ikke tilstrakkelig til at betjene den ved
prognoserne forudsatte kollektive trafik med
jernbane ved KM. Gennemfarte beregninger
viser, at valget af KM 62 fremfor KM 61
kreever en foregelse af totalinvesteringen pa
254 mill. kr. og indebezer en forggelse af de
beregnede indtaaters kapitalvaardi pa 51 mill,
kr. De ikke mélelige fordele ved en dobbelt-
sporet jernbaneforbindelse ma felgelig veae
betydelige for at kunne motivere den starre
investering.

Dobbelte vejforbindelser kombineret med
jernbaneforbindelse kreever i ale tilfadde
meget betydelige totalinvesteringer. Det frem-
gar direkte af de omtalte tabeller, at s om-
fattende udbygninger ikke er rentable i ar
2000. Disse alternativer har derfor farst og
fremmest interesse i forbindelse med en etape-
vis udbygning, se afsnit 7.4.3. og 7.4.4.

De foran anferte betragtninger bygger i vidt
omfang pa tabel 7.10., hvori angives forhol-

det mellen den opndede forggelse af netto-
kapitalveerdien og den ngdvendige merinve-
stering. En merinvestering betragtes som for-
delagtig, hvis den medfarer en forggelse af
nettokapitalvaardien pr. merinvesteringskrone,
som opfylder et vist afkastningskrav, f. eks.
0,2 kroner pr. merinvesteringskrone. Valget
af afkastningskrav haanger pa den ene side
sammen med samfundets muligheder for at
investere og pa den anden side med de fore-
liggende investeringsmuligheders fordelagtig-
hed. Vaadien 0 kan anses for at udtrykke ba-
lance mellem de til rédighed vaaende inve-
steringsmidler og de foreliggende investe-
ringsprojekter, medens positive veadier an-
giver en knaphed pd investeringsmidler ved
den valgte kalkulationsrentefod. Man kan
derfor benytte begrebet knaphedsveardi eller
samfundsmaessig  alternativomkostning  (»so-
cia opportunity cost«). | det omfang knap-
hedsvezdiens sterrelse kan angives, er det
muligt at beregne en rangorden for de fore-
liggende alternative investeringer. Af tabel
7.11. fremgdr nettokapital veardierne ved
knaphedsvaadierne 0, 0,1, 0,2 og 0,3.

Ved en given knaphedsveardi fremgar al-
ternativernes rangorden direkte af tabellen.
For samtlige benyttede knaphedsveardier er
KM 60 det mest fordelagtige alternativ fulgt
af KM 60 + HH 01 og HH 4L Ved hgjere
knaphedsvazrdier formindskes forskellen mel-
lem de to sidstneevnte alternativer.

Tabel 7.11. Sammenligning af alternativernes nettokapitalvaerdier ved forskellige knaphedsvardier.

KM 40 + KM 42 +
HH 41 HH 40

KM 62 +
HH 40

HH 41

1.140 501 1.382 819

874 161 1.144 516

--180 904 213

(I mill. kr. diskonteret til den 1. januar 1980 ved 7 % rente).
Alternativ
RGPS || e e e — e
erg T
Fargefart HH 01 ‘ HH 40 HH 41 KM 60 KM 62 KM 60 + KM 60
alene | HH 01
0 o) 303 322 849 1.056 1.479 978 1.420
0.1 @ 303 258 765 936 1.343 730 1.224
02 @) 303 193 681 817 1.208 481 1.025 608
03 “) 303 129 597 697 1.072 234 829 342

=521 666 =89

Anm. Nettokapitalvaadierne aekke (1) er desamme som i tabel 7.9. Dei rakke (2) - (4) angivne vaardier adskiller sig fra rakke (1) ved, at totalinvesteringen (tabel 7.3., raskke 6) for vedhomm
dternativ er foregeti  omfang, svarende til den forudsatte knaphedsvaardi. For f. eks. HH 41 kan nettokapitalvaardien ved knaphedsvaardicn 0,2 beregnes som: 1056 — 0,2 X 119

817 mill. kr.

74.3. Undersagelse o det mest forddagtige
faadiggere sgia%spunkt. a9
Beregningerne i det foregdende afsnit viser
under de angivne forudsegninger, at alle al-
ternativer med fast forbindelse er mere for-
delagtige end fortsat faagefart. Det er
imidlertid ogsd anset for nedvendigt at un-

dersgge, om en forskydning a faadiggerel-
sestidspunktet for en fast forbindelse — ved
usndret byggetid — vil indebage endnu
starre fordele.

Under hensyn til den forventede trafik-
stigning er en sddan undersggelse af
betydelig interesse. Problemet er herved at
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bestemme, hvorndr en fast forbindelse med
starst fordel kan etableres, og ikke om den
skal bygges. Den fglgende beregning af det
mest fordelagtige faardiggerelsestidspunkt er
udfert ved at undersgge virkningen af en for-
skydning pa é& & fra det hidtil forudsatte
feardiggarelsestidspunkt i 1980.

Hvis faadiggerelsestidspunktet udskydes
fra 1980 til 1981, m& felgende virkninger
péregnes.

Investeringen i den faste forbindelse ud-
stes i & ar, hvilket indebazer en rente-
besparelse pa de i tabel 7.3., rakke (6), an-
givne investeringsbel gb.

P4 den anden side ma man i &ret 1980
give afkald pa de indtesgter, som den faste
forbindelse ville have givet. Til gengadd op-
nds indtagter fra fortsat feargefart. Samtidig
fremkommer der udgifter til drift og ved-
ligeholdelse for den fortsatte feargefart, me-
dens disse omkostninger for den faste forbin-
delse falder bort, se tabel 7.4. og 7.6.

Ved fortsedtelse af faagefarten i yderligere
et & kan det blive nedvendigt at kebe eller
chartre ekstra feaager, for hvilke der ma
beregnes rente og afskrivning. | henhold til
tabel 7.3. er ved fortsat faagefart i &rene
1980—1989 regnet med arlige udgifter til
investeringer i feager og havneanlaay pa
henholdsvis 24,5 mill. kr. og 21,9 mill. kr.
Selv ved fast forbindelse kreaves i et vist om-
fang sadanne investeringer i forbindelse med
den supplerende faagefart. Ved f.eks. KM 60
belgber disse sig til 35 mill. kr. henholdsvis
51 mill. kr. &rligt. Sammenlignet med KM 60
indebagrer fortsat feagefart sdledes en arlig
merinvestering i faager og fargelejer pa
knapt 38 mill. kr. Hvis etableringen af KM 60
udskydes i et &r, vil det imidlertid i dette
ene ar nagppe vazre ngdvendigt at gennemfe-
re helt sa store investeringer i fearger og faste

anlagy. Dels vokser trafikken kun gradvis
gennem tidret, dels ma det i et vist om-
fang anses for muligt at tilpasse sig den fore-
stdende afvikling of fargefarten. Det er der-
for anset for rimeligt at betragte halvdelen
a det naavnte belgb, 19 mill. kr., som den
ngdvendige ekstrainvestering i 1980 ved ud-
skydelse of den faste forbindelse i et &r.
Omkostningerne ved at fortsedte faargefarten
i endnu et & udgeres af summen af rente og
den i lgbet af aret skete veardiforringelse for
den ekstra investering. Den sidstnsevnte star-
relse er vanskelig at opgere, og de falgende
beregninger bygger pa, at veardiforringelsen
andrager 15 a de investeringer, som anses
for nedvendige i omhandlede ar. Under disse
forudsagninger udger summen af rente og
vaadiforringelse i dette tilfadde 7,6 mill. kr.
P4 tilsvarende made er de nedvendige mer-
investeringer beregnet for samtlige alternati-
Ver.

Ud over de her angivne felger af en ud-
skydelse of faardiggerelsestidspunktet er ogsa
andre virkninger tamkelige. En senere an-
lagt forbindelse bliver en mere moderne for-
bindelse, som méske ogsd kan anvendes i en
langere periode efter & 2000. En udskydelse
af tidspunktet for salg af feagerne kan pa-
virke de opnéelige salgspriser. | det forelig-
gende tilfadde er disse fglgevirkninger imid-
lertid anset for uveesentlige, hvorfor de ikke
er medtaget i beregningerne.

Under de foran anferte forudsagninger er
beregnet de i tabel 7.12. angivne belgh. Det
fremgdr af tabellens rakke (4), at ved en
kalkulationsrente pd 7% vil det for samtlige
alternativer med én fast forbindelse bortset
fra HH 01 og KM 62 vaae fordelagtigt at
etablere den faste forbindelse alerede fer
1980. For alternativet KM 60 indebager en
udskydning pa et &, at nettokapitalvaadien

Tabel 7.12. Virkningen af en udskydelse af faerdiggerelsestidspunktet til 1981 (mill. kr).

| — | i BT
‘ | KM60 + | KM40 + | KM 60 + | KM62 + | KM 40 + | KM 42 +
2 2 | ) |
HH 01 ! HH 40 ’ HH41 | KM 40 | KM42 | KM 60 | KM 62 HHOl | HHOl | HHA41 | HH 40 ‘ HH 41 | HH40
Del A N N - - o
Rentebesparelse &)} +45 59 +84 + 76 4146 + 96  +173 +138 +120 +186 +238 +166 +213
Indtxgtstab ?) =28 =56 =87 =137 +161 =136 =160 =162 =166 =176 +173 178 =176
@ 5 =8 +9 +8 +9 =8 9 =9 =9 =9 =9 =9 =9
Gevinst (+) eller tab (=) ved
at udskyde ferdiggorelsestids-
punktet til 1981 @) +12 %5 +12 £ 69 24 =48 + 4 & a3 + 55 + 1 + 56 =21 28
Del B
Gevinst (+) eller tab (=) ved
at udskyde ferdiggorelsestids-
punktet for den ene af to faste
forbindelser til 1981, hvis:
a) KM-delen er fardig i 1980 ) 15 + 15 49 2 49 52
(©) + 45 = 67 + 13 + 61 - 8 + 33

b) HH-delen er fardig i 1980
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formindskes med 48 mill. kr.}), medens det
tilsvarende tal for HH 40 og HH 41 andra-
ger 5 og 12 mill. kr.

Hvis en fast forbindelse &bnes far 1980,
vil der for de anferte alternativer kunne op-
nés besparelser, som meget vel kan vage vee
sentligt sterre end de beregnede tab ved en
udskydelse. Dette skyldes de muligheder, som
en fremskyndelse af den faste forbindelse
indebaaer med hensyn til reduktion af de
ellers nadvendige investeringer i faarger og
faagelgjer i drene fer 1980. Besparelsesmu-
lighederne beror herved pa, at efter etable-
ring af fast forbindelse forventes den sup-
plerende feargefart ved samtlige alternativer
at blive af mindre omfang end den forud-
sete faggetrafik i den sidste del af 1970erne.

De planlagte investeringer i fargefarten
i de navnte ar kan sdledes kun péregnes ud-
nyttet i et begraenset dremal, hvilket — i det
omfang en fast vejforbindelse kan dbnes tid-
ligere end 1980 — giver grundlag for visse
reduktioner. Ved alternativet HH 01 er de
mulige reduktioner af faageinvesteringerne
mindre end ved de gvrige aternativer, jfr.
tabel 7.2.

De investeringer, som forudsadtes foretaget
i faager og havne inden 1980, er ret omfat-
tende. Alene i Helsinger péregnes det ngd-
vendigt at anleggge en ny havn til 75 mill,
kr., hvortil yderligere kommer to feargelejer
med tilhgrende tilkersels- og parkeringsanlag
i Nordhavnen. Antallet af bil- og togfearger
péregnes forgget til 35, hvilket stort set inde-
bazrer en fordobling i forhold til det nuvee
rende antal. De samlede investeringer i havne,
faagelger og faager pd bade den svenske og
den danske side af @resund er pa dette
grundlag ansléet til 300-400 mill. kr. Ud-
gifterne er i hgj grad betinget af biltrafik-
kens vakst, og dbning af en fast forbindelse
far 1980 muligger en begremsning af inve-
steringerne i faagefarten. Under hensyn til
den ngdvendige projekterings- og byggetid
vil en fast forbindelse i gunstigste tilfadde
kunne abnes tidligst tre & far 1980. Det er
imidlertid en forudsaning for at kunne opna
de omtalte besparelser ved fremskyndelse af
en fast forbindelse, at der meget hurtigt trad-
fes beslutning om anlasgget. Nér beslutningen
er truffet, kan det overvejes at reducere de
forudsete faageinvesteringer og i en over-

gangsperiode tillade en vis forringelse af
fargefartens betjeningsniveau.

For sa vidt angdr alternativer med fast
forbindelse, savel i den sydlige som i den
nordlige del af Sundet, er det kun KM 60 +
HH 01, KM 40 + HH 01 eller KM 40 +HH
41, som med fordel kan udfares allerede far
1980. Denne konklusion gadder dog kun for
en samtidig udferelse af begge etaper. Det
har imidlertid ogsa interesse at undersege
virkningerne af at udfere de to etaper pa
forskellige tidspunkter.

744. Synspunkter vedrgrende etgpevis udbyg-
ning.

De i afsnittene 7.4.2. og 7.4.3. gennemfarte
analyser viser, at alternativer med to forbin-
delser over Jresund er mindre fordelagtige
end alternativer med kun én fast forbindelse.
Dette resultat bygger pa forudsatningen om,
a begge forbindelserne fazrdiggeres i 1980.
Det vil dog vaare mest naturligt, at et alter-
nativ . med to faste forbindelser udbygges
etapevis, d. v. s. a forbindelserne dbnes pa
forskellige tidspunkter. Virkningerne af en
sadan etapevis udbygning kan i et vist om-
fang belyses ved hjadp af den i foregdende
afsnit anvendte beregningsmetode. | tabel
7.12. angives i rakke (5) virkningerne o at
udskyde anden etape i et & under forudsad-
ning &, at alternativets KM-del dones i 1980.
En tilsvarende analyse udfgres i rakke (6)
under forudssgtning &, at det er HH-delen,
som 8bnes i 1980.

Af tabellen fremgar, at ved &bning af KM-
forbindelsen i 1980 vil det ikke vere fordel-
agtigt at abne en HH-forbindelse p& samme
tidspunkt. For KM 60 + HH 01 og KM 40
-+ HH 01 andrager den &rlige besparelse ved
at udskyde HH-delen 15 mill. kr., medens
besparelsen for de gvrige alternativer er af
starrelsesordenen 50 mill. kr. Antages der-
imod HH-forbindelsen faardig i 1980, vil en
umiddelbar supplering med en sydlig for-
bindelse vage fordelagtig for alternativerne
KM 60 + HH 01, KM 40 + HH 01 samt
KM 40 + HH 4L

Det er herefter af interesse at undersgge,
hvorlenge en anden etape bgr udskydes.
Dette kan ske ved, at den her omtalte be-
regning gentages for flere efter hinanden
felgende ar, indtil man finder det ar, efter
hvilket det ikke mere betaler sig at udskyde

") For KM 40 andrager tabet 69 mill. kr. og for KM 42 24 mill. kr.
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etableringen af anden etape. Ved sadanne
beregninger vil nettoindtasgtstabet beregnet
pa grundlag af de opstillede trafikprognoser
med tiden blive stadig sterre som felge &
den ufuldstendige udbygning af forbindel-
sen.  Rentebesparelsen  forbliver  konstant
under forudssgning af usndrede byggeom-
kostninger malt i faste priser. For sa vidt
ang&r de ngdvendige ekstra investeringer
foreligger to mulige tendenser. P& den ene
side kan forventes en forggelse som falge o
de sterre trafikmamngder, medens pa den an-
den side de ngdvendige investeringer i havne
ved fortsat faagedrift er lavere i 1990erne
end i 1980erne, jfr. tabel 7.3. Med henblik
pd en forenkling af beregningsforudsagnin-
gerne antages de sidstnaavnte poster imidler-
tid a forblive konstante. Som felge &, at
indtasgterne vokser meget langsomt fra ar
til &, medferer de anvendte beregningsfor-
udsagninger, at der vil forlgbe en relativt
lang periode, ferend det bliver fordelagtigt
at anlagyge den anden etape.

Under forudsagning &, at KM-delen er
feadig i 1980, vil det fra et driftseko-
nomisk synspunkt ferst blive aktuelt at sup-
plere KM 60 med en HH-forbindelse mod
slutningen af 1990erne. Det samme gadder
for KM 40, i det omfang kapacitetsproblemet
ikke kreever aflastning pa et tidligere tids-
punkt.

Hvis man g& ud fra, at alternativet
HH 01 ska veae etableret i 1980, er det,
som allerede omtalt, fordelagtigt at have an-
lagt KM 60 eller KM 40 til samme tidspunkt.
Hvis udgangspunktet er, at HH 41 ska vaze
feardig i 1980, vil det ligeledes vege fordel-
agtigt at supplere med en sydlig forbindelse
pa dette tidspunkt, forudsat at man her vad-
ger en 4-sporet forbindelse. Vadges i stedet
en 6-sporet KM-forbindelse som supplement
til HH 41, synes udbygningen at kunne ud-
skydes til midten af 1980erne.

Betydningen af disse beregninger ber ikke
overvurderes, da tidspunktet for og lokalise-
ringen af en felgende forbindelse kun kan
vurderes endeligt pa grundlag af den til sin
tid forventede trafikudvikling. De foran om-
talte vurderinger peger i retning &, at en
udbygning med dobbeltforbindelse farst vil
blive fordelagtig mod slutningen af bereg-
ningsperioden. For tiden efter & 2000 er der
ikke opstillet prognoser, og der er derfor
ikke foretaget naamere vurderinger. Det
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er imidlertid muligt at opgere den ngd-
vendige investering ved nogle af de forelig-
gende udbygningsalternativer. En sadan op-
garelse kan vage vejledende for afgerelsen
om placering og udformning a en farste
etape. Diskussionen er i det fglgende koncen-
treret om valget mellem alternativerne KM
60 og KM 40, som under de gjorte forud-
saaninger er de mest fordelagtige.

Den samlede investering ved KM 60 er
ifelge tabel 7.3. opgjort til 1.358 mill. kr. og
for KM 40 til 1082 mill. kr. Den diskonte-
rede veadi af forskellen med hensyn til
driftss og vedligeholdelseomkostninger ud-
gor 22 mill. kr., jfr. tabel 7.8. Bygges KM 40
i stedet for KM 60, opnas derfor en bespa-
relse svarende til en diskonteret vaardi i 1980
p& 298 mill. kr. Man ma imidlertid g& ud fra,
a KM 40 ngdvendigvis ma suppleres med en
anden forbindelse over Sundet pa et tidligere
tidspunkt end ved alternativet KM 60. Den
anfarte besparelse bgr derfor sammenlignes
med den diskonterede veadi af den ngd-
vendige investering i en anden udbygnings-
etape, hvilket kan geres pa grundlag af tabel
7.13.

Hvis KM 40 suppleres med HH 01 i &r
2000, indebarer dette en merinvestering, som
diskonteret til 1980 andrager 162 mill. kr.
Den ved alternativet KM 40 + HH 01 ngd-
vendige investering andrager siledes (1.082
+ 162 =) 1244 mill. kr. Pa samme méade kan
investeringen ved alternativet KM 40 + HH
40 beregnes til (1.082 + 250 =) 1332 mill,
kr., ved alternativet KM 40 + HH 41 til
(1.082 + 356 =) 1438 mill. kr. og ved alter-
nativet KM 40 + KM 40 (to 4-sporede vej-
forbindelser ved KM) til ( 1082 + 318 =)
1400 mill. kr.

De diskonterede vegdier af de ngdven-
dige merinvesteringer til supplering af en
KM-forbindelses med en HH-forbindelse i
ar 2000 varierer sdledes mellem 162 og 356
mill. kr. for de her anferte alternativer,
hvoraf KM 40 + HH 01 i henhold til bereg-
ningerne i kapitel 6 kun har tilstrakkelig
kapacitet for vejtrafikken indtil omkring &
1990. De anferte vaxrdier kan sammenlignes
med den besparelse pd 298 mill. kr., som kan
opnas ved, at der i 1980 etableres en 4-sporet
KM-forbindelse frem for en 6-sporet.

Ved etableringen af to forbindelser opnas
sterre trafikkapacitet efter & 2000. En etape-
vis udbygning er imidlertid mindre fordel-



Tabel 7.13. Sammenligning mellem ngdvendige investeringer ved KM 60 og ved nogle alternati-

ver, hvori KM 40 indgar som 1. etape.

Alternativ VInvestcringsb_eI_ﬁb diskonteret til 1980
ernati ved 79, rente.
1. etape 2. etape frerdig i

1. etape 2. etape ferdigi | —

) - 1980 1980 ‘ 1990 2000

mill. kr. —

KM 60 1.358
KM 40 HH 01 1.082 654 333 162
KM 40 HH 40 1.082 966 491 250
KM 40 HH 41 1.082 1.379 701 356
KM 40 KM 40 1.082 1.229Y) 625 318

1y Da Indtegten af faerger solgt i 1980 er trukket fra investeringsbelobet vedrerende 1. etape, bliver

belobet vedrerende 2. etape storre.

agtig, i det omfang trafikken vokser s hur-
tigt, at det allerede fer & 2000 bliver ned-
vendigt a anlagge endnu en forbindelse ud
over KM 40. Hvis det f. eks. bliver ngdven-
digt a have alternativet KM 40 + HH 40
allerede i 1990, vil den diskonterede mer-
investering i 2. etape andrage 491 mill. kr.

Overfor merinvesteringerne ma imidlertid
ved sammenligningen med KM 60 stilles de
fordele, som opnas inden for beregningsperi-
oden ved, at 2. etape af et alternativ med to
forbindelser etableres allerede i 1990. De be-
regningsmeessige fordele omfatter starre tra-
fikindtaggter, lavere drifts- og vedligeholdel-
sesomkostninger, starre indteggter af solgte
farger samt sparede investeringer i nye
fearger. Dertil kommer, at etableringen af 2.
etape medfgrer en starre restvaardi i & 2000.
Fastsadtelsen af en rimelig restvaardi ved ud-
gangen af beregningsperioden udger et van-

Tabel 7.14.

Sammenligning af beregningsmassige

skeligt problem, idet denne veardi afhaanger
a forhold i en fjern fremtid, som det ikke
anses for muligt at vurdere med tilstrakkelig
sikkerhed. Usikkerheden indebager bl. a, at
restvaxdien for de forskellige alternativer
ikke nadvendigvis behever at udgere samme
andel af det oprindelige investeringsbelgb,
selv. om denne forenklede forudssgning be-
nyttes her'). Ved den relativt lange bereg-
ningsperiode pa 20 & er den valgte restvaadi
dog ikke af afgerende betydning for valget
af alternativ, jfr. afsnit 7.54. Ved analysen
af den etapevise udbygning bliver den dog
af sterre betydning, idet det forudsatte in-
vesteringstidspunkt her er naamere ved be-
regningsperiodens slutning.

Sammenhaangen mellem de anferte for-
dele og de ngdvendige merinvesteringer be-
lyses i tabel 7.14.

fordele og nedvendige merinvesteringer ved at

KM 60 erstattes med KM 40, suppleret med en yderligere forbindelse i 1990.

(Belebene er diskonteret til 1980 ved 7 % rente).

Beregningsmassige ) : [
Foroget restvardi Mer-
samIlfl]}:/xfmggnct ovcrff(')ci(':1 315\/[ 60 . if:'irh2(1]((l)(t 1 illfvcitefgltgl Lalt
med i perioden ! (I)(f’\/? 60 ! ! 105\31060 !
alternativerne 1990-1999 ’
(1 2 ®) M+ @ —0)
mill, kr, ———  —
KM 40 + HH 01 194 94 57 231
KM 40 4 HH 40 124 168 215 77
KM 40 + HH 41 321 263 426 158
KM 40 + KM 40 + 11 227 350 =134

3) Restvagdien i & 2000 af 1. etape dbnet i 1980 er sat til 80 %, (jfr. tabel 7.8). Restvardien i & 2000 af 2. etape abnet i 1990

er sat til 90 %.
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Af tabellen fremgér, at samtlige alterna-
tiver bortset fra KM 40 + KM 40 giver for-
dele, som ved sammenligning med alterna-
tivet KM 60 opvejer merinvesteringen. Den
her opstillede rangorden for alternativer, der
kan supplere KM 40, er dog behagftet med en
betydelig usikkerhed som felge af bl. a van-
skelighederne ved at opgere alternativernes
restvaardi i & 2000. Alternativet KM 40 +
HH 41, der efter KM 40 + HH 01 fremstdr
om det mest fordelagtige, indeholder otte
voghbaner og et jernbanespor, hvorved det
har sterre trafikkapacitet end de avrige al-
ternativer.

Ved vurderingen af en etapevis udbygning
bar der tillige tages hensyn til to forhold,
som ikke har kunnet opgares i de udfarte be-
regninger.

Det ene vedrgrer risikoen for kapacitets-
problemer ved 4-sporede vejforbindelser
bade ved KM og ved HH. Trafikprognosen
er opstillet under den forudsagning, at tra-
fikanterne vadger den hurtigste forbindelse.
For en del trafikanter er tidsforskellen mel-
lem de to forbindelser imidlertid ganske ube-
tydelig. Man ma derfor antage, at en over-
flytning fra en eventuelt hardt belastet KM-
forbindelse til HH vil vaare mulig uden sterre
forlangelse af rejsetiden. | realiteten kan
man derfor ga ud fra, at trafikanterne vil
udvise en vis fleksibilitet med hensyn til val-
get af rejserute.

Det andet vedrgrer virkningen for trafi-
kanternes samlede rejsetid. | de perioder af
aret, hvor der er tilstreskkelig kapacitet pa
begge forbindelser, vil tilstedevearelsen af
faste forbindelser pa to steder naturligvis
indebsge en formindskelse af den samlede

Tabel 7.15.
(Tid 1 &r, rentefod 7 %).

HH 01| HH 40 ‘ HH 41 ’ KM 60 M 62 l
14,2 9,5 10,2 8,9 15,8

KM 60 - +
HH 01

rejsetid. Denne tidsbesparelse kommer selv-
felgelig ogsa de trafikanter til gode, som ville
rejse over gresund, selv om der ikke var to
faste forbindelser. En samfundsgkonomisk
analyse af samme type som den i afsnit 7.6.
udferte ville sandsynligvis angive en starre
fordel vel dobbeltforbindelse end resultatet
af en driftsekonomisk vurdering, hvor ind-
tagytsforagelsen er ret begramset.

745. Tilbagebetalingstiden for de forskellige
dternative forbindelser.

Til kontrol af et investeringsprojekts for-
delagtighed kan beregnes laangden af det
tidsrum, som forlgber, far de investerede
penge er indtjent igen. | den foreliggende
sammenhaang er en sddan beregning ferst og
fremmest af interesse, fordi den belyser mu-
lighederne for at reducere afgifterne i for-
hold til de her forudsatte enhedsbelab.

Beregningen af tilbagebetalingstiden knyt-
ter sig til den hypotetiske situation, at der
optages et lan til dakning af samtlige investe-
ringsomkostninger. Det forudssdtes herved,
at efterhdnden som investeringen afkaster
overskud, vil disse blive anvendt til tilbage-
betaling pa lanet og til betaling af rente pa
restldnet. De beregnede tilbagebetalingspe-
rioder for de forskellige alternativer er an-
givet i tabel 7.15. Det fremgdr heraf, at inve-
steringen ved HH 40, KM 60 og HH 41 er
tilbagebetalt allerede efter 10 & eller min-
dre. Allerede ved begyndelsen af 1990erne
ville det sdledes veae muligt at ngjes med
at belaste trafikanterne med betaling af
driftsomkostningerne, hvilket for de faste
forbindelser indebager en meget lav afgift

Tilbagebetalingstid for de faste forbindelsers anlegsomkostninger.

- [ KM 40 + [ KM 42 4
HH 41 | HH40

13,1 18,6

KM 60 + [ KM 62 -
HH41 | HH4O

15,2 22,5

Mulighederne for reduktion af de forud-
satte afgifter kan yderligere belyses ved be-
regning af den procentvise afgiftsreduktion,
som umiddelbart kan gennemfgres uden at
der herved gives afkald pa kravet om en
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forrentning pd 7% p. a Med udgangspunkt
i tabel 7.9. er derfor i tabel 7.16. beregnet den
procentvise reduktion af afgifterne, som kan
tdles uden at nettokapitalvaadien herved
bliver negativ.



| det omfang, afgifterne semkes, ma pa-
regnes en forggelse o trafikken, hvorved
totalindtaggterne procentvis reduceres mindre
end angivet i tabellen. P4 den anden side
forages omkostningerne til drift og vedlige-
holdelse, issa for faagefarten. Nettoeffekten
af disse modsat rettede virkninger ma for-
ventes at blive en mulig afgiftsreduktion,
som er sterre end de i tabellen angivne pro-
center.

7.5. Beregningsresultaternes afhaengig-
hed af de valgte forudsstninger.

75.1. Trafikmaangder.

Feagefarten kan ftilrettelaagges sdledes, at
der opnas en betydelig bedre kapacitetsud-
nyttelse end pa en fast forbindelse. Den faste
forbindelse vil ngdvendigvis have en for-
holdsvis dérlig udnyttelse af kapaciteten i
de ferste &, og mulighederne for senere a
gge kapaciteten i takt med efterspergden er
begramsede, hvorimod faagefarten lettere
kan tilpasses en uventet udvikling af efter-
spergslen. Fargefartens rentabilitet varierer
derfor ikke sd kraftigt ved andringer i tra-
fikmaangderne, som det er tilfaddet for de
faste forbindelser. Af tabel 7.16. fremgar

den ved de forudsatte enhedsbelgb og ved
konstante driftss og vedligeholdel sesomkost-
ninger angiver de tilladelige reduktioner af
trafikmaangden. For de mest fordelagtige for-
bindelser sammenlignet med fortsat faargefart
ma rentabiliteten derfor anses for sikret ved
alle forudseelige variationer i trafikmang-
den.

Variationer i trafikmangderne kan der-
imod vege af stearre betydning ved en sam-
menligning af alternative faste forbindelser.
| det falgende angives derfor virkningerne
af eendrede forudsagninger for si vidt angar
den nyskabte godstrafik, den forudsatte for-
deling af personbiltrafikken pa nordlige og
sydlige forbindelser og af en overflytning
af bad- og fergerejsende til en fast forbin-
delse pd samme sted som faargeforbindelsen.

Som det fremgdr af tabel 6.5. og 6.6. i
kapitel 6, er den nyskabte godstrafik med
lastbil under forudsagning af fast vejforbin-
delse ved bade HH og KM vurderet til 0,6,
19 og 3,2 mill, tons i henholdsvis 1980, 1990

og a 2000. Under forudsagning &, at der
kun etableres fast vejforbindelse ved KM,
opgares den nyskabte godstrafik til hen-
holdsvis 04, 12 og 2,0 mill. tons. Forudsat-
tes vejforbindelse ved HH alene, er de til-

imidlertid, at det er muligt at tdle betyde- svarende tal 0,2, 05 og 0,8 mill. tons. Den

lige reduktioner i de beregnede indteggter, diskonterede vaadi af de hertil svarende

uden a de faste forbindelsers rentabilitet nettoindtaegter udger 261 mill. kr. ved dob-

bliver truet ved en kakulationsrente pa 7%  beltforbindelsen, 158 mill. kr. for KM og

p. a Tabellen kan ogsa fortolkes sdledes, at 74 mill. kr. for HH.

Tabel 7.16. Mulig procentvis indtesgtsreduktion.

(Rentefod 7 %).

Fargefart KM 60 + | KM 60 + | KM 62 + | KM 40 + [KM 42 +

e IHH(”‘HH‘“"HH‘“ ’KM60‘ KM62| “ior | HH i HH)40 HH41 | HH40
14 14 38 46 47 30 44 34 24

Som fremheevet i kapitel 6 er disse prog-
noser usikre. Derfor er det her undersegt,
hvordan de beregnede nettokapitalvaadier
pavirkes, dels hvis der ikke fremkommer en
nyskabt godstrafik, dels hvis den nyskabte
godstrafik er dobbelt sd stor som antaget. Be-
regningsresultaterne fremgér aof tabel 7.17.
Det fremgdr heraf, at virkningen af de anferte
variationer i forudsagningerne er ret be-
granset. Alternativerne med dobbelte vej-
forbindelser pévirkes kraftigst, men som
folge af de store investeringsbelagb, som kree
ves hertil, bliver de ikke engang soa-

I|gt fordelagtlge selv ved en fordobling af den
nyskabte godstrafik. Af sterre interesse er
imidlertid, at forskellen i nettokapitalvaadi
mellem KM 60 og HH 41 vokser fra 339 mill,
kr. uden ny godstrafik til 506 mill. kr. ved
fordoblet ny godstrafik. Da merinvesteringen
ved KM 60 kun andrager 160 mill. kr.,
fremstdr dette alternativ imidlertid som det
mest fordelagtige anlesg selv ved det ugun-
stigste godstrafikalternativ.

Den i kapitel 6 fremlagte prognose for
antallet af personbilrejser og deres fordeling
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Tabel 7.17. Nettokapitalvardier ved forskellige alternativer under varierede forudsztninger om den nyskabte godstrafiks omfang (mill. kr.).

| Fereetort | o | owmao | mma }
alene |

KM 60 i KM 62

KM 60 + 1 KM 60 + | kM 62 + KM 40 KM 42 +

HHOL | HH 4 HH40 | HH 41 HH 40
Nettokapitalvaerdi under
forudsxtning af;
a) ingen nyskabt godstrafik (1) 303 322 774 981 1321 819 1.262 879 241 1421 559
303 322 849 1.056 1.479 978 1.420 1.140 501 1.382 819
303 322 923 1131 1.637 1.136 1579 1.400 762

pd nordlige og sydlige forbindelser bygger
pa overvejelser vedrgrende rejsetiden. Den
opstillede prognose indebazer for 1980 2,7
mill, personbilrejser ved HH mod 51 mill,
rejser ved KM. Frem til & 2000 er forud-
sat en foregelse pa i alt 78% for HH og
73% for KM.

En formindskelse af trafikken ved KM
(personbiler og hilrejsende) med 20% inde-
bager et indtegytstab, svarende til en diskon-
teret vaadi pd 213 mill. kr. En procentvis
tilsvarende foregelse af trafikken ved HH
giver en indtemgtsforagelse pa 80 mill. kr.
Saddanne forskydninger i trafikfordelingen

ville i 1980 indebsge 32 mill, personbil-
rejser ved HH og 4,1 mill. ved KM. De
heraf felgende nettokapitalvaardier fremgdr
af tabel 7.18.

Det fremgar heraf, at KM 60 stadig vil
have den starste nettokapitalveardi. Afstan-
den til HH 41 og HH 40 er imidlertid redu-
ceret fra 423 og 630 mill. kr. til 130 og 337
mill. kr. Den ngdvendige merinvestering ved
KM 60 sammenlignet med HH 41 er 160
mill. kr. og sammenlignet med HH 40 519
mill. kr. Selv under de her anvendte prog-
noseforudsagninger er KM 60 sdledes det
mest fordelagtige alternativ.

Tabel 7.18. Nettokapitalvardien ved forskellige prognoser for personbiltrafikken pa de faste forbin-

delser (mill. kr.).

| Fargefart
| alene

HH 01 ' HH 40 ‘ HH 41 L KM 60 ’KM 62|

KM 60 +
HH 01

Nettokapitalvardi under forud-

setning af’

a) personbiltrafik ifelge prog-
nosen i kapitel 6 1)

b) personbiltrafik som sam-
menlignet med prognosen i
kapitel 6 foroges med 209,
ved HH og formindskes

med 20°; ved KM (2)

303

303

322

322

849 1.056 1.479 978

929 1.136 1.266 765 1.208

Af tabel 76. ses, at der er forudsat et
relativt stort antal personrgjser med bad
eler fagge efter etablering af fast forbin-
delse i samme del af Sundet. En betydelig
del af disse rejser ma formodes at have ka-
rakter af indkebsrejser. Dette haanger sam-
men med handelscentrenes nuvagende pla-
cering, som indebager, at selv efter dbning
af en fast forbindelse vil det kunne vaxe
hurtigere eller mere bekvemt at benytte bad
eller fagge. Etablering af en fast forbindelse
kan imidlertid pavirke handelscentrenes lo-
kalisering og dermed tilbgjeligheden til at
vaedge bad eller farge. Her er derfor un-
dersggt virkningen af en overflytning af
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halvdelen af det forudsatte antal serej sende
til en fast vejforbindelse pd samme sted. De
overflyttede trafikanter er herved fordelt
pa biler og busser i samme forhold som i
hovedprognosen. For sa vidt angdr KM
62 indg&r ogsd jernbanetog. Af hensyn
til overskueligheden vises i tabel 7.19. kun
trafikken i 1980. De i samme tabel anferte
nettokapitalveardier vedrarer imidlertid virk-
ningen af den antagne overflytning for hele
beregningsperioden. Ved kapitalvaerdibereg-
ningerne er forudsat uandrede driftss og
vedligeholdelsesomkostninger. Dette kan mu-
ligvis indebaare en vis undervurdering af for-
delene ved overflytningen for sa vidt angar



Tabel 7.19. Virkningen af en overflytning af bad- og fargetrafik til en fast forbindelse pd samme

S sted. B ] -
| , KM 60 +
| HH 40 1 HH 41 ’ KM 60 ' KM 62 ‘ HE 01
7 Trafikmengde 1 19801)
(mill. personrejser):
ifelge hovedpronose ferge 4,2 - 1,4 - -
(jfr. tabellerne 6.6. og 7.6.)  bad 8,5 10,5 5,2 3,6 6,6
bil 6,4 6,4 11,9 11.9 11,9
bus 4,2 3,8 7,9 2,4 7.9
tog - 2,6 - 9,5 2,6
efter overflytning af den ferge 2,1 - 0,7 = =
halve bid- og fargetrafik bad 4,3 5,3 2,6 1,8 3.3
til den faste forbindelse bil 10,3 9,7 13,9 12,8 13,9
bus 6,7 5,8 9,2 2,6 9,2
B tog - 2,6 - 10,2 - 2,6 )
Kapitalverdi af nettoforandringen,
mill. kr. +277 266 172 F114 +201
Alternativernes nettokapitalvardi
under de anfmitg;}ntagclscr, mill. kr.  1.126 1.322 1.651 1.09_2 - Le2zt
Alternativernes nettokapitalvardi
ifolge tabel 7.9., mill. kr. 849 1.056 1.479 978 1.420

1) For alternativerne HH 40 og HH 41 trafikken ved HH og for evrige alternativer trafikken ved KM.

HH 40 og i et vist omfang ogsd for KM 60,
da der her ogsd overflyttes fargepassagerer
til den faste forbindelse. Som tidligere an-
fart er imidlertid feargekapaciteten (og der-
med omkostningerne) bestemt af gods- og
biltrafikkens sterrelse, hvorfor der nagpe vil
vage sterre muligheder for at reducere
driftss og vedligeholdelsesomkostningerne
ved den forudsatte formindskelse af person-
trafikken.

Det fremgér af tabellen, at KM 60 + HH
01 nu har naesten lige sa stor nettokapital-
vaadi som KM 60. Den marginale rentabilitet
af HH 01 er dog lavere end, hvad der svarer
til kalkulationsrenten 7%. Den relativt starste
forbedring udviser HH 41, men sammen-
lignet med KM 60 er forskellen i nettokapi-
talvexrdi dog stadig sa stor, at det sidstnaevnte
alternativ fremstdr som det mest fordelagtige.
Nettokapitalvaerdien bliver endog sterre for
KM 60 end for HH 41, sdv hvis den her for-
forudsatte overflytning af serejsende ville
finde sted alene ved HH og ikke ved KM.
Forskellen i nettokapitalvardi andrager 157
mill. kr., hvilket ma betragtes som et bety-
deligt belgb i forhold til en merinvestering
pa 160 mill. kr.

De i dette afsnit analyserede variationer af
nogle grundlagggende forudsagninger er be-
handlet hver for sig. Hvis man forestiller sig,
at variationerne indtreffer samtidigt, vil
virkningen blive betydelig. Indtragfer f. eks.

8*

b&de den i tabel 7.18. viste forskydning af
personbiltrafikken og den i tabel 7.19. be-
handlede overflytning af serejsende, opnar
HH 41 en nassten lige sd stor nettokapital-
veadi som KM 60. Et sidant ekstremt til-
fadde ville indebazre, at personbiltrafikken
ved HH bliver nassten lige s& stor som ved
KM (4,6 respektive 50 mill, personbiler i
1980).

752. Driftsomkostninger.

Hovedfremstillingen er baseret pa en for-
udsetning om, a  driftsomkostningerne
vokser med 1 % arligt i forhold til det al-
mindelige prisniveau. Safremt produktivitets-
forggelsen skulle blive s3 stor, at driftsom-
kostningerne felger det amindelige pris-
niveau, vil dette farst og fremmest indebaare
en gunstigere placering af alternativet med
fortsat feagefart, eftersom dette har de ster-
ste driftsomkostninger. Ved en kalkulations-
rente pd 7 % ville dette aternativs netto-
kapitalvaardi forbedres med 299 mill. kr.,
medens KM 60 kun forbedres med 92 mill,
kr. og de dobbelte alternativer med omtrent
31 mill. kr.

Antages driftsomkostningerne derimod at
vokse med 2 % i forhold til det amindelige
prisniveau, giver fortsat fargefart imidlertid
en negativ kapitalvaardi, — 82 mill. kr. For
KM 60 formindskes kapitalveardien mere end
for HH 41 og andrager nu 1310 mill. kr.
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mod 959 mill. kr. for HH 41. Forskellen mel-
lem disse alternativer er nu pa 351 mill. kr.
(mod tidligere 423 mill. kr.). Ingen af disse
andrede antagelser om driftsomkaostningernes
udvikling pévirker rangordenen. For alter-
nativet KM 60 + HH 01 ferer den betragtede
foragelse af driftsomkostningerne til en for-
ringelse pa 101 mill. kr.

75.3. Anlsggsomkostninger og byggetid.

Anlaggsomkostningerne for de forskelige
alternativer kan tamkes at blive forandrede
med tiden dels pa grund a forhgjelse eller
nedsadtelse af pris- og lenniveauet, dels pa
grund af den tekniske udvikling. Forandrin-
ger a pris- og lgnniveauet kan antages at
ramme samtlige faste alternativer pa omtrent
samme made og er derfor forholdsvis betyd-
ningslgse. Dette problem er i nogen grad
berert i det foregdende afsnit.

Betydningen af den tekniske udvikling kan
derimod tamkes at vaae forskellig for de for-
skellige alternativer. Det har sdledes kunnet
konstateres, at tunnelbygningsteknikken i de
senere & er udviklet forholdsvis hurtigere
end brobygningsteknikken, hvilket indebaarer
en relativ omkostningsnedgang og forggelse
a konkurrenceevnen for tunnelprojekter i
forhold til broprojekter. Det er imidlertid
vanskeligt at drage konklusioner om den
fremtidige udvikling p& grundlag af denne
udviklingstendens, ikke mindst fordi ogsa
brobygningsteknikken er i stadig udvikling.
Usikkerheden pa dette omrdde er si stor, at
en beregning af de gkonomiske konsekvenser
nagppe er mulig.

For projekter a den sterrelsesorden, som
der her er tale om, er renten i byggetiden en
betydningsfuld faktor. Af tabel 7.3. frem-
gar, at ved 7 % rente vil den totale rente-
belastning indtil faardiggerelsen variere mel-
lem 20 og 30 % a anlasgsomkostningerne.
Det er derfor af betydning at vadge den for
hvert enkelt alternativ gunstigste byggeperi-
ode.

Nar byggetiden eksempelvis er ansat til fem

ar med lige store investeringer i hvert ar, an-
drager besparelsen 35 respektive 6,8 %, hvis
byggetiden kan forkortes med ét henholdsvis
to ar. Hvis byggetiden derimod forlaanges
med ét eller to ar, forgges investeringen med
3,7 henholdsvis 7,5 %. Disse beregninger er
baseret pa 7 % kalkulationsrente, og ved hgje-
re rentesatser bliver virkningen sterre.

Mulighederne for afkortning af byggetiden
e anset for at vege lige store for de sam-
menlignede alternativer, hvorfor der ikke kan
paregnes forskydninger i den indbyrdes rang-
fage.

754. De fagte forbinddsers vaadiforringelse.

Da en fast forbindelses levetid er vaesent-
ligt laangere end den periode pa 20 &, for
hvilken trafikprognoser har kunnet opstilles
er grundlaget for en vurdering af anlagggenes
veadi i & 2000 yderst spinkelt. | afsnit 7.4.3.
e som hovedforudssgning angivet en 20 %
vaadiforringelse indtil & 2000. Under hen-
syn til vanskelighederne ved at underbygge
en sadan vurdering er belyst virkningerne af
a anvende de ekstreme forudsagninger om 0
henholdvis 100 % veadiforringelse. | tabel
7.20. angives alternativernes nettokapital-
vaadi ved 7 % kakulationsrente under de tre
anfarte forudsagninger vedrgrende vaardifor-
ringel sen.

Af tabellen fremgdr, a farst og fremmest
de mest bekostelige alternativers nettokapital -
vaadi forbedres under forudsagning af en
vaadiforringelse pa 0 %, men denne forud-
saning medfagrer i gvrigt ikke vaesentlige
forskydninger. Forudsagtningen om 100 %
vagdiforringelse, som indebager, at investe-
ringerne anses for veadilgse i & 2000, har
derimod starre virkning. Under denne for-
udsagning forstagkes imidlertid kun de pa
grundlag af hovedforudsagningerne fundne
konklusioner. De alternativer, som kraever
store investeringer, er ikke fordelagtige sam-
menlignet med f. eks. KM 60 eller HH 41. Da
anlagsomkostningerne for de to sidstnaavnte
alternativer ikke afviger meget fra hinanden,

Tabel 7.20. Nettokapitalveerdi ved forskellige forudsatninger om vaerdiforringelse (mill. kr., rentefod 7 %).

Vardiforringelse af fast | |
forbindelse | Fargefart
i perioden 1980-2000 |
(i % af anlegsomkosm.) |

HHO!l | HH40 |

HH 41
alene | ‘

0 303 356 900 1.129
20 303 322 849 1.056
100 303 188 650 773

KM 60 i KM62 |

1.559
1.479
1.170

| |
‘ KM60 + | KM62 +4
HH 41 HH 40

KM60 + |
‘ HH 01

KM 40 +
HH 41

KM 42 +
HH 40

1.120 1.535 1.293 694 1.520 992
978 1.420 1.140 501 1.382 819
431 978 548 +243 846 152




henholdsvis 1. 358 mill. kr. og 1198 mill. kr.,
pavirkes deres indbyrdes rangorden naesten
ikke af andrede forudsagninger vedrgrende
vaadiforringel sen.

755. Kakulationsrente.
Ved variationer i kakulationsrentens
hgjde pavirkes farst og fremmest de mere

Nettokapitalvaerdi( mill. kr. )

bekostelige investeringer, som giver store
fremtidige overskud, jfr. figur 7.1.
Alternativet KM 62, som er det dyreste
af de pa figuren angivne alternativer, viser
en tydelig rentefalsomhed. Ved et meget lavt
renteniveau giver KM 62 endog en starre
nettokapitalveardi end KM 60. Ved hgjere
rentesatser end de 7 %, som er anvendt i &-

6000
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HH 01
— e — KM 62
—_——— . — KM &0
000 f ], s e HH 41
— - ——— — HH 40
................... HH 01
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Fig.7.1. Nettokapitalverdi ved forskellige kalkulationsrenter.
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snit 74., er KM 62 derimod klart ufordel-
agtigt. For KM 60 + HH 01 er forholdet
helt tilsvarende. Alternativet med fortsat
fargefart viser derimod et helt andet billede,
og ved hgje rentesatser har det hgjere netto-
kapitalveerdi end de gvrige alternativer. Om-
end ikke helt s udpresget viser HH 40 et
lignende forlgh. Den mest betydningsfulde
observation er dog formentlig, a&a KM 60
giver den sterste nettokapitalveadi ved alle
rentesatser mellem 5 og 12 %.

Ved de foretagne vurderinger af de fore-
liggende alternativer ved et renteniveau pa
7 % er investeringsbelgbene sat i forhold til
den opnéede nettokapitalvaerdi. Nar der an-
vendes hgjere rentesatser, svakkes begrun-
delsen herfor, idet der er fa alternative
sektorer inden for samfundsgkonomien, som
afkaster 9 % rente, og endnu faare som giver
11 %. Ved en eller anden rentesats slé&r knap-
heden pa investeringsmidler over i sin mod-
sagning. Af to alternativer med samme net-
tokapitalvaardi er der ved en si hgj rentesats
grund til at vedge alternativet med den ster-
ste totalinvestering for herved i sterst mulig
udstrekning at udnytte en ussedvanlig god
investeringsmulighed.

Ved anvendelse af en kalkulationsrente pa
12 eller 13 %, hvorved fortsat fargefart har
samme nettokapitalveardi som KM 60, er det
Sdledes ikke givet, at det ferstneevnte alter-
nativ bar foretrakkes pa grund af den min-
dre investeringsomkostning.

Det fremgadr videre of figur 7.1., at alter-
nativerne KM 60, HH 40, HH 41 og KM 60
+ HH 01 afkaster en rente mellem 11 og
14 %. Fortsat faagefart viser imidlertid en
endnu hgjere udbytteprocent eller intern ren-
te, som er den diskonteringsrente, hvorved
nettokapitalvaadien er nul.

Opstilling a en rangorden for investe-
ringsalternativerne efter deres interne rente
er her ikke nogen hensigtsmasssig vurderings-
metode. | den investeringsteoretiske littera-
tur er anfert flere indvendinger mod en
sddan metode. Det centrale er, at me-
toden bl. a indebager, at vurderingen i
en given situation isoleres fra den helhed,
hvoraf de aktuelle investeringsprojekter blot
indgar som en lille del.

Den hgje interne rente ved fortsat faarge-
fart, over 20 %, e sdledes ikke i dg sdv
nogen grund til at betragte dette alternativ
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som det mest fordelagtige. En fyldestgerende
begrundelse for en sadan opfattelse vil der-
imod foreligge, hvis man mener, at det nu og
i fremtiden bliver ngdvendigt at afstd fra
andre samfundsmaessige investeringer med en
intern rente pa over de navnte 13 % .Dette
ville motivere anvendelse af en kakulations-
rente pd navnte niveau. Da denne rente er
vasentlig hgjere end den, der normalt
anses for rimelig ved sddanne sammenlig-
ninger, er den anferte iagttagelse dog kun
af principiel betydning.

Felsomheden for rentesendringer er sea-
ligt stor ved den i afsnit 7.4.3. foretagne
anayse af det mest fordelagtige feardig-
gerelsestidspunkt. Hvis ale disse bereg-
ninger udfgres med 5 % rente, bliver samt-
lige alternativer umiddelbart fordelagtige.
Med hensyn til den etapevise udbygning
bliver det ved 5 % rente fordelagtigt at an-
lagge begge forbindelserne i alternativet
KM 60 + HH 01 eller KM 40 +HH 01 sam-
tidigt. Safremt man har besluttet at anlasgge
HH 41, er det fordelagtigt straks at supplere
med KM 40. Har man derimod besluttet, at
KM 40 skal &bnes i 1980, kan en supplering
med HH 41 udsestes i nogen tid.

Ved en kalkulationsrente pd 9 % forandres
forholdene radikalt. Ved denne rente er det
kun af interesse at kunne dbne KM 60 i 1980,
0g det er gunstigst at udssgte HH 40 og HH
41 i nogle &, medens andre alternativer med
fordel kan udskydes endnu langere. Heraf
folger ogsd, at en etapevis udbygning bliver
den mest fordelagtige fremgangsmade. Kun
hvis det er besluttet, at HH 01 ska vaxe fax-
dig i 1980, vil det vaae fordelagtigt at an-
lagge KM 60 samtidig hermed.

7.6. Samfundsgkonomiske synspunkter.

Den i de foranstdende afsnit gennemferte
driftsgkonomiske beregning sigter allerede i
vasentlige henseender mod en mere sam-
fundsmaessig vurdering. Dette gadder den for-
udsatte afgiftspolitik samt behandlingen &f
skatter og af forventede pengevaxdiforan-
dringer. Vanskelighederne ved at gennemfgo-
re en mere fuldstaandig samfundsmaessig vur-
dering er allerede understreget. Formalet med
dette afsnit bliver derfor at analysere, hvor-
vidt en bredere samfundsmaessig betragtning
kan tamkes at kunne pévirke den rangorden
mellem de foreliggende alternativer, som



under forskellige forudsagninger fremgdr af
afsnit 74. og 7.5.

For s vidt angdr de relative fordele ved
en fast forbindelse ved HH sammenlignet
med en forbindelse ved KM, tyder de i de
foregdende afsnit udferte beregninger p3,
at den sidstnsevnte placering under de an-
farte forudsagninger ma anses for den mest
fordelagtige. Spergsmdlet er nu, om en
bredere vurdering vil fare til et herfra af-
vigende resultat. Det er herved dbenbart, at
en fast forbindelse over @resund vil have
adskillige indirekte virkninger pa erhvervs-
livets udvikling m. v., issa inden for Qre-
sundsregionen, hvilket diskuteres i kapitel 8.

Afgramsningen a de indirekte virkninger
a en vis foranstaltning afhaanger af den
valgte problemstilling. Ved de gkonomiske
vurderinger i foregdende afsnit er der s&
ledes taget hensyn til det fald i trafikken
med feage, som vil blive falgen o en fast
forbindelse. Dette falger af forudsegningen
om, a en tankt virksomhed forvalter
savel faste forbindelser som fazrgetrafikken
over @resund. Som allerede naavnt er bad-
trafikken imidlertid ikke medtaget i under-
sogelsen, ligesom der ikke er taget hensyn
til indteegts- og omkostningsvirkningerne for
fargeruter uden for @resund. De heraf fal-
gende modifikationer anses dog ikke for at
vage af en sddan sterrelsesorden, at de vil
pavirke beregningsresultatet.

For sd vidt angédr de direkte virkninger
har analysen i foregdende afsnit omfattet de
betalinger, som under de forskellige forud-
sagninger med hensyn til valg af alternativ
direkte har betydning for »@resundsvirksom-
heden«. Det drejer sig farst og fremmest om
udbetalinger vedrgrende selve anlasgget og
dets drift og vedligeholdelse samt om ind-
betalinger i form af afgifter.

Ved en samfundsmassig vurdering kan
man imidlertid blandt de direkte virkninger
ogsa medregne trafikanternes betalingsvillig-
hed ud over den erlagte overfarselsafgift,
d. v. s. a man kan opstille en beregning
under den forudsagning, at en fuldkommen
prisdifferentiering var mulig. Det forhold,
som man vil klarlaagge ved en sddan vurde-
ring, illustreres ved figur 7.2

Kurven AB er en tamnkt efterspergsels
kurve og viser sdledes, hvordan antallet af
karetgjer pr. tidsenhed varierer med afgiften.

Kroner/ kgretgj

A
— Eftersporgelskurve

- Grenseindtegter

B Trafikmaengde
keretgjer/tidsenhed

Fig. 7.2. Efterspgrgsels- og omkostningskurver.

Totalindteggten for den tenkte brovirksom-
hed vokser ved stigende trafikmamngde som
angivet ved arealet under den stiplede grean-
seindteggtskurve AE. Hvis brovirksomheden
ikke havde nogen variable omkostninger, og
hvis prisdifferentiering ikke var mulig, ville
det veare mest fordelagtigt for virksomheden
at sadte en sddan pris EF, at der opnds den
starste totalsum af indtesgterne. | praksis
ma forudsadtes visse omend ret smd graanse-
omkostninger til vedligeholdelse og drift an-
givet ved kurven CD. Herved er det mest
fordelagtigt for virksomheden at sadte prisen
GH, hvorved gramseindtsggter og gramse-
omkostninger er lige store.

Ved denne pris er der imidlertid trafikan-
ter, der er villige til at betale en pris, som
er sterre end brovirksomhedens graanseom-
kostninger, men lavere end prisen GH. Bro-
virksomheden vil ikke acceptere dette tilbud,
hvis det medfgrer, at man da ma saake pri-
sen for alle trafikanter og derved mister sa
meget, at overskuddet (totalindtasgt + total-
omkostning) falder. Hvis man derimod kunne
gennemfgre en  prisdifferentiering, ville
virksomheden have en interesse i at mod-
tage nye trafikanter ved prisen KL. Ved en
sadan ordning ville nogle trafikanter betale
en sd hgj pris som OA, medens andre kun
ville betale prisen KL.

Den hgjeste pris, som en trafikant er villig
til at betale for overfarden, kan betragtes
som et mél for hans nytte heraf. Den totale
samfundsnytte kan tilsvarende Dbetragtes
som summen a ale sddanne afgifter eller
— sagt med andre ord — som totalindtasgy-
ten ved fuldkommen prisdifferentiering.

Fra et samfundsmasssigt synspunkt er det
ikke afgerende, at en sddan afgiftspolitik
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ikke kan gennemferes i praksis. Om den per-
son, som er villig til a betale den hgje a-
gift OA, faktisk afkreeves dette belgb, eller
om han slipper med belgbet KL, indebasger
kun en andring af indkomstfordelingen i
samfundet.

Fra samfundets synsvinkel udger arealet
under efterspargselskurven et mal for vaa-
dien af trafikarbejdet, medens arealet under
gramseomkostningskurven er et mal for sam-
fundets omkostninger. Den samfundsmaessige
malsaning kan vage, at forskellen mellem
disse to arealer »konsumentrenten« bliver sa
stor som mulig. Dette opnds, hvis prisen sad-
tes ved skaxingspunktet mellem graanseom-
kostningskurven og efterspargselskurven. P&
figuren indebarer dette en pris, svarende
til KL, hvorved der opnas en konsumentrente
lig med aredlet ALG.

| en samfundsgkonomisk investeringskal-
kule, der som mélsagning har opnaelse af den
starst mulige fordel for trafikanterne, ska
felgelig den diskonterede veadi & konsu-
mentrenten i beregningsperioden sammen-
holdes med investeringsomkostningerne. Det
har dog ikke vaaet muligt at opstille trafik-
prognoser under forudsegning af forskellige
hypotetiske afgifter og herved konstruere
efterspargselskurver for de foreliggende al-
ternativer. Falgelig er det kun muligt a gen-
nemfare et kvalitativt rassonnement efter den
anfarte samfundsgkonomiske tankegang.

Den i de foregdende afsnit udferte analyse
er baseret pd et afgiftsniveau, som for KM
er noget lavere end for HH. De forventede
trafikmaengder ved KM er si meget starre
end ved HH, at forskellen i de opndede ind-
teggter mere end kompenserer for den starre
investering ved KM. Hvis de forskellige tra-
fikarter betragtes under é&, kan figur 7.3.
illustrere denne situation. De to rektangler
angiver de ved de driftsgkonomiske bereg-
ninger opgjorte indteegter for henholdsvis
HH og KM.

| den grad de opstillede prognoser for
henholdsvis HH og KM er redlistiske, kan
man skgnne over formen pa de dertil sva
rende efterspargselskurver. Trafikken ved
HH er i betydeligt omfang trafik over lam-
gere afstande og kan derfor antages at vege
mindre fadsom over for takstendringer. Pa
den anden side er trafikken ved KM i hgjere
grad lokaltrafik, som formentlig er mere af-
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Fig. 7.3. Efterspﬂr%/lselskurver for faste forbindelser ved
HH og KM.

hangig af broafgifternes sterrelse. | salig
grad ma bolig-arbejdsstedstrafikkens om-
fang paregnes at vege afhamngigt af takst-
niveauet. Det vil derfor vege rimeligt at
forudsadte, at afgiftsfrihed ferer til en for-
agelse af trafikken, som procentvis er mindst
lige sA stor ved KM som ved HH (i Qre-
sundsudvalgenes betaankning regnedes med
en foregelse pa henholdsvis 100 % og 50 %).
Ved fastsodtelse af afgifter, som er vassent-
lig hgjere end de her forudsatte, vil det dog
ikke vare urimeligt at forestille sig starre
trafikmaangder ved HH end ved KM. Dette
beror p&, at ferst og fremmest trafikken over
laengere afstande ma paregnes at vage villig
til at betale en hg afgift, og at en del &
denne trafik opnar visse fordele ved at be-
nytte HH. Det er dog negpe realistisk at
forestille sig broafgifter, som er vaesentligt
hgjere end det forudsatte niveau, da det her-
ved vil blive mere fordelagtigt issx for lang-
vejstrafikken at benytte en parallel faargerute.
De i figur 7.3. angivne efterspgrgsel skurver
er som alerede omtalt behadftet med en be-
tydelig usikkerhed. Det er dog muligt at
drage visse konklusioner pa dette grundlag.
Det forudsadtes farst, at broafgifterne svarer
til de anvendte enhedsbelgb, og undersggel-
sen  vedrgrer konsumentrentearealerne il
venstre for prognosepunkterne pa eftersperg-
selskurverne. Rektanglerne under det pa
figuren angivne afgiftsniveau svarer til den
ved indtaggtsberegningerne opgjorte indtaggt.
Nar hertil legges de trekantede arealer
ovenover kan falgende konstateres:

1) Hvis efterspargselskurverne for HH og for
KM skeger den lodrette akse i samme
punkt, er der omtrent samme forhold mel-
lem alternativernes konsumentrente som
mellem de beregnede totalindtaggter.



2) Hvis efterspargselskurven for HH skager
den lodrette akse i en afstand fra det an-
tagne afgiftsniveau, som er naesten dob-
belt s stor som afstanden herfra til KM-
kurvens skaging med aksen, er konsu-
mentrentearealerne for de to alternativer
omtrent lige store. Forskellen mellem al-
ternativernes totale konsumentrente er i
et sddant tilfedde den samme som forskel-
len mellem deres totalindtaggter.

3) For at den samlede konsumentrente skal
vage lige stor ved de to alternativer, ma
HH-efterspargselskurven vazre vassentligt
stejlere end KM-kurven. Hvis f. eks. sidst-
naevnte kurve pa figuren tages som ud-
gangspunkt, ma HH-kurven skeae den
lodrette akse ved et afgiftsniveau, der er

nasten fire gange si hgjt som de forud-

satte enhedsbel gb.

Det sidstneavnte forhold mellem efter-
spargselskurverne for de to alternativer fore-
kommer lidet sandsynligt. Med det forbehold,
der skyldes det spinkle grundlag, forekommer
det mest rimeligt, at forholdet mellem alter-
nativernes konsumentrente ligger et eller
andet sted mellem det ferste og det andet
eksempel. Af det anferte kan drages den for-
sigtige konklusion, at den her anvendte ana-
lysemetode ikke giver grundlag for at an-
dre rangfglgen for alternativerne. Denne
konklusion understreges, hvis man ogsa vil
tage hensyn til mulighederne for afgiftsre-
duktioner, da den herved skabte konsument-
rente ma antages at vage sterre ved KM-
alternativet.

121



KAPITEL 8.

Virkninger p& erhvervsliv, bebyggelse og samfundsudvikling®).

8.1 I ndledning.

@resundsudvalgene afgav i sin betamkning
(kapitel 7, afsnit 3 og 4) en relativ kortfattet
redegarelse for de virkninger pa erhvervsliv,
bebyggelse og samfundsudvikling, som en
fast forbindelse over @resund beregnedes at
métte fa

Ved udtalelser over @resundsudvalgenes
betamkning og den efterfgigende debat p&
pegedes fra forskellig side, at der her var
tale om vigtige problemer, der yderligere
métte klarlasgges, inden der blev taget stil-
ling til forbindelsens etablering.

@resundsgrupperne har gennem ekspert-
grupperne vedrgrende erhvervs- og plan-
spergsmdl studeret de berarte problemer yder-
ligere. Undersggelserne har hovedsagelig
vaget begramset til de virkninger, som eta-
bleringen af en fast forbindelse over @resund
vil kunne tamnkes at medfgre pa begge sider
af Sundet vedrgrende udviklingen i erhvervs-
livet og erhvervslokaliseringen, befolknings-
udviklingen og udviklingen af den bymaes-
sige bebyggelse etc. Endvidere har grupperne
sggt at belyse, pa hvilken méde hovedvejs-
systemet, jernbanesystemet og andre kom-
munikationsanleeg bedst vil kunne indpasses
i de aternative faste forbindelser, og hvilke
planlaggningsmasssige foranstaltninger der i
forskellig henseende kan blive ngdvendig-
gjort eller aktualiseret af de nye forbindelser.
Undersggelserne har stort set omfattet Sjad-
land og Skane. For nogle af de behandliede
forhold har undersagelsen dog vaaret begram-
set til omrdderne naamest @resund. Der er
sdledes stort set tale om et oversigtligt regio-
nalt studie.

| spergsmdlet om forbindelsernes beliggen-
hed har undersggelserne omfattet de af dre-

sundsudvalget anbefalede alternativer i HH-
og KM-linierne. | den almindelige debat har
forskellige forslag om at lsggge KM-forbindel -
sen nord for Malmg vaxret fremfert. Et for-
slag med tilslutning ved Barsebéck har veeret
publiceret af arkitekterne Peter Broberg og
Sven Langhans. Et andet fra svensk side
fremlagt, alternativ foredar tilslutning ved
Lomma. Forslagene har vemet overvejet i
@resundsgrupperne, der i bilag 9.2. anfarer
visse synspunkter p& de naevnte fordag.

8.2 Transportsystemet.

8.2.1. Venettet.

8211 Venettet i Skane.

De prognoser, som har vaxet fremlagt for
trafikken over @resund, sivel ved fortsat
fergefart som ved alternative faste forbin-
delser, viser, at der ma forventes en meget
stor trafikbelastning pa visse straskninger af
hovedvej snettet i Skane. Trafikken beregnes
at vokse gennemsnitlig ca. 200 % i perioden
1965-1985, men med betydelige variationer
for de forskellige vejstrakninger. De sterste
trafikbelastninger i 1985 far rigsvgj 15 mel-
lem Mamg og Lund med 55.000-70.000 biler
pr. gennemsnitligt arsdegn, enkelte strasknin-
ger af E 6 nord for Mamg med 40.000 biler
pr. degn og E 4 mellem Helsingborg og As-
torp med 25.000 biler pr. dagn. Den lamgste
sammenhangende straskning med over 20.000
biler pr. dagn bliver E 6 fra Mamg til Hel-
singborg.

Vejbygningen i Skane har i de senere ar
i meget hgj grad veget koncentreret om
Europave] snettet samt visse andre dele af
rigsvejnettet. E 6 er nu udbygget som 4-spo-
ret motorve] fra Mamg mod nord til hgjde

1y Kapitlet by%?er hovedsageligt pd materiale, der er sammenstillet og bearbejdet af ekspertgrupperne vedrgrende erhvervs- og

planspargsmal.
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med Landskrona og vil blive viderefeart som
sadan til E 4 ved Kropp nordest for Helsing-
borg. Denne etape beregnes at vage afduttet
i lgbet af &ret 1969. Fra Kropp er E 6 4-spo-
ret motorvej mod nord forbi Angelholm. Den
fortsatte strakning mod Ggteborg paregnes
yderligere udbygget i lgbet af de naameste
ar. Fra Malmg mod syd forbi Vellinge bereg-
nes E 6 at blive udbygget til motorvej i arene
1970-1972. Herefter — sandsynligvis tidligst
i lgbet af 1980erne — resterer bygningen af
E 6 som motorvej forbi Malmg i den sakaldte
Ydre Ringvej, der tillige skal tjene som til-
slutning til @resundsforbindelsen i KM-linien.

Udbygningen af E 4 til 4-sporet motorvej
fra Helsinborg mod Astorp péregnes udfert
i arene 1971-1973. Visse udbygninger er lige-
ledes planlagt i den fortsatte straskning mod
nord inden for Skane. Rigsvej 15 er udbyg-
get som 4-sporet motorve] fra Mamg forbi
Lund, og en fortsadtelse er planlagt pa en ny
straskning est for ESlv og vest for Ringsgerne
og Hoor frem til i hgjde med Tjornarp, hvor
en gren fortseetter mod Kristianstad og en
mod Hassleholm. Dette beregnes gennemfart
i lgbet af 1970erne.

De vigtigste indfalds- og gennemfartsveje,
der ma udbygges for at tilgodese det trafik-
behov, som forventes i forbindelse med etab-
leringen af faste forbindelser i KM- og HH-
linierne, er medtaget i byernes trafikplaner.

| Mamg forudsedtes, at trafikken fra KM-
forbindelsen til byens centrale omréder skal
ledes via Trelleborgvejen fra den Ydre Ring-
vejs krydsning med E 6. Denne forudsadtes
udbygget som motorvej til Dalaplan, hvor

en opdeling pa flere faardselsdrer til byens
forskellige centrale omrader finder sted. End-
videre er visse centrumsaflastende faadsels-
arer planlagt dels gennem etableringen af en
med den Ydre Ringve] paralel Igbende Indre
Ringve] for trafikken mellem byens forskel-
lige yderomrader, dels gennem den sdkaldte
kystvej fra Limhamn forbi den centrale
Skeppsbron til E 6 i negheden af Loddeko-
pinge farst og fremmest for trafikken til og
fra de centrale havne- og industriomréder.

For Helsingborgs vedkommende planlagg-
ges pa lignende made indfaldsveje af motor-
vejsstandard pd E 6 i sdvel gt som syd.
Endvidere vil der blive etableret direkte ind-
faldsveje til byens centrale omréder og hav-
neomraderne fra det planlagte tilslutningsan-
lag ved HH-forbindelsen ved Sofiero.

Det fremtidige hovedlandevejsnet i Skéne
fremgdr of fig. 8.1.

Nogen afgerende forskel i belastningen af
det fremtidige hovedlande vej snet ved de for-
skellige alternativer til en fast forbindelse er
ikke konstateret ved det prognosearbejde,
om er udfert af vejforvaltningen i Malmghus
len. | udbygget stand tilgodeser vejnettet der-
for begge alternativer lige godt. PA den anden
side vil valget af en nordlig eller sydlig for-
bindelse givetvis i vaesentlig grad blive &f-
gerende for rakkefgigen af vejnettets udbyg-
ning. Ved en KM-forbindelse m& sdledes de
veje, der fra Malmg gér mod det sydlige og
nordlige Skane, udbygges farst. Ved en HH-
forbindelss ma udbygningen i ferste rakke
omfatte de veje, der fra Helsingborg har ret-
ning mod Mellem- og Sydskéne.
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Fig. 8.1. Skitse til fremtidigt hovedvejsnet i Skane.
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Fig.8.2. Principskitse il fremtidigt vejnet pa Siaslland
8.2.1.2. Vejnettet pa Sjadland. bygningen af et overordnet vejsystem i form
Den stagke befolkningsudvikling og den af motorveje og motorgader,
stigende motorisering har nedvendiggjort op- Pa grundlag af foreliggende vejplaner og
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alerede trufne beslutninger kan motorvejs-
systemet i Kgbenhavnsomradet og pa Sjad-
land med tiden forventes udbygget som vist
pa figur 8.2. Trafikken til og fra @resunds-
regionen vil pad Sjadland blive betjent af
Vest- og Sydmotorvejen, E 66 og E 4, der
forbinder Kgbenhavn med henholdsvis Store
Badt og Redby Farge, men som ogsa tillige
ska betjene nye byomrdder i Kgbenhavns
sydvestegn (Kggebugtfingeren) pd E 66 og
E 4’s sammenfaldende straekning mellem Kage
og Kgbenhavnsomradet.

Trafikbetjeningen af Nordsjadland skal i
farste rackke hvile pa 3 radiale motorvejsfor-
bindelser: Naamest Sundets kyst Helsinger-
motorvejen, der i dag er i brug pa en ca. 20
km lang strakning, men vil blive forlaanget
som motorve] til Helsinger, i midten en mo-
torvej i forlaangelse af den eksisterende mo-
torvej til Hareskov over Farum, vest om Hil-
lergd til et sted i nexrheden af Kattegatky-
sten samt endelig vestligst en motorve il
Frederikssund.

Motorvejen fra Helsinggrmotorvejen ved
Jaggersborg til Vestmotorvejen ved Avedere
er under anlegg, og det er endvidere planlagt,
a ringvej B 4 vil blive viderefert fra Balle-
rup. Derudover padtamkes anleeg af en yder-
ligere ringforbindelse, B 5, fra Helsingarmo-
torvejen ved Bransholm, der giver forbindelse
til Storkebenhavns nordvestlige og vestlige
dele, tildels over de andre radialveje, men
som tillige ska give direkte forbindelse for
fierntrafikken til Vest- og Sydmotorvejen
(E 66, E 4).

Kgbenhavns kommunes skitser til et pri-
maggadenet i form af motorgader omfatter
foruden indfgringen af radialmotorvejene til
Saringen, en viderefarelse af Sgringen til
Amager med tilslutning af 2 motorgader til
henholdsvis @st- og Sydamager samt udbyg-
ningen af en hgjklasset ringforbindelse fra
Hellerup via Narrebro over Valby til Amager.
Endvidere pétamkes en motorvejsforbindelse
mellem Amager og de vestlige motorveje
(jifr. kapitel 5). Primargadenettet, hvis naa-
mere placering for de fleste straskningers ved-
kommende endnu ikke er fastlagt, forventes
fuldt udbygget omkring & 2000.

Med undtagelse af ringmotorvej B 5 og
enkelte dele af Kgbenhavns primaergadenet
kan det forventes, at regionens motorvejsnet
vil vere udbygget pa det tidspunkt, en fast
@resundsforbindelse kan péaregnes at veae
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etableret, og forbindelsen vil direkte kunne
tilsluttes det regionale motorvejssystem, uan-
set om forbindelsen etableres ved Helsinger-
Helsingborg eller ved Kgbenhavn-Mame.

Selv om den mertrafik, der skabes ved en
nordlig @resundsforbindelses etablering, ma
betragtes som beskeden i forhold til den dan-
ske lokaltrafik, kan trafikforggelsen indebsare
en fremskyndelse af anlasgget af ringmotor-
vej B 5 til betjening af transittrafikken.

For Helsingars vedkommende kan en for-
ggelse af udflugts- og indkebstrafikken pr.
bil fra Sverige medfare parkeringsproblemer
i byens centrale omrader, men pa den anden
side fritages byen for transittrafikken og par-
keringen i forbindelse dermed.

En fast forbindelse ved Kgbenhavn-Mamg
vil lige sd lidt som en nordlig forbindelse
indebage starre problemer for transittrafik-
kens vedkommende. Motorvejsforbindelsen
mellem Amager og Vestmotorvejen, som for-
mentlig vil blive anlagt under alle omstaandig-
heder, danner en naturlig forbindelse mellem
regionens f jernveje og den faste forbindelses
landfaeste. Om en enkelt sekssporet forbindelse
direkte over til det vestlige motorvejssystem
vil vamre tilstraskkelig beror dog ikke alene pa
trafikken over @resundsforbindelsen, men
tillige pa udviklingen i lufthavnstrafikken og
udbygningen af Vestamager.

Derimod vil den ifglge prognoserne for-
ventede kraftige lokale hiltrafik mellem
Sydsverige og Kgbenhavnsregionen medfare
betydelige vanskeligheder, sdfremt primer-
gadenettet pA Amager og yderligere forbin-
delser over havnelgbet ikke er udbygget ved
den faste @resundsforbindelses dbning. Alle-
rede den kraftigt stigende trafik til og fra
lufthavnen, den foragede bilbestand pa Ama-
ger og etablering af nye boligomréder pa
Vestamager m. m., vil imidlertid nedvendig-
gere yderligere forbindelser over havneom-
raderne syd for Langebro i forbindelse med
radikale gennembrud pa Sjadlandssiden, s&-
ledes at et trafiktilskud af den sterrelse, som
kan ventes som fglge af en @resundsbro, anta-
gelig hgjst vil kunne bevirke, at nye forbin-
delser over havnen ma etableres noget tid-
ligere end ellers og eventuelt med lidt sterre
kapacitet.

Den centrumsorienterede mertrafik, der
skabes ved en sydlig @resundsforbindelse, vil
forege det i forvejen store parkeringsbehov
i de centrale bydele. Etableringen af store par-



keringsanlaay pa Amager med nem adgang
til kollektive transportmidier vil dog kunne
mindske dette pres. Ligeledes vil etablering
af et sterre indkgbscentrum pa Amager med
tilhgrende parkeringsplads kunne have betyd-
ning i denne henseende.

8213, Afstandsforhold for vejtrafikken.

| tabel 8.1. er sammenstillet de afstands-
relationer, som skulle komme til at gadde for
vejtrafikken mellem visse byer ved etable-
ringen af faste forbindelser ved HH respek-
tive KM. Det ma dog bemaakes, at de abso-
lutte fordele med hensyn til afstand og rejse-
tider, der fremgédr af tabellen, ikke direkte
kan laggges til grund for sammenligninger
mellem de alternative faste forbindelser. For-
delene ma farst vejes med den ventede efter-
spargsel pa lang- og kortdistancetrafikken.

Med hensyn til den fremtidige godstrafik
har grundlaget for en saddan afvejning veaet
diskuteret i kapitel 6. Derudover fglger senere
i naavaaende kapitel en redegerelse for,
hvilke afstands- og rejsetidsfordele der vil
kunne opnas med hensyn til befolkningsun-
derlagets starrelse og til den forventede ud-
vikling af de gkonomiske og andre forbindel-
ser mellem Danmark og Sydsverige.

Som det fremgér af tabellen, kan man ikke
angive nogen generel afstandsfordel for den
ene eller den anden forbindelse. Begge for-
bindelsesalternativer medfegrer fordele inden
for hver sin regionale sektor.

KM-forbindelsen medferer fordele for by-
erne i det sydlige og estlige Skane samt om-
rader, der betjenes af vejen Kristianstad-
Karlskrona-Kalmar. Mamg vil fa 83 km,
Trelleborg 93 km og Ystad 85 km na:rmere
til Kgbenhavns centrum (Radhuspladsen)

over KM- end over HH-forbindelsen. For-
delene bliver mindre for eksempel for Simris-
hamn (57 km), Lund (53 km) og Eslgv (33
km) samt 16 km for byerne Kristianstad,
Karlskrona og Kalmar. Benyttes ved sammen-
ligningen de for den gennemgdende trafik
vigtige knudepunkter Rgdby og Korser i ste-
det for Kgbenhavn, eoges KM-forbindelsens
fordel med 4 km for de anferte byer.

En vejforbindelse over HH vil medfere
fordele for byerne i det nordvestlige Skane
samt de byer, der knyttes til @resundsregio-
nen a veene Helsingborg-Stockholm og
Helsingborg-Geteborg. De for visse byer an-
farte fordele i tabel 8.1. tilfalder altsd ogsa
hele Mellem- og Nordsverige samt Norge og
Finland. Helsingborg vil fa 50 km naamere
til Kgbenhavns centrum end over en KM-
forbindelse. Jonkdping og Stockholm vil om-
trent f& samme fordel (48 km), medens for-
delen for eksempel for Angelholm, Halmstad
og Ggteborg kommer op pa 62 km. V&xjo
(10 km) repraesenterer en sektor med mindre
fordele. For byerne i det nordlige Sjadland
vil HH-forbindelsen have store fordele. Til
Helsinger far af de i tabellen anferte byer
alene Trelleborg (7 km) nsamere over en
KM-forbindelse. Malmg vil f& 3 km naamere
via HH-forbindelsen.

Afstandsfordelen ved sammenligning mel-
lem HH- og KM-forbindelsen, d.v.s. forskel-
len mellem den laangere og kortere vejstrak-
ning, kan for byerne naa Sundet udgere halv-
delen eller mere af den langere stragkning.
For byer i starre afstand fra @resundsregio-
nen mindskes den relative fordel og andrager
f.eks. 12 % fra Kristianstad til Kgbenhavn,
fra Kalmar 5 % og fra Ggteborg til Kgben-
havn 22 %.
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Tabel 8.1. Vejlzngder') mellem danske og svenske byer ved en fast forbindelse i HH resp. KM.

Veglangde HH/KM.

‘1 Koben-

Rodby-

Km | havn Koge e Gedsér I\]I(ak— lI:i;);- Ring- Halskov K;Iund- Odden | Hillerod | Helsing- Hum;e-
| (Radhuspiy avn skov e | ste (Korser) org or ste

Malmo 122/392) 157/70 264/177 248/171 273/186 137/66 175/88 220/133 203/132 221/150 101/77 81/84  126/105
Trelleborg  155/62  190/93  297/200 281/194 306/209 170/89  208/111 253/156 236/155 254/173 134/100 114/107 159/128
Ystad 176/91 211122 318229 302223 327/238 191/118 229/140 274/185 257/184 275/202 155/129 135/136 180/157
Simrishamn 193136 228/167 335/274 319/268 344/283 208/163 246/185 291/230 274/229 292247 172/174 152/181 197/202
Lund 112/59  147/90 254/197 238191 263/206 127/86 165/108 210/153 193/152 211/170 9197  71/104 116/125
Eslov 112/79  147/110 254/217 238211 263/226 127/106 165/128 210/173 193/172 211/190 91/117 71/124 116/145
Kristianstad  151/135 186/166 203/273 277267 302/282 166/162 204/184 249/229 232/228 250/246 130/173 110/180 155/201
Karlskrona  275/259 310/290 417/397 401/391 426/406 290/286 328/308 373/353 356/352 374/370 254/297 234/304 279/325
Kalmar 356/340 391/371 498/478 482472 507/487 371/367 409/389 454/434 437/433 455/451 335378 315/385 360/406
Hissleholm  130/129 165/160 272/267 256/261 281/276 145[156 183/178 228/223 211/222 229/240 109/167 89174 134/195
Vixjs 231241 266/272 373379 357/373 382388 246/268 284/290 329/335 312(334 330/352 210/279 190/286 235/307
Jonkoping  301/349 336/380 443/487 427/481 452/496 316/376 354/398 399/443 382442 400/460 280/387 260/394 305/415
Stockholm  633/681 668/712 775/819 759/813 784/828 648/708 686/730 731/775 714/774 732792 612[719 592[726 637[747
Helsingborg  55/105%) 90/136 197/243 181/237 206252 70/132 108/154 153/199 136/198 154/216 34/143 14/150 59171
Angelholm  76/137° 111/168 218/275 202269 227/284 91/164 129/186 174/231 157/230 175/248 55/175 35/182  80/203
Halmstad 129/191 164/222 271/329 255/323 280/338 144/218 182/240 227/285 210/284 228/302 108/229  88/236 133/257
Gotcborg  276/338 311/369 418476 402/470 427/485 291/365 329/387 374/432 357/431 375/449 255[376 235/383 280404

') Fremtidigt vejnet.

?) Vejlangder mellem Malmo/Helsingborg og visse centre i Storkebenhavn:

Ridhuspladsen
Lyngby
Ballerup
Tastrup
Hundige

Malmo

122/39
112/51
125/54
133/53

142/52

Helsingborg

55/105
45/117
58/120
66/119
75/118

Tabel 8.2. Rejsetider') i minutter mellem danske og svenske byer ved en fast forbindelse i HH resp. KM.

| Koben-

Minutter ‘ havn Koge |
| (Ridhuspl. ?) |
Malmg 101/44%) 124/64
Trelleborg  125/54  148/74
Ystad 145/80  168/100
Simrishamn 178/131 201/151
Lund 9355 116/75
Eslov 94/67  117/87
Kristianstad  135/108 158/128
Karlskrona  241/214  264/234
Kalmar 312/285 335/305
Hissleholm  110/106  133/126
Viixjo 210/199 233/219
Jonkoping  257/292  280/312
Stockholm  507/542  530/562
Helsingborg  51/89%)  74/109
Angelholm 697105 92/125
Halmstad 111/147  134/167
Goteborg  229/265 252/285

Rodby-
havn

202/143
226/153
246/179
279/230

194/154
195/166
236/207
342/313
413/384

211/203

311/298
358/391
608/641

152/188
170/204
212/246
330/364

|
‘ Gedser

205/146
229/156
249/182
282/233

197/157
198/169
239/210
345/316
416/387

214/208
314/301
361/395
611/645

155/191
173/207
215/249
333/367

233/165
253/191
286/242
201/166
243/119
420/396
218/217,

318/310
365/404

| Nak-
| skov | kilde

Ros- '

Ring-

sted

‘Halsskov
(Korspr)

borg

Kalund- } Odden i Hillerad

or

Rejsetid HH|KM.

—
Hclsing—’ Hunde-
sted

209/155

202/178
349/325

615/654

159/200
177/216
219/258
337/376

110/62
134/72
154/98
187/149

102/73
103/85
144/126
250/232
321/303

119/124
219/217
266/310
516/560

60/107
78/123
120/175
238/283

13777
161/87
181/113
214/164

129/88

130/100
171/141
277/247
348/318

146/139
246232
293/325
543/575

87/122
105/138
147/180
265/298

169/110
193/120
213/146
246/197

161/121
162/133
303/174
309/280
379/351

178/172
278/265
325/358
575/608

119/155
137171
179/213
297/331

165/118
189/128
209/154
242/205

187/139
211/149
231/175
264/226

157/129
158/141
199/182
305/288
376/359

179/150
180/162
221/203
327/309
398/380

196/201
296/294
343/387
593/637

174/180
274/273
321/366
571/616

115/163
133179
175/221
293/339

137/184
155/200
197/242
315/360

86/74
110/84

130/110
163/161

78/85
79/97
120/138
226/244
297/315

95/136
195/229
242/322
492/572

36/119
54/135
96/187
214/295

68/78
92/88
112/114
145/165

60/89

61/101
102/142
208/248
279/319

77/140
177/233
224/326
474/576

18/123
36/139
78/181

196/299

118/100
142/110
162/136
195/187

110/111
111/123
152/164
258/270
329/341

127/162
227/255
274/348
524/598

68/145
86/161
128/203
246/321

1y Fremtidigt vejnet.

) Rejsetid mellem Malmo/Helsingborg og visse centre i Storkebenhavn:

Malmo Helsingborg
Ridhuspladsen 101/44 51/89
Lyngby 91/53 41/98
Ballerup 101/57 51/102
Tistrup 105/52 55/97
Hundige 109/50 59/95

Anm. Felgende hastigheder (km/time) er benyttet som grundlag:

Dansk side: motorveje 80, ho: veje 65, 1 je og d
bygader 30 og Kebenhavns citygader 20.

50,

Svensk side: motorvej 80, 2-sporet motorvej 75, ovrige veje med brede ned-
spor 70 samt evrige veje med smalle nedspor 60.

Hastigheden pa bro og i tunnel er sat til 75 km/time.



Tabel 8.3. Rejsetider (timer og minutter!) med bil fra Kebenhavn.

J Tidsgevinst ' Fast forbin-

Fremtidigt vejnet

1
|

Tidsgevinst

og KM?) | og KM?) |declse i HH{ Absolut | Procent ’ delse i KM

Absolut | Procent

Fra Kobenhavn Nuva‘erende! ] -
(Ridhuspladsen) | YORet oo
dl Farge i HH Farge i (Fast forbin-

Malmg 1,55 1,50 1,45
Trelleborg 2,25 2,10 2,05
Ystad 3,05 2,35 2,25
Simrishamn 3,40 3,25 3,00
Lund 2,10 2,05 1,35
Eslov 2,30 2,05 1,35
Kristianstad 3,15 2,50 2,15
Karlskrona 5,15 4,35 4,05
Kalmar 6,30 5,45 5,15
Hissleholm 2,50 2,30 1,50
Vixjo 4,55 4,10 3,30
Jonkoping 5,30 4,55 4,20
Stockholm 10,50 9,05 8,30
Helsingborg 1,30 1,20 0,55
Angelholm 2,05 1,50 1,10
Halmstad 3,00 2,30 1,55
Goteborg 5,15 4,25 3,50

0,05 5 0,45 1,05 59
0,05 4 0,55 1,15 58
0,10 6 1,20 1,15 48
0,25 12 2,15 1,10 34
0,30 24 0,55 1,10 56
0,30 24 1,10 0,55 44
0,35 21 1,50 1,00 35
0,30 11 3,35 1,00 22
0,30 9 4,45 1,00 17
0,40 27 1,50 0,40 27
0,40 16 3,20 0,50 20
0,35 12 4,55 0,00 0
0,35 6 9,05 0,00 0
0,25 31 1,30 0,10 =13
0,40 36 1,45 0,05 5
0,35 23 2,30 0,00 0
0,35 13 4,25 0,00 0

1y Samtlige tider er rundet op til naameste minuttal, der ender pa 0 eller 5.

) Ved fargeoverfarterne - bade for den nuvazrende og fremtidige - er forudsat en ventetid p& 30 minutter for KM og 8 minutter for
HH. Med hensyn til en starre frekvens og til mulighederne for en reduktion af overfartstiden synes det rimeligt at regne med sterre
muligheder for en forkortelse af den totale overfartstid ved KM- end for HH-forbindelserne.

8214. Tidsafstande for vejtrafikken.

| tabel 8.2 er sammenstillet de nye tids-
afstande, som skulle komme til at gadde for
vejtrafikken mellem visse byer ved etablerin-
gen o faste forbindelser ved HH respektive
KM. For tidsafstanden er det ud over en sam-
menligning mellem alternative placeringer
muligt at sammenligne med faargefart. En
sadan analyse er foretaget i tabel 8.3. Det ber
bemagkes, at tabellen er opstillet med Kaben-
havns centrum som udgangspunkt, hvilket
medfarer, at sammenligningerne falder mere
fordelagtigt ud for HH-forbindelsen, end
hvis man studerede den gennemgdende trafik
(jfr. afsnit 8.2.1.3).

Tabellerne viser, at en forbindelse i KM-
linien skulle indebaare en tidsgevinst pa en
time eller lidt mere i forhold til fortsat; faa-
gefart for de byer, som er begunstiget af en
sydlig forbindelse. For det vestlige Sverige vil
denne forbindelse ikke medf@re naevnevaardige
tidsfordele. Tidsafstanden Helsingborg- K
benhavn vil ikke blive reduceret gennem en
KM-forbindelse.

9

De sterste tidsgevinster ved en HH-for-
bindelse andrager op til omkring 40 minutter,
d.v.s. mindre end hvad visse byrelationer op-
n&r gennem en KM-forbindelse. HH-forbin-
delsens fordele omfatter derimod et betyde-
ligt sterre omrade.

De starste relative tidsfordele vil ved en
KM-forbindelse opnas af byerne i det syd-
vestlige, estlige og mellemste Skane. | for-
hold til faergetrafik andrager tidsgevinsten
over 50 % (jfr. fig. 8.17.).

8215 Beregninger af beliggenhedsvagdierne.

For at fa et grundlag for en sadan vejning
af afstands- og tidsgevinsterne, der er anfert
i afsnit 8.2.1.3., og for en bedemmelse af er-
hvervslivets lokalisering og Skanes befolk-
ningsudvikling, har @resundsgrupperne ud-
fart en analyse af andringerne i de bergrte
byers sdkaldte beliggenhedsvaardi ved etab-
lering af de alternative forbindelser.

Begrebet beliggenhedsvaardi har en generel
betydning som fadlesbense/nelse for de méle-
veadier, som kan anvendes pa et steds trans-
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portmasssige tilgangelighed i forhold til om-
givelserne. | de beregninger, for hvilke der
redegares i det fglgende, begramses anven-
delsen af begrebet beliggenhedsveardi til at
omfatte de berarte omraders befolkning og
transport med bil. For den anvendte metode
0og beregningsresultaterne er naamere rede-
gjort i bilag 8.1. Analysen viser bl.a. dels
hvilke forudsatninger, der findes for pa en
given tid og ved en given trafiksituation at
nd visse befolkningsmangder fra et bestemt
sted, dels hvordan distributionstrafikkens om-
kostningsniveau fra byen kan pévirkes gen-
nem en andring af stedets afstandsrelationer.

| dag kan f.eks. fra Kgbenhavns centrum
nds en stor befolkning pa kort tid, medens
der fra Malmg kraeves mere end to timers
rejsetid for at nd et befolkningsunderlag pa
en million. Helsingborg har i dag en noget
gunstigere position end Malmg med hensyn
til befolkningstearsklerne en og to millioner
pa grund &, at Kagbenhavn nas hurtigere med
bil fra Helsingborg end fra Malme.

En fast forbindelse over @resund vil med-
fere betydelige andringer i beliggenhedsvaa-
dierne. Effekten bliver sterst i omréaderne
omkring @resund og aftager hurtigt med &f-
standen fra Sundet, navnlig pd den svenske
side. Gennemfarelsen af en KM-forbindelse
vil udjeevne de nuvezende forskelle mellem
Kgbenhavh og Mamg i denne henseende.
Kgbenhavn vil fortsat vaae den mest centrale
by, men Mamg bringes i en gunstigere posi-
tion, end Kabenhavn har i dag, ndr det ged-
der befolkningsunderlag af en starrelse pa 2
& 3 millioner. De steder, som bedst betjenes
af en overfart ved Helsingborg, vil ud fra
tidssynspunktet ikke opna en forbedret belig-
genhedsvaardi gennem en fast forbindelse i
KM-linien.

En fast forbindelse i HH-linien vil tilsva-
rende kun medfare ubetydelige tidsfordele for
byer inden for den sektor, som er mest ori-
enteret mod en overfart ved Malmg. For ste-
der inden for Helsingborgsektoren vil en HH-
forbindelse derimod medfere forbedrede be-
liggenhedsvaadier. Disse fordele bliver dog
ganske sma i sammenligning med, hvad der
opnas inden for Malmgsektoren med en KM-
linie. Arsagen hertil er den allerede nu korte
rejsetid mellem Helsingborg og Helsinger.

| underspgelsen redegares ogsa for de re-
lative aandringer i beliggenhedsveardierne for
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s4 vidt angdr tidsfaktoren ved etableringen
af faste forbindelser. | gennemsnit opnds de
starste relative fordele ved en fast forbindelse
i KM-linien og aftager for nogle sterre byer
i rakkefglgen Malmg, Ystad, Kristianstad og
Kgbenhavn. Ved HH-linien opndr isss Hel-
singborg fordele. De i forhold til @resund
mere perifere steder, svel i Danmark som i
Sverige, opnédr kun ganske ubetydelige rela-
tive tidsfordele uanset forbindelsens placering.
| hgide med Halmstad og Vaxj6 er effekten
nasten helt ophert. De relative tidsfordele
varierer ogsa med hensyn til de valgte befolk-
ningstaaskler. Kgbenhavn vil issx fa sin be-
liggenhedsvaerdi styrket pa 2 millioner-ni-
veauet. Malmg fa&r allerede en meget betydelig
gevinst pad 1 million-niveauet.

Omkostningssammenligningerne  har  ikke
kunnet fa samme generelle karakter som rej-
setidssammenligningerne. Et vigtigt resultat
af underspgelsen er imidlertid, at rejsetids-
billedet og transportomkostningsbilledet ikke
i alle henseender er sammenfaldende.

Med de nuvagende faargeforbindelser er
Kgbenhavns ogMalmgs transportomkostnings-
situation lige sa forskellige som i spergsmélet
om rejsetidssituationen. Helsingborgs omkost-
ningssituation er i dag betydelig gunstigere
end Malmgs med hensyn til et befolknings-
underlag p& over en million, men er dog pa
alle niveauer Kgbenhavn underlegen.

Ved en afgiftsfri forbindelse vil KM-linien
pd det naameste ligestille Kabenhavns og
Mamgs beliggenhedsvaadi. En HH-forbin-
delse vil under denne forudssgning give de
mod en nordlig forbindelse orienterede byer
sterre omkostnings- end tidsfordele. Selv for
sydligere steder vil HH-forbindelsen med-
fare betydelig lavere omkostninger bl.a. for
Malmg. P4 Sjadland vil f.eks forskellen mel-
lem KM- og HH-linien knap blive maakbar
i denne henseende.

Safremt afgifter af samme starrelse som de
nuvagende overfgrselsomkostninger medta-
ges i anaysen, bliver billedet mere kompli-
ceret. | mange tilfadde vil aandringerne med-
fare, at selv om en leverandgr med udnyt-
telse af den faste forbindelse tidsmaessigt kan
nd en starre kundekreds, vil det af omkost-
ningsmasssige hensyn ikke veae lgnnende.

Da tidsfordelene turde blive den vigtigste
del af en fast forbindelses effekt, bgr man
kunne forudse, at investeringen i farste raskke



skulle kunne nyttiggeres ved distribution af
produkter med hgj veadi og/eller krav pa
meget hurtige leverancer samt ved personrej-
ser til mader, konsultationer, handel og anden
service. Virksomheder, der kraever relativt
sma befolkningsunderlag, pavirkes nagpe
eller det ikke af andringerne i de paged-
dende steders relative beliggenhed. Heraf
bar folge, a en meget stor del af detailhan-
delen, service og lokalt betonet industri nagpe
vil bergres direkte af en fast forbindelses
etablering.

8.2.2. Jernbanenettet.

8.2.2.1. Jernbanenettet i Skane.
@resundsgrupperne har i lighed med Ore-
sundsudvalgene ikke fundet anledning til
med hensyn til jernbanenettets udformning
i Skéne at regne med direkte andringer af
betydning for den regionale udvikling som
felge af etableringen af nogen af de disku-
terede @resundsforbindelser. Jernbanenettet
vil hovedsagelig pavirkes lokalt i Helsing-
borg respektive Malmg (jfr. kapitel 5). Blandt
regionale konsekvenser, der muligvis kan
blive aktuelle, m& naavnes behovet for dob-
beltspor i tilslutning til en forbindelse i HH-
linien samt visse krav pa udbygninger af
rangerbanegarde inde i landet, f.eks. i Héas-
sleholm. Der kan ogsd opstd behov for s&
danne anlagg i tilslutning til landfaesterne.

Det nuvagende jernbanenet i Skéne og pa
Sjadland er vist i figur 8.3.

Som det fremgér af afsnit 8.5., kan man
regne med, at der findes afstands- og befolk-
ningsmasssige forudsagninger for, at en bety-
delig pendlingstrafik efterhanden vil kunne
udvikles, farst og fremmest mellem Kaben-
havns- og Mamgomradet. Med dette som
baggrund kan man muligvis komme til en
anden vurdering af forudsagningerne for en
lokal jernbanetrafik mellem de nsevnte om-
rader, end der er kommet til udtryk i @re-
sundsudvalgenes betaankning.

Der kan i denne sammenhaang ogsa findes
anledning til at papege, at den hurtige eks-
pansion i det sydvestlige Skane, ferst og frem-
mest ved etableringen af en KM-forbindelse
samt en eventuel spredning af bebyggelsen
ud fra Malmg til steder i dens naboskab, kan
fa betydning for bedemmelsen af banenettets
fremtidige sterrelse og opgaver i dette omrade.

Tidsafstanden med jernbane mellem Kg

<M

benhavn og Mamg vil for persontrafikkens
vedkommende ved en fast forbindelse i KM-
linien kunne reduceres med ca. to timer i for-
hold til fazrgefart. Mellem Kgbenhavn og
Helsingborg andrager tidsgevinsten ca. 1 time
ved en fast forbindelse i HH-linien. Rejse-
tiden mellem Kgbenhavn og Stockholm bliver
omtrent den samme, uanset om toget fares
over en KM- eller HH-forbindelse. For rej-
sende mellem Kgbenhavn og Odo bliver rej-
setiden omtrent en halv time kortere over en
HH-forbindelse end over KM-forbindelsen.

8.2.2.2. Jernbanenettet pa Sjedland.

8.2.221. Hovedtra i jernbanenettet.

Ved tilvejebringelse af en fast jernbanefor-
bindelse vil den banemassige afvikling af
svel person- som godstrafik udelukkende
blive henvist til denne og sdledes i sin helhed
komme til at foregd enten over HH-forbin-
delsen eller over KM-forbindelsen. Denne
koncentration af jernbanetrafikken og dennes
samtidigt voksende omfang frem gennem
arene vil for det sjadlandske jernbanenet be-
tyde en @get belastning, som dog kun pa
strakningerne i og omkring Kgbenhavn, se
figur 84., vil medfegre visse vanskeligheder.

Hovedbanerne fra Kgbenhavn, se figur
8.3., d.v.s. vesthanen over Roskilde til Korser,
nordvestbanen fra Roskilde til Kalundborg
og sydbanen fra Ringsted til Radby Faarge og
Gedser er alle bygget for tung og hurtig tra-
fik. Det samme gadder kystbanen fra Kgben-
havn til Helsingear og nordbanen til Hillerad.
Samtlige disse hovedbaner er i fead med at
blive og vil i deres helhed veae forsynet med
automatisk blok og fjernstyring, inden en fast
forbindelse over @resund er tilvejebragt. Fra
Hillerad farer en noget svagere jernbane-
streekning over Snekkersten til Helsinger. Den
starkest belastede straskning K gbenhavn-Ros-
kilde vil blive aflastet for naztrafik ved, at
den nuvagende S-bane til Tastrup — som et
led i udbygningen af det Kgbenhavnske S
banenet — i lagbet af en kortere arraskke vil
blive viderefert til Roskilde. Et andet led i
denne udbygning er den planlagte S-bane,
der tildels som tunnelbane ska gé fra Hoved-
banegarden til Kastrup, og som med omstig-
ningsmulighed i Kastrup kan fa betydning
for en fast forbindelse.
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Fig. 8.3. Det nuvaarende jernbanenet i Skane og pa Sadland
8.2.2.2.2. Virkningerne af en fast forbindelse.
Persontrafikken ma sivel ved en fast for-
bindelse i HH-linien som i KM-linien ledes
over Kgbenhavns hovedbanegard. Fra en HH-
forbindelse vil persontogene umiddelbart
kunne fremfares ad kystbanen til og — for
transittogenes vedkommende efter et kort op-
hold — gennem Hovedbanegéarden. For per-
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sontogene fra en KM-forbindelse bliver der
derimod for de gennemgdende togs vedkom-
mende tale om et rebroussement pad Hoved-
banegérden. Anleag af det fornadne dobbelt-
spor for persontogene fra KM-forbindelsens
landing pa Sjadland vil pa strakningen gen-
nem Kgbenhavns rangerbanegard beslaglamyge
et par sporpladser i ankomstristen, som der
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Fig. 84. Diagram over det kgbenhavnske jernbanenet.

ved en ombygning af denne ma skaffes erstat-
ning for. Ogsa pa strakningen videre gennem
Hovedbanegardens spornet vil fremfaringen
af et nyt dobbeltspor give anledning til vee
sentlige indgreb. Rebroussementet med loko-
motivskifte vil beslaglaagge perroner og per-
ronspor i laangere tid end ved gennemkarsel.
Antallet af gennemgdende, personfgrende
fierntog bliver dog ikke sterre, end at trafik-
ken uden vanskelighed kan afvikles. En egent-
lig naatrafik med nogenlunde stor turtegthed
over en dobbeltsporet forbindelse mellem
Kgbenhavn og Mamg med betjening af en
[ufthavn undervejs vil imidlertid kunne give
visse problemer p& Hovedbanegérden.

Godstrafikken er for & 2000 prognostice-
ret til 6,5 mill, tons, hvilket efter togenes
vognantal og last vil kunne befordres med
20-25 godstog i hver retning i deggnet. For
HH-forbindelsen vil et sddant antal godstog
kunne afvikles ad Kystbanen, men overfarin-
gen af disse tog mellem Kystbanen og ydre
godsbane pa Hellerup station vil med det
samtidig stigende antal Stog ikke som hidtil
vage gennemferlig i niveau. Det vil vaae
nadvendigt at bringe et sporudfletningsanlaag,

som statsbanerne i en arrakke har haft sta-
ende pa finandoven som gnskelig bevilling,
til udfgrelse. Den videre fremfering af disse
godstog fra Hellerup ad ydre godsbane til
Vigerslev vil pa straskningen til Grgndal med
en intensivering af S-togstrafikken ikke kunne
afvikles pa det bestdende dobbeltspor. | for-
dag til loven om tunnelbanenettet er der ogsd
anfert, at den udvidede S-togsdrift kan med-
fare ngdvendigheden af et 3. og 4. spor for
godstrafikken. Ved Vigerslev vil gennemgé-
ende godstog kunne fortsadte mod Roskilde,
medens de andre godstog feres ind pa Ke
benhavns rangerbanegérd. For godstogene fra
en KM-forbindelse er der péregnet en fra
persontogvejen af grenende saalig sporforbin-
delse til Vigerslev, hvor der kan foretages en
lignende opdeling som for godstogene fra en
HH-forbindelse. Dette saalige godsspor til
Vigerslev var ikke forudsat i @resundsudval-
genes betaankning. Det vil for godstrafikkens
afvikling veae af stor betydning, at gods-
togene fra Sverige er oprangeret i transite-
rende tog og tog, der skal passere Kgbenhavns
rangerbanegard og omvendt, at tog til Sve-
rige er oprangeret i Danmark.

Sammenfattende kan det med hensyn til
sivel de anleags- som de driftsmaessige for-
hold gares op, at behandlingen af person-
togene i begge henseender sker fordelagtigst
over en jernbaneforbindelse i HH-linien. Om
den medgaende rejsetid henvises til det i stk.
8.2.2.1. anfegrte. For godstogenes vedkom-
mende vil den driftsmaessige afvikling stille
sig nogenlunde ens, hvad enten overfarslen
sker over HH-linien eller over KM-linien,
men i farstnaevnte tilfadde aktualiseres et par
ret omfattende anlasgsopgaver pa Hellerup
station og ved ydre godsbane, som ved den
sydlige liniefgring muligt helt kan undlades.

8.2.3. Havne og sefart.

8231 Konskvenser ved fortsat faggefart.

| kapitel 4 er som regneeksempel anfert
visse beregninger med hensyn til det ngdven-
dige antal farger ved fortsat feagefart. S&
fremt en fast forbindelse ikke er etableret i
1980, skulle der i henhold til regneeksemplet
behgves 35 faarger pa dette tidspunkt og 54 i
ar 2000. Som understreget i kapitel 4 er det
imidlertid motiveret at regne med en noget
starre fargekapacitet.
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82311 Kghenhavn—Mamg og Keabenhavn—
Landskrona.

En udbygning og modernisering af togfee-
gelejerne i Malmg og Kgbenhavns frihavn er
planlagt. | Limhamn er yderligere et bil-
fargelgle af samme starrelse som det hidtidige
etableret. Ogsd i Drager overvejes at etab-
lere endnu et faagelee. Med disse udbyg-
ninger og gennem indsadtelse af flere og no-
get starre faager pa enkelte overfarter skulle
det vaae muligt at afvikle den til & 1980
ventede biltrafik over det sydlige @resund.

Hvad angdr trafikken ved Kgbenhavn—
Malmg og Kebenhavn—Landskrona efter
1980 kan anferes, at der i Malmg havn findes
visse, om end med hensyn til arealbehovet for
de nadvendige terminalanlagg staarkt begram-
sede, muligheder for at udbygge bilferge-
lejerne for de eksisterende faagelinier. |
Landskrona findes i dag et feagelge, der
normalt trafikeres af 2 faarger og legjlighedsvis
af 3. Gennem etableringen af yderligere et
legje, hvilket bedemmes muligt, i tilknytning
til det eksisterende kan en trafik med 6 faa-
ger afvikles. Terminaler og tilkerselsforhold
bear kunne anlamges med rimelige omkost-
ninger. Etableringen af tilstrakkelige parke-
ringsarealer indebaarer dog i begge byer pro-
blemer, som ikke ma overses.

Udbygningsmulighederne inden for Kgben-
havns havn og Tuborg havn er yderst be-
gramsede og indebazer betydelige trafikale
problemer. En vasentlig trafikstigning pa de
eksisterende anlagg i Tuborg havn, Frihavnen
og Havnegade vil indebare si omfattende
andringer i sdvel havneanlasggene som i de
tilgreensende bolig- og erhvervsomréder, at
de nappe er realisable. En hyppig besgling
med starre bilfaarger i Frihavnen er desuden
ikke gnskelig. Inden for Kgbenhavns havn
skulle det dog vaare muligt at etablere anlagys-
plads for en begramset bilfargetrafik i Nord-
havnsomradet, hvor en sterre havneudvidelse
til betjening af den voksende roll-on-roll-off
trafik er under udfgrelse.

Med dette som baggrund synes det ngd-
vendigt, at der omkring 1980 oprettes en ny
bilfeargeforbindelse over det sydlige @resund
med betjening af en fargetype, der kan med-
fere 100-120 personbiler.

P4 dansk side vil den bedste trafikbetje-
ning kunne opnds ved etablering af en ny
bilfeergehavn pa det sydestlige Amager. Faa-
gehavnen vil kunne etableres ved opfyldnin-
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ger af relativt lavvandede arealer tag op ad
det sydlige @resunds sejlrende, og der vil
kunne etableres tilstrakkelige arealer til ter-
minalanlagy, parkeringsmuligheder m.m. End-
videre findes muligheder for at knytte farge-
havnen til hovedfaardselsdrerne uden at starre
indgreb i tilgremsende boligomrader er pa-
kreevet. Indgreb i fredede omréder kan dog
blive ngdvendige, men spegrgsmdet turde
imidlertid kunne lagses pa tilfredsstillende
made.

Pa den svenske side vil det vaae muligt at
etablere en ny bilfargehavn syd for Mamg
med dertil hagrende parkeringsarealer og ter-
minalanlesg. Der findes ogsd mulighed for at
tilslutte en sddan fargehavn til hovedvejs-
nettet.

Selv om anlagy af disse nye bilfaargehavne
medfagrer omfattende investeringer, indebazer
deres placering ud fra betjeningsmaessige syns-
punkter betydelig flere fordele end @vrige
udbygningsmuligheder. Uden at spergsmélet
har vazet genstand for ngjere tekniske under-
segelser, kan der bl.a. peges pa kortere over-
fartstid, mindre kollissionsrisiko og en vassent-
lig forbedring af trafikforholdene mellem
Kgbenhavn og Mamga.

For jernbanetrafikken er udvidelsesmulig-
hederne begramset til de eksisterende farge-
lejer i Kgbenhavns frihavn og den forven-
tede udvikling i jernbanetransporterne vil
for a afvikle trafikken ngdvendiggere en
ombygning af det eksisterende leje i Kaben-
havns frihavn og af tilsluttende sporanlegg i
Kgbenhavn og Malmg. Det ma papeges, at en
stigende togtrafik efter 1980 kan indebage
problemer med hensyn til viderefgrelsen fra
frihavnen.

82312 Hedsnga—Hesingborg.

Statsbanernes faargelejer i Helsingar havn
kan ikke uden omfattende indgreb udbygges
yderligere, og man kan nappe regne med
starre faarger end den senest byggede. Umid-
delbart syd for den nuveaaende havn har
statsbanerne projekteret en ny havn med tre
faagelgjer, hvoraf et for bade jernbane- og
bilfaarger og to alene for bilfearger. En op-
march- og parkeringsplads for biler til bade
de nuvagende og de kommende faagelgjer er
under udfgrelse og ventes feardig i 1968. |
Helsinger nordhavn er bygning af to faage-
lejer for en privat fargeforbindelse under
forberedelse. Trafikken hertil vil belaste by-



ens hovedtrafikdrer. De nazevnte anlagg Vil
alene kunne dakke kravet til faxrgetrafik i
HH-linien til kort tid efter 1980, og der fore-
ligger ikke planer til yderligere anlagy for den
voksende femgetrafik efter dette tidspunkt.
Safremt jernbanegodstrafikken over @re-
resund skal afvikles ved faagetrafik over
Helsinger og Kabenhavns frihavn ud over
1980, kan man regne med, at der vil opsta de
samme vanskeligheder pa Hellerup station og
ved den ydre godsbane som ved en fast for-
bindelse i HH-linien (jfr. afsnit 8.2.22.2).
| henhold til den fremlagte banegards-
underspgelse planlesgges der i Helsingborg
etablering af to nye jernbanefazrgelejer pa
Hucken. Ved de planlagte faagelejer i de
centrale omréder af byen vil der imidlertid
alene kunne skaffes plads til halvdelen af de
forventede bilfaarger, hvorfor mindst to yder-
ligere bilfaargelejer ma etableres. Nogen plan
for sadanne foreligger ikke for gjeblikket.

Den stigende biltrafik fra de centrale faa-
gelgjer i Helsingborg vil medfgre en betydelig
belastning af de strakninger af gadenettet,
som skal afvikle trafikken til byens ind- og
udfaldsveje. | banegérdsplanen er reserveret
visse arealer til terminalanlagy til bil- og tog-
trafikken. Planer over, hvordan den stigende
faargetrafik mellem Helsinger og Helsingborg
ska kunne afvikles efter 1980, foreligger ikke.

Sammenfattet kan konstateres, at fortsat
faargefart vil medfare betydelige vej- og by-
planmaessige konsekvenser pa savel den dan-
ske som den svenske side af @resund.

Hertil kommer, at den forventede faerge -
og badtrafik p& Helsinger—Helsingborg over-
farten (med ankomst eller afgang for fea-
gerne gennemsnitlig hvert minut i & 2000) i
drifts- og besgjlingsmasssig henseende nagope
lader sig afvikle uden betydelige komplika-
tioner. Trafikken i farvandet mellem Helsin-
gor og Helsingborg kommer endvidere til at
medfgre en stagkt voksende kollissionsrisiko
med den stadig stigende nord-sydgéende tra-
fik (jfr. afsnit 4 i kapitel 4).

Af hensyn til de naevnte konsekvenser ved
fortsat fargefart ma problemerne i @resunds-
regionen behandles i én sammenhaang.

8232 Havne og sefart i evrigt.

De inden for @resundsregionen beliggende
havne kan karakteriseres som lokal- eller
regionalhavne med hovedvaggten p& import-

funktionen og med oplande, som i det vaesent-
ligste er beliggende inden for @resundsregi-
onen. Kgbenhavns havn, der med en &rlig
godsomszning pa over 10 mill, tons gods er
Danmarks sterste havn, indtager en domine-
rende stilling inden for regionen. Selv om den
i et vist omfang er fordelingshavn for Jster-
sgomradet og de danske provinshavne, adskil-
ler den sig i funktions- og oplandsmaessig
henseende ikke nsavneveardigt fra de gvrige
sterre havne i @resundsregionen: Mamg,
Helsingborg og Landskrona.

@resundshavnenes begraasede oplande har
blandt andet veget medvirkende til, at en
del af de til og fra regionen bestemte gods-
maengder til og fra oversaiske omréder bliver
omladet i de starre kontinentale fordelings-
havhe med et starre linienet og med en bedre
geografisk beliggenhed. Konkurrencen mellem
navnene, der farst og fremmest er en konkur-
rence om forbedrede returfragtmuligheder til
liniefarten, m& imidlertid ogsa ses pa bag-
grund af centraliseringstendenserne inden for
sgtransporten. Ligesom tendensen til stadig
sterre skibsenheder og specialiseringen inden
for lastnings- og lossemetoder, som f.eks. kree
ves for den moderne containertrafik, betinger,
at besgjlingen med partladninger til flere
havne er ugkonomisk.

Tendensen til fortsat koncentration for den
oversgiske linietrafiks vedkommende inde-
baxer en strukturandring inden for havne-
virksomheden til f& og store specialhavne, og
inden for det nordvesteuropadske omrade vil
der kun vexe basis for fa fordelingshavne
af denne specielle type. | hvilket omfang
@resundsregionen vil kunne danne basis for
udviklingen af en sddan fordelingshavn er
vanskelig at bedgmme og vil foruden den
erhvervsmasssige udvikling, farst og fremmest
i Skane og pa Sjadland, til dels veae afhan-
gig a de naameste konkurrenters havnemaes-
sige udvikling og konkurrenceevne.

@resundsregionens mulighed for at skabe et
underlag for en havn af en sddan sterrelse,
at den kan konkurrere med Nordvesteuropas
starste havne, pavirkes formentlig pa kortere
dgt: kun i mindre omfang af en fast forbin-
delse over @resund. | et vist omfang vil for-
bindelsen begunstige Hamborgs havn og
Skandiahavnen i Ggteborg.

Etableringen af en fast forbindelse vil der-
imod — afhaengig af den ferte takstpolitik —
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indebage en kraftigere centralisering af styk-
godsbefordringen for den @vrige linietrafiks
vedkommende inden for @resundsregionen.
Kgbenhavns havns dominerende stilling inden
for @resundsregionen er i denne forbindelse
af ikke uveesentlig betydning. Havnens starre
trafikunderlag og bedre returfragtmuligheder
i forhold til regionens gvrige havne betinger,
at Kgbenhavns havn i et vist omfang har en
funktion som fordelingshavn for hele Qre-
sundsregionen. Forholdet kommer blandt an-
det til udtryk i omfanget af den almindelige
fragtfart mellem Kgbenhavns havn og de
svenske @resundshavne (se tabel 84.), lige-
som der i modsagning til den danske Qre-
sundsregion ikke har kunnet konstateres en
naevnevaadig koncentration af stykgodsom-
sagningen mellem de svenske @resundshavne.
Den faste forbindelse vil dog nagpe pa-
virke befordringen af massegods i aminde-
lig fragtfart mellem @resundshavnene, lige-
som det md anses for tvivisomt, hvorvidt en
fagt forbindelse vil pévirke kysttankfarten
mellem olieraffinaderierne i Danmark og dis-
tributionscentralerne i Sydsverige.

824. Luftfart.

De i Danmark foretagne overvejelser ved-
regrende en ny storlufthavn til erstatning for
Kastrup har vist, at der kun er et fatal steder,
der kan komme pa tale.

Lufthavnsudvalget, der nedsattes i 1962
for a undersgge problemerne vedrgrende
Kgbenhavns Iufthavns fremtid, har blandt
andet faet til opgave at undersgge felgende
alternative placeringer af en storlufthavn:
Saltholm, Sydamager og Sjadland.

Opretholdelsen af lufthavnens tilknytning
til det storkabenhavnske byomrade har varet
et dominerende hensyn, som har medfert, at
undersggelserne vedrgrende mulighederne for
etablering af en storlufthavn pd Sjadland er
indstillet.

Fra Kgbenhavns kommunes side papegedes,
at en lufthavn pa& Saltholm blandt andet ud
fra byplanmaessige synspunkter vil vege den
mest hensigtsmasssige. En lufthavn pa Salt-
holm vil i tilknytning til en @resundsforbin-
delse i KM-linien inddrage betydelige dele
af den svenske @resundsregion i lufthavnens
primage opland, farst og fremmest Mamg-
omrédet. Imidlertid vil en placering af luft-
havnen p& Sydamager ud fra betjeningsmaes-
sige synspunkter ikke medfgre naevnevaadige
forskydninger i relation til den svenske Qre-
sundsregion, men alene medfgre en forggelse
i rejsetiden til og fra lufthavnen p& ganske
fa minutter. Dog vil en umiddelbar tilknyt-
ning til den projekterede banelinie fra Sve-
rige ikke kunne opnas.

For Mamgomrédet har |uftfartens udvik-
ling samt byens ekspansion fremtvunget be-

Tabel 84. Skibstrafikken mellem Kgbenhavns havn') og sydsvenske havne 1964.

Til sydsvenske havne
via Kebenhavns havn

‘ Til Kebenhavns havn
‘ via sydsvenske havne

Gods Gods
Antal | P ) | Antal Fra
skibe NRT | Koben- | Fra skibe NRT syd- Fra
; | andre andre
‘ | havns 1 | svenske
| |l havne h havne
[ ; havn | | avne
1000  —— 1000 tons —— 1000 ——— 1000 tons
Halmstad 106 17 3 1 54 6 2 —
Helsingborg 233 93 14 21 207 55 3 10
Landskrona 60 12 1 6 54 17 1 3
Malme 627 347 22 95 586 277 18 84
Trelleborg 61 48 2 2 54 13 2 4
Ystad 111 10 9 0 70 5 0 —_
Ovrige?) 343 34 5 1 313 25 43 —
Ialt 1.541 561 56 126 1.338 398 69 101

Yy Inkl. Tuborg havn og Kastrup.
) Hoganés, Lomma, Limhamn og Klagshamn.

Anm. Tabellen omfatter ikke faage- og passagerfart.
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slutning om afvikling af Bulltofta lufthavn
og etableringen af en ny flyveplads uden for
byen.

Mellem den svenske stat og Mamg kom-
mune er truffet aftale om etableringen af en
ny lufthavn bestemt til betjening af jettrafik.
Lufthavnen skal overtage Bulltoftas funktion
som basis dels for svensk indenrigsflyvning,
dels for chartertrafik til udlandet m.m. |
spergsmélet om flyvepladsens beliggenhed
undersages som ferste mulighed visse omra
der gt for Malmg. Lufthavnen er beregnet
til at vage i brug i 1973.

En Oresundsforbindelse i HH-linien vil
ikke have nogen stgrre betydning for luft-
farten, uanset den fremtidige danske stor-
lufthavns placering. Derimod skulle, som pa-
vist af @resundsudvalgene m.fl., en sydlig
forbindelse i nagheden af lufthavnen med-
fare betydelige fordele. En fast forbindelse i
KM-linien vil medfgre betydelig hurtigere
og bedre forbindelser til Kastrup eller en ny
storlufthavn, end det i dag er muligt med
lokalfly eller bad i kombination med bil/bus.
For Iufttrafikkens vedkommende vil KM-
forbindelsen ifglge sagens natur medfere, at
den eksisterende flyverute mellem Kgbenhavn
og Mamg vil blive indstillet. En fast forbin-
delse mellem Kgbenhavn og Mamg skulle
endvidere gere det muligt at koordinere per-
son- og fragttrafikken mellem lufthavnene i
en vis udstragkning.

Flyvetrafikkens udvikling inden for dre-
sundsregionen vil — i hvert fald for den
internationale trafiks vedkommende — med-
fere en betydelig trafik pd en fast forbindelse
i KM-linien. Denne trafik kommer foruden
passagerer og gods tillige til a omfatte en
vis bolig-arbejdsstedstrafik (lufthavnen).

8.3.

8.3.1. De senere ars udvikling.
8.3.1.1. Erhvervdivets sruktur og lokalisering.
83111 Danmark.

Befolkningen i de aktive aldersklasser er
vokset betydeligt og en omfattende overflyt-
ning af arbedskraft fra landbruget til by-
erhvervene har fundet sted. | den danske @re-
sundsregion (Kgbenhavn og Frederiksberg,
Kgbenhavns og Roskilde amtradskredse samt
Frederiksborg amt) har dette resulteret i en
stigning i den samlede arbejdsstyrke pa
197.000 personer eller 34 % fra 1940 til 1960,

Erhvervslivet.

hvorimod den gvrige del af landet kun har
opndet en forggelse af arbejdsstyrken pa
56.000 personer eller 5 %. Inden for byer-
hvervene har stigningen i beskadftigelsen
imidlertid varret naesten lige s3 stor i Dan-
mark uden for @resundsregionen som i Jre-
sundsregionen. Fra 1955 til 1964 er antallet
af industribeskadftigede i @resundsregionen
steget med kun 10 % mod en stigning pa 50 %
i det gvrige land. | den ferste halvdel af
1960erne er antallet af beskedtigede i indu-
strien i @resundsregionen endog formindsket.
Denne udvikling har sin hovedarsag i arbejds-
kraftsforholdene, som ofte har vanskeliggjort
industrielle udvidelser i @resundsregionen.
Endvidere har mangelen pa industriarealer og
egnsudviklingslovens  stettemuligheder i de
industrielt mindre udviklede dele af landet
medvirket til den forholdsvis svagere indu-
strielle udvikling i @resundsregionen.

83112 Sverige

| Sverige har den gkonomiske udvikling
medfart en kraftig beskedtigelsesnedgang in-
den for land- og skovbruget, hvilket farst og
fremmest har bergrt landets nordlige del.
Stockholm-, Gateborg- og Malmgaregionernes
andel af den samlede beskedtigelse er vokset
kraftigt. | den farste halvdel af 1960erne har
en udpragget forbedring af beskadftigelsesud-
viklingen fundet sted i de sydligste dele af
landet. | Skane har beskadtigelsesstigningen
under denne periode sdvel inden for indu-
strien som serviceerhvervene veget sterre end
i det evrige land. Skane dakker imidlertid
en relativt lille del af den gkonomiske ak-
tivitet i Sverige sammenlignet med Nordast-
sjadland for Danmarks vedkommende. Skénes
erhvervsliv beskadtigede i 1965 ca. 425.000
personer eller 124 % af hele landets arbejds-
styrke.

Erhvervslivet i Skane er stawkt koncentre-
ret i de vestlige omrader. Malmghus len rum-
mer 34 a de i erhvervene beskadtigede og
9/10 af beskadtigelsesstigningen i perioden
1950-1965. Beskadtigelsesudviklingen i Sk&
nes gstlige omrader er imidlertid en felge af
landbrugets dominans. Inden for industrien
er den relative stigning i beskadtigelsen starre
i Kristianstads len end i Malmghus len. Indu-
strien i Kristianstads len omfatter 14 af Sk&
nes industribeskadtigede, men tegnede sig for
halvdelen af beskadtigelsesstigningen inden
for industrien i det ovenfor nasvnte tidsrum.
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Som underlag for en mere differentieret
redegarelse af udviklingen er Skane blevet
inddelt i fire omréder i det felgende benaevnt
om kvadranter (figur 85.). Kvadranterne
falger kommuneblokinddelingen og er sa of-
gramsede, at de dels stort set svarer til de
naturlige arbejdsmarkedsomrader, dels ind-
byrdes repraesenterer store variationer i rejse-
tidsgevinster ved alternative lokaliseringer af
en fast forbindelse over @resund.

| store trak kan relationerne med hensyn
til arbejdskraftsfordelingen mellem Mamg-,
Helsingborg-, Kristianstad- og Y stadkvadran-
terne udtrykkes med forholdet 8:4:2:1. Er-
hvervdlivets struktur i de fire kvadranter
fremgér af figur 8.6. Mamgkvadranten har
en udpragyet storbykarakter med relativt lille
indslag af beskedtigede i landbruget ca. 6 %,
men stort indslag af serviceerhvervene ca
47 % eller lige sa stor som industriens andel.
Helsingborgkvadranten har omtrent samme
andel beskadtigede i industrien som Mamg-
kvadranten, medens landbruget har dobbelt
sS4 stor en andel. Kristianstadkvadraten har
lige stor andel beskadtigede inden for ser-
viceerhvervene som Helsingborgkvadranten,
men mindre andel beskaftigede inden for
industrien og atsd sterre andel inden for
landbruget.

| Ystadkvadranten tegner landbruget sig for
en relativt stor del af antallet af beskadtigede
(ca 1/3), medens den industrielle sektor i
sammenligning med evrige kvadranter er
staarkt underreprassenteret. Denne struktur har
for Ystadkvadranten fart til en meget igjne-
faldende nedgang i beskadtigelsen, en af de
mest markerede i landet.

83113 De i erhvervene beskadtigede i Nord-
gtgadiand og Skane.

| tabel 85. og i figur 8.7. vises, hvordan
arbejdsstyrken i Nordestsiadland og Skane
var fordelt pa de forskellige erhvervsgrene i
1960. Endvidere vises i tabel 86. og i figur
89. antallet af beskaftigede i de forskellige
industrierhverv i de samme omrader for 1964.
Omrédernes relative nationale betydning i
denne forbindelse fremgar af tabellerne og
af figur 8.8.

8312 Udenrigshandd.

Bade Danmarks og Sveriges udenrigshan-
del er i efterkrigsdrene undergaet en stagk
udvikling blandt andet som falge af den gun-
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Tabel 8.5. Antal beskxftigede i Nordestsjelland og Skane i 1960.

\ Nordgstsjalland?) Skéne ‘ Nordgsstlsg]fe land
i og Skéine
% Antal 19 af Antal 19, af {\ntal ‘ I 9% af
| personer | o o0 . | personer Sverige personer | Danmark
| 11000 | i 1000 8% 711000 | og Sverige
Landbrug, gartneri,
skovbrug m. v. 25 7 60 13 85 10
Industri og byggeri 365 46 176 12 541 24
Andre byerhverv m. v. 408 49 161 12 569 26
Lale 798 40 397 12 1.195 23
1y Nordestsjzlland = Kebenhavn og Frederiksberg, Kebenhavns og Roskilde amtsradskredse samt Frederiksborg amt.
Tabel 8.6. Antal beskzftigede inden for industrierhvervene i Nordestsjalland og Skane i 1964.
1 , i ;
\: Nordestsjelland?) | Skéne Not;;igosstlsg;nliand
, i )
Antal | 19 af | Antal 19 af Antal 1% af
. Danmark
personer | Danmark ‘ personer Sverige personer Svari
| og dVverige
Neringsmiddelindustri m, m. 24.200 36 17.100 23 41.300 29
Tekstil- og bekladnings-
industri 21.600 39 13.000 14 34.600 24
Tra- og mebelindustri 7.700 28 5.900 8 13.600 13
Papir- og grafisk industri 21.100 57 12.500 11 33.600 23
Kemisk industri m. m. 18.000 65 19.800 25 37.800 35
Sten-, ler- og glasindustri 9.100 37 9.400 20 18.500 26
Jern- og metalindustri 79.000 51 44.200 9 123.200 19
Anden industri 10.000 61 300 2 10.300 35
Talt 190.700 46 122.200 13

312.900 23

1) Nordestsjelland = Kebenhavn og Frederiksberg, Kobenhavns og Roskilde amtsrddskredse samt Frederiksborg amt,

stige internationale konjunkturudvikling og
frigerelsen af den internationale samhandel
med industriprodukter navnlig inden for
EFTA. For Danmarks vedkommende har
udviklingen fremfor alt vaxet kendetegnet af
en kraftig stigning af industrieksporten.

En interessant tendens er den relativt st
stigende orientering mod Vesteuropa. Ande-
len af Sveriges eksport til EFTA og EEC er
steget fra 68 % i 1959 til 75 % i 1965 og im-
porten fra 65 til 71 %. For Danmarks ved-
kommende er denne tendens mindre frem-
treedende. Eksporten til EFTA og EEC ud-
gjorde siledes bade i 1959 0g 1965 74 % af den
samlede eksport, medens disse markedsom-

raders andel af Danmarks import steg fra
70 % i 1959 til 72 % i 1965.

83.1.3. Dansk-svensk samhandd og gkonomisk
samar bejde.

For Danmarks vedkommende er handelen
med Sverige steget betydeligt mere end Dan-
marks omssgning med andre lande under ét
og udgjorde i 1965 ca. 13 % af Danmarks
totale vareomsagning med udlandet mod 7 %
i 1959. Danmarks eksport til og import fra
Sverige belgb sig i 1965 til henholdsvis 2,0 og
2,6 milliarder d. kr. 1 1965 udgjorde Sveriges
vareomsagning med Danmark 8 % af den
svenske udenrigshandel.
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Fra svensk side var der ved udgangen af
1965 anbragt 458 mill, danske kr. i direkte
investeringer i danske erhvervsvirksomheder,
hvilket svarer til op mod en firedobling af
det ultimo 1961 investerede belgb. De tilsva-
rende danske investeringer i Sverige belgb
sig ultimo 1965 til 120 mill, danske kr. mod
83 mill, danske kr. ved udgangen af 1961.
Dels pa grundlag af kapitalforbindelser og
dels uden sammenhaang hermed er der pa en
raeekke omréder opstdet et intimt samarbejde
mellem dansk og svensk erhvervsliv. Udveks-
lingen af halvfabrikata, komponenter og hjad-
pevarer mellem industrierne i de to lande har
antaget et betragteligt omfang. En rakke af-
taler er sluttet om produktionsopdeling eller
om fadles iveaksadtelse af nye produktioner.
Endvidere bestar mellem en raskke nordiske
brancheorganisationer et naat samarbejde om
bl.a. formidling af oplysninger vedrgrende
underleverandgrvirksomheder, om opstilling
af ensartede leveringsbetingelser og vare-
standards, om forskning og uddannelse samt
om udveksling af informationer angdende
produktionstekniske, handelspolitiske og nae
ringspolitiske anliggender.

8.3.2. Den fremtidige udvikling.
8321 Indledning.

Hvorvidt den fremtidige udvikling vil
komme til at fortsadte i samme takt som i de
senere & afhaanger af en rakke faktorer sa
som den internationale konjunkturudvikling,
den interne erhvervspolitik, de handelspoli-
tiske forhold og den tekniske udvikling. Det
vil ogsa blive afgerende, i hvilket omfang
produktivitetsforggelser kan opveje den for-
ventede reduktion i tilgangen af arbejdskraft.

Den fortsatte internationale integration
kan forventes at medfere en stigende specia-
lisering af produktionen og dermed en stig-
ning af den internationale handel. Speciali-
seringen medfgrer bl.a, a en stigende andel
af bade den danske og svenske industripro-
duktion vil blive eksporteret. Den inden-
landske industris andel af det nationale mar-
ked vil blive reduceret til fordel for uden-
landske konkurrenter, og den ma til gengadd
gge sine udenlandske markedsandele. Dette
vil komme til at stille ggede krav til indu-
striens salgsorganer samt til handels- og ser-
viceerhvervene. Efter alt at demme vil be-
skedftigelsen inden for serviceerhvervene stige
kraftig.

8322 Danmark.

Der synes ikke at findes anledning til at
antage, at de tendenser, der har praget in-
dustriudviklingen i @resundsregionen i de
seneste 10-15 ar, vil blive aendret pa afge-
rende méde. Arbegjdskraftmangelen vil anta-
gelig fortsadte, og industrien i @resundsregi-
onen ma i hgjere grad end andre steder i
landet konkurrere om arbegjdskraften med
handels- og serviceerhvervene, hvis arbejds-
kraftbehov som nasvnt ma forventes at stige
betydeligt, og som i deres lgnpolitik ikke i
samme grad som industrien er tvunget til at
tage hensyn til udenlandsk konkurrence. Den
lokaliseringsmaessige betydning af @resunds-
regionen som afssgningsomréde vil relativt
set aftage i takt med industriens stigende
orientering mod eksportmarkederne.

For handels- og serviceerhvervenes ved-
kommende vil derimod stordriftens fordele i
forbindelse med aandringer i forbrugets sam-
mensagning og i indkgbsvaner samt med
rgjse- og transportafstandenes reducerede
betydning medfare en stigende koncentration
omkring de store befolkningscentre. Denne
koncentrationstendens ma forventes at ville
indebage en styrkelse af @resundsregionens
erhvervsmaessige og befolkningsmaessige po-
sition i forhold til det gvrige land.

En staakere orientering mod Kontinentet af
den erhvervsmaessige aktivitet kan dog inde-
baae en indsnsevring af grundlaget for ud-
bygningen af @resundsregionens handels- og
serviceerhverv.

8323. Sverige

Beskadtigelsen i Skénes landbrug vil fort-
sat aftage, men Skénes andel af landbrugs-
beskadtigelsen i hele landet vil veare stigende.
Som felge af landbrugets struktur og rela-
tive starrelse kan man regne med et betyde-
ligt mindre presset arbgjdsmarked i det ast-
lige Skane end i det vestlige.

Industriens orientering mod det europse
iske marked kan medfere stigende tilbgjelig-
hed til lokalisering i landets sydlige omré-
der. Udbuddet af arealer og arbejdskraft
turde medfare, at virksomheder eller deres
produktionsafdelinger ligesom nu i stor ud-
straskning foretraskker at lokalisere sig uden
for det vestlige Skane, men alligevel efter-
sperger en fra transportsynspunktet gunstig
beliggenhed i forhold til @resundsregionen
og trafikforbindelserne over Sundet og Jster-
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sgen. Selv om industribeskaeftigelsen i landet
som helhed ikke vil blive gget nsavnevaadigt,
vil den antagelig stige i Sydsverige og navn-
lig i Dstskane ligesom i Halland, Sméaland
og Blekinge.

De knappe arbejdskraftressourser vil ogsa
inden for serviceerhvervene fremtvinge en
koncentration til sterre enheder lokaliseret til
de store befolkningscentre. Hertil kommer,
at beskadftigelsesstigningen i stor udstragkning
vil falde pd sektorer, som behever et stort
befolkningsunderlag sa som forskning, hejere
uddannelse og hospitaler med specialafdelin-
ger. Denne udvikling vil begunstige storby-
regionerne, bl.a. @resundsregionen. P4 den
svenske side vil Mamg-Lund regionen fa sin
gtilling som gkonomisk forvaltningscentrum
og som lokaliseringssted for specialservice for-
stearket. Regionens betydning som industriom-
rade vil derimod relativt set blive afsvaskket.
Totalt st kan det forventes, at Skéne vil
komme til at dakke en stigende andel af be-
skedftigelsen i det svenske erhvervsliv.

83.24. Virkningerne af en fast

@resundsforbindese.

8324.1. Indedning.

Den styrkelse af den kommercielle og indu-
strielle integration inden for Norden, som de
kommende artier antagelig vil opvise, sivel
som vaksten i den internationale samhandel
vil stille krav til de dansk-svenske trafikfor-
bindelsers kapacitet og kvalitet. Der kan ikke
vage tvivl om, a en fast forbindelse over
@resund i meget hgj grad vil virke frem-
mende pa udviklingen i forskellig henseende.
En sadan forbindelse vil lette langvej straf ik-
ken mellem Sverige, Norge og Finland pa
den ene side og Danmark samt det europae
iske kontinent pa den anden side. Forbindel-
sen vil blive til stor fordel for kortdistance-
trafikken mellem Skéne og Sjadland og skulle
for denne trafik — i hgjere grad end for
|langdistancetrafikken — generere ny trafik,
for hvilken forudsagningerne skabes gennem
de ved den nye forbindelse opnéede forbed-
rede produktions- og afsagningsbetingelser.
Endvidere kan en forbindelse over @resund
give mulighed for en koncentration af admi-
nistration, erhvervsliv og kulturliv af vaadi
for det nordiske fadlesskab.

En fast forbindelse over @resund vil med-
fare mange gkonomiske fordele for @resunds-
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regionen. Styrken af en fast forbindelses
erhvervsfremmende effekt beror ferst og
fremmest pa sterrelsen af den befolkning og
arbejdsstyrke samt produktion af varer og
tjenesteydelser, der knyttes sammen gennem
forbindelsen. Tidligere er redegjort for ud-
farte undersggelser af f.eks. andringer i af-
standsforhold, tidsafstand og beliggenheds-
vaadier. | det fglgende redegeres for, hvor-
dan disse faktorer pavirker bolig-arbejdssted-
trafikken og befolkningsudviklingen. Disse
undersagelser viser dels at en fast forbindelse
vil f& en stimulerende effekt p& erhvervsli-
vets udvikling i @resundsregionen, dels at &-
fekten varierer med valget af forbindelsens
beliggenhed.

83242 Indudtrien.
En dansk-svensk storstadsregion omkring
en fast @resundsforbindelse vil — som foran

anfart — nagope pa afgerende méde forrykke
de tendenser, der har pregget den danske in-
dustris lokalisering i efterkrigsdrene. En s&
dan pavirkning kunne tamnkes at forekomme,
sifremt den i forhold til udviklingen i det
avrige Danmark mindre kraftige industrielle
vekst i den danske @resundsregion i hoved-
sagen skyldtes et svigtende udbud af indu-
striarealer, og sifremt sddanne arealer efter
etableringen a en fast forbindelse skulle
kunne fas i Sydsverige. Det ma imidlertid
erindres, at de pagaddende virksomheder har
haft gode muligheder for at fa arealbehovet
opfyldt i andre egne af Sjadland, men ikke
desto mindre i mange tilfadde har foretrukket
en lokalisering i Jylland eller Lolland-Fal-
ster. | de senere ar er der afsat betydelige
industriarealer i hovedstadsregionen, og yder-
ligere arealer af betydelig sterrelse beregnes
at vaxe til radighed. Mangelen pa arbejds-
kraft har vexet den vigtigste arsag til den
relativt begramsede industrilokalisering i den
danske @resundsregion. Hvorvidt den faste
forbindelse vil medfare en lettelse af arbejds-
kraftmarkedet er uvist. Det er dog sandsyn-
ligt, a der i en samlet @resundsregion skulle
kunne opnds en mere effektiv udnyttelse af
arbejdskraftressourcerne end i to adskilte re-
gioner.

Valget af den faste forbindelses placering
kan i en vis udstrakning antages at ville pa-
virke erhvervslivets lokalisering og udvikling
i Sydsverige og navnlig i @resundsregionen.
En fast forbindelse i HH-linien vil sandsyn-



ligvis ikke medfgre starre forskydninger i
lokaliseringsforudsagningerne  sammenlignet
med nuvagende forhold. Helsingborgregionen
har selv uden en fast forbindelse den bedste
trafikale beliggenhed. En fast forbindelse i
denne linie skulle, sammenlignet med en fast
forbindelse i KM-linien, dog forstaake loka-
liseringsforudsagningerne i Helsingborgregio-
nen, hovedsaglig pa steder ud ad linierne
Helsingborg—Angelholm—Halmstad, Hel-
singborg—Hé&ssleholm og  Helsingborg—
Landskrona. En fast forbindelse i KM-linien
skulle, sammenlignet med en fast forbindelse
i HH-linien, forbedre forudssgningerne i
Malme—Lund regionen samt pa steder ud
ad linierne Malmg—Lund—Eslev, Mamg—
Ystad—Simrishamn og Malme—Trelleborg.

En fast forbindelse i HH-linien indebaarer
ingen tidsgevinst for Mamgregionen sam-
menlignet med faageforbindelser og den vil
medfgre en mindre industriel ekspansion i
Malmgregionen i sammenligning med KM-
alternativet. Trods den manglende tidsfordel
vil transporter fra Mamg til Kgbenhavn i
mange tilfadde blive ledet over en fast for-
bindelse i HH-linien. En sadan forbindelse
skulle derfor medfere, at den industrielle ud-
vikling i Mamgregionen rettes mod nord. En
fast forbindelse i KM-linien syd for Mamg
skulle gge ekspansionen syd og ast for Malme.

En fast forbindelses store betydning vil ud
fra et lokaliseringssynspunkt navnlig besta i,
at den fremmer det gkonomiske samarbejde
inden for @resundsregionen, og at den ska-
ber et regionalt marked med ca. 3 millioner
indbyggere, som kan nas pa relativ kort tid.
Dette vil indebazre et udvidet aktivitetsfelt
for mange eksisterende virksomheder samt
muligheder for etablering af nye enheder,
som tidligere har savnet et tilstrakkelig be-
folkningsunderlag. | disse henseender vil en
fast forbindelse i KM- linien have starre -
fekt end i HH-linien.

Af arealmasssige hensyn ma industrierne i
en storbyregion, ligesom bebyggelsen i avrigt,
lokaliseres stadig lamgere fra regionens kerne.
| en integreret @resundsregion kan etable-
ringen af industrier og anden bebyggelse an-
tages at ville ske koncentriskt ud fra Kaben-
havn, safremt lokaliseringsforudsagningerne i
evrigt er lige, og man ikke pa grund af andre
hensyn f.eks. fredningshensyn hindrer en s&
dan udbredelse. En fast forbindelse over @re-

sund i KM-linien kan, efterhdnden som inte-
grationen gennemfares, fare til stigende indu-
strilokalisering, og anden bebyggelse pa den
svenske side i det omfang en lokalisering be-
degmmes gunstigere der end en lokalisering pa
Sjadland.

Man bgr imidlertid ikke overvurdere en
fast forbindelses betydning med hensyn til
lokaliseringsmuligheder inden for landet som
helhed f.eks. for industrier med stor afsad-
ning til det europadske marked. De aandringer
i godstransportomkostningerne, der kan kom-
me pa tale, spiller nemlig i reglen en under-
ordnet rolle ved de komplicerede lokalise-
ringsovervej eiser, selv om differencen i trans-
portomkostningerne for »tunge« produkter
kan have betydning for konkurrence- og ind-
tjeningsevnen.

83243 @vrige byerhverv.

Et dansk-svensk bysamfund ved @resund
forbundet med en fast forbindelse mellem
Kgbenhavn og Malmg vil i kraft af sin be-
folkningssterrelse udave en betydelig tiltraek-
ning pa en rakke vigtige byerhverv, i hvilke
en stigende andel af befolkningen vil finde
St eksistensgrundlag.

For hovedparten af detailhandelen og den
interne servicevirksomhed vil skabelsen af
en fedles storstadsregion ikke vege af sterre
direkte betydning, hvorimod f.eks. stormaga-
siner, engrosforretninger, specialforretninger
0g starre butikscentre, der sager deres kunde-
kredse i mere udstrakte geografiske omréder,
vil opnd en vassentlig udvidelse af marke-
derne, hvilket ogsd gedder en rakke service-
erhverv med tilsvarende markedsudstrakning.
Den dansk-svenske @resundsregion synes at
have gode betingelser for at blive et — ogsa
i europadsk malestok — betydningsfuldt cen-
ter f.eks. for administration, pengevaesen, for-
sikringsvirksomhed, engroshandel, skibsfart og
turisme.

En integration af @resundsregionens han-
dels- og serviceerhverv forudsegter imidlertid
adgang for befolkningen til efter frit valg at
dakke sit behov for varer og tjenesteydelser
i Danmark eller Sverige. Dette forudssdter —
séfremt uheldige forvridninger af erhvervs-
strukturen skal kunne undgas — en betydelig
grad af ensartethed i danske og svenske reg-
ler og vilkdr for erhvervsmasssig virksom-
hedsudevel se.
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84. Videnskabelig og kulture
udvekding.

Fordelene af en mere intensiv udveksling
pd det videnskabelige og kulturelle omrade
i @resundregionen kan ikke bedgmmes kvan-
titativt. Ikke desto mindre er det &bentbart, at
der pa disse felter vil kunne opnas positive
effekter gennem de forbedrede kontaktmulig-
heder, som en @resundsforbindelse — navn-
lig i KM-linien — vil medfare.

Pa det forsknings- og undervisningsmaes-
sige omrade skulle et samarbejde kunne ud-
bygges mellem de hgjere legreanstalter i
Malme—Lund omradet og modsvarende in-
stitutioner i Kgbenhavn og efterhanden ogs i
andre danske byer. Disse kontakter vil kunne
bidrage til en yderligere tilnaamelse mellem
dansk og svensk forskning og hgjere under-
visning. Samarbejdet vil formentlig ogsd med
fordel kunne omfatte anden undervisning end
den, der gives ved de hgjere laxeanstalter.

Visse rationaliseringer og besparelser vil
kunne opnas f.eks. gennem udnyttelse af fad-
les laboratorier, biblioteker og datacentraler,
hvilket burde vaae muligt i en integreret stor-
byregion. Lettelsen af det videnskabelige sam-
arbejde i amindelighed vil indebaae en
endnu starre fordel. Inden for visse hgjt spe-
cialiserede omréder burde fadles forskning og
undervisning kunne komme i stand. Fedles
kurser og seminarier vil kunne blive meget
mere almindelig end nu pa grund af de mere
ubundne kommunikationsmuligheder ved en
fast forbindelse.

Pa det kulturelle omréde vil en fast for-
bindelse navnlig ved en sydlig liniefgring
indebagre forbedrede muligheder for aften-
besag til koncerter, teatre o.s.v. i det andet
land. For tiden forudsaedter sddanne besag —
trods forbedrede badforbindelser — ofte over-
natning uden for hjembyen. Et udvidet fed-
lesskab pa de forskellige omrader af kultur-
livet vil ogsd kunne fare til stigende mulig-
heder for at tiltrakke fremtraadende uden-
landske kunstnere eller udstillinger. For Sk&
nes vedkommende ma en forbedret adgang
til Kabenhavns kulturliv tillaegges stor betyd-
ning. Udvekslingen pa det kulturelle omrade
kan imidlertid beregnes at blive gensidigt.
Kgbenhavnsomradet har et starre udbud of
kulturaktiviteter, men for dette omrades ved-
kommende vil en direkte adgang til kultur-
livet i Malme—Lund omrédet indebagre agede
muligheder for variation og specialisering.
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@resundsgrupperne vil i denne sammen-
haang ogsa pege pa de muligheder for et fad-
les arbejdsmarked, som vil komme til at fore-
ligge inden for de videnskabelige og kulturelle
omrader.

85. Bolig-arbejdsstedstrafik (pendling)
via en fast @resundsforbindelse.

85.1. Indledning.

Oplysninger om det faktiske antal af pend-
lere mellem Helsinger og Helsingborg og
mellem Kgbenhavn og Malmg foreligger ikke.
Det kan antages, at antallet er ganske ube-
tydeligt mellem Kgbenhavn og Mamg, og
mellem Helsinger og Helsingborg er der
nagppe tale om mere end 200-300 daglige rej-
sende.

Erhvervs- og plangrupperne har gjort for-
szg pa at beregne den fremtidige pendling
over gresund ved forskellige alternativer til
en fast forbindelse. Disse beregninger gér ud
fra den forudsagning, at @resundsomradet er
et sammenhaangende arbejdsmarked, i hvilken
bopad og arbejdsplads kan vedges frit, som
om regionen havde vezet inden for et og
samme land. Endvidere forudssdtes afgifts-
fri forbindelse over @resund og i et vist om-
fang — ligesom i sammenligningsmaterialet —
subventionerede takster for den Kkollektive
trafik. For at f& et mal for pendlingsintensi-
teten er der foretaget sammenligninger mel-
lem pendlingen i Storstockholm, Geteborg,
Mamg og Helsingborg. Oplysninger om disse
byers pendling er hentet fra folketadlingen i
1960. Data, som med hensyn til fuldstaendig-
hed er helt ssmmenlignelige med de ovenfor
anferte, foreligger ikke for pendlingen fra
byer pd Sjadland til Kabenhavn. Derimod
foreligger oplysninger, der muligger en par-
tiel sammenligning. Disse omfatter byerne
Roskilde, Frederikssund og Ringsted. Det stor-
stockholmske omrade bedgmtes til pa grund
af sn starrelse at vare den region inden for
Norden, der er nsamest sasmmenlignelig med
@resundsregionen, medens oplysningerne fra
de ovenfor anfarte danske byer samt Ggteborg
og Malmg tjener som kontrolmateriale. Ende-
lig er Helsingborg medtaget, fordi byens nu-
vaaende pendlingsfelt i det nordvestlige
Skane kan forventes at give anledning til et
spejlbillede pa Sjadland ved en fast forbin-
delse i HH-linien.
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Fig. 8.10. Sammenligning mellem Stockholms, Ggteborgs,
Malmos og Helsingborgs pendlingsfelti 1960 samt
pendlingen til Kobenhavn fra Roskilde (1963),
Frederikssund (1965) og Ringsted (1963).

Observationerne er gjort indbyrdes sam-
menlignelige ved et pendlingsindeks. Hvor-
ledes dette indeks fremtraeder som en funktion
af afstanden til arbejdspladsen fremgér af
figur 8.10. Sammenligningen viser, at pend-
lingsintensiteten for de undersegte byer om-
trent er pd samme niveau ved en afstand pd
mellem 20 og 55 km fra indpendlingsstedets
centrum.

Observationerne viser sd sma variationer
ved afstande over 20 km, at det m& anses for
rimeligt at leegge dem til grund for bereg-
ningerne af den potentielle pendling i Ore-
sundsregionen. For at undgd en overvurde-
ring af den mulige pendling over Oresund er
Stockholmspendlingen benyttet som grundlag,
idet dens intensitet er lavere end Geteborgs
og meget lig Malmes.

8.5.2. Den potentielle pendling i 1960 for alter-

native faste forbindelser.

Storkebenhavn er som hovedby i den syd-
lige Oresundsregion betragtet som domine-
rende indpendlingssted ved KM-alternativet.

10

Den potentielle indpendling bliver med det
benyttede mekaniske beregningsgrundlag om-
kring 10.000 personer fra Sverige pr. dag.
Pendling fra Helsingborgomradet til Kaben-
havn vil nagpe blive aktuel ved en fast for-
bindelse i KM-linien.

Séfremt Kgbenhavn—Malmg omrédet skal
betragtes som én storbyregion, ma man imid-
lertid ogsd medtage en pendling fra dansk
til svensk side i beregningerne. Med stette af
visse analogier er pendlingen i denne retning
ansldet til 70 % af pendlingen til Kgben-
havnsomradet.

Pendlingens omfang bliver da i afrundede
tal falgende:

Antal pendlere fra Sydvestskane

til Kegbenhavn: .~ .. . 10.000
Antal pendlere fra Danmark til

Sydvestskéne. . . . ... ... ... 7.000
lat. 17.000

Dette skulle indebazre en potitentiel mulig-
hed for 34.000 daglige rejser via en fast for-
bindelse ved KM.

Ved HH-alternativet fas farst og fremmest
en pendling, som fra dansk side har Helsing-
borg som mal og fra svensk side Helsingar.
Afstandsrelationerne til Storkgbenhavn giver
desuden anledning til at regne med en vis
pendling dertil fra Helsingborgomradet.

For pendlingen til Helsingborg og Helsing-
or valgtes Helsingborgs pendlingsindeks fra
1960 som beregningsgrundlag, medens pend-
lingen til Kgbenhavn ligesom ovenfor er be-
stemt med Stockholms pendlingsindeks som
udgangspunkt. Den potentielle pendling ved
HH-alternativet bliver omkring 6.000, sva-
rende til 12.000 daglige rejser.

85.3. Den fremtidige pendling over @resund.
Den relativt lave pendlingintensitet som
for tiden kan konstateres over @resund turde
hovedsagelig kunne tilskrives den lange rej-
setid, de hgje rejseomkostninger og sprogfor-
skellen. Navnlig af hensyn til sprogforskellen
bear man ved en fast forbindelse over Sundet
regne med en mindre pendling end den, som
forekommer i de indenrigske pendlingsfelter.
Under hensyn til sterrelsen af de erhvervs
grupper, inden for hvilke sproghindringer ma
antages at foreligge, er det anset for rime-
ligt — selv ved fuld integration pa arbejds-
markedet — at reducere den oven for bereg-
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nede potentielle pendlingsintensitet med en
trediedel. En sddan reduktion indebamrer, at
antallet af pendlere ved KM-alternativet
bliver mellen 11.000 og 12000 samt ved
HH-alternativet omkring 4.000, svarende til
24.000 respektive 8.000 rejser pr. dag.

Det bemaakes, at disse tal er fremkommet
gennem en helt mekanisk analogiregning, som
alene er baseret pa befolkningsmamgder og
afstande. | virkeligheden turde udviklingen
kun langsomt nsame §ig disse tal og kun
under forudsagning &, at den faste forbin-
delse er afgiftsfri, og at der er adgang til
hurtige kollektive trafikmidler med billet-
priser, som er gaddende i storbyomradernes
kollektive trafik, og som oftest er subventi-
onerede. Pa den anden side bgr man regne
med en betydelig stigning i den generelle
pendlingsintensitet.

| henhold til beregningerne vil antallet af
pendlere mellem Danmark og Sverige blive
ca. tre gange sterre ved KM-alternativet end
for HH-alternativet. Selv om de absolutte tal
er pragget af en betydelig usikkerhed, vil re-
|ationen mellem pendlingen for de to forbin-
delser give et godt udtryk for deres beliggen-
heds relative betydning for skabelsen af et
fremtidig fadles arbejdsmarked omkring Qre-
sund.

8.6. Befolkningsudviklingen.
86.1. Sverige

Sveriges befolkningsudvikling i perioden
1940-1965 fremgar of tabel 8.7, hvor ogsa de
senest foreliggende befolkningsprognoser frem
til & 2000 er anfart. (Prognosen er "Meddel-
alternativet” i Statistiska centralbyrans be-
folkningsfremregning: Statistiska Meddelan-
den B 1965:8)

Tabel 87. Sveriges befolkning i perioden 1940—
1965 samt beregnet folketal i perioden 1970—2000.

Ar i Folketal Index
% (1.000) 1960 = 100
1940 6.371 85
1945 6.674 89
1950 7.042 94
1955 7.290 97
1960 7.498 100
1965 7.773 104
1970 8.064 108
1975 8.392 112
1980 8.703 116
1990 9.205 123

2000 9.780 130
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@resundsudvalgene regnede med 84 mill,
indbyggere i 1980, 87 mill. i 1990 og 9.0
mill, indoyggere i & 2000. Grunden til de
nu viste hgjere tal er navnlig den stigende
fadselshyppighed i de seneste ar.

8.6.1.1. Befolkningsudviklingen i Skéne i perio-
den 1910—1965.

Skénes andel af Sveriges befolkning i pe-
rioden 1910-1965 belyses i tabel 8.8.

Tabel 88. Skénes ande af Sveriges befolkning
i perioden 1910—1965.

Skanes ;mdd

A ‘ Folketal

i procent af

(1.000) h};lc landet
1910 695 12,6
1920 731 12,4
1930 757 12,3
1940 783 12,3
1950 843 12,0
1960 879 11,7
1965 932 12,0

Det fremgér af tabellen, at Skéne fra 1910
frem til 1960 havde en kontinuerligt aftagende
andel af landets befolkning. Efter 1960 har
udviklingen imidlertid afveget markant fra
den tidligere trend. Folketallet voksede i
perioden 1960-1965 med omtrent 53.000 per-
soner, hvilket medferte, at Skane atter naede
sin andel fra 1950 af landets befolkning.

Der er flere &rsager til denne udvikling,
men kun f& mere fremtraadende trak skal
antydes. | slutningen af 1950erne og begyn-
delsen af 1960erne voksede den offentlige
sektor betydeligt i Skéne. Samtidigt hermed
udvikledes industrien kraftig. Nettotilflyt-
ningen fra udlandet har ogsa vaxet stigende
og androg i 1965 godt 4.000 personer.

Den regionale befolkningsudvikling i Skéne
i perioden 1910-1965 fremgar af tabel 89.
Den i tabellen benyttede inddeling af Skane
i fire regionale kvadranter er narmere om-
talt i afsnit 83 og vist i figur 85.

Den mest ekspansive udvikling har fundet
sted i Malmg-kvadranten, som i perioden
1910-1960 har gget sin andel af Skanes be-
folkning fra 39,7 % til 46,8 %. | Helsingborg-
kvadranten har udviklingen nassten vaxet
identisk med Skanes. | de evrige kvadranter



Tabel 89. Den regionale befolkningsudvikling i Skéne i perioden 1910—1965.

Folketal

(1000)
Ar B
Kvadranter
H | X | M
1910 187 122 276
1920 203 129 296
1930 210 130 313
1940 214 133 337
1950 230 142 374
1960 238 141 411
1965 250 145 452
H = Hesngborg-kvadranten
K = Krigiangad-kvadranten
M = Mamgkvadranten
Y = Ysad-kvadranten.

er befolkningsandelen formindsket, saalig
kraftigt i Y stad-kvadranten.

| Skénes tagtbebyggede omrader voksede
folketallet i perioden 1960-1965 med omkring
76.000 personer eller med godt 11 %. Den til-
svarende relative stigning for hele landet ud-
gjorde 10 %. Ca. 80 % af Skanes befolkning
var i 1965 bosat i byer og bymeaessig bebyg-
gelse mod 77 % for hele landet.

Befolkningsudviklingen i Skanes byer og
bymaessige bebyggelse i &rene 1960-1965 be-
lyses i fig. 8.11. Samtlige steder med mindst
200 indbyggere er markeret med symboler,
som dels viser folketallets starrelse i 1960,
dels andringerne i perioden 1960-1965. Figu-
ren viser de skiftende tendenser inden for de
forskellige omréder. Saalig markant er den
meget kraftige stigning af befolkningen i byer
og bymaessig bebyggelse, som har fundet sted
i det vestlige Skane, navnlig i Malmg—Lund
omradet samt omkring Helsingborg.

8.6.1.2. Befolkningsudviklingen i Skane i perio-
den 1965—2000.

Ved beregningerne af befolkningsudviklin-
gen i Skane frem til & 2000 er dels gjort en
trendfremskrivning, der bygger pa& udviklin-
gen i arene 1920-1960, dels en prognose ba-
seret pad udviklingstendenserne under ferste
halvdel af 1960erne, d.v.s. siden overvejel-
serne omkring en fast @resundsforbindelse
begyndte at pavirke udviklingen. Prognosen,
som strakker sig til 1980, kaldes i det fal-
gende forventningsalternativet, forkortet til

10*

Procentuel andel
af Skines befolkning

Kvadranter

Y | H | K | M | Y
110 26,9 17,6 39,7 15,8
103 27,8 17,6 40,5 14,1
104 27,7 17,2 41,4 13,7

99 27,3 17,0 43,0 12,7

97 27,3 16,8 44,4 11,5

89 27,1 16,0 46,8 10,1

85 26,8 48,5 9,1

F-alternativet, og er forlaanget til & 2000
ved at fortssdte udviklingskurven for perio-
den 1970-1980.

F-alternativet forekommer med de nuvee
rende udviklingstendenser meget sandsynligt.
Det kan opnds med uforandret indenlandsk
nettoflytning samt med en tilflytning fra ud-
landet, som ligger veesentligt under det ni-
veau, som registreredes i 1965.

De andringer i den prognosticerede udvik-
ling, som etableringen a en fast forbindelse
ved Kgbenhavn—Malmg respektive Helsin-
gaor—Helsingborg kan forventes at foranle-
dige, er beregnet ved hjadp af de i afsnit 8.2,
omtalte beliggenhedsvaardier. P& grundlag af
disse beregninger er et indeks konstrueret for
hver enkelt kvadrant. Dette indeks bygger
pa antagelsen, at de nye beliggenhedsvaadier,
som de fire kvadranter vil fa ved en fast for-
bindelse i de forskellige liniefaringer, vil p&
virke flytningsoverskuddet proportionalt. Des-
vaare findes der ikke erfaringer fra analoge
situationer at bygge pd En vis kontrol af
beregningernes sandsynlighed far man imid-
lertid ved, at den fremkomne tilvakst helt
holder sig inden for rammerne af en rimelig
storby tilvakst, som den afspejler sig i 1950-
0g 1960ernes europad ske og amerikanske data.

Beregningsresultaterne er anfert i tabel-
lerne 810 og 8.11. samt fig. 812 og 8.13.

Befolkningstilvaksten i Skéne i perioden
1965-1980 bliver i henhold til alternativerne
T, F, HH og KM henholdsvis 56.000, 163.000,
190.000 og 224.000 personer, svarende til en

147



arlig stigning p& henholdsvis 0,2, 1,2, 14 og
17 %. Befolkningstilvacksten bliver sdledes
starst ved KM-alternativet, men forskellen
mellem dette alternativ og HH-alternativet
er kun 34.000 personer.

Regionalt indebazer alle prognosealterna-
tiver, a samtlige kvadranter, bortset fra
Y stad-kvadranten, far en befolkningstilvaskst
i perioden 1965-1980. | henhold til F-alter-
nativet skulle befolkningen i Mamg-, Hel-

_____

O 1. 200-499 indbyggere 1960
O 2. 500999 J

O A. Nedgang i antal indbyggere 1960-1965
CD B. Stigning med 0-25 procent

3.1000-1999
O (D c stigning med 26.50
O 4.2000- ‘ D. Stigning med over 50
B T T = |
10 [} 10 20 30 km

For byerne, hvis omrade
er skraveret , er stigningen
1960-1965 anfgrt i procent

e Kvadrantgraense

Kilde: N. Lewan: Landbebyggelse i forvandling, Lund 1967

Fig. 8.11, Skanes befolkningsudvikling i byer og bymzessig bebyggelse 1960-1965
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singborg- og Kristianstad-kvadranterne vokse

indbyggere, medens folketallet i Ystad-kva-

med henholdsvis 111.000, 43.000 og 25.000 dranten skulle formindskes med 16.000 ind-

Tabel 810. Skanes folketal. Alternative prognoser for 1980 samt fremskrivninger til ar 2000.
(I tabellen er folketallet anfert i 1000 samt dens procentuelle andel af hele landets befolkning).

!

‘ SCB’s |

Oresundsgruppernes fremskrivning

Oresundsgruppernes alternative | | til &r 2000 af udviklingskurven
1965 pragucseror, 1950 | Brognosey for perioden 1970-1980
S—— - — for | : s
T | F KM | HH l 1980 | T . KM HH
932 988  1.095 1156 1122 1.084 1076 1320 1536 1418
12,0 13 126 133 129 124 11,0 135 14,5

byggere. Den yderligere tilvakst pa 27.000
indbyggere, som HH-alternativet skulle med-
fare ud over F-alternativet, fordeler sig med
9,000 indbyggere pa Helsingborg-kvadranten
og 18.000 indbyggere pd Malmg-kvadranten.
| Kristianstad- og Y stad-kvadranterne sandres
folketallet ikke af HH-alternativet. Den til-
svarende stigning i henhold til KM-alterna-
tivet, 61.000 indbyggere starre end F-alter-
nativet, fordeler sig med 59.000 indbyggere

15,7

pd Malmg-kvadranten og 2.000 indbyggere
pa Ystad-kvadranten, medens folketallet i
Kristianstad- og Helsingborg-kvadranterne i
henhold til dette alternativ bliver det samme
som ved F-alternativet.

Det er sledes fremfor alt i Malmg-kvadran-
ten, at befolkningsudviklingen pavirkes af en
fast forbindelse; begge placeringer af den
faste forbindelse medfarer en befolkningstil-

Tabel 8.11. Regional befolkningsudvikling i Skane frem til 1980.

Oresundsgruppernes alternative

SCB’s

|
Kvadranter 1965 prognoser for 1980 w prognose
‘ s = - | for
| |
i T F KM HH l 1980
! — = - - ———
Folketal 1 1000 — —
Helsingborg 250 265 293 293 302 282
Kristianstad 145 146 170 170 170 151
Malmeo 452 500 563 622 581 582
Ystad 85 77 69 71 69 69
Hele Skine 932 988 1.095 1.156 1.122 1.084
Kvadranternes procentuelle andel af Skines befolkning
Helsingborg 26,8 26,8 26,8 25,3 26,9 26,0
Kristianstad 15,6 14,8 15,5 14,7 15,1 13,9
Malmg 48,5 50,6 51,4 53,8 51,8 53,7
Ystad 9,1 7,8 6,3 6,2 6,2 6,4
Skines andel af
hele landets
befolkning 12,0 11,3 12,6 13,3 12,9 12,4
T = udviklingen i henhold til trenden for perioden 1920-1960
F = forventningsaltemativets udvikling i hovedsagen i henhold til 1960ernes trend
KM = udvikling ved fag forbindelse i KM-linien
HH = udvikling ved fast forbindelse i HH-linien
SCB = Satidtiska centralbyran, Statistiska Meddelanden B 1965: 20.
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vakst i denne kvadrant omend af forskellig
starrelse.

Befolkningsprognosernes relativt  ubetyde-
lige difference (se sammenfatningen i fig.
8.13), dels indbyrdes mellem faste forbindel-
ser i KM- og HH-linien, dels i forhold til

1000-tal
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7527
7
1000 y e
P d AMS prognoss 1963
”° .| 988
. o ™. T% Gulbrandsens
P ' 0,2% prognose 1963
f" - o
L# e
-
- -
f00 e
W=

800
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um Udvikling ved fostforbindelse i K M.limen

HH- Ud vi kling ved fast forbindel» i HH. linien
Fg. 812 Skan&s befolknin Ivaekst under alternative
forudsagtninger

prognosen for F-alternativet, kan anses som
helt rimelig. Etableringen af en fast forbin-
delse vil blot vaae et af ledene i den urbani-
seringsproces, som foregdr i @resundsregio-
nen, og som allerede er kommet til udtryk i
1960ernes trendaendring. En tilsvarende pro-
ces foregdr flere steder i landet, og en staark
konkurrence rader mellem de enkelte regioner
om den tilgangelige befolkning. Man ber
derfor ikke forestille sig altfor drastiske in-
denlandske omfordelinger alene pa grund af
etableringen af en fast @resundsforbindelse.
| denne sammenhamng kan det vage vaad at
bemaake, at Helsingborg til trods for en be-
liggenhedsvaardi, som i dag i visse henseen-
der er bedre end Mamgs, har haft en relativ
svag befolkningsudvikling.

Ved beregningerne af prognoserne har der
ikke kunnet tages hensyn til den befolknings-
og virksomhedsspredning. som kan opstd pa
grund af arbejdsmarkedshensyn og pa grund
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af arealmangel i de omrdder, der har den
bedste beliggenhedsvaadi. Ifalge sagens natur
har der heller ikke kunnet tages hensyn til
effekten af de lokaliseringspolitiske bestrae
belser pd at fremme erhvervslivet i det ost-
lige Skane. Det turde ikke vaere udelukket, at
disse forhold kan bidrage til en for Kristian-
stad- og Y stad-kvadranternes vedkommende
noget gunstigere udvikling end prognosen
viser, specielt ved et KM-alternativ.

862 Danmark.

Befolkningsudviklingen i Danmark og den
danske @resundsregion efter 1940 fremgdr af
tabel 8.12.

De foreliggende befolkningsprognoser for
hele landet for &ene 1980 og 2000 giver
temmelig afvigende resultater for den frem-
tidige befolknings sterrelse, at efter de for-
udsagninger der er opstillet ved deres udar-
bejdelse. | de af Det gkonomiske Sekretariat
i samarbejde med Statens Byggeforsknings-
institut og Landsplanudvalgets Sekretariat
udarbejdede prognoser varierer befolkningens
starrelse for hele landet i 1980 mellem 51 og
5,7 mill. | henhold til de prognoser, der byg-
ger pa forudsaninger, svarende til de senest
konstaterede udviklingstendenser, vil landets
befolkning imidlertid i 1980 og 2000 andrage
henholdsvis 5,3 mill. og 6,0 mill.

Med udgangspunkt i ovenfor naavnte prog-
nose har Landsplanudvalgets Sekretariat fore-
taget forskellige beregninger over befolk-
ningsudviklingen i den danske @resundsre-
gion ( = Nordestsadland) til & 1980 og
2000.

Prognoserne bygger pa den antagelse, at
regionens andel af hele landets befolkning i
perioden 1965-2000 amndres lige meget pr.
tidsenhed som i basisperioden. Som basis-
periode valgtes henholdsvis 1960-1965 og
1950-1965.

| henhold til beregningerne, varierer @re-
sundsregionens befolkning i 1980 mellem 19
og 2,1 mill. For &ret 2000 varierer beregnin-
gerne mellem 2,2 mill. og 26 mill. Til sam-
menligning kan anfegres, at @resundsudval-
gene pa grundlag af det fra Statens Bygge-
forskningsingtitut og boligministeriet til radig-
hed stillede materiale beregnede regionens
befolkning i 1980 og & 2000 til henholdsvis
2,05 mill. og 2,45 mill, indbyggere. Den her-



efter benyttede prognose fremgér af tabel
812, og det vil ses — usikkerheden taget i

Det er ikke muligt at bedemme de eventu-
elle virkninger & den faste @resundsforbin-

betragtning — at den omtrent svarer til den delses etablering pa regionens befolkningsud-

af Dresundsudvalgene benyttede prognose.

vikling p& grund af prognosernes usikkerhed,

Halsingborg

1965 250
1980 [F [293] +43
1980 |HH |302| +52
1980

AN

Anm. Folketallet er angivet i 1000
F = Forvenmingsalemativets udvikling hovedsagelig ih.t.
1960'ernes trend.
KM = Udvikling ved fast forbindelse i KM-linien
HH = Udvikling ved fast forbindelse i HH-linien

0 10 29 30 40 50km

s

N
'I -§~‘v\~.“
o iy
pm= /’
R4
”
]
[}
!
[
Kristianstad \
1965 145 \
1980 |F [170| +25 ey
1980 (HH [ 170| +25 '
[
1980| KM [170 | +25 !
]
(]
'

Hele Skane
i Andring
Alternativi Folketal fra 1965
1965 932
1980| F 1.095 +163
1980 | HH 1.122 +190
1980 | KM 1.156 +224

Fig.8.13. Alternative befolkningsprognoser for de fire kvadranter
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Tabel 812. Befolkningsudviklingen i Danmark 1940—2000.

Hele landet

Nordgstsjzlland

Ar . _ . —
Folketal i Indeks Folketal Index I procent
1000 | 1960 = 100 1000 | 1960 =100 | af hele landet
1940 3.844 84 1.224 77 31,8
1945 4.045 88 1.294 81 32,0
1950 4.281 93 1.425 89 33,3
1955 4.448 97 1.514 95 34,0
1960 4.585 100 1.594 100 34,8
1965 4.739 103 1.654 104 34,9
1980 5.305 116 1.937 122 36,5
2000 6.026 131 2.330 146 38,7

der blandt andet kommer til udtryk i afvigel-
sn mellem de anferte yderpunkter. Man kan
imidlertid g& ud fra, at den faste forbindelse,
afhaengig af den valgte placering, vil pavirke
byudviklingen inden for regionen og dermed
befolkningsudviklingen inden for regionens
enkelte sektorer.

8.7.
8.7.1. Sverige.
8.7.1.1. Nuvexende bebyggelsessituation i Skane.

Mamghus len er det tadtest bebyggede og
befolkede i landet. Med hensyn til bebyggel-
sesstrukturen har den et i forhold til det avrige
Sverige afvigende karakter. Den store og
kabekraftige landbrugsbefolkning har kunnet
baae et meget tad net af lokale centre, of
hvilke mange i forskellig grad industrialise-
redes efter arhundredskiftet.

Den for bebyggelsen karakteristiske spredte
fordeling illustreres af kortet fig. 8.14. over
det sydvestlige Skane, pa hvilket alle arealer
med mindst tre bygninger med en indbyrdes
afstand pa mindre end 100 meter er angivet.
En sammenligning med fig. 8.11. viser, a en
betydelig befolkningstilvakst for tiden fore-
g&r i bymassige omréder mellem de addre
byomrader. Dette er navnlig tilfaddet i Lands-
krona—Eslev—ILund—Malme omrédet. Til
billedet hgrer ogsd bebyggelsens tilbehar i
form af trafikanlasgg, industrier, grusgrave,
vandforsynings- og kloakanlagy samt anlasg
for el-forsyning.

Et andet trask i det skénske bebyggelses-
billede er den omfattende fritidsbebyggelse,
som er vokset frem over meget store dele o
kysten og inden for denne beliggende omra-

Bebyggelse.
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der. Dette gadder navnlig for straskningen
mellem Falsterbonassset og Ystad, mellem
Helsingborg og Kullen samt langs hele Skal-
derviken.

8.7.12. Den kommunale oversigtsplaniasgnings-
situation.

Foranlediget af den svenske Oresunds-
gruppe er det blevet undersggt, hvilken plan-
laggning der hidtil er foregdet i de forskel-
lige byer og landkommuner i begge Skanelen.
Som resultat af denne undersagelse er pa fig.
8.15. sammengtillet de byomrader, for hvilke
generalplaner omfattende de neameste artier
enten er fremlagt som faadige eler er under
udarbejdelse. For sddanne steder, hvor
generalplanlaggning ikke har fundet sted, er
pa tilsvarende made vist byarealer for gad-
dende for by- og udstykningsplaner.

En overdagsmaessig beregning viser, at de
af kommunerne fremviste planer i 1980 skulle
rumme rundt regnet 915.000 indbyggere i
Mamghus len og 285.000 indbyggere i Kri-
stianstads len, d.v.s. sammenlagt i alt 1.200.000
indbyggere i hele Skane.

I henhold til undersggelsen har den kom-
munale planlaggning i mange tilfadde vaaet
baseret pd overvurderinger af de lokale ud-
viklingsmuligheder. Fremfor alt er dette til-
feddet i Skanes wsstlige omrader, fra hvilke
befolkningstilskuddet i de to vestlige kvadran-
ter i det veesentligste turde vaxe hentet. |
andre omréder — navnlig i sydvestkvadran-
ten — er det tydeligt, a man har undervur-
deret stigningstakten i den udvikling, som nu
er pa vej, og de komplicerede problemer som
denne i forskellig henseende vil indebage for
samfundsplanlasggningen. Den kommunevis ud-



Sorte omrader angiver bebyggede
arealer(mindst 3 bygninger med mindre
end 100 meters afstand imellem)

[— all, " "l
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v

Kilde: Prof. T. H&gershana, Lund 1964

Fig. 8.14. Bebyggelsen i det sydvestlige Skane 1960-1963.

farte oversigtsplaniaggning giver sdledes ikke | visse omrader af Mamehus len er der i
noget realistisk helhedsbillede af den sand- den senere tid taget initiativ til en regiona
synlige samfundsudvikling i Skanes forskel- fadlesplanlasgning i kommunal regie. Sdledes
lige omréder. har f.eks. kommunerne i Malmg, Lund, Kiv-
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- Generalplaneomraden

Detaliplaneomraden 0 10 0 30 40km
Omraden med naturskydd £— Motorvagor
Skogsomraden — Ovriga huvudvagar

l

Lansarkitektkontoran i Malms og Kristianstad, 1967

Fig. 8.15. General- og byplanomrader i Skane.

linge, Lomma og Vellinge kommuneblok dan-
net et kommunalforbund for oversigtsplan-
leegning af denne art.
8.7.1.3. Oresundsforbindelsernes konsekvenser for
planlzgningen m. m.

En tilvaekst af de dimensioner, som antyde-
des 1 afsnit 8.6. og som kan antages i over-

14

vejende grad at veare orienteret mod den ek-
sisterende bymassige bebyggelse, kraver un-
der alle omstendigheder — med eller uden
etablering af en fast @resundsforbindelse —
mélbevidst indsats pd planlegningsomradet,
lokalt som regionalt. Etableringen af faste
forbindelser med deraf folgende forsteerkning



af tendenserne til loka bebyggelseskoncen-
tration skagper yderligere dette krav. Issx
gadder dette ved valget af en KM-forbindelse,
om i henhold til prognosen skulle tilfgre den
allerede nu stagkt ekspansive storbyregion i
det sydvestlige Skéne et ekstra tilskud pa
rundt regnet 60.000 indbyggere i en 15-drig
periode; den totale tilvaekst i denne periode
er beregnet til 170.000 personer. Ud fra by-
planmaessige synspunkter vil denne tilvakst
indebaare problemer af en sddan art og med
en sadan rakkevidde, at de primaat ma an-
gribes fra et regionalt udgangspunkt.

Erhvervslivets ekspansion og differentie-
ring i Skane er nadet langst i byerne langs
@resundskysten og mod nordgst fra Mame.
En svagere udvikling og mindre differentie-
ring viser Ystad og Trelleborg. Sydastskane
med Ystad som centrum har en meget kraftig
beskedtigelses- og befolkningstilbagegang og
et utilstrakkelig differentieret erhvervdliv
med et stort landbrugsindslag. Hvis udvik-
lingstrenden i denne region skal kunne an-
dres i mere positiv retning, ma erhvervslivet
udvikles vaesentligt i det sydestlige Skane.
Trelleborgregionen er vitterlig ekspansiv, men
industrien er ensidig og domineres af et en-
kelt industriforetagende; en gget differentie-
ring bar her tilstrases.

Med hensyn til planlagningen af den fort-
satte udbygning, synes man stadig i de for-
skellige omréder af Skane at have mulighed
for at vadge mellem to forskellige fordelings-
principper: Enten at akceptere den hidtidige
tendens mod endnu sterre og mere kompakte
by agglomerationer eller at arbejde malbe-
vidst for en opdeling af indbyrdes adskilte
gruppedannelser og byomrader. Ved en an-
vendelse af det sidstnaevnte princip, som altsd
indebager en loka koncentration inden for
rammerne af en mere 8ben regional struktur,
skulle man kunne bibeholde befolkningskon-
centrationernes fordele i form af et differen-
tieret erhvervsliv og alsidig service, men
undga mange af de ulemper, som den kom-
pakte storby med dens stive, vanskeligt for-
anderlige system indebager, eksempelvis i
form af trafikvanskeligheder, mangel pa are-
aler for ekspanderende eller nye behov,
knappe friarealer og utilfredsstillende by-
milieu. Set ud fra et langt tidsperspektiv er
der derfor meget stawrke grunde — sociae og
millieumasssige, ligesom funktionelle og sam-

fundsgkonomiske — som taler for en udbyg-
ning i henhold til dette princip.

| den dansk-svenske storbyregion, der er
ved at vokse frem pa begge sider af @resund,
vil Kgbenhavn og Mamg ifglge sagens na-
tur fungere som de primazre centre. Den regi-
onale struktur, som ovenfor antydet, forud-
sadtter imidlertid en fortsat opdeling omkring
centre med hovedsagelig lokale funktioner.
For at fa et tilstraskkeligt underlag for for-
skellige serviceanlegy og et vel differentieret
arbejdsmarked, er det ngdvendigt at bebyg-
gelsen koncentreres til et begraanset antal
steder, som med hensyn til beliggenhed og
trafikforbindelser pa en hensigtsmaessig made
kan fges ind i det storregionale sammen-
hang. Med det sigte at bevare den abne
struktur er det ogsa vigtigt, at tilstraskkelige
grgnne omréader udlaggges og opretholdes mel-
lem de forskellige byomrader og regionale
gruppedannel ser.

Et karakteristisk trak i den hidtidige by-
udvikling, navnlig i Malmg- og Helsingborg-
regionerne, har vaget, at boligbebyggelsen er
spredt over et stort antal alt for sma bebyg-
gelsesomréder. Spredningen er yderligere ak-
centueret ved, at arealkraevende industri- og
serviceforetagender i stigende udstraskning er
lokaliseret uden for byomraderne. Denne
spredning af boligomréder og arbejdsplad-
ser er egnet til at vanskeliggere den fremti-
dige byplanlaggning. Den rummer ogsa fare
for mulighederne for at friholde dbne omré&-
der mellem de forskellige byomréder og for
hensynet til milieuforholdene i gvrigt. Spred-
ningen trakker desuden unadigt hgje omkost-
ninger med sg for den offentlige service.
Hertil kommer risikoen for, at arealer, som
burde reserveres til andre formdl, tages i an-
vendelse for byudvikling. | denne sammen-
hang kan eksempelvis naavnes fritidslivets og
landskabsplejens arealbehov. For vejbyggeri,
vandforsyning og spildevandsproblemer, hgj-
spandingsledninger og andre offentlige an-
loeg kraeves ogsa arealer eller indskraanknin-
ger i arealbenyttelsen. Man ma derfor regne
med, at afvejningen mellem de forskellige
interesser i forbindelse med den fortsatte ud-
bygning i forskellige omrader af Skane i
mange tilfadde kan fare til kontroversielle
problemer, der vanskeligt lader sig lgse. Pa
denne baggrund er det pdkraevet, at en sam-
ordnet regional planlaggning kommer i stand

155



i samarbejde mellen kommunale og statslige
planlaggningsorganer.

En betydningsfuld faktor for denne plan-
leegning er utvivisomt spergsmdlet om, pa
hvilken made forbindelserne over @resund
vil blive udformet og disses lokalisering. Uan-
st hvilken forbindelse der etableres forst, er
det ud fra et planlaggningssynspunkt af sterste
vigtighed, at der snarest tilvejebringes stil-
lingtagen til dette spargsmdl.

872 Danmark.
8721 De senere s udvikling.

1940ernes  egnsplanlagning  (»Fingerpla-
nen«) argumenterede for at dsampe den hid-
tidige nordvendte vakst og for at gere en
udflytning mod nordvest (mod Frederikssund),
mod vest (mod Roskilde) og mod sydvest (mod
Kage) mere attraktiv end hidtil dels ved S
baneanlagy i disse retninger, dels ved skov-
plantninger og andre rekreative foranstaltnin-
ger mod vest. Man mente, at byvaksten ind-
til 1980-2000 kunne rummes i en rakke S
banestrakninger radialt udgdende fra byens
centrale dele (»fingrenex).

| lgbet af 1950erne sndredes forudsad-
ningerne for denne planlaggning imidlertid.
1940ernes befolkningsprognoser bade for hele
landet og for Kgbenhavn blev overflgjet.
Endvidere blev udtyndingen og udflytningen
fra de bestdende bydele sterre end antaget,
og man havde ligeledes undervurderet den
nye bebyggelses arealforbrug. Endelig havde
man tidligere kun troet pa en delvis motori-
sering a befolkningen, mens det i lgbet af
1950erne blev klart, at det bar henimod en
fuld motorisering.

Med de starre befolkningstal, de starre are-
aforbrug og den sterre bevegelighed var
riskoen for en tilbygning af de rekreativt
vagdifulde landskaber nord for Kgbenhavn
blevet vaesentligt starre. En ny egnsplanskitse,
principskitse til en egnsplan, (udarbejdet i
1960 a Egnsplansekretariatet for Storkeben-
havn) fastholdt da ogsd synspunktet med en
daampet byudvikling i Nordsjadland. Men i
stedet for at udvide bebyggelsen i de enkelte
S-bane fingre foredog man nu hovedparten
af byvaksten samlet i store byomrader i den
sydvestlige sektor mellem Roskildevej og
Kage Bugt. Disse omréder kunne danne un-
derlag for nye erhvervskvarterer og storcen-
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tre, s der kunne ske en aflastning af Kaben-
havns centrale bydel.

Principskitsen blev bl.a. behandlet i et af
boligministeriet nedsat »teknikerudvalg« ho-
vedsagelig bestdende af teknikere fra cen-
trale og lokale styrelser. | teknikerudvalget
var der forskellige synspunkter med hensyn
til den gnskelige udvikling pa langt sigt, men
man enedes om en »1. etapeplan« for de naa-
meste 8-10 ar, som holdt mulighederne abne
for forskellige lasninger, bade for den revi-
derede langtidsskitse (A) af 1960 og for en
lgsning (B) omfattende en kraftig udbygning
af Frederikssund-»fingeren« samt en udbyg-
ning pa Amager og enkelte steder i Nord-
siadland. Ifglge 1. etapeplanen burde de naa-
meste ars byudvikling fortrinsvis placeres
langs forlamgede S-baner til Roskilde og
Kage. Her skulle ligeledes placeres et stor-
center (Tastrup), svarende til det center, som
er under udvikling i nordegnen (Lyngby).

Man har kun i begramset omfang mulig-
heder for at styre den bymasssige udvikling
ud fra helhedsbetragtninger omfattende hele
regionen. Farst efter 1949 blev der etableret
en fadleskommunal planleggning af den by-
masssige udvikling. For de tre storkagbenhavn-
ske amtsradskredse udfgres denne planlasg-
ning af 9 byudviklingsudvalg, som for nor-
malt 15 & ad gangen opdeler kommunernes
omrader i inderzoner til bymasssig bebyggelse
og yderzoner til landbrug og rent lokale for-
mal. Sterstedelen af det storkgbenhavnske
omréde er forlangst dakket af byudviklings-
planer.

Byudviklingsudvalgene arbejder til den ene
side sammen med kommunerne som byplan-
myndighed og til anden side med frednings-
planudvalgene, som er naamere omtalt i a-
snit 8.9. Savel byudviklingsudvalgene som det
tidligere omtalte egnsplansekretariat sender
deres forglag til godkendelse i byplannsavnet.
Byplannaevnets hovedstadsafdeling tiltradte i
1963 den tidligere omtalte 1. etapeplan som
vejledende for hovedstadsomrédets byudvik-
ling.

Paplanen fig. 8.16. over byarealer i Kgben-
havnsregionen er der foruden de eksisterende
byarealer vist med red signatur de vaskst-
omréder, som i overensstemmelse med egns-
planlaggningen og fredningsplanlaggningen
stort set nu er fastlagt af byudviklingsudval-
gene og akcepteret af kommunerne.



Den eksisterende bymassige bebyggelse
og vakstarealer i hovedstadsregionen.

- Eksisterende by \ ‘e
Vaekstomrader 10 20 30 km
Sommerhusomrader ———Planlagte motorveje

- Skove '-_;’.‘—,:_‘} Jernbaner

Egnsplonsekretariatet Juni 1966 |

Fig. 8.16. Byarealer i Nordgstsjzelland.



8.7.22. Udviklingstendenser.

De egnsplanmaessige intentioner falges fort-
sat som et princip; men gennemfarelsen af
planlagningens forslag mader betydelige ret-
ligt administrative og politiske vanskeligheder.
Arsagen hertil er vel for en stor del, at der
ikke findes et administrativt og politisk organ,
som planlasgger og administrerer byudviklin-
gen og koordinerer dette arbejde med andre
overordnede myndigheders planlaggning. By-
udviklingsudvalgene og fredningsplanudval-
gene laggger principskitsens 1. etapeplan til
grund; men de enkelte kommuner, som har
en betydelig indflydelse p& udformningen og
administrationen a  byudviklingsplanerne,
tager som oftest selv gerne imod mere vakst
end den, der kan synes gnskelig ud fra et
helhedssynspunkt. Nar der desuden er regnet
med en betragtelig margin (af hensyn til valg-
friheden og grundpriserne), ser man, at ud-
fyldningen af rammerne for den bymeessige
bebyggelse sker hurtigere i de kommuner,
om har skove, S-baner m.v. end i dem, der
ikke har féet dette endnu, og hurtigere i vel-
funderede udflytterkommuner, som kan magte
at byggemodne arealer og bygge institutioner
end i hidtil landlige kommuner, som farst nu
stér over for en stor byudvikling. De S-bane-
forlangelser, som 1. etapeplanen a 1962 er
baseret pd, synes i @vrigt ikke at blive dbnet
far efter 1970. Kggebugtbanen til Vallens-
bak forventes dbnet 1971-1972.

Planlaggningssituationen i det storkaben-
havnske omrade er politisk-administrativt i
stabeskeen. Man stdr uden nogen vedtaget
langtidsplan, men har aene en vedtagelse
om en 1 etapeplan. Egnsplansekretariatet,
som arbejder med langtidsmulighederne, er
i 1967 overgaet fra byplannaavnets hoved-
stadsafdeling til et kommunalt egnsplanrad
bestdende af 17 medlemmer.

Situationen kan nu karakteriseres pa fal-
gende méde: De vestlige og sydvestlige kom-
muner, som igennem den hidtidige egnsplan-
lagning er udset til at baare en hovedpart af
udviklingen, forseger, stettet af de overord-
nede planlaggningsmyndigheder, at |gfte op-
gaven ved at byggemodne og planlaggge insti-
tutioner, storcentre o.s.v. Men det volder van-
skeligheder at komme i gang hurtigt nok. En
rekke nordvestlige og navnlig nordlige kom-
muner mgder derfor et pres mod deres om-
réde, som nogle gerne sgger at imgdekomme.
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Men en sddan imgdekommenhed kan meget
vel andre forudsagningerne for det, man sz
ger at bygge op i vestkommunerne. Desuden
vil Kgbenhavns kommunes gnske om at gen-
nemfere en betydelig byudvikling pa de ind-
deammede arealer ved Vestamager komme
ind i billedet.

87.23. Virkninger af faste forbindelser.

Man synes imidlertid at have tilstrakke-
ligt grundlag til pa nuvegrende tidspunkt at
udeve det forsvarlige sken, at den mest hen-
sigtsmaessige udviklingsretning af den bymaes-
sge bebyggelse er nordvest, vest og sydvest
for Kgbenhavn med en tilbageholdenhed over
for en byudvikling af sterre omfang i Nord-
siadland.

Betragtningen stettes bl.a. a forhold som
den gnskelige aflastning af det kabenhavnske
city, det sandsynligvis staarkt ggede behov
for na- og fjernrekreative omrader samt an-
skeligheden af en udviklingsretning, som kan
forlages i en fjernere fremtid.

Ud fra de ovenfor anfagrte synspunkter om
en tilbageholdenhed over for en sterre byud-
vikling i Nordsjadland og gnsket om at
fremme byudviklingen i Kgbenhavns vest- og
sydvestegn samt under hensyn til de kom-
munal politiske og lovgivningstekniske forhold
er det af ikke uvassentlig betydning, hvilken
af de to faste forbindelser over @resund, der
etableres forst.

Selv om valget af en fast forbindelse i HH-
linien nagppe i sig salv vil begrunde en anden
langtidsudvikling for Storkgbenhavn, vil eta-
bleringen af den ferste forbindelse ved HH
imidlertid kunne skabe et betydeligt pres pa
byudviklingen i Nordsjadland og dermed
pge vanskelighederne for at gennemfare en
hensigtsmaessig byudvikling i vestkommunerne.
Etableringen af den ferste forbindelse i KM-
linien vil derimod kunne understette de hid-
tidige langtidsskitser for egnsplanlaggningen
og vil desuden veme i starre overensstem-
melse med de synspunkter, der er kommet til
udtryk i de evrige afsnit i dette kapitel om
den sydlige forbindelses betydning for ud-
viklingen af erhvervslivet og fadles arbejds-
marked. En direkte sasmmenknytning af K
benhavns- og Mamg-Lund omrdderne vil
sdledes ogsa vage af betydning for videre-
fardlsen & de anfarte planlaggningsprincipper.



88. Fritidsbebyggelse og friluftsliv.
88.1. Sverige.

| henhold til fritidsudvalget') af 1962 ud-
giorde antallet af fritidshuse i Sverige ved
begyndelsen af 1963 ca. 300.000. Af disse
fandtes ca. 20.000 i Skéne, 24.000 i Halland,
10.000 i Smaland og 4.000 i Blekinge. Til
sammenligning kan naevnes, at tilsvarende tal
for Stockholms len var 64.000. Fritidsbetaank-
ningen har vist, at 34 a fritidshusejerne i
Sverige for tiden nar deres hus inden for 2
timers rejsetid. Ud fra rejsetidssynspunktet
synes for de starre byer i @resundsregionen
hele Skéne i og for sig taankeligt for fritids-
bebyggelse og udnyttet for week-end besgg
dret rundt. Fritidsbebyggelsens omfang i
Skane belyses i tabel 8.13.

| de senere &r er der bevilget et stort antal
tilladel ser til udenlandske statshorgere, hoved-
sagelig danskere, til erhvervelse af fritids-
hus i Sverige. Sadanne tilladelser bevilges af
vedkommende lensstyrelse i henhold til lov
af 30. mg 1916 om visse begreasninger i
retten til at erhverve fast gendom, gruber
eller aktier i visse selskaber (»Inskranknings-
lagen«). Praksis i spgrgsmdlet om prevelsen
af tilladelser til at erhverve jord eller hus til
fritidsformd synes at vage meget liberal.
Udenlandske statshorgere kan siges at vaae
praktisk taget ligestillet med svenske stats-
borgere. | perioden 1955-1963 har lensstyrel-
serne i de seks sydligste len behandlet ansgg-
ninger fraca. 600 udlaandinge (heraf ca. 90 %
danskere) om tilladelse til erhvervelse af fast
gendom. Af disse ansggninger turde over

Tabel 8.13. Fritidsbebyggelsen i Skéne fordelt pa len og kvadranter.

| anat |

Antal |

|
|

oo .
| Muligt Det ‘Fordeling

| Fordeling | Fordeli
Omride K fritids- fritids- | OE :( )lng ‘ til.sl'(t}d af } afc‘)zﬂ:]:‘I:g maksimale | af f:let
| huse huse 1965 | fritids- Y antal  'maksimale
: 1963 1965 huse | " | fritidshuse | antali %
- el s e o e 19 = = :
Malmghus len 12.000 15.500 58 24.500 33 40.000 40
Kristianstad len 8.000 11.000 42 49.000 67 60.000 60
Helsingborg-kvadranten 5.100 7.200 27 18.800 26 26.000 26
Malmg-kvadranten 8.700 10.900 41 11.400 15 22.300 22
Kristianstad-kvadranten 3.900 5.300 20 30.700 42 36.000 36
Ystad-kvadranten 2.300 3.100 12 12.600 17 15.700 16
20.000 26.500 100 100 100.000 100

Hele Skine

73.500

Anm.: Tabellen bygger pd Fritidsbetenkningens opgerelse i 1963, lensarkitekterne i Kristianstad og Malme's opgerelse i 1965
samt lensarkitekternes vurdering af det mulige tilskud af fritidshuse. Kvadrantinddelingen er vist pa fig. 8.5.

90 % have resulteret i kagb. Hovedparten
af ansggningerne omfattede fritidshuse i det
nordlige Skane samt i det sydlige Smaland
og Halland. Desuden lejer et stort antal dan-
ske statshorgere fritidshuse i det sydlige Sve-
rige, i mange tilfadde for relativ lang tid.
Erhvervs- og plangrupperne har forsggt at
klarlagge tilgangen af egnede arealer til fri-
tidsbebyggelse i Skane samt overslagsmaes-
sigt a vurdere starrelsen af den fritidsbe-
byggelse, som pa baggrund af den ventede
generelle samfundsudvikling kan rummes i
Skane pa langere sigt. Ved bedgmmelsen er
grupperne gaet ud fra visse vejledende prin-
cipper, som stort set indebager, at der ma sik-

1y Friluftdlivet i Sverige, del 1, SOU 1964: 47.

res byomréaderne tilstraskkelige udvidelsesom-
réder, at arealerne naamest de sterre byom-
rader bar forbeholdes det rerlige friluftsliv,
at fritidsbebyggelsen ikke ma give vanske-
ligheder for landbruget i de vigtigste land-
brugsdistrikter, og at endnu resterende frie
kyststraskninger bar beskyttes mod ny bebyg-
gelse.

Pa fig. 8.17. er markeret omrader i Skane
og tilgramsende dele af Smaland og Halland,
hvor fritidsbebyggelsen ikke behgver at
komme i konflikt med disse amene forudsag-
ninger. Omraderne i Skdne omfatter sam-
menlagt ca. 270.000 ha. For disse omrader er
der foretaget en oversigtlig undersggelse med
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Fig. 8.17. Lokaliseringszoner for fritidsbebyggelse i Sydsverige.

sigte pd at klarlegge sterrelsen af den fri-
tidsbebyggelse, de skulle kunne rumme.

Ved bedgmmelsen af den temkelige areal-

udnyttelse er erfaringerne fra en udfert gene-
ralplanleegning for friluftslivet i en del skan-
ske kommuner kommet til anvendelse. Af-

160

hangigt af omradernes sterrelse og naturfor-
udsagninger varierer den gennemsnitlige brut-
toudnyttelse mellem ca. 0,2 og 14 hus pr. ha
Med en sadan udnyttelse vil de markerede
omréder sammenlagt kunne rumme ca. 73.500
huse. Den eksisterende fritidsbebyggelse, der
i henhold til det foregdende kan beregnes til



26.500 huse, er hovedsagelig beliggende uden
for disse omréader.

Ved en bedemmelse pa grundlag af de an-
farte forudsstninger nar man til, at fritids-
huse i Skane vil blive lokaliseret med 113 i
Mamghus len og 2/3 i Kristianstad len. Med
maksima udnyttelse af tilgangelige arealres-
sourcer skulle under de skitserede forudsag-
ninger Kristianstad len rumme 315 og Malmg-
hus len 2/5 af totalt 100.000 skanske fritids-
huse (jfr. tabel 8.13).

Et naturligt enske ved erhvervelse af et
fritidshus er at finde en sddan beliggenhed,
at huset kan udnyttes til week-end ophold
aret rundt. For Malme-Lund regionens ved-
kommende er det allerede nu meget vanske-
ligt at tilgodese dette gnske, navnlig for dem
som vil bo ved kysterne. Efterspeargslen efter
arealer til fritidsbebyggelse begynder derfor
i en hgjere grad at vaae rettet mod indlandet,
specielt til sarige skovomréder.

Med hensyn til den efterspergsel pa fri-
tidshuse, som i henhold til @resundsgrupper-
nes vurdering kan forventes, bagr man regne
med, at de i det foregdende anferte tilgaan-
gelige arealer for fritidsbebyggelse i Skane
for sterstedelens vedkommende allerede er
taget i anvendelse ved den farste faste for-
bindelses etablering. Det synes dermed klart,
at efterspargslen pa fritidshuse, efter at en
fast forbindelse er etableret, kun i meget be-
gramset omfang kan tilgodeses i Skéane, for sa
vidt rummelighedskravet holdes pa et for-
svarligt niveau. Efterspergsel herudover, ma
henvises til omrader uden for Skane, f.eks. til
det sydlige Smaland.

Med hurtigt voksende bybefolkning, ferst
og fremmest i det sydvestlige Skane, vil man-
gelen p& omréder og udflugtsmd for det
rerlige friluftsiv blive mere og mere falelig.
Den eneste mulighed for at forbedre situatio-
nen er at udvide det omrade, der kan udnyt-
tes af forskellige former for friluftsliv gennem
bedre kommunikationsmuligheder. En hurti-
gere forbindelse over @resund udger én &
mulighederne herfor.

882 Danmark.

Ifelge en af Landsplanudvalgets sekretariat
foretaget opgarelse i »Strandkvalitet og Fri-
tidsbebyggelse«  (publikation nr.15, 1966),
fandtes der i Danmark i 1965 100-110.000 fri-
tids- eller feriehuse; heraf var ca. 87.000 be-
liggende i samlede bebyggelser. Ca. 55.000 af

fritidshusene fandtes pa Sjadland, heraf var
ca. 45.000 placeret i udlagte fritidsomrader,
medens ca. 10.000 var fritbeliggende fritids-
huse, hovedsagelig tidligere helarsbeboelser.

Retten til at erhverve fritidshus i Danmark
er i princippet forbeholdt danske statsborgere.
| lov nr. 344 a 23. december 1959 forord-
nes, at personer, der ikke har fast bopad i
Danmark, og som heller ikke tidligere har
haft fast bopad i landet i sammenlagt fem ér,
kun efter tilladelse af justitsministeren kan
erhverve fast gjendom i Danmark. Ifglge den
praksis, som udvikledes, afdds i reglen ale
ansggninger, med mindre vedkommende har
en saglig tilknytning til Danmark gennem
agteskab eller lignende.

Landsplanudvalgets sekretariat har efter
tilsvarende principper som i Sverige opstillet
nogle beregninger og sken over den forven-
tede efterspargsel efter fritidshuse. Konklu-
sionen af beregningerne er, at Storkgben-
havns befolkning i 1980 vil eftersperge ca
240.000 fritidshuse, svarende til et hus for
hver fjerde familie. Hertil kommer efter-
spargsen fra den evrige del af Sjadland.

Behovet pa hele Sjadland for fritidshuse
efter 1980 er vanskeligt at skenne over. M&
ske kan man som minimum antyde et tal pa
yderligere ca. 100.000 huse i tiden op til &r
2000.

Man ved, at der inden for udlagte fritids-
husomrader p& Sjadland som neevnt er ca
45.000 huse, og at der i disse fritidshusom-
rader er plads til yderligere ca. 60.000 huse.
Efterspergslen er imidlertid ikke tilgodeset
hermed, og det ma péregnes, at der vil blive
og pa forsvarlig méde vil kunne udlagges
yderligere fritidshusomréder pa Sjadland.
Indtil nu har beliggenhed ved kyst vaaet den
vigtigste lokaliseringsfaktor for den danske
fritidsbebyggelse, men nye fritidshusomrader
vil grundet pladsmangel kun i ringe grad
kunne udlagyges langs Sjadlands kyster eller
i tilslutning hertil. Nar mulighederne for at
fa fritidshus ved kysterne er udtemt, vil de
svenske indlandsomrader, hvis afstanden la-
des ude af betragtning, vaze lige si eller sna-
rere mere attraktive end de danske. Denne
afstandsfaktor ophaaves i vidt omfang ved en
fast forbindelse.

Det ma i denne forbindelse endvidere tages
i betragtning, at eksisterende fritidshusomra-
der i Nordsjadland og ved Kgge Bugt i en
vis udstrakning vil afleses af helarsboliger,
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hvilket méske fremkalder behov for fritids-
huse andetsteds.

Der foreligger ikke gennemarbejdede be-
regninger for, pd hvilken made behovet for
fritidshuse skal kunne tilgodeses. Som ud-
gangspunkt skulle man imidlertid kunne regne
med, at der i 1980 findes et ikke tilgodeset
behov p& Sjadland for fritidshuse af en ster-
relsesorden p& 100.000 huse. Det udakkede
behov vil i en vis udstraskning blive sagt dak-
ket i Sydsverige.

Det er i Danmark som i Sverige en selv-
falge, at fritidsbebyggelse ikke vil blive til-
ladt overalt, hvor grundejeren gnsker at ud-
stykke eller den efterspgrgende, potentielle
fritidshusejer at bygge. De egnede arealer pa
Sjadland til rerligt friluftsliv er begraasede.
Narheden af Storkebenhavn, som pavirker
situationen pd hele gen, giver yderligere
grund til saligt indgribende og vidtgaende
foranstaltninger af beskyttelsesmaessig ka-
rakter og ssalige former for udformningen
og placeringen af fritidsbebyggelse.

Den ngdvendige regulering af fritidsbebyg-
gdsens udstrakning og placering sammen-
holdt med den forventede staake eftersparg-
s efter fritidshuse, navnlig for den storkg-
benhavnske befolkning, vil fer eller senere
medfare, at efterspargslen ikke kan tilfreds-
stilles pa Sjadland. | den enkeltes overvejel-
ser om, hvorvidt han skal forsgge at erhverve
et fritidshus pa Sjadland eller — med myn-
dighedernes tilladelse — i Sydsverige, vil ind-
04 en rakke hensyn, f.eks. afstanden fra hel-
arsboligen, trafikforbindelserne, naturomgi-
velserne, mulighederne for badning, butiks-
mulighederne og andre bygoder og ikke
mindst prisen pa grunden eller huset og be-
skatningsforholdene p& stedet. Vurderinger
af denne art kan medfgre, at den enkelte
efter etableringen af en fast forbindelse fore-
trakker et fritidshus i Sydsverige fremfor
dem, som kan erhverves pa Sjadland eller
eventuelt pa Fyn eller i Jylland. De hidtidige
erfaringer har vist, at skovomrdderne i det
nordlige Skane og i Smaland har vesret saa-
ligt efterspurgt fra dansk side.

Inden for 12 timer kan man fra Kaben-
havn na hele Sjadland (og en del af Lolland-
Falster) og det meste af Skane, hvad enten
en fast forbindelse over @resund har en nord-
lig eller en sydlig beliggenhed.

Man turde kunne regne med, at der — ved
usandrede bestemmelser og praksis med hen-
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syn til tilladelse til erhvervelse af fast ejen-
dom — allerede inden en fast forbindelse
dbnes findes et betydeligt antal »danske«
fritidshuse i Sydsverige. Adskillige potenti-
elle kabere af fritidshuse vil nemlig pa et re-
lativt tidligt tidspunkt have indkalkuleret den
faste forbindelse i deres lokaliseringsover-
vejeiser.

8.8.3. Generelle synspunkter.

En sydlig fast forbindelse medferer, at ind-
byggerne i det sydvestlige og estlige Skane
far udvidet deres rekreationsomrade mod
vest. Samtidig f&r indbyggerne i Kgbenhavns-
omradet lettere adgang til fritidsomraderne
i Skéne, farst og fremmest i Skénes sydlige
og @stlige omrader.

En nordlig forbindelse medfarer, at befolk-
ningen fra den svenske side med hensyn til
det rerlige friluftdiv far bekvemmere forbin-
delse med de attraktive omrader i Nordsjad-
land. Den kommer endvidere til at indebaae,
at ret betydelige og for fritidsbebyggelse samt
for rerligt friluftsiv egnede arealer i det in-
dre af det nordlige Skéne og tilgramnsende
omrader af Smédland og Halland bliver let-
tere tilgangelige for befolkningen fra den
danske side.

Den sydlige forbindelse skulle medfare, at
trykket pa de — ved forbindelsens etablering
resterende — knappe arealressourcer for fri-
tidsbebyggelse og for det rerlige friluftsliv
@ges i Syd- og Sydvestskédne. Pa tilsvarende
made skulle den nordlige forbindelse inde-
bazre et oget tryk pa det allerede forud hérdt
belastede Nordsjadland og pé& kystomréderne
i det nordvestlige Skéane.

| det foregdende har hovedvasgten vemet
lagt pa de problemer, der opstér ved at by-
omrédernes befolkning seger ud til omgivel-
serne for fritidshusbesgg og friluftsiv i gvrigt.
| denne sammenhaang findes anledning til at
bemazke, at ogsd bycentrene tilgodeser et
rekreationsbehov gennem sine kulturinstitutio-
ner, forlystelser, restauranter ol. Disse by-
aktiviteters kvalitet og tilgemgelighed er uden
tvivl af stor betydning for velvazet i regio-
nen og for dennes amene attraktivitet.

Den ventede fritidsvirksomhed i @resunds-
regionen og tilgransende omrader vil ved
etableringen a en fast forbindelse medfare
en betydelig trafik, som er stegkt bundet til
bestemte dage og timer og dermed kapacitets-
kraevende.



89.

89.1. Skéne.

Inden for Kristianstad og Mamghus len er
der foretaget en registrering af de naturom-
réder, som skal ligge til grund for frednings-
planer og beskyttelsesforanstaltninger af for-
skellig art. Ved denne registrering har man
fundet adskillige omrader, der kan tillasgges
en sddan vaxrdi ud fra naturfredningssyns-
punktet, at de pad en eller anden méade ber
sikres for fremtiden. Dette gedder i farste
rackke ikke kun sddanne naturafsnit, som er
af direkte betydning for forstdelsen &, hvor-
dan landskabet, dettes fauna og flora er ud-
viklet, men ogsd sddanne omrdder, der ud
fra socide synspunkter er af betydning. Be-
hovet for naa- og fjernrekreativomréder for
det rarlige friluftdiv er overordentlig stort,
medens de arealer, der hidtil er reserveret til
dette formd, er ubetydelige. Mangelen er
navnlig akcentueret i Vestskdne med dens
delvis rent storbymaessige befolkningstaghed.

For begge lens vedkommende gadder, at
de beskyttelsesvaardige omréder i en vis ud-
strakning bgr kunne indpasses i en alsidig
regiona planlaegning. Omraderne kan indga
som dele i de gregnomrader, der m& udlasgges
som friarealer til almenheden. Saxlig vigtige
i denne henseende er, foruden kysterne, ind-
sekomplekserne nord for Ystad, sydest for
Malmg og nordgst for Kristianstad, sasyste-
merne i Osby- og Vittsjgomradet samt Ring-
§6n. Andre vigtige komponenter i de grenne
omrader er Soderdsen, Romeledsen, Linde-
rodsdsen og Hallandsasen. Det er ogsa af
betydning, at de store hovedlandeveje kan
beskyttes mod en alt for pétreengende bebyg-
gelse, sdledes at landskabet stort set beholder
sin dbne karakter.

Landskabspleje.

En fast forbindelse i KM-linien medferer,
a Danmarks og Skénes mest tagtbefolkede
omréder bindes sammen. Det begramsede og
allerede nu af friluftdivet hardt udnyttede —
for rekreation egnede — opland til Mamg
vil herved blive yderligere kraftigt udnyttet.

Behovet for anlag til det rarlige friluftdiv,
dv.s. friluftsgdrde, rasthytter, friluftsbade,
lystbadehavne, feriehjem og campingpladser
samt dertil herende parkeringspladser og
serviceanlagy af forskellig art, er alerede
meget stort i Skane. Ved en fast forbindelse i
KM-linien vil der sikkert blive stillet krav om
en omfattende udvidelse af sddanne anlesg,
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forst og fremmest i det sydlige og estlige
Skane. Det herigennem for det rarlige frilufts-
liv og i evrigt egede arealbehov vil efterhan-
den ngdvendiggere en begramsning af area-
lerne for fortsat fritidsbebyggelse i Skane, i
farste raskke i de sydlige og midterste omréader.

En fast forbindelse i HH-linien indebaer,
at friluftdivets krav pa arealer forskydes,
forst og fremmest mod Nordvestskane og
det sydlige Halland. | disse omrader indgar
visse naturafsnit med en sadan vaggt i land-
skabshilledet og ud fra videnskabelige og so-
ciale synspunkter, at det er af stor interesse,
at de sikres som naturreservater, og at natur-
fredningshensynet varetages ved eventuel ud-
nyttelse af tilgramnsende omréader. | det nord-
vestlige Skane findes ogsd meget vaadifulde
omrader, som allerede er sikret ved natur-
fredning. Herved er store omrader for frem-
tiden sikret for det rarlige friluftsliv. Det er
i denne forbindelse af interesse at bemaake,
at disse naturomrader ikke er sa falelig for
slidtage som f.eks. bggeskovsomréderne og
bakkelandskabet @st for Malmg. Behovet for
anlagy til det rerlige friluftdiv er lige sa stort
i det nordvestlige Skane som i gvrige omra
der af Skane, hvilket ogsd méa tages i betragt-
ning ved en eventuel fast forbindelse.

892 Sadland.

Et samlet system af rekreationsomréder i
Storkebenhavn blev foresldet af det davee
rende egnsplanudvalg allerede i 1930erne.
Det blev ret hurtigt fulgt op af den farste
lov om samlede fredningsplaner. Den plan-
legning, som fandt sted i tilslutning hertil,
kan karakteriseres som nvdvaageforanstalt-
ninger til at sikre de vigtigste friarealer om-
kring Storkgbenhavn, hvor sa at sige alt land
(undtagen skovene, som i Danmark har en
saalig beskyttelseslovgivning) er potentielle
byggearealer.

Forst i 1949 blev det muligt ved byplan og
byudviklingsplan at sikre arealer fastholdt til
landbrugs- €eller lignende formdl, og i 1959
blev naturfredningslovgivningen modernise-
ret sdledes, at der foruden beskyttede braam-
mer langs kyster og skove er tilsvarende be-
skyttelser langs sger, vandlgb og starre veje,
og siledes at arbejdet med samlede frednings-
planer for hele landet blev pdlagt regionale
fredningsplanudvalg (blandet kommunale og
sagkyndige udvalg). Disse udvalg skal udar-
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bejde planer over landskaber og arealer, som
pd grund af deres naturskenhed eller belig-
genhed (d.v.s. rekreative betydning i almin-
delighed) ber friholdes for bebyggelse. Ud-
valgene medvirker ogsd ved erhvervelse af
aredler til badestrande, opholdspladser, cam-
pingpladser og lignende. | de tre storkeben-
havnske amtsradskredse behandles frednings-
planleggningen af 2 samarbejdende frednings-
planudvalg (Fredningsplanudvalgene for Fre-
deriksborg, Kgbenhavns og Roskilde amts-
rédskredse). De omréder, som anses for vig-
tigst i rekreativ henseende, er allerede dak-
ket med fredningsplaner (jfr. fig. 8.16.).

Spergsmdlet om befolkningens rekreative
behov og fredningen venter altsd pa en ny-
ordning. P4 Sjadland feles konkurrencen om
de frie landskaber endnu stegkere end i det
mindre tagbefolkede Sydsverige. Staakest fo-
les den i Nordsjedland med storbyen sa nesr
ind p& de sarbare landskaber.

Nar man formentlig om fa & har fert fred-
ningslovgivningen gjour, er skridtet ikke langt
til en aktiv landskabspleje, der ikke lader sig
ngije med at bevare landskaberne, som de er.
Fremtidens landskabsplanleggning vil dels
tage sigte pa at »forbedre« landskaberne og
udbedre skader, der er sket, dels pa at gere
landskaberne mere tilgaangelige og anvende-
lige for friluftslivet.

893. Landskabsastetiske synspunkter pa en fast
forbindelse.

Ved udformningen & broforbindelserne
over Sundet og dertil hgrende vej- og bane-
tilslutninger og tilfartssystemer, ligesom ved
planlaggningen af arealanvendelsen i naghe-
den af landfeesterne, ma man tage i betragt-
ning, at der her er tale om anlagg, som i hgj
grad vil blive lagt maake til. Dette gadder
ikke alene med hensyn til teknisk effektivitet
og funktionsduelighed, men ogsd med hensyn
til de rent eestetiske kvaliteter, som bygnings-
vaak og som indslag i det dbne kystlandskab.
Kravet om en hgj astetisk standard ma til-
laggges stor betydning.

Forbindelsen i KM-linien udger fra disse
synspunkter det enkleste problem. Den for-
holdsvis korte afstand mellem forbindelsens
tilkersler og de bebyggede omrader kan dog
indebare visse komplikationer. Se endvidere
afsnit 8.10.2. og hilag 9.2.
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Forbindelsen i HH-linien indebager i land-
skabsaestetisk henseende for visse alternativer
betydelig starre vanskeligheder i saardeleshed
pa den danske side, jfr. afsnit 8.10.2.2. Vad-
ger man en brolgsning, stilles man desuden
over for den komplikation, som felger af na-
boskabet til Kronborg Slot. Af erhvervs- og
plangrupperne er fremhaevet, a selv den
bedst formede bro indfgjet i et af de vig-
tigste kulturlandskaber i Danmark pa afge-
rende méade vil gribe ind i samspillet mellem
Jresund og Kronborg.

8.10. Lokale arealkrav og tildutnings
problemer.

8.10.1. Indledning.

P& baggrund af de synspunkter, som an-
fartes i foregdende afsnit (8.9.3.), er det ngd-
vendigt, at der sikres tilstrakkelige arealre-
server i tilslutning til trafikanleeggene. Ster-
relsen af disse arealer ma bedgmmes dels ud
fra hensynet til det umiddelbart aktuelle are-
albehov, dels til det arealbehov, som frem-
over vil vokse frem, som fdge & trafikudvik-
lingen eller af nye funktioner med berettigede
krav pa naboskab til trafikanlasggene. Endvi-
dere ma de frie omréder udformes og dimen-
sioneres sdledes, at der kan tilvejebringes
nadvendig beskyttelse mod trafikstgj og andre
forstyrrelser, som trafikken kan forarsage, og
samtidig skabes det visuelle indtryk af vidde
og dbenhed, som anlamygene kraever.

Som illustration til det anferte, kan naev-
nes det ofte oversete forhold, at trafikanlasg
af denne art har vist sig at vaxe populage
udflugtsmal, ikke mindst for bilturister. Af
hensyn til falgerne for sdvel landskabsbille-
det, som for den lgbende trafik, der benytter
trafikanlagggene, kraeves der hensyn til denne
udflugtstrafik, bl.a. gennem etablering af
rast- og parkeringspladser i tilslutning til
|andfaesterne.

8102 Tildutningen til vej- og gadenettet.
81021 Sverige

De nedenfor omtalte tilslutningsproblemer
er hovedsagelig begramset til omrader, der
befinder sig pa forskellige byudviklingssta-
dier. Ansvaret for problemernes planmaessige
behandling pahviler for en vassentlig del de
bergrte kommuner. | reglen har ogsd sddanne
dele af bro- €ller tunnelanlaay samt dertil
harende tilfartsveje, som falder inden for de



berarte kommuners udbygningsomrader, vaget
behandlet eller forberedt i forbindelse med
den kommunale byplanlaggning.

For Helsingborg turde etableringen af en
forbindelse i HH-linien med de tilslutninger
til vej- og jernbanenettet, som de forskellige
bro- og tunnelalternativer kraever, ikke inde-
bage sterre vanskeligheder. Centrumsomradet
bergres direkte kun af et af tunnelalternati-
verne, og hardere indgreb i eksisterende pla-
ner og bebyggelse synes ikke derved at blive
pakraevet.

For Mamg og dens nabokommuner i syd
og sydest er det derimod benbart, at en til-
fartsve] med den angivne liniefgring med
dens store dimensioner og dens krav pa til-
dlutning til det lokale gadenet i forbindelse
med de hygiginisk og millieumasssigt moti-
verede krav pa en effektiv afskeamning fra
tilgresnsende bebyggelsesomrader, pd en me-
get markant méde vil pavirke planlaggningen
og indebager omkostningskraavende indgreb.

81022 Danmark.

For en nordlig forbindelses vedkommende
vil gennemfarelsen af en vejtunnel eller kom-
bineret vej- og banetunnel, som berert i ka-
pitel 5, indebaae en rakke byplanmasssige
problemer, idet de ngdvendige indgreb for
tunnelen og dertil herende anlegy i den ek-
sisterende bebyggelse i umiddelbar narhed
af Helsingars centrale bydele kan indebaare
en uensket andring af de bergrte omraders
karakter.

En ren banetunnel eller etableringen af en
broforbindelse nord for Helsinger vil deri-
mod ikke kraeve tilsvarende indgreb. For bro-
forbindelsen kan det dog ikke udelukkes, at
yderligere indgreb i de tilgramsende fredede
omréder — ud over det for selve broprojek-
tet forudsete behov — kan blive ngdvendige
for at imgdekomme et eventuelt voksende
krav om arealer til serviceanlagy m.v.

For den faste forbindelse i KM-linien vil
tilknytningen til vej- og banenettet medfare
ret omfattende indgreb i den eksisterende be-
byggelse. Udbygningen af den eksisterende
lufthavnsmotorve til 6 eller flere spor og
etableringen af flere udfletningsanlagg til de
patankte motorgader indebarer kraftige ind-
greb i den eksisterende bebyggelse pa Ost-
amager. Indgrebenes omfang vil dog i hg
grad vage afhamgig af Kagbenhavns lufthavns
fremtid.

8103. Den kollektive trafiks termindanlaag.
81031 Sveige

Starre aandringer af jernbanenettet er regio-
nalt set ikke at forvente som falge af en fast
@resundsforbindel se.

Som det fremgér af afsnittene 8.2. og 8.5.
er @resundsgrupperne imidlertid pa grund-
lag af sine overvejelser kommet til den kon-
klusion, at man ma regne med et betydeligt
potentielt underlag for bolig-arbejdsstedstra-
fik, iss ved en KM-forbindelse under for-
udsagning &, at takstniveauet ikke afviger
vasentligt fra de takster, der i de respektive
landes storbyomrader benyttes for straknin-
ger af tilsvarende laangde.

En s&dan pendlingstrafik vil ferst og frem-
mest komme til at pavirke jernbanernes an-
lagg i Malmg respektive Helsingborg. Det er
ogsa tankeligt, at det kan blive pakreevet at
bygge én eller flere stationer naamere land-
faestet.

Anlegg af denne art vil selvsagt vaae me-
get arealkraevende ikke mindst i betragtning
a, at de kan foranledige en omfattende om-
stigning af passagerer, der kommer i egne
biler og dtiller krav om store parkeringsarea-
ler.

@resundsgrupperne har ikke kunnet g& ind
pa en naamere underspgelse af mulighederne
for at tilgodese de antydede arealbehov i
tilslutning til jernbanens nuvaaende anlay i
de to byer. De pIanIaegnmgsprobIemer som
anlaggene kan medfere, ma lgses i samar-
bejde med de kommunale planlasgningsmyn-
digheder. Grupperne bedgmmer det imidler-
tid som sandsynligt, at sterre parkeringsan-
leeg af typen omstigningsparkering ma for-
laggges til stationer uden for byernes staakt
udnyttede centrale omrader.

Hvis man i stedet for vadger at afvikle
pendlingstrafikken med busser, bliver feal-
gerne for den lokale byplanleggning stort set
de samme, som nar pendlingen afvikles med
jernbane. Grupperne er udgaet fra, at buster-
minaler kan tilvejebringes centralt i de be-
rorte byer. Med tanke dels pa trafikbekvem-
meligheden, dels pa det forhold, at man ogsa
i dette alternativ har grund til at regne med
en omfattende omstigning fra egen hil til bus
og et dertil svarende parkeringsbehov, er det
fundet sandsynligt, at der ma etableres en
eller flere holdepladser med dertil hgrende
parkeringsarealer naamere |andfaestet.
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Fig. 8.18. Oversigtskort over Kgbenhavns S- Banenet.

810.32. Danmark.

Afvikling af den i afsnit 8.5. omhandlede

bolig-arbejdsstedstrafik vil ved anl
jernbaneforbindelse som led i den

bindelse over @resund i et vist omfang kunne
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ske jernbanemaessigt. Om jernbanenettets ud-
formning ved en fast forbindelse henvises til
ag af en afsnit 8.2.2.

faste for- Jernbaneforbindelsen i HH-linien er kun

paregnet udfert enkeltsporet og vassentligt




beregnet pa fjerntrafik, men en begramset lo-
kal trafik mellem Helsingborg og Helsingar
og eventuelt videre til Kgbenhavn vil dog
tillige kunne afvikles over dette spor. For en
bolig-arbejdsstedstrafik mellem Mamg og
Kgbenhavn vil en jernbaneforbindelse i HH-
linien ikke fa nogen betydning.

| KM-linien er foresldet en dobbeltsporet
jernbaneforbindelse, og der vil over denne
kunne afvikles en betydelig bolig-arbejds-
stedstrafik, i myldretiden med f.eks. 20 mi-
nutters drift. Der vil p& den danske side i
Kastrup, eventuelt tillige pa Vestamager samt
p& Hovedbanegérden vaae mulighed for om-
stigning til de projekterede tunnelbaner og
p&d Hovedbanegarden tillige til det eksiste-
rende S-banenet. | tilslutning til en eventuel
station pa Vestamager foreligger mulighed
for at tilvejebringe parkeringsarealer (jfr.
fig. 8.18).

Safremt det gkonomisk og driftsmasssigt vil
vaae mere hensigtsmaessigt, at det kollektive
transportbehov over den faste forbindelse af-
vikles med hurtigbusser, vil det ligeledes vaare
muligt p& Amager at etablere yderligere ter-
minalanlesg — ud over cityterminalerne —
med mulighed for omstigning til andre kol-
lektive trafikforbindelser og med tilstraskke-
lige parkeringsarealer.

8104. Kontrol- og serviceanlagy i tildutning til
landfaesterne.

Den forventede integration mellem Ore-
sundsregionens omréder i almindelighed og
mellem Sverige og Danmark i sardeleshed
vil vaae bestemmende for, i hvilken udstrask-
ning der kreeves starre arealer til kontrol- og
serviceanlagy. Bortset fra de ngdvendige area-
ler til eventuel afgiftskontrol m. m. ma det
pa langere sigt paregnes, at forbindelsen far
samme karakter som andre sterre vejanlagy
inden for Sverige eller Danmark (jfr. i @vrigt
afsnit 8.3).

Pa grundlag af erfaringerne fra andre
gramsesteder med en trafik af tilsvarende
starrelsesorden ma man imidlertid forvente
et betydeligt arealkrav til told- og veteringar-
kontrol m. m. samt til serviceanlagy for per-
son- og godstrafikken, herunder restauranter
ol. Restauranterne betjener ofte tillige en
omfattende udflugtstrafik til selve grense-
stedet, der i sig selv er et udflugtsmal. For
@resundsforbindelsernes  vedkommende ma
det forventes, at landfaesterne allerede under

forbindelsens anlasgsperiode vil virke som
udflugtsmd med deraf felgende behov for
parkeringsarealer m. m.

For en nordlig forbindelses vedkommende
vil der i sterre grad kunne opsta et behov for
etableringen af egentlige serviceanlegy i form
af moteller, benzinstationer og eventuelt last-
bilterminaler, medens et tilsvarende behov
for en sydlig forbindelses vedkommende pa
grund af forbindelsens umiddelbare tilknyt-
ning til Kgbenhavn og Malmg ikke i tilsva-
rende grad vil koncentreres til selve omradet
omkring landfaestet. Den planlagte lastbilter-
mina i Kgbenhavns vestegn vil sdledes tillige
kunne betjene trafikken via den faste forbin-
delse.

8.11. Bornholm.

Bornholms saalige beliggenhed i forhold til
det avrige Danmark og de deraf falgende be-
gramsede muligheder med hensyn til valg af
trafikmiddel og transportveje har afgerende
betydning for gens erhvervs- og turistmaessige
udviklingsmuligheder. @ens eksterne trans-
portforhold er direkte knyttet til Kgbenhavn,
enten direkte ad sz og luftvejen eller via
Sydsverige med faargeforbindelser bade over
@resund og mellem Sydsverige og Bornholm.

Udbygningen af trafikforbindelserne via
Sydsverige har i de senere & faet en voksende
betydning for passager-, bil- og godstrafikken
(jfr. tabel 2.3. i kapitel 2). Faageruten Rgnne-
Ystads relativ kraftige vakst efter overgan-
gen til heldrsdrift ma blandt andet ses pa bag-
grund af den generelle udvikling i de indivi-
duelle trafikmidler, og de fordele en direkte
der til der transport indebaaer for lastbil-
trafikkens vedkommende i forbindelse med,
at ruten har kortere rejsetid og giver valg-
muligheder, som den direkte rute Renne-
Kgbenhavn ikke kan imgdekomme.

Etableringen a en fast forbindelse over
@resund vil medfere, at rejsetiden mellem
Renne og Kabenhavn via Sverige vil formind-
skes med ca. 1 time, sdfremt en sydlig Ore-
sundsforbindelse etableres. Den samlede rej-
setid for en bilrejse mellem Ranne og Kaben-
havns centrum via Ystad og faargeforbindel-
sen Drager—Limhamn andrager i gunstigste
tilfadde ca 5 timer, inklusive mgdetid ved
overfarterne. For en sydlig @resundsforbin-
delse kan rejsetiden opgeres til ca. 4 timer.
For en forbindelse i Helsingar—Helsingborg
linien vil rejsetiden til Kabenhavns centrum
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derimod andrage ca. 5 timer. En nordlig for-
bindelse vil sdledes ikke medfare nogen tids-
gevinst.

Ud over tidsgevinsten, hvis gkonomiske
vaadi navnlig for godstransportens vedkom-
mende kan vaze a en ikke ubetydelig ster-
relsesorden, vil en fast @resundsforbindelse
tillige indebaare en nedszdtelse af de samlede
transportomkostninger, idet de nuvagende
afgifter til @resundshavnene vil bortfalde ved
en fast forbindelse.

Afhangig af den valgte takstpolitik for den
faste forbindelse, kan nedsadtelsen sdledes
alerede pa kortere sigt medfare en betydelig
besparelse for godstransportens vedkom-
mende ).

Etableringen a en fast @resundsforbin-
delse ved Kgbenhavn—Malmg vil sSlledes
kunne medfare, at strukturen for person- og
varetransportens vedkommende kan andres
vassentligt til gunst for det bornholmske er-
hvervdiv m.v. En yderligere udbygning af
fergeforbindelsen mellem Renne og Ystad
vil i forbindelse med en sydlig @resundsfor-

bindelse og de deraf felgende tidsfordele og
sterre valgmuligheder med hensyn til rejse-
tidspunkter samt eventuelle besparelser i
transportomkostningerne medfere, at Born-
holm f.eks. i starre udstrakning kan forsyne
@resundsregionen med landbrugsprodukter,
ligesom en udvikling af Bornholm som rekre-
ativt omrade for den storkabenhavnske be-
folkning, herunder fritidshusomrader, vil
vaae mulig i vaesentlig starre udstragkning.

812 Fortsat samarbejde vedrgrende plan-
spargsmal.

| forbindelse med den fortsatte behandling
a @resundsforbindelserne og dermed sam-
menhaangende spergsmd ber det voksende
interesse- og arbejdsfadlesskab i Dresundsre-
gionen komme til udtryk i et udvidet samar-
bejde i form af e@gede kontakter og @get ud-
veksling med hensyn til planlaggningsspergs-
mal. Spergsmd om arbejdsopgaver og for-
men for et sddant udvidet samarbejde ber
tages op til neamere overvejelse.

1y »Bornholms befolknings- og erhvervsforhold«, rapport udgivet af Bornholms Erhvervsrdd i juni 1966.
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KAPTEL 9.

Sammenfatning af redegerelsen.

9.1 Indledning.

De i 1964 nedsatte svensk-danske arbejds-
grupper, @resundsgrupperne, har haft til op-
gave at gennemgd og ajourfare det materiale,
om @resundsudvalgene fremlagde i sin i
1962 afgivne betamnkning. @resundsgrupperne
skulle ved dette arbejde bl. a. tage hensyn til
det materiale, som i Sverige var fremkom-
met i forbindelse med remisbehandlingen af
betamnkningen, og som i Danmark var frem-
kommet i den offentlige debat.

| forbindelse med gennemgangen af Qre-
sundsudvalgenes materiale har @resunds-
grupperne udfert et betydeligt antal omfat-
tende undersggel ser.

Kritikken mod @resundsudvalgenes be-
temkning rettede sig hovedsageligt mod
spargsma  vedrerende bundforhold, trafik-
prognoserne og de samfundsmasssige konse-
kvenser af en fast forbindelse.

Fra flere sider blev det understreget, at de
udferte bundundersggelser ikke var tilstrak-
kelige til at give et klart billede af bundfor-
holdene i den nordlige del af Sundet. Man
fandt, at mere indgdende undersggelser burde
foretages. Man pdpegede ogsd, at strem- og
erosionsforholdene burde undersgges, og at
yderligere opmagksomhed burde rettes mod
isforholdene. Reprassentanter for sefarten an-
farte ud fra et nautisk synspunkt betaenke-
ligheder mod at anlegge en bro i Helsing-
borg-Helsinger linien (HH). | spargsmalet om
anlagsomkostningerne ved de forskellige al-
ternativer blev det fremhaevet, at den ufuld-
steendige viden om bundforholdene i Helsin-
ger-Helsingborg linien medferte stor usikker-
hed i de af udvalgene udferte beregninger.
Sdledes mente bl.a. konsortium @resunds-
broen, at omkostningerne ved en bro i denne
linie ville blive vesentlig hgjere end dem,
om udvalgene havde angivet. @resunds-
grupperne har i anledning af de fremferte
synspunkter ladet udfgre kompletterende
bundundersggelser og andre tekniske under-
sogelser samt opstillet nye omkostningshereg-

ninger. Resultatet af disse undersggelser og
beregninger er anfaert i kapitel 5.

De af @resundudvalgene fremlagte prog-
nosetal for trafikken over @resund blev &
mange anset for at vage for lave. | bade
Sverige og Danmark var der opstillet trafik-
prognoser, som alle tydede pd en betydelig
starre person- og personbiltrafik end den, ud-
valgene havde regnet med.

Nye underspgelser af bade person- og
godstrafikken er derfor udfert. Endvidere er
der udarbejdet nye prognoser for personbil-
og godstrafikkens udvikling ved fortsat faar-
gedrift og efter anlagy af en fast forbindelse.
Prognoserne behandles i kapitel 4 og 6. For
at belyse en fast forbindelses indvirkning pa
erhvervslivet og samfundsdannelsen har @re-
sundsgrupperne udfert visse kortlasgninger
vedrgrende befolkning, bebyggelse, erhvervs-
liv og transportsystemet m.v. En redegarelse
for disse spargsmdl gives i kapitel 8.

Da der foregdr underspgelser af spergs
malet om en flytning af Kastrup Lufthavn
til Saltholm, men da der endnu ikke forelig-
ger noget afgerende i dette spergsmal, har
@resundsgrupperne indskramket sig til at un-
dersgge de konsekvenser, som en storflyve-
plads p& Saltholm ifelge foreliggende oplys-
ninger og ud fra anlasgsmaessige synspunkter
kan fa for en @resundsforbindelse i Kaben-
havn-Mamg linien (KM). En redegerelse for
disse undersggelser gives i bilag 5.3.

Det a @resundsbrokonsortiet i oktober
1965 fremlagte fordag til faste forbindel-
sear — vejforbindelse i KM og jernbanefor-
bindelse (tunnel) i HH — er blevet studeret
af @resundsgrupperne.

Gruppernes synspunkter vedrgrende for-
slaget fremgér af bilag 9.1.

Et forsdag om i den sydlige linie at an-
laegge en fast forbindelse nord om Mamg
bl.a med liniefaringen Amager—Saltholm-
Barseback har @resundsgrupperne kommente-
ret i bilag 9.2. Mulighederne for at overfgre
biler p& tog, saaligt indrettede til sadanne
transporter, bergres i bilag 9.3.
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9.2. @resunddtrafikkens udvikling
efter 1961.

P4 grundlag af @resundstrafikkens udvik-
ling indtil udgangen af 1961 og under hen-
syn til bl. a den forventede udvikling af
folkemaangden, bilparken og indkomstforhol-
dene i Sverige og Danmark sagte @resunds-
udvalgene i sin tid at vurdere trafikudvik-
lingen indtil & 2000.

@resundsgrupperne har ajourfart oplysnin-
gerne om udviklingen af folkemaangden,
nationalindkomsten, bilparken, biltrafikken
og jernbanetrafikken i Sverige og Danmark
til udgangen af 1965. Herved er bl. a kon-
stateret, at bilparkens vakst i arene 1962-
1965 har vemet starre end forudsat af Qre-
sundsudvalgene. Resultaterne af gjourferin-
gen omtales naamere i kapitel 3.

Oplysningerne om trafikudviklingen over
@resund er ligeledes fulgt op for perioden
1962-1965. Tillige er gennemfart analyser af
@resundstrafikkens struktur i visse perioder
af arene 1964 og 1965 (jfr. kapitel 2). Den
faktiske trafikudvikling har vist sig at -
vige betydeligt fra @resundsudvalgenes an-
tagelser. Den for 1970 beregnede trafik-
mangde blev sdledes for person- og person-
biltrafikkens vedkommende néet i 1964 og
for godstrafikken med lastbil allerede i 1963.
Ogsa banegodstrafikken er vokset hurtigere
end forudsat, og den for 1970 beregnede
godsmaangde kan forventes néet nogle &r
tidligere (jfr. tabel 9.1.).

For sa vidt angdr bad- og feageforbin-
delserne over @resund og tilgramsende far-
vande er der i de senere & sket visse an-
dringer. Et antal nye forbindelser er opret-
tet, hvoraf ma naavnes flyvebadsforbindel-
serne for persontrafik Kgbenhavn-Mamg og
Kgbenhavn-Helsingborg samt forbindelserne
Helsingborg - Tuborg havn - Travemiinde og
Malmg-Trelleborg-Travemiinde.  Endvidere
e &bnet en ny fargeforbindelse Y stad-
Swinoujscie.

| 1963 &bnedes Fugleflugtslinien mellem
Redby pa Lolland og Puttgarden pa Femern.
Af biltrafikken pa denne rute passerer om-
trent halvdelen ogsd @resund.

Starsteparten af trafikken mellem Sverige,
Norge og Finland p& den ene side og Dan-
mark og Kontinentet pa den anden side gar
over @resundsforbindelserne, som omfatter
HH-ruterne (Helsinger-Helsingborg), KM-
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ruterne (Kgbenhavn-Malmg, Kastrup-Mamg
og Drager-Limhamn) samt KL-ruten (Kaben-
havn-Landskrona). P& ruterne mellen Sve-
rige/Norge og Nordjylland overfares rela-
tivt begramsede trafikmaangder. Godstrafik-
ken med jernbane pa ruten Trelleborg-Sass-
nitz er vokset betydeligt i de senere ar. Af
den samlede godstrafik med bane mellem
Sverige og Danmark/K ontinentet gér nu 50%
over Jresund, hvilket relativt er betydeligt
mindre end for ti & siden. Lastbilgodset pa
Kattegatruterne mellem den svenske vestkyst
og Jylland svarer omtrent til 14 af den gods-
maangde, der overferes pad @resundsruterne.

For trafikken pa @resundsruterne kan an-
fares falgende karakteristiske tragk:

Person- og personbiltrafikken er i udprae
get grad turist- og fritidstrafik, hvilket giver
sig udslag i en betydelig sommertrafik. Af
personrejserne i de senere & fandt sdledes
42 % sted i juni, juli og august. For biltra-
fikken var sommertrafikkens andel pé& 51 %.
Den kraftigste koncentration fandtes pa
HH-ruterne, hvor 54 % af trafikken faldt i
perioden juni-august.

Persontrafikken pa @resundsruterne er i
stigende grad lokaltrafik. Den relativt stear-
keste stigning findes for trafikken mellem
Nordsjadland og Helsingborg, som ved de i
1964 udferte trafikanalyser udgjorde 30 %
af den samlede trafik. Ved analyser foretaget
i arene 1954-1955 var andelen 20 % . Lokal-
trafikken mellem Storkgbenhavn og Mamg
er ogsd vokset og dens andel er forgget fra
23 til 25%.

For personbiltrafikken over Sundet er
Storkgbenhavn stadig det vigtigste ma eller
udgangspunkt.

Den i 1964 gennemfearte trafikundersggelse
viste, a8 om sommeren havde 44 % af samt-
lige personbilrejser mal eller udgangspunkt
i Storkebenhavn. | den gvrige del of aret
var andelen 57 %. Dette svarer ret godt til
den af @resundsudvalgene konstaterede for-
deling. Pa den svenske side af Sundet har
man fundet, at en sterre del af personbilrej-
serne nu har mél eller udgangspunkt i Skane,
om sommeren 34 % mod tidligere 28 %,
i den evrige del af &ret 54 % mod tidligere
43 %. Lokaltrafikken med personbiler ud-
gor sdedes nu en noget starre andel af den
samlede trafik end tidligere.



Godstrafikken over @resund er ligeledes
vokset kraftigt i de senere ar. | tidret 1956-
1965 udgjorde den arlige tilvakst gennem-
snitligt 10 %. Overfarslen af jernbanegods,
som var svagt faldende i &rene far 1959, er
i den feglgende periode vokset med knapt
5% om é&ret. Pa Trelleborgruterne var den
gennemsnitlige arlige stigning i perioden
1961-1965 pd 11 %. Den kraftigste vaekst
viser imidlertid lastbilgodset, som har for-
gget sin andel af den samlede godsmamgde
pa Dresundsruterne fra 26 % i 1961 til 39 %
i 1965.

Af det lastbilgods, som fra Sverige feres
over @resund, havde ved undersggelser ud-
fart i 1965 kun 17 % ma i omrader syd for
Danmark, medens Kgbenhavn og Sjadland i
pvrigt modtog 80 % af godset. Lastbilgodset
kom fra fra et betydeligt antal omrader i
Sverige. | retning mod Sverige kom 60 % af
godset fra Storkgbenhavn og Sjadland i @v-
rigt samt 35 % fra omréder syd for Dan-
mark. Af godset til Sverige var 25 % desti-
neret til Helsingborg, medens 13 % gik til
Mal mgomradet.

Af jernbanegodset over @resund er, trods
stigningen i godstrafikken over Trelleborg-
ruterne, omkring halvdelen transitgods gen-
nem Danmark. Som afsendelsess og modta-
gelsesplads for det svensk-danske jernbane-
gods dominerer Storkgbenhavn og det avrige
Sjadland. Pa den svenske side af Sundet be-
fordres omkring 30 % af godset inden for en
afstand pa 100 km, herunder til Skéne, samt
rundt regnet 50 % inden for en afstand pa
300 km, herunder bl. a Ggteborg.

HH-ruterne betjener den sterste del af
trafikken over Sundet. Ved trafikanalysen
i sommeren 1964 gik sdledes 80 % &f person-
biltrafikken over disse ruter. Ved analysen
om efterdret var andelen 70 %. HH-ruternes
andel o éarstrafikken med personbil er dog i
perioden 1957-1965 faldet fra 85 til 74%,
hvilket bl. a. ma ses pa baggrund &, at faa-
geforbindelserne Kastrup-Malmg og Drager-
Limhamn blev dbnet i 1960. Fra 1961 til 1965
er disse to ruters andel af trafikken vokset
fra 12 til 16 % af den samlede personbil-
overfarsel over Sundet.

Af den samlede godsmamngde pa @resunds-
ruterne i 1965 overfertes 76 % pa HH-ru-
terne (86 % af banegodset og 60 % af last-
bilgodset).

Ved undersggelsen i 1965 udgjorde gods
til og fra Kontinentet en betydelig del af
lastbiltransporterne over KM- og HH-ruter-
ne. Af godset fra Sverige over KM-ruterne
gik 23 % til omrader syd for Danmark. Den
tilsvarende andel af godset over HH-ruterne
var 25 %. For godset i modsat retning fra
omrader syd for Danmark var de tilsva-
rende tal 35 og 45 %. Over KL-ruten
forekom derimod nassten ingen trans-
porter af denne art, men hovedsageligt kun
transporter mellem Storkegbenhavn og det
ovrige Sjadland pa den danske side og
fiernere omrader p& den svenske side af
Sundet, issx Stockholmomrédet og Norge.
Godstransporter over laangere afstande gik
sdledes ikke blot over HH-ruterne, men i
betydeligt omfang ogsd over KM- og KL-
ruterne.

Kattegatruternes lastbilgods har hoved-
sageligt Jylland og Fyn som mal eller ud-
gangspunkt. Godset over Trelleborgruterne
udgar fra og sendes til forskellige omrader
i Syd- og Mellemsverige.

9.3. Revision af trafikprognoserne.
9.3.1. Indledning.

Pa grundlag af bl. a. det i afsnit 9.2. om-
talte erfaringsmateriale er udarbejdet nye
prognoser for udviklingen af person-, person-
bil- og godstrafikken over @resund dels un-
der forudsagning af fortsat faagefart (kapitel
4), dels under forudssgning af at der etable-
res en eller to faste forbindelser (kapitel 6).

932 Fortsat feggefart.

Persontrafikken voksede i perioden 1955-
1960 med 11 % arligt og i perioden 1960-
1965 med 7 %. For tiden indtil 1970 har man
anset det for rimeligt at regne med en arlig
tilvakst pd 6 %. Pa dette grundlag vil an-
tallet af personrejser i 1970 andrage 26
millioner. Ogsa efter naevnte & paregnes en
fortsat forggelse af persontrafikken, men der
savnes dog sikre holdepunkter for en naa-
mere vurdering af stigningstakten. Med det
anfarte forbehold har man forudsat en érlig
tilvakst pad 3 % fra 1970 til 1980, pa 2 %
fra 1980 til 1990 og pad 1 % fra 1990 til &
2000. Det hertil svarende antal personrejser
andrager 35 mill, i 1980 og 50 mill. i &r 2000.

@resundsudvalgene gik ud fra, at omkring
?ls o lokaltrafikken, svarende til omkring
halvdelen af den samlede persontrafik i 1960,
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var betinget a bl. a salg af skattefrie varer
pé bade og faarger, hvorfor denne del af tra-
fikken ville forsvinde ved bortfald af prisfor-
skelle og salg af skattefrie varer. @resunds-
grupperne har ikke regnet med et tilsvarende
fad i trafikken, idet det ikke anses for mu-
ligt at forklare persontrafikkens udvikling
over langere perioder alene med udgangs-
punkt i andringer i de relative priser for
enkelte varer. Tillige har det vist sig, at kort-
varige andringer i trafikomfanget som falge
af endrede regler for salg af skattefrie va-
rer under overfarten kun i mindre grad pa-
virker omfanget af den totale persontrafik
over lamgere perioder.

Personbiltrafikkens udvikling ved fortsat
feargefart er vurderet med udgangspunkt i
bl. a de i kapitel 3 omtalte prognoser for
befolknings- og bilparkudviklingen i Sverige
og Danmark. Overfarselshyppigheden for
svenske og danske personbiler, d. v. s. det
arlige antal enkeltrejser over Sundet pr. regi-
streret  personbil, har veget stigende i

1960erne og forudssdtes at stige yderligere
indtil 1980 for herefter at forblive konstant.
Pa dette grundlag péregnes personbiltrafik-
ken forgget til 12 mill, enkeltrejser i 1970,
2,0 mill, i 1980 og 3,5 mill. i & 2000.

Godstrafikken over @resund antages for
tiden indtil 1970 at vokse i samme takt som
i den seneste tidrsperiode, hvorved den i
naavnte & paregnes at n& op pa 3,6 mill. tons.
Herefter antages stigningstakten at aftage
gradvist, indtil den i 1990erne gennemsnitligt
andrager 2 % om aret, hvorved godsmaag-
den vil udgere 60 mill, tons i 1980 og 105
mill, tons i & 2000. En voksende andel af
den samlede godsmamgde forudsadtes trans-
porteret med lasthil.

@resundsgruppernes (JG's) prognoser for
trafikudviklingen ved fortsat faagefart er
sammengtillet i tabel 9.1., hvor tillige er an-
fart QGresundsudvalgenes (@U's) tilsvarende
prognoser samt oplysninger om trafikken i
1960 og 1965.

Tebd 9.1. Trafikken over @resund ved fortsat faggefart.
(Anta rejsende og personbiler i millioner enkdtregjser, lastbil- og jernbanegods i millioner tons).

Faktiske tal

‘ Prognose
Trafik I i ) - B
| 1960 | 1965 | 1970 1980 | 1990 2000
Persontrafik iflg. OU?) 8,9 10,4 11,6 12,5
- - 0OG 14,1 19,6 26,0 35,0 425 50,0
Personbiltrafik iflg. OU 0,8 0,95 1,05 1,1
- - 0OG 0,44 0,85 1,2 2,0 2,7 3,5
Godstrafik m. bane iflg. OU 2,0 2,65 3,5 43
- - - - @G 1,04 1,49 2,0 3,0 4,0 5,0
- bil - QU 0,8 1,5 2,1 2,55
— - 0,96 1,6 3,0 41 5,5

- 0G 0,31

1) @U'std omfater kun trafik, som ikke er forudsat betinget o sdg o skattefri varer pa béde og faager.

Beregninger er udfert med henblik pa be-
semmelse af den ngdvendige faargekapacitet
til betjening a den i henhold til de nye
prognoser kraftigt voksende trafik. Disse be-
regninger tilsigter ikke at forudsige udvik-
lingen pa de enkelte ruter, men skal kun op-
fattes som e summarisk regneeksempel. |
1966 fandtes i alt 17 faerger, men i henhold
til beregningerne péregnes antallet forgget til
35 i 1980 og til 54 i & 2000. De senere ars
erfaringer med hensyn til trafikkens sason-
variationer kunne dog tyde pa, at en noget

172

starre forggelse af antallet af faager eller
af feagernes kapacitet kan blive ngdvendig
til sikring af en smidig trafikafvikling.

933. Trafikudviklingen efter etablering a fast
forbindelse.

En naamere redegarelse for de af @resunds-
grupperne opstillede nye prognoser for tra-
fikken over @resund efter etablering af
fast forbindelse er givet i kapitel 6. Ved
prognosernes udarbejdelse er det forudsat,
a de faste forbindelser &bnes for trafik



i 1980, og at der opkreeves afgift for benyt-
telsen. De ved prognosearbejdet forudsatte
afgifter er tilpasset sdledes, at summen &
afgiftsbelgbet og den forggelse af kearsels
omkostningerne, som vil opsta for jernbane-
og hiltrafikken ved kersel over den faste
forbindelse, omtrent svarer til de nuvazrende
takster pa faergeruterne.

Efter etableringen af faste forbindelser
ma paregnes en springvis foregelse sdvel af
person- og personbiltrafikken som af godstra-
fikken. Denne springvise trafikforggelse bli-
ver forskellig for de enkelte trafikarter, og
dens sterrelse beror pd valget af fast forbin-
delse. Ved en sydlig forbindelse, alternativet
KM, som vil forene @resundsomradets sterste
befolkningscentre, kan trafikspringet forven-
tes at blive sterre end ved en nordlig forbin-
delse, aternativet HH.

For sa vidt der ikke anlemgges vejforbin-
delse bade ved HH og ved KM samt jern-
baneforbindelse i en af disse linier, ma man
regne med en ikke ubetydelig fortsat faerge-
fart.

For persontrafikken er bl. a. antaget, at en
fast forbindelse vil medfgre, at rejser over
Sundet i stigende udstrakning foretages med
personbil. Man regner imidlertid ogsa med en
foregelse af den samlede persontrafik. Denne
foregelse er dog meget usikker og antages at
blive af relativt begramset omfang, idet bl. a
rejser med bus eller tog over en fast for-
bindelse ikke kan forventes at blive billigere
end faage- eller badrejser. Hvis der bliver
jernbaneforbindelse ved KM paregnes en
starre springvis foregelse af persontrafikken
end ved ren vejforbindelse.

Ved dbning i 1980 & en fast forbindelse
over Sundet med supplerende faage- og bad-
trafik antages persontrafikken at foreges
springvis fra 35 mill, enkeltrejser ved faarge-
fart alene til 36-38 millioner, beroende pa
hvilket alternativ for en fast forbindelse man
vadger. | perioden 1980-2000 paregnes den
samlede persontrafik forgget noget kraftigere
end ved fortsat faargefart til det i tabel 9.2.
anfgrte omfang.

@resundsgruppernes beregninger & per-
sonbiltrafikken er baseret pa de i 1964 og
1965 udferte trafikanalyser. En narmere
undersagelse er foretaget af rejsemenstret for
neatrafikken, som udgjorde ca. 15 af den
samlede personbiltrafik. Prognosen bygger
pa en forudsstning om, at trafikken mellem

to omrédder afheenger af folkemaengden i
disse, og at trafikken vil vokse ved faldende
rejsetid mellem omraderne pa begge sider af
Sundet. Ved dbning af den faste forbindelse
opnés tidsgevinster, som bidrager til den
springvise foregelse af trafikken. Trafik-
springet er sdledes resultatet af en mindre
rejsemodstand ved fast forbindelse end ved
fargefart. Rejsemodstanden indeholder flere
faktorer som bidrager til at formindske rejse-
tilbgjeligheden, f. eks. omkostninger i form
af faageafgifter, tidstab pd grund af vente-
tider ved faageleierne m. m. Ved overflyt-
ning af trafik til en fast forbindelse reduce-
res rejsemodstanden ved kortere rejsetider
samt ved bortfald af ventetiderne. Pa den
anden side forgges rejsemodstanden ved
hgiere karselsomkostninger og eventuelle
broafgifter. Trafiksamkvemmet mellem to
lande haammes ogsd af forhold som sprogfor-
skelle, forskelle i levevilkar, afvigende faard-
selsregler m. v. Ved udarbejdelsen af prog-
noserne har @resundsgrupperne i farste om-
gang alene taget hensyn til den dd af rejse-
modstanden som skyldes rejsetiden, medens
virkningerne af de evrige faktorer derpa
er vurderet ssskilt.

Fjerntrafikken med svenske og danske per-
sonbiler er forudsat forgget i takt med vaek-
sten i personbilparken i Sverige og Danmark,
medens fjerntrafikken med personbiler fra
andre lande forudssdtes at vokse i samme
takt som ved fortsat feargefart.

Trafikspringet paregnes at blive sterre for
personbiltrafikken end for de evrige trafik-
arter. De udferte beregninger angiver en
personbiltrafik i 1980 pa 2,9 mill, rejser ved
en HH-forbindelse, 55 mill. ved en KM-for-
bindelse og 59 mill, ved alternativet HH+
KM. Sammenlignet med fortsat faargefart
indebager disse tal en springvis forggelse i
naevnte & pa 15 ved HH, 28 ved KM og
30 ved HH + KM. @resundsudvalgene an-
vendte stigningsfaktorerne 15 ved HH, 20
ved KM og 22 ved HH + KM. Trafikudvik-
lingen i perioden 1980-2000 er vurderet med
udgangspunkt i en antagelse om, at over-
farselshyppigheden for svenske og danske
personbiler forbliver uforandret efter 1980,
ligesom ved fortsat faargefart. Tillige er til de
herved beregnede prognoser lagt et mindre
tilagg, som vokser gennem tiden, hvil-
ket motiveres med den tiltagende integra-
tion mellem landene, som de faste forbindel-
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ser forventes at medfeare. | & 2000 péregnes
en personbiltrafik pa 51 mill, rejser ved en
HH-forbindelse, 9,5 mill. ved en KM-forbin-
delse og 101 mill. ved alternativet HH+
KM.

Godstrafikken pa faste forbindelser over
Sundet forventes for@get dels ved at en vis
trafik overflyttes fra Trelleborg- og Katte-
gatruterne, dels ved tilkomsten af nyskabt
godstrafik. Den nyskabte trafik paregnes i
1980 at udgere 10 % og i & 2000 30 % af
godstrafikken over @resund ved fortsat
fargefart. Denne nye trafik forudsadtes alene
befordret med lastbil. Den fra @resunds-,
Trelleborg- og Kattegatruterne overflyttede
trafik antages i perioden 1980-2000 at vokse
i samme takt som ved fortsat faergefart.

Prognoserne for trafikudviklingen ved
faste forbindelser er for alternativerne med
kombinerede vej- og jernbaneforbindelser
ved HH, KM éler HH + KM sammenstillet
i tabel 9.2, hvori ogsa er anfert de af @re-
sundsudvalgene opstillede prognoser.

For godstrafikken er det af betydning, at
en fast forbindelse kan forudsadtes at ville
skabe muligheder for @get integration mel-
lem landene og i saglig grad for @resunds-
regionens naxingsliv og handel. Beregningen
af den samlede godstrafik er derfor udfert
under den antagelse, at godstrafikken over
@resund ved etablering af to faste forbin-
delser efterhdnden vil fa samme omfang og
fordeling pa transportafstande og pa vare-
arter som pa vej- og jernbanenettene i Sve-
rige og Danmark. Herved ma dog undtages
gods, som under hensyn til transportafstand
og vareart ikke kan forventes at passere
Sundet, eller som pa grund af lav varevaxdi
i forhold til veggten ikke anses at kunne baare
overfarselsafgifter af den til grund for be-
regningerne lagte sterrelse. Det ma under-
streges, at vurderingen af godstrafikkens ud-
vikling og fordeling pa nordlige og sydliige
forbindelser er forbundet med betydelige
vanskeligheder, hvorfor prognoseresultaterne
ma anses for usikre.

Tabel 92. Trafikken over @resund efter dbning o fast forbindelse i 1980.

(Antal rejsende og personbiler i millioner enkdtrejser, lastbil- og jernbanegods i millioner tons).

Fast forbindelse

Trafik HH KM | HH , KM
v+]j v+j v+] v

1980 2000 1980 2000 1980 | 2000
Persontrafik iflg. @UY) 11,2 13,7 11,9 14,6 12:2 15,0
- - 0OG 36,0 52,0 38,0 56,0 37,5 55,0
Personbiltrafik iflg. GU 1,6 2,2 2,2 3,0 2,4 3,3
- - 0G 2,9 5,1 5,5 95 59 10,1
Godstrafik med bane iflg. QU 3,4 5,5 3,4 5,5 3,4 5.5
- - - - 0G 3,9 6,5 3,9 6,5 3,9 6,5
- - bl - @U 1,6 2.7 1,6 2,7 1,6 2,7
- - - - @G 3,6 7.1 3,8 8,3 4,0 9,5

1( Gresyndsudvalgenes (@U’s) tel omifatter kun trafik, som ikke er forudsat betinget & sdg & skattefri varer

pa bade og fagger.

@resundsudvalgene regnede med, at de af
udvalgene forudsatte trafikmaangder ville
kresve 4-sporet motorvejsforbindelse bade
ved alternativet KM og ved alternativet HH.
For jernbaneforbindelserne regnede udvalge-
ne béde med enkelt- og dobbeltsporede alter-
nativer.

174

Som falge af at der nu forventes en langt
sterre biltrafik, har @resundsgrupperne naer-
mere undersggt, om der bgr etableres 6-
sporede vejforbindelser (jfr. kapitel 6.7.).
Ved vurderingen af den nedvendige kapaci-
tet er forudsat, a en sikkerhedsmaessigt for-
svarlig trafikafvikling skal veae mulig for



de forudsete trafikmaengder i & 2000 ved en
rejsehastighed pa 80 km/time. Pa grundlag
af trafikprognoserne anses det herved ngad-
vendigt, at en HH-forbindelse anlagyges som
4-sporet og en KM-forbindelse som 6-sporet.

Bestemmelsen af den ngdvendige kapacitet
beror som anfgrt pd den forudsatte betje-
ningsstandard og p& det forventede trafik-
omfang. Kapacitetskravet er derfor forskel-
ligt ved HH og ved KM, og lgsningen a-
hanger tillige af spergsmdet om, hvornér
den nasste faste forbindelse péregnes anlagt.
Endvidere kan det vise sig enskeligt at til-
godese et starre trafikbehov end det her an-
tagne.

Med hensyn til de faste jerbaneforbindel-
ser viser undersggelser udfert af banerne, at
fjerntrafikken og en ny skabt lokaltrafik med
stiv kareplan kan afvikles pa enkeltspor ved
savel HH som KM. En kereplan med starre
turtaghed i spidsbelastningsperioderne end ét
lokaltog pr. time og retning ngdvendigger
derimod dobbeltspor ved KM.

94. Faste forbindelser i HH og KM.

@resundsgrupperne har revideret de &f
@resundsudvalgene foresdede bro- og tun-
nelalternativer i HH og KM samt opstillet
nye udgiftsberegninger.

Liniefgringerne er foresldet aendret noget.
Brolinien i HH er forskudt mod nord, ca
800 m ved den danske kyst og ca. 70 m ved
den svenske. For jernbanetunnelen i HH er
foresldet to nye liniefgringer. | det ene alter-
nativ placeres tunnelen ca. 1 km syd for den
af @resundsudvalgene foresldede linie og i
det andet alternativ i en linie skrdt over
Sundet fra Helsinger Nordhavn til Palsjo. |
sidstneevnte alternativ forudsadtes tunnelen
tilsluttet en planlagt ringlinie ved Helsing-
borg. | KM er de af @resundsudvalgene fore-
sldede bro- og tunnellinier i hovedsagen be-
varet. For sd vidt angar vej- og jernbane-
strakningerne i land er foresldet sadanne
andringer, som er betinget bl. a af sandrede
planer for bebyggelse, trafikanleeg m. m.

@resundsgrupperne har ladet udfegre re-
lativt omfattende kompletterende bundunder-
sggelser i bdde HH og KM. Resultaterne af
undersggelserne i HH kan i det store og hele
siges at indicere gunstigere funderingsforhold
end dem, som @resundsudvalgene regnede
med. | KM viser resultaterne, at funderings-
forholdene er gode. @resundsgrupperne har

endvidere ladet undersgge, hvorledes en tun-
nel i HH kan forventes at indvirke pa de
hydrografiske forhold i @resund. Af gvrige
undersggelser kan naevnes prgvegravninger i
HH til brug for vurdering af udgravnings-
metoder og udgravningsudgifter. Endvidere
er spargsma vedrerende navigering gennem
brofag og konsekvenserne af pasgjling af
bropiller undersggt.

Pa grundlag af resultaterne af bundunder-
sagelserne har @resundsgrupperne fundet, at
de af @resundsudvalgene foresldede funde-
ringsniveauer for bropiller stort set kan be-
vares. For tunnelen i HH fored3s, at tunne-
lens hgjst beliggende del i dybrenden pla-
ceres i kote -+ 24 m, det vil sige 4 m hgjere
end i @resundsudvalgenes forslag. Det tid-
ligere forslag til tunnel under Drogden til-
godesd en fremtidig uddybning af sejlrenden
til kote = 12 m. Under hensyn til et herom
fremsat gnske fra dansk skibsfarts side er
tunnelen nu placeret sdledes, at sejlrenden
kan uddybes til kote -ir 15 m.

Spamndvidderne for broernes hovedgennem-
sejlingsfag er ikke af @resundsgrupperne
foresldet andret i KM. For broen i HH stem-
mer de nu foresldede spandvidder stort set
overens med @resundsudvalgenes forslag. Det
er dog forudsat, at broen udstyres med ra-
darhjadpemidler for at lette navigeringen
gennem de pagaddende fag. De af @resunds-
udvalgene foresldede frie gennemsgjlings-
hgjder i de store bro fag er ikke andret.

Ved revisionen af broforslagene i konstruk-
tiv henseende er de af @resundsudvalgene
forudsatte principielle udformninger bevaret.
Andre brosystemer, som er udviklet i de se-
nere &, og som kan blive aktuelle for en
@resundsbro, synes efter @resundsgruppernes
vurdering ikke i neevnevaardig grad at kunne
pavirke relationerne mellem de nu beregnede
anlagysudgifter for forskellige alternativer.

For motorvejsforbindelserne er anlasgsud-
gifterne beregnet for sivel 4-sporede som 6-
sporede bro- og tunnelalternativer. @Oresunds-
udvalgene regnede, som omtalt i afsnit 9.3,
alene med 4-sporede alternativer, ved hvilke
der ikke var forudsat ngdspor pa straknin-
gen over Sundet. @resundsgrupperne har
fundet det nedvendigt, at motorvejen gen-
nemgaende udstyres med ngdspor. Ved
det nu foresldede 4-sporede henholdsvis 6-
sporede tvaaprofil, som i princippet ogsa
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anvendes i motorvej stunnelerne, bliver den undersggelser, tilgodeset enkelt- og dobbelt-

totale brobanebredde, regnet mellem yderrask-
vagkerne, 21,5 m henholdsvis 285 m. Til-
svarende ma for @resundsudvalgenes 4-
sporede broalternativer var 17,75 m. Stan-
darden for vejforbindelserne i land er til-
passet de nye bro- og tunneltvaasnit. Un-
dersggelserne  vedrgrende  jernbaneforbin-
delserne har, som ved @resundsudvalgenes

sporede alternativer.

De a @resundsgrupperne beregnede an-
laegsudgifter, som refererer til prisniveau
1965, er anfert i tabel 9.3. | denne er til
sammenligning ogsd medtaget de af Ore-
sundsudvalgene beregnede udgifter med pris-
niveau 1959.

Tabel 9.3. Anlaegwdglfter samt driftss og vedligeholdelsesudgifter m. m. for faste forbindelser.

Anlegsudgifter Arlig drlfts—
incl. udgifter og vedlige-
. for tilslutninger, | Egentlig holdelses-
Alternativ excl. renter i byggetiden | byg;,ctld udgift
mill. kr. [ ] mill. kr.
B | OG (1965) | OU (1959) | (1959) | | OG (1965)
KM-omradet
(tunnel under Drogden og
bro Saltholm-Limhamn)
Moftorvejsforbindelse
4sporet (KM 40)1) 1080 700 5 8
6-sporet (KM 60) 1315 - 5 10
Kombineret forbindelse
(dobbeltsporet jernbane)?)
4-sporet vej (KM 42) 1870 1340 6 13
6-sporet vej (KM 62) 2180 - 6 15
HH-omradet
Motorvejsforbindelse, bro
4sporet  (HH 40) 775 605 6 5
6-sporet (HH 60) 950 - 6 6
Jerntbaneforbindelse, bro
1 spor (AH 01) 575 465 6 3,5
2 spor (HH 02) 705 585 6
Jernbaneforbindelse, tunnel
Helsingor-Helsingborg C
1 spor (HH 01) 560 465 5 2
2 spor (HH 02) 680 600 6 2,5
Helsingor-Pdlsjo
1 spor (HH 01) 535 5 2
2 spor (HH 02) 650 6 25
Kombineret forbindelse, bro
(enkeltsporet jernbane)?)
4-sporet vej (HH 41) 1060 805 7 7
6- sporct vej (HH 61) 1250 - 7 8

1) | de anvendte bet
dffer antalet af jernbanespor.

nelser betyder farste differ antallet aof vognbaner 0g andet

2) Med enkeltspor i tunnellen og pa broen formindskes udgifterne med ca 200

mill. kr.

3) Med dobbeltspor forgges udgifterne med ca. 175 mill. kr.

Ud over omhandlede alternativer har dre-
sundsgrupperne sggt overslagsmaessigt at be-
regne anlagysudgifterne for en forbindelse
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med liniefaringen Amager-Saltholm-Barse-
back, det sdkaldte Barsebéckalternativ. Al-
ternativet, som kommenteres i bilag 9 2.,



skulle efter disse beregninger indebaae
nogenlunde samme anlagsudgifter som to
forbindelser, en i HH og en i KM. Barse-
backalternativet er ikke fundet at indebaae
trafikale eller andre fordele, som skulle mod-
svare de med alternativet forbundne udgif-
ter. @resundsgrupperne har derfor ikke fun-
det anledning til neaemere at undersgge al-
ternativet.

Grupperne har heller ikke fundet anled-
ning til mere indgdende at undersgge det al-
ternativ til fast vejforbindelse som indebae
rer, at biler overfares p& tog specielt
indrettet til sadanne transporter, sakaldte
»tunnelfarger«. Visse synspunkter pd dette
spergsmd er imidlertid fremfert i bilag 9.3.
Resultatet af @resundsgruppernes undersg-
gelser kan sammenfattes sdledes:

En tunnelfaage i KM vil sammenlignet
med en fast vejforbindelse ikke medfare tids-
gevinster for biltrafikken, men snarere et vist
tidstab. Tidstabet vil forekomme dels under
spidstrafik, eftersom tunnelfaargens kapacitet
er vasentlig mindre end kapaciteten for en
4-sporet vejforbindelse, dels i sadanne pe-
rioder, hvor biltrafikken ikke motiverer 5-
minutterstrafik med biltog. En summarisk
udgiftssammenligning med andre alternative
forbindelser over Sundet giver ikke grund
til at antage, at tunnelfaargeforbindelsen i
KM pa noget lamngere sigt skulle veare en
gkonomisk fordelagtig lgsning. Derimod
skulle en tunnelfargeforbindelse ved HH
muligvis kunne tilvejebringes som supplement
til en fast vejforbindelse i KM.

95. Fast forbindelse i KM-linien og ny storluft-
havn i @resundsomradet.

De i afsnit 9.4. omhandlede alternativer
til fast forbindelse i KM er udformet uden
hensyntagen til planerne om en storlufthavn
p& Saltholm.

Spargsmalet om den fremtidige placering
af Kabenhavns storlufthavn er ikke afgjort.
Det af regeringen i 1962 nedsatte udvalg til
undersagelse af Kgbenhavns lufthavns frem-
tid har ikke afsluttet sit arbejde. Efter hvad
der foreligger oplyst, star man ved valget af
lufthavnenes placering overfor tre mulighe-
der, som har betydning for en fast @resunds-
forbindelse, nemlig Saltholm, Kastrup og
Sydamager. @resundsgrupperne har sggt at

vurdere, hvorledes placering af en storluft-
havn med de naevnte beliggenheder kan pé&-
virke anlagget af en fast forbindelse i KM.

En sydlig forbindelse vil, som ogsd frem-
fort af @resundsudvalgene, fa stor betydning
for den svenske oplandstrafik til en storluft-
havn, hvad enten den ligger pa Saltholm, ved
Kastrup eller pd det sydlige Amager (jfr.
kap. 8). En storlufthavn pa Saltholm vil —
ud over den trafikbelastning pa forbindelsen
som hidhgrer fra trafik mellem storlufthav-
nen og Sverige — medfare en vaesentlig tra-
fikforagelse pa strakningen mellem Amager
og Saltholm. Denne trafikforggelse kan moti-
vere, at der anlaggges en saaskilt tunnelfor-
bindelse mellem Amager og Satholm. Som
omhandlet i kap. 8 vil trafikken fra en syd-
lig @resundsforbindelse medfgre komplika-
tioner pd Amager, uanset om storlufthavnen
bevarer sin nuvaarende placering, eller om
den flyttes til Saltholm. Det er imidlertid
kun en placering af storlufthavnen pa Salt-
holm, som kan tamkes at medfgre vaessentlige
konsekvenser for den faste forbindelses linie-
fering, udformning og anlagsudgifter. En
vurdering af disse forhold er foretaget af re-
praesentanter for den danske @resundsgruppe
og luftfartsdirektoratet, og der er redegjort
herfor i bilag 5.3. Da man for naavaaende
savner kendskab til generalplanen for en
storlufthavn p& Saltholm og tidspunktet for
dens tilvejebringelse, har konsekvenserne for
den foresldede faste forbindelse i KM af en
storlufthavn pa Saltholm kun kunnet behand-
les oversigtsmaessigt.

Ved vurderingen af disse konsekvenser
har @resundsgrupperne — med udgangspunkt
i de i dag gaddende almindelige bestemmel-
ser om hindringsfrihned m. m. omkring en pa
Saltholm placeret lufthavnh med den tilsigtede
kapacitet — valgt at undersgge forskellige
muligheder for at andre udformningen af
den faste forbindelse sdledes, at de opstillede
krav tilfredsstilles. En mulighed er at for-
skyde den foresldede hgjbro over Flinteren-
den mod est, hvilket skulle indebage, at sgjl-
Igbet i Flinterenden lokalt flyttes til Trin-
delrenden, som samtidig uddybes. En anden
mulighed er at udfgre forbindelsen helt eller
delvis som tunnel. Merudgifterne, excl. rente-
udgifter i byggetiden, for disse andringer
er overslagsmessigt opgjort til de i tabel
9.4. anfarte belgh.
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Tabel 94. Foregede anlasgsudgifter for straskningen Saltholm (incl.)—Limhamn som fglge af en stor-

lufthavn pd Saltholm.})

Merudgift, excl. renter i byggetiden

(mill. kr.)

Alternativ

Motorvejsforbindelse

Kombineret forbindelse

KM40 | KM 60 \ KM42 | KMé62
Bro ... .. .. .. .. .. ... . 245 285 35 380
Tunnel o 645 775 750 760
Delvis bro, delvis tunnel 455 535 460 500

1) Excl. renter i byggetiden. Disse kan beregnes til ca. 25% af byggeomkost-

ningerne.

Den ovenfor nsevnte sagskilte tunnelfor-
bindelse mellem Amager og lufthavnen pa
Satholm er ikke behandlet af Bresundsgrup-
perne

9.6. @konomiske vurderinger.
9.6.1. Generdt.

P4 grundlag af de i kapitel 5 beregnede
anlaggsomkostninger og de i kapitlerne 4 og
6 opstillede trafikprognoser har Qresunds-
grupperne ved de i kapitel 7 foretagne oko-
nomiske vurderinger undersegt sivel alter-
nativet fortsat faargefart som en rakke alter-
native faste forbindelser.

Vurderingen af de enkelte alternativer
er i hovedsagen udfert ved en driftsgkono-
misk kalkule, udfart for en tamkt »@resunds-
virksomhed«, som antages at drive savel
faste forbindelser som den nedvendige sup-
plerende faagefart over Sundet. Badtrafik-
ken er derimod udeladt af beregningerne.

Den driftsgkonomiske kakule er forudsat
udfert for en offentlig investering, hvilket
er af betydning for behandlingen af takster,
skatter, pengevaadiforringelse og kalkula-
tionsrente. Indtaggtsberegningerne for de en-
kelte alternativer er baseret pd overfersels-
afgifter eller »enhedsbelgb«, som e bestemt
p& grundlag af feagetaksterne i 1964. Ud-
gangspunktet har herved veget, at trafi-
kanterne skulle have samme omkostninger
ved passage af Sundet med faage som pa fast
forbindelse. Anvendelsen af dette princip
medfarer, a enhedsbelgbene for overfarsel
af personbiler og gods er lavere pa fast for-
bindelse end med feage. Der er ikke taget
hensyn til skatter. Beregningerne i @vrigt er
baseret pa prisniveauet i 1965. Den i hoved-
fremgtillingen  anvendte  kalkulationsrente
andrager 7 % p. a
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Beregningerne er udfert
metoder:

1. En sammenligning & de foreliggende
alternativers omkostninger (drift og vedlige-
holdelse samt investeringsbelagbet med fra-
drag af restvaadien ved udgangen af bereg-
ningsperioden i & 2000), hvorved det er mu-
ligt at udskille de klart ufordelagtige alter-
nativer (jfr. afsnit 7.4.1).

2. Den vigtigste sammenligning vedrarer
alternativernes nettokapitalvaadi pr. 1. ja-
nuar 1980, d.v.s. forskellen mellem pa den
ene side den diskonterede veadi & de ved
de forudsatte enhedsbelgb beregnede ind-
tesgter og pad den anden side den diskon-
terede vaadi af investeringsbelob og andre
omkostninger (jfr. afsnit 7.4.2).

efter felgende

3. Ved de naavnte beregninger er forudsat,
a de faste forbindelser abnes for trafik i
1980. Der er imidlertid ogsa foretaget en un-
dersggelse af det mest fordelagtige faardig-
gorelsestidspunkt for de faste forbindelser.
Herved er under naamere angivne forudssd-
ninger fart og fremmest undersegt virk-
ningerne pa indtasgter og omkostninger for
hvert enkelt alternativ ved en udskydelse af
feardiggarel sestidspunktet med é ar. 1 til-
dlutning hertil er for alternativer med to
faste forbindelser studeret virkningen af en
etapevis udbygning (jfr. afsnittene 7.4.3. og
7.4.4).

4. Endelig er undersggt tilbagebetalings-
tiden for investeringerne i de enkelte alter-
nativer. Beregningen bygger pa den hypote-
tiske situation, at der optages et 1an til finan-
siering af samtlige investeringsomkostninger,
og at driftsoverskuddet anvendes til forrent-
ning og afdrag pa lanet. En sadan beregning
er farst og fremmest af interesse for en vur-



dering a mulighederne for afgiftsreduk-
tioner ved bibeholdelse af kravet om en for-
rentning pa 7 % (jfr. afsnit 7.4.5).

96.2. Sammenligning a dternativerne.

Omkostningerne ved afvikling af trafik-
ken over @resund er hgjere ved faagefart
alene end ved de alternative faste forbindel-
ser HH 40, HH 41, KM 40 og KM 60 med
supplerende faargefart.

Disse alternativer, som indebarer en bedre
trafikbetjening er derfor mere fordelagtige
end fortsat faargefart. For de tre ferstnaevnte
alternativer gadder dette endog i det tilfadde,
at de faste forbindelser ikke métte have no-
gen restveardi i & 2000. HH 41 indebaxer
den laveste totalomkostning, og da dette al-
ternativ medfarer sterre fordele for trafikken
end de gvrige HH-alternativer, fremstar det

som det mest fordelagtige blandt disse. For
sa vidt angér de sydlige alternativer kan et
valg ikke tredfes pa grundlag af omkost-
ningssynspunktet, da de mere bekostelige al-
ternativer KM 42 og KM 62 giver andre tra-
fikale fordele end de hilligere alternativer
KM 40 og KM 60. Valget mellem en nordlig
og en sydlig forbindelse kan heller ikke trad-
fes pa grundlag af en omkostningssammen-
ligning, da disse anlegy har forskellig trafi-
ka betydning, hvilket ogsd gadder alterna-
tiver med to forbindelser.

Den vigtigste sammenligning mellem al-
ternativerne vedrgrer deres nettokapitalver-
dier. Det viser sig herved, at ale alternativer
har positiv nettokapitalveardi, d.v.s. a de
giver et afkast pA mere end 7 %. For de mest
interessante alternativer fremgdr resultaterne
af tabel 9.5. (jfr. tabel 7.9).

Tabel 9.5. Nettokapitalvardi og investeringsbelsb for alternative faste forbindelser.

Alternativ
ved

HH 40
HH 41
KM 40
KM 40 + HH 01
KM 60
KM 60 + HH 01
KM 40 4+ HH 41
KM 42

| ﬁc"rc;ol;pi’tralvmrdi‘)

‘ .
‘ Samlet investering %)

7 % rente
—— millL kt, ———
849 839
1.056 1.198
1.720 1.082
1.661 1.698
1.479 1.358
1.420 1.974
1.382 2.386
1.283 2.096
978 2.479

KM 62

1) Ved alternativer med to faste forbindelser forudsattes begge dbnet

i 1980.

2) Anlegsomkostning inkl. rente i byggetiden med fradrag af ind-

tagter for ferger solgt i 1980.

En 4-sporet KM-forbindelses kapacitet pa-
regnes ved de antagne trafikprognoser og ved
den forudsatte trafikbetjeningsstandard at
vaae Uutilstraskkelig allerede omkring 1990.
Alternativerne KM 40 og KM 60 er derfor
ikke fuldt sammenlignelige.

KM 40 og KM 60 har de hgjeste nettoka-
pitalveerdier uden herved at kreeve de ster-
ste investeringer. Dette indebager, at ved at
ga fra et af disse alternativer til et dyrere
alternativ vil de ngdvendige merinvesterin-
ger ikke opfylde kravet om en forrentning pa
7 %. Der er falgelig ingen gkonomisk fordel
ved at 8bne en dobbeltforbindelse over Sun-

12*

det i 1980. KM 60 + HH 01 kreever sdledes
i forhold til KM 60 en merinvestering pa
616 mill. kr., men medfarer en formindskelse
af nettokapitalvaardien pa 59 mill. kr. Det
samme gadder ved en sammenligning af
KM 40 + HH 01 med KM 40.

Sammenlignet med HH-alternativerne gi-
ver KM 40 og KM 60 et meget stort udbytte
a den ngdvendige merinvestering. De 160
mill. kr., som er forskellen i investeringsbe-
Igb mellem KM 60 og HH 41 giver siedes
en foragelse af nettokapitalveardien pa ikke
mindre en 423 mill. kr.
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I henhold til de gkonomiske vurderinger
fremstdr felgelig alternativerne KM 40 og
KM 60 som de mest interessante. Dette re-
sultat af undersggelserne bekradtes yder-
ligere af den udferte analyse af det mest for-
delagtige faadiggarelsestidspunkt for de en-
kelte alternativer (jfr. afsnit 7.4.3.). Herved
er undersggt nettovirkningen af omkostnings-
besparelse og indteggtbortfald ved udskydelse
af den faste forbindelses faardiggerelse i ét
ar. Det vigtigste resultat af denne analyse er,
at for ale de omhandlede alternativer med
kun én fast forbindelse, bortset fra HH 01 og
KM 62, vil det ved en rentefod pd 7 % vee
fordelagtigt at have den faste forbindelse
feardig allerede far 1980. Det sterste tab ved
udskydelse af &bningen i é & efter 1980
opstar for KM 40 og andrager 69 mill. kr.
Det tilsvarende tab ved KM 60 og KM 60 +
HH 01 udger henholdsvis 48 og 33 mill. kr.
For HH 41 og HH 40 andrager tabet 12 og
5 mill. kr. (jfr. tabel 7.12)

For aternativerne med to faste forbindel-
ser er underseggt, om det vil vaae fordelagtigt
at udskyde etableringen af den ene forbin-
delse, hvorved er forudsat at den ferste af
forbindelserne er faardig i 1980. Hvis f. eks.
KM 60 eller KM 40 er faadig i 1980, viser
det sig at vaae mest fordelagtigt at udsadte
etableringen af en HH-forbindelse til slut-
ningen af 1990'erne.

Anlaggges KM-forbindelsen som 4-sporet,

kan man imidlertid ikke opnd den gnskede
betjeningsstandard i 1990'erne uden etable-
ring af en supplerende vejforbindelse alle-
rede omkring 1990. En supplering af KM 40,
der forudsadtes faardig i 1980, med HH 01,
HH 40 eller HH 41 i 1990 giver en starre
nettokapitalveardi end ved faadiggerelse
aene af KM 60 i 1980. De beregnede for-
agelser af nettokapitalveardierne er henholds-
vis 231, 77 og 158 mill. kr., jfr. tabel 7.14.
med tilhgrende tekst. Fordelen ved at vedge
KM 40 som ferste etape i stedet for KM 60
bliver starre, hvis etableringen af den sup-
plerende forbindelse kan udskydes til efter
1990. Det ngjagtige tidspunkt for abningen
af en anden etape er dog af relativt begraan-
st betydning for beregningsresultatet.

Ved beregningen &f tilbagebetalingstiden
for investeringerne er fundet, at denne for
alternativerne KM 40, KM 60, HH 40 og
HH 41 udger 810 &r. Af beregningerne
fremgdr endvidere, at det under de angivne
forudsagninger og ved de i prognoserne for-
udsatte trafikmaangder er teoretisk muligt at
foretage en ret vasentlig nedsadtelse af de
forudsatte afgifter ved samtlige alternativer
med fast vejforbindelse.

De udferte beregninger viser sdledes, at
under de valgte forudssgninger og ved den
anvendte beregningsmetode fremtraeder en
sydlig vejforbindelse (KM 40 eller KM 60)
som den mest fordelagtige lasning.

Tabel 9.6. Forandring af nettokapitalverdierne ved forskellige forudsztninger om trafikkens omfang

(mill. kr.).
- ] Alternativ
KM 40 I KM 60 HH 40 HH 41
Nettokapitalveerdi ifelge tabel 9.5. 1.720 1.479 849 1.056
1. Forandring, hvis personbiltrafik-
ken ved en HH-forbindelse bliver
20 9% storre og ved en KM-for-
bindelse 20 9% mindre end forudsat =213 =213 +80 +80
Nettokapitalverdi 1.507 1.266 929 1.136
2. Forandring, hvis halvdelen af det
beregnede antal sercjsende valger
en parallel fast forbindelse +172 +172 +277 4266
" Nettokapitalveerdi (ved 1+2) 1.679 1438 1206 1.402
3. Forandring, hvis der ikke frem-
kommer nyskabt godstrafik =158 =158 =75 =75
Nettokapitalvardi (ved 1+4-24-3) 1.521 1.280 1.131 1.327




9.6.3. Beregningsresultaternes afheengighed  af
visse af de valgte forudsatninger.

Under hensyn til den usikkerhed, der knyt-
ter sig til trafikprognoserne, ifglge hvilke
KM forventes at fa en vassentligt sterre tra-
fik end HH, er i afsnit 7.5.1. gennemfart en
raskke beregninger ved trafikprognoser, der
stiller HH gunstigere. For alternativerne
KM 40, KM 60, HH 40 og HH 41 indtradfer
under de aandrede beregningsforudsaeninger
de i tabel 9.6. angivne forandringer af netto-
kapitalveardierne.

Af tabellen fremgér, at store aandringer af
trafikmaengderne er ngdvendige for at aendre
det tidligere fundne resultat, at en vejforbin-
delse ved KM er den mest fordelagtige |las-
ning

Ved amdrede forudszninger angaende
kalkulationsrentens sterrelse optrasder de
starste virkninger for de dyrere alternativer.
Ved en meget lav rentefod e f. eks. det
mere bekostelige alternativ KM 62 mere for-
delagtigt end KM 60 (jfr. fig. 7.1.). Ved alle
rentesatser over 5 % har imidlertid — af de
faste forbindelser — KM 40 og KM 60 de
starste nettokapitalvaerdier.

964. Samfundsgkonomiske synspunkter.

Ud over den rent driftsskonomiske vurde-
ring af de alternative faste forbindelser er
tillige anlagt visse amindelige samfunds-
gkonomiske synspunkter. Sddanne synspunk-
ter, omfattende trafikanternes samlede nytte
af a anvende en fast forbindelse, har ikke
givet anledning til at aandre de pa grundlag
af de driftsskonomiske beregninger dragne
konklusioner om fordelene ved henholdsvis
en nordlig og en sydlig forbindelse.

9.7. Virkninger pa erhvervdiv, bebyg-
gelse og samfundsudvikling.

Qresundsgrupperne har mere omfattende
end Oresundsudvalgene undersggt virknin-
gerne pa erhvervsliv, bebyggelse og sam-
fundsudvikling m. m.,, som en fast forbin-
delse over @resund beregnes at matte fa& Un-
dersggelserne har hovedsagelig veget be-
gramset til de virkninger, som etableringen
af en fast forbindelse over @resund vil kunne
teenkes at medfare pd begge sider af Sundet
vedrgrende udviklingen i erhvervslivet og
erhvervsiokaliseringen, befolkningsudviklin-
gen og udviklingen af den bymasssige bebyg-
gelse etc. Endvidere er belyst, pa hvilken ma-

de hovedvejssystemet, jernbanesystemet og
andre kommunikationsanlaeg bedst vil kunne
indpasses i de alternative faste forbindelser,
og hvilke planlaggningsmaessige foranstalt-
ninger der i forskellig henseende kan blive
nedvendiggjort eller aktualiseret. Studiet har
naamest haft karakter af en bred oversigtlig
regional undersggelse.

Med hensyn til vegnettet vil valget af en
fast forbindelse i veesentlig grad blive afga-
rende for, i hvilken rakkefglge forskellige
dele af vejnettet i Skdne ma udbygges. Ved
en KM-forbindelse ma i farste rackke de veje,
som fra Mamg gar mod det sydlige og nord-
lige Skane udbygges farst. Ved en HH-for-
bindelse ma udbygningen i ferste raskke om-
fatte de veje, der fra Helsingborg har ret-
ning mod Mellem- og Sydskane.

Med undtagelse af ringmotorve] B 5 og dele
af Kgbenhavns primaargadenet kan det for-
ventes, at Sjadlands motorvejsnet vil vaare ud-
bygget pa& det tidspunkt, en fast @resunds-
forbindelse kan péregnes at vege etableret,
og forbindelsen vil direkte kunne tilsluttes
det regionale motorvejssystem, uanset om
forbindelsen etableres ved HH eller ved KM.
Trafikforggelsen ved en nordlig forbindelse
kan medfere, at ringmotorvej B 5 ma byg-
ges tidligere end beregnet.

Den kraftige stigning af lokaltrafikken,
navnlig til Kebenhavn ved en KM-forbin-
delse, kan antages at medfgre et betydeligt
pres pa det lokale gadenet og parkerings-
arealerne.

En veforbindelse i KM medfgrer afstands-
fordele for byerne i det sydlige og estlige
Skéne samt omrader, der betjenes af vejen
Kristianstad—XKarlskrona—Kalmar. En vej-
forbindelse over HH vil medfere fordele for
byerne i det nordvestlige Skéne samt de byer,
der knyttes til Qresundsregionen af vejene
Helsingborg—Stockholm og Helsingborg-
Gagteborg.

En vejforbindelse i KM vil medfegre en
tidsgevinst pa en time eller lidt mere i for-
hold til fortsat faargefart for de byer, som er
begunstiget af en sydlig forbindelse. For det
vestlige Sverige skulle denne forbindelse
ikke medfgre neaevnevaadige tidsfordele.
Tidsafstanden Helsingborg-Kgbenhavn skulle
ikke blive reduceret gennem en KM-forbin-
delse, ligesom tidsafstanden Malme—Keben-
havn heller ikke vil blive reduceret ved en
HH-forbindelse. De sterste tidsgevinster ved
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en HH-forbindelse andrager op til omkring
40 minutter. HH-forbindelsens fordele om-
fatter et betydeligt sterre omrdde end ved
en KM-forbindelse.

Som grundlag for bedgmmelserne vedrg-
rende erhvervslivets lokalisering og befolk-
ningsudviklingen er udfert en analyse af amn-
dringerne i de bergrte byers sdkaldte belig-
genhedsvaardi ved etablering af de alterna-
tive forbindelser (s nsamere bilag 8.1)
Disse andringer skulle blive betydelige. Ef-
fekten bliver sterst i omraderne omkring
@resund og aftager hurtigt med afstanden
fra Sundet. En KM-forbindelse vil bringe
Mamg i en gunstigere position end Kgben-
havn har i dag, nar det gadder at na et be-
folkningsunderlag af en sterrelse pa 2 a 3
millioner. En vis udjsevning finder altsa sted
mellem Kgbenhavn og Mamg, uden at Ko
benhavns stilling som regionens mest centrale
by andres. De steder, som bedst betjenes af
en overfart ved Helsingborg, skulle ud fra
tidssynspunktet ikke opna en forbedret belig-
genhedsvaadi gennem en fast forbindelse i
KM-linien.

En fast forbindelse i HH skulle tilsvarende
kun medfgre ubetydelige tidsfordele for byer
inden for den sektor, som er mest orienteret
mod en overfart ved Malmg. For steder in-
den for Helsingborgsektoren skulle derimod
en HH-forbindelse medfare forbedrede be-
liggenhedsvaardier. Disse fordele bliver dog
ganske sma i sammenligning med, hvad der
opnas inden for Malmgsektoren med en KM-
forbindelse. Arsagen hertil er den allerede
nu korte rejsetid mellem Helsingborg og Hel-
singer.

Andringerne i beliggenhedsvaardierne i
henhold til de udferte beregninger, som for-
udsadter afgiftsfrie forbindelser, bedgmmes i
farste rakke at skulle kunne nyttiggeres ved
distribution af produkter med hgj vaadi
og/eller krav p& meget hurtige leverancer
samt ved personrejser til meder, konsultatio-
ner, handel og anden service. En stor del af
detailhandelen samt lokalt betonet service
og industri vil dog nagpe blive bergrt direkte
af en fast forbindelses etablering.

@resundsgrupperne har ikke med hensyn
til jernbanenettets udformning i Skéne regnet
med direkte andringer af betydning for den
regionale udvikling som fglge af etableringen
af nogen af de diskuterede @resundsforbin-
delser.
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Pa den danske side vil det vare mest for-
delagtigt at fere persontogene via en jern-
baneforbindelse i HH. For godstogenes ved-
kommende vil den driftsmassige afvikling
stille sig nogenlunde ens, hvad enten over-
farden sker over HH-linien eller over KM-
linien. Ved en nordlig forbindelse aktualise-
res imidlertid relativt omfattende anlasggys-
opgaver pa Hellerup station og ved ydre
godshane, som ved den sydlige liniefaring
muligt helt kan undlades.

@resundsgrupperne  har  diskuteret de
havne- og trafikanlasg, som vil blive pakrae
vet ved fortsat feggefart, samt de indgreb i
bebyggelse og millieu, som dette kan inde-
baare pa begge sider af @resund. Den forven-
tede faage- og badtrafik pa Helsingar—Hel-
singborg overfarten (med ankomst eller af-
gang for faagerne gennemsnitlig hvert minut
i & 2000) vil ud fra driftss og besgjlings-
masssige  synspunkter nagpe kunne afvikles
uden betydelige komplikationer, bl. a. en
stegkt voksende kollisionsrisiko.

Med hensyn til Sgfart og havnevirksomhed
i @vrigt vil etableringen af en fast forbin-
delse indebage en gget centralisering af styk-
godsbefordringen til og fra regionen, hvor-
imod omsagningen af massegods fortsat ma
forventes at blive afviklet i de respektive
@resundshavne.

Hvad angdr Iuftfarten vil en fast forbin-
delse ved KM medfgre betydelig hurtigere
0g bedre forbindelser til Kastrup eller en ny
storlufthavn, end det i dag er muligt fra
svensk side. En fast forbindelse mellem Kg-
benhavn og Malmg skulle endvidere gere det
muligt at koordinere person- og fragttrafik-
ken mellem regionens lufthavne i en vis ud-
strakning. En  @resundsforbindelse i HH-
linien vil derimod ikke have nogen starre be-
tydning for luftfarten, uanset den fremtidige
danske storlufthavns placering.

For erhvervdivets vedkommende vil en
fast forbindelse over @resund generelt set
fremme den industrielle ekspansion og inte-
gration inden for Norden ved at lette lang-
vejstrafikken mellem Sverige, Norge og Fin-
land pa den ene side og Danmark samt det
europadske kontinent pa den anden side. For-
bindelsen vil desuden blive til stor fordel
for den regionale handel og industri i Skane
og pa Sjadland. Endvidere kan en forbindelse
over @resund, navnlig ved en KM-forbin-
delse, give mulighed for en koncentration af



erhvervslivet og administrationen. Styrken
a den erhvervsfremmende effekt beror ferst
og fremmest pa starrelsen af den befolkning
og arbejdskraftstyrke samt produktion af va-
rer og tjenesteydelser, der knyttes sammen
gennem forbindelsen. Endvidere beror effek-
ten pa forbindelsens kvalitet og afgifternes
starrelse.

Valget af den faste forbindelses placering
kan antages at ville pavirke erhvervslivets
lokalisering og udvikling, navnlig i Qre-
sundsregionen. En fast forbindelse i HH-
linien vil sandsynligvis ikke medfegre sterre
forskydninger i lokaliseringsforudsagnin-
gerne sammenlignet med nuvearende forhold.
En fast forbindelse i denne linie skulle, sam-
menlignet med en fast forbindelse i KM-
linien, dog styrke Helsingborgregionen. En
fast forbindelse i KM-linien skulle, sammen-
lignet med en fast forbindelse ved HH, for-
bedre forudssgninger i Malme—Lund regi-
onen samt pa steder ud ad linierne Malmg—
Lund—Eslev, Malme—Ystad—Simrishamn
0g Malme—Trelleborg.

En storbyregion ved @resund forbundet
med en fast forbindelse mellem Kgbenhavn
og Mamg vil i kraft af sin befolkningsster-
relse udeve en betydelig tiltrakning pa en
rakke vigtige byerhverv. Regionen synes at
have gode betingelser for at blive &t — ogsa
i europadsk malestok — betydningsfuldt
center f. eks. for administration, pengevaesen,
forsikringsvirksomhed, engroshandel, skibs-
fart og turisme.

Inden for videnskab og kulturliv skulle
positive effekter kunne opnds gennem de for-
bedrede kontaktmuligheder, som en Ore-
sundsforbindelse, navnlig ved KM, vil med-
fore.

En undersagelse af pendlingsir af ikken sam-
menlignet med visse andre byomréder giver
grundlag for antagelsen, at der under gun-
stige forudssgninger kan forventes en ikke
ubetydelig lokal pendlingstrafik via en fast
forbindelse.

Skanes befolkning, der i dag andrager knap
1 million indbyggere, vil i henhold til de gen-
nemfarte beregninger stige med omkring
160.000 indbyggere til & 1980, sifremt den
nuvagende udvikling fortssdter. Med en fast
forbindelse ved HH er Skanes befolknings-
tilvekst i samme periode beregnet til ca
190.000 indbyggere, medens en forbindelse

ved KM skulle medfare en befolkningstil-
vakst pa ca. 225.000 indbyggere.

P4 den danske side ma det antages at etab-
leringen af en fast forbindelse vil medfare
en befolkningstilvakst i @resundsregionen.
Tilvekstens andel af den samlede befolk-
ningstilvakst har dog ikke kunnet beregnes
naamere.

Ved at gge urbaniseringens stigningstakt
forsteaker en fast forbindelse tendenserne til
lokal bebyggelseskoncentration og medfarer
derigennem nye eller starre problemer for
samfundsplanlaggningen. Pa den svenske side
er det farst og fremmest den forcerede til-
vakst i Malme—ILund regionen der ved en
KM-forbindelse treeder i forgrunden. P& den
danske side vil presset pa Nordsjadland, ved
etableringen af den forste vejforbindelse ved
HH, indebage et alvorligt problem, medens
en KM-forbindelse vil kunne fremme en gn-
skelig udvikling i retning mod Kege og Ros-
kilde. For at kunne lgse planlaggningspro-
blemerne, der aktualiseres pa begge sider af
Sundet, kreeves malbevidste planlaggningsfor-
anstaltninger pa regiona og lokal niveau.

En anden effekt af en fast forbindelse, der
ma forventes at fa store konsekvenser for
béde trafikplanlasgningen og for den fysiske
samfundsplanlaggning i evrigt, er den lettere
adgang til fritidsomraderne. Pa begge sider
af Sundet vil dette resultere i en staakt sti-
gende efterspargsel efter arealer til fritids-
bebyggelse, men ogsd — og maske farst og
fremmest — krav pd arealer til anleeg for
udflugts- og rekreationsformal.

For a muliggere en bedemmelse af ster-
relsesordenen af det behov, som man pa lan-
gere ma regne med pa den ene side, og areal-
tilgangen, der kan taakes at vage til radighed
for at imadekomme dette behov, pa den anden
side, har @resundsgrupperne foretaget en
saglig undersggelse af disse problemer. Efter-
spergslen efter arealer til fritidsbebyggelse og
friluftsliv i evrigt vil blive meget stor. Til-
gaengelige arealressourcer er alerede i dag
meget begramsede, fremfor alt pd Sjadland,
men ogsa i Skane og aftager meget hurtigt.
Ved det tidspunkt en fast forbindelse ma for-
ventes at vage etableret, vil det vage redis-
tisk a regne med, at et ekspanderende fri-
tidsliv med retning mod Sydsverige ma szge
til det indre af det nordlige Skane og til-
gramnsende omrader af Smédland og Halland.

I nag tilknytning til fritidslivets arealdis-
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positioner hgrer landskabsplejen, som er gen-
stand for stor interesse i bade Danmark og
Sverige. Den vil uden tvivl f& saalig aktuali-
tet i forbindelse med etableringen af en fast
forbindelse. Med hensyn til landskabets skan-
hedsveadier, ensker @resundsgrupperne at
pdpege, at ogsa udformningen af forbindel-
serne, tilslutningerne og dertil hgrende an-
lagg vil fa stor betydning.

Effekten af en fast forbindelse pa befolk-
nings- og bebyggelsesudviklingen bedemmes
overvejende at vaae begramset til @resunds-
regionen, men en KM-forbindelse vil des-
uden fa betydning for Bornholm. Det er imid-
lertid givet, f. eks. for erhvervslivets ud-
vikling, at der ogsd ma forventes en effekt
uden for QGresundsregionen — en effekt der
selvfalgelig bliver endnu mere magkbar, s&
fremt der ogsd etableres en fast forbindelse
over Store Badt. Denne mere f jernbetonede
effekt kan forventes at gere sig geddende for
bl.a. turist- og fritidsrejser samt kontakter
m. m. vedrgrende forskellige ledelsesfunk-
tioner o.l. indenfor erhvervsliv, forskning og
udviklingsarbejde etc. Ogsd i spergsmd om
godstrafikken over en fast forbindelse ma
man regne med en lignende effekt.

9.8. Afduttende synspunkter.

De antagelser om en langt starre fremtidig
trafik over @resund, som der nu findes
grundlag for, fremhsever tydeligt behovet for
fast forbindelse over Sundet. De af @resunds-
grupperne foretagne beregninger af sdvel
omkostninger som mulige indtsggter viser
ogsa klart, at en sddan forbindelse vil blive
rentabel. Hertil kommer, at man med sti-
gende bad- og feargetrafik over Sundet - for-
uden den direkte udgift til faxrger og farge
havne - ma regne med foragede vanskelig-
heder ved at opretholde en effektiv trafik,
idet dette vil kreeve omfattende indgreb, bl.
a i havne- og bebyggelsesforhold pa begge
sider a Sundet og medfere forgget risiko for
kollissioner mellem den tvazr- og langsgaende
setrafik.

@resundsudvalgene fremhaavede, at en fast
forbindelse i bdde HH og KM, omfattende
vejforbindelse begge steder og jernbanefor-
bindelse i mindst én & linierne, ville vaae
den bedste lgsning for trafikken over Sundet.
Mulighederne for denne lgsning burde der-
for holdes dben, uanset om man a gkono-
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miske grunde i ferste omgang matte ngjes
med at etablere den ene af forbindelserne.

De af @resundsgrupperne nu fremlagte
prognoser, der er baseret pad de seneste ars
trafikudvikling, og hvori er indkalkuleret
nyere antagelser om den fremtidige biltaghed
m. m., tyder ligeledes pa, at der pa laangere
sigt vil vaxe behov for fast vejforbindelse
bade i KM og KH. Hvis der kun anlasgges
fast vejforbindelse i en af linierne, ma den
kompletteres med en ret omfattende bad-
og faagetrafik i den anden linie. For lokal-
trafikken mellem Kgbenhavns- og Mamg-
omraderne vil en sydlig forbindelse vasre den
fordelagtigste, medens den i de senere &
stagkt voksende lokaltrafik mellem Nord-
sjadland og Skane og en veesentlig del af
fierntrafikken vil have kortere vej over en
nordlig forbindelse.

Behovet for en fast forbindelse for jern-
banetrafikken over Sundet er forsteaket, da
der ma regnes med en starre jernbanetrafik
over Sundet end hidtil antaget. Jernbaner-
nes fjerntrafik, sivel person- som gods-
trafikken, vil kunne fgres over Sundet enten
ved KM eller HH, og man har regnet med,
at et spor, uanset om det leggges i HH dller
KM, er tilstrakkeligt for denne trafik. Der-
imod vil den lokale persontrafik have sterst
fordel af en jernbaneforbindelse i KM. @re-
sundsudvalgene regnede ikke med, at en s&
dan lokaltrafik kunne blive rentabel. @re-
sundsgrupperne  har forsggt at bedegmme
mulighederne for, at der pa leengere sigt vil
opsta en pendeltrafik mellem bolig og ar-
bejdsplads pa hver sin side af Sundet. En
forudssgning herfor synes at vege, at man
kan tilbyde kollektiv transport til priser, der
kan sidestilles med de - i de fleste tilfadde
subventionerede - billetpriser, som fastsad-
tes for kollektiv trafik i storstadsomrader.
En mere omfattende lokaltrafik, f. eks. i for-
bindelse med anlasg af en storlufthavn pa
Saltholm, vil imidlertid kunne motivere, at
der etableres en jernbaneforbindelse, som i
sa fald ma vaxre dobbeltsporet. Det ber her-
ved fremhaeves, at en sddan jernbaneforbin-
delse ikke af hensyn til anlaggsomkostnin-
gerne behever at bygges i kombination med
en fast vejforbindelse. Foretagne beregnin-
ger viser nemlig, at en seperat jernbanefor-
bindelse kan bygges til omtrentlig de samme
omkostninger, som kombineret med en vej-
forbindel se.



De nu opstillede prognoser for trafikken
over faste forbindelser og de gennemfarte
gkonomiske kalkulationer bygger pa den be-
regningsmesssige forudsagning, at de faste
forbindelser skal vexre belagt med afgifter,
der stort set svarer til feargetaksterne med
fradrag af kerselsomkostningerne ved pas-
sage af den faste forbindelse. Derimod har
@resundsgrupperne ikke ved de gkonomiske
vurderinger foretaget beregninger for det
tilfadde, at forbindelsen skulle blive afgifts-
fri. @resundsgrupperne har heller ikke ved
disse beregninger opstillet andre takstalter-
nativer. Det ber derfor fremheeves, at vee
sentlig lavere afgifter end de forudsatte kan
have til felge, at trafikken over Sundet kan
blive betydeligt sterre end angivet i prog-
noserne med deraf falgende sterre krav til
forbindelsens kapacitet. | @vrigt vil afgif-
ternes starrelse kunne f& betydning for den
takt, hvormed integrationen inden for Qre-
sundsregionen vil udvikle sig. Betydningen
af afgiftsniveauet vil vege starre, jo kortere
rejse- og transporttiderne er.

@resundsgruppernes undersggelser om er-
hvervs-, naxingss og samfundsliv er foreta-
get med sigte pa de forventede virkninger
a en fast forbindelse og af de forskellige
alternativer for dennes beliggenhed. Den
kortlagning og de analyser, som her er
ivegksat, har i alt vaesentligt bekradtet de
mere almindelige betragtninger, som indgik
i @resundsudvalgenes betaankning. Dette gad-
der bl. a den store regionale betydning for
naxingsliv og handelssamkvem, som jaevn-
sides med den stegrre trafik ma antages at
haange sammen med den sydlige forbindelse
samt de fra dansk side fremferte betaankelig-
heder ved en ugnsket udvikling i Nordsjad-
land, som etableringen af en nordlig vejfor-
bindelse som den farste, frygtes at kunne
indebare.

De foretagne beregninger viser, at det
ikke er gkonomisk motiveret straks at bygge
faste forbindelser bade i KM og i HH.

Endvidere tyder prognoserne pa. at en
sydlig vejforbindelse far en sterre andel af
totaltrafikken end antaget af @resundsud-
valgene. De gkonomiske beregninger viser
00s3, at det er rentabelt straks at bygge én
fast vejforbindelse, og at det trods sterre
anleggsudgifter er det fordelagtigste at bygge
denne i KM fremfor i HH. Dertil kommer

de foran omtalte betragtninger vedrgrende
Nordsjadland. Det nu foreliggende materiale
taler sdledes for, at den ferste vejforbindelse
bar etableres i KM.

En 4-sporet vejforbindelse i KM synes -
ter de opstillede beregninger og gjorte forud-
sagninger om trafikstandarden kun at have
kapacitet til fuldt tilfredsstillende trafikaf-
vikling indtil omkring 1990. P& dette tids-
punkt ma en 4-sporet vejforbindelse i KM-
linien derfor suppleres med yderligere en
vejforbindelse. Imidlertid er en 4-sporet for-
bindelse vassentlig billigere i anlaay end en
6-sporet, og da der tillige er vasentlige for-
dele ved at have vejforbindelse i begge li-
nier, synes det fordelagtigt at bygge vejfor-
bindelsen i KM med 4 spor og senere sup-
plere den med en vejforbindelse i HH.

Beregningerne tyder pa, at der ikke er
gkonomisk begrundelse for at etablere en fast
jernbaneforbindelse  samtidig med etable-
ringen af den ferste vejforbindelse i KM.
Derimod vil det - i hvert fad pa det tids-
punkt, hvor denne ma suppleres med en vej-
forbindelse i HH - vaxe rigtigt at kombinere
den med en jernbaneforbindelse i samme
linie. Man ville sdledes na frem til KM 40
i en forste etape, der senere kompletteres
med en vej- og jernbaneforbindelse i HH,
hvorved man far kombinationen KM 40 +
HH 41.

Safremt trafikforholdene udvikler sig s&
ledes, at den farste KM-forbindelse i et lamn-
gere tidsrum end antaget kan afvikle biltra-
fikken tilfredsstillende, eller at behovet for
fast jernbaneforbindelse bliver kraftigere end
antaget, kan en fast jernbaneforbindelse
blive pakraevet, inden denne med fordel kan
kombineres med en vejbro i HH. Det vil da
kunne komme pa tale at supplere KM 40
aene med en jernbanetunnel i HH, idet
KM 40 + HH 01 er den gkonomisk mest
fordelagtige form for en kombineret vej- og
baneforbindelse. Det ma dog tilfgjies, at be-
sparelserne ved at bygge en kombineret vej-
og baneforbindelse i HH (HH 41) i stedet hver
for sig (HH 40 + HH 01) er sa betydelige,
ca 275 mill. d. kr., a en lgsning med en
HH O1-tunnel derfor kun er gkonomisk for-
svarlig, sifremt det viser sig, at man ma for-
vente et laangere aremd@ mellem etableringen
af jernbaneforbindelsen og det hensigtsmaes-
sige tidspunkt for anleg af den anden vej-
forbindelse.
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Under hensyn til, at det ssalige under-
sggelsesarbejde  vedregrende en storlufthavn
p& Salthohn endnu ikke er tilendebragt, har
@resundsgrupperne kun pradiminsat under-
sagt, hvorledes anlasgget af storlufthavnen
vil indvirke pa udformningen af en fast for-
bindelse ved KM. Hvis der skal bygges en
fast forbindelse i KM og tillige anlaggges
storlufthavn pé Saltholm, ma der ske en ind-
géende fadles planlaggning af disse projekter.
De koordineringsproblemer og de spgrgsma
a teknisk, financiel og arbejdskraftmasssig
karakter, som herved aktualiseres, vil givetvis
blive badde omfattende og tidskreevende at
| ase.

@resundsgrupperne har forudsat, at den
fordyrelse af KM, etableringen af en stor-
lufthavn p& Saltholm vil forvolde, ikke skal
belastes den faste forbindelse. For alterna-
tivet KM 40 er denne fordyrelse beregnet til
at andrage 800 mill. kr. og for alternativet
KM 60 1000 mill. kr., inklusive renter i byg-
getiden, forudsat at forbindelsen skal udfares
som tunnel ogsd pa strakningen Saltholm-
Limhamn. Safremt forbindelsen helt eller
delsvis kan udfares som bro pa denne strak-
ning, vil meromkostningerne blive reduceret
vasentligt, jfr. tabel 94. Ved beregningen
af de navnte meromkostninger er ikke taget
hensyn, hverken til den foregelse af vejka-
paciteten, som |ufthavnstrafikken vil kreeve
navnlig fra Sjadlandssiden, eller til udflet-
nings- og afkerselsanlesg pa Saltholm.

Bil- og godstrafikken vil blive mere end
fordoblet frem til & 1980. For at klare en s&
dan trafikforggelse vil det blive ngdvendigt
i 70erne at udfgre kostbare og fra et plan-
laegningssynspunkt i en de tilfadde ugnskede
faagelgger og havneanlagy. Dertil kommer

meget kostbare nyanskaffelser af faarger.
Disse investeringer har @resundsgrupperne
beregnet til starrelsesordenen 3-400 mill. kr.
Under hensyn til gnskeligheden af i videst
muligt omfang at begraense disse investe-
ringer, ma @resundsgrupperne - som i sine
beregninger har forudsat, at den ferste for-
bindelse skal vaze klar til 1980 - fremhaave
vagdien &, at denne fremskyndes s meget,
dette i praksis lader sig gere. Det skulle vaae
muligt at have forbindelsen faadig mindst
3 & far 1980.

Da der sdledes knytter sig uomtvistelige
fordele til fremskyndelse af en fast forbin-
delse, ma @resundsgrupperne i konsekvens
heraf frardde enhver udskydelse af anlasgget.

For at belyse, hvad en udskydelse af KM-
forbindelsen betyder gkonomisk, kan naevnes,
at en udsadtelse af KM 40 til 1990 vil med-
fore en »udebleven gevinst«!) a starrelses-
ordenen 870 mill. kr., diskonteret til 1980.

Heraf fremgdr for en @resundsforbindelse
betydningen &, at der snarest tredfes be-
slutning i Saltholmspergsmdlet.  Safremt
denne beslutning skulle indebaare, at der skal
bygges storlufthavn pa Saltholm, ber plan-
lagningen af den faste forbindelse og luft-
havnen koordineres og fremskyndes. Safremt
det skulle vise sig, a en KM-forbindelse som
fdge af sammenkaadningen med flyvepladsen
eller af andre grunde farst vil kunne veme
feadigbygget senere, end @resundsgrupperne
har regnet med, kan det — ogsa under hen-
syn til, hvad tidligere er anfert om anske-
ligheden af at fremskynde den faste forbin-
delse — blive ngdvendigt pd ny at overveje
den skitserede rakkefglge i udbygningen af
de faste forbindelser. Herved kommer alter-
nativet HH 41 i forgrunden.

") Heri inda?ér de fordele, som man i 80erne vil opnd ved fast forbindelse KM 40 i sammenligning med fortsat faergedrift:

starre tr

Overfor disse fordele stir den formindskniag af den diskonterede veadi

senerelagning af KM 40 indebaaer (500 mill. kr.).
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ikindteggter (555 mill. kr.), lavere driftsomkostninger (520 mill. kraz sparede faageansk fdsasud(};iftg (295 mill. kr.).
i orbi

nvesteringerne i den faste ndelse, som en



@resundsgrupperne har, som omtalt i ka-
pitel 1, ikke behandlet spgrgsmaene om kon-
cession, om tilvejebringelse af den ngdven-
dige anlagyskapital eller om anlagygenes ind-
pasning i de to landes investeringsprogram-
mer m. m. Grupperne har heller ikke taget
fadles dtilling til, i hvilket omfang kommu-
nale eller regionale instanser skal yde bidrag
til dakning af et eventuelt underskud pa
kollektiv neertrafik over Sundet med bane

@resundsudvalgene fremholdt det betyd-
ningsfulde i, at der snarest skulle tradfes for-
anstaltninger for at skre de arealer, som
ville veare ngdvendige for gennemfarelse af
savel en nordlig som en sydlig Igsning. Her-
til kan @resundsgrupperne slutte sig med ti—
fgiende, at de senere ars udvikling i de be-
rerte omréder understreger nedvendigheden

eller bus, idet man er gaet ud fra, at det
spargsmd ma lgses overensstemmende med
de respektive landes lovgivning og alminde-
lige trafikpolitik. Fra den svenske gruppes
side er det fremheaevet, at det — med de tra-
fikpolitiske retningslinier, som gadder i Sve-
rige. — vil pahvile de bergrte kommuner
i Skane at bestride den del af underskuddet,
som skal fordeles pa de svenske interessenter.

a, at de faste forbindelsers placering snarest
kan indgd i planlagningen. Endvidere vil
@resundsgrupperne fremhaeve det anskelige i,
a der — som naamere angivet i 812. —
traffes foranstaltninger med henblik pa at
fremme og lette koordineringen af planlaeg-
ningsarbejdet inden for @resundsregionen.
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BILAG



Bilag 1.1.

Myndigheder og organisationer m. fl.,
som har udtalt sg over @resundsudvalgenes betaankning eller
fremlagt forslag vedrerende @resundsforbindelsen.

A. Svenske remisytringer.

| Sverige har bl. a. fglgende myndigheder

0og organisationer udtalt sg over @resunds-

udvalgenes beteankning:

Svea hovriéitt,

Hovratten Gver Skane och Blekinge,

Overbefé havaren,

Jérnvagsstyrel sen,

Vag- och vattenbyggnadsstyrelsen,

Sjofartsstyrelsen,

Byggnadsstyrel sen,

Luftfartsstyrelsen,

Statens geotekniska institut,

Generaltullstyrelsen,

Fiskeristyrelsen,

Kommerskollegium,

Sveriges geologiska understkning,

Vattenfallsstyrel sen,

overstyrelsen for ekonomisk forsvarsbered-

skap,

Arbetsmarknadsstyrel sen,

overstathallarambedet,

Lansstyrelsen i Stockholms 1én,
Sodermanlands l&n,
Ostergoétlands 1an,
Jonképings lan,
Kronobergs lan,

Lansstyrelsen i Kalmar lan,
Blekinge lan,
Kristiansstads |&n,
Malmaéhus 1an,
Hallands lan,
Goteborgs och Bohus Ién,
Alvsborgs léan,
Skaraborgs 1an,
Orebro 1an,
Vastmanlands léan,

Fullmaktige i riksbanken,

Fullmaktige i rigsgaldskontoret,

Handelskamrarnas namnd,

Ingeni 6rsvetenskapsakademien,
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Svenska vagforeningen,

Svenska teknologforeningen,

Sveriges allménna exportforening,

Sveriges grossistférbund,

Sveriges képmannaférbund,

Sveriges industriférbund,

Sveriges hantverks- och industriorganisa-

tion,

Sveriges lantbruksférbund,

Svenska petroleumsinstitut,

Sveriges redarefdrening,

Tjanstemannens centralorganisation,

Landsorganisationen i Sverige,

Svenska bankféreningen.

Kommittén for néringslivets lokalisering,

Konsortium 6resundsbron,

Kooperativa forbundet,

Lokaliseringsutredningen rérande statlig

verksamhet,

Kungl. Automobil Klubben,

Motormannens riksférbund,

Motorférarnas helnykterhetsférbund,

Néringslivets trafikdelegation,

Svenska byggnadsentreprendrfdreningen,

Sveriges allméanna sjofartsférening,

Svenska vag- och vattenbyggares riks-

forbund,

Scandinavian Airlines System,

Svenska |asttrafikbil &gareforbundet,

Nordisk samfardsel skommitté,

Foreningen Svenska E 4.

Ved remisinstansernes foranstaltning er
udtalelser indhentet fra bl. a. vejforvaltnin-
ger, handelskamre, kommunale organer, plan-
lagningsorganer og turistorganisationer.

Flere af udtalelserne er bilagt undersggel-
ser o bl. a trafikomfang, kapacitet og @ko-
nomi. Sdledes har Mamo stad afleveret en
ved Lunds universitet udfert undersogelse, i
hvilken er anfert driftsskonomiske og sam-
fundsgkonomiske synspunkter for en fast for-



bindelse over @resund. Mamé stad og Kon-
sortium @resundsbroen har fremlagt en &f
Vattenbyggnadsbyran udarbejdet ny prognose
for den lokale personbiltrafik. Konsortium
@resundsbroen har endvidere i samarbejde
med Forenede Danske Motorejere (FDM)
fremlagt en ny prognose for den totale per-
sonbiltrafik og i samarbejde med Landsfor-
eningen Danske Vognmaand udarbejdet en ny
prognose for godstrafikken. Nye trafikprog-
noser og trafikekonomiske kalkuler er des
uden fremsat af bl. a. Svenska Va&g- och Vat-
tenbyggares Riksforbund (SVR) og Svenska
Vé&gféreningen. SVR's prognoser og skonomi-
ske kalkuler er udarbejdede af institutionen
for kommunikationsteknik ved Kungl. Tekni-
ska Hogskolan.

B. Danske undersagelser og fordag.

Efter at @resundsudvalgene havde afleve-
ret deres betamkning, er der i Danmark frem-
lagt en rakke undersggelser og fordag ved-
regrende @resundsforbindelsen og planlaggnin-
gen inden for @resundsomradet. Her ska
naevnes falgende:

@resundsforbindelsen, kritk og revision
af @resundsudvalgenes betankning (udar-
bejdet af Forenede Danske Motorejere og
Landsforeningen af Danske Vognhmand,
januar 1964).

@resundsfarbindelsen, en undersggelse af
de trafikale og erhvervsmaessige konsekven-
sr a en fast forbindelse Kgbenhavn—
Malmo eller Helsinggr—Helsingborg (ud-
arbejdet for Kgbenhavns komune udsendt
a 1965).

Nordisk idé-konkurrence for et omrade pa
Vestamager (dommerkommiteens bemaaknin-
ger udsendt af Kgbenhavns kommune 1965).

@resundsbroen, et skitsefordag til en fast
forbindelse, hvor trafikkapaciteten lader sig
udvide etapevis (udarbejdet af civilinge-
nigr Niels J. Gimsing, Ingenigren nr.
23-1963 og nr. 16-1964.)

Drestad (Forslag til planlasgning i Gre-
sundsomrédet af arkitekterne Peter Bro-
berg og Sven Langhans, Arkitekten nr.
25-1964).

C. Qvrige fordag.

Ud over ovennaavnte, i Sverige og Dan-
mark fremlagte fordag, ma naevnes Qre-
sundsbrokonsortiets forslag af 4. oktober
1965. Forslaget bygger pa, at der udeluk-
kende anlaggges vejforbindelse i KM-linien,
og a der samtidig udelukkende anlagyges
jernbanetunnel med dobbeltspor i HH-linien.
(Forslaget er omtalt i bl. a Nordisk Rads
forhandlinger, sag A 95 T).
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Bilag 5.1

Oversigt vedrgrende bundforholdene.

A. Helsinger—Helsingborg.
A.l. Undersggelsernes art og omfang.

A.10. Generdlt.

For at supplere og verificere de i Qre-
sundsbetaankningens bilag 5.1 beskrevne un-
dersggelser og antagelser vedrgrende fun-
deringsmulighederne for bro- og tunnellgs-
ningerne er der i 1964 og 1965 af Geotek-
nisk Institut, Kgbenhavn, udfert detaillerede
undersggelser i omrédet.

Undersggelserne har omfattet:
Seopmdling.
Seismisk  reflektionsundersagel se.
Geotekniske undersggel seshoringer.
Laboratorieundersggelser af de optagne
praver.
Provegravninger.

A.ll. Sgopmding.

Sgopmalingen, der er udfert i forsommeren
1964 af Sekortarkivet i samarbejde med Sjo6-
fartsstyrelsens Sjokartebyrd, er udfert med en
generel linietaghed pd 25 m og omfatter et
ca. 5 km bredt badte tvaas over Sundet.

Al.2. Sdamisk reflektionsundersagel se.

Den seismiske undersggelse er udfart af Al-
pine Geophysical Associates Inc., Norwood,
USA, i perioden 25.—29. maj 1964. Sekort-
arkivet forestod sejladsen og positionsbestem -
melserne, medens Aktiebolaget Elektrisk
Malmletning medvirkede som konsulenter
specielt vedrgrende udnyttelsen af de tidli-
gere udferte refraktionsundersggelser.

Det fysske grundlag for disse undersggel-
s er, a en del af energien i udsendte lyd-
balger reflekteres fra laggranser mellem lag
med forskellig lydhastighed. Dette famomen
udnyttes pa tilsvarende made som ved et al-
mindeligt ekkolod, idet det ved anvendelse
af passende frekvenser, filtre, forstaakere m.
v. opnds, at man opfanger reflektioner fra
markante laggranser under havbunden.
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Teknikken er, at en bad slader lydkilde og
hydrofon bag sig. Fra lydkilden udsendes im-
pulser flere gange i sekundet. Reflektionen af
hver enkelt impuls opfanges og indtegnes ad
elektrisk vej pa et automatisk fremfert re-
gistreringspapir, som siledes direkte giver et
kontinuert billede af forholdene. | alt er gen-
nemse j let en linielaangde pa ca. 150 km inden
for et ca. 4 km bredt badte, som dakker de
aktuelle liniefaringer.

Ved undersggelsen har det vaaret muligt at
lokalisere sdvel veesentlige laggremser som
haddninger i de enkelte lagserier. Undersg-
gelsen danner sammen med boreprofilerne
grundlaget for de pa figur 2 viste snit.

A.l.3. Geotekniske under sggelseshoringer.

| de p& figur 1 viste punkter 1 —19 er der
udfert undersggelseshoringer. Boringerne nr.
1—15 pa vand er udfert af Geoteknisk Insti-
tut i perioden 1. juni til 19. august 1964 fra
boreplatformen GEO. Boringerne pd svenske-
kysten samt boringerne 01 og 02 er udfert af
Svenska Diamantbergborrnings AB.

Boringerne er placeret i de to pd underse-
gelsestidspunktet aktuelle tracéer for hen-
holdsvis bro- og tunnelforbindelse med hen-
blik dels pa afklaring af funderingsforhol-
dene ved hver af broens pataankte strempiller,
dels pa at opnd det bedst mulige korrelations-
grundlag for tolkningen af de seismiske un-
dersggel ser.

Af den samlede boredybde pd ca 1120 m
er ca. 930 m udfart som kerneboring med kon-
tinuert preveoptagning, medens ca. 190 m er
udfart med optagning af intakte og omrarte
prever gennem foringsrar samt vingeforsag
(i kohaesive jordarter).

Ved kerneboringerne, der er udfert med
dobbelt kernergr i dimensionerne 86, 76 og
66 mm, er der opndet gennemsnitligt kerne-
udbytte pa 93 %. | forbindelse med bore-
arbejdet i de postglaciale lag er der udfert
diverse forsgg sdsom mekaniske sonderinger,
specielle boremetoder etc., heraf visse under



ledelse af Statens Geotekniska Institut, Stock-
holm. Prgverne blev umiddelbart efter op-
tagelsen i marken, far forsegling og indsen-
delse til laboratoriet, bedgmt og beskrevet

forelgbigt af den til borearbejdet attacherede
geolog fra Danmarks Geologiske Undersg-
gelse.
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Fig. 1. Helsingar—H&lsingborg. Boringerne 1-19.

A.l.4. Laboratorieundersggelser.

De optagne prever er behandlet pd Geo-
teknisk Instituts laboratorium i Kgbenhavn.

Undersggelserne har omfattet:

Geologisk bedegmmelse (udfert af Danmarks
Geologiske Undersggelse i samarbejde med
Sveriges Geologiska Undersokning),
kvalitativ bedgmmelse af hardningsgrad,
spraskkeintensitet og maling af laghad dning
i de optagne kerneprgver,

et stort antal standardforsgg til bestem-
melse af jordarternes klassifikationsegen-
skaber: Vandindhold, konsistensgraanser,

13

kornvagtfylde, kalkindhold, gledetab, rum-
vagt, poretal, relativ lejringstaghed, korn-
fordeling, kornform,

forsag til bestemmelse af jordarternes
styrke- og deformationsegenskaber: Simple
trykforseg, triaksiale trykforsgg, konsoli-
deringsforsag.

Den geologiske bedgmmelse, der pad Dan-
marks Geologiske Undersggelse er suppleret
med diverse forsgg — petrografiske og bio-
stratigrafiske analyser — danner sammen
med de seismiske profiler grundlaget for den
geologiske beskrivelse af omradet.
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A. 15. Pravegravninger.

1 de pa figur 1 viste omréder A og B er
der udfert prevegravninger til bedemmelse af
mulighederne for og udgifterne ved udgrav-
ning i de faste lag pa svensk side og opnde-
lige skramntvinkler, tilsandingsrisiko m. v. ved
udgravning i sandet pa dansk side.

A.2. Omréadets geologiske opbygning.
A.2.1. Omrédets karakter.

Undergrunden, der inden for de aktuelle
dybder bestér af sand-, silt- og ler af lgj ringer
fra juratiden samt sand- og kalkaflejringer
fra kridttiden, er steakt deformeret. Defor-
mationen fremtraeder som en bgjning af la-
gene forérsaget af lodrette forskydninger,
hvorved lagene pa svensk side er heevet i
forhold til lagene pa dansk side. Der fore-
kommer ogsd mindre foldninger og forkast-
ninger, som gjensynligt er opstéet pa over-
gangen fra juratid til kridttid, idet kridt-
lagene er mindst deformerede. | og efter
kridttiden er der formentlig foregdet mindre
bevagel ser.

Aflgringerne over undergrunden er bort-
set fra tynde moraanedannelser i alt vassent-
ligt opstdet i postglacialtiden, hvor erosion
og aflgjiring har vekdet under de marine
forhold.

A.2.2. Praekvartaze lag.

1 bade brolinien og tunnellinien tradfes
de addste lag — »Helsingborg lag« — mod
nordest. Stadigt yngre dannelser tradfes i
retning mod sydvest. Fra en linie forlgbende
fra NW mod SE ca. 16 km fra danskekysten
e juralagene dakket af kridttidsaflejringer.
Juralagene hadder generelt fra ca. 10 til ca
40° fra NE mod SW med tiltagende hadd-
ning mod danskekysten. Kridttidslagene had-
der 5—10° i samme retning. Juralagene er
haadnet i varierende grad og forholdsvis
staarkt opspraskket.

A.2.3. Kvartae lag.

Moranematerialer forekommer kun i en-
kelte boringer pa de vanddeskkede omrader
og da som helt underordnede lag. Disse af-
lejringer ma opfattes som erosionsrester af en
oprindeligt starre glacial serie.

De postglaciale lag domineres af enskornet,
fin- til mellemkornet sand med indlejrede
tynde lag af organiske materialer. | Sundets
dybeste del tradfes postglacialt ler. | borin-
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gerne pa kysterne tredffes inhomogene post-
glacide lag.

A3 Funderingsforhold.

A.3.0. Generdlt.

Undersggelserne har vist, at bundforhol-
dene i omradet kun varierer moderat i Sun-
dets laangderetning, sdledes at valget af linie-
faring kun i underordnet grad péavirkes af
disse variationer.

Funderingsforholdene ma& generelt beteg-
nes som ganske gode, idet undersggelserne
har vist, at den store niveauforskel som fin-
des mellem lagene pa svensk og dansk side i
det veesentlige udlignes ved relativt jeevnt
haddende lag og ikke som tidligere befrygtet
i en sterre forkastnings- og knusningszone,
om kunne indebaae saglige funderingsvan-
skeligheder.

Inhomogene, postglaciale lag er kun madt
i et forholdsvis smalt badte i Sundets dybeste
del, hvor dybden til faste juralag nar op til
12—15 m under havbund, i den sydlige del
1520 m. Omrédet fra danskekysten indtil
ca. 2000 m mod Sverige er dakket af post-
glacialt sand i en dybde af op til ca 25 m
under havbund, Dette sanddaskke, der danner
»Lappegrunden«, synes relativt homogent,
men indeholder dog tynde organiske lag.

A.3.1. Juralagenes styrke- og deformationsegen-
skaber.

Pa grund af seriens staakt inhomogene ka-
rakter (ler-, silt- og sandlag i regell@gs veks
len) samt den varierende haardningsgrad viser
laboratorieforsggene en betydelig spredning
helt bortset fra, at spradkkesystemernes ind-
flydelse ikke trader frem ved I|aboratorie-
forseg udfert med usprakkede provelegemer.

Ved simple trykforsgg er bestemt trykstyr-
ker i intervallet 50—4.000 t/m? Konsoli-
deringsmodulen bestemt ud fra konsoliderings-
forsagenes sekundaargrene ligger i intervallet
2.500—12.500 t/m?”.

P& grund af seriens opsprakkethed og de
staakt haddende laggraenser (op til ca 40°)
bar laboratorieforsggene suppleres med mark-
belastningsforsgg far detailprojektering af
bropiller m. v. De foreliggende oplysninger
vurderes dog som et tilstrakkeligt sikkert
grundlag for anvendelse af de i afsnit A. 4.
opstillede retningslinier for udarbejdelse af
overslag.



A.32. De podglacide lags styrke- og deforma
tionsegenskaber.

De postglaciale lerlag, som er madt i et
smalt omrade langs Sundets dybeste del, har
en meget beskeden styrke og forholdsvis stor
sammentrykkelighed (udramet forskydnings-
styrkec, —5 t/m?).

Det postglaciale sand pa Lappegrunden,
der efter underspgelserne at demme er rela-
tivt homogent, kan karakteriseres som fast-
lejret enskornet, fin- til mellemkornet sand
(uensformighedstal U=1,4—2,1, middelkorns-
sterrelser do = 0,17—0,40 mm) med et min-
dre indhold af organisk materiale dels
som plantedele, dels som tynde dyndlag eller
misfarvede partier. Ud fra de foreliggende
undersggelser kan det antages, at det orga-
nisk praggede materiale udger ca. 2 % af pro-
filerne. P4 grundlag af laboratorie- og mark-
forsag kan sandet tillasgges en korrigeret frik-
tionsvinkel pa ca. 36°.

Det m& f remholdes, at aflgjringens post-
glaciale oprindelse indebazrer, at inhomogeni-
teter eksempelvis i form af svagere lag i om-
rader mellem de udferte boringer ikke kan
udelukkes. De foreliggende undersggelser
skannes dog tilstrakkelige som grundlag for
udarbejdelse af gkonomisk overslag, men ikke
for en detailprojektering.

A.4. Funderingen af de aktuelle

konstruktioner.
A.4.1. Broprojektet (Teglstrup-Sofiero).

For strgmpillerne og de tilsluttende fag pa
svensk side kan pillerne regnes funderet di-
rekte 2—4 m under juralagenes overflade.
Dette indebager, at den gennemsnitlige fun-
deringsdybde under havbunden kan anslas til
6—9 m for strampillerne og 3—5 m for pil-
lerne under de tilsluttende fag pa svensk side.
Som maksimal enhedsbelastning pa jorden
fores&s anvendt 100—200 t/m? afhangigt af
bel astningskombinationer m. v.

Pillerne for de tilsluttende fag pa dansk
side m& antages at kunne funderes i det post-
glaciale sand i en dybde, som fastsadtes under
hensyn til udskagingsrissko m. v. Dimensio-
neringen foreslds gennemfart under antagelse
om en korrigeret friktionsvinkel pa ca. 36°,
idet enhedsbelastningen dog ikke bgr over-
stige ca. 100 t/m° Lokale inhomogeniteter,
som kan kreeve saglige forholdsregler, kan
ikke udelukkes.

13*

Ved dimensionering efter ovenstdende ret-
ningslinier skgnnes ssgningerne a de aktu-
elle piller ikke at ville overstige ca. 30 cm.
Det kan ikke udelukkes, at skeevsagninger op
til ca 10 cm inden for den enkelte pille ma
imedegés f. eks. ved vandballastering. Jura-
lagenes deformationsegenskaber bar kontrol-
leres ved markbelastningsforsag i land far
detailprojekteringen.

Undersggelserne og de her ud fra gjorte
antagelser, som danner grundlag for oven-
stdende retningslinier, ma i forbindelse med
detailprojekteringen verificeres ved boringer
pa hver enkelt pilles plads.

A42. Sanketunnd 1959 (alternativ 1).

Figur 2 viser et snit langs den pa under-
spgelsestidspunktet  aktuelle tracé for en
samnketunnel.

P4 strakningen fra danskekysten til boring
5 ma tunnelen paregnes funderet i det post-
glaciale sand, hvad der nagppe skulle inde-
baare baaeevne- eller deformationsproblemer
af betydning.

P4 en ca. 400 m bred strakning umiddel-
bart @t for boring 5 tradfes inhomogene
postglaciale lag bl. a. postglaciat ler, hvis
styrke- og deformationsegenskaber kan have
betydning for projektets detailler.

Pa resten af strakningen mod svenske-
kysten vil tunnelen blive funderet i de faste

jural ag.

AA43. Sarketunnedternativ 1965, Kronborg—
Helsingborg C (alternativ 2).

Snittet pa figur 2, der er optegnet alene pa
grundlag af de seismiske undersggelser, idet
denne tracé er blevet aktuel efter underse-
gelsernes afslutning, viser forhold, der princi-
pielt ikke afviger fra, hvad der er truffet i de
oprindelige bro- og tunnellinier. Der ma dog
péregnes en del sterre usikkerhed vedrerende
beliggenheden af laggreenser m. v. end i de
snit, hvori boringerne er udfert.

De postglaciale ler- og sandlag i Sundets
dybeste del ma antages at have forholdsvis
stor udstraskning, sdledes at der ma péregnes
betydelige saninger af en samketunnel, s&
fremt der ikke foretages udskiftning eller
eventuelt forbelastning (og dybdraming?) af
<e postglaciale lerlag.
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Fig. 2. Helsinger—Hilsingborg. Tvarsnit.




A.44. Ssnketunnéalternativ 1965, Kronborg—
Palgo (alternativ 3).

Som for alternativ 2 gedder, at tracéen
farst er blevet aktuel efter undersggelsernes
afslutning, sdledes at usikkerheden i snittet
pa figur 2 er noget starre end i de oprinde-
lige bro- og tunnellinier.

Inhomogeniteterne i de postglaciale lag i
Sundets dybeste del synes her at vaare mindre
end i de gvrige tracéer, men muligheden for
at tradffe lerlag, som eventuelt ma udskiftes
eller forbelastes, kan ikke helt udelukkes.

Al Provschaktningar m. m.

Provmuddringen med paternosterverk i
omradet A — se figur 1 — omfattade ca
8300 m®. Bergmaterialet visade sig mud-

dringsbart utan att spréngning behévde till-
gripas. Vissa partier var relativt |attmuddra-
de, medan enstaka partier kunde muddras
endast med svérighet. | stort sett visade sig
dock materialet vara betydligt mera lattmud-
drat & man hade anledning att antaga vid
studium av enbart borrkdrnorna. Orsakan
hartill torde vara att berget & starkt upp-
sprucket. Se figur 3. Enligt den geologiska
bedémningen berdrde provmuddringarna s&
dana lager, som ansetts mest svarmuddrade.
Fradgan om bergen dven pa storre djup under
bottennivan &n det vid provmuddringen un-
derstkta har samma grad av sprickbildning
synes oviss. Sannolikt minskar spricktintensi-
teten mot djupet. Enligt de tekniska grupper-
nas mening bor provmuddringsresultatet tol-
kas s3, aft den Overvagande delen av berg-

Fig. 3. Helsinger—Hilsingborg. Undervandsfoto af vagg i preveudgravningshul.
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materialet kan muddras med ett kraftigt
mudderverk. Vid kostnadsberdkningen har
hansyn tagits till att spréangning kan behdva
lillgripas pa enstaka stallen. Nu tillgangliga
kraftiga paternosterverk & konstruerade for
inuddring til hégst ca 25 m djup. Det &
emellertid mojligt att anskaffa paternoster-
verk som kan muddra pa det har aktuella
storsta djupet av 33 m. Kostnaderna for ett
sadant verk & emellertid hoga. Alternativt
kan schacktningen pa storre djup dn 25 m
utféras genom sprangning och gréavning med
gripskopa. Detta mera konventionella for-
farande har lagts till grund for de redovisade
kostnaderna for schaktning pa de storsta dju-
pen for en sanktunnel.

Provschaktningen i omrade B har visat, att
sanden pa Lappegrundet kan schaktas pa
stort djup med direkt sugning utan anvand-
ning av kutter etc. Slanterna i schaktgropen
har visat §g std i lutning 1.3 & 14. Den re-
sulterande sandvandringen, som & sydgaen-
de, kan uppskattas medfora en arlig tillsand-
ning av 50—100 m*m tunnelrdnna. For att
undgd olagenheter av sandvandringen under
tunnelrannans utforande foreslas att en extra
hylla anordnas i rénnans nordsida for san-
dens uppsamling. Jamfor bilaga 5.2.

For att beddmma mojligheterna att ut-
fora schaktningsarbetena for en tunnel i HH-
laget har svenska tekniska gruppen konsul-
terat Mr. J. P. Groenendyke fran USA, som
varen 1965 besbkte Sverige i annat uppdrag.
Groenendyke ansdg att berggrunden pa den
svenska sidan inte var muddringsbar utan
foregéende sprangning. Som allméant omdome
framholl Groenendyke bl. a, att stromforhal-
landena och den téta fartygstrafiken avsevért
skulle forsvéra arbetena. Han framholl aven
svarigheten att pa de stora vattendjup, det
har r fraga om, f& en tillrckligt plan botten
for tunnelelementen.

Svenska tekniska gruppen har haft kontakt
med bergmastare O. Eklund, Falun, som &r
expert pa bergtunnlar. Efter att ha tagit del
av foreliggande undersokningsresultat frén
berggrunden i HH-laget har Eklund fram-
hallit, att det & tekniskt mojligt att har ut-
fora en bergtunnel. Kostnaderna skulle dock
p& grund av bergets darliga beskaffenhet bli
hoga. Tunneln maste laggas pa sddant djup,
att minst 20 m bergtéackning erhélles. Tunnel-
driften torde fa ske med en pilottunnel, fran
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vilken skulle utforas forborrning och berg-
forstéarkning genom 1nj icering inom de om-
raden, dér sa erfordrades. Tunneln borde i
sin helhet férses med inkladnad av betong,
dimensionerad for hela det radande hydro-
stastiska trycket. Ventilationsproblemen un-
der tunneldrivningen beddmdes bli svéarlosta.

B. K gbenhavn—Malmag.

3.1. Undersggelsernes art og omfang.

Undersggelserne  omfattende  sgopmaling,
seismisk reflektionsundersagelse, 9 geotekni-
ske undersggelsesboringer med tilhgrende |a-
boratorieforsgg er udfert af samme organi-
sationer og efter samme retningslinier som
ved Helsinggr—Helsingborg.

Sgopmalingen har omfattet et ca. 3 km
bredt badte omkring den pa figur 4 viste
bro/tunnellinie, der er identisk med Ore-
sundsbetaankningens linie. Ved den seismiske
undersggelse er gennemse) let en distance pa
ca. 50 km inden for det samme omrade.

Placeringen af de 9 boringer er vist pa
figur 3. Boringerne pa vand er udfert fra
borefldden GINE. Af den samlede boredybde
paca 410 m er ca. 390 m udfart som kerne-
boring med kontinuert preveoptagning. Det
gennemsnitlige kerneudbytte har veget ca
93%.

B.2. Omradets geologiske opbygning.

Undergrunden bestdr i alt veesentligt of
daniske kalklag — dslamkalk, bryozokalk og
kalksandskalk — med lag og knolde af flint.
| boring 54 er der truffet ca. 1 m paleocan
gregnsandsmergel. Overfladen af undergrunds-
lagene er skitseret pa snittet i figur 5.

Savel de seismiske undersggelser som den
geologiske analyse af preovematerialet indi-
cerer, at kalklagene hadder svagt mod vest,
samt at der findes mindre forkastninger i
omrédet. Kalklagene er gennemsprakkede,
idet sprakkeintensiteten synes at tiltage fra
gst mod vest. De gverste 5—10 m af kalk-
lagene i boringerne i og omkring Drogden
er meget staarkt opspraskkede (brokkede).

Istidslag i form af seadeles fast stenrigt
moramneler og moramesand er kun truffet i
boringerne pa Amager og pa Satholm. Pa



det vanddaskkede omrade ma oprindeligt af-
lgirede moramematerialer i alt vassentligt an-
tages fjernet ved erosion.

Postglaciale lag i form af sand med ind-
hold af skaller og organiske materialer er kun
madt som helt underordnede daklag.

B.3.

Ud fra de foreliggende oplysninger kan
det antages, at sdvel bropiller som tunnelele-
menter pa hele strakningen kan funderes
13 m under terrean/havbund uden risiko

Funderingsforhold.

for veesentlige ssaninger. Bageevnen & la-
gene er stor, men kan pa grund af sprackke-
systemerne kun bestemmes kvantitativt ved
belastningsforsgg i marken. Anvendelse & en
enhedsbelastning pd ca 100 tm? anses for
konservativ. Sterre belastninger vil forment-
lig kunne anvendes, men dette bar i givet
fald verificeres ved markbelastningsforsag i
forbindelse med detailprojekteringen. Sagnin-
gerne forventes ikke at blive noget problem.
Bundforholdene ma fer udferelsen kontrol-
leres p& hvert enkelt konstruktionselements
(bropilles) plads.

(oo o e et |
1 05 0 1 2km
Fig. 4. Kgbenhavn—Malmo. Boringerne 50-58.
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Fig. 5. Kgbenhavn—Malmdo. Tvaersnit.
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Bilag 5.2.

Hydrografiske forhold i @resund.

| forbindelse med de teknisk-gkonomiske
overvejelser vedrgrende placering og udform-
ning af en fast forbindelse over @resund har
Vandbygningsinstituttet, Kgbenhavn, fore-
stéet en rakke undersggelser af hydrografi-
ske forhold, der métte anses for at veae af
vassentlig betydning i si henseende.

Undersggelserne har omfattet fglgende eta-
per:

— En amen beskrivelse af de hydrografiske
forhold pa basis af eksisterende observa-
tionsmateriale.

— Beregning af en tunnels (HH) indflydelse
pa udskiftningen af @resunds dybvand,
hvilket har en vis betydning for fiskeriet i
@resund.

— Feltundersagel ser vedrgrende materialvan-
dring pa Lappegrunden med henblik pa
mulighederne for at grave en rende for
en samketunnel i de store sandformatio-
ner.

Forste etape er udfert i neat samarbejde
med professor B. Kullenberg, Oceanografiska
Institutionen, Ggteborg. Afdelningsforestan-
deren, fil. dr. Hans Hoglund, Lysekil, og stats-
biolog Ole Bagge, Charlottenlund, har med-
virket til belysning af den fiskerimassige side
af anden etape, og de hydrografiske proble-
mer i denne etape har veaet dreftet med
oceanografen dr. phil. E. Jerlov. Tilrette-
laggning og udferelse af tredie etape skete i
neat samarbejde med Geoteknisk Institut,
K gbenhavn.

| det falgende gives et resumé af indholdet
af det padgaddende undersegelsesmateriale.

@resunds hydrauliske topogrefi.

@resund kan hydraulisk opfattes som et
bassin, der star i forbindelse med Kattegat
gennem en kanal, der har sin mindste bredde
0og mindste tvaarsnit ved Helsingar—Helsing-
borg, hvor bredden er ca. 4 km og de sterste
dybder ca. 35 m, og mod syd i forbindelse
med @stersgen gennem et lavvandet omréade
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ved Drogden—Limhamn med dybder pa kun
5—7 m. De lave vanddybder i dette omrade
danner en taaskel, Drogden—tarsklen, der
har afgerende indflydelse pa @resunds hy-
drauliske forhold.

Vandstandsforhold.

Af dybdeforholdene falger, at @resunds-
bassinet star i intim forbindelse med Katte-
gat. Vandstanden i Qresund folger derfor
meget nax vandstandsvariationerne i Katte-
gats sydestlige del, mens vandstandsdiffe-
rencer mellem QOstersgen og Kattegat stort set
koncentreres over Drogden-taarsklen.

Tidevandsskiftet ved Kgbenhavn er ca. 12
cm og ved Hornbak ca. 14 ¢cm. Disse vand-
standsvariationer er sma i forhold til de va-
riationer, der kan optreade fordrsaget af vejr-
forholdene.

Vandets lagddling.

Vandet i @resund er normalt delt i to, men
ofte flere lag vand med forskellig densitet,
hvilket gar stremforholdene i omradet meget
komplicerede.

Det dybeste vandlag har en saltholdighed
pd 30—34 %e. Det star i forbindelse med
dybvandet i Kattegat og bestdr af nassten
rent Nordsgvand, der er transporteret mod
syd til @resund under Kattegats overflade-
vand. Skillefladen til de mindre saltholdige
overliggende lag er pa grund af den ringe
densitetsforskel mellem lagene meget letbevae
gelig. Dens beliggenhed styres isax af skille-
fladens beliggenhed i Kattegat og af vand-
bevamelserne i de overliggende lag. Skille-
fladen ligger sjaddent hgjere end i kote + 8
og lavere end i kote — 20. Dybvandet er der-
for afskdret fra ublandet at traenge ned i
Dstersgen.

Vandmasserne over Nordsgvandet bestdr i
perioder med overvejende nordgdende over-
fladestrom af saltfattigt Jsterspvand med
saltholdigheder pa omkring 10 % og i perio-



der med overvejende sydgdende strem af
Kattegatoverfladevand med saltholdigheder
P& 15—25 °/w. | perioder med skiftende strom-
retninger findes ofte lag af begge vandtyper
over Nordsgvandet.

Pa Drogden-taasklen er vandet normalt
ikke lagdelt.

Stremforhold.

Stremmene i @resund er normalt enten
nordgaende eller sydgéende. Ved Lappegrund
fyrskib |gber strammen sdledes enten mod
NNW eller SSE og i omradet mellem Ko-
benhavn og Mamg enten mod NE eller SW.

Stremmenes retning og hastighed bestem-
mes af potentialforskelle mellem vandomra-
derne pa begge sider af @resund. De vaesent-
ligste arsager til potentialforskellene er vind-
stuvning og variationer i lufttryksdifferencer
over disse omrader. Kraftig vind fra vest for-
gger vandstanden i Kattegat, samtidig med at
vandstanden i Dstersgens vestlige del falder,
hvorved der opstdr sydgdende strem i @re-
sund. Omvendt fordrsager estenvind nord-
géende strem i @resund.

De af lufttryksvariationer fremkaldte strem-
hastigheder er antagelig af samme starrelses-
orden som de ved vindstuvning fremkaldte.
Et hgjtryk over Nordsgen kan medfgre syd-
gaende strem i @resund, og tilsvarende kan
et hgjitryk over den Botniske Bugt medfare
nordgdende strgm i @resund.

Der tilfares arligt Dstersgen netto ca 470
km? ferskvand fra floder og nedber. Ca. 20 %
heraf forlader @stersgen gennem Qresund og
er sdledes arsag til, at nettovandferingen i
@resund er nordgdende. De herved frem-
bragte gennemsnitlige stramhastigheder er
imidlertid sma sammenlignet med de ved
vind og lufttryk fremkaldte hastigheder.

Mens stremmen i de gvre vandlag gen-
nemsnitlig er nordgéende, er stremmen i dyb-
vandet ved Helsinger—Helsingborg gennem-
snitlig sydgdende, da en del af dybvandet
forlader @resund sdvel mod nord som mod
syd i opblandet tilstand.

Ved Helsingar—Helsingborg er strammen
i dybvandet ofte sydgdende, ndr overflade-
strgmmen er nordgdende, mens den om-
vendte situation kun sjaddent forekommer.
Vandbevaggelserne i dybvandet fordrsages
af niveauforskelle mellem skillefladens belig-

genhed i Kattegat og @resund og &, at over-
fladevandet »daher« dybvandet med sig i sin
bevegyel sesretning. De starste vandbevasgel ser
forekommer sdledes, ndr disse kradter virker
i samme retning, hvilket normalt vil sige mod
syd.

Overfladestrommen er belyst ved mange-
arige observationer og malinger fra fyr-
skibene i omradet, hvorimod der kun er fore-
taget enkelte stremmalinger pa sterre dybder
i Qresund. Det fremgdr of observationerne,
at overfladestrammen ved Helsinggr—Hel-
singborg er nordgdende i 67 % af tiden og
sydgéende i 32 %. Ved Drogden-taarsklen er
strammen nordgdende i ca. 60 % of tiden,
sydgéende i 36 %, mens der er strgmstille
i 4% af tiden.

Overfladestremhastighederne er for begge
stramretningers vedkommende sterst om vin-
teren, hvilket illustreres af fglgende resulta-
ter af malinger ved Lappegrund fyrskib i 25
m dybde i 1956—57, idet der er angivet
stramhastigheder, der blev overskredet i 10 %
af tiden i de to halvar for hver retning:

Sommer  Vinter

110
0,92

151
110

Nordgéende m/s
Sydgaende m/s

De sterste overfladestrgmhastigheder, der
er observeret i de to omréder, er ifglge de
offentliggjorte observationer:

Helsinger-Helsingborg m/s

L appegrund 2,6
Kgbenhavn-Mamg

Oscarsgrunden 2,2

Drogden 20

Starre stramhastigheder kan vaare forekom-
met, idet de her anferte kun angiver forhol-
dene lige ved fyrskibene.

Malinger i 1956—57 pa 15 m vanddybde
ved Lappegrund fyrskib viste, at stremmen i
dybvandet var sydgdende i 58,5 % af tiden,
0og a modsat rettede strgmretninger ved
overflade og bund neassten udelukkende fore-
kommer under situationer med nordgaende
overfladestram. Den sydgdende stram er an-
tagelig noget hyppigere pa sterre dybder end
15 m, men der foreligger kun yderst f& mé-
linger til belysning af stremhastigheder her.
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Der er ved disse enkelte mélinger i Hel-
singer—Helsingborg omradet malt sydgaende
strgmhastigheder i dybvandet pa 06 m/s,
hvor overfladestrammen var nordgaende med
0,7 m/s. Differencen mellem overflade- og
bundstrgm kan antagelig blive betydelig ster-
re end de sdledes mdlte 13 m/s. Strgmmens
retning skifter i sadanne situationer nag lag-
gramsen mellem overflade- og dybvand.

Alle de navnte malinger af strgmhastig-
heder under overfladen er stillet til radig-
hed for naxvaaende undersagelse af magister
Frede Hermann, Danmarks Fiskeri- og Hav-
undersggelser, Charlottenlund.

Fiskeriet og dybvandsfornyelsen.

Det vigtigste fiskeri i @resund er dlefiskc-
riet, der foregdr i overfladevandet, men i
efterdrs- og vintermanederne foregdr ogsa et
vist fiskeri efter torsk og fladfisk i de dybe
farvande i @resund. Der landedes i begyn-
delsen af 1960erne arligt for omkring 4,7
mill, danske kr. fisk i @resundshavnene heraf
for omkring 32 mill. kr. &. Antalet & fi-
skere i @resundsregionen var ca. 100 svenske
0og 130 danske erhvervsfiskere.

Fiskeriet i dybvandet, men ikke fiskeriet
i overfladevandet, vil under disse omstaendig-
heder kunne pavirkes af bygning af en tunnel
placeret delvis over havbunden mellem Hel-
singgr—Helsingborg, nemlig dersom tunnelen
reducerer udskiftningen af dybvandet i en
sadan grad, at der opstar oxygenmangel (ilt-
mangel) i dybvandet. Der foregdr i @resunds
dybvand — som alle andre steder — et for-
brug af oxygen, men der tilfgres i det vee
sentlige kun oxygen ved udskiftning af dyb-
vandet med frisk dyb vand fra Kattegat. Fal-
der oxygenindholdet under en vis veadi, vil
fiskene sage bort fra dette omréde.

Under de nuvegende forhold nsarmer oxy-
genindholdet i dybvandet sig som regel sidst
p&d sommeren den kritiske minimumsvaerdi,
hvilket dog er uden betydning for dybvands-
fiskeriet, der hovedsagelig foregdr i efterars-
og vintermanederne, hvor oxygenindholdet
atter vokser.

Beregning & en tunnels indflydelse pd dybvands-
fornyelsen.

Vandbygningsinstituttet har ved hydrauli-
ke beregninger gennemfart en orienterende
undersggelse af den aendring af dybvandsfor-
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nyelsen, som en samketunnel mellem Hel-
singer og Helsingborg kan give anledning
til, n&r den for den dybeste straknings ved-
kommende rager ca. 14 m op over havbun-
den til kote +~ 24.

Beregningerne behandlede dels den nuvae
rende situation uden tunnel, dels situationen
med tunnel. Der er ved beregningerne indfart
en rakke simplifikationer i forhold til de
virkelige forhold, hvilket under hensyn til
beregningernes orienterende karakter kunne
anses for tilladelige. Ikke desto mindre var
beregningsarbejdet, der udfertes pa elektron-
regnemaskine, ssadeles omfattende.

Det viste sig ved beregningerne, at den
naturlige teaskel i kote 4 25, der findes i
omradet mellem Helsinger og Hven, allerede
i den nuvazende situation er en vasentlig
hindring for tilstremningen af dybvand til
@resund, idet der her ved lavtliggende skille-
flade og kraftig sydgdende stram ofte optrae-
der sdkaldt kritisk stremning i dybvandet,
det vil sige, at hastigheden er sa stor, at en
forstyrrelse pa skillefladen ikke er i stand til
at forplante sg mod stremmen, som sdledes
bliver uafhaengig af skillefladens nedstrams
beliggenhed.

En tunnel, hvis overside pa den dybeste
straskning ligger i kote + 24, vil derfor ved
kraftig sydgaende strem selv med en relativt
dybtliggende skilleflade ikke have indfly-
delse pa indstremningen af dybvand til @re-
sund. Det samme er tilfaddet ved hgjtlig-
gende skilleflade samt ved de hyppigt op-
tradende sma vandferinger i overfladevan-
det.

En sadan tunnel vil kun kunne aandre vand-
faringen i dybvandet magkbart i tilfadde,
hvor der béade er tale om dybtliggende skille-
flade og moderat sydgdende strem samt ved
kraftig nordgdende strgm. Der vil i sadanne
tilfadde kunne forekomme en reduktion &f
vandferingen i dybvandet pa op til ca. 20 %
i forhold til tilstanden uden tunnel. Reduk-
tionen vil dog i de fleste tilfadde veare be-
tydelig mindre.

N&r disse resultater sammenholdes med
den viden, der foreligger om oxygenindhol-
det og dettes arsvariationer, finder man, at
oxygenindholdet ikke vil sndres magkbart
ved en tunnelplacering i kote ~ 24, og en
s&dan tunnel vil derfor nagpe kunne f& ska-
delig indflydelse pa fiskeriet i dybvandet.



Det fremgédr af beregningerne, at tunnelen
ikke vil endre sdlttilferslen gennem Qresund
til Dstersgen magrkbart.

Beregningerne for saanketunnellen i kote
+ 24 vigte endvidere, at der pa grund af lag-
delingen i vandet ikke under nogen af de op-
treedende strgmsituationer vil  forekomme
veesentlige reduktioner i vandfgringen i over-
fladelaget, men at de vassentligste aandringer
vil vaxe koncentreret i dybvandet som be-
skrevet ovenfor.

Det fremgik ogsd af beregningerne, at der
i et omréde omkring tunnelen i visse tilfadde
vil kunne forekomme hastighedsforggelser i
overfladelaget pa omkring 10 %.

Virkningerne a en hgjere beliggenhed af
tunnelen er ikke undersggt ved de udfor te
hydrauliske beregninger, men det ma anses
for givet, at virkningerne ogsa for de gvrige
tunnclforslags vedkommende vil vazxe kon-
centreret i dybvandet, og at hastighedsfor-
agelsen i overfladelaget ogsd i disse tilfedde
vil have en tendens til normalt at blive min-
dre end svarende til vandslugsreduktionerne.

Det skal understreges, at de udfarte bereg-
ninger er af orienterende art, og at der,
sifremt et tunnelprojekt kommer til udfe-
relse, pa grundlag af det opstillede regne-
maskineprogram bgr udfgres mere fuldstean-
dige beregninger af de hydrauliske virknin-
ger af tunnelen, ligesom der ber udferes
observationer i naturen til stette for og kon-
trol af beregningerne.

Materialvandring pa Lappegrunden.
Materialvandringen pa Lappegrunden mat-
ie ifdge foreliggende iagttagelser anses for
at vagre sa stor, at den kunne give anledning
til vanskeligheder i forbindelse med bygning
af en sanketunnel, hvorfor der i juni 1965
i vaaksattes feltundersagelser til belysning af
felgende to hovedpunkter:
1. Tilsandingshastigheden for en eventuel
udgravning for en samketunnel over
L appegrunden.
2. Den maksimale skramtvinkel som kan pa-
regnes opndet ved udgravning i sandel.
Feltundersggel serne omfattede gravning af
et 20.000 m* stort og 9 m dybt hul i tunnel-
linien pa ca. 12 m vanddybde i en afstand af
ca. 18 km fra den danske kyst. Det udgravede
hul gennempejledes med stor ngjagtighed i

alt 10 gange i observationsperioden fra primo
juli til medio december 1965, og ultimo no-
vember 1966 udfertes yderligere en kontrol-
pejling.

Foruden disse pejlinger udfertes i at 7
precicionspej linger af store sandbanker pa
Lappegrunden i et omréde nogle fa hundrede
meter vest for prgvegravningen. Der blev i
observationsperioden foretaget strgmobserva-
tioner ved Lappegrund fyrskib.

Store stregmhastigheder, der er af saalig
stor betydning for materialvandring, optradte
i observationsperioden med en hyppighed,
svarende til et helt gennemsnitsdr, hvorfor
den observerede materialvandring ma anses
for at veaxe reprassentativ for et gennem-
snitsdr. Det skal dog bemaakes, at Seaddne
og kortvarige strgmsituationer med extreme
stramhastigheder kan forérsage vassentlige
afvigelser fra den gennemsnitlige material-
vandring.

Den resulterende materialvandring pa
Lappegrunden fandtes som ventet at vaae
sydgdende, og der kan i nordsiden af en tun-
nelgrav forventes en darlig tilsanding pa
50—100 m*¥m tunnelgrav, mens der vil finde
en mindst lige sd stor erosion sted af syd-
skraningen. Sandbanker med »bglgelaangder«
pa ca 200 m og hgjder pA 2—2,5 m vandrer
20—30 m mod syd om aret, og disse banker
vil kunne medfgre udsving fra den gennem-
snitlige tilsanding.

Pa grund af de saalige stremforhold i dette
omréde, hvor bevamggelsen i dybvandet er
overvejende sydgdende, ma det forventes, at
materialvandringen omkring og under skille-
fladen vil vere sydgdende, det vil sige under
kote ca. — 10. | observationsperioden var ma-
terialtransporten sdledes ringe, nar overflade-
stremmen var nordgdende, mens den var be-
tydelig, nar overfladestremmen var staak
sydgéende.

Ved i nordsiden af en eventuel tunnelgrav
at uddybe et reservoir, som med fordel kan
udfgres som en ret flad og bred »hylde« i
skréningen, vil den ngdvendige vedligehol-
delsesuddybning i tunnelgraven kunne redu-
ceres vasentligt. | sydsiden vil det veme
ungdvendigt at tredfe tilsvarende foranstalt-
ninger.

Der kan i udgravningen i sandet paregnes
opndet skraanthaddninger pa 1.3 & 1:4.
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Bilag 5.3.

Vedrgrende undersggte aandringer af den faste forbindelse i KM-linien
som falge af eventuel lufthavn pa Saltholm.

De grundlagggende forudssgninger for de
undersagelser, der er foretaget af reprassen-
tanter for dansk teknisk gruppe og luftfarts-
direktoratet, har vaget et primaat gnske om
af praktiske og egkonomiske grunde a kom-
binere fremfaringen af trafikken til og fra
en eventuel lufthavn pa Saltholm med frem-
faringen of trafikken pa den faste @resunds-
forbindelse mellem Danmark og Sverige samt
et krav om hensyntagen til Saltholms gene-
relle muligheder som objekt ved placering
a en storlufthavn. Et af undersagelsernes
resultater har sdledes veget, at hverken en
kombineret motorvejs- og jernbanebro eller
en ren motorvejsbro mellem Saltholm og
Limhamn med den paregnede liniefaring vil
overskride de generelle krav til hindrings-
frihned omkring Saltholm, sifremt sgjllabet i
Satholmsrenden og i Flinterenden flyttes
mod gst — sidstnaevnte formentlig mest hen-
sigtsmaessigt til Trindelrenden med samtidig
sammenlagning af de to sgllgb. Det bemaa-
kes dog, at neevnte foranstaltninger vel brin-
ger broanlasgget fri af lufthavnens krav til
hindringsfrihed, men a broen fortsat vil
vaae beliggende relativt tes oppe under dette
krav.

| det fagende er konsekvenserne for den
faste @resundsforbindelse med samtidigt Iuft-
havnsanlaeg pa Saltholm behandlet. Der er
herved taget hensyn dels til ovennaante an-
dringer a gennemsgjlingsforholdene, dels til
at Gresundsforbindelsen pa straskningen over
Saltholm og umiddelbart gt herfor ma for-
sakes i delvis &en udgravning eler tunnel
af hensyn bl. a til startbanernes overfgring
over motorvej og jernbane. Det er i avrigt
forudsat, at den faste @resundsforbindelses
motorvej udfares 4- eller 6-sporet uafhaan-
gigt af lufthavnsanleggget, og at der udeluk-
kende til brug for lufthavnen mellem denne
og Amager anlasgges en motorvejstunnel med
4 eller 6 vognbaner. For at give adgang fra
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den faste @resundsforbindelse til lufthavnen
anlagyges pa Saltholm et dobbeltvendt tilslut-
ningsanlagy til motorvejen og — i det kombi-
nerede alternativ. — en jernbanestation,
hvilke anleeg tillige indebagrer en reserve-
kapacitet for ovennsevnte 4- eller 6-sporede
vejtunnel mellem Amager og lufthavnen.

Det understreges, at det ikke ved nsavee
rende har vaget muligt at ga ind i detail-
lerede undersggelser af afhaangighedsforhol-
det mellem den faste @resundsforbindelse og
et lufthavnsanlaeg pa Saltholm, og at en opti-
mal tilpasning mellem projekterne for den
faste forbindelse i Kgbenhavn—Malmglinien
og Kgbenhavns fremtidige storlufthavn farst
vil vaare mulig, nér en generalplan for den pa-
gaddende lufthavn métte foreligge. Det skal
sdledes i denne forbindelse bemagkes, at man
ikke — for sa vidt angdr de foresldede am-
dringer a besgjlingsforhold m. m. i farvan-
det mellem Saltholm og Sverige — i dansk
teknisk gruppe har haft kontakt med militaae
eller andre myndigheder.

| det falgende er beskrevet de tekniske am-
dringer og overdagsmasssigt opgjort de mer-
udgifter, som den ovenfor omhandlede hen-
syntagen til de generelle muligheder for pla-
cering af en storlufthavn pa Saltholm med-
farer for den faste @resundsforbindelse i
Saltholmlinien udformet med 6- sporet mo-
torvej og i evrigt som omhandlet i kapitel 5
i afsnit 5.3.1.1. eller 53.1.2. Det bemagkes,
at svensk teknisk gruppe har udfert over-
slagsberegningerne for savel en ren vejtunnel
som en kombineret vej- og jernbanetunnel pa
strakningen Saltholm—Limhamn.

Med hensyn til streskningen mellem Ama-
ger og Saltholm har man, idet det ikke fra
vejteknisk side — med henblik bl. a. pa ud-
formning a de forngdne udfletningsanlag
pa Satholm — findes trafikalt forsvarligt at
udbygge en enkelt tunnelforbindelse til mere
end 6 spor (2 X 3vognbaner), valgt at knytte



overslagsberegningerne til en kombinations-
lgsning, hvor der nord for den faste Gre-
sundsforbindelse tilvejebringes en vejtunnel
mellen Amager og Saltholm til brug aene
for lufthavnen, og hvor lufthavnen ikke i
kapacitetsmaessig henseende paregnes at in-
fluere pad @resundsforbindelsens udformning
i det hele taget, selv om det ved anlasg pa
Saltholm af et dobbeltvendt tilslutningsanlasy
til den faste forbindelses motorvej — og i det
kombinerede alternativ tillige jernbanestation
— gares muligt for en vis del af lufthavns-
trafikken fra dansk side og hele lufthavns-
trafikken fra svensk side at benytte Qre-
sundsforbindel sen.

For straskningen mellem Amager og Salt-
holm bliver der sdledes ikke tale om merud-
gifter for @resundsforbindelsen hidregrende
fra et Iufthavnsanlaeg pa Saltholm. Det kan
dog anferes, at udgiften til den sazlige tun-
nelforbindelse for lufthavnen kan anslas il
samme starrelsesorden som den i @resunds-
forbindelsen indgdende tunnel mellem Ama-
ger og Saltholm nemlig 420 mill, danske kr.
i 4-sporet udfgrelse og 560 mill, danske kr.
i 6-sporet udfarelse. Hertil kommer dog bl. a
udgiften til tilslutningsanlaag m. v. pa Ama-
ger og Saltholm.

Med hensyn til strakningen over Saltholm
og omradet umiddelbart est herfor indtil km
ca. 26 forekommer merudgifter hidregrende
fra samkning af den faste forbindelse i delvis
abent trug, tilvejebringelse af et dobbeltvendt
tilslutningsanlasg til motorvejen med tilhg-
rende kontrolanlaey samt — i det kombinere-
de alternativ — anlagg af en jernbanestation
for persontrafikken.

Overdakning af det dbne trug af hensyn
til vejes og bygningers skaaing er taget i reg-
ning i form af et skensmeessigt tillegy til pri-
sen for selve truget. Det kan péregnes, at
bundpladens tykkelse vil kunne reduceres
cirka med tykkelsen af overdskningens be-
tonkonstruktion, hvorfor udgifterne til lokae
overdakninger af truget vil vaxe relativt
sma.

Med hensyn til strakningen mellem Salt-
holm (km 26) og Sverige er der som tidligere
neevnt regnet med to principielt forskellige
muligheder for andring a den faste Qre-
sundsforbindelses udformning:

Andres udformningen ved flytning af
Flinterenden i forbindelse bl. a. med saak-
ning af strakningen over Saltholm, optrader

merudgifter hidrgrende fra trugkonstruktion
i stedet for deamning og bro pa straskningen
km 26—km ca. 284 samt fra forlagning af
sejllgbet i Flinterenden til Trindelrenden,
mens sammenlaggningen af gennemsegjlings-
brofagene for Flinterenden og Trindelrenden
indebager en besparelse. Udgifterne til for-
ngden forleggning mod et af Saltholmsrenden
vil vage & ringe starrelse.

AEndres @resundsforbindelsens udformning
med sankning af stragkningen over Saltholm
i forbindelse med tunnel i stedet for bro pa
hele strakningen mellem Saltholm og Lim-
hamn, jfr. kapitel 5, afsnit 5.3.1.3., optraader
alene for det pdgaddende tunnelanlasy mer-
udgifter, svarende til de i @resundsbetaank-
ningen (med 1959-priser) angivne 300 mill,
danske kr. i motorvejsalternativet og 320
mill, danske kr. i det kombinerede alternativ
(begge alternativer med 4-sporet motorve)),
hvilke merudgifter nu dog med 6-sporet mo-
torve] + 2 nadspor forgges meget vaesentligt.

Det gnskes understreget, at nedenstdende
overslag over merudgifterne til omhandlede
andringer af den faste @resundsforbindelses
udformning ikke pa det foreliggende grund-
lag har kunnet tilvejebringes i samme vel-
underbyggede standard som de gvrige i rede-
gerelsen indgdende udgiftsberegninger. Over-
slaget over udgifterne ved sammenlaggning
af sgjllgbene i Flinterenden og Trindelrenden
med tilhgrende uddybning af sidstnsevnte er
sdledes udarbejdet pa grundlag af oplysnin-
ger indhentet fra svenska gjofartsstyrelsen bl.
a omeni 1932 udarbejdet redegerelse om de
pagaddende sejlrenders uddybning, ligesom
udgifterne til tilslutningsanleeg m. v. pa sdve
Satholm — hvilke anlagy ifdlge sagens na-
tur ikke pa nuvearende tidspunkt har kunnet
naxrmere detailleres — er beregnet pa grund-
lag af en erfaringsmasssig vurdering.

Alternativet med motorvejsforbindelse.

Strakningen over Saltholm indtil km 26
har en laangde pa 4 km, og med ovennzevnte
forudsagninger er anlagysudgiften for en del-
vis dben trugkonstruktion med 6-sporet mo-
torvejsprofil beliggende i kote — 35 m be-
regnet til ca 250 mill, danske kr. omfattende
udgravning, tilfyldning, jernbeton, isolering,
renselag, vandlamsning, vejbelasggning, auto-
vaan, dobbeltvendt tilslutningsanlasg, kon-
trolanlasg m. v.
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Strakningen fra km 26 til Sverige vil med
ovennaevnte aandringer af broalternativet in-
debaae merudgifter pd 80 mill, danske kr.
— hvoraf trugkonstruktionen fra km 26 til
km 284 i stedet for deemning og bro med-
ferer en merudgift pd 70 mill, danske kr. og
forleggningen af Flinterenden til Trindelren-
den en merudgift pa 10 mill, danske kr. —
mens sammenlagningen a gennemsgjlings-
brofag indebarer en besparelse pa 20 mill,
danske kr. Den samlede merudgift bliver s&
ledes 60 mill, danske kr. Det bemaakes, at
merudgiften 10 mill, danske kr. refererer til

‘ Udgift uden
Strakning
mill. danske kr.

Amager-Saltholm 560
Saltholm indtil km 26 27
Saltholm (km 26) til Lim-
hamn, broalternativ
tunnelalternativ

470

| lufthavn pi Saltholm { lufthavn pd Saltholm ‘

en uddybning af Trindei-enden til Flinteren-
dens nuvaende dybde pd 74 m. Regnes
med en uddybning f. eks. til 105 m vil de
10 mill, danske kr. vokse ti! 50 mill, dan-
ske kr.

For tunnelalternativet Saltholm (km 26)-
Limhamn med 6-sporet motorve] er anlaggs-
udgiften ansldet til 1020 mill, danske kr.

For den faste @resundsforbindelses 6-spo-
rede motorvejsalternativ- kan den samlede
merudgift ved hensyntagen til et lufthavns-
anlaay pa Saltholm sdledes opgeres som fol-
ger:

Merudgift
(afrundet)

mill. danske kr.

' Udgift med )

|

; mill. danske kr.

560%) 0

252 225

530 60
1.020

550

Samlet merudgift, broalternativet
tunnelalternativet

Mill. danske kr. 285
Mill. danske kr. 775

*) Under alle omsteendigheder regnes udgiften til den saalige tunnel m. m. til lufthavnen at vaae den faste @resundsforbindelse uved-

kommende og er ikke medregnet her.

Alternativet med kombineret motorvejs- og jern-
baneforbindd se.

For jernbanens vedkommende fordeler
straskningslaangden 4 km over Saltholm indtil
km 26 sig med 34 km p& dobbeltsporet jern-
bane og 06 km pa e stationsanlaay med 4
spor og 2 stk. 8 m brede gperroner. Anlaggs-
udgiften for en delvis dben trugkonstruktion
med skinneoverkant beliggende i kote +- 4,5
m er for den dobbeltsporede strakning be-
regnet til 92 mill, danske kr. og for stations-
straskningen til 38 mill, danske kr. — omfat-
tende udgravning, tilfyldning, jernbeton, iso-
lering, renselag, spor, perroner, stationsanlagy
m. v. For den pagad dende straskning bliver den
samlede anlagysudgift sdledes 250 + 92 + 38
= 380 mill, danske kr.

Strakningen fra km 26 til Sverige vil med
de anfarte andringer af broalternativet inde-
baare merudgifter p& 90 mill, danske kr. —
hvoraf trugkonstruktionerne fra km 26 til
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284 i stedet for deamning og bro medfarer
en merudgift pd 80 mill, danske kr. og forlaay-
ningen af Flinterenden til Trindelrenden en
merudgift pa 10 mill, danske kr. — mens
sammenlaggningen a gennemse jlingsbrof ag
indebagrer en besparelse p& 50 mill, danske
kr. Den samlede merudgift bliver sdledes
40 mill. kr. Det bemagkes, at merudgiften 10
mill, danske kr. som ovenfor refererer til ud-
dybning af Trindelrenden til Flinterendens
nuvagrende dybde pa 74 m, jfr. i evrigt det
under motorvejsalternativet herom anferte.

For tunnelalternativet Saltholm (km 26)-
Limhamn med 6-sporet motorvej samt dob-
beltsporet jernbane er anlaggsudgiften an-
sléet til 1.350 mill, danske kr.

For den faste @resundsforbindelses kombi-
nerede alternativ med 6-sporet motorvej og
dobbeltsporet jernbane kan den samlede mer-
udgift ved hensyntagen til et lufthavnsanlagg
pa Saltholm sdedes opgeres som falger:



‘ Udgift uden
Strakning |
mill. danske kr.

Amager-Saltholm 780
Saltholm indtil km 26 37
Saltholm (km 26) til

Limhamn, broalternativ 930

tunnelalternativ

Samlet merudgift, broalternativet
tunnelalternativet

lufthavn pd Saltholm

| Udgift med

| lufthavn pd Saltholm |
! mill. danske kr. |

Merudgift
(afrundet)
mill. danske kr

780%) 0
380 340
970 40

1.350 420

Mill. danske kr. 380
Mill. danske kr. 760

*) Under ale omstandigheder regnes udgiften til den saalige tunnel m. m. til lufthavnen at veae den faste @resundsforbindelse uved-

kommende og er ikke medregnet her.

Andre muligheder for hensyntagen til en lufthavn
pa Satholm.

Safremt beslutning om anleay af en last
@resundsforbindelse i Saltholmlinien métte
blive truffet, uden at principbeslutning om
placering af en lufthavn pa Saltholm samti-
dig matte foreligge, og mulighederne for den
pagaddende lufthavnsplacering fortsat matte
anskes tilgodeset, vil dette kunne ske ved i
forste omgang at andre den i kapitel 5, af-
snit 5.3.1.1. og 5.3.1.2. omhandlede udform-
ning af den faste forbindelse alene ved flyt-
ning af Flinterenden mod gt med tilhgrende
andring af broanlaggget mellem Saltholm og
Limhamn, men uden principiel aandring af
den foresldede udformning af forbindelsen pa
daamning over Saltholm, dog Sdledes at der
ved liniefaringen for og udferelsen a denne
straskning tages forngdent hensyn til mulig-
heden for en senere forlaggning af forbindel-
sen i trug. Ved en sidan disposition redu-
ceres den gjeblikkelige merudgift for den
faste forbindelse, men udgiften til den mid-
lertidige placering pa daemning over Salt-
holm vil i givet fald ga tabt.

Safremt beslutning om anlagg af en fast
@resundsforbindelse i Saltholmlinien ikke
matte kunne afvente en detailleret klarlasg-
ning af udformningen af en lufthavn pa Salt-
holm, og man a denne grund — som ogsa
angivet i @resundsbetamkningen — vadger
at udfgre forbindelsen som tunnel pa hele
strakningen fra Amager til Limhamn, skal
det her anfgres, at man i den offentlige dis-
kussion har rejst spargsmalet om felgerne af
en psykisk belastning for trafikanterne ved

faadsel gennem den pagaddende tunnel pa
i alt omkring 17 km mellem Amager og Sve-
rige, dog med mulighed for forbindelse til
det fri pd Saltholm.

| denne sammenhamng er — dels for at eli-
minere det pastéede problem, dels for at for-
bedre ventilationsmulighederne i tunnelen —
fremfart muligheden for, a den faste forbin-
delse pa den ca. 9 km lange strakning fra
Saltholm til Limhamn udformes med tunnel
under sejlrenderne og bro pa de mellemlig-
gende strakninger, idet der henvises til den
kombination mellem tunnel og bro, som er
anvendt ved Chesapeak Bayprojektet.

Man har skitsemasssigt undersagt, hvorledes
forholdene ville stille sig ved en kombina-
tionslgsning mellem tunnel og bro med bro
fra Saltholm til Flinterenden, tunnel under
denne, bro mellem Flinterenden og Trindel -
renden, tunnel under sidstnsevnte og bro over
Lernacksrenden til svenskekysten. Forslaget
ma imidlertid anses for urealistisk, da de 4
»ger« ved overgangene mellem tunnel og bro
for skibsfarten sandsynligvis vil medfare alt
for uheldige andringer af is- og stremforhol-
dene i farvandet.

Derimod kan — for en ren motorvejsfor-
bindelss — en kombinationsl@gsning mellem
tunnel og bro med tunnel under de vestlige
sgjlrender og bro over de gstlige nagpe pa
forhand afvises, og pa figur 1 er skitsemees-
sigt vist denne mulighed. Forslaget — der
forudsadter en mindre flytning af Flinteren-
den mod vest og Trindelrenden mod @t —
medfgrer vel en lidt sterre reduktion af
vandsluget end med bro over hele farvandet,
men den eneste ngdvendige g kommer til at
ligge ud for Oscarsgrunden. Det kan dog ved
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detailprojektering vise sig nadvendigt at flyt-
te Flinterenden yderligere ca. 200 m mod
vest eller gen og Trindelrenden yderligere ca.
200 m mod est. Det bemagkes, at spergsmalet
om felgerne o de lokale forstyrrelser &
strem- og isforholdene kraever indgdende un-
dersggelser for endeligt at kunne bedgmmes,
jfr. omstéende fra Vandbygningsinstituttet
indhentede udtalelse af 26. ma 1966, der
omhandler bade kombinationsl@sningen med
4 kunstige ger og med én kunstig @. Udgif-
terne til forslaget vil naturligvis vezre sterre
end til den rene vejbro, men det er den dy-
reste del af vejbroen, der erstattes med en
tunnel.

For en kombineret motorvejs- og jernbane-
forbindelse med en maksimalt tilladelig stig-

Saltholm

_ % - -0SURIY USPURISIU|IY

10 asky

ning for jernbanen pa 15 % Vil omhandlede
kombinationsl@sning kun veere mulig sdledes,
at jernbanen overfgres i tunnel under hele
farvandet, som antydet pa figur 1.

Vanskeligheder i henseende til ventila-
tionen af en vejtunnel eksisterer hverken ved
@resundsbetaankningens lange tunnel eller
ved den kortere tunnel i kombinationsl gsnin-
gen. | denne lgsning bliver tunnellaangden ca
30 km mod ca 6,0 km efter udvalgsheteank-
ningen. Det er vanskeligt at afgere, om en
sddan formindskelse af tunnellaangden vil
medfare vasentlige formindskelser af de
psykiske virkninger ved kersel gennem en
tunnel. Tunnelerne under Store Badt har en
langde pa ca. 57 km. Vejtunnelerne under
Alperne har betydelig sterre laangde, indtil ca
11 km.
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Fig. 1. Kombinationdgsning tunnel/bro Saltholm—Limhamn.
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For den faste @resundsforbindelses 6-spo-
rede motorvejsalternativ (1) henholdsvis kom-
binerede alternativ med 6-sporet motorvej og
dobbeltsporet jernbane (2) kan den samlede

merudgift med hensyntagen til et lufthavns-
anlaay p& Saltholm ved heromhandlede kom-

binationslgsning overslagsmaessigt  opgares
som falger:
Udgift uden Udgift med Merudgift

Strakning
mill. danske kr.

lufthavn pd Saltholm

lufthavn pd Saltholm

mill, danske kr. mill. danske kr.

Amager-Saltholm (1) 560 560%) 0
?) 780 780%) 0

Saltholm indtil km 26 (1) 27 252 225
) 37 380 340

Saltholm (km 26)

til Limhamn (1) 470 780 310
() 930 1.090 160

Samlet merudgift 1) Mill. danske kr. 535
(2) Mill. danske kr. 500

*) Under alle omstendigheder regnes udgiften til den serlige tunnel m. m, til lufthavnen at vare den faste Qresundsforbindelse uved-

kommende og er ikke medregnet her.

Oversigt over merudgifterne ved de i det
foregdende behandlede 3 alternativer (med
6-sporet motorve)) — der alle sigter mod en
hensyntagen til et lufthavnsanlesy p& Salt-
holm — set i relation til udgiften ved den i
kapitel 5 foresldede primage udformning af
den faste @resundsforbindelse:

Merudgift
mill. danske kr.

Udformning med lufthavn
pé Saltholm:

A. Broalternativet

Saltholm-Limhamn

Motorvejsforbindelse 285
Kombineret forbindelse 380
B. Tunnelalternativet
Saltholm-Limhamn
Motorvejsforbindelse 775
Kombineret forbindelse 760
C. Tunnel-bro-alternativet
Saltholm-Limhamn
Motorvejsforbindelse 535
Kombineret forbindelse 500

1) Ekskl. renteudgifter i byggetiden.

14

Det bemagkes, at de ovenfor neevnte ud-
formninger af den faste forbindelse alle til-
godeser de generelle krav til hindringsfrihed
omkring en lufthavn pd Saltholm, men s&
ledes at A kun lige netop tilgodeser kravene,
C giver en vis ekstra margin og B den bedst
mulige sikkerhed for flyvetrafikken.
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Vandbygningsinstituttet.
Akademiet for de tekniske videnskaber.

Hr. overingenigr K. Gulstad,

Vedrgrende bro- og tunnelforbindelse mel-
lem Kgbenhavn og Malma.

Med henvisning til dreftelse pa hr. over-
ingenigrens kontor dags dato, ved hvilken De
anmodede Vandbygningsinstituttet om en ud-
talelse om risikoen for uheldige virkninger af
de pa Deres tegning nr. 18/10045 viste kom-
binerede bro- og tunnelforbindelser mellem
Satholm og Limhamn, skal man gerne frem-
fare falgende bemagkninger, som ifglge sa-
gens natur kun bygger pa et rent umiddel-
bart sken og foreliggende alment kendskab
til forholdene det pagaddende sted:

Det ma anses for meget usandsynligt, at
selv en s stagk indsnaevring af stremtves-
snittet som repraesenteret af forslaget med to
tunnelstraskninger vil have maakbar indfly-
delse pd den totale stremning mellem far-
vandene nord og syd for Saltholm. Den hy-
drauliske modstand i dette omrade er i for-
vejen sa stor, at den nagope vil andres maak-
bart ved en sadan indsnaevring.

De i det naevnte forslag indgdende kun-
stige ger vil sammen med landdaamningerne
kunne medfare vasentlige aandringer i de lo-
kale stremforhold b&de med hensyn til strgm-
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mens hastighed og retning. Der er stor risiko
for, at disse andringer vil kunne medfare
betydelige gener for besgjlingsforholdene i
farvandet. PA den anden side vil det vexre
muligt ved feltundersagelser og modelforsag
at belyse disse forhold nermere og pa grund-
lag heraf tredffe foranstaltninger, som vil
sikre acceptable besejlingsforhold.

Der er ligeledes vassentlig risiko for, at de
neevnte 4 kunstige ger sammen med land-
daamningerne vil medfgre en forvearing af
isforholdene, idet tendensen til sammenpak-
ning af is i farvandet vil forgges. Dette for-
hold er langt mere uforudsigeligt end strem-
forholdene, men vil dog ogsd i nogen grad
kunne belyses ved modelforsag.

Det ma pa forhdnd anses for givet, at det
p& den naevnte tegning nederst viste forslag
p& begge de naevnte punkter, men issar med
hensyn til stremforholdene, indebsarer mindre
risiko for gener end forslaget med de mange
kunstige ger. Ogsa det sidste fordag ber dog
underkastes naamere undersggelser af den
ovenfor omtalte art forud for en endelig pro-
jektering.

sign. Torben Sgrensen.



Bilag 81

Berakningar rorande de olika Oresundsforbindelsernas inverkan pa orternas
»lagesvarden« i 6stra Danmark och sbdra Sverige')

Av professor Torsten Hagerstrand

1 Inledning.

En fast forbindelse 6ver Oresund kan s&
gas fa tva huvudeffekter. Den ena av dessa
ar att underlatta overféringen av resande
och gods mellan orter pa hela Skandinaviska
halvon och orter pd den europeiska konti-
nenten i stort. Den andra & att befordra
integrationen av Skane och Sjalland till en
mera &n nu sammanhangande ekonomisk re-
gion med stadsbygden vid Oresund som
tyngdpunkt och centrum.

Foljande rapport vill belysa den regionala
fragan genom att redovisa en serie forsok
att kvantitativt bestdmma hur de 6msesidiga
transportrelationerna med bil i sddra Sverige
och Gstra Danmark paverkas av de alterna-
tiva fasta forbindelser som 6vervags,,

En tillfredsstdllande sammanfattande bild
av de vantade transportlagesférandringarna
kan knappast astadkommas om man nojer
sg med att understka relationerna mellan
parvis valda enskilda orter p&4 6mse sidor
om Oresund.

Tidsvinsterna i forhélande till exempel-
vis enbart Kdpenhamn ger en ganska ofull-
standig bild av de allménna transportlages-
forandringar som en fast forbindelse Over
Oresund kan &stadkomma. Skalet till detta
ar att varje ort man véljer & engagerad i
en ekonomisk och social aktivitet, som med-
for transportférbindelser i alla riktningar
om inga sarskilt svaroverstigliga hinder finns
for det. Da en enskild trafikanlaggning
medfor vagforkortning i ndgon av dessa rikt-
ningar bor effekten darav inte métas isolerat
i just denna riktning utan ses mot bakgrun-

den av hela det transportmonster som ge-
nom atgarden erhdler en marginell forbétt-
ring. Vad som bor efterstravas & ett ut-
tryck fér vad man skulle kunna kalla orten-
nas »lagesvéarden«, nuvarande och framtida.
Begreppet lagesvarde anvands har som en
samlingsbendmning pa de métvarden, som
kan anvandas for att beskriva en orts trans-
portméssiga atkomlighet i forhallande till
omgivningen.

1.1. Begreppet »lagesprofil«.

Vid berdkningar av det slag som ovan
asyftats kan foljande principresonemang
laggas till grund. Varje ort kan sigas &ga
en gspecifik »lagesprofil«, vilken beskriver
hur objekten i omgivningen adderas till
varandra med stigande avstdnd (t. ex. tids-
avstdnd) raknat frén orten. Innebdrden
framgar enklast av en illustration (fig. 1).
Inom ett hypotetiskt omrade betraktas tva
punkter A och B. Dessa punkters lagespro-
filer & funktioner som varierar med avstandet
p&d mycket olika séitt. Ur diagrammet kan
exempelvis avlésas att A &ger 10000 invéa-
nare i omgivningen inom en radie av 28 km
men B forst inom en radie av 64 km. A and-
ra sidan har en person, som soker rekrea-
tion vid kusten inom 50 km frén utgangs-
punkten, endast 4 km Kkustlinje att vélja
langsefter om han startar i A men 20 km om
han startar i B. P4 motsvarande sitt kan det
relativa laget i alla valbara riktningar be-
stammas med hansyn till sddana andra ele-
ment som arbetsplatser, utbildningsplatser,
service, industriella révaror etc.

1) Berékningarna utférda vid Institutionen for kulturgeografi och ekonomisk geografi i Lund som ett led i studiet av urbani-
seringsprocessen under medverkan av Solveig Martensson, Stig Nordbeck och Bengt Rystedt.
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Kumulativ summering av befolk-
ning med stigande avstand fran
A resp. B
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Kumulativ summering av kust-
striacka med stigande avstand
fran A resp.B

Km
kust

30

i/
a4

— T
0 10 20 30 40

EN
FN

T T
50 60 70km

Fig. 1. Principskiss till belysning av begrﬁ)pet »lagesprofil«. P4 den 6vre kartbilddn antas

varje punkt beteckna 100 mvanare i sprid

bebyggelse. Kvadraterna representerar tatorter

med 1 000 resp. 9 000 invanere. Cirkelzonerna antas vara 1 km breda.

En orts lagesprofil kan pdverkas pa tva
sétt. Det ena sdttet & att lokaiseringen av
anldggningar och befolkning forandras ge-
nom omflyttning eler olikheter i loka till-
vaxttakt. Det andra sdttet & att transport-
systemet modifieras SA dtt tids- och kostnads-
avddnd f& nya vaden. Den nuvarande
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samhdllsutvecklingen innebar att kontinuer-
liga forandringar pagar efter bada linjerna.
Hérigenom skapas lagesprofiler som for né-
ringdiv och befolkning béttre svarar mot
nutida ekonomisk organisation an de pro-
filer som kénnetecknar det &rvda starkt ut-
spridda agrarmonstret. Att mérka & att de



béda forandringssdtten i viss man ar utbyt-
bara mot varandra.

Av de léagesprofiler som kan métas upp
ar befolkningsprofilerna  sédrskilt  viktiga.
Visserligen anger avstandsrelationerna till
omgivande befolkning i férsta hand vilka
egenskaper en ort har som bas for direkt
konsumentinriktade distributions- och ser-
viceforetag. Befolkningens fordelning ater-
speglar emellertid den ekonomiska aktivite-
tens lokalisering ocksa rent allmant. Darfor
kan befolkningsprofilerna anses lamna nér-
mevarden p& utrymmet for ekonomisk och
social samverkan over huvud taget. Né&r i
fortsdttningen berékningar redovisas rdrande
atkomligheten av olika stora befolknings-
underlag, innebér detta sdlunda att befolk-
ningen betraktas som en proportionalitetsfak-
tor, vilken anger inom hur stor rdjong en
viss ekonomisk eller socia verksamhet har
att arbeta for att finna det antal kontakt-
punkter som efterstrévas. Dessa behover i
och for sig inte uppga till stora antal.

2. Fragestallning och metod.

Lagesprofiler kan vidarebearbetas pa
flera olika sétt. Den vanligaste metoden &r
att man lagger dem till grund fér berakning-
en av s. k. potentialvarden, det vill siga
man soker beskriva en orts hela profil med
hjdlp av en enda siffra. | den rapport ro-
rande Oresundsforbindelsen, som ar 1965
utarbetades pa foranstaltande av Kopen-
hamns kommun, framlades en rad berdkning-
ar Over befolkningspotentialernas variatio-
ner i Oresundsomradet vid olika lagen av en
fast forbindelse.

Foljande kalkyler har lagts upp pa ett
annat sétt. Avsikten har hér varit att soka
belysa innebdrden av 1agesprofilernas varia-
tioner pa ett mera mangsidigt sitt an vad
som & mojligt med hjalp av det mycket
komprimerade potential mattet.

Néarmare bestamt sokes svaret pa tre fré-
gor betréffande Ostra Danmark och sodra
Sverige:

1. Vilken & forflyttningstiden med bhil
for att fran varje ort i ala riktningar
téacka bestdmda folkmangder, namligen
0,5, 10, 15 20, 25, 30, 35 resp. 40
miljoner;

2. Vilken & transportkostnaden med bil
for att frén varje ort undan for undan
i alla riktningar distribuera en antagen
varumangd till ovan angivna folk-
mangder;

3. Hur stor & den befolkning som med
bil kan na varje ort inom en, tvd och
tre timmars restid.

Berakningarna genomfordes férst med han-
syn till nu existerande farjeforbindelser i
KM- och HH-lagena samt darefter med héan-
gyn till de framtida alternativen

a/ fast forbindelse KM, férja HH
b/ fast férbindelse HH, férja KM
c/ fast forbindelse KM och HH.

_Déarjamte medtogs ocksa ett alternativ da
Oresund antogs bilda en total sparr for bil-
trafik.

2.1. Arbetsprinciper.

Med rékneexempel av det slag som har
utforts & det inte mojligt att téacka verklig-
hetens alla skiftande situationer. Vissa maste
utvéljas som sérskilt representativa och &ven
dessa maste behandlas med hjédp av en rad
forenklande forutséttningar.

For det forsta var det nédvandigt att be-
grénsa antalet punkter vid vilka légesprofi-
lens egenskaper berdknades. Det visar sig
lyckligvis att de funktionsvérden som fram-
kommer & latthanterliga i den mening att
de dels & kontinuerliga, dels andrar sig
mycket obetydligt d& man forflyttar sig fran
en punkt till en annan i narheten. Man kan
darfor med ett forhdllandevis glest antal be-
rakningar fa fram goda narmevarden for
mellanliggande punkter genom interpolering.

| detta fall valdes efter prévning att 1agga
ut ett kvadratiskt nat 6ver berakningsomra-
det med gitterpunkter pd ett avstand av
20 km frén varandra. Med start i var och en
av dessa gitterpunkter genomférdes sedan
berdkningarna med utgangspunkt fran de
antaganden som specificeras i detta avsnitt.
Gittret ansluter sig till det svenska kartver-
kets officiella koordinatsystem, vilket for
enkelhetens skull extrapolerades att gélla
ocksd inom berérda delar av Danmark.

For det andra maste de tankta forflyttning-
arna matas pa enklast mgjliga sétt och an-
tas ske med langt farre variationer an vad
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om férekommer i verkligheten. Den be-
skrivning av tidsdtgangen som ber&kning-
arna soker astadkomma avser att avbilda
vad som kan uppnds under gynnsammaste
omsténdigheter.

Till grund for berakningarna lades befolk-
ningen enligt 1960 &s folkrékning. Be-
tréffande forflyttningarna gjordes foljande
antaganden.

a/ Verkliga vagavstandet till lands er-
holls ur fégelvagsavstandet ganger
forlangningskonstanten 1,2

b/ Forflyttningshastigheten  till lands
standardiserades till 60 km/tim for
sdval person- som godstrafik.

¢/ All trafik till och fran Lolland-Fal-
ster antogs passera Vordingborg. All
trafik till och frAn omradena véster
om Salland antogs passera Nyborg.

d/ Restiden med farja over Oresund mel-
lan Képenhamn och Mamé antogs
vara 120 min., varav embarkering och
debarkering beréknades ta 25 min.

e Restiden med farja 6ver Oresund mel-
lan Halsingborg och Helsingdr antogs
vara 30 min., varav embarkering och
debarkering beréknades ta 10 min.

f/ Restiden med farja Over Stora Balt
antogs vara 75 min.,, varav embar-
kering och debarkering beréknades ta
25 min.

Transportkostnadernas variationer fére
och efter tillkomsten av en fast forbindelse
kan inte beskrivas pa samma generella sitt
om befolkningsunderlagets variationer med
hansyn till tidsavstand. Skdlen till detta &r
flera. Dels &r skillnaderna stora mellan olika
dag av gods, dels finns det betréffande en
och samma varutyp mdjligheter att organi-
sera transporterna pa en rad olika sitt dven
om man begransar sg till biltransport.

En sak av generell natur bér dock belysas
atminstone med ett exempe, namligen det
forhdllandet att olika marknadsunderlag av
en och samma totala omfattning kan gene-
rera mycket olika transportkostnader, be-
roende pa hur destinationerna ar geografiskt
fordelade inom marknadsomrédet ifraga.
Det tankta fall, vilket genomrdknats som
exempel, utgadr fran foljande antaganden.

al | varje gitterpunkt forutsattes ett out-
sinligt varulager finnas till férfogande
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for uttransport till omgivande befolk-
ning. Av detta lager sandes lastpaket
pa vardera 5000 kg ut till varje be-
folkningsenhet om 1000 personer. S&
lunda hamtas hela lasten pa en plats
och lossas pAd en annan. Individuell
uttransport fran lossningspunkten be-
aktas €j.

b/ Lastning och lossning berdknas ta i
ansprak 1 timme per lass.

¢/ Koruppdrag pa mer an 4 timmar antas
medféra matpaus pa 1 timme. Harvid
réknas inte tiden for lastning och
lossning eller for Overférjning.

En kombinerad transporttaxa begagnades,
bestéende dels av timtaxa, dels av kilometer-
taxa. Uppgifter om transportkostnader har
erhdllits fran en rad speditionsfirmor. For-
hallandena pa de mest anlitade rutterna an-
s&gs bora gélla-

Transportkostnadsberékningarna har un-
derordnats restidsberdkningarna, vilket inne-
bér att varutransporterna riktas till de be-
folkningsunderlag inom respektive troskel-
vérde som kan nds snabbast, men inte nod-
vandigtvis billigast. Detta medforde, att for
varje gitterpunkt méste prévas vilken av de
tillgangliga overfartsmdjligheterna som ledde
till snabbaste passage.

3. Utfallet av berakningarna.

De producerade kartserierna tilldter ob-
servationer betréffande vilka orter som helst
inom det betraktade omradet. Materialet ar
alltfor rikhaltigt for att medge kommentarer
i ala detajer. Fig. 2 och 3 exemplifierar
dess karaktér. Sett som en helhet visar det
att forskjutningarna hos lagesvardena med
hansyn till tidsavstdnd och transportkostnad
foljer vissa allménna monster. Dessa skall
hé&r belysas med hjdlp av ett begransat antal
vidarebearbetningar. Vid dessa uteldmnas
dock fallet med tva fasta forbindelser.

3.1. Regtider.

Diagrammen fig. 4 — 6 utgdr ett forsok
att grafiskt sammanfatta resultaten av res-
tidsberakningarna. Tva tvarsnitt har lagts
genom omradet. Den ena borjar i Korsdr och
gar over Kopenhamn, Malmo, Edoév och
Hasseholm upp till Vaxj6. Den andra bor-
jar i Halsingborg och gar 100 km norrut
forbi Laholm och Halmstad.



De heldragna kurvorna i diagrammen av-
bildar de restider som behdvs vid orterna
langs tvarsnittet for att man genom forflytt-
ningar i alla riktningar under nuvarande
forndllanden undan fér undan skall tacka
omraden innehdllande folkmangder upp till
de valda troskelvérdena. De streckade kur-
vorna markerar i framtiden mojliga forhal-
landen. D& diagrammen |3ses vertikalt ger
de en bild av de enskilda orternas lagespro-
filer. D& de darjamte lases horisontellt ger
de en bild av hur lagesprofilerna varierar
med avstandet fran Gresundskusten. For |as-
lighetens skull har inte alla framréknade be-
folkningstrosklar tagits med.

Det framgdr att Kopenhamn och Mamo
i dag ligger synnerligen olika till vad géller
mojligheterna att na befolkningar pa upp
till tre miljoner. Fran Kopenhamns centrum
kan en stor befolkning téckas pa kort tid
(t. ex. en miljon pA mindre &n en halv timme).
| Mamd, déar den lokala befolkningen ar
mycket mindre och omlandet starkt beskuret
av vatten utom i nordostlig riktning, krévs
det mer &n tva timmars restid for att befolk-
ningstroskeln en miljon skall nas.

Skillnaden avtar dock med stigande be-
folkningstrosklar for att vara nastan obefint-
lig vid fyra miljoner. Detta sammanhanger
med att bdda staderna & relativt isolerade
fran stora befolkade landytor. | sjalva ver-
ket vandrar optimalpunkterna vésterut i
Danmark (ndgot som skulle ha blivit &n mer
markerat om det funnits en fast forbindelse
Gver Stora Balt) och norrut i Sverige. P4 ena
sidan far Fyn och Jylland och pa andra si-
dan det svenska inlandet gradvis storre in-
flytande nar det géller att komma néara ett
stort befolkningsunderlag.

Halsingborg (fig. 6) visar Sig i dag aga en
ndgot gynnsammare position an Mamé vad
betraffar befolkningstrosklarna en och tva
miljoner, vilket givetvis beror pa att Kopen-
hamn nas snabbare med bil fran Halsing-
borg &n fran Mamo. Vid fyramiljonersnivan
ligger staden t.o.m. gynnsammare till an
Kopenhamn tack vare den stbrre nérheten
till den svenska befolkningen, i all synnerhet
Goteborgsomradets befolkning.

En fast forbindelse skulle medféra avse-
vérda férandringar hos lagesprofilerna. De
streckade kurvorna anger de framraknade

nya vardena och de skrafferade ytorna ger
ett visuellt matt pa forskjutningarna.

En fast forbindelse i KM-lage (fig. 4) far
sarskilt stora effekter inom de kustndra om-
rédena pa den svenska sidan. Harigenom
utjamnas de nuvarande skillnaderna mellan
Koépenhamn och Mamd. Kopenhamn kom-
mer visserligen alltjamt att ligga mest cen-
tralt av orterna vid kusten, men Malmd kan
bringas till en gynnsammare position an Ko-
penhamn har i dag, nar det galler att nds av
befolkningar av storleksordningen tva & tre
miljoner. Ovanfor denna niva borjar déremot
effekterna att forsvinna pa béda sidor.

Effekterna avtar pad den svenska sidan
ganska snabbt med avstandet fran Oresund.
De & ganska betydelselosa i sodra Sméland.
Pa den danska sidan &r verkan vasterut mera
oenhetlig. P& tremiljonersnivan synes hela
Sjdlland gora en betydande tidsvinst.

En fast forbindelse i HH-lage (fig. 5) ger
mycket obetydliga utslag i orterna langs det
sydliga tvéarsnittet.

Orterna langs det norra tvérsnittet erhal-
ler inga tidsvinster als genom en fast for-
bindelse i KM-lage (diagram har darfor e
medtagits). HH-laget ger daremot tidsvinster
(fig. 6). Dessa & emellertid ganska sma i
jamforelse med vad som kan astadkommas
langs det sydliga tvérsnittet med ett KM-
lage. Skélet ar givetvis att restidslaget redan
i dag & gynnsamt och att avstdendet mellan
Halsingborg och Helsingdr & for kort for att
en fast forbindelse skall kunna skapa mera
avsevérda tidsbesparingar. Det masta emeller-
tid noteras att befolkningstroskeln fyra mil-
joner kan uppnds snabbare i Halsingborgs-
trakten — med eller utan fast forbindelse —
an i Malmo med fast forbindelse. S stora be-
folkningsunderlag técks i sjédva verket allra
snabbast med utgangspunkt fran sodra Hal-
land (jfr. fig. 3), eftersom saval Goteborg
som K@penhamn och Malmd ligger inom un-
gefar lika rackhall.

Vid énnu stdrre befolkningsunderlag kan
optimalomradet aterigen forflytta sig. Det ar
dock inte mojligt att bestdmt sdga i vilken
riktning detta sker utan ytterligare berak-
ningar. Papekas bor emellertid att det vid de
mycket stora befolkningsunderlagen inte
langre & andamalsenligt att inskranka be-
rékningarna till forflyttningar med bil. |
Norden blir avstanden si langa att jarnvag

215



och flyg framtrader som de viktigare trans-
portmedlen. Detta medfér givetvis att de
existerande stora knutpunkterna atertar sin
prioritet i l&geshilden. Det ter sig sannolikt
att bland dessa Kdpenhamn intar den mest
centrala positionen.

321, Transportkostnader.

De kostnadsjamforelser som kan goras pa
grundval av rékneexemplen har givetvis inte
samma almangiltighet som restids jamforel-
serna, eftersom de mast grundas pa mycket
speciella antaganden. Resultaten understry-
ker dock trots sin begrénsning det viktiga
forhdllandet, att restidsbilden och transport-
kostnadsbilden inte i alla avseenden & kon-
gruenta.

Redovisningen sker dterigen med hjalp av
en serie diagram (fig. 7 — 11), vilka mar-
kerar vérdena langs samma tvérsnitt som
begagnades vid de foregdende restidsjam-
forelserna. Kostnadstalen avser totalsummor
for varje befolkningstréskel. De heldragna
kurvorna i diagrammen avbildar de trans-
portkostnader som &samkas vid orterna langs
profilen for att man under nuvarande for-
héllanden undan for undan skall kunna le-
verera gods till omraden innehdllande folk-
méangder under de valda troskelvardena. De
streckade kurvorna markerar som forut i
framtiden mojliga forhallanden.

Med nuvarande féarjeférbindelser ter sig
Kodpenhamns och Mamos transportkostnads-
lagen (fig. 7) lika olikostade som tidigare
deras restidsldgen. Det bor emellertid ob-
serveras att differensen har hanfér sig till
andra befolkningstrosklar. Medan restiderna
& mycket ogynnsamma fér Mamé vid de
lagre befolkningstrosklarna men utjamnas i
forhallande till Kopenhamn da saken galler
de hogre, snarast okar skillnaden uppédt be-
tréffande distributionskostnader. Kdpenhamn
kan i alla lagen dra fordel av sin egen stora
folkméangd, medan Mamé maste sprida sin
aktivitet Gver stor yta for att nd motsvarande
befolkningsunderlag med o©kade forflytt-
ningskostnader som fdljd.

Halsingborgs kostnadsldge ter sig i dag
betydligt gynnsammare &n Mamds vad
gdller befolkningsunderlag stérre &n en mil-
jon (fig. 9). Stadens position ar dock vid alla
nivaer underlagsen Kopenhamns.
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Ett ytterligare forhallande i nulaget som
ar vart att observera, & att éresundskusten
transportkostnadsmassigt hévdar sig som op-
timalomrade med hansyn till alla befolk-
ningstrosklar. Pa danska sidan ligger opti-
malpunkten oféranderligt i Kdpenhamn och
pd svenska sidan antingen vid Halsingborg
eller — betréffande enmiljonsnivan — strax
innanfér Malmod. Nar det gallde restiden
fanns ju daremot en tendens hos optimal-
punkten att med stigande befolkningstroskel
vandra vasterut pa Sjaland och norrut
langs vastkusten i Sverige.

Forandringarna sedan en fast forbindelse
kommit till kan inledningsvis ses med han-
syn till ytterlighetsfallet att passagen blir
avgiftsfri.  Aterigen skulle ett KM-lage
(fig. 7) i det ndrmaste likstélla Kdpenhamns
och Mamos |agesvéardn. De avsevarda for-
andringarna intraffar dock forst da det sokta
underlaget nar en & tva miljoner eer dar-
Over pa den svenska sidan och tre miljoner
eller darover pad den danska. Ocksd en fast
forbindelse i HH-l&get skulle ge avsevérda
effekter i orterna langs det sydliga tvérsnit-
tet (fig. 8). Pa Sjalland blir skillnaderna
mellan KM- och HH-lagena knappast mark-
bara. Orterna vid det norra tvéarsnittet
(fig. 98 kan notera betydande transport-
kostnadsvinster vid HH-lage trots att tids-
vinsterna har forut visat g vara obetydliga

(fig. 6).

Det andra ytterlighetsfallet — avgifter
lika stora som nuvarande overféringskostna-
der — ger en komplicerad férandringsbild.
Langs det sodra tvarsnittet (fig. 10) noteras
Overallt antingen ingen forandring eller
ocksa kostnadsstegringar vid KM-lage. HH-
lage (fig. 11) ger praktiskt taget ingen for-
andring i jamforelse med nuvarande for-
hallanden. Detta till synes egendomliga re-
sultat beror pa att tidsavsténdet ingdr som
Overordnad variabel i kalkylerna. Distribu-
tionskosthaderna har beréknats med hénsyn
till de befolkningar, som inom varje troskel-
varde kan nas pa kortast mgjliga tid. Resul-
tatet blir att en fast forbindelse kan komma
att inlemma befolkningskoncentrationer som
tidsmassigt ligger nédrmare @ motsvarande
folkmangd skulle gora utan sddan forbin-
delse. Men de & atkomliga forst sedan en
transportfordyrande »tull« erlagts.



Oaktat en fast forbindelse skulle géra det
majligt for ett foretag i exempelvis Mamo
att na ett befolkningsunderlag pa tva mil-
joner en timme snabbare &n idag, kan det
under vissa omstandigheter visa sig fordel-
aktigare att &ven i fortsdttningen arbeta
med det tidigare mera avldgsna marknads-
underlaget. Liknande effekter kan noteras
pd Sjalland visavi Sverige. En annan sk
& sedan att tidsvinsten i och fér sg kan ha
ett effektivitets eller bekvamlighetsvérde
av stor betydelse inom vissa typer av verk-
samheter.

3.3. Reélativa foréndringar i restider och trans
portkostnader.

Hittills har lagesvérdenas forandringar
uttryckts i absoluta matt. | en serie diagram
(fig. 12-17) ges ocksa exempel pa de relativa
forandringar som enligt berékningarna skulle
intraffa. For andamalet har ett antal orter
valts som representativa fall i Danmark och
Sverige. Nuvarande restider och transport-
kostnader séttes vid varje befolkningstréskel
till 200 och de skilda framtida situationerna
uttryckes som ett index i forhallande hartill.
Endast restider samt transportkostnader vid
avgiftsfri passage har tagits med.

| genomsnitt uppkommer de storsta rela-
tiva restidsvinsterna vid fast forbindelse i
KM-laget. Dessa vinster ligger i tur och
ordning i Mamo, Ystad, Kristianstad och
Kopenhamn. Vid HH-l&ge vinner framfor
alt Hélsingborg foérdelar. De mera perifera
orterna sdval i Danmark som Sverige visar
sig kunna uppnd endast ganska obetydliga
relativa tidsvinster. | héjd med Halmstad
och Vaxjo upphor effekterna nastan helt.

De relativa tidsvinsterna varierar ocksa
med hénsyn till befolkningstrosklar. Kopen-
hamn skulle framfor allt fa sitt lagesvarde
starkt pa tvamiljonersnivan. | Malmé in-
finner sig en drastisk vinst redan pa enmil-
jonsnivan. De l&agre befolkningstrosklarna
daremot paverkas inte av tillkomsten av
fasta forbindelser. Det bor likasa noteras att
tidsvinsterna stegvis upphor med stigande
befolkningstrosklar.

Verkningarna pa transportkostnaderna
(fig. 15-17) — under forutséttning av avgiftsfri
passage — placerar orterna i ungefédr samma
rangordning som nér saken géllde restiderna.
Man observerar emellertid att vinsterna inte
s snabbt ebbar ut med stigande avstand

fran Oresund eller med stigande befolk-
ningstroskel. En fast forbindelse synes kunna
gora sig gdllande Over en vidare rgong
ifrdga om transportkostnadsvinster an res-
tidsvinster i den man avgifterna sittes sa att
kostnadssénkningar 6verhuvudtaget uppkom-

mer.

4. Befolkningsunderlaget inom
givna regtider.

Som ndmnts inledningsvis har berékning-
ar utforts ocksd rorande befolkningsunder-
laget inom givna restider, ndmligen 1, 2 och
3 timmar. Dessa data har kommit till an-
vandning vid beddmningen av vilka riktning-
ar trycket pa arealer for fritidsandamal
kan komma att ta. De kan ocksa tas till ut-
gangspunkt for jamforelser mellan  oGre-
sundsregionen och andra storstadsomraden.

Tvatimmarsfallet ar kanske mest anvéand-
bart som jamforelsebas. Tva timmar torde i
stort sett motsvara den koértid som tillater
varudistribution, inklusive lastning och loss-
ning, med aterkomst till basen samma dag.
Det kan antas vara fordelaktigt for ett di-
stributionsféretag eller liknande att kunna
undvika Overtidsersittningar eller &vernatt-
ningar genom att begrénsa sig till dagsresor.
For en sadan foretagstyp bor det vara for-
delaktigt att arbeta med sa stort befolk-
ningsunderlag som majligt inom just tva-
timmarsréjongen.

Det framgdr av bergkningarna att om man
helt franraknar Danmark s3 kan man inom
sodra Sverige tacka endast ndgot mer &n
1 miljon invanare inom tva timmars kortid.
Den darvid centrala lokaliseringspunkten
ligger i nérheten av Héssleholm.

Inréknas Danmark intrader en stor skill-
nad. D& n&r man redan nu frén ett begransat
omréde i Halsingborgstrakten 2,5 miljoner
invédnare inom tva timmar. En HH-bro
skulle utvidga detta omrade betydligt. En
KM-bro forsétter ocksa Malmo och for Gvrigt
hela vastra Skane i detta lage.

Dessa observationer kan jamféras med en
berékning utférd med hansyn till Méalar-
dalen. Av denna framgér att Stockholm pa
grund av sitt ganska framskjutna kustlage
né&r endast nagot 6ver 15 miljoner invanare
inom tva timmar. Optimalomradet ligger
langre vasterut med Vasterds som centrum.
Innanfér detta kan maximalt tva miljoner
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nés. Vid ber&kningen har Malaren inte rak-
nats som en barri&r motsvarande Oresund
utan som passerbar 6verallt. Denna kraftiga
approximation torde gora befolkningsvér-
dena ndgot for hoga i forhdllande till en
mera realistisk berdkning. Med de valda for-
utséttningarna blir emellertid befolknings-
underlaget i ©resundsregionen omkring en
halv miljon invénare stérre an i Malardalen.
G& man vidare till storre rgjonger torde
dock skillnaderna mer och mer utjdmnas.

5. Sammanfattande kommentar.

Ett forsok har gjorts att bestdmma vilken
betydelse en fast férbindelse éver Oresund
kan komma att fa pa olika orters totala liges-
profiler i dstra Danmark och sbdra Sverige.
Huvudtanken var den, att de flesta eko-
nomiska och sociala aktivitetstyper medfor
engagemang & manga skilda hall, sett fran
en viss ort, och att restider och transport-
kostnader darfor alltid &samkas i manga
skilda ortsrelationer. De légesférandringar
som uppkommer genom en ny trafikanlagg-
ning maste ses i relation till orternas nu-
varande och framtida tillgdng pa resmal i
ala riktningar och inte enbart med hansyn
till den for forbattring aktuella forbindelsen.
Dérigenom kan férandringens betydelse ges
korrektare proportioner & om man enbart
studerar lagesforandringarna mellan orter
parvis.

Programmet forutsdtter i sin ideala ut-
formning att man &ger en totalbild av alla
forekommande transporter med héansyn till
utgangspunkt och mal. Data med det inne-
hallet existerar emellertid inte. Som en ap-
proximation valdes att betrakta befolkning-
en som den allménna transportgenererande
faktorn och sedan undersoka olika punkters
lage i forhdllande till olika folkmangder.

Med de forutsdttningar som géllt fér be-
rékningarna framkom det att de storsta rela-
tiva andringseffekter som kan uppnds pa nu
existerande |agesprofiler erhdlles i sydvéstra
Skane vid bro i KM-lage. Det & &ven detta
lage som starkast kan péverka Kopenhamn
aven om effekten dér relativt sett blir svagare.
K&penhamn bibehdller emellertid under ala
omstandigheter sin position som den ort
inom omradet vilken dger den gynnsammaste

|agesprofilen.
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Effekterna pa transportkostnaderna &r
mycket kaénsliga for den taxestruktur som
kan komma att tillampas och nagra sikra
uttalanden kan darfor inte goras betraffande
detta omrdde. Tidsvinsterna ar emellertid
obestridliga och torde i den stadsmilj6 det
& frdgan om vara den betydelsefullaste
delen av forbindelsens effekt. Transporter
med krav pd skyndsamhet samt personresor
for sammantrédden, konsultationer, handel
och annan service & exempel pa de aktivi-
teter som i forsta hand skulle kunna till-
godogora sig en fast forbindelse. Flera re-
turresor per dag skulle bli mgjliga mellan
huvudorterna pad 6mse sidor om Oresund.

Ett i ndgon méan likartat utlandskt bro-
foretag kan ge vissa indikationer betraffan-
de verkan av restidsvinster. Forth Road
Bridge i Skottland, som oppnades & 1964
och férkortade végen mellan Edinburgh och
de nérmast norr dédrom liggande stéderna
med mer an 50 %, har redan medfért en ra-
dikal omférdeling av transportriktningarna
for sddana foretagstyper som byggnadsvaru-,
olje-, livsmedels-, instrument- och mobelfir-
mor. Alldeles sarskilt uppskattas de admini-
strativa foérdelarna av snabbare flygplats-
kontakter och samarbetskontakter. Antalet
enskilda invanare boende pa halvén norr om
Edinburgh som bestker denna stad minst
varannan vecka har hunnit ¢ka fran 17 till
45%.

Betraffande Oresundsregionen maste ob-
serveras att tidsvinsterna inte kommer att
kunna ge likartat utslag Gverlag. Utom pa
var den fasta forbindelsen placeras, beror
det ocksd pa inom vilket befolkningsunder-
lag en viss aktivitet behdver rora sig. All-
mant géller att de lagre befolkningstrosklar-
na paverkas foga eller inte alls. Darav bor
folja att en mycket stor del av stadsaktivi-
teterna inom handel, service och lokalt be-
tonad industri knappast kommer att direkt
beréras av den nya situationen. Avstidnds-
relationerna forblir dven i framtiden sidana
att de stader vi nu &ger pd démse sidor om
Oresund forblir organiserade kring var och
en sitt centrum.

Den stora foréndringen intréffar for ak-
tiviteter, som pa den svenska sidan soker ett
verksamhetsunderlag svarande mot en till tre
miljoner och p& den danska tva till tre mil-
joner invanare. Pa dessa nivaer kan ett re-



gionalt marknadsomréde skapas, som torde
sakna full motsvarighet pd annat stalle i de
nordiska landerna. Detta borde for manga
existerande foretag innebdra vidgat verk-
samhetsunderlag, liksom ocksa mdjligheter
till nyetableringar av enheter som tidigare
inte kunnat uppbringa tillrackligt stor bas
inom omradet.

De annu starre befolkningsunderlagen,
fyra miljoner och daréver, maste sokas
inom ett si vidstrackt omrade, att en fast

forbindelse &terigen ter sig som en mindre
framtréadande lank i hela systemet av kontak-
ter. P& denna niva ligger den positiva bety-
delsen inom ett annat félt. Har dominerar
mdjligheterna att innanfor ett storstadscen-
trum, som betjdnar en mangmiljonbefolk-
ning, tillvarataga de néarligande agglomera-
tionseffekter, som bestdr i forbéttrad tillgang
till industriell och kommersiel service, till
underleverantorer, till flyg- och expresstags-
forbindelser och till en starkt differentierad
arbetskraftsmarknad.
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Fig. 2 a—d. Exempel pa restidsberakningar. Kurvorna anger det antal timmar som erfordras
for att med bil tacka 1 miljon invanare.
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Fig. 3 a—d. Exempel pd restidsberikningar. Kurvorna anger det antal timmar som erfor-

dras for att med bil ticka 8 miljoner invdnare.
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Fig. 4. Restider erforderliga [or att med bil
ticka fran 0.5 upp till 4 milj. invdnere vid
orterna langs tvdrsnittet Korsor—Kopen-
hamn—Malmo—0Vdixjo.

Heldragen linje anger nuldget, streckad linje
fast forbindelse i KM. Vertikal streckning
markerar tidsvinsterna.
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Fig. 5. Restider erforderliga for att med bil
ticka fran 0,5 upp till 4 milj. invinare vid
orterna lings tvdrsnittet Korsor—Koben-
hamn—Malmo—U0Udixjo.

Heldragen linje anger nulaget, streckad linje
fast forbindelse i HH. Vertikal streckning
markerar tidsvinsterna.
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Fig. 6. Restider erforderliga for att med bil
ticka fran 0,5 upp till 4 milj. invdnare vid
orterna lings tvarsnittet Halsingborg—Halm-
stad.

Heldragen linje anger nuldget, streckad linje
fast forbindelse i HH. Vertikal streckning
markerar tidsvinsterna.
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Fig. 7. Transportkostnader erforderliga fir
att med bil transportera ut 5 ton per 1000
nvdnare till befolkningar frdn 0,5 upp till
4 milj. invdanare vid orterna lings tvdrsnittet
Korsor—Kopenhamn—Malmo—Udxjo.

Heldragen linje anger nuldget, streckad linje
avgiftsfri passage over fast forbindelse 1 KM.
Vertikal streckning markerar transportkost-
nadsvinsterna.
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Iig. 9 a—b. Transportkostnader erforderliga
Jor att med bil transportera ut 5 ton per
1000 invénare till befolkningar [ran 0,5 upp
till 4 milj. invdnare vid orterna lings tvar-
snittet Hdlsingborg—Halmstad.

a) (Vinstra diagrammet) Streckad linje anger
avgiftsfri passage over fast forbindelse i HH.
Vertikal streckning markerar transportkost-
nadsvinsterna.

b) (Hogra diagrammet) Streckad linje anger
avgiftsbelagd passage over fast forbindelse i
HH. Avgiften lika med nuvarande férje-
avgift. Vertikal streckning markerar trans-
portkostnadsvinster, resp. -forluster.

Fig. 8. Transportkostnader erforderliga for
att med bil transportera ut 5 ton per 1000
invdnare vid orterna lings tvdirsnittet Kor-
sor—Kopenhamn—Malmo—U0dxjo.

Heldragen linje anger nuliget, streckad linje
avgiftsfri passage over fast forbindelse i HH.
Vertikal streckning markerar transportkost-
nadsvinsterna.
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Fig. 10. Transportkostnader erforderliga for
att med bil transportera ut 5 ton per 1000
invdnare till befolkningar fran 0.5 upp till
4 milj. invdnare vid orterna lings tvirsnittet
Korsor—Kopenhamn—Malmo—0Udxjo.

Heldragen linje anger nuladget, streckad linje
avgiftsbelagd passage 6ver fast forbindelse i
KM. Avgiften lika med nuvarande férje-
avgift. Vertikal streckning markerar trans-
portkostnadsvinster, resp. -forluster.
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Fig. 12. Relativa restidsvinster fordelade pd
befolkningstrosklar, dd nuvarande restid med
bil sdttes lika med 100 inom varje befolk-
ningstriskel. Overst fast forbindelse i KM,
nederst fast forbindelse 1 HH.

Fig. 11. Transportkostnader erforderliga for
att med bil transportera ut 5 ton per 1000
invdnare till befolkningar fran 0.5 upp till
4 milj. invdnare vid orterna lings tvdrsnittet
Korsor—Kopenhamn—Malmo—Udxjo.

Heldragen linje anger nulaget, streckad linje
avgiftsbelagd passage 6ver fast forbindelse i
HH. Avgiften lika med nuvarande farge-
avgift. Vertikal streckning markerar trans-
portkostnadsvinster, resp. -forluster.
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Fig. 15. Relativa transportkostnadsvinster

fordelade pa befolkningstrosklar, dd nuva-
rande transportkostnad med bil sittes lika
med 100 inom varje befolkningstriskel.
Uttransport av 5 ton per 1000 invdnare,
avgiftsfri  passage oOver fast forbindelse.
Overst fast forbindelse i KM, nederst fast
forbindelse 1 HH.
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b) Relativa restidsvinster vid fast forbindelse
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Fig. 17 a) Relativa transportkostnadsvinster
vid fast forbindelse i KM. Ingen avgift.

De tvda forsta staplarna markerar befolk-
ningstrosklarna 300.000 och 500.000 inva-
nare i samtliga foljande diagram.
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Bilag 91

Oresundsbrokonsortiets forslag av den 4. oktober 1965 till fasta
Oresundsforbindel ser.

1 Inledning.

oresundsbrokonsonsortiet') (Konsortiet) av-
gav i december 1963 yttrande Gver éresunds-
delegationernas beténkande (SOU 1962: 53
och 54). | yttrandet framhdls bl.a. att en fast
forbindelse i laget Koépenhamn-Malmo skulle
bli den mest ekonomiska och fran de alra
flesta synpunkter den férdelaktigaste |Gsnin-
gen. | frdga om byggnadskostnaderna ansdg
Konsortiet att i synnerhet kostnaden for den
av Oresundsdelegationerna férordade bron i
HH beraknats for lagt. Mot forbindelsernas
tekniska utformning framfordes inte nagon
kritik. Déremot innehdll yttrandet helt nya
trafikprognoser och ekonomiska kalkyler.
Konsortiet hade i samarbete med Forenede
Danske Motorejere (FDM) uppstallt nya
prognoser for personbilstrafiken och i sam-
arbete med Landsforeningen Danske Vogn-
mand utarbetat nya prognoser for lastbils-
trafiken.

Konsortiet har sedermera i oktober 1965 for
bl.a. stédarna Kgpenhamn och Mamd lagt
fram ett den 4. oktober 1965 daterat férslag
till 16sning av frégan om fast forbindelse Gver
Oresund. Forslaget bygger pa att enbart vag-
forbindelse anlégges i KM och att samtidigt
enbart jarnvagstunnel for dubbelspdr anlag-
ges i HH. Konsortiet foresér att vagforbin-
delsen &gs av tvd kommunala brobolag, bil-
dade av staderne Mamg och Képenhamn.

2. Beskrivning av Konsortiets férdag.

Viagforbindelsen i KM forutsattes forlagd
i Saltholmslinjen och principiellt utformad
enligt oresundsdelegationernas forslag. For-
bindelsen ar sdlunda 4-filig. Under Drogden
& den utbildad som tunnel och pa delen Salt-
holm-Limhamn som bro. Alternativt har for-
utsatts att en flygplats kommer att anléggas

pa Saltholm med en utformning som skisserats
pa en till fordaget horande planritning. En-
ligt denna ritning kommer startbanorna efter
flygplatsens framtida utbyggnad att korsa
vagforbindelsen i tva punkter, dar vagen lo-
kalt forlagges i tunnel med profilplanet pa
nivan — 3,0. Tunnlarna, som foredagits fa
en langd av vardera ca. 400 m, har takets
Overkant pa nivan + 25. | detta alternativ
foredds 6-filig vagforbindelse pa strackan
Képenhamn—Saltholm (flygplatsen).

Jérnvégsforbindelsen i HH & utbildad
som dubbelspérig tunnel och avses enligt en
till forslaget horande planritning forléggas
i en linje norr om Helsingdr och Halsing-
borg, néra sammenfallande med den av ore-
sundsdelegationerna  féreslagna  brolinjen
Hojstrup—Sofiero. Tunneln avses pa delen
under Sundet att utforas som sanktunnel. Pa
svensk sida utforas den som bergtunnel mellan
kustlinjen och en foreslagen bilterminal. Jarn-
vagsanslutningen pa dansk sida har foére-
dagits utférd som tunnel med i huvudsak
samma strackning som det av delegationerna
for en broforbindelse angivna Espergearde-
alternativet. P& huvuddelen av tunnellangden
far jarnvagen 14 °loo lutning. Konsortiet fore-
sl&r trafik med sarskilda biltdg, som kan
transportera bilar pa specialvagnar mellan
bilterminaler, placerade antingen vid kusten
eller cad4 km ini land.

Konsortiet har angivit kostnaderna for
ndmda vég- och jarnvégsforbindelse i 1965
ars prisnivd. Som jamforelse har ocksa an-
givits kostnaderna for en kombinerad vég-
och jarnvagsférbindelse i KM och for en
kombinerad vég- och jérnvégsbro i HH.
Kostnaderna for sistnamnda tva alternativ
vid 1965 ars prisniva har harvid overslags-

1 Oresundsbrokonsortiet bestdr av de danska firmorna Christiani & Nielsen A/S, Hgjgaard & Schultz A/S och Kampmarm,

Kierulff & Saxild A/S samt de svenska firmorna AB Armerad Betong, Byggnads AB Contractor ocli AB Skanska

gjuteriet.

ement-
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massigt berdknats pad grundval av de kost-
nader for forbindelserna som angavs i Kon-
sortiets yttrande i december 1963 Gver Ore-
sundsdel egationernas betankande. Vid berék-
ningen har forutsatts, att prisnivan mellan
dren 1959 och 1965 tigit med 38 % i Dan-
mark och 26 % i Sverige. Med hénsyn hértill
har en hdjning av i medeltal 32 % forutsatts
av de & 1959 berdknade kostnaderna. Till

kostnaderna har slutligen lagts rantekostna-
derna under byggnadstiden. Konsortiet har
ocksd angivit kostnaderna for motsvarande
forbindelser  enligt  dresundsdel egationer-
nas betdnkande. De av delegationerna berak-
nade kosthaderna har harvid okats med 32 %.
Kostnaderna framgdr av foljande samman-
stéllning.

Av Konsortiet berdknade anldggningskostnader  (milj. kr.).

Anléggningskostnad inkl. réntor

under byggnadstiden

Alternativ
Konsortiets Oresundsdelega-
fordag tionernas fordag
KM 40 + HH 02 1279 1473
KM 42 1455 1545
HH 42 1375 1110

Om KM-forbindelsen pd delen Amager—
Satholm utféres 6-filig Okar enligt Konsor-
tiet anléggninskostnaden med ca. 70 milj. kr.

Konsortiet anser det klarlagt, att om endast
vagforbindelse skall anordnas, detta sker for-
delaktigare i KM an i HH. Enligt Konsor-
tiet blir ndmligen byggnadskostnaderna i KM
l&gre och kan sékrare beddmas, varjamte bil-
trafiken och inkomsterna héar blir avsevart
stérre och darmed férrantningen vida béttre.
Under aberopande av 6resundsdel egationer-
nas beténkande uttalar Konsortiet vidare, att
jarnvagen far avsevart storre kostnader att
forranta, om den forlaggs i KM an i HH. En
jarnvégsforbindelse i HH anses dérjamte ha
trafiktekniska fordelar.

3. Uresundsgruppernas synpunkter pd forslagets

byggnadstekniska utformning och pa anlaggnings-
kostnader na.

Mot det principiella utférandet av vag- och
jarnvégsforbindelserna & i huvudsak intet
att erinra. Vagforbindelsen synes i princip
Overensstdmma med det av Oresundsdelega-
tionerna framlagda fordaget i KM, hvilket
nu Overarbetats av 6resundsgrupperna. Jarn-
vagsférbindelsen synes i vad géller sanktun-
neldelen— med undantag fér linjeféringen —
i huvudsak Overensstémma med sénktunneln
enligt delegationernas forslag. En tunnel-
strackning med ungefar samma lége pa sven-
ska sidan ingdr bland de alternativ som nu
& undersdkta av Oresundsgrupperna, men
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denna tunnelstrackning gar snett Gver Sundet
fran Palg6 mot Kronborg. Tunneln f ram-
dras pa danska sidan i strackningen av den
sk. Boulevarden till befintlig jarnvég soder
om Helsingdr station, hvilket anses vara den
l&mpligaste anslutningen. Konsortiets uttal an-
de, att den av Konsortiet féreslagna tunnel-
strackningen pa ett battre séitt an delegatio-
nernas strackning l6ser Halsingborgs stads
jarnvégsproblem synes riktigt. Jarnvégen kan
efter vissa mindre andringar anslutas till den
av staden planerade kringgédngslinjen Gster
om staden (jfr. Oresundsgruppernas ritning
HH 1-65). Den féreslagna lutningen 14 %>
bor minskas till den av 6resundsdelegatio-
nerna anvanda lutningen 12 °/oo, hvilket dock
ger en Okad tunnellangd. Anordningarna foér
att overfora bilar synes kunna utforas i en-
lighet med fordaget. Alternativet med bil-
tagsterminalen omedelbart innanfér kusten
synes dock olampligt.

Vid sin berdkning av anléggningskostna-
derna for forbindelser i KM har Konsortiet
forutsatt att Oresundsforbindelsen skall be-
lastas med kostnader for betydligt kortare och
darmed vasentligt billigare vég- och jarn-
vagsanslutningar @n vad Oresundsdel egatio-
nerna foresog. P& danska sidan har Konsor-
tiet sdlunda forutsatt en kostnad av 10 milj.
kr. for en ca 2 km lang vaganslutning, medan
delegationerna angav kostnaden 60 milj. kr.
for en ca 8 km lang anslutning. P& svenska



sidan & motsvarande kostnader 25 milj. kr.
och ca 6 km for Konsortiet resp. 70 milj. kr.
och 21 km fér delegationerna. De av Kon-
sortiet upptagna kostnaderna foér véganslut-
ningar understiger sledes de av delegatio-
nerna angivna kostnaderna med 95 milj. kr.
For forbindelsernas delar over Sundet har
Konsortiet ungefdr samma kostnad som dele-
gationerna.

For anslutning av forbindelserna i HH har
Konsortiet forutsatt ungefé&r samma kostna-
der som Oresundsdelegationerna. For véag-
och jarnvagsbron i HH (HH 42), exkl. an-
slutningar, har Konsortiet i sitt yttrande éver
Oresundsdelegationernas betdnkande angivit
kostnaden i 1959-1960 ars prislage till 804
milj. kr. Delegationerna hade berdknat mot-
svarande kostnad till endast 590 milj. kr.
Den storsta andelen av kostnadsskillnaden
synes komma pa de av Konsortiet forutsatta
Okade grundl&ggningskostnaderna. For bro-
delen i djuprannan har sdlunda foreslagits en
grundlaggningsnivd 15 m under botten (9 m
djupare @n enligt delegationerna) och for
pelarna i sanden pa danska sidan om djupran-
nan en nivad 19 m under botten (10 m dju-
para @ enligt delegationerna). Med st6d av
nu foreliggande material rérande grundfor-
hallandena-resultat av under aren 1964-1965
utforda karnborrningar och provschaktningar
och uttalanden som i anslutning till dessa
undersokningar gjorts av danska och svenska
geologer och geotekniker — har, sdsom fram-
gar av kap. 5, for det dvervagande antalet
av brostdden foreslagits grundlaggningsnivaer
oM néra Overensstdmmer med dresundsdel e-
gationernas férdag. Undersdkningarna har
darjamte visat, att berget & mera lattschaktat
an vad som tidigare formodades. De av 6re-
sundsgrupperna nu berdknade kostnaderna
for ifrdgavarande broalternativ synes — om
héansyn tas till skillnaden i prisnivd — dver
ensstdmma relativt vl med de av Oresunds-
delegationerna angivna kostnaderna.

Betraffande det av Konsortiet behandlade
alternativet med flygplats pa Saltholm ma
framhdllas, att utarbetat forslag till en sadan
flygplats inte foreligger. Den foreslagna ut-
formningen av végen pa Saltholm med lokala
tunnlar under antagna startbanor och i 6v-
rigt sankt profil pa huvuddelen av strack-
ningen synes dock tekniskt mgjlig, men kan
inte narmare bedémas. Under ala forhal-
landen innebér alternativet en betydande

merkostnad i jamférelse med den av ore-
sundsdelegationerna  foreslagna  végbanken
over Saltholm, varvid man bortsett fran flyg-
platsen.

Slutligen kan framhallas, att Konsortiets
fordag i stora delar Overensstémmer med
tidigare framlagda och i kap. 5 redovisade
fordag. De nu av o6resundsgrupperna utfor-
da kostnadsberdkningarna visar, att kostha-
derna pa grundval av Oresundsdelegationer-
nas berékningar ger en mera réttvisande jam-
fordse mellan de olika forbindelserna &n
Konsortiets kostnader. Enligt 6resundsgrup-
perna & de av Konsortiet angivna kostnad-
erna for laga for forbindelserna i KM och
for hoga for vag- och jarnvagsbron i HH.
Gruppernas undersokningar har emellertid
bekréftat att Konsortiets forslag till 16sning av
vag- och jarnvagsforbindelse over Oresund
med enbart vagforbindelse i KM och enbart
jarnvégsforbindelse i HH blir billigare an
en kombinerad forbindelse i KM.

4. Trafikprognoser.

| sitt yttrande i december 1963 Gver Ore-
sundsdelegationernas betédnkande redovisade
Konsortiet prognoser for den framtida trafi-
ken over Oresund, som vasentligt avvek fran
delegationernas. Konsortiet har nu gjort nya
prognoser dels fér personbilstrafiken éver en
fast forbindelse i KM, dels for personbils-
trafiken via biltdg i HH samt dels for bil-
och persontrafiken till och fran en eventuell
flygplats pa Saltholm. | fraga om kollektiv
persontrafik och godstrafik har Konsortiet
inte funnit ska revidera sina i 1963 ars yt-
trande redovisade prognosresultat, eftersom
namnda trafik utvecklats i stort sett sj, som
Konsortiet forutsatt. Konsortiets undersok-
ningar rérande den vantade framtida person-
bilstrafiken visar déremot en kraftig 6kning
jamfort med tidigare prognoser.

Konsortiets nya férdag, som enligt vad
ovan angivits innefatter en fyrfilig vagfor-
bindelse i KM och en dubbelspérig jarnvags-
forbindelse i HH, KM 40 + HH 02, motsva-
ras frén trafiksynpunkt narmast av Gresunds-
grupperna diskuterade alternativ. KM 60/40
+ HH 01. Resultaten av Konsortiets (OK) och
Oresundsgruppernas (OG) prognoser for tra-
fiken 6ver Oresund synes darfor kunna bast
jamforas genom att studera ndmnda alterna-
tiv. Trafikvolymerna framgdr av foljande
sammanstéallning.
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Trafik éver Oresund Vld Konsortiets alternativ KM 40 + HH 02 och Oresundsgruppernas alternativ

KM 60/40 + HH 01Y).
(Antalet resande och personbilar anges i milj.

1980 |

Trafik R

OK | OG |
Persontrafik 20,8 23.3
Personbilar 5,5 5.5
Jarnvigsgods 2,6 3,9
Lastbilsgods 4,7 3,8

>

enkelresor, godset i milj. ton).

1990 2000
OK | OG OK | OG
239 281 59 33,1
66 75 75 95
.. 52 43 65

6.1 75 83

’

'y Angivna trafiktal avser ﬂl traﬂk pa fasta forbmdelser samt bllar bilresande och

lasthilsgods pa faja i

Konsortiet har i motsats till éresundsgrup-
perna inte tagit med den kompletterande fér-
jedriften i sina kalkyler. | syfte att gora jam-
forelsen mellan de bada prognoserna sa rétt-
visande som mgjligt har darfér i samman-
stallningen € medtagits bdtresande och s&
dana férjeresande som ¢ medfor bil.

Sésom  framgdr av  sammanstéliningen
Overensstdmmer de av Konsortiet beréknade
volymerna av person- och personbilstrafiken
& 1980 vad med Oresundsgruppernas, men
Konsortiet har for perioden fram till & 2000
en nagot lagre okningstakt. Det samma géller
i friga om den sammanlagda godstrafiken
p& jarnvag och lastbil. Konsortiet raknar

dock med att lastbilarnas andel av godstra-
fiken blir storre &n vad som forutsatts i Ore-
sundsgruppernas prognoser.

5. Ekonomiska kalkyler.

Vid berdkning av kostnader och intékter
for de fasta forbindelserna har Konsortiet ut-
gatt frén helt andra forutsittningar an ore-
sundsgrupperna i frdga om kalkylranta, av-
skrivningstider, avgifter m.m.

| féljande sammanstélining anges de av
Konsortiet berdknade intdkterna och kostna-
derna samt Gver- resp. underskotten i alter-
nativet KM 40 + HH 02 (utan flygplats pa
Saltholm).

Av Konsortiet beraknade mtakter och kostnader i alternativet KM 40 + HH 02. (milj. kr.).
KM 40 ’ HH02
1980 | 1990 | E&o 1980 | 1990 | 2000

Intakter (per 4r) 115 142 163 31 37 47
Kostnader (per ar

vid 30 drs amorte-

ring och 6°( rintefot) 52 52 52 50 50 50

Over- resp. underskott 63 90 110 -19 -13 -3

For de bada forbindelserna sammanslagna
skulle alltsd erhéllas ett dverskott av 44 milj.
kr. & 1980, 77 milj. kr. & 1990 och 107
milj. kr. & 2000.

Vad de beréknade intékterna betréffar har
Konsortiet raknat med en taxa, som i fraga
om personbilarna & hogre och i frédga om
ovrig trafik l&gre &n den Oresundsgruppen
anvant.

Personbilsavgitten har satts till 10 kr. per
bil och & darmed ungefar dubbelt si hdg
om den av Oresundsgrupperna foérutsatta.
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Det méste |fragasattas om de antagna tra-
fikvolymerna kan uppnas vid sd hdg avgift,
vilken innebér att kosthaderna for Gverféring
av personbilar blir hogre pa de fasta forbin-
delserna an pa féarjelederna.

Avgifterna for gods har satts till 8 kr. per
ton, lika fér jarnvéags- och lastbilsgods. Detta
innebar 1agre belopp @n de av dresundsgrup-
perna antagna, namligen 850 kr. resp. 11:40
kr. i KM och 9:80 resp. 1250 i HH. Gods-
trafiken skulle dérigenom i motsats till per-
sonbilstrafiken erhalla |agre Gverforingskost-



nader an for narvarande. Sarskilt galler detta
lasthilsgodset.

Vad betraffar kostnaderna har &resunds-
grupperna redan i det foéregdende framhal-
lit att dessa synes for laga for alternativen
i KM. Den av Konsortiet berdknade sam-
manlagda anlaggningskostnaden for alterna-
tivet KM 40 + HH 02, ca 1100 milj. kr. exkl.
rantor under byggnadstiden, &r ca 200 milj.
kr. lagre @n kostnaden foér Oresundsgrupper-
nas motsvarande alternativ, vilket emellertid
i vissa avseenden utformats annorlunda. Den
storsta delen av kostnadsskillnaden, eller ca
150 milj. kr., hanfor sig till kostnaderne for
vag- och jarnvagsanslutningarna och beror

pa att Konsortiet réaknat med betydeligt kor-
tare och darmed billigare vaganslutningar &n
dresundsgrupperna.

Konsortiet har vid sina intaktsberékningar
utgatt fran andra trafikmangder och o&ver-
féringsavgifter an oresundsgrupperna. Kon-
sortiets foretagsekonomiska kalkyler, i vilka
relativt 1aga kostnader har kombinerats med
intdkter berédknade med ledning av annat
underlag an det Oresundsgrupperna anvant,
kan darfér inte direkt jamféras med oOre-
sundsgruppernas kalkyler. Resultaten av Kon-
sortiets berékningar pekar emellertid i samma
riktning som resultaten av de av oresunds-
grupperna utférda beradkningarna.

ro
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Bilag 92

PM ang. framforda forslag till alternativa lagen for fast forbindelse i

KM-laget (bl. a. det s.k.

| samband med utredningsarbetet har ore-
sundsgrupperna haft att bedéma ett skissfor-
dag till et alternativt forbindelselédge i KM.
Forslaget & framlagt av arkitekterna Peter
Broberg och Sven Langhans och redovisat i
en artikel i den danska facktidskriften »Arki-
tekten« nr 25 & 1964. Den sdlunda foreslag-
na véag- och jarnvagsforbindelsen, vilken for-
utsatts inga i en skisserad dansk-svensk »ore-
stad«, skulle f& en strackning fran norra
Amager Over nordspetsen av Saltholm till
Barseback (det sk. Barsebacksalternativet).

Under hand har ocksa foretetts vissa alter-
nativ med anknytning pa den svenska sidan
till 1agen mellan Barseback och Mamd. Ett
sadant alternativ med anslutning i nérheten
av Lomma har exempelvis redovisats i ett
utredningsforslag till Oversiktsplan fér vissa
omraden i grannskapet av Malmo.

Den utforligaste presentationen har &g-
nats & Barsebacksalternativet. Detta alterna-
tiv har ocksd vid olika tillfallen refererats
och kommenterats i dansk och svensk dags-
press.

Vid sin bedomning av de sdlunda ifréga-
komna alternativa férbindelselégena har 6re-
sundsgrupperna till att borja med ansett sig
kunna fastda att dessa lagen ar att betrakta
som varianter till den av 6resundsdel egatio-
nerna angivna KM-linjen (Saltholmslinjen).
Detta synes beréttigat bl.a. av det skélet att
anknytningspunkten p& Amager torde vara
den samma for de hér diskuterade alterna-
tiven. Vid den fortsatta bedémningen har
grupperna utgdtt fran den principiella for-
utséttningen att syftet med ett lage i anslut-
ning till Képenhamns- och Malmé-omradena
till vasentlig del maste vara att bringa de
befolkningsméssiga  tyngdpunkterna  inom
dessa omraden i sA direkt och bekvam for-
bindelse med varandra som mgjligt. For att
dels uppna detta syfte och dels sikerstédlla
en effektiv differentiering av lokal och gen-
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Barsebéacksalternativet).

omgaende trafik skulle rent teoretiskt en tan-
gentled till de bada storstadsomrédena in-
nebéra den mest 6nskvérda |6sningen.

| frAga om Malmo-omradet & en lGsning
enligt den antydda principen under nuva-
rande forhallanden knappast majlig att stad-
komma. Ett 1&ge soder om staden leder — s&
om 6resundsdel egationernas utredning vi-
sat — till en kringgdende tillfartsled oster
och sbder om staden, vilken uppenbarligen
inte kan vidgas och forlangas sa langt att
den faler utanfor stadens expansionsomra
den i dessa riktningar. Norr om staden tvin-
gas anslutningen & andra sidan s langt bort
att fordelarna med ett KM-lage till vasentlig
del gar forlorade. Vad som dar forhindrar ett
lage i direkt kontakt med det egentliga
stadsomrédet & framfor allt den utbyggnad
av stadens hamn- och industriomraden som
redan genomforts & detta hdll och de krav
p& manéverutrymme for sjétrafiken som det-
ta nodvandiggor. Pa den danska sidan har
déremot en godtagbar anslutning inte ansetts
stota pa nagra storre svarigheter.

For vag- och jarnvagsforbindelserna skulle
anslutningen till ett l&ge norr om Mamo
ocksd innebéra svérlésta problem.

Som foljd av strandlinjens figuration med-
for forskjutningen norrut en kraftig tillvaxt
av avstdndet mellan centrumomradena i Ko-
penhamn och Mamg. | det angivna laget vid
Barseback skulle avstandet enligt gruppernas
berdkning 6ka med omkring 25 km. Fran
bdde dansk och svensk sida har en sadan
vagforlangning bedomts som en allvarlig
oldgenhet. For huvuddelen av den genom-
gdende trafiken skulle ett l14ge norr om Mal-
mo visserligen innebdra en véagfdorkortning,
men med tanke pa den lokala trafikens do-
minans och avstandets mera direkta aterverk-
ningar for denna trafik synes den lokala tra-
fikens intressen hérvidlag bora tillmétas den
storre vikten.



Den i dresundsdelegationernas beténkande
redovisade anslutningsleden till KM-linjen
ligger s& snavt inpa Malmos redan utbyggda
omréde att den med all sikerhet kommer att
fa tjana bade som lokal ringled och som gen-
omfartsled. Tydligt & ocksd att man maste
rékna med att stadens utbyggnad mer eller
mindre direkt kommer att fortsitta pd utsi-
dan av leden. Mot den bakgrunden & det
givet att stranga krav maste uppstdllas nar
det galler ledens trafiktekniska utformning
och dimensionering; inte minst viktigt &r att
det gronbalte vari leden maste inga fran bor-
jan tillforsakras sddana méatt som framtida
forandringar i fréga om trafikens utvecklings-
behov, kraven pa skyddszoner etc. kan kom-
ma att nddvandiggora. Om leden sdlunda ut-
formas med tillborligt forutseende, bdr den
dock enligt gruppernas mening fradn plan-
l&ggningssynpunkt kunna godtagas i det an-
givna laget.

Oresundsgrupperna har sokt att éverslags-
massigt berékna anl&ggningskostnaderna for
en forbindelse dver Oresund i den sdlunda
forordade stréackningen Amager—Saltholm—
Barseback.

Vid berékningarna har forutsatts

att landanslutningarna pA Amager och Sjal-
land i princip ges samma lagen som i
alternativet KM,

att strdckan Amager—Saltholm med hénsyn
till Kastrups flygplats utféres som tunnel,

att grundforhdllandena & lika goda som i
KM-lageth),

att bron mellan Saltholm och Barsebéck med
hansyn till sofarten pA Malmo ges sam-
ma fria hgjd och bredd i huvudspannet
som i alternativet HH,

att spannet over den s. k. »tungleden« vid
svenska kusten ges en léangd av 315 m,

att det segelfria djupet skall vara 15 m,

att vaganslutningarna pa den svenska sidan
ges sex filer fram till vag E 6 och déarefter
fyra filer fram till Eslév, samt

att jarnvagsanlaggningarna gores dubbel spé-
riga

Resultatet av Overslagsberékningarna, som
utforts i 1965 ars prisniva, framgar av fol-
jande sammanstélining, i vilken Amager—
Barsebacks-linjen betecknats AB. (AB 60 in-
nebar 6 vagfiler och O jarnvagsspar). For

Y Studier av sjokort visar dock att de kan vara samre.

att underlatta en jamforelse har i samman-
stallningen ocksd inférts kostnaderna for
vissa av Oresundsgrupperna behandlade al-
ternativ.

Anléggningskostnader for Barsebécksalternativet
samt alternativ i HH och KM.

| ] . X N
‘ Anliggningskostnad exkl.
Alternativ. | rdntor under byggnadstiden

milj. kr.
AB 60 1500
KM 40 815
KM 60 ~ 990
HH 40 { 580
KM 40 + HH 40 | 815 + 580 = 1 395
KM 60 + HH 40 | 990 + 580 = 1570
AB 62 ! 2500
KM 62 ; 1 640
KM 40 + HH 01 | 815 4 400 — 1215
KM 60 + HH 01 | 990 + 400 — 1390

KM 40 + HH 41 |
KM 60 + HH 41 |

815 4 800 = 1615
990 + 800 = 1790

Kostnaderna for samtliga i sammanstall-
ningen angivna alternativ inkluderar kost-
naderna for alla erforderliga vag- och jéarn-
vagsanlaggningar pa omse sidor av Sundet
och har alltsd inte reducerats sdsom skett vid
de ekonomiska bedémningarna i kap. 7.

Om héansyn skall tas till framtida anlagg-
ning av storflygplats pa Saltholm och for-
bindelsen darfor maste utféras som tunnel pa
hela strackan Amager—Barsebick, kan an-
l&ggningskostnaderna antas komma att ©ka
med 500 milj. kr. sdval vid enbart vagforbin-
delse som vid kombinerad vag- och jarnvags-
forbindel se.

Av sammanstallningen framgér att en vag-
forbindelse med sex filer i Amager—Barse-
backs-linjen kommer att dra ungefar samma
kostnad som tv& forbindelser, en i HH och en
i KM, med sammanlagt tio filer. Kombine-
ras vagforbindelsen med dubbelspédrig jarn-
vag i laget Amager—Barsebiack blir den va-
sentligt mer kostnadskrédvande an de angivna
alternativen KM 62, KM 60 + HH 01 eller
KM60 + HH 41. Enligt dessa berakningar
skulle alltsd tva fasta forbindelser, en i HH
och en i KM, kunna utféras till lagre sam-
manlagd kostnad &n en férbindelse i Ama-
ger—Barsebickslinjen. P& grund héaraf har
gruppernas undersokningar begrénsats till
alternativen i KM och HH.
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Bilag 9.3

»Tunnelfaarge« som fast @resundsforbindel se.

1. Almindelige bemaakninger.

Ved »tunnelferge« forstds en jernbanefor-
bindelse, hvor motorkeretgier fremferes pa
salige tog indrettet til formalet.

Forbindelser af denne art findes bl.a. i tun-
nelen under Set. Gotthard mellem Gosche-
nen og Airolo i Schweiz og er endvidere fore-
séet etableret mellem Frankrig og England
under den engelske kanal, ligesom mulighe-
den indgé&r i overvejelserne om tilvejebrin-
gelse a en fast forbindelse over Store Badt.

Ved Gotthard-tunnelen, der er dobbeltspo-
ret og ca 15 km lang, opererer man i gje-
blikket med en maksimal timekapacitet pa 1
biltog hver 10. minut, svarende til ca 480
biler pr. time i én retning, idet der pa den
pagaddende straskning herved er taget hen-
syn til fremfering af almindelige person- og
godstog samt intereuropadske lyntog. | det
foreliggende projekt til en tunnel under den
engelske kanal er det antaget, at den prak-
tiske kapacitet for et tunnelfeargeanlaay med
dobbeltsporet jernbanetunnel, der ogsa skal
betjene amindelig person- og godstrafik,
hgjst kan blive 3000 automobilenheder pr.
time i én retning.

Tunnelfeargeanlaay ved @resund, der alle-
rede er naevnt som en mulighed i @resunds-
udvalgenes betamkning, er af »@resunds-
brokonsortiet« anfgrt som et supplement til
lgsningen jernbanetunnel ved HH sammen
med vej bro ved KM og er endvidere omtalt
i det svenske »Teknisk Tidskrift«, 1965/21,
samt i Kgbenhavns kommunes publikation
»Amager og Generalplanen« (1967), som et
eventuelt alternativ for en fast vejforbindelse
ved KM.

Vagdien af et tunnelfaergeanlagy beror bl.a
p& om den trafikbetjening et s&dant alterna-
tiv kan tilbyde trafikanterne vil vaae et ac-
ceptabelt alternativ til en fast vejforbindelse.
Bilisternes vurdering af tunnelfsargeanlasgget
vil foruden af taksternes hgjde formentlig
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farst og fremmest vaare bestemt af vente- og
overfgrselstiden sdvel under spidsbelastning
som i mere trafiksvage perioder. Endvidere
vil valget mellem et tunnelfaargeanlagy og en
fast vejforbindelse bero pd en sammenlig-
ning af indteggterne og af udgifterne til an-
laeg og drift af de alternative anlagy

Under hensyn til at biltrafikken pa et tun-
nelfarrgeanlay i hgj grad vil afhaange af den
valgte betjeningsstandard, kan den forven-
tede fremtidige trafikmaangde ikke beregnes
under samme relativt enkle forudssgninger
som ved en fast vejforbindelse. Som falge
heraf og pa grund af mangel pa erfarings-
materiale har man ikke anset det for rime-
ligt at fremlagge et tunnelfeargeforslag side-
ordnet med de gvrige aternativer til fast for-
bindelse over Sundet. | det falgende vil
spergsmalet om etablering af et tunnelfearge-
anlegg ved KM derfor aene blive belyst fra
trafikbetjenings- og kapacitetsmeessige syns-
punkter, hvorefter der foretages en summa-
risk  omkostningssammenligning.

2. Overforsddtid.

Ved de i kapitel 6.7. udferte beregninger
af den ngdvendige kapacitet pa en fast vej-
forbindelse er forudsat, at trafikken i & 2000
under spidsbelastning normalt ska kunne af-
vikles med en hastighed p& ca. 80 km/time.
Under hensyn til, at nogle trafikanter kan
péregnes at vadge lavere hastigheder end den
teoretisk forsvarlige, kan den gennemsnitlige
kerehastighed andlas til 75 km/time.

Ved tunnelfaergeanlaegget optreeder ved
terminalerne, og uafhsangig & straknings
laengden, et tidstab, der afhaenger af falgende
forhold:

- karetgjernes pa- og aflassning,

- keretgjernes deceleration og acceleration,

- togenes acceleration og deceleration.

Regnes de to sidstneevnte forhold til til-
sammen at udggre 2 min., og sstes — ud fra



Overfgrselstid i min.

35 . 07
! S5
| o’
. "' A
30 I L2
| ~°
le— Afstand mellem terminalerne Kgbenhavn-Malmg —a ',' .
|
25 !' "' /, |
‘o'T -7 / :
Biltoghast. 80 km/t. 5~ | i |
0’ I’P I
20 ="/ » /4 1
Biltoghast. 100 km/t. 452 r |
I 4 i ”’ | |
P |
l' P 4 s I |
15 P A i |
p
'0" P4 o // ' :
7 . I I
o’ Bilhast. 75 km/1. |
10 247 | i
% |
'; - / ] I|
/ I |
H |
5 . } |
___ /] Terminaltidstab . :
(inkl. accelleration og decelleration) | :
| |
l |
0 5 10 15 20 25 30 35 40 km

Straekningslzengde i kilometer

Fig. 1. Overfarselstidens afhaengighed af streekningslaengden

erfaringerne fra Gotthardanlagget — bil- gang til 05 min., findes falgende tidstab
togets laesning og losning til 4,5 henholdsvis ved terminalerne:
35 min. og klargering ved ankomst og af-

forste sidste middel-

koretoj koretoj verdi
Lasning.................. 4,5 -
Klargoering ved togafg...... 0,5 0,5
Klargering ved togank. .... 0,5 0,5
Losning.................. - 3,5

Talt... 55 45 5,0
Accelleration, decelleration. .. .................... 2,0
Talt... 7,0 min.
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Med en hiltogfelge pd hgjst 5 minutter og
tilstraskkelig kapacitet vil der for si vidt an-
g& overfarsel af personbiler ikke optreede
ventetid ud over ovenstdende. Lastbiler og
busser paregnes overfart med specielle tog,
hvorfor der bliver langere ventetider for
disse kategorier.

Ved en hastighed pa 80 km/time for bil-
togene vil — som det fremgdr of fig. 1 —
tunnelfaargeanl aegget medfare et tidstab pa ca
6 minutter sammenlignet med en fast vej-
forbindelse. Safremt hastigheden pa biltogene
kan sadtes op til 100 km/time, vil tidstabet
blive reduceret til ca 2 minutter. Det frem-
gar endvidere af figuren, a ferst ved en
langde af tunnelfargeanlasgget pd omkring
36 km vil dette under de givne forudsed-
ninger medfere kortere overfartstid end for-
udsat for biltrafikken pa en fast forbindelse.
Hertil kommer endvidere, at under hensyn
til driftsomkostningerne ma det anses for
uredlistisk at paregne ted togfelge degnet
rundt, hvorfor der i de trafiksvage perioder
ma regnes med langere ventetider end angi-
vet i ovenstdende regneeksempel.

Ved HH medfgrer de korte afstande i s&
vel bro- som tunnelalternativerne, at trafi-
kanternes tidstab ved at benytte tunnelfearge
frem for fast vejforbindelse bliver relativt
sterre end ved KM.

3. Kapecitet.

Man er gdet ud fra tilvejebringelse af en
dobbeltsporet jernbaneforbindelse over Sun-
det ved KM med den i kapitel 5 foresldede

Arstrafik (inkl. lastbiler og busser). . .

liniefgring. G& man ud fra, at forbindelsen
ud over hiltogene ska betjene 3 lokaltog i
timen mellem Kgbenhavns Hovedbanegard og
Malmg C (20 min.'s stiv kareplan) og 1 eks
prestog samt 1 godstog i timen, kan der med
samme hastighed for alle togarter (80 km/
time) og med ca. 3 min.'s togfglge indlagyges
13 hiltog i timen. Terminalerne — p& dansk
side placeret umiddelbart inden for Amagers
kystlinie, pa svensk side placeret ca 5 km
inden for kystlinien ved Limhamn — ma
indrettes til afvikling af en sadan trafik. Af-
standen mellem terminalerne bliver sdedes
ca 24 km.

Anlagygets kapacitet vil med ca 500 m
lange biltog (evt. kortere tog i 2 etager for
personbiler), svarende til ca. 100 bilenheder,
vage overfarsel af ca 1300 biler i timen i
én retning. Ved anvendelse af dobbeltdask-
kere vil kapaciteten kunne fordobles til ca
2.600 biler pr. time i én retning, nogenlunde
svarende til den beregnede biltogskapacitet
for en tunnel under den engelske kanal, hvor
der i avrigt regnes med en almindelig bane-
trafik af mindre omfang end forudset pa en
fast forbindelse over @resund. Det bemaa-
kes, at ved anvendelse af dobbeltdaskkere ma
péregnes vasentligt laangere tid til lassning og
losning af biltogene end forudsat i det fore-
géende.

Pa grundlag af den i kapitel 6 angivne
prognose for den fremtidige udvikling af bil-
trafikken efter etableringen af en fast for-
bindelse ved KM kan den forventede sterste
timetrafik beregnes som falger:

Sommertrafik (juni-auguss), 40% af Arstrafik i 1990,

35 9% i ar 2000

Sommerdggntrafik (gennemsnit). . . . . .
Dimensionerende time, 12 % af sommerdagntrafik
Stergte retning, 2/3 af dimensionerende time

En trafik af denne sterrelsesorden ma an-
tages at ville indtradfe 30-40 timer i som-
merens lgb, og der vil slledes i visse perio-
der for bilisterne forekomme ventetider, der
vaesentligt overstiger de foran ansléede tids-
tab.
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1990 2000
....... 81 mill. 10,1 mill.
3.2 mill. 3,5 mill.
...... . 35200 38.000
4.200 4.500
2.800 3.000

Den for tunnelfeagen beregnede maksi-
male timekapacitet pa 1.300 personbiler i én
retning svarer omtrent til 4,7 % af den ifglge
prognosen forventede arsdggntrafik i ar 2000.
Pa grundlag af en undersggelse foretaget i
Danmark af trafikken pa en vejstraskning med



omtrent samme trafikvariation gennem dret,
som forudsat for en sydlig @resundsforbin-
delse i naevnte &, er det konstateret, at tra-
fikken her i mere end 200 timer af &ret over-
stiger 62%/3 % af arsdegnet. Tunnelfargens
maksimale timekapacitet ma sdledes i & 2000
og formentlig allerede i 1990 eller tidligere
paregnes at vame utilstrakkelig til afvikling
af de forudsatte trafikmaangder i flere hun-
drede af arets timer. Selv i timer, hvor tun-
nelfargealternativets kapacitet efter de anfar-
te beregninger skulle vaxe tilstraskkelig, vil
forsinkelser kunne forekomme i det omfang,
biltrafikken ikke er jeevnt fordelt over timen.
Til sammenligning kan anferes, at ved en
rejsehastighed pd 80 km/time er den mak-
simale timekapacitet i én retning for en 4-
sporet vejforbindelse 2.400 karetgier og 3.800
for en 6-sporet forbindelse. Hertil kommer
endvidere, at i modsagning til tunnelfargen
vil en vejforbindelse ved lavere kerehastig-
heder kunne afvikle vessentligt sterre trafik-
maangder.

Safremt tunnelfaargeanlasgget taankes alene
at skulle betjene biltrafikken, vil den mak-
simale kapacitet med 3 min.'s hiltogfaige
vage ca. 2000 bilenheder pr. time i én ret-
ning. Denne kapacitet, der svarer til ca7,2 %
af den forudsatte arsdegntrafik, vil i henhold
til den ovennaevnte danske undersggelse i &r
2000 vemre utilstrakkelig i ca. 200 aof arets
timer.

Til afvikling af de for & 2000 pa en fast
vejforbindelse forudsatte trafikmaangder vil
det derfor vage ngdvendigt at anvende dob-
beltdaskkere. Under forudsagning &, at tun-
nelfeargeanlagget alene betjener biltrafikken,
vil kapaciteten herved forages til 4000 per-
sonbiler pr. time i én retning. Lasthiler og
busser kan dog ikke overfgres pa dobbelt-
dakkerne, men kreever specielle tog, hvorved
kapaciteten formindskes til maske 3.500 biler
pr. time i én retning. Denne kapacitet vil
vage tilstraskkelig til at overfare de i & 2000
forventede trafikmaangder.

4. Omkostninger.
Anlaggsudgifterne for en tunnelfaargefor-
bindelse KM 02 kan opggres som falger:

Mill. d. kr.
Dobbeltsporet jernbanetunnel
Amager—Saltholm . . . . . . . 260
Anlagg pd Sdtholm . . . . . . . . . .. 10
Dobbeltsporet jernbanetunnel
Saltholm—Limhamn S 460
Jernbanetilslutning: dansk side. . 1R
svensk side . 44
Motorvejstilslutning til termi-
nalen:
dansk side. . 83
svensk side . 132
Udgift til terminalanlagy og jern-
banetilslutning fra dette:
dansk sde = . .. ... ... 65
svensk side 60
Samlet udgift (afrundet) 1250

Hertil kommer udgifterne til anskaffelse af
det saalige togmateriel (15 a 20 stk. 500 m
lange tog), der - inkl. faciliteter til vedlige-
holdelse m. v. - kan ansl3s til sterrelsesorde-
nen 150 mill. d. kr.

Den samlede anskaffelsesudgift, der heret-
ter kan dtilles op mod de i kapitel 5 angivne
overslagstal for andre alternativer, udger s&
ledes 1400 mill. d. kr.

Det bemagkes, at udgifterne til drift og
vedligeholdelse af tunnelfaargeanlasy og -ma-
teriel ikke er medregnet. Disse udgifter vil
vage ganske betydelige og forventes tillige
at blive starre end billisternes besparelse med
hensyn til kerselsomkostninger.

Et tunnelfeergeanlaeg med blandet tunnel-
farge- og jernbanetrafik kan ferst sammen-
lignes med alternativerne KM 62 eller KM
42, hvortil anlaggsudgiften inklusive tilslut-
ningsomkostninger  andrager  henholdsvis
2180 og 1870 mill. d. kr. Tunnelfeargealter-
nativet indebagrer siledes en besparelse i an-
laegsomkostninger pa henholdsvis 780 og 470
mill. d. kr. De nsevnte alternativer har imid-
lertid en veesentlig sterre kapacitet end
tunnelfarrgealternativet, hvortil kommer, at
en fast vejforbindelse giver biltrafikken en
kortere overfartstid. Endvidere viser de
driftsgkonomiske beregninger i kap. 7, at al-
ternativerne KM 62 og KM 42 er mindre for-
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delagtige end alternativerne KM 60 og KM 60
+ HH 01. Ved sammenligning med de to
Sidstnee/nte alternativer ses, at tunnelfearge-
anlaggget er 85 mill. d. kr. dyrere end KM 60,
men 450 mill. d. kr. billigere end det sam-
mensatte alternativ, KM 60 + HH 01. Sam-
menlignes med KM 40 + HH 01, som ogsa
vil give en bedre trafikbetjening end tunnel-
fergeanlaggget, reduceres besparelsen ved
etablering af sidstneevnte alternativ til 215
mill. d. kr.

Under hensyn til tunnelfaargeanlagggets ret
begraasede kapacitet vil det pa laagere sigt
adene kunne betragtes som 1. etape af en
kombineret motorvejs- og jernbaneforbin-
delse ved KM, idet et tunnelfaageanlagy i
KM som anfert kun i en begraanset arrakke
frem mod 1990 kan ventes at kunne betjene
bade almindelig togtrafik og biloverfarsel.
Derefter vil det vaae nadvendigt at supplere
med G- eller 4-sporet motorvej. Henimod
1990 ma tunnelfaargeanlaggget KM 02 s&
ledes forudssdtes udbygget med alternativet
KM 60 eller KM 40. Tunnelfaargeanlagyget
ma herefter regnes anvendt udelukkende
til amindelig togtrafik. Det er derfor be-
grundet at sammenligne anlaggsomkostnin-
gen (inkl. rullende materiel) for tunnelfoa-
geanlaggget pa 1400 mill. d. kr. med om-
kostningen til alternativet HH 01 pa 535
mill. d. kr. Meromkostningen ved tunnelfae-
geanlaggget i KM andrager siledes 865 mill,
d. kr. Under hensyn til det formentlig ret
korte &remal, hvori et tunnelfeargeanlegg vil
kunne afvikle bade bil- og banetrafikken, ma
det anses for tvivisomt, om den nsevnte mer-
omkostning ved en sydlig frem for en nord-
lig baneforbindelse kan forrentes og afdra-
ges ved indtegten o tunnelfsargedriften og
ved den besparelse, der falger af at udskyde
etableringen af den sydlige vejforbindelse.
Naamere beregninger er ikke foretaget.

Som anfart i slutningen af afsnit 3 vil et
tunnelfaargeanlasy” anlagt alene til overfer-
s o biler, s3fremt der indsztes dobbelt-
dakkere, have tilstrakelig kapacitet til at be-
tiene den for & 2000 forudsete trafik pa en
fast forbindelse. Ved etablering af et sadant
anlagg spares udgiften til jernbanetilslutnin-
ger, medens der pd den anden side tilkom-
mer starre udgifter til terminalanlasg og tog-
materiel. Udgiften til tunnelfaageanlaggget
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er inklusive togmateriel opgjort til ca 1340
mill. d. kr. Da anlasgget alene ska betjene
biltrafikken, er det rimeligt aa sammenligne
med alternativet KM 60, der har en anlaggs-
omkostning pa 1.315 mill. d. kr. Under hen-
syn til usikkerheden pa omkostningsbereg-
ningerne, issg for sA vidt angar tunnelfaa-
geanlaggget, mA heraf sluttes, at et tunnel-
faageanlagg af den omtalte art og alternati-
vet KM 60 stort set vil medfgre samme
anlaggsomkostninger.

5. Tunnd faage ved HH.

Som et saaskilt »tunnelfaargealternative ma
naanes KM 40 eller KM 60 kombineret med
HH 01 eler HH 02.

| kapitel 6 er for &rene 1980-2000 regnet
med en arstrafik pa ca. 05 til 1,0 millioner
personbilenheder pr. & over HH ved etable-
ring af en fast forbindelse ved KM, hvilket
for én retning skulle give en maksimal time-
trafik pa ca. 200 til 400 personbilenheder.

Da allerede en enkeltsporet jernbanetun-
nel i HH-linien ud over den egentlige jern-
banetrafik formentlig vil kunne afgive ka-
pacitet til 3 tunnelfaagetog pr. time i hver
retning, vil det for valget af en sadan lgs-
ning vaae afgerende, hvorvidt driftss og
anlaggsudgifterne for et supplerende tunnel-
faageanlagg til overfarsd af automobiler |o-
kalt Helsingar-Helsingborg vil vage mindre
end fortsat opretholdelse af automobilfaarge-
drift (4-7 feager i perioden indtil & 2000).

6. Sammenfatning.

Sammenfattende bemaakes, at en tunnel-
feage ved KM sammenlignet med en fast
vejforbindelse ikke vil medfere tidsbesparel-
ser for biltrafikken, men snarere et vist tids-
tab. Tidstabet vil dels forekomme under
spidsbelastning, idet tunnelfeargens kapacitet
endog er veesentligt mindre end kapaciteten
for en 4-sporet vejforbindelse, dels i sddanne
perioder, hvor der ikke er grundlag for 5-
minutters biltogsdrift. En summarisk omkost-
ningssammenligning med andre alternative
forbindelser giver ikke grundlag for a an-
tage, at tunnelfargeanlaggget pa lidt laangere
sigt vil veae en gkonomisk fordelagtig los
ning. Derimod vil et tunnelfergeanlay ved
HH muligt kunne etableres som supplement
til en fast vejforbindelse ved KM.
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