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nomiske samt erhvervs- og planspørgsmål.

Resultatet af arbejdsgruppens arbejde meddeles i nær-
værende redegørelse, hvor såvel den egentlige beskrivelse
som konklusioner er tiltrådt af hele arbejdsgruppen.

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

Der er nærmere redegjort for arbejds- og ekspertgrupper-
nes nedsættelse, sammensætning og arbejde i kapitel 1, og i
kapitel 9 er givet en sammenfatning af resultatet af arbejdet.

København, den 10. oktober 1967.

Å\ Bang S. Thorning Christensen

I Bernth Andersson
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KAPITEL 1.

Udvalgenes nedsættelse og opgaver.

1.1. Indledning.
De svenske og danske Øresundsudvalg, som

havde til opgave at undersøge forudsætnin-
gerne for etablering af en fast forbindelse
over Øresund, fremlagde i 1962 resultatet af
deres arbejde i betænkningen: Øresundsfor-
bindelsen (svensk oplag SOU 1962:53 og
1962:54, dansk oplag betænkning nr. 314).

I betænkningen konstaterede udvalgene på
baggrund af bl. a. de udarbejdede prognoser
for trafikken over Øresund, at en fast forbin-
delse over Øresund på længere sigt bedst
ville løse de voksende trafikproblemer.

Vedrørende spørgsmålet om forbindelsens
beliggenhed anførte udvalgene bl. a. føl-
gende:

»En nordlig kombineret forbindelse me-
nes således i forhold til den økonomiske
indsats at give den bedste løsning for den
samlede Øresundstrafik. Udvalgene mener
derfor at kunne anbefale, at en sådan for-
bindelse bygges, idet det dog understreges,
at denne forbindelse på langt sigt bør op-
fattes som et første led i en etapevis ud-
bygning, hvor spørgsmålet om en senere
etablering af en sydlig fast forbindelse hol-
des åbent.

Udvalgene anser det imidlertid under
alle forhold for overordentlig betydnings-
fuldt, at der snarest træffes foranstaltnin-
ger til sikring af de arealer, der for vej
og bane er nødvendige for gennemførelse
af såvel en nordlig som en sydlig linie-
føring, idet der herved opnås muligheder
for til sin tid at sikre den bedst mulige
løsning af trafikproblemerne«.

Den første forbindelse burde efter udval-
genes opfattelse udformes som en højbro med
4-sporet motorvej og enkeltsporet jernbane
og føres i en linie nord om Helsingør og Hel-

singborg. Anlægsomkostningerne for en sådan
forbindelse beregnedes med prisniveau 1959
til ca. 957 mill. kr. inklusive renter i bygge-
tiden. Udvalgene mente, at der burde træf-
fes sådanne foranstaltninger, at den faste for-
bindelse kunne være bygget i midten af
1970erne. Vedrørende anlæggets finansiering
og formen for virksomheden berørte udval-
gene alternative løsninger. Udvalgenes tra-
fikprognoser og økonomiske kalkuler var ud-
ført for såvel afgiftsfri som afgiftsbelagt fast
forbindelse. Udvalgene var imidlertid af den
opfattelse, at en afgiftsfri forbindelse ikke
kunne foreslås som et realistisk alternativ.

Efter at betænkningen 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 både i Danmark
og Sverige en livlig debat sted om den fore-
slåede forbindelse. Herigennem fremkom et
betydeligt antal kritiske synspunkter vedrø-
rende det fremlagte materiale og udvalgenes
konklusion med hensyn til forbindelsens ud-
formning. I bilag 1.1. er anført de myndig-
heder og organisationer i Sverige, som har
afgivet udtalelser over betænkningen, samt
de myndigheder, organisationer m. fl. i Dan-
mark, der har fremsat udtalelser om betænk-
ningen eller fremlagt egne forslag og under-
søgelser vedrørende Øresundsforbindelsen.

Vedrørende bundforholdene i Øresund blev
det fra flere sider understreget — hvilket for
øvrigt også blev påpeget af Øresundsudval-
gene — at de udførte bundundersøgelser
ikke var tilstrækkelige til at give et klart
billede af bundforholdene i den nordlige del
af Sundet. Man mente, at mere indgående
bundundersøgelser burde udføres. Man på-
pegede også, at strøm- og erosionsforholdene
burde undersøges, og at man burde have op-
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mærksomheden yderligere henledt på isfor-
holdene i Øresund.

Vedrørende spørgsmålet om de af udval-
gene udførte beregninger af anlægsomkost-
ningerne for de forskellige alternativer blev
det fremhævet, at den ufuldstændige viden
om bundforholdene i Helsingør—Helsing-
borg linien medførte stor usikkerhed i bereg-
ningerne. Således mente bl. a. Øresundsbro-
konsortiet, at omkostningerne for en bro i
denne linie måtte blive væsentligt højere,
end de, udvalgene havde opgivet.

Fra søfartsside blev ud fra navigations-
mæssige synspunkter anført betænkeligheder
mod en bro i Helsingør—Helsingborg. Særlig
fremhævede man risikoen for påsejling af
bropiller og konsekvenserne ved en kollision.

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

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

En nærmere redegørelse 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 Råds
Øresundskonference den 13.—15. april 1964
(Nordisk utredningsserie 1964:5), i hvilken
også visse af de i Danmark fremsatte syns-
punkter vedrørende Øresundsudvalgenes be-
tænkning er angivet.

1.2. Øresundsgruppernes nedsættelse.

1.2.1 Opgaver.
Efter at remisbehandlingen af udvalgenes

betænkning var afsluttet i Sverige indledtes i
februar 1964 forhandlinger mellem trafik-
ministrene i Sverige og Danmark vedrørende
sagens videre behandling, og ministrene blev
enige om at overdrage en fælles svensk-dansk
arbejdsgruppe inden for de respektive
ministerier yderligere at forberede spørgs-
målet om en fast forbindelse over Øresund.

Det var herved forudsat, at det i gruppernes
arbejdsopgaver skulle indgå dels at ajour-
føre det materiale vedrørende trafikken over
Øresund, som var fremlagt i Øresundsudval-
genes betænkning, dels at gennemgå det ma-
teriale, som man i Sverige havde fået i for-
bindelse med rcmisbehandlingen af betænk-
ningen, og ligeledes det materiale, som i
Danmark var fremkommet i den offentlige
debat. Endvidere skulle grupperne overveje,
i hvilket omfang og på hvilken måde kom-
pletterende bundundersøgelser burde udføres
i Sundet.

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

1.2.2. Gruppernes sammensætning.
Svensk gruppe:

Generaldirektören N. J. Hörjel, ordførende.
Generaldirektören E. G. J. Upmark.

Sekretær har været departementsrådet K.
O. L. Wennerhorn bistået af departements-
sekreteraren R. I. Olsson (til den 14. september
1965), departementssekreteraren Å. Källström
(til den 28. februar 1967) og departements-
sekreteraren G. J. O. Sylvén (fra den 2. ja-
nuar 1967).

Dansk gruppe:
Vej direktør K. Bang og
banechef S. C. G. Thorning Christensen.

Sekretær har været kontorchef B. J. An-
dersson bistået af fuldmægtig J. Manly og
civilingeniør T. Vestergaard.

1.2.3. Ekspertgrupper.
Øresundsgrupperne begyndte deres arbejde

med at udforme nærmere retningslinier for
undersøgelsesarbejdet på baggrund af remis-
instansernes kritik og de i forbindelse her-
med fremførte synspunkter. Man fandt det
herved ønskeligt til grupperne — foruden
tekniske og trafikøkonomiske eksperter —
også at knytte sagkundskab i erhvervslivs- og
planspørgsmål, og arbejdet organiseredes her-
efter ved nedsættelse af tre særskilte ekspert-
grupper, nemlig en for tekniske spørgsmål, en
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for trafikøkonomiske spørgsmål samt en for
erhvervs- og planspørgsmål. Hvor ikke
andet er angivet, udnævntes de svenske eks-
perter i maj 1964 og de danske tekniske og
trafikøkonomiske eksperter i juli 1964. Med-
lemmerne i den danske erhvervslivs- og plan-
pruppe udpegedes i juli 1965.

Ekspertgrupperne vedrørende tekniske spørgsmål.
Svensk gruppe:

Tekniske direktören N. H. Gudmundsson.
Sjöfartsrådet S. F. Haggard.
Tekniske direktören H. B. Ström.

Gudmundsson har ledet gruppens arbejde.
Gruppens sekretær har været civilingenjören
N. O. Larsson.

Dansk gruppe:
Overingeniør K. A. H. Gulstad.
Afdelingsingeniør Chr. L. Knudsen.
Kontorchef, senere direktør F. J. Lage.
Overvej ingeniør K. O. Larsen.

Gulstad har ledet gruppens arbejde. Grup-
pens sekretær har været civilingeniør T. Ve-
stergaard.

Ekspertgrupperne vedrørende trafikøkonomiske
spørgsmål.

Svensk gruppe:
Vägdirektören H. V. Ekström.
Prolessorn S. A. J. Godlund.
överdirektören G. V. Hall (fra og med den

11. marts 1965).
överinspektören J. O. Jarder.
Tekniske direktören P. O. L. Tjällgren (til

den 10. marts 1965).
Tjällgren og efter dennes afgang Hall hat-

ledet gruppens arbejde. Gruppens sekretær
har været byrådirektören F. Granberg.

Ved økonomiske undersøgelser har gruppen
endvidere været bistået af laboratorn E. B.
Hållsten.

Dansk gruppe:
Kontorchef, senere afdelingschef Aa. la Cour.
Ekspeditionssekretær F. H. V. Hansen (til

den 31. marts 1965).
Fuldmægtig K. C. Hansen (fra den 1. april

1965).
Kontorchef, senere trafikchef A. V. Jensen.

La Cour har ledet gruppens arbejde. Grup-
pens sekretær har været sekretær O. Kirke-
bæk.

Ekspertgrupperne vedrørende erhvervs-
og planspørgsmål.

Svensk gruppe:
Planeringsdirektören T. Buregren (fra og

med den 15. september 1965).
Vägdirektören H. V. Ekström.
Professorn T. Hägerstrand (fra og med den

10. november 1964).
Direktören G. Jacobsson (fra og med den

9. december 1964).
Byggnadsrådet K. I. Jonsson.
Departementssekreteraren R. I. Olsson (fra og

med den 15. september 1965).
Jonsson har ledet gruppens arbejde. Grup-

pens sekretær har været departementssekre-
teraren R. I. Olsson (til den 14. september
1965) og avd.direktören O. L. Wastesson (fra
og med den 15. september 1965).

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

Andersson har ledet gruppens arbejde.
Gruppens sekretær har været fuldmægtig H.
G. Baggendorff.

1.3. Præsentation af arbejdet.
1.3.1. Udførte undersøgelser.

De tekniske undersøgelser påbegyndtes i
foråret 1964 med kompletterende undersøgel-
ser af bundforholdene i Øresund. Således lod
Øresundsgrupperne bl. a. udføre en serie
kerneboringer i de forudsatte linieføringer
for en fast forbindelse i såvel København—
Malmø linien (KM) som Helsingør—Helsing-
borg linien (HH). Undersøgelserne blev fore-
taget af Geoteknisk Institut i København og
udførtes i samarbejde mellem svenske og
danske institutioner og virksomheder. Des-
uden udførtes i løbet af sommeren 1965
prøvegravninger i Sundet ud for Helsingborg
og Helsingør bl. a. for at udfinde hensigts-
mæssige metoder med henblik på etablering
af en tunnel i denne linie. Endvidere har
Øresundsgrupperne gennem Vandbygnings-
instituttet i København ladet undersøge en
tunnels indvirken på de hydrografiske for-
hold i det nordlige Øresund. Konsekvenserne
for søfarten af en bro i den nordlige linie er
belyst bl. a. ved studier af isforholdene i
Øresund og mulighederne for at udnytte ra-
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darteknikken for at lette navigationen gen-
nem broen. Med hensyn til, hvad der er an-
ført om kollisionsrisikoen mellem fartøj og
bropiller, er følgerne af en tænkt kollision
studeret.

Vedrørende de trafikøkonomiske spørgs-
mål er der udført nye trafikanalyser af både
person- og godstrafikken med det formål at
danne sig et aktuelt billede af trafikken over
Øresund med hensyn til bestemmelsessted,
ærinde og trafikantkategori m. v. Endvidere
er der udarbejdet nye prognoser for person-,
personbil- og godstrafikkens fremtidige ud-
vikling ved fortsat færgedrift og efter etable-
ring af en fast forbindelse.

For at belyse en fast forbindelses indvir-
ken på erhvervsliv og samfundsdannelse først
og fremmest i Øresundsregionen har Øre-
sundsgrupperne foretaget visse kortlægninger
og undersøgelser vedrørende befolkning, be-
byggelse, erhvervsliv, transportsystem m. v.
Der har også været udført undersøgelser med
det formål at skabe grundlag for en bedøm-
melse af den kommende udvikling for så vidt
angår bolig-arbejdsstedstrafik (pendeltrafik).

1.3.2. Redegøreisens disposition.
Resultatet af det undersøgelsesarbejde, som

Øresundsgrupperne har udført, er først og
fremmest tænkt at skulle lægges til grund for
forhandlinger om brospørgsmålet mellem den
svenske og danske regering.

Redegørelsen, som er udarbejdet i fælles-
skab af de svenske og danske Øresundsgrup-
per, er inddelt hovedsagelig i overensstem-
melse med Øresundsudvalgenes betænkning.
I kapitel 2, Øresundstrafikkens udvikling og
struktur, undersøges således Øresundstrafik-
kens udvikling i den seneste tiårsperiode
(1956—1965). Oplysningerne er baseret på
tilgængelig statistik og interviewundersøgel-
ser, udført i 1964/65. Øresundstrafikken og
trafikken i Sverige og Danmark belyses i ka-
pitel 3, i hvilket kapitel først og fremmest om-
tales sammenhængen mellem trafikken over
Øresund og befolknings- og trafikudviklingen
i begge lande. Trafikken over Øresund ved

fortsat færgedrift behandles i kapitel 4, og \
dette kapitel redegøres for den revision af
trafikprognoserne, som Øresundsgrupperne
har foretaget, samt for visse i forbindelse her-
med foretagne bedømmelser vedrørende det
fremtidige behov for færger m.v. I kapitel 5,
Faste forbindelser oved Øresund, behandles
de tekniske undersøgelser samt beregningerne
af anlægsomkostningerne for de forskellige
alternativer. Trafikken over Øresund efter eta-
blering af faste forbindelser tages op til nær-
mere overvejelse i kapitel 6. Redegørelsen
baseres på resultaterne af gruppernes arbejde
med nye prognoser for person- og godstrafik-
ken over en fast forbindelse samt beregninger
af behovet for supplerende færgetrafik. I ka-
pitel 7, Driftsøkonomiske vurderinger frem-
lægges de økonomiske beregninger. Indvirken
på erhvervsliv og samfundsdannelse er over-
skriften til kapitel 8, og her redegøres for
resultaterne af udførte undersøgelser på de
herhen hørende områder. Endelig indehol-
der kapitel 9 en Sammenfatning af redegø-
relsen. Øresundsgrupperne har ikke behand-
let spørgsmålet om finansiering af faste for-
bindelser, men henviser på dette punkt til,
hvad Øresundsudvalgene anførte herom.

I princippet behandles i redegørelsen kun
sådanne nye undersøgelser m. v., hvis resul-
tater supplerer eller ændrer de af Øresunds-
udvalgene fremlagte undersøgelsesresultater.
De synspunkter, der i Sverige ved remis-
behandlingen blev fremført vedrørende Øre-
sundsudvalgenes betænkning, og de forslag
og kommentarer, der efter 1962 er fremkom-
met i den offentlige debat i Sverige og Dan-
mark, berøres i de respektive kapitler i det
omfang, de har været af direkte betydning
for Øresundsgruppernes undersøgelsesarbejde.
I særskilte bilag til kapitel 9 behandles dels
det forslag til faste forbindelser, som kon-
sortium Øresundsbroen fremlagde i oktober
1965, dels forslag om i KM-linien at lægge en
fast forbindelse nord om Malmø bl. a. på
strækningen Amager—Saltholm—Barsebäck,
dels forslag til at overføre biler på tog, sær-
skilt indrettede til sådanne transporter, så-
kaldte »tunnelfærger«.
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KAPITEL 2.

Øresundstrafikkens udvikling og struktur.

2.1. Forbindelserne over Øresund og til-
grænsende farvande.

I et tilsvarende afsnit redegjorde Øre-
sundsudvalgene i den afgivne betænkning for
de ruter over Øresund og tilgrænsende far-
vande, på hvilke der blev opretholdt regel-
mæssig trafik i 1961. Ifølge den nævnte re-
degørelse, hvortil henvises, inddeles forbin-
delserne over Øresund i HH-ruter (Helsing-
ør—Helsingborg), KL-ruter (København—
Landskrona) og KM-ruter (København—
Malmø, Kastrup—Malmø og Dragør—Lim-
hamn) samt »øvrige ruter«.

Siden 1961 er der dels åbnet nye ruter,
dels er nogle forbindelser nedlagt. De vigtig-
ste forandringer med hensyn til ruterne over
Øresund og tilgrænsende farvande indtil som-
meren 1967 kan sammenfattes på følgende
måde.

Med hensyn til bådforbindelser, udeluk-
kende for personbefordring, bemærkes,
at forbindelserne København (Nordhavn)—
Landskrona og København (Nordhavn)—
Malmø er nedlagt. Til gengæld er der til-
kommet to hurtigforbindelser med flyvebåde.
Den ene åbnedes i 1963 på strækningen Kø-
benhavn—Malmø og den anden i 1965 på
strækningen København—Helsingborg. Over-
fartstiden på disse ruter udgør 35 henholds-
vis 45 minutter. Af hurtigforbindelserne
medregnes den første til KM-ruterne og den
sidste til »øvrige ruter«.

I sommeren 1967 har Øresund også været
trafikeret med et luftpudefartøj på forskel-
lige ruter. Denne trafik har dog kun været
betragtet som et eksperiment.

Af de i Øresundsudvalgenes betænkning
mevnte ruter over de til Øresund grænsende

farvande er Halmstad—Århus ruten nedlagt.
Der er oprettet flere nye bilfærgeruter direkte
til Kontinentet. Til disse hører ruterne Hel-
singborg/Tuborg—Travemunde og Malmø/
Trelleborg—Travemünde. Gøteborg har fået
nye forbindelser til Kiel, Amsterdam og for-
skellige engelske havne. Endvidere er der åb-
net færgeruter mellem Helsingfors—Nynäs-
hamn — Karlskrona — København/Lybæk,
Helsingfors — Slite — Rønne — Lybæk og
Ystad—Swinoujscie. Mellem Danmark og
Vesttyskland findes tre forbindelser, nemlig
Rødby—Puttgarden, Gedser—Travemünde
og Nakskov—Kiel. Heraf har den først-
nævnte, den i 1963 åbnede Fugleflugtslinie,
den største kapacitet og den korteste over-
fartstid. Af biltrafikken på denne rute pas-
serede i 1965 omtrent halvdelen også Øre-
sund.

Efterspørgslen efter overførselskapacitel
har såvel på Øresundsruterne som på de øv-
rige ruter været stadigt voksende dels på
grund af, at bil- og jernbanetrafikken er
øget, dels på grund af, at der anvendes større
lastbiler og større jernbanevogne. Denne for-
øgede efterspørgsel er blevet imødekommet
ikke blot gennem åbningen af nye forbindel-
ser, men også gennem indsættelse af flere og
større færger og både.

9 o Persontrafikken.

Udviklingen siden 1946 i den totale kollek-
tive og individuelle persontrafik på Øre-
sunds- og Trelleborgruterne belyses i fig. 2.1
Under Trelleborgruterne er medtaget samt-
lige ruter mellem Trelleborg og Kontinentet.
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Fig. 2.1. Den totale persontrafik på Øresunds- og Trelleborgruterne siden 1946.1)
1) Oplysningerne vedrører kalenderår og stammer for så vidt angår banernes og Øresundsselskabets færge- og

bådtrafik fra Statens Järnvägers månedlige trafikstatistik. I Øresundsudvalgenes betænkning anvendtes i et vist
omfang oplysninger fra DSB's finansårsstatistik omfattende perioden april-marts. De heraf følgende forskelle
mellem Øresundsudvalgenes oplysninger og de her fremlagte påvirker ikke billedet af trafikudviklingen
væsentligt.

Som det fremgår af figuren, er trafikken i
efterkrigsårene med få undtagelser steget fra
år til år. Særlig stor har trafikstigningen væ-
ret på HH-ruterne.

Personrejsernes antal og fordeling på de
forskellige Øresundsruter i den seneste tiårs-
periode fremgår af tabel 2.1.

Tabel 2.1. Den totale persontrafik på Øresundsruterne, 1956-1965.
(Kilder: 1956-1957: Departementet for told- og forbrugsafgifter, 1958-1965: Danmarks Statistik).
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Det ses af tabellen, at persontrafikken er
mere end fordoblet i tiårsperioden. Det frem-
går også, at mere end halvdelen af samtlige
rejser over Sundet i de senere år er foregået
på IIH-ruterne. For KM-ruterne kan nævnes,
at flyvebådsforbindelsen i de første tolv må-
neder 1963—1964 benyttedes af ca. 220.000
rejsende. I den tilsvarende periode 1965—
1966 befordredes i alt ca. 450.000 rejsende.1)

Antallet af rejser mellem Sverige og Kon-
tinentet påTrelleborgruterne udgjorde 299.000
i 1961 og 422.000 i 1965. Rejsetallet på
Trelleborg—Sassnitz 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 været i stadig
stigning, fra 54.000 i 1961 til 216.000 rej-
sende i 1965.

Med hensyn til den totale persontrafik
mellem Københavnsområdet og Bornholm
savnes der pålidelige oplysninger. En betyde-
lig del af disse rejser sker over Øresund og
Skåne. På den direkte bådforbindelse mellem
København og Bornholm befordredes 410.000
personer i 1961 og 480.000 personer i 1965.
På ruterne mellem Bornholm og Sverige var
antallet af rejsende i alt 91.000 personer i
1961 og 220.000 personer i 1965.

På de nordlige ruter, hvortil regnes forbin-
delserne mellem den svenske vestkyst og Jyl-
land samt mellem Jylland og Sydnorge, blev
der i 1961 foretaget 676.000 rejser. I 1965
var antallet af rejser 998.000, eksklusive rej-
ser mellem Frederikshavn og Norge, for
hvilke der i begge de nævnte år savnes op-
lysninger.

Persontrafikken over Øresund er stærkt
sæsonbetonet. I de seneste år har antallet af
rejser i juni, juli og august sammenlagt ud-
gjort 42% af årstrafikken. Heraf 11 % i
juni, 18 % i juli og 13 % i august. Forandrin-
gerne i denne fordeling har været ubetyde-
lige fra år til år.

Undersøgelserne angående udgangspunkt
og mål for rejserne over Øresund blev udført
af Øresundsudvalgene i årene 1954—1955 og
kompletteret i 1959. Øresundsgrupperne har
gennemført tilsvarende undersøgelser i peri-

oderne 31. juli—9. august og 2.—11. oktober
1964 samt 25.-26. marts 1965.

Undersøgelserne fandt sted på samtlige
Øresundsruter undtagen ruten København—
Halmstad. De omfattede med enkelte und-
tagelser trafikanter mod såvel Sverige som
Danmark og foregik i reglen fra kl. 7 til kl.
22. Antal personbiler, personbilrejsende og
personer, som gik ombord til fods, blev talt.
Omkring 95 % af bilførerne og 5 å 10 % af
de trafikanter, som gik ombord, blev spurgt
om rejsens udgangs- og endepunkt samt om
formålet 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 fremgår af
figurerne, er hovedparten af denne person-
trafik trafik over kortere afstande. Såvel om
sommeren som i resten af året har størstedelen
af rejserne mål og udgangspunkt i Skåne og
på Sjælland. Dette forhold konstateredes også
ved Øresundsudvalgenes forannævnte under-
søgelser.

De i 1964 foretagne trafikundersøgelser er
ikke i alle henseender sammenlignelige med
de, der blev foretaget i 1954—1955. Det kan
alligevel for den persontrafik, som hverken
foregår med tog eller bil, konstateres, at for-
delingen mellem udgangs- og bestemmelses-
områder i nogle tilfælde er ændret noget.

Persontrafikken mellem Storkøbenhavn og
Malmø udgjorde ved undersøgelsen i 1954—
1955 ca. 23 % af totaltrafikken. Det tilsva-
rende tal ved 1964-undersøgelsen var ca.
25 %. Mellem Nordsjælland og Helsingborg
er trafikken steget kraftigt, og dens andel af
totaltrafikken er steget fra ca. 20 til ca. 30 %.
Selv trafikken mellem Nordsjælland og »øv-
rige Skåne«, d. v. s. Skåne med undtagelse af
byerne Helsingborg, Landskrona og Malmø,
har forøget sin andel af totaltrafikken, me-
dens trafikken København—Helsingborg, Kø-
benhavn—Landskrona og trafikken i visse
fjernforbindelser nu udgør en mindre andel.

De interviewede trafikanters fordeling på
ruter og efter rejsernes udgangspunkter og
mål belyses i fig. 2.4. og 2.5.

1) I 1966-1967: ca. 650.000 rejser.
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Fig. 2.2. Persontrafikken på samtlige Øresundsruter ifølge sommerundersøgelsen 1964
med procentvis fordeling på rejsernes udgangs- og bestemmelsesområder.
Bilrejsende og rejsende i gennemgående tog er ikke medregnet.
Gennemsnitlig persontrafik ca. 61250 rejser pr. døgn.
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Fig. 2.3. Persontrafikken på samtlige Øresundsruter ifølge efterårsundersøgelsen 1964
med procentvis fordeling på rejsernes udgangs- og bestemmelsesområder.
Bilrejsende og rejsende i gennemgående tog er ikke medregnet.
Gennemsnitlig persontrafik ca. 31500 rejser pr. døgn.
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Fig. 2.4. Persontrafikken i fig. 2.2 (sommerundersøgelsen 1964) fordelt på ruter samt
på udgangs- og bestemmelsesområder (K - H omfatter ruten København - Hälsingborg,
som kun trafikeres om sommeren).
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Fig. 2.5. Persontrafikken i fig. 2.3 (efterårsundersøgelsen 1964)
fordelt på ruter samt på udgangs- og bestemmelsesområder.
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Trafikundersøgelsernes resultat med hen-
syn til rejsernes formål behandles i ka-
pitel 4.

2.3. Biltrafikken.
Udviklingen i efterkrigsårene i den totale

biltrafik (personbiler, vare- og lastbiler samt
busser) på Øresundsruterne, på ruterne mel-

lem Sverige (Trelleborg) og Kontinentet samt
på de nordlige ruter belyses i fig. 2.6. Som
det ses, er trafikken på de fleste ruter steget
kraftigt. Særlig stor i antal har tilvæksten
været på HH-ruterne. Det fremgår også, at
Trelleborgruterne og de nordlige ruter i al-
mindelighed har ringe trafik i sammen-
ligning med Øresundsruterne.
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Udviklingen i biltrafikken på Øresunds-
ruterne i den seneste tiårsperiode og dens

fordeling på HH-, KL- og KM-ruter, frem-
går af tabel 9.2.

Tabel 2.2. Biltrafikken på Øresundsruterne, 1956-1965.
(Kilde: Danmarks Statistik).

') Inklusive »øvrige ruter«, jfr. afsnit 2.1. foran.

Biltrafikken på disse ruter var ved perio-
dens slutning henimod tre gange så stor som
ved periodens begyndelse. Stigningen ud-
gjorde i den første halvdel af perioden i gen-
nemsnit 10 % og i den sidste halvdel 15 %
pr. år. Dette må ses på baggrund af, at der i
1960 åbnedes nye færgeforbindelser mellem

Kastrup og Malmø samt mellem Dragør og
Limhamn.

Udviklingen i biltrafikken på de nordlige
ruter samt på Trelleborgruterne og Born-
holmsruterne i samme tiårsperiode fremgår af
tabel 2.3.

Tabel 2.3. Biltrafikken på de nordlige ruter Trelleborgruterne og Bornholmsruterne, 1956-1965.
(Kilder: Danmarks Statistik og Tullverket).

Biltrafikken på den direkte bådforbindelse
mellem København 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. I 1965 var denne
trafik øget til 42.300 biler, heraf 26.000 dan-
ske. Den samlede biltrafik til og fra Born-

holm er dermed nået op på 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 Øresund.

Personbiltrafikkens udvikling på Øre-
sundsruterne i den seneste tiårsperiode frem-
går af tabel 2.4.



Tabel 2.4. Personbiltrafikken på Øresundsruterne, 1956-1965.
(Kilde: Danmarks Statistik).

Af tabellen fremgår, at personbiltrafikken
ved periodens slutning var ca. 2,5 gange så
stor som ved periodens begyndelse. I samme
periode er HH-ruternes procentvise andel af
den samlede personbiltrafik over Øresund
faldet fra ca. 85 til ca. 74 %. Den kraftige
forøgelse af personbiloverførslerne på de syd-
lige Øresundsruter må ses på baggrund af, at
færgeforbindelserne Kastrup—Malmø og
Dragør—Limhamn åbnedes i 1960. I løbet af
det første hele driftsår 1961 havde disse to
ruter 12 % af hele personbiloverførslen over
Sundet. For 1965 var andelen 16 %.

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

Mellem Sverige og Kontinentet overførtes
på ruten Trelleborg—Sassnitz 8.300 person-
biler i 1961. I 1965 udgjorde antallet 13.700.
Mellem Trelleborg og Travemunde overfør-
tes 8.000 personbiler i 1961 og 47.800 i 1965.

Personbiltrafikken over Øresund er lige-
som den ikke bilbundne persontrafik stærkt
sæsonbetonet. I de senere år udgør således
personbiltrafikken i juni, juli og august sam-
menlagt ca. 51 % af årstrafikken. Heraf
10% i juni, 24% i juli og 17 % i august.
Denne fordeling har været ret stabil fra år
til år.

Den kraftigste koncentration i sommermå-
nederne forekommer på HH-ruterne. Her
overføres således i juni—august 54 % af års-
trafikken, medens det tilsvarende tal på de
øvrige Øresundsruter er 44 % af årstrafikken.

Ved de tidligere nævnte interviewunder-
søgelser i årene 1964 og 1965 indsamledes
også oplysninger om biltrafikkens udgangs-
og bestemmelsespunkter. Undersøgelsesresul-
taterne er for personbiltrafikken illustreret i
fig. 2.7 og 2.8.

Det viser sig, at Storkøbenhavn udgjorde
mål eller udgangspunkt for ca. 44 % af
samtlige personbilrejser ved sommerunder-
søgelsen og for ca. 57 % ved efterårsunder-
søgelsen. Disse procenttal er næsten nøjagtig
de samme som fandtes ved Øresundsudvalge-
nes undersøgelser ti år tidligere.

Øst for Øresund havde ifølge sommer-
undersøgelsen i 1964 ca. 34 % og ifølge efter-
årsundersøgelsen ca. 54 % af personbilrej-
serne deres bestemmelsespunkter i Skåne.
Begge disse procenttal er højere end de af
Øresundsudvalgene konstaterede andele på
henholdsvis 28 og 43 %. Lokaltrafikken med
personbiler udgør således nu en større andel
af totaltrafikken end tidligere.

Personbiltrafikkens fordeling på ruter samt
på udgangs- og bestemmelsesområder frem-
går af fig. 2.9. og 2.10.
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Fig. 2.7. Personbiltrafikken på samtlige Øresundsruter ifølge sommerundersøgelsen 1964
med procentvis fordeling på rejsernes udgangs- og bestemmelsesområder.
Gennemsnitlig trafik ca. 5400 personbiler pr. døgn.
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Fig. 2.8. Personbiltrafikken på samtlige Øresundsruter ifølge efterårsundersøgelsen 1964
med procentvis fordeling på rejsernes udgangs- og bestemmelsesområder.
Gennemsnitlig trafik ca. 1700 personbiler pr. døgn.
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Fig. 2.9. Personbiltrafikken i fig. 2.7 (sommerundersøgelsen 1964) fordelt på ruter samt
på udgangs- og bestemmelsesområder.
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Fig. 2.10. Personbiltrafikken i fig. 2.8 (efterårsundersøgelsen 1964) fordelt på ruter samt
på udgangs- og bestemmelsesområder.
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Udviklingen i trafikken med vare- og lastbiler samt busser på Øresundsruterne i de sid-
ste ti år fremgår af tabel 2.5.

Tabel 2.5. Trafikken med vare- og lastbiler samt busser på Øresundsruterne, 1956-1965.
(Kilde: Danmarks Statistik).

1) Inklusive »øvrige ruter«, jfr. afsnit 2.1.

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

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

Mellem Sverige og Kontinentet overførtes
på Trelleborgruterne 336 vare- og lastbiler
samt busser i 1961 og 9.400 i 1965. Den kraf-
tige forøgelse beror først og fremmest på for-
bedrede overførselsmuligheder på Trelleborg-
Travemimde ruterne.

I modsætning til person- og personbiltra-

fikken er trafikken med vare- og lastbiler
nogenlunde jævnt fordelt over alle årets må-
neder. Den varierer mellem 7 og 10 % pr.
måned og udgør i de tre sommermåneder
sammenlagt ca. 25 %. Derimod er bustrafik-
ken stærkt sæsonbetonet, og ikke mindre end
60 % finder sted i sommermånederne.

Med det formål at skaffe grundlag for
prognoser over den fremtidige godstrafik med
lastbil over Øresund, har Øresundsgrupperne
undersøgt lastbiltrafikken på samtlige vigti-
gere færgeruter. Disse undersøgelser udførtes
i 1965 som stikprøver i tre perioder på hver
en uge. Lastbilernes førere interviewedes om
bilens hjemland, lasteevne, vægten af med-
ført last, vigtigste varearter samt afgangs- og
bestemmelsessted.
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I forbindelse med bearbejdelsen af det ved
undersøgelserne fremskaffede materiale er

opstillet tabel 2.6. over bilernes gennemsnits-
last på Øresundsruterne.

Tabel 2.6. Gennemsnitslast i tons pr. lastbil (læssede og tomme biler) på Øresundsruterne, 1955-1965.
(Kilder: 1955-1959: SOS Sjöfart, 1960-1965: Tullverket).

Tilsvarende oplysninger for årene 1960— kyst over Kattegat samt på Trelleborgruterne
1965 vedrørende lastbiltrafikken på færge- fremgår af tabel 2.7.
ruterne mellem Danmark og Sveriges vest-
Tabel 2.7. Gennemsnitslast i tons pr. lastbil på Kattegat- og Trelleborgruterne, 1960-1965.
(Kilde: Tullverket).

Af tabellerne fremgår, at gennemsnitslasten
pr. lastbil er væsentlig højere på Kattegat- og
Trelleborgruterne end på Øresundsruterne.

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

gerne i lastbilparkens sammensætning, for
eksempel om de små og store bilers antal er
forøget på bekostning af de middelstore. Ved
lastbilundersøgelserne i september 1965 frem-
skaffedes imidlertid oplysninger om fordelin-
gen af lastbilerne efter lasteevne. Disse op-
lysninger er sammenstillet i tabel 2.8.
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Tabel 2.8. Fordeling af lastbilerne efter lasteevne på HH- og KM-ruterne.
(Kilde: Lastbilundersøgelsen den 12.—18. september 1965).

I tabel 2.9. anføres endvidere oplysninger
om forholdet mellem læssede og tomme biler
og fordelingen af de læssede biler efter stør-

relsen af medført last i den tid, den nævnte
lastbilundersøgelse foregik.

Tabel 2.9. Fordeling af lastbilerne på visse færgeruter efter størrelsen af medført last.
(Kilde: Lastbilundersøgelsen udført i 3 perioder på hver en uge i 1965; for HH-ruterne
omfatter materialet dog kun 2 uger).
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Den ovennævnte forskel i gennemsnitslast
på lastbilerne på de forskellige ruter beror
bl. a. på, at forholdet mellem læssede og
tomme biler varierer fra rute til rute. Der er
endvidere forskelle i fordelingen af de læs-
sede biler på forskellige grupper efter medført
last. Tomme biler såvel som biler med små læs
udgør således en større andel på KM-ruterne,
medens Kattegatruterne bl. a. præges af en
stor andel af biler med relativt store læs.

Lastbilernes fordeling på hjemland er an-
ført i tabel 2.10. Oplysningerne om Øresunds-
og Kattegatruterne er her hentet fra den dan-
ske statistik for 1965 og oplysningerne for
Trelleborgruterne fra lastbilundersøgelserne
i september 1965.

Som det ses, udføres den største del af last-
biltrafikken over Øresund og på Kattegat-
ruterne med danske biler. På Trelleborg-
ruterne derimod dominerer svenske lastbiler.
I gruppen »øvrige lande« på Trelleborg-
ruterne findes væsentligst hollandske og bel-
giske biler.

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

2.4. Jernbanetrafikken.
I fig. 2.11. er vist antal overførte vogn-

aksler over Øresund samt mellem Trelleborg
og Kontinentet i efterkrigsårene. Som det
fremgår af figuren, er jernbanetrafikken ste-
get i hele denne periode. Udviklingen i den
seneste tiårsperiode fremgår nærmere af ta-
bel 2.11.



Af tabellen vil det ses, at jernbanetrafik-
ken over Øresund målt i antal vognaksler i
tiårsperioden er steget med noget mere end
en trediedel. Eftersom trafikken over Trelle-
borg samtidig blev henimod tre gange større,

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

Tabel 2.11. Jernbanetrafikken over Øresund samt mellem Trelleborg og Kontinentet, 1956-1965.
(Kilde: Statens Järnväger).

Af det samlede antal overførte vognaksler
udgør godsvognakslerne den største del; i de
seneste år ca. 80 % i Øresundstrafikken og ca.
95 % i Trelleborgtrafikken.

Trafikken med personvogne på HH-ruten
er steget jævnt fra år til år. Den udgjorde
71.400 personvognaksler i 1961 og 78.300 i
1965. På KM-ruten er antal overførte person-
vognaksler steget fra 17.600 i 1961 til 19.000
i 1965.

9 A Godstrafikken.

Udviklingen i den sammenlagte jernbane-
og lastbilgodstrafik over Øresund samt på
Trelleborg- og Kattegatruterne siden 1946
belyses i fig. 2.12. Som det ses, er den totale
godsmængde forøget kraftigt, særlig efter
1958, jfr. også tabel 2.12.
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Stigningen i den totale godstrafik over
Sundet udgjorde i årene 1956—1965 i gen-
nemsnit 10 % pr. år. Overførslerne af jern-
banegods, som var svagt faldende i årene før
1959, har derefter vist en årlig stigning på
knap 5 %, medens godsmængden befordret
på bil i samme periode havde en årlig stig-

3

ning på næsten 25 %. Den kraftigere stigning
for bilgodset har medført, at dettes andel af
den samlede godsmængde er vokset fra 4 %
i 1956 til 39% i 1965.

Den tilsvarende udvikling i godstrafikken
på Trelleborg- og Kattegatruterne fremgår af
tabel 2.13.
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Tabel 2.13. Godstrafikken på Trelleborg- og
Kattegatruterne, 1956-1965.
(Kilder: Statens Järnväger og SOS Sjöfart).

Jernbanegodstrafikken er steget hurtigere
på Trelleborgruterne end på Øresundsruterne.
Fra 1961 til 1965 udgør stigningen i det via
Trelleborg overførte jernbanegods i gennem-
snit 11 % pr. år.

Af de sammenlagte godsmængder, som
ifølge tabellerne 2.12. og 2.13. overførtes
mellem Sverige og Danmark/Kontinentet i
årene 1964 og 1965, udgjorde, såvel hvad an-
går jernbane- som lastbilgodset, 7 % transit-
gods gennem Sverige fra og til Norge og Fin-
land.

Fordelingen af godstrafikken over Øresund
på de forskellige færgeruter i årene 1956—
1965 belyses i tabel 2.14.

Af de samlede godsmængder på Øresunds-
ruterne overføres ca. 80 % på HH-ruterne.

Med det formål at skaffe grundlag for
prognoser over den fremtidige godstrafik med
lastbil over Øresund gennemførte Øresunds-
grupperne, som nævnt i det foregående, i
1965 undersøgelser af lastbiltrafikken på alle
vigtigere færgeruter. Bearbejdelsen af under-
søgelsesresultaterne gør det muligt at belyse
godstrafikkens struktur.

Vedrørende lastbilgodsets fordeling på for-
skellige færgeruter i 1965 fremgik, at ca 2/3
af godsmængden overførtes på Øresunds-
ruterne, ca. 1/4 på Kattegatruterne og resten,

ca. 1/12, på Trelleborgruterne. Antallet af
biler viser en noget anden fordeling beroende
bl. a. på forskelle med hensyn til bilernes
størrelse og vægten af medført gods, betinget
af forskellige afstands- og transportrelationer
for trafikken på de forskellige færgeruter.

Ved undersøgelserne konstateredes end-
videre, at lastbilgodset fordelte sig på om-
råder inden for Sverige, Danmark og øvrige
lande, som vist i tabel 2.15. De i tabellen
angivne kvantiteter er opregnet til at repræ-
sentere trafikken i hele året 1965. Godset på
den lejlighedsvis trafikerede rute Høganæs—
Gilleleje er ikke medregnet.
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Tabel 2.15. Lastbilgodsets geografiske fordeling på områder ved undersøgelserne i 1965.

Område
nr.

Benævnelse

1 Stormalmøområdet
2 Esløv-Lund området
3 Landskronaområdet
4 Helsingborgområdet
5 Sydlige og mellemste del af Malmøhus len (eksklusive

områderne 1-3), sydlige del af Kristiansstads len og Born-
holm

6 Nordostlige del af Kristiansstads len
7 Nordlige del af Malmøhus len (eksklusive område 4) og

nordvestlige del af Kristiansstads len
8 Storgøteborgområdet
9N Gøteborgs og Bohus len (eksklusive område 8) og nord-

lige del af Elvsborgs len
9S Hallands len

10 Sydlige del af Elvsborgs len og Skaraborgs len
11 Vestlige del af Kronobergs len og Jønkøbings len
12 Østlige del af Kronobergs len, Blekinge og Kalmar len. . .
13 Østergøtlands len
14 Storstockholmsområdet
15 Værmlands len, Ørebro len, Vestmanlands len, Uppsala

len, Sødermanlands len og Stockholms len (eksklusive
område 14)

16 Øvrige len
17 Norge
18 Finland
19-21 Sjællandsområdet

deraf 19 Storkøbcnhavnsområdet
20 Helsingørområdet
21 Øvrige Sjælland, Lolland, Falster og Møn

22 Nordlige del af Jylland
23 Fyn, Langeland og Ærø
24 Sydlige del af Jylland
25 Nordlige del af Vesttyskland
26 Benelux
27 Sydlige del af Vesttyskland
28 Frankrig
29 Schweiz
30 Østrig
31 Italien
34 Østtyskland, Polen, Czekoslovakiet, Ungarn, Bulgarien

og Rumænien
36 Øvrige Europa

lait 1.375 1.375 2.750
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Fig. 2.13 Fordeling på områder indenfor Sverige, Finland
og Norge af lastbil godset over Øresunds-, Trelle-
borgs- og Kattegatsruterne.

Fig. 2.14 Fordeling på områder indenfor Danmark og på
Kontinentet af lastbilgodset over Øresunds-, Trel-
leborgs- og Kattegatsruterne.

Tabel 2.16. Fragtgods i vognladninger mellem Danmark og Sverige i 1963 fordelt på afstandsgrupper.
(Kilde: Statens Järnväger og DSB).
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Fordelingen af lastbilgodset illustreres også i fig. 2.13. og 2.14.

Det over Øresundsruterne fra Sverige ud-
gående lastbilgods kommer Ira et stort antal
områder, af hvilke kun et fåtal repræsenterer
en større andel end 10 %. Derimod er be-
stemmelsesstedet stærkt koncentreret om Kø-
benhavn og øvrige Sjælland, som modtager
ca. 80 % af godset. Kun 17 % af lastbilgod-
set er bestemt til områder syd for Danmark.
Der konstateredes i øvrigt karakteristiske for-
skelle mellem færgeruterne. Af godset på
KM-ruterne kommer ca. 50 % fra Skåne, og
ca. 23 % er bestemt til områder syd for Dan-
mark. Lastbilgodset over KL-ruterne kommer
derimod kun for en ringe del fra Skåne, men
fra mere fjerne områder og er på modtager-
siden helt rettet mod København og øvrige
Sjælland. HH-ruterne har den mest diffe-
rentierede trafik, såvel hvad angår godsets
afsendelses- som dets bestemmelsessted. Ca.
73 % af dette gods er bestemt til København
og øvrige Sjælland og ca. 25 % til områder
syd for Danmark, først og fremmest Vest-
tyskland. Trelleborgruternes opsamlingsom-
råde er også stærkt differentieret, og godset
er med hensyn til bestemmelsesstedet rettet
mod mere fjernt beliggende områder. Katte-
gatruternes lastbilgods er hovedsagelig be-
stemt for Jylland og Fyn.

Fordelingen på færgeruter og områder af
det til Sverige ankomne lastbilgods viser stort
set et spejlbillede af det udgående gods. Her-
til bidrager formentlig forekomsten af faste
godsbillinier mellem terminaler i visse vig-
tigere afgangs- og bestemmelsesområder. Med
hensyn til Øresundsruterne kommer ca. 60 %

af godset fra København og øvrige Sjælland
og ca. 35 % fra områder syd for Danmark.
På den svenske side er ca. 25 % af godset be-
stemt for Helsingborg.

På KM-ruterne viser godsets fordeling på
udgangspunkter stort set samme billede som
gælder for totaltrafikken. De vigtigste bestem-
melsessteder er Malmø (43 %) og Stockholm
(13 %). KL-ruternes godstrafik kommer i ho-
vedsagen fra Sjælland og er til en vis grad
koncentreret om Stockholmsområdet og Nor-
ge. Med hensyn til HH-ruterne stammer ca.
50 % af godset fra København og øvrige
Sjælland og ca. 45 % fra områder syd for
Danmark. På den svenske side er ca. 39 % af
godset på disse ruter bestemt for Helsingborg
og i øvrigt med små andele til et stort antal
områder. Det over Trelleborg indkommende
lastbilgods er på modtagersiden i Sverige
koncentreret om Gøteborg, Helsingborg.
Stockholm og Malmø. Godset på Kattegatru-
terne fordeler sig på afgangs- og bestemmel-
sesområder på samme måde, som det fra
Sverige udgående gods på disse ruter.

Mængden af jernbanegods på Øresunds-
ruterne udgjorde i 1963 sammenlagt 1.276.000
t. Deraf udgjorde ca. 586.000 t fragtgods i
vognladninger mellem Danmark og Sverige
og ca. 647.000 t fragtgods i vognladninger i
transittrafik gennem Danmark og/eller
Sverige (jfr. tabel 2.17).

Transportlængderne i Danmark og Sverige
for vognladningsgods mellem landene frem-
går af tabel 2.16.
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1 Danmark dominerer godsmængderne i
a f standsgruppen 1 —100 km med ca. 54 %.
Til denne gruppe hører København og om-
rådet ud til Holbæk, Ringsted og Køge. Af-
standsgruppen 101—200 km omfatter øvrige
Sjælland, gruppen 201—300 km bl. a. Odense,
grupperne 301—400 og over 400 km bl. a.
Århus og Ålborg. Også indenfor Sverige do-
minerer de korte transporter. I afstandsgrup-
pen ] —100 km, omfattende Skåne, falder så-
ledes ca. 31 % af godsmængden. Store andele
af trafikken falder i afstandsgruppen 201 —

300 km, dækkende bl. a. Gøteborg, samt
grupperne 401—600 og 601—800 km, i hvilke
Stockholm indgår.

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

Sammensætningen af transittrafikken med
vognladningsgods på jernbane over Øresund
i 1963 fremgår af tabel 2.17.

label 2.17. Transittrafikken med vognladningsgods over Øresund i 1963.
(Kilde: DSB).

2.6. Flyvetrafikken.
Ifølge Øresundsudvalgene 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 størstedelen sted mellem Kø-
benhavn på den ene side og Stockholm og
Oslo på den anden.

Mellem Kobenhavn og Sverige befordredes
i 1965 sammenlagt ca. 600.000 passagerer
med fly. Den største trafik fandt sted på
ruten Kobenhavn—Stockholm og udgjorde ca.
350.000 personer, hvoraf dog omkring halv-
delen kan antages at være »omstigende« med
udgangspunkt eller rejsemål uden for de
nævnte byer.

Den lokale flyvetrafik inden for Øresunds-
området betjenes af flyveruten København—
Malmø. Passagerantallet på denne rute var i
1965 ca. 165.000, hvoraf dog en ikke ubetyde-
lig del var omstigere. Flyvetrafik, som pas-
serer Øresund, forekommer desuden på ruten
København—Rønne. Her befordredes i 1965
ca. 65.000 passagerer.

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

På flyveruterne mellem København og
Norge befordredes i 1965 ca. 300.000 passa-
gerer, heraf ca. 255.000 på ruten Køben-
havn—Oslo.
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KAPITEL 3.

Øresundstrafikken og trafikken i Sverige og Danmark.

3.1. Indledning.
Øresundsudvalgene forudsatte i deres be-

tænkning af 1962, at den fortsatte udvikling
af trafikken over Øresund ville være afhæn-
gig af den almindelige trafikudvikling først
og fremmest i Sverige og Danmark. Såvel
persontrafikken som biltrafikken over Sundet
var nemlig helt overvejende af svensk eller-
dansk oprindelse. Det angaves, at 95 % af

persontrafikken og mere end 85 % af person-
biltrafikken omfattede personer henholdsvis
biler hjemmehørende i de nordiske lande.
Biltrafikken fra Tyskland var vokset relativt
i årene frem til 1961, mens biltrafikken fra
de øvrige 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 Øresund).
(Kilde: Danmarks Statistik).

Det fremgår af tabellen, at ændringerne i
perioden 1961—1965 har været små. De
danske personbilers andel er vokset i de se-
neste år, mens andelen af svenske personbiler
er faldet. Tilsammen udgjorde de i perioden

82 % af årstrafikken og 73 % af julitrafik-
ken.

Lastbilernes tilsvarende fordeling efter
hjemsted belyses i tabel 3.2.
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Tabel 3.2 Lastbilernes procentvise fordeling efter hjemsted (samtlige forbindelser over Øresund).
(Kilde: Danmarks Statistik).

Andelen af danske lastbiler er faldet i de
seneste år, mens andelen af svenske lastbiler
er øget noget. Sammenlagt mindskedes an-
delen af svenske og danske personbiler noget
i perioden, men endnu i året 1965 udgjorde
de ca. 90 % af årstrafikken.

Øresundsudvalgene påviste i sin tid, at der
var ret god overensstemmelse mellem den
totale biltrafik over Øresund og udviklingen
af dels biltrafikken på nogle undersøgte ho-
vedveje i Sverige og Danmark dels bilparken
i de to lande.

Sammenhængen mellem væksten i biltra-
fikken i Sverige og Danmark og væksten i
biltrafikken over Øresund belyses i tabellerne
3.3., 3.4. og 3.5.

label 3.3. Sammenligning mellem biltrafikken
over Øresund og biltrafikken på udvalgte veje i
den danske Øresundsregion. Index år 1958 = 100.
(Kilde: Danmarks Statistik og vejdirektoratet).

Oplysningerne om biltrafikken på vejnettet
er baseret på et gennemsnit af trafiktællinger
i 11 punkter inden for regionen.

I periodens første år, fra 1958 til 1901,
voksede trafikken i den danske del af Øre-
sundsregionen noget hurtigere end biltrafik-
ken over Øresund. Derefter har forholdet
været omvendt.

Tabel 3.4. Sammenligning mellem antal kørte
personbilkilometer i Danmark og den danske per-
sonbiltrafik over Øresund. Index år 1959=100.
(Kilde: Danmarks Statistik og vejdirektoratet).

Det ses, at de danske personbilrejser over
Øresund efter 1960 er vokset hurtigere end
antal kørte personbilkilometer på det danske
vejnet.
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Tabel 3.5 Sammenligning mellem antallet af motorkøretøjskilometer i årene 1958 og 1963 dels i hele
Sverige, dels i Malmöhus og Kristianstad län.

Det fremgår af tabel 3.3., at biltrafikken
over Øresund voksede med 79 % fra 1958 til
1963. Det fremgår videre af tabel 3.5., at
denne vækst i trafikken over Øresund er
større end væksten i antallet af køretøjskilo-
meter på det svenske vejnet i samme periode
både inden for landet som helhed og inden
for Skåne.

3.2. Befolkningsudviklingen.
Trafikudviklingen såvel i Sverige og Dan-

mark som over Øresund afhænger bl. a. af
befolkningsudviklingen. Tabel 3.6. viser re-
sultater af beregninger over befolknings-
udviklingen dels i Danmark som helhed,
dels i den danske Øresundsregion. Bereg-
ningerne er baseret på en befolkningsprog-
nose for Danmark for tiden frem til år
2000 udført af Det økonomiske Sekretariat i
1964 samt beregninger udført af Landsplan-
udvalgets sekretariat. I den danske Øresunds-
region medregnes Københavns og Frederiks-
berg kommuner samt København, Roskilde
og Frederiksborg amter.

Tabel 3.7. er en sammenstilling af tilgæn-
geligt materiale vedrørende befolkningsud-
viklingen i Sverige i perioden 1930 til år
2000. De anførte forventede folketal for Sve-
rige i årene 1970, 1980, 1990 og 2000 hid-
rører fra en prognose udarbejdet af Statis-
tiska Centralbyrån, hvorved befolkningstal-
lene for 1990 og år 2000 under hensyn til
prognoseperiodens længde er afrundet noget.
Talværdierne for Øresundsområdet er base-
ret på en prognose udarbejdet af den svenske

Øresundsgruppe. Denne prognose forudsætter
en udvikling i området, som er uden forbin-
delse med spørgsmålet om en fast forbindelse.
I det svenske Øresundsområde medregnes en
-10 km bred zone langs med Sundet, hvilket
område næsten svarer til de i tabellen nævnte
Helsingborg- og Malmø/Lund-regioner.

Tabel 3.6. Befolkningsudviklingen i Danmark i

I henhold til disse beregninger skulle den
samlede befolkning i Danmark og Sverige i
1980 og år 2000 andrage henholdsvis 14 og
16 millioner. I henhold til de prognoser, som
forelå da Øresundsudvalgene afgav betænk-
ning, udgjorde de tilsvarende tal henholds-
vis 13,8 og 15 millioner.

For det samlede Øresundsområde viser be-
regningerne en samlet befolkning i 1980 og
år 2000 på henholdsvis 2,8 og 3,4 millioner.
Øresundsudvalgene regnede med henholdsvis
2,8 og 3,3 millioner.
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Tabel 3.7. Befolkningsudviklingen i Sverige i perioden 1930 til år 2000.

3.3. Nationalindkomstudviklingen.

Der består også en sammenhæng mellem
trafikudviklingen og den økonomiske udvik-
ling i de to lande. I dette afsnit belyses na-
tionalindkomstudviklingen og i det følgende
afsnit udviklingen i personbilparken i Sve-
rige og Danmark.

Tabel 3.8. angiver nationalindkomstudvik-
lingen i Danmark målt ved bruttofaktorind-
komsten i 1955-priser for perioden 1956—
1965.

Tabel 3.8. Nationalindkomstudviklingen i
mark i 1955-priser.
(Kilde: Danmarks Statistik).

Dan-

Tabel 3.9. viser den tilsvarende udvikling
i Sverige henført til 1959-priser.

Tabel 3.9 Nationalindkomstudviklingen i Sverige
i 1959-priser.
(Kilde: Statistiska Centralbyrån).
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3.4. Personbilparkens udvikling.
I Øresundsudvalgenes betænkning 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).

Tabel 3.11. Beregnet udvikling af personbilpar-
ken i Danmark og Sverige i perioden 1970 til
år 2000.

1) Inklusive varebiler registreret med sort-gule nummerplader.

Udviklingen har medført en vækst i per-
sonbilparken på gennemsnitlig 12,2 % i Dan-
mark og 8,5 % i Sverige.

I de nærmeste årtier kan ventes en fortsat
betydelig vækst i bilparken og i biltætheden
i de to lande. I tabel 3.11. er anført den be-
regnede udvikling af personbilparken og af
biltætheden i Danmark og Sverige frem til år
2000. Værdierne i tabellen er for Sveriges
vedkommende baseret bl. a. på en prognose
udarbejdet i forbindelse med en langtidsud-
redning af 1965. De for Danmarks vedkom-
mende anførte prognosetal er noget højere
end de i Danmark hidtil af ministeriet for of-
fentlige arbejder siden 1960 anvendte, idet
udviklingen siden da har været kraftige-
re end ventet. En igangværende revision af
1960-prognosen er imidlertid endnu ikke af-
sluttet, og derfor er der som regnestørrelser
benyttet de her anførte prognoseværdier, som
er opstillet med støtte i den hidtidige udvik-
ling set i relation til en forventet fortsat øko-
nomisk vækst og et højt beskæftigelsesniveau.
Endvidere er hensyn taget til den forventede
udvikling i Sverige, idet der er gået ud fra,
at udviklingen på længere sigt vil følge
samme retning i de to lande.

Prognosen indebærer en eksponentiel år-
lig vækst i antallet af personbiler på 3,6 %
i Danmark og 3,2 % i Sverige. Det kan

\r

1970

1980

1990

2000

Antal personbiler Antal personbiler
pr. 1000 indbyggere

Danmark | Sverige Danmark Sverige

1000 -
1.150 2.500
1.940 3.800
2.630 5.200
3.300 6.600

235
365
470
550

435
550
660

nævnes, at Øresundsudvalgene regnede med,
at det totale antal personbiler år 1980 ville
være 1,5 millioner i Danmark og 2,75 millio-
ner i Sverige.

3.5. Biltrafikkens udvikling.
Da svenske og danske biler udgør den stør-

ste del af Øresundstrafikken, undersøgte Øre-
sundsudvalgene forholdet mellem bilparkens
udvikling i de to lande og antallet af over-
førte svenske og danske biler på Øresund.
Undersøgelsen viste, at overførselshyppig-
heden, d. v. s. antal overførsler over Sundet
pr. registreret bil, var faldende op til 1960
for såvel svenske som danske personbiler, men
stigende for lastbiler og busser. Øresunds-
grupperne har ført undersøgelsen videre frem
til år 1965. Tabel 3.12. viser overførselshyp-
pigheden for personbiler i årene 1956—1965.

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

Det fremgår af tabellen, at overførselshyp-
pighederne, som var faldende op til 1960,
atter har været stigende for både svenske og
danske personbiler.

Det er ikke muligt at angive nogen fuld-
stændig forklaring på overførselshyppighe-
dernes udvikling siden 1960. Det må dog
erindres, at i 1960 åbnedes to nye færgeruter,
nemlig Kastrup—Malmø og Dragør—Lim-
hamn, hvilket indebar en væsentlig forøgelse
af overførelsesmulighederne i den sydlige del
af Sundet. Dette forklarer imidlertid ikke
helt overførelseshyppighedens stigning i årene
efter 1960.

Fra 1960 til 1965 steg antallet af overførte
svenske og danske personbiler med 343.000.
Hvis overførelseshyppigheden i denne pe-
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Tabel 3.12 Overførselshyppighed for personbiler i årene 1956-1965.

1) Inklusive varebiler registreret med sort-gule nummerplader.

riode havde været konstant, d. v. s., hvis an-
tallet af overførte biler over Sundet var
vokset i samme takt som personbilparken i
de to lande, ville antallet af overførte per-
sonbiler være vokset med 214.000. Forskellen
mellem disse to tal, 129.000, beror på en
stigning i overførselshyppigheden.

Fordeles den andel af trafikstigningen, som
svarer til bilparkens vækst med uændret
overførselshyppighed, på de nordlige og syd-
lige ruter i forhold til disse ruters trafik i
I960, ses, at den andel af trafikstigningen,
som kan henføres til en øget overførelseshyp-
pighed, udgør 51.000 i HH og 78.000 på de
sydlige overfarter, svarende til henholdsvis
18% og 100% stigning i færgeruternes trafik.

Overførelseshyppighedens fordeling på de
forskellige ruter er angivet i tabel 3.13.

Som nævnt ovenfor konstaterede Øresunds-
udvalgene, at overførelseshyppigheden for
såvel svenske som danske lastbiler og busser
voksede op til 1960. Da en beregning af den
fremtidige lastbil- og bustrafik ikke kan ba-
seres på en prognose over overførelseshyppig-
hedens størrelse, bl. a. fordi motorparkens
sammensætning stadig ændres, er der ikke
gennemført nogen undersøgelse af overførel-
seshyppigheden for lastbiler og busser efter
1960.

Andelen af lastbiler og busser i den totale
biltrafik over Øresund har været stigende i
perioden 1956 til 1965, således som tabel 3.14.
viser. Dette skyldes bl. a. en udvikling i ret-
ning af færre restriktioner for den internatio-
nale biltrafik.

Tabel 3.13. Overførselshyppigheden for personbiler i perioden 1960-1965 fordelt på HH- samt KM-
og KL-ruter.

1) Inklusive varebiler registreret med sort-gule nummerplader.
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Fig. 3.2. Lastbiltrafikken på KM-ruterne 12-18/9 1965 fordelt på bruttovægtklasser
og sammenlignet med køretøjsvejninger på det svenske vejnet.
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Det er en almindelig tendens i vejtrafik-
ken, at andelen af lastbiler er stadig afta-
gende. I de seneste år har andelen af last-
biler på det svenske vejnet udgjort ca. 12 %,
medens den var ca. 15 % i slutningen af
1950erne. I USA er lastbiltrafikken i øje-
blikket omkring 8 % af den totale vejtrafik.

Ved lastbilanalyserne i september 1965 ind-
hentede man oplysninger vedrørende last-
bilernes bruttovægt. Fig. 3.1. og 3.2. viser en
sammenligning mellem de således fundne
resultater for HH- og KM-ruterne og resul-

tater af nogle bilvejninger på det svenske
vejnet.

Af hensyn til sammenligneligheden er
lastbiler på Øresundsruterne med mindre
bruttovægt end 2,0 tons ikke medtaget.

Af figurerne fremgår det, at de tungeste
køretøjer udgør en større andel af lastbil-
trafikken på HH- og KM-ruterne end på det
svenske rigs-vejnet.

3.6 Jernbanetrafikkens udvikling.
Øresundsudvalgene påpegede i sin tid, at

indenrigstrafikken på jernbanerne i Sverige
og Danmark ikke udviser en sådan sammen-
hæng med trafikken på færgeruterne, at jern-
banetrafikkens almindelige udvikling kan
lægges til grund for vurderingen af den fort-
satte udvikling i jernbanetrafikken over
Sundet.

Den hidtidige udvikling er illustreret på
fig. 3.3. Figuren viser antallet af vognaksel-
kilometer på statsbaner og privatbaner til-
ligemed den befordrede godsmængde på stats-
banerne i perioden 1955 til 1965. For de
svenske statsbaner er alene angivet gods-
mængden for transporter på over 400 km.
Der er foretaget en opdeling af disse trans-
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porter på afstandene mellem 400 og 700 km Det fremgår af figuren, at både i Sverige
samt på afstande derover. Den samlede gods- og Danmark er den befordrede godsmængde
mængde befordret af de svenske statsbaner vokset. Antallet af personvognaksler er i
androg ca. 43,4 mill, t i 1960 og ca. 52,8 mill. denne periode vokset i Danmark, men aftaget
t i 1965. Heraf var henholdsvis 16,0 og 22,0 i Sverige,
mill, t eksportmalm på malmbanen.

Fig. 3.4. Fremtidigt hovedvejsnet på Sjælland. Fig. 3.5. Fremtidigt hovedvejsnet i Skåne.

3.7. Det fremtidige hovedvejsnet
på Sjælland.

3.8. Det fremtidige hovedvejsnet
i Skåne.

På grundlag af allerede fastlagte retnings- 1 løbet af den kommende 20-års-periode
linier og foreliggende forslag vedrørende det ventes hovedvej sne ttet på den svenske side
fremtidige hovedvejsnet på Sjælland må vej- af Sundet at blive udbygget som vist i fig. 3.5.
nettet i løbet af de nærmeste årtier ventes at Der henvises til en nærmere omtale af vej-
være udbygget som vist i fig. 3.4. Der hen- nettet i kapitel 8.
vises til en nærmere omtale af vejnettet i
kapitel 8.
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KAPITEL 4.

Trafikken over Øresund ved fortsat færgedrift.

4.1. Persontrafikken.

4.1.1. Personbiltrafikken.
I perioden fra 1956 til 1965 steg antallet

af overførte personbiler på Øresundsruterne
fra 350.000 personbiler pr. år til 850.000 per-
sonbiler pr. år. I den sidste del af denne
periode steg overførselstallet væsentligt hur-
tigere end forudset i Øresundsudvalgenes be-
tænkning af 1962. hvor det ved beregningen
af personbiltrafikken ved fortsat færgedrift
var forudsat, at antallet af overførsler 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 må antages at bestå en sammenhæng
mellem antallet af overførte personbiler og
personbilparken1). Relationen mellem over-
førselstallet og de respektive landes totale
bilpark karakteriseres ved overførselshyppig-
heden, d. v. s. antal overførsler pr. år pr. re-
gistreret personbil i landet ved årets slutning.

Dersom der i en prognose forudsættes en
konstant overførselshyppighed, bygger prog-
nosen i princippet på en antagelse om, at bil-
parkens turmønster året igennem er konstant
fra år til år. Overførselshyppigheden angiver
altså direkte, hvor mange ture den enkelte
bil gennemsnitligt foretager på den pågæl-
dende rute. d. v. s., at den fremtidige trafik
skulle kunne beregnes som produktet af over-
førselshyppigheden og bilparken på det på-
gældende tidspunkt.

Udviklingen i de seneste år viser imidler-
tid, at det er vanskeligt at basere en prog-
nose for antal overførte biler alene på en
analyse af overførselshyppighedens hidtidige
udvikling. Målinger af overførselshyppig-

hederne for svenske og danske biler på Øre-
sund viser så kraftige variationer, at ændrin-
gerne ikke kan opfattes som tilfældige ud-
sving omkring faste middelværdier, jfr. tabel
3.12. Overførselshyppigheden var således fal-
dende i perioden 1955—60 og stigende i peri-
oden 1960—64. I perioden 1960—64 fandt
tillige en forskydning sted i vægtfordelingen
mellem nordlige og sydlige ruter til fordel
for de sydlige, som var blevet udvidet med
2 nye ruter, nemlig Kastrup—Malmø og
Dragør—Limhamn.

Forskydningerne i hyppighederne kan have
flere årsager. På svensk side kan konstateres,
at forskydninger i befolkningens og bilpar-
kens geografiske fordeling er en af disse år-
sager. Skånes andel af Sveriges personbilpark
er således mindsket med 5 % fra 1956 til 1960
og derefter steget langsomt. Den har således
udviklet sig på samme måde som overfør-
selshyppigheden for svenske personbiler, om-
end svagere.

Variationerne i overførselshyppighederne
kunne også tænkes at være et udtryk for et
konkurrenceforhold mellem Øresundsruterne,
således at en nedgang i overførselshyppig-
heden på en rute i det store og hele opvejes
af tilsvarende stigninger på andre ruter. Den-
ne betragtning understøttes af, at overførsels-
hyppigheden for danske personbiler på samt-
lige ruter til og fra Sjælland og Lolland-Fal-
ster, inklusive Øresundsruterne, udviser en
langt større relativ stabilitet end Øresunds-
ruterne alene, idet der er konstateret en stig-
ning på samtlige ruter til og fra Sjælland af
samme størrelsesorden som stigningen i den
årlige kørselsmængde pr. bil i Danmark.

Variationerne i overførselshyppigheden på
Øresundsruterne synes dermed at kunne op-

1) Under danske personbiler er overalt i dette kapitel medregnet varebiler registreret på sort-gule nummerplader.
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fattes som udtryk for, at Øresundsruternes re-
lative attraktivitet har været svingende i det
rejsende publikums øjne. Det kunne tænkes,
at dette var en konsekvens af den takstpoli-
tik, som har været ført i perioden. Der er
dog intet i overførselsstatistikken, som taler
for en sådan antagelse. Det må derfor snarere
antages, at variationerne skyldes svingninger
i den tilbudte service gennem ændringer i
antallet af daglige forbindelser, hvorved der
også er fremkommet ændringer i ventetider-
ne. I slutningen af 1950erne var der således
i stigende omfang ventetider på bilfærge-
ruterne. Omkring 1960 og i de første år der-
efter gennemførtes imidlertid væsentlige ka-
pacitetsudvidelser, og nye ruter oprettedes,
hvorved serviceniveauet for biloverførslerne
øgedes mærkbart. Således er ventetider der-
efter kun forekommet i begrænset omfang.

Antages det, at overførselshyppighederne
afspejler et konkurrentforhold mellem ruter-
ne, skulle en væsentlig ændring af den tilbud-
te service kunne aflæses i statistikken for de
enkelte ruter. Dette synes at være tilfældet
for så vidt angår vægtfordelingen mellem
HH- og KL- -f- KM-ruterne. Åbningen i 1960
af de to nye KM-ruter indebar en kraftig ud-
videlse of overførselsmulighederne ved KM.
Denne udvikling afspejler sig i overførsels-
tallene som nævnt i kapitel 3, tabel 3.13. Den
samtidige kapacitetsudvidelse på HH-ruterne
medførte en stabilisering og efterhånden no-
gen stigning i overførselshyppigheden også
på de nordlige Øresundsruter.

I vurderingen af den forventede fremtidige
udvikling i biltrafikken over Øresund må der,
ud over betragtningerne vedrørende sammen-
hængen mellem udviklingen i Sveriges og
Danmarks bilpark og antallet af overførte
personbiler, tages hensyn til dels den geogra-
fiske fordeling af befolkningen i de to lande,
dels Øresundsruternes attraktivitet sammen-
lignet med andre ruters samt til de særlige
ændringer i rejsevanerne eller i forbrugs-
mønstret, som kan tænkes at indtræde i prog-
noseperioden.

Befolkningsudviklingen i Øresundsregionen
er anført i tabellerne 3.6. og 3.7. Det fremgår
heraf, at den danske Øresundsregion antages
at vokse fra 35 % til 38 % af Danmarks be-
folkning og den svenske Øresundsregion fra
9 % til 11 % af Sveriges befolkning i prog-
noseperioden. Dette forhold vil formentlig
betinge nogen stærkere koncentration af per-

sonbiler i Øresundsregionen og dermed også
nogen stigning i overførselshyppigheden for
begge landes biler. Denne stigning må dog
efter det foregående ventes at blive relativt
svagere end befolkningsstigningen.

Øresundsruternes attraktivitet, målt ved de
rent tekniske forhold som færgeservice, til-
kørselsforhold og ventetider ved færgerne,
regnes at være uændrede i forhold til andre
ruters.

Hertil kommer en række særlige omstæn-
digheder. En ekstraordinær stigning i antallet
af overførsler kan ventes efter Sveriges over-
gang til højretrafik i september 1967. En
jævn, svag stigning over en lang periode må
forventes, efterhånden som statsgrænsens be-
tydning mindskes.

Åbningen af en Storebæltsbro vil øge Kø-
benhavnsområdets udflugtsmuligheder mod
vest, hvad der kunne tænkes at formindske
østdanske personbilers udflugter til Skåne.
Andre faktorer vil dog samtidig kunne virke
i modsat retning. Det forhold, at en Store-
bæltsbro vil resultere i, at flere vestdanske
biler kommer til Sjælland, vil således kunne
medvirke til øget biltrafik også over Øre-
sund. En Storebæltsbro kan tillige tænkes at
øge antallet af svenske bilisters besøg i Dan-
mark.

Efterhånden som biltætheden stiger, og de
sjællandske sommerhusområder udbygges, vil
de nære svenske udflugtsområder formentlig
optage en relativt større andel af Storkøben-
havns udflugtstrafik end hidtil. Dette vil be-
tyde en stigning i overførselshyppighederne
i en periode. Pa den anden side vil biltæt-
hedens stigning måske på længere sigt mod-
virke denne tendens, idet de trafikale van-
skeligheder som følge af overfyldning på ga-
der og veje især i de største byer vil virke
afdæmpende på udflugtstrafikken.

Den samlede virkning af de foran nævnte
forhold kan vanskeligt vurderes. Ved de op-
stillede skøn over den forventede udvikling
i overførselshyppigheden er disse omstændig-
heder medtaget i overvejelserne, uagtet der
ikke har kunnet opstilles et egentlig kvanti-
tativt mål for virkningen af de enkelte fak-
torer. Alt i alt er det imidlertid antaget, at
overførselshyppigheden øges med ca. 10 %
indtil 1980, og derefter antages den at være
konstant. Skønnene må i det hele taget siges
at være behæftet med en ikke ubetydelig
usikkerhed.
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Fordelingen af den samlede personbiltrafik
over Øresund på nordlige og sydlige forbin-
delser har ligesom overførselshyppigheden
ændret sig. I 1957 overførtes 15 % af den
samlede personbiltrafik over Sundet på syd-
lige forbindelser. Denne andel var i 1965
oget til 26 %.

Udgangspunktet for et skøn over den for-
ventede udvikling i denne fordeling i prog-
noseperioden må være en vurdering af, om
der kan ventes ændringer i den tilbudte ser-
vice på de to ruter, og hvorledes disse kan
ventes udbygget. Hvis frekvenserne og tilkør-
selsforholdene på såvel nordlige som sydlige
Øresundsruter fortsat forbedres ved tilveje-
bringelse af fornødne havne og indsættelse af
tilstrækkeligt antal færger, kan det antages,
at den hidtidige udvikling i retning af en for-
skydning til fordel for KL -|- KM vil fort-
sætte, således at de sydlige ruters andel af
den samlede personbiltrafik over Sundet øges
fra ca. 1/4 i 1965 til ca. 1/3 mod århundredets
slutning.

I de seneste år har personbiltrafikkens for-
deling mellem HH og KL -f- KM været næ-
sten ens for svenske og danske personbiler.
Det forudsættes, at fordelingen mellem sven-

ske og danske personbiler er uændret i prog-
noseperioden.

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

Ved trafikanalyserne i 1954, 1959 og 1964
fandtes, at antallet af personer pr. bil var
henholdsvis 2,9, 2,8 og 2,7. Faldet i antallet
af personer pr. bil har været kraftigere end
forudset i Øresundsudvalgenes betænkning,
hvilket må ses i relation til, at biltallet har
udviklet sig hurtigere end forudset. Det er i
beregningerne forudsat, at det gennemsnit-
lige antal personer pr. personbil fortsat vil
falde, således at talværdien i gennemsnit for
fjern- og lokaltrafik i år 2000 vil blive 2,3.

Det er ligesom i Øresundsudvalgenes be-
tænkning forudsat, at julitrafikken udgør 1/4
af årstrafikken.

Oplysninger om personbiltrafik m. v. frem-
går af tab. 4.1.

Tabel 4.1. Forventet udvikling i folketal og bilpark i Sverige og Danmark samt i overførselshyppij
heden frem til år 2000.
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Prognosens resultater.
Prognosens hovedresultat i beregnet antal personbiler, som forventes overført i perioden

indtil år 2000, fremgår af fig. 4.1.

I tabel 4.2 er anført den beregnede fordeling på nationaliteter og fordelingen på nord-
lige og sydlige ruter.

Tabel 4.2. Personbiltrafikken i millioner ved fortsat færgedrift fordelt på nationaliteter og på nord-
lige og sydlige ruter.

Under de nævnte forudsætninger vedrøren- anførte antal bilrejsende samt årsdøgn og
de antal rejsende pr. bil og om julitrafik- julidøgntrafik for personbiler,
kens andel af årstrafikken fås de i tabel 4.3.
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Tabel 4.3. Antal bilrejsende samt personbiltrafik i årsdøgn og julidøgn ved fortsat færgedrift.

Samlet årstrafik

Personbiler j Bilrejsende

Millioner

Døgntrafik

Personbiler

Årsdøgn Julidøgn

I Øresundsudvalgenes betænkning skønne-
des ikke direkte over overførselshyppigheden;
i stedet ansloges den årlige procentvise stig-
ning i de absolutte overførselstal. Denne stig-
ning dækkede indirekte både stigning i be-
folkning og i biltæthed samt et forventet fald
i overførselshyppighed. Det ses af fig. 4.I., at
den faktiske udvikling indtil 1965 har ført
til et trafikniveau 40 % over det beregnede.
Korrigeres den gamle prognose for den fakti-
ske stigning i befolknings- og biltal indtil
1965, fås, at forskellen bliver på 30 %. Disse
30 % er forskellen på den faktiske overfør-
selshyppighed i 1965 og prognosens overfør-
selshyppighed for samme år. Tilsvarende er
den personbiltrafik, der kan ventes efter den
nye prognose for år 2000 ca. 3 gange større
end den personbiltrafik, der ventedes efter
den gamle prognose. Korrigeres endvidere for
ændrede befolknings- og bilparkantagelser,
bliver forskellen mellem den gamle og nye
prognose kun 50 %, repræsenterende en for-
ventet højere overførselshyppighed.

4.1.2. Anden persontrafik.

Af persontrafikken med færge eller båd
over Sundet har i de seneste år ca. 12 % væ-
ret individuel persontrafik med bil, og om-
kring 4 % har været kollektiv persontrafik
med gennemgående tog eller bus. Trafikken
herudover omfatter således godt 4/5 af den
samlede persontrafik over Sundet.

Af den samlede persontrafik var ved tra-
fikanalysen i oktober 1964 ca. 72 % trafik
mellem Malmø/Landskrona/Helsingborg og
Storkøbenhavn/Nordsjælland. Kun 4 % af
denne persontrafik var individuel trafik med
personbil mod 33 % for den øvrige persontra-
fik i analyseperioden.

Den dominerende lokaltrafik over Sundet
må i betydeligt omfang anses for at være ind-
købs-, udflugts- og restaurationsrejser. Disse
rejser er i væsentligt omfang betinget dels af
pris- og kvalitetsforskelle på visse varer i
Sverige og Danmark, dels af at der under
overfarten kan købes afgiftsfrie tobaks- og
chokoladevarer, samt at der tillige kan købes
afgiftsfri vin og spiritus til fortæring om
bord. Disse forhold har derimod næppe nogen
mærkbar indflydelse på fjerntrafikken.

Ændringerne i reglerne for salg af afgifts-
frie varer under overfarten har således over
kortere perioder i væsentlig grad påvirket
persontrafikkens omfang. Derimod her en en-
tydig sammenhæng mellem udviklingen i per-
sontrafikken og de relative priser i Sverige
og Danmark for smør og sukker ikke kunnet
påvises, idet en undersøgelse heraf for årene
1961—1964 gav det resultat, at persontrafik-
ken havde været stigende, uanset om prisfor-
skellene på smør og sukker forøgedes eller
formindskedes. Under hensyn hertil anses det
ikke for muligt at forklare persontrafikkens
udvikling gennem længere perioder ud fra
ændringer i de relative priser for enkelte va-
rer, og selv de kortvarige ændringer i trafik-
omfanget som følge af ændringerne i adgan-
gen til køb af afgiftsfrie varer under over-
farten har kun i mindre grad påvirket ud-
viklingen i den samlede persontrafiks om-
fang over længere perioder.

De konstaterede, undertiden betydelige va-
riationer i stigningstakten og i enkelte tilfæl-
de direkte nedgang i trafikomfanget kan op-
fattes som resultatet af en lang række fakto-
rer, hvis indbyrdes sammenhæng ikke altid er
fuldt klarlagt. Variationerne i stigningstak-
ten kan undertiden have resulteret i tids-
mæssige forskydninger i den samlede person-
trafiks tilvækst.
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Med de anførte forbehold er det anset for
rimeligt at vente en fortsat vækst i person-
trafikken over Øresund. For 1955—60 steg
persontrafikken over Øresund med 11 % år-
ligt og fra 1960—65 med 7 % årligt. Derefter
og frem til 1970 antages trafikken at ville
stige med 6 % årligt, svarende til en for-
øgelse fra 19,6 mill, personrejser i 1965 til
26 mill, rejser i 1970. Også efter 1970 for-
ventes en fortsat stigning i persontrafikken,
men der savnes dog sikre holdepunkter for en
nærmere vurdering af stigningstakten. Under
forudsætning af en årlig stigning på 3 % vil
persontrafikken i 1980 andrage 35 mill, rej-
ser. Idet der antages et fortsat fald i stig-
ningstakten til 2 % årligt fra 1980 til 1990
og til 1 % fra 1990 til år 2000, vil persontra-
fikken ved fortsat færgedrift i 1990 udgøre
42,5 mill., og år 2000 vil den være på 50 mill,
rejser, jfr. tabel 4.4.

Tabel 4.4. Forventet total persontrafik over Øre-
sund 1970-2000.

4.2. Godstrafikken ved fortsat færgedrift.
Den samlede godstrafik over Øresund be-

fordret med bane og bil øgedes fra 1,4 milli-

oner tons i 1960 til næsten 2,5 millioner tons
i 1965. Samtidig steg godstrafikken på bil-
færgeruterne over Kattegat mellem svenske
vestkysthavne og jyske havne fra 0,1 millio-
ner tons i 1960 til 0,3 millioner tons i 1965.
I samme periode øgedes godstrafikken med
jernbane og bil på 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 almindelige skibsfart,
hovedsagelig gods i fjerntrafik til og fra om-
råder uden for Øresundsregionen. Det kan
dog ikke udelukkes, at en del af godsbefor-
dringen i denne skibsfart efterhånden vil
kunne blive overført til en fast forbindelse
over Øresund.

I denne almindelige skibsfart befordredes
på svenske havne i alt 29,7 millioner tons
indgående gods til Sverige i 1964 og 21,2
millioner tons udgående gods fra Sverige i
samme år. Af de 21,2 millioner tons ud-
gående gods var 8,4 millioner tons jernmalm
og skrot, som ikke vil kunne berøre Øresund.

For den del af farten, der foregik mellem
Sverige og Danmark, befordredes i alminde-
lig skibsfart i samme år i alt 1,7 millioner
tons gods, heraf 0,9 millioner tons mellem
svenske vestkysthavne og danske havne og
0,8 millioner tons mellem svenske syd- og
østkysthavne og danske havne, eller tilsam-
men noget mindre end banernes og bilernes
godsbefordring over Øresund. Godsbefordrin-
gen i den almindelige skibsfart mellem Sve-
rige og Danmark er ligesom godsbefordrin-
gen over færgeruterne øget gennem de senere
år, jfr. tabel 4.5.



Befordringen af gods med bane og bil på
de nævnte færgeruter mellem Sverige og
Danmark/Kontinentet er således øget med
83 % fra 1960 til 1965. Banernes godsbefor-
dring over disse ruter er øget med 51 % i
omhandlede periode, og bilernes godsbefor-
dring er forøget med 220 %. I 1960 befordre-
de banerne ca. 81 % af ruternes samlede
godsmængde og i 1965 ca. 68 %.

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

Tabel 4.6 Godstrafikken 1960-1965.

Danmark—Kontinentet er omtrent ligeligt
fordelt mellem Øresundsruterne og banefor-
bindelserne over Trelleborg. 1965 befordre-
des således ca. 1,5 millioner tons banegods
over hver af disse baneruter. For bilgodsets
vedkommende førtes derimod mindre end
10 % af det samlede bilgods mellem Sverige
og Danmark/Kontinentet over direkte ruter
mellem Trelleborg og Kontinentet. I tabel 4.6
belyses udviklingen af godstrafikken med
jernbane og bil i 1960-1965.

1) Inkl. 32.000 tons gods på den i 1965 eksisterende rute mellem Høganæs og Gilleleje.

Ved en vurdering af den videre udvikling
i den godstrafik, der kan forventes at komme
til at passere Øresund ved fortsat færgefart,
or nævnte udvikling imidlertid ikke et til-
strækkeligt grundlag. Det er tillige nødven-
digt at tage hensyn til udviklingen i det sam-
lede behov for godsbefordring sammenholdt
med udviklingen i den almindelige økonomi-
ske aktivitet og i landenes produktions- og
forbrugsmønster i øvrigt.

Som udgangspunkt for en sådan vurdering
er benyttet udviklingen i Sveriges samlede
im- og eksport målt i varemængder gennem
tiårsperioden 1956—65. Den gennemsnitlige
årlige tilvækst i mængden 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 færge-
forbindelser. Det gælder dels en række tunge
råvarer, dels varer, der under hensyn til ud-
gangs- og bestemmelsessted må ventes fortsat
at blive befordret i den almindelige skibsfart.
Fraregnes sådanne varer og transporter, kan
den gennemsnitlige årlige tilvækst i nævnte
tiårsperiode beregnes til 5,2 % for de varer,

der inden for den samlede svenske godstrafik
kan betragtes som potentielle kunder på for-
bindelser over Øresund. Sættes denne stig-
ningstakt i relation til den for samme periode
konstaterede årlige stigning i Sveriges brutto-
nationalprodukt på 3,7 %, fås, at den befor-
drede godsmængde, som har interesse i denne
forbindelse, er steget med 1,4 enheder, hver
gang bruttonationalproduktet er steget med
1 enhed.

Den forventede fortsatte vækst i den inter-
nationale vareudveksling må i overensstem-
melse med den hidtidige udvikling således
ventes at medføre en stadig stigning i de
godsmængder, der transporteres mellem lan-
dene. På den anden side må det antages, at
det forhold, at vareudvekslingen i stigende
omfang vedrører stadig mere forædlede va-
rer, fører til, at væksten i vareudvekslingen
målt i vægtmængder måske efterhånden ikke
vil følge samme stærke vækst som hidtil. Den
svenske eksport af tømmer og træ, der har
bidraget stærkt til godsbefordringen på fær-
geruterne over Øresund, kan næppe i det lan-
ge løb ventes at fortsætte med samme vækst
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som hidtil, målt i vægtmængder, idet eks-
porten antagelig efterhånden vil omfatte
mere forædlede produkter hidrørende fra
skovbrugsindustrien. Den svenske import
af næringsmidler vil måske også i det lange
løb få en aftagende tilvækst målt i vægt-
mængderne. Opgørelser over godsbefordrin-
gen målt i rumfang foreligger ikke, og et
realistisk skøn over den fremtidige udvikling
i den plads, den internationale vareudvikling
vil kræve i de respektive transportmidler, er
ikke forsøgt foretaget.

Under hensyn til disse forhold er det imid-
lertid antaget, at væksten i de transporterede
godsmængder vil fortsætte som i den sidste
halve snes år frem til 1970, hvorefter væksten
i de transporterede godsmængder vil aftage,
og der er regnet med en stigning i århundre-
dets sidste ti år på i gennemsnit 2 % årligt.

I de sidste tiår har færgeruterne over Øre-
sund haft en stigende andel af den samlede
transporterede godsmængde mellem Sverige
og Danmark/Kontinentet. Det et forudsat,
at færgeruternes andel yderligere vil øges,
omend noget langsommere end hidtil under
hensyn til, at antallet af færgeruter og færge-
ruternes kapacitet næppe vedvarende vil kun-
ne øges med samme hastighed som hidtil. En
fortsat overflytning af godsbefordring til fær-
geruterne fra den almindelige skibsfart må
endvidere antages at ville foregå med en til-
tagende træghed.

Ud fra denne grundbetragtning kan den
samlede godsbefordring over Øresund målt i
godsmængder ventes at stige fra nævnte 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—8,5 millioner tons i 1990 og
10,1—10,8 millioner tons omkring år 2000
under forudsætning af fortsat færgefart og
uforandrede relationer i taksterne for befor-
dring af gods. Skøn af denne art må navnlig
for den senere del af denne lange periode
efter sagens natur være behæftet med en be-
tydelig" usikkerhed.

For Øresundsruternes vedkommende an-
tages banernes relative andel af den befor-
drede godsmængde at blive stabiliseret på et
niveau, der er noget lavere end i de seneste
år for disse ruter. Lastbilernes andel af gods-
befordringen ventes øget fra 40 % i 1965 til
50 å 55 % omkring år 2000.

Tabel 4.7. Forventet godstrafik over Øresund ved
fortsat færgefart.

Den skønnede udvikling i godstrafikken
ved fortsat færgedrift indebærer et væsent-
ligt større godstrafikomfang end efter Øre-
sundsudvalgenes prognose, jfr. de i tabel 4.7.
anførte tal vedrørende den tidligere prog-
nose.

4.3. Nødvendig færgekapacitet ved
fortsat færgedrift.

Den nødvendige færgekapacitet bestemmes
af det antal jernbanevogne og biler, som skal
overføres i et vist kritisk tidsrum. En del af
den kollektive persontrafik vil blive betjent
af jernbane- og bilfærgerne, mens resten for-
udsættes afviklet med både på samme måde
som hidtil.

Overførselstallet for personbiler varierer
igennem året med en stærk ophobning i som-
mermånederne. Det fremgår af kapitel 2, at
personbiloverførslerne i juli udgør næsten
i/4 af samtlige overførsler. Fordelingen på
retninger er således, at personbiloverførslen
på de dage, hvor den er størst i én ret-
ning, overstiger døgngennemsnittet pr. ret-
ning i juli måned med ca. 40 %.

Øresundsudvalgene lod i sin tid foretage
undersøgelser af, hvorledes tilstrømningen til
færgelejerne i HH fordeler sig over døgnets
timer. Konklusionen heraf var, at dersom det
skal være muligt at overføre al trafik uden
ventetid, d. v. s. med først afgående færge,
må overførselskapaciteten pr. time svare til
10 % af den totale døgntrafik.

Dersom der gennemføres en pladsbestil-
lingsordning, vil der formentlig kunne opnås
en mere jævn fordeling af biloverførslerne
over døgnets timer og måske tillige over
ugens dage, således at ventetiderne ved fær-
gerne reduceres. Under hensyn til de mulig-
heder for en spredning af trafikbelastningen,
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der ligger i gennemførelse af en pladsbestil-
lingsordning eventuelt kombineret med en vis
prisdifferentiering, vil en rimelig timekapaci-
tet for overførsel af personbiler formentlig
kunne sættes til 6,5 % af døgntrafikken, sva-
rende til de beregningsforudsætninger, der
anvendtes af Øresundsudvalgene. Det skøn-
nes, at der ved disse forudsætninger opnås et
acceptabelt serviceniveau.

Bustrafikken forudsættes at fordele sig over
døgnet på samme måde som personbiltrafik-
ken.

Overførslen af personbanevogne er ligesom
biloverførslen størst i sommertiden, i juli så-
ledes ca. 40 % større end gennemsnittet pr.
måned. Ved kapacitetsberegningerne er for-
udsat, at persontogtrafikken mellem kl. ca. 6
og kl. ca. 24 fordeler sig jævnt.

Med hensyn til godstrafikken er der i de
gennemførte regneeksempler vedrørende nød-
vendig færgekapacitet fulgt samme frem-
gangsmåde som i sin tid anvendtes af Øre-
sundsudvalgene. For lastbilgodset er således
forudsat samme fordeling over døgnet som
ved personbiltrafikken, og for banegodset er
der som dengang regnet med en døgnover-
førsel i juli, svarende til årsdøgntrafikken pr.
retning med et tillæg på 10 %.

Beregningen af de enkelte færgetypers ka-
pacitet er baseret på en beregning af kapaci-
teten på timebasis. Ud fra de foran opstillede
antagelser om maksimaltimens andel af års-
trafikken for de forskellige trafikarter fås
ved opregning kapaciteten på årsbasis.

Beregningen af det nødvendige antal fær-
ger må i dette kapitel ske ud fra den forud-
sætning, at der kan forudses en længere pe-
riode med fortsat færgedrift, således at de
interesserede myndigheder og selskaber kan
disponere derefter med hensyn til bygning af
færger og havneanlæg.

Beregningen er for jernbanefærgernes ved-
kommende baseret på at der med to tog-
færgelejer på hver side kan indsættes 7 jern-
banefærger på HH, og at yderligere udvidel-
se af jernbanefærgekapaciteten foretages i
KM.

Der er regnet med, at overførslen af per-
sonbiler fordeler sig på nordlige og sydlige
ruter, som anslået i tabel 4.2, og at de
sydlige ruter tager en sådan andel af lastbil-
godset, som svarer til 6 færger af den type,
der betjener København—Landskrona (KL)-
ruten.

På HH-ruterne er der ved beregningen af
det nødvendige antal færger til betjening af
den forventede trafik forudsat udvidelser
med færger af samme type, som den, der ind-
sattes i foråret 1967, og som kan befordre 65
personbiler eller 13 banevognaksler sammen
med 20 personbiler.

For så vidt angår bilfærger på KM-ruterne
antages, at færger, der indsættes ud over
de 6, der vil være i drift på Dragør—Lirn-
hamn og Kastrup—Malmø i 1967, får en ka-
pacitet på 100 almindelige personbiler pr.
enkelttur, hvilket vil kræve nye terminal-
anlæg på begge sider af Sundet. Endvidere
antages det, at KL-ruten vil kunne have ind-
til 6 bilfærger i drift, ligeledes med plads til
100 personbiler på hver.

Ud fra de i regneeksemplet benyttede for-
udsætninger vil et trafikomfang som det, der
efter de opstillede prognoser må forventes,
kræve et færgeberedskab på 35 færger i 1980.
stigende til 54 i år 2000, jfr. tabel 4.8.

Tabel 4.8. Antal færger i 1966 og nødvendigt an-
tal færger ved fortsat færgedrift frem til år 2000.

1) D.v.s. København (Tuborg havn)-Landskrona, København-
Malmø, Kastrup-Malmø og Dragør-Limhamn.

De omhandlede beregninger vedrørende
nødvendig færgekapacitet ved fortsat færge-
fart er gennemført som et summarisk regneeks-
empel. De seneste års erfaringer kunne imid-
lertid tyde på en noget større variation i bane-
godstrafikken med en større ophobning i juli.
Tages hensyn hertil, vil det med samme gli-
dende trafikafvikling som forudsat i det be-
nyttede regneeksempel være nødvendigt med
et noget større færgeberedskab. En justering
af de gennemførte regneeksempler i overens-
stemmelse hermed svarer til et ca. 10 %
større færgeberedskab end beregnet i eks-
emplet. Konsekvenserne herved for de i ka-
pitel 7 gennemførte driftsøkonomiske bereg-
ninger ville være noget større omkostninger og
et noget mindre overskud ved færgefarten,
idet den forventede totaltrafik og dermed de
beregnede driftsindtægter forbliver uændrede.
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Et behov for et så stort antal færger må
imidlertid ventes at give anledning til, at
spørgsmålet om færgestørrelse tages op til
mermere overvejelse.

På de nordlige forbindelser mellem Hel-
singør og Helsingborg vil de enkelte færgers
overførselskapacitet næppe med fordel kunne
øges så meget, at den forventede store trafik
vil kunne afvikles med et tilstrækkeligt be-
grænset antal færger. Indsættelse af så
store færger, som i så fald vil kræves, hæm-
mes på afgørende måde af den korte sejl-
afstand, og af at sådanne færger kræver mere
plads til manøvrering. På de sydlige ruter
skulle sejlafstanden derimod ikke kunne hin-
dre indsættelse af betydeligt større færger,
eventuelt færger med mere end ét bildæk.

Anvendelse af store færger kræver imid-
lertid megen plads i land til opmarch og bil-
lettering m. v. af biler, og eventuelt også til
rangering m. v. for ruter med togl ørende
færger. Pladsforholdene i land er overalt på
begge sider af Sundet meget trange, og til-
vejebringelse af de anlæg i land, der vil
være nødvendige ved væsentlige udvidelser i
de eksisterende ruters overførelseskapacitet,
vil blive overordentlig vanskelig. Omkostnin-
gerne må i alle tilfælde ventes at blive me-
get betydelige.

Anlæg af helt nye færgesteder kan vel
tænkes, men mulighederne er stærkt begræn-
sede, og når hensyn tages til, at sådanne an-
læg også kræver megen plads i land og ud-
bygning eller anlæg af nye tilkørselsveje, fo-
rekommer det tvivlsomt, om en trafik, som
påregnet efter de opstillede prognoser, i det
lange løb kan ventes afviklet på tilfredsstil-
lende måde ved fortsat færgedrift. Der hen-
vises i øvrigt til kapitel 7 vedrørende om-
kostningerne ved fortsat færgedrift og til ka-
pitel 8 vedrørende de planmæssige konse-
kvenser ved fortsat færgedrift.

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

Øresundsudvalgenes betænkning indeholdt
som bilag 4.1. en særlig redegørelse for den
risiko for sejladsen, som vil følge af den sti-
gende færgetrafik mellem Helsingør og Hel-
singborg kombineret med en stigende nord-
sydgående trafik gennem Øresund. Der hen-
vises til denne redegørelse. Øresundsudval-
gene konkluderede på basis heraf:

»Med udgangspunkt i den hidtidige ud-
vikling må der for den nord-sydgående
trafik regnes med en fordobling indtil år
1980. Øges den tværgående færgetrafik,
således som forudsat efter de opstillede
prognoser for trafikken over Sundet ved
fortsat færgefart alene, må det antages, at
antallet af risikable situationer, hvori tre
fartøjer er indblandet, vil femdobles inden
for samme tidsrum. Hvis den langsgående
trafik tredobles indtil år 1980, hvad der
ikke er utænkeligt, vil antallet af sådanne
skibssituationer efter beregningerne blive
10—12 gange større i 1980, end de var i
1960.

Da risikoen for søfarten fremdeles vil
stige væsentligt, bør dette spørgsmål i over-
ensstemmelse med undersøgelserne tages i
betragtning ved overvejelserne om tids-
punktet for en fast forbindelses udførelse«.
Man finder ingen anledning til at ændre

denne konklusion. Dog må det bemærkes, at
den nu forventede henved dobbelt så store
trafik over Sundet må resultere i en langt
hyppigere færgetrafik mellem Helsingborg og
Helsingør end efter Øresundsudvalgenes an-
tagelse. Dette vil efter en tilsvarende bereg-
ning med udgangspunkt i 1960 også inde-
bære, at antallet af risikable situationer øges,
således at sådanne situationer må ventes at
opstå med en hyppighed, der omkring 1980
er godt dobbelt så stor, som ved Øresunds-
udvalgenes væsentligt lavere trafikprognose.
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KAPITEL 5.

Faste forbindelser over Øresund1).

5.1. Indledning.

På grundlag af resultaterne af udførte kom-
pletterende og nye undersøgelser har Øre-
sundsgrupperne i første række revideret føl-
gende forslag til fast forbindelse, som af
Øresundsudvalgene er angivet som hoved-
alternativer:

København—Malmøområdet (KM)

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

Forbindelse for
motorvej alene
både motorvej og jernbane.

Helsingør—Helsingborgområdet (HH)

Tunnellinien (der foreslås nu to nye stræk-
ninger).

Forbindelse for
jernbane alene.

Høj strup—Sofiero. Strækningen er flyttet
noget mod nord og kaldes nu

Teglstrup—Sofierolinien.

Forbindelse for
både motorvej og jernbane,
motorvej alene
jernbane alene.

Linierne er vist på kortet fig. 5.1.

Øresundsgrupperne har desuden oversigts-
mæssigt undersøgt visse forslag, som er frem-
kommet under gruppernes arbejde. Disse ved-

rører bl. a. alternative løsninger for en for-
bindelse i KM-området, udformet under hen-
syn til planerne om en storlufthavn på Salt-
holm, samt en kombineret motorvejs- og jern-
banetunnel i HH-området.

Under behandlingen af de forskellige al-
ternativer har de tekniske grupper haft kon-
takt med statslige og kommunale myndig-
heder, som berøres af anlægget af en fast
Øresundsforbindelse.

I Danmark er der således ført drøftelser
med repræsentanter for tolddirektoratet, sø-
fartsrådet, fiskeriministeriets fiskeribiologi-
ske sagkyndige, post- og telegrafvæsenets ka-
belingeniørtjeneste samt luftfartsdirektoratet,
ligesom spørgsmål vedrørende Københavns
Sydhavn har været drøftet med Københavns
havnevæsen. Tilslutningerne i land på dansk
side er drøftet med danske statsbaner, vej-
direktoratet, Københavns og Frederiksborg
amter samt med Københavns, Tikøb og Hel-
singør kommuner. Drøftelserne på dansk side
har været af orienterende karakter og er ført
med vedkommende myndigheders tekniske
instanser.

I Sverige har der fundet drøftelser sted
med statens järnvägar, väg- och vattenbygg-
nadsverket, sjöfartsstyrelsen, fiskeristyrelsen,
generaltullstyrelsen, Malmø stad, Helsing-
borg stad samt Bunkeflo og Oxie kommuner.
Drøftelserne er i første række sket med de
pågældende byers og kommuners tekniske in-
stanser, men i visse tilfælde har der også
været kontakt med vedkommende kommu-
nale nævn eller styrelse.

1) Der er gjort udførligt rede for de tekniske undersøgelser i en stencileret redegørelse, som i et mindre antal eksemplarer opbevares i
generaldirektoratet for statsbanerne i København og i kommunikationsdepartementet i Stockholm.
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• Eksisterende vigtigere veje
====. y e j e under udførelse
« • • • Veje til Øresundsforbindelsen

Eksisterende jernbaner
Jernbaner til Øresundsforbindelsen
Faste forbindelser

Fig. 5.1. Undersøgte beliggenheder for faste forbindelser over Øresund.
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5.2. Forhold og forudsætninger som ind-
virker på udformningen af forbindelsen.

5.2.1. Bundforholdene.
I flere remiserklæringer over og udtalel-

ser om Øresundsudvalgenes betænkning frem-
føres, at kendskabet til bundforholdene i
HH-området er utilstrækkeligt, og at de i
betænkningen anførte anlægsudgifter for bro-
og tunnelalternativerne i dette område må
betragtes som usikre.

Øresundsgrupperne har ladet udføre kom-
pletterende bundundersøgelser i HH-og KM-
områderne. Undersøgelserne er udført af
Geoteknisk Institut, København, og har bl. a.
omfattet seismiske refleksionsundersøgelser,
kerneboringer og laboratorieundersøgelser af
de optagne boreprøver. Danmarks Geologiske
Undersøgelser, Sveriges Geologiska Under-
sökning, Statens Geotekniska Institut, Stock-
holm, Svenska Diamantbergborrnings AB,
AB Elektrisk Malmletning, Hydroconsult AB
og Vandbygningsinstituttet, København, har
deltaget i undersøgelserne.

For at kunne bedømme udgravningsom-
kostningerne i HH-området har grupperne
endvidere ladet udføre prøvegravninger.

5.2.1.1. KM- området.
Undersøgelserne har bl. a. omfattet kerne-

boringer i ni punkter i Saltholmlinien, heraf
fire mellem Amager og Saltholm og fem
mellem Saltholm og Limhamn. Undersøgel-
serne indicerer, at kalklagene er gennem-
sprækkede. idet sprækkeintensiteten synes at
tiltage fra øst mod vest. I og ved Drogden
har boringerne vist, at kalklagene er stærkt
sprækkede ned i en dybde af 5—10 m. Gla-
ciale lag i form af meget fast, stenrigt moræ-
neler og morænesand er kun truffet på Ama-
ger og Saltholm. Postglaciale lag i form af
sand med indhold af skaller og organisk ma-
teriale er kun mødt som helt underordnede
dæklag.

Ud fra undersøgelsesresultaterne kan det
antages, at såvel bropiller som tunnelelemen-
ter på hele strækningen kan f underes 1—3 m
under nuværende terræn henholdsvis hav-
bund. Lagenes bæreevne er stor, og der for-
ventes ikke at opstå sætninger af betydning.
Bundforholdene må dog, inden bygnings-
arbejderne sættes i gang, kontrolleres på
hvert enkelt konstruktionselements (bropilles)
plads.

Resultaterne af undersøgelserne viser god
overensstemmelse med Øresundsudvalgenes
antagelser om funderingsforholdene.

5.2.1.2. HH- området.
Undersøgelserne har bl. a. omfattet kerne-

boringer i 19 punkter, heraf 11 i brolinien
(Teglstrup—Sofierolinien) og 8 i den af Øre-
sundsudvalgene foreslåede tunnellinie.

Undersøgelserne har vist, at bjerggrunden
består af sedimentære bjergarter, på svensk
side hovedsagelig sandsten, lersten og ler-
skifer (juraaflejringer), på dansk side kaik-
og kridtaflejringer. I juraaflejringerne fin-
des mindre forkastninger, men næppe nogen
større forkastnings- og knusningszone, som
kan tænkes at medføre særlige funderings-
vanskeligheder. Bjerggrunden er nærmest
den svenske kyst kun på enkelte steder over-
lejret af løsere materiale, medens den på
dansk side dækkes af mægtige sandlag, som
i størstedelen af området har en tykkelse på
15—25 m. Dette sanddække, som danner
Lappegrunden, synes at være 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 områderne mellem de udførte bo-
ringer. Langs Sundets dybeste del findes et
300—400 m bredt bælte af inhomogene lag
varierende fra grus til ler. Tykkelsen af disse
lag når op til 15—20 m. Undersøgelserne
viser, at bundforholdene i det undersøgte
område kun i ringe grad varierer i Sundets
længderetning.

Ud fra undersøgelsesresultaterne kan det
antages, at bropillerne ved dybrenden og på
den svenske side af denne kan funderes 2—4
m under juralagenes overflade. Pillerne på
den danske side af dybrenden kan antage-
lig funderes i det postglaciale sand i en
dybde, som må fastlægges bl. a. under hen-
syntagen til erosionsrisikoen. Førend fun-
deringen for en bro i HH-området definitivt
kan fastlægges, må der dog foretages detail-
lerede undersøgelser på hver enkelt bropilles
plads.

Undersøgelserne kan i det store og hele
siges at indicere gunstigere funderingsforhold
end dem, som Øresundsudvalgene regnede
med.
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En sænketunnel skal i nærheden af den
danske kyst funderes i det postglaciale sand,
hvilket næppe vil medføre nogen større fun-
deringsproblemer. På den ca. 400 m lange
strækning ved dybrenden findes imidlertid
inhomogene jordlag bl. a. postglacialt ler,
som kan medføre sætningsproblemer. Det har
ikke været muligt at bestemme variationen af
sætningerne på denne strækning med ønske-
lig nøjagtighed. De specielle forholdsregler,
som kan blive nødvendige på grund af sæt-
ningsrisikoen, menes imidlertid ikke at blive
så omfattende, at de alvorligt vanskeliggør
eller væsentligt fordyrer projektets gennem-
førelse. På den svenske side af dybrenden
funderes tunnellen i de faste juralag.

Der er udført prøvegravninger for at be-
dømme mulighederne for at grave i de faste
lag på den svenske side af Sundet og for at
bedømme skrænthældninger, sandvandring
m. m. i sandet på den danske side. Der er
gravet to prøvehuller ca. 850 m henholdsvis
ca. 1000 m fra den svenske kyst på steder,
hvor man måtte vente at træffe på de lag,
som er bedømt til at være vanskeligt bear-
bejdelige. Det har vist sig, at bundmaterialet
kan graves med paternosterværk på de vand-
dybder, hvor sådanne kan arbejde.

Prøvegravningen på den danske side af
dybrenden har vist, at sandet på Lappe-
grunden kan fjernes til stor dybde ved sug-
ning. Skråningerne har vist sig stabile ved
hældninger 1:3 å 1:4. Sandvandringen, som
er overvejende sydgående, kan anslås at
medføre en årlig opfyldning på 50—100 m3

pr. meter af tunnelrenden.

En mere detailleret redegørelse for bund-
undersøgelserne findes i bilag 5.1.

5.2.2. Strøm- og isforholdene m. m.
Eor Øresundsgrupperne har Vandbygnings-

instituttet i København undersøgt virknin-
gerne af en tunnel i HH-området på de hy-
drografiske forhold i Øresund. Undersøgel-
serne er udført i samarbejde med bl. a. Oce-
anografiska Institutionen ved universitetet i
Gøteborg, Geoteknisk Institut i København
samt med sagkyndige, som på svensk side er
udpeget af fiskeristyrelsen og på dansk side
af fiskeriministeriet.

5.2.2.1. Strømundersøgelser.
Strømforholdene i Øresundsområdet er

komplicerede. Vandet er nemlig i visse om-
råder opdelt i lag af forskellig tæthed (vægt-
fylde), hvilket medfører, at vandbevægel-
serne i forskellige dybder ofte går i forskel-
lige retninger. Det er derfor ikke muligt ud
fra overfladestrømmen at drage bestemte
slutninger om strømforholdene i større dyb-
de. Overfladestrømmen er kendt fra mange-
årige observationer, hvorimod der kun fore-
ligger enkelte oplysninger om strømforhol-
dene i større dybder.

1 KM-området er strømretningen den sam-
me i hele dybden. Strømmen er nordgående
i ca. 60 % og sydgående i ca. 35 % af tiden.
Der er målt strømhastigheder på op til 4,3
knob (2,2 m/s). Hastighederne er mindst om
sommeren.

1 HH-området er overfladestrømmen nord-
gående i ca. 65 % og sydgående i ca. 30 %
af tiden. Ved Lappegrundens fyrskib er der
observeret strømhastigheder på op til 5,0
knob (2,5 m/s), det vil sige noget mere end
i KM-området. Strømhastighederne er noget
lavere om sommeren end om vinteren. Nord-
gående overfladestrøm forekommer ofte sam-
tidig med sydgående bundstrøm, medens
strømretningen ved sydgående overflade-
strøm normalt er den samme i hele dybden.
Ved modsat rettede overflade- og bundstrøm-
me skifter strømretningen oftest nær lag-
grænsen mellem overfladevandet og dyb-
vandet. Denne grænse ligger normalt mellem
kote -̂  8 m og -4- 20 m.

Vandbygningsinstituttet har udført over-
slagsmæssige beregninger vedrørende den hy-
drauliske virkning af en sænketunnel mellem
Helsingør og Helsingborg med den af Øre-
sundsudvalgene foreslåede beliggenhed. Det
er herved antaget, at tunnelens øverste del
på det dybeste sted ligger i en dybde af
24 m under vandoverfladen. Beregningerne
viser, at der ikke fremkommer nogen mærk-
bar reduktion af vandføringen i overflade-
laget. De største forandringer opstår i dyb-
vandet, hvor der i ugunstigste, men sjældent
forekommende tilfælde kan opstå en reduk-
tion af vandføringen på op til 20 %. I gen-
nemsnit er reduktionen dog væsentlig mindre.
Strømhastigheden kan i overfladelaget om-
kring tunnelen i visse tilfælde vokse med op
til 10 %. Den undersøgte tunnel får således
ingen væsentlig indflydelse på udskiftningen
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af dybvandet og dermed heller ikke på ilt-
tilførslen og fiskeriet. Tunnelen vil heller
ikke reducere salttilførslen til Østersøen
mærkbart.

Beliggenheden af de nu udarbejdede tun-
nelforslag afviger fra det i beregningerne
forudsatte. Beregningerne viser imidlertid en
så ubetydelig reduktion af udskiftningen af
dybvandet, at de på tilfredsstillende måde
repræsenterer også de nye forslag.

En mere detailleret redegørelse for de ud-
førte strømundersøgelser findes i bilag 5.2.

5.2.2.2. Indflydelse på fiskeriet af en tunnel i
HH-området.

Under Øresundsudvalgenes undersøgelser
bemærkede den svenske fiskeristyrelse i en
udtalelse om forskellige forslag til en tun-
nel mellem Helsingør og Helsingborg, at
en tunnel med øverste del i dybrenden i
kote •+• 28 m ikke kunne antages at medføre
væsentlige hindringer for fiskeriet. Derimod
syntes der ud fra et fiskeribiologisk syns-
punkt at være grund til at fraråde et disku-
teret alternativ med nævnte tunneldel i kote
-i- 17,5 m.

Ifølge Vandbygningsinstituttets undersø-
gelser kan en tunnel mellem Helsingør og
Helsingborg principielt medføre risiko for
skadelig indflydelse på fiskeriet i de dybe
områder i Øresund, idet dette fiskeri er af-
hængigt af, at der tilføres iltrigt dybvand
fra Kattegat til det tunge saltrige dybvand i
Øresund. Hvis iltindholdet formindskes under
en vis kritisk grænse, vil fiskene søge bort
fra dybvandsområderne, hvor der særligt i
efteråret og vintermånederne forekommer et
vist fiskeri.

Det danske fiskeriministerium har i en ud-
talelse til Vandbygningsinstituttets undersø-
gelser ikke fremført nogen indvendinger mod
instituttets konklusion, at tunnelen kan an-
lægges i kote -i- 24 m.

Den svenske fiskeristyrelse har erklæret, at
den ikke har noget at indvende mod en tun-
nel anlagt i højden -r- 24 m. Rent alment
siges dog, at man må regne med erstatnings-
krav fra de berørte fiskere, såfremt der efter
tunnelens færdiggørelse kan konstateres en
nedgang i Øresundsfiskeriet. Styrelsen ud-
taler endvidere, at tunnelen under hensyn til
den foreliggende usikkerhed bør placeres så
dybt som muligt og fraråder bestemt en
højere placering end kote -r- 24 m.

5.2.2.3. Isforholdene.
I nogle remisudtalelser er det fremført, at

der på grund af vanskelige isforhold kan
opstå risiko for skibsfarten ved passage af en
bro i HH-området. I den anledning har de
tekniske grupper haft kontakt med sagkyn-
dige først og fremmest inden for isbryder-
tjenesten i Danmark og Sverige. Herved er
fremkommet følgende, der gælder for strenge
isvintre, hvilket kan påregnes at indtræffe
gennemsnitlig hvert fjerde år. Angående risi-
koen for broerne ved isgang henvises til af-
snit 5.2.3.

I HH-området kan der i slutningen af
vanskelige isperioder forekomme drivis. Is-
masserne, som kan have stor udstrækning,
kan drive med en hastighed på 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 manøvrere. Et
skib, som sidder fast i drivisen, løber risiko
for at drive mod bropiller. Dette gælder ikke
blot de piller, som begrænser gennemse j-
lingsåbningerne, men praktisk taget alle pil-
ler, som står på dybt vand. For skibe syd fra
er risikoen mindre, da de har mulighed for
at opsøge områder, som er beskyttet mod
isdrift og dårligt vejr, og hvor isbryder-
assistance eller bedre tidspunkt for passage
kan afventes. Det er næppe muligt at træffe
foranstaltninger for at mindske den nævnte
risiko. De vanskelige issituationer kan nemlig
opstå meget pludseligt.

I KM-området er isforholdene vanskeligere
end i HH-området, idet isen kan blive svæ-
rere og isskruningerne større. Derimod kan
såvel syd fra som nord fra kommende skibe
i KM-området lettere end i HH-området op-
søge områder, 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. Risikoen for, at skibe skal miste ma-
nøvreevnen og drive mod bropiller, er derfor
mindre i KM- end i HH-området.

En bro over Øresund vil næppe få nogen
indflydelse på ismassernes bevægelser. Som
følge af den af vandets saltindhold betingede
sprødhed hos isen brydes den nemlig i min-
dre stykker, når den tårner sig op på grunde
eller på land. Hverken i KM- eller HH-om-
rådet antages isen ved isdrift i nævneværdig
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grad at kunne tårne sig op mod bropiller.
Ud fra erfaringer fra faststående fyrtårne
kan man regne med, at pillerne vil skære
igennem de drivende ismasser.

5.2.3. Forholdene vedrørende skibsfarten.
Ud fra skibsfartens synspunkter er der ikke

fremført nogen indvendinger mod en bro
mellem Saltholm og Limhamn i KM-området.

Mod en bro i HH-området er der derimod
fra forskellig side fremført betænkeligheder
ud fra nautisk synspunkt. Kritikken er i. første
række rettet mod den indskrænkning i ski-
benes bevægelsesfrihed, som en bro med de
valgte spændvidder medfører. Herved er sær-
lig risikoen for påsejling af bropillerne samt
konsekvenserne af en kollision fremhævet. De
faktorer, som især er afgørende for risikoen
for påsejling af bropiller, er gennemsejlings-
åbningens bredde, vanddybden, skibsstørrel-
sen samt vind-, strøm-, is- og sigtbarheds-
forholdene.

5.2.3.1. Besejlingsforholdene.

For at belyse mulighederne for at udstyre
bropiller med anordninger, som gør det mu-
ligt, at pillerne ved dårlig sigtbarhed på til-
strækkelig afstand og med tilstrækkelig tyde-
lighed kan registreres af de passerende skibes
radar, er der udført forsøg ved Alnöbroen i
Sverige og ved Storstrømsbroen i Danmark.
Der er herved prøvet dels passive elementer,
som i princippet tilbagesender skibenes radar-
stråler, dels aktive anordninger i form af
radarsendere. De udførte forsøg har vist, at
det i hvert fald ved anvendelse af aktive
anordninger på broen er muligt ved hjælp af
skibenes radar at identificere gennemsejlings-
fagene selv under dårlige sigtbarhedsforhold.
Det synes således muligt selv under dår-
lige sigtbarhedsforhold at gennemføre Øre-
sundsudvalgenes forslag om en trafikregu-
lering af skibsfarten gennem broen således,
at det ene yderfag af de tre midterfag skulle
anvendes for nordgående trafik, og det an-
det yderfag for sydgående trafik, medens mel-
lemfaget alene skulle have en trafikdelende
funktion. Det er oplyst, at der inden for ra-
darteknikkens område udføres undersøgelser,
som med tiden kan resultere i forbedrede
muligheder for sejladsen.

5.2.3.2. Undersøgelser vedrørende påsejling af
bropiller.

På baggrund af det anførte om isforhol-
dene og den kollisionsrisiko, som ubestride-
ligt er til stede ved placering af bropiller på
dybt vand i et stærkt trafikeret farvand, har
man undersøgt følgerne af en tænkt 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 stødkræfter, der
kan opstå, hvis et skib kolliderer med pillen.
Almindelige bestemmelser eller specielle an-
visninger for dette belastningstilfælde synes
ikke at foreligge. Pillerne er derimod i mange
tilfælde dimensioneret således, at de kan
modstå kræfter fra istryk, hvilket medfører,
at de udformes relativt tunge. De opnår her-
ved tillige en vis modstandsevne mod påsej-
ling.

Så vidt vides er der i en lang årrække ikke
tidligere forekommet påsejlinger med alvor-
ligere følger, men i de seneste år er der ind-
truffet ulykker med katastrofale følger ved
Maracaibobroen i Venezuela og broen over
Lake Pontchartrain i USA. Disse broer er
udført med lette mellempiller, som er meget
følsomme for vandrette stødkræfter, hvorfor
de omfattende skader er forklarlige ud fra et
teknisk synspunkt.

På baggrund af allerede indtrufne ulykker
og i det foregående anførte om is- og sigtbar-
hedsforholdene m. m. kan man ikke se bort
fra muligheden af, at et skib kolliderer med
en pille. Den voksende skibsstørrelse og de
store skibes begrænsede manøvreevne inde-
bærer i denne henseende voksende risiko. Un-
der hensyn hertil er størrelsen af de ved
eventuelle påsejlinger opstående stødkræfter
undersøgt. I tilslutning hertil er undersøgt
dels følgerne af en kollision, dels muligheder-
ne lor inden for en økonomisk rimelig ramme
enten at udstyre pillerne med beskyttelses-
anordninger eller at dimensionere dem så-
ledes, at de kan modstå stødkræfterne. Under
hensyn til de lokale forhold er det skønnet
hensigtsmæssigt at studere konsekvenserne af,
at et fuldtlastet 40.000 dwt tankskib kolliderer
med en af pillerne på dybt vand.

Når et skib kolliderer med en bropille eller
dennes beskyttelsesanordninger i form af f.
eks. fenderværker, optages kollisionsenergien

(•tf



i bedste fald ved elastiske deformationer,
fjedring i fenderværker og skib samt i nogen
grad også af pillen og undergrunden. Under
de forhold, som ifølge det foregående råder
i Øresund med hensyn til bl. a. vanddybde,
strømforhold og skibsstørrelser, drejer det sig
imidlertid om så store energimængder, at det
ikke er praktisk og økonomisk muligt at til-
vejebringe tilstrækkelig fjedrende anordnin-
ger. Man må derfor regne med, at kollissions-
energien optages ved plastiske deformationer,
det vil sige således, at der opstår blivende ska-
der. Hvis bropillerne ikke gøres så spinkle, at
de sejles ned ved en kollision, vil disse plasti-
ske deformationer alene optræde i skibets
skrog.

Med dette som grundlag er man således
tvunget til at tage stilling til spørgsmålet, om
bropillernes udformning i første række skal
sigte mod broens eller det påsejlende skibs
beståen. På baggrund af de følger, som en
nedstyrtning af broen ville kunne få, er Øre-
sundsgrupperne kommet til den opfattelse, at
det primære problem må være broens sikring.
Ved denne stillingtagen er der taget hensyn
til, at det er sandsynligt, at et fartøj, selv om
det beskadiges, kan holde sig flydende, til
der kommer assistance.

Det har været diskuteret ved visse bropiller
både i HH-området og KM-området at bygge
afviserværker i form af fritstående beskyt-
telsespiller af den type, som Øresundsudval-
gene har foreslået i KM-området. Udgif-
terne til sådanne beskyttelsespiller ville ved
HH-områdets gennemsejlingsfag blive høje
— overslagsmæssigt 125 mill. kr. Da skaderne
på et skib må blive de samme, hvadenten
skibet kolliderer med en sådan beskyttelses-
pille eller en bropille, har man af økonomiske
grunde fundet det rigtigere at udforme bro-
pillerne således, at de selv kan modstå de
beregnede påsejlingskræfter uden at vælte
eller forskydes.

Ved beregning af størrelsen af de kræfter,
som ved påsejling kan tænkes at påvirke en
pille, er det fundet rimeligt at forudsætte, at
skibene ved passage af en bro over Øresund
tilpasser farten efter risikoen, ligesom det må
kunne forudsættes, at der inden en overhæn-
gende kollision gøres noget for at nedsætte
skibets fart. Under hensyn hertil har man —
skønt enkelte større fartøjer kan tænkes at
passere en bro i HH-området — fundet det
tilstrækkeligt at dimensionere pillerne for en

påsejlingskraft, svarende til det omtalte40.000
dwt skib med en fart, inklusive strømhastig-
heden, på ca. 17 knob.

5.2.3.3. Fri gennemsejlingshøjde og vanddybde.

5.2.3.3.1. KM- området.
Der har ikke været grund til at ændre

Øresundsudvalgenes forudsætninger om den
fri gennemsejlingshøjde over Flinterenden,
Trindelrenden, Saltholmsrenden og Lernacks-
renden samt om den nødvendige vanddybde
i Flinterenden.

For tunnelen mellem Amager og Saltholm
havde Øresundsudvalgene i deres betænk-
ning regnet med en fremtidig uddybning
af sejlrenden i Drogden til ca. 12 m. I for-
bindelse med revisionen af delegationernes
tunnelforslag har det danske Søfartsråd un-
derstreget skibsfartens store interesse i, at
mulighederne for at tilvejebringe mindst 15 m
vanddybde over en tunnel i Drogden bevares.
En højere beliggende tunnel ville kunne blive
en hindring for de fremtidige naturlige be-
se jlingsmuligheder fra Kattegat gennem Øre-
sund til Østersøen. I de nu fremlagte forslag
er der derfor regnet med, at dybden i sejl-
renden i Drogden skal kunne forøges til
15 m.

5.2.3.3.2. HH- området.
Ligesom Øresundsudvalgenes undersøgel-

ser er der som hovedalternativ forudsat en
fri gennemsejlingshøjde på 55 m i hoved-
gennemsejlingen og 32 m over Lappegrunds-
renden. Desuden har man undersøgt ændrin-
gerne i anlægsudgifterne for broen i tilfælde
af, at den frie gennemsejlingshøjde i hoved-
gennemsejlingen vælges til 67 henholdsvis
45 m.

For tunnelalternativerne er det forudsat, at
de skal tilpasses den nuværende vanddybde
4,5 m i Lappegrundsrenden vest og syd om
Lappegrunden.

5.2.3.4. Fri gennemsejlingsbredde.

5.2.3.4.1. KM- området.
Der har ikke vist sig at være grund til at

ændre de af Øresundsudvalgene foreslåede
frie spændvidder 300 m for Flinterenden og
200 m for Trindelrenden.
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5.2.3.4.2. HH- området.
Da der under betænkningens remisbehand-

ling er fremført betænkeligheder mod en bro
i HH-området, er spørgsmålet om broens frie
gennemsejlingsåbninger indgående behandlet.
På baggrund af resultatet af de i afsnit 5.2.3.1.
omtalte radarundersøgelser samt det ovenfor
anførte om mulighederne for på en økono-
misk rimelig måde at dimensionere pillerne
således, at de kan modstå kollisioner, har
Øresundsgrupperne foreslået, at hovedgen-
nemsejlingsfågene udføres med de teoretiske
spændvidder 262 + 315 + 315 + 315 + 262
m for samtlige broalternativer. Disse spænd-
vidder stemmer i det store og hele overens
med Øresundsudvalgenes forslag. Selv
om der anbringes radarhjælpemidler på
broen, vil denne med de angivne spændvidder
dog være til en vis ulempe for skibsfarten.
Under ugunstige forhold kan der være risiko
for kollision mellem skibe og bropiller. Denne
kollisionsrisiko må anses for at være større
i HH-området end i KM-området. Såfremt
spændvidderne skulle forøges så meget, at
der blev skabt væsentlige fordele for skibs-
farten, ville udgifterne forøges betydeligt
især for den kombinerede vej- og jernbane-
bro.

Opmærksomheden henledes i denne forbin-
delse på, at Øresundsudvalgene fremlagde
forslag til et broalternativ for motorvej alene
med en hængebro med 1000 m spændvidde
over hovedgennemsejlingen. Dette forslag be-
røres i afsnit 5.3.2.4.1.

5.2.4. Tekniske forudsætninger og bestemmelser
m. m.

5.2.4.1. Motorvejsforbindelse.
Motorvejen foreslås udformet 4-sporet eller

6-sporet med to adskilte kørebaner med nød-
spor. Øresundsudvalgene, som kun regnede
med 4-sporede motorvejsalternativer, havde
ikke forudsat nødspor på broer og i tunneler.
Nødspor anses nu for nødvendige ved såvel

2- som 3-sporet kørebane af hensyn til tra-
fiksikkerheden og betydningen af, at forbin-
delsens kapacitet ikke nedsættes ved havari
af køretøjer, reparationer m. m.

5.2.4.1.1. Tilslutningsvejes tværprofil.
På dansk område forudsættes, at motor-

vejens kørebaner får en bredde af 7,5 m ved
4-sporet vej og 11,25 m ved 6-sporet vej.
Uden for kørebanerne anlægges to 0,5 m
brede kantbaner. De indre kantbaner adskil-
les af en 6,0 m bred midterrabat. Uden for
de ydre kantbaner anlægges to 3,0 m brede
nødspor og to 1,5 m brede græsbeklædte yder-
rabatter. Motorvejens totale bredde bliver
således 32,0 m ved 4-sporet vej og 39,5 m
ved 6-sporet vej.

På svensk område forudsættes det, at mo-
torvejens kørebaner får en bredde på 7,0 m
ved 4-sporet vej og 10,5 m ved 6-sporet vej.
Kørebanerne adskilles af en 12,0 m bred
midterrabat og begrænses på ydersiden af to
3,0 m brede nødspor. Motorvejen får således
en total bredde på 32,0 m ved 4-sporet vej
og 39,0 m ved 6-sporet vej.

1 øvrigt udformes de i forbindelserne ind-
gående motorveje på land i overensstemmelse
med den praksis, som anvendes i Danmark
henholdsvis Sverige.

5.2.4.1.2. Tværsnit af bro og tunnel m. m.
For 2-sporet kørebane forudsættes 7,0 m

og for 3-sporet 10,5 m bredde. På kørebaner-
nes yderside anlægges et 2,5 m bredt nød-
spor og på indersiden en 1,0 m bred kant-
bane. Den totale bredde af kørebane, nød-
spor og kantbane bliver således 10,5 hen-
holdsvis 14,0 m. På broerne adskilles køre-
banerne af et rækværk placeret i en 0,5 m
bred midterrabat. Den totale brobanebredde
mellem yderrækværkerne bliver således 21,5
henholdsvis 28,5 m. I tunnelerne udføres se-
parate tunnelrør for de to kørebaner. Fig. 5.2.
viser de forudsatte bro- og tunneltværsnit.

Den mindste frie højde over kørebanerne
er sat til 4,5 m. Den største stigning for mo-
torvejen er 25 °/ou.

Det er forudsat, at der ikke skal anlægges
cykelstier.
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5.2.4.1.3. Beregningsforudsætninger 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 väg- och vattenbyggnadsstyrelsens
bronormer angivne tilladelige påvirkninger.

Trafikbelastningen er ved en 4-sporet bro
påregnet at bestå 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 tilfælde placeret i ugunstigste stilling på
kørebanerne. Den totale belastning på broer-
ne er herved blevet noget mindre end den,
som ville findes ved en direkte anvendelse
af de nævnte belastningsbestemmelser, som
ikke indeholder specielle forskrifter for brede
og lange broer.

De af Øresundsudvalgene forudsatte is-
tryk mod bropiller er større end de tryk,
som er anvendt ved udførte broer eller som
findes anført i andre landes bestemmelser.
Der er ikke fremkommet synspunkter, som
skulle give anledning til ændringer i disse
forudsætninger.

Bropillerne ved hovedgennemsejlingerne i
HH-området er dimensioneret for en påsej-
lingskraft på 15.000 t vinkelret på broens
længderetning og 7.500 t i broens længderet-
ning, idet disse kræfter antages ikke at virke
samtidigt. Førstnævnte påsejlingskraft forud-
sættes at kunne afvige 20° fra retningen vin-
kelret på broen. Pillerne for de mindre spand
nærmest hovedgennemsejlingerne er dimen-
sioneret for påsejlingskræfter, svarende til %
af de nævnte kræfter. Ved vanddybder min-
dre end l i m forudsættes reducerede påsej-
lingskræfter. De fleste piller på den danske
side af hovedgennemsejlingen er således di-
mensioneret for en påsejlingskraft på 7.000 t
vinkelret på broen og 3.500 t parallelt med
broen.

Bropillerne i KM-området er — med hen-
syntagen til de der optrædende vanddybder
— dimensioneret for påse jlingskræf ter ud fra
samme forudsætninger, som er anvendt i
HH-området.

Ud fra resultaterne af de udførte bund-
undersøgelser er de tilladelige påvirkninger
af undergrunden for bropiller i HH-området
sat til 10—20 kg/cm2 ved fundering på bjerg-
grund og maksimalt 10 kg/cm2 ved fundering

på sand. I KM-området er på strækningen
Saltholm—Limhamn anvendt tilladelige på-
virkninger på 10—20 kg/cm2.

5.2.4.2. Jernbaneforbindelse.

5.2.4.2.1. Tværsnit, stigning m. m.
Man har ikke fundet anledning til at æn-

dre de i Øresundsudvalgenes betænkning an-
givne mål for sporafstand eller fri højde
over skinneoverkant.

For tunnelalternativerne i HH-området er
største stigning i tunnelen under Sundet sat
til 12 °/oo, men på en ca. 1 km lang stræk-
ning inden for den danske kystlinie er der
foreslået 13 °/oo. Også for broalternativerne i
HH-området har stigningen kunnet begræn-
ses til 12°/oo ved 55 m fri gennemsejlings-
højde. Ligesom i den tidligere undersøgelse
er der forudsat 15 °/oo stigning på jernbane-
broen over Flinterenden. På den danske side
forekom der i det tidligere forslag 17 °/oo stig-
ning, hvor jernbanen krydsede Kalveboderne.
På grund af reducerede krav til den frie
gennemsejlingshøjde har man nu kunnet an-
lægge jernbanen vandret ved Kalveboderne.

5.2.4.2.2. Beregningsforudsætninger for broer.
Ved Øresundsudvalgenes undersøgelser lå

togbelastningen type F i de svenske stats-
lige belastningsbestemmelser af 1960 (SOU
1961:12) til grund for dimensioneringen af
jernbanebroer. For konstruktionsdele, som
påvirkes af belastning fra to spor, forudsattes
det ene spor påvirket af togbelastning type F
og det andet spor af 80 % af denne togbelast-
ning. Andre forudsætninger er overvejet,
men man har ikke fundet motivering for at
ændre de af Øresundsudvalgene gjorte an-
tagelser.

5.2.5. Told- og paskontrol samt afgiftsopkræv-
ning.

Der er forhandlet med repræsentanter for
tolddirektoratet på dansk side og med re-
præsentanter for generaltullstyrelsen på
svensk side.

Fra toldmyndighedernes side er det herved
anført, at det ville være formålstjenligt, om
der på dansk side kunne skabes mulighed for
dansk-svensk kontrol af personbiltrafik »ud
af Sverige — ind i Danmark« og på tilsva-
rende måde på 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 anlægge-
nes pladsbehov ville blive reduceret, opnå,
at trafikken kun behøvede at standse én gang
ved passage af landegrænsen.

For godstrafikken med bil har toldmyndig-
hederne i princippet anset det nødvendigt
med kontrol på såvel dansk som svensk side.

For jernbanetrafikken kan kontrollen af
såvel gods- som persontrafikken udføres i
princippet som nu.

Ved de nævnte forhandlinger har det også
været diskuteret at udføre et fællesanlæg for
toldkontrol af vejtrafikken, primært placeret
i Sverige. De danske myndigheder har imid-
lertid anset en sådan løsning for at være util-
strækkelig ud fra et kontrolsynspunkt. End-
videre ville arbejdsgangen i betragtning af
de to landes forskellige bestemmelser på en
række områder blive så tidskrævende, at for-
delene for trafikken ved en sådan ordning
ville blive tvivlsomme.

Øresundsgrupperne finder det imidlertid
realistisk at regne med, at toldkontrollen af
vejtrafikken inden for Norden i fremtiden
vil blive forenklet. Et fælles dansk-svensk
anlæg for toldkontrol burde derfor ikke være
udelukket på tidspunktet for forbindelsens
åbning. Stærke servicesynspunkter taler for,
at man i så fald anvender et fælles anlæg.

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

5.2.6. Forudsætninger for overslagsberegningerne.

Anlægsudgifterne for broer, tunneler samt
vej- og jernbaneanlæg på land er beregnet
på grundlag af priser, der er fastlagt ud fra
undersøgelser i Sverige og Danmark bl. a. ved
sammenligninger med udførte arbejder. For
visse priser, som har haft væsentlig indfly-
delse på udgifterne, er der foretaget mere
indgående undersøgelser. Udgravningspriser-
ne i HH-området er således bestemt ud fra
de under afsnit 5.2.1.2. beskrevne prøvegrav-
ninger.

I denne sammenhæng påpeges, at bruttoud-
gifterne er beregnet på grundlag af de af
Øresundsudvalgene forudsatte systemudform-
ninger. I den senere tid er der udviklet bro-

systemer, som kan blive aktuelle for en Øre-
sundsbro og således kan komme til at på-
virke udformningen af forbindelsen.

Ved Øresundsudvalgenes overslagsbereg-
ninger forudsattes, at prisniveauet i Dan-
mark var 15 % lavere end prisniveauet i
Sverige. De nu udførte undersøgelser har
vist, at prisniveauet siden 1959, som var ba-
sisår for Øresundsudvalgenes 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 så vidt
angår disse for at være 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 stålkon-
struktionerne, som kan repræsentere en væ-
sentlig del af totaludgiften for broer, har
prisstigningen været ca. 25 %.

De i dette kapitel anførte anlægsudgifter
indbefatter 20 % tillæg for administration og
uforudsete udgifter, men derimod ikke rente-
udgifter i byggetiden.

Udgifterne til vedligeholdelse og drift af
forbindelserne er undersøgt. Større ændringer
af de af Øresundsudvalgene fastlagte prin-
cipper har herved ikke været nødvendige.
De årlige vedligeholdelsesudgifter, hvortil i
første række er henført udgifter til repara-
tioner og maling, er således for broer sat til
0,5 % af anlægsudgiften og for tunneler til
0,3 % af anlægsudgiften.

De årlige driftsudgifter for vejtunneler,
hvortil først og fremmest er henført udgifter
til overvågen af trafikken og til ventilation,
er under hensyn til den voksende trafik og
nuværende krav til overvågen forhøjet noget
mere end svarende til prisniveauets stigning.

3.2.7. Byggetid.
Byggetiden er opdelt i en forberedelsestid

og en egentlig byggetid. Forberedelsestiden er
for samtlige alternativer anslået til 3 å 4 år.
I løbet af denne tid skal der bl. a. føres af-
sluttende forhandlinger med statslige og kom-
munale myndigheder om anlæggenes detail-
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udformning samt udføres kompletterende un-
dersøgelser, udarbejdes udbudsbetingelser og
afholdes licitationer og bedømmelse af ind-
komne tilbud. Folkeretlige og vandretlige
spørgsmål i forbindelse med forbindelsens til-
vejebringelse kan eventuelt medføre en læn-
gere forberedelsestid.

Den egentlige byggetid, efter at tilbud er
antaget, er for de forskellige alternativer an-
slået til 5—7 år, således som det nærmere
omtales i afsnit 5.3.

5.2.8. Udformning af en fast forbindelse i KM-
området set i relation til planerne om en stor-
lufthavn ved København.

I Øresundsudvalgenes betænkning anføres
i forbindelse med redegørelsen for Salt-
holmlinien, at en strækning mellem Kastrup
og Saltholm af hensyn til sikkerheden for
flyvetrafikken på Kastrup må udføres som
tunnel. I betænkningen anføres endvidere
med støtte i oplysninger fra luftfartsmyndig-
hederne, at en højbro på strækningen Salt-
holm—Limhamn næppe vil hindre et even-
tuelt fremtidigt anlæg af en storlufthavn på
Saltholm.

Øresundsgrupperne vil imidlertid påpege,
at der siden 1962 i Danmark har fundet un-
dersøgelser sted vedrørende Københavns luft-
havns fremtid. Disse undersøgelser behandler
bl. a. spørgsmålet om at anlægge en storluft-
havn på Saltholm. For nærmere at klarlægge
sammenhængen mellem en fast forbindelse i
KM-området og en storlufthavn ved Køben-
havn har repræsentanter for den danske Øre-
sundsgruppe og det danske luftfartsdirektorat
udført visse undersøgelser. For disse og for
andre spørgsmål, som berører spørgsmålet om
en storlufthavn på Saltholm, gøres na^rmere
rede i bilag 5.3.

5.3. Beskrivelse af hovedalternativerae.

5.3.1. KM- området.
Den af Øresundsudvalgene angivne linie-

føring for Saltholmlinien er ikke ændret
på strækningen fra Amager til Limhamn
bortset fra en mindre flytning mod syd af
landtilslutningen ved Limhamn. Kastrup luft-
havn er forudsat bevaret med nuværende be-
liggenhed, jfr. plan KM 1-65.

5.3.1.1. Motorvejsforbindelse.

5.3.1.1.1. Delen over Sundet.

Som det fremgår af længdeprofilet på plan
KM 2-65, får tunnelen mellem Amager og
Saltholm en totallængde på 3,5 km, hvoraf
den lukkede tunneldel udgør 2,3 km. I tunne-
lens dybeste punkt ligger kørebanen godt 23 m
under vandoverfladen, hvilket gør det muligt
at øge dybden i sejlrenden i Drogden fra nu-
værende 8 m til 15 m. Den største stigning
i tunnelen er sat til 20 °/oo. I det 4-sporede
alternativ er der regnet med et tunnelrør og i
det 6-sporede alternativ med to rør, jfr. plan
KM 3-65.

Tunnelen foreslås udført med to ventila-
tionstårne med ca. 1.400 m afstand. Det vest-
lige tårn er forudsat placeret ud for Nordre
Røse fyr, som på grund af den lille afstand
til tunnelen passende kan placeres på tårnet.
Tårnenes højde må tilpasses gældende for-
skrifter om fri indflyvningshøjde til Kastrup
lufthavn.

Tunnelen forudsættes forsynet med tvær-
ventilation. Ventilationskanalerne er forudsat
placeret ved siden af kørebanerne. Herved op-
nås, at tunneltværsnittet bliver ca. 1 m lavere
end foreslået af Øresundsudvalgene, og der
skaffes plads til en særlig kanal for kab-
ler og ledninger. For så vidt angår kontrol-,
signal-, belysnings-, afvandings- og rengø-
ringsanlæg samt byggemetode for tunnelen er
Øresundsudvalgenes forudsætninger stadig
gældende.

Broen mellem Saltholm og Limhamn er
ligesom forbindelsen over Saltholm udformet
på samme måde, som foreslået af Øresunds-
udvalgene med den ændring af brobanebred-
derne, som fremgår af afsnit 5.2.4.1.2.

5.3.1.1.2. Landtilslutninger.

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

Som det fremgår af oversigtsplanen KM
1-65, foreslås en næsten retlinet linieføring
af vejen mellem den allerede anlagte motor-
vej ved lufthavnen i Kastrup og Engstrands
Allé. Denne linieføring er bestemt af, at den
nord-sydgående tilslutningsvej over Amager
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til en planlagt tunnel under Københavns havn
skal kunne sluttes til såvel vejen til Øresunds-
forbindelsen som til vejen over Sjællands-
broen, og dette er ikke muligt ved den tidli-
gere forudsatte nordligere linieføring.

Ved forslagets udarbejdelse er det forud-
sat, at Kastrup lufthavn bevarer sin passager-
ekspedition m. m. med nuværende beliggen-
hed i så lang tid efter den faste forbindelses
tilvejebringelse, at der her skal 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 nuværende.

Broen over Kalveboderne, som i Øresunds-
udvalgenes betænkning var foreslået udført
som en højbro med 26 m fri højde, for-
udsættes nu at kunne udføres som fast lavbro
med 6,6 m fri højde.

Motorvejen påregnes udført 6-sporet, også
såfremt forbindelsen over Sundet bliver 4-spo-
ret.

Man har ira dansk side ment, at anlæg-
gene for told- og paskontrol for en forbin-
delse København—Malmø bør udformes ud
fra den antagelse, at Saltholm under alle om-
stændigheder engang i fremtiden ville blive
udnyttet til andet formål end det nuværende.
Kontrolanlæggene er derfor — som også Øre-
sundsudvalgene forudsatte det — placeret på
Saltholm.

På svensk side forudsættes, at motorvejen
fra kysten ved Limhamn til tilslutningen med
vej E 6 ved Åkarp får i hovedsagen samme
linieføring som foreslået af Øresundsudval-
gene, jfr. plan KM 1-65. Forbindelse med
Malmø forudsættes tilvejebragt ved tilslut-
ninger til Limhamn, Trelleborgvejen, Jä-
gersro og Södra Sallerup.

Motorvejens profil fra kysten til Sallerup-
vejen fremgår af plan KM 4-65.

Ved kysten er der reserveret plads til et
anlæg for told- og paskontrol samt afgifts-
opkrævning.

5.3.1.1.3. Udgifter.
Anlægsudgifterne for en 4-sporet henholds-

vis en 6-sporet motorvejsforbindelse er be-
regnet til i alt 1.080 henholdsvis 1.315 mill,
kr.

Udgifterne fordeler sig på følgende måde:

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

5.3.1.1.4. Byggetid.
Byggetiden er bedømt til 5 år.

5.3.1.2. Kombineret motorvejs- og jernbanefor-
bindelse.

5.3.1.2.1. Strækningen over Sundet.
Jernbanetunnelen Amager—Saltholm kom-

mer til i sit laveste punkt at ligge med skinne-
overkant ca. 24 m under vandoverfladen. Den
største stigning i tunnelen er sat til 14 °/oo,
hvorved længden af den lukkede tunneldel
bliver 3,15 km, jfr. planerne KM 2-65 og
KM 3-65.

Broen mellem Saltholm og Limhamn er
ligesom forbindelsen på Saltholm udformet
som foreslået af Øresundsudvalgene med den
ændring af brobanebredderne, som fremgår
af afsnit 5.2.4.1.2.

5.3.1.2.2. Landtilslutninger.
Motorvejens tilslutninger i land udføres i

hovedsagen på samme måde som ved en for-
bindelse for motorvej alene.

For jernbanetilslutningen på dansk side er
det bl. a. forudsat, at forbindelsen udføres
med dobbeltspor, som på strækningen Ama-
ger—Saltholm placeres syd for motorvejen,
samt at jernbanen tilsluttes Københavns Ho-
vedbanegård og Københavns Godsbanegård.
Endvidere er det forudsat, at der sikres mu-
lighed for at lede gennemgående godstog
uden om disse stationer.

Banen føres, således som det fremgår af
oversigtsplan KM 1-65, fra Amagers østkyst
i tunnel under forpladsen ved lufthavnsbyg-
ningen — hvor der forudsættes tilvejebragt
en station — og herfra i det fri på motor-

70



vejens sydside mod vest, indtil banen i en
tunnel under motorvejen kan fremføres ad
de til motorvejen hidtil reserverede arealer.
Herfra forløber banen videre mod vest til
skæring med Sjællandsbroen umiddelbart øst
for Kalvebodløbet for umiddelbart vest for
dette at dele sig i en persontogsforbindelse
til Københavns Hovedbanegård og en gods-
togsforbindelse — gennem den af Køben-
havns kommune planlagte ydre ringgade —
til Vigerslev. I udfletningsanlægget mellem
godsbanen til Vigerslev og personbanen til
Hovedbanegården er der forudsat en maksi-
mal stigning af godstogssporet på 15 °/oo.

Man har ikke ment det motiveret at forud-
sætte, at banenettet på Sjælland er elektrifi-
ceret ved broens bygning. Da det desuden
kræver omfattende foranstaltninger at elek-
trificere indkørslen til Københavns Hoved-
banegård, er der forudsat dieseldrift på Øre-
sundsforbindelsen med lokomotivskifte i
Malmø.

Jernbanens tilslutning på svensk side føres
noget sydligere end foreslået af Øresunds-
udvalgene fra kysten ved Limhamn mod
Fosieby station. Herved kan man opfylde de
nu gældende krav om maksimale stigninger
på vejene i de niveaufri skæringer mellem
jernbanen og bl. a. Trelleborgvejen. Fra Fo-
sieby anlægges yderligere et spor langs med
den eksisterende enkeltsporede bane til kryds-
ningen med Ystadvejen. Mellem Ystadvejen
og Malmø C findes i dag dobbeltspor, hvilket
påregnes at give tilstrækkelig kapacitet også
til den faste forbindelse over Øresund. Ved
Fosieby og Lundave jen udbygges de eksi-
sterende banegårdsanlæg. Det er forudsat, at
der ikke skal anlægges station ved Limhamn.

Godstrafikken mellem Sverige og Danmark
skal ankomme til og afgå fra Malmø ranger-
banegård ad den nuværende sporforbindelse,
som for tiden benyttes som ind- og udkørsel
for godstog på Trelleborglinien. På banegår-
den bør der anlægges yderligere tre ankomst-
spor.

5.3.1.2.3. Udgifter.

Anlægsudgifterne til en kombineret motor-
vejs- og jernbaneforbindelse med dobbelt-
spor er beregnet til 1.870 mill. kr. med 4-spo-
ret vej og 2.180 mill. kr. med 6-sporet vej.

Udgifterne fordeler sig som følger:

Såfremt jernbanen udføres enkeltsporet i
tunnelen Amager—Saltholm og på broen
Saltholm—Limhamn, formindskes anlægsud-
gifterne med omkring 200 mill. kr.

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

5.3.1.2.4. Byggetid.
Byggetiden er bedømt til 6 år.

5.3.1.3. Alternativ med tunnel Saltholm—
Limhamn.

Den af Øresundsudvalgene som alternativ
til en bro angivne tunnel mellem Saltholm
og Limhamn foreslås givet samme udform-
ning som i betænkningen med den ændring
af vejbredderne, som fremgår af afsnit
5.2.4.1.2. På basis af Øresundsudvalgenes be-
regninger er udgifterne ud fra de i afsnit
5.2.6 angivne principper overslagsmæssigt be-
regnet til 800 mill. kr. for en 4-sporet motor-
vejstunnel, 950 mill. kr. for en 6-sporet motor-
vejstunnel, 1.150 mill. kr. for en 4-sporet
kombineret motorvejs- og jernbanetunnel og
1.300 mill. kr. for en 6-sporet kombineret
motorvejs- og jernbanetunnel.

5.3.1.4. Etapevis udbygning af den kombinerede
forbindelse.

Som påpeget af Øresundsudvalgene kan
en vej- og jernbaneforbindelse i KM-om-
rådet udføres i to etaper. F. eks. kan en vej-
forbindelse senere kompletteres med en sepa-
rat jernbaneforbindelse. Denne jernbanefor-
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bindelse må på strækningen Amager—Salt-
holm udføres som tunnel. På strækningen
Saltholm—Limhamn kan den udføres enten
som bro eller tunnel. Den samlede udgift til
en separat jernbaneforbindelse med dobbelt-
spor kan overslagsmæssigt beregnes til ca.
950 mill. kr., hvis den udføres med tunnel på
strækningen Saltholm—Limhamn. Ved ud-
formning med bro på denne delstrækning
bliver udgiften af samme størrelsesorden. Ud-
gifterne i mill. kr. for en vejforbindelse ud-
ført i henhold til afsnit 5.3.1.1. og en i en
anden etape udført jernbaneforbindelse vil
blive:

4-sporet vej 6-sporet vej

Vejforbindelse 1.080
Jernbaneforbindelse 9501)

Sum (afrundet) 2.030 mill. kr.

1.315
9501)

2.270 mill. kr.

Udgifterne er større end de i afsnit
5.3.1.2.3. anførte udgifter 1.870 mill. kr. for
en 4-sporet vej- og jernbaneforbindelse og
2.180 mill. kr. for en 6-sporet ve j - og jern-
baneforbindelse begge med kombineret bro
på strækningen Saltholm—Limhamn. Merud-
giften bliver imidlertid forholdsvis ubetyde-
lig særlig ved 6-sporet vej.

Ved etapevis udbygning af en vej- og jern-
baneforbindelse vil en i første etape bygget
vejbro Saltholm—Limhamn kunne udføres
således, at den senere kan udstyres med jern-
banespor. Forslag hertil har været fremme i
den offentlige debat. En sådan udførelse af
vejforbindelsen kan imidlertid vise sig at
være mindre hensigtsmæssig på grund af de
omfattende forberedende foranstaltninger,
som kræves for den eventuelle fremtidige ud-
bygning. På grund af usikkerheden i bedøm-
melse af den fremtidige trafikforøgelse og de
fremtidige krav til trafikstandard samt med
tanke på teknikkens hurtige udvikling kan
det nemlig vise sig, at andre foranstaltnin-
ger end de planlagte er at foretrække på
tidspunktet for arbejdernes udførelse.

Inden spørgsmålet om udformningen af en
etapevis udbygget forbindelse afgøres, må
der foretages mere indgående undersøgelser
særlig i betragtning af det i afsnit 5.2.6. an-
førte om brosystemer.

5.3.2. HH- området.

5.3.2.1. Tunnel for jernbane alene.

5.3.2.1.1. Linieføring, udformning m. m.
Afgørende for fastlæggelsen af højdebelig-

genheden af tunnelen i den af Øresundsud-
valgene foreslåede linieføring, her kaldet
alternativ 1, var bl. a. udtalelser af fiskeri-
og søfartsmyndighederne, hvorefter tunnelens
højest beliggende del — overfladen af det
dækkende stenlag — i dybrenden placeredes
i kote -f- 28 m. På grundlag af de nu udførte
undersøgelser af de hydrografiske forhold i
Øresunds nordlige del, jfr. afsnit 5.2.2., fore-
slås tunnelen placeret i kote -r- 24 m. En en-
delig fastlæggelse af højdebeliggenheden må
dog baseres på yderligere undersøgelser.

I Øresundsudvalgenes forslag var det for-
udsat, at tunnelen på svensk side skulle til-
sluttes det jernbanesystem, som var plan-
lagt i overensstemmelse med en aftale fra
1945 mellem Helsingborg stad og statens
järnvägar. Ved forhandlinger med repræ-
sentanter fra Helsingborg stad er det frem-
kommet, at den i alternativ 1 projekterede
jernbanestrækning på svensk side med jern-
banen fremført i terrænhøjde fra tunneltil-
slutningen ved »Norra Kallbadhuset« til Hel-
singborg G ikke kan godkendes. Derimod har
stadens repræsentanter ikke modsat sig, at
jernbanen forlægges i tunnel under terræn
med omtrent samme linieføring. Med en så-
dan udformning af tilslutningen på svensk
side bør tunnelen gøres så kort som muligt.
Sænketunnelens tidligere tilslutning ved den
svenske kystlinie er derfor flyttet ca. 1 km
mod syd.

Også på dansk side, hvor sænketunnelen i
det tidligere forslag var tilsluttet en tunnel,
som førtes frem til Helsingørs nuværende
station, er der foreslået en ny linieføring for
tunnelen. Fra kystlinien følger den nogen-
lunde »Boulevardlinien«. Ved denne ændrede
landtilslutning forskydes tunnelen under Sun-
det også ved den danske kyst ca. 1 km mod
syd.

Den nye tunnelstrækning, alternativ 2, er
angivet på plan HH 1-65.

Sænketunnelen får omtrent samme længde
som efter alternativ 1, ca. 4,3 km. Jernbane-

1) I en udformning med enkeltsporede tunneller på strækningerne Amager-Saltholm og Saltholm-Limhamn reduceres udgifterne
overslagsm.xssigt med ca. 170 mill. kr.

72



afstanden mellem stationerne i Helsingør og
Helsingborg bliver ca. 6,5 km, det vil sige
ca. 1,5 km mindre end tidligere.

Længdeprofilet for tunnelen fremgår af
plan HH 2-65. I sænketunnelen er jernbanens
stigning på den svenske side 11,1 °/oo og på
den danske side 10,8 °/oo.

Yderligere et sænketunnelalternativ er un-
dersøgt, alternativ 3. Tunnelen får i dette
alternativ en omtrentlig linieføring Hel-
singør—Palsjö. Inden for den danske kyst
bliver tunnelstrækningen den samme som i
alternativ 2. På svensk side fortsætter tunne-
len som bjergtunnel gennem Landborgen og
videre under S:ta Maria sjukhus op mod Gy-
hult. Jernbanen tilsluttes her den eksisterende
jernbanelinie mod Kattarp samt en ringli-
nie Gyhult—Lundsgård—Ramlösa—Helsing-
borg G, som forudsættes anlagt på det tids-
punkt, da jernbanetunnelen skal bygges.

Tunnelen er i alternativ 3, som det frem-
går af plan HH 2-65, projekteret med 12 °/oo
stigning mod land på svensk side. Stignings-
strækningen bliver ca. 6 km lang. Tunnelen
får en samlet længde på ca. 9,2 km fra Hel-
singør station til tunnelmundingen ved Gy-
hult. Sporlængden mellem Helsingør station
og Helsingborg C bliver 24,5 km, det vil sige
ca. 18,0 km længere end i alternativ 2. Læng-
den af sænketunnelen under Øresund bliver
noget større end i alternativ 2.

Der er ikke fundet grund til at ændre de
af Øresundsudvalgene foreslåede cirkulære
tunneltværsnit. Anlægsudgiften for en fore-
slået oval, dobbeltsporet tunnel med mindre
højde og større bredde samt væg imellem
sporene kan anslås at være af samme stør-
relsesorden som udgifterne til en tunnel med
cirkulært tværsnit efter Øresundsudvalgenes
forslag.

Forslagene til tunnellinie efter alternati-
verne 2 og 3 forelå først efter, at bund-
undersøgelserne var afsluttet i den oprinde-
lige tunnellinie alternativ 1. Der er derfor
ikke udført boringer i de nye linier. Bundfor-
holdene bedømmes dog til at være sådan,
at de udførte undersøgelser kan lægges til
grund også for bedømmelse af de nye alter-
nativer.

Sundet krydses i det aktuelle område af
en del elektriske kabler, som må omlægges
i forbindelse med anlægget af en tunnel.
Disse omlægningsarbejder bliver mere om-
fattende i alternativ 3 end i alternativ 2.

Resultaterne af prøvegravningerne bedøm-
mes således, at størstedelen af udgravningen
for tunnelrenden på svensk side ned til ud-
gravningskvote ca. -r- 25 m kan udføres — i
hovedsagen uden forudgående sprængning
— med eksisterende muddermaskiner af
spandkædetypen. Ved gravningerne under
denne dybde bliver det formentlig nødven-
digt enten at sprænge og fjerne de udspræng-
te masser med grab eller at anvende en spe-
cialkonstrueret muddermaskine med spand-
kæde. I sidstnævnte tilfælde kan sprængning
i større udstrækning formentlig undgås. Ud-
gravningen på den danske side af dybrenden
kan udføres ved sandsugning eller med mud-
derværker med spandkæde ned til den største
forekommende dybde i kote -f- 36 m. På
grund af sandvandringen bør der udføres en
opsamlingsrende med 3—5 m dybde og ca.
100 m2 tværsnit nord for den egentlige tun-
nelrende. De ud fra prøvegravningsresulta-
terne forudsatte skrænthældninger for tunnel-
renden stemmer overens med Øresundsudval-
genes antagelser.

De udførte bundundersøgelser og prøve-
gravninger har haft betydning for diskussio-
nerne af mulighederne for at bygge en dybt-
liggende tunnel — »bjergtunnel« — dels gen-
nem bjerget på svensk side, dels gennem san-
det på dansk side. En sådan tunnel ville un-
der hensyn til stigningsforholdene kunne pla-
ceres omtrent i den foreslåede brolinie. Der
kræves mindst 20 m bjergoverdækning over
de dybeste dele, hvorved tunnelens lavest be-
liggende del kommer til at ligge i ca. 80 m
dybde under vandoverfladen. På grund af
vandtrykket og de vandmængder, som sand-
synligvis vil fremkomme gennem sprækkerne
i bjerget, vil arbejdet med en sådan tunnel
blive så kostbart, at det ikke er anset for
nødvendigt at udføre mere detaljerede un-
dersøgelser for at udelukke bjergtunnelalter-
nativet i de dybder, der her er tale om.

5.3.2.1.2. Landtilslutninger.
Som det fremgår af det foregående, skal

jernbanetunnelen tilsluttes i »Boulevard-
linien« i Helsingør. Denne linieføring inde-
bærer imidlertid, at det ikke er muligt at
slutte tunnelen til den nuværende jernbane-
station. Det forudsættes, at der anlægges en
ny underjordisk personstation umiddelbart
nord for Kongevejen. Herfra kan jernbanen
tilsluttes den nuværende jernbanestrækning
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lige syd for Helsingør station. En ny gods-
station kan anlægges på en del af det nu-
værende stationsområde.

Jernbaneanlæggene ved Helsingborg C er
i alternativ 2 placeret i tunnelniveau umid-
delbart vest for den planlagte fremtidige cen-
tralstation, som placeres i terrænhøjde og ud-
formes som sækstation for den indenlandske
jernbanetrafik i Sverige. For at tunnelen
kan udføres som foreslået, bør havnebassinet
i den indre havn fyldes op. Den gennem-
gående internationale jernbanetrafik føres
igennem tunnelstationen under Helsingborg
C. Svensk-dansk lokomotivskifte — el/diesel
— bør ske i Helsingør.

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

Tilslutningerne på dansk og svensk side
udføres dobbeltsporede ved såvel dobbelt-
sporet som enkeltsporet forbindelse over Sun-
det.

Toldanlæg kræves ved stationerne i Hel-
singør og Helsingborg og i alternativ 3 des-
uden ved Lundsgård.

For gennemgående personførende tog for-
udsættes toldkontrol foretaget under tog-
rejsen.

I tunnelen kan fremføres biltog mellem bil-
togsterminaler på begge sider af Sundet. Bil-
togene forudsættes at bestå af 200 m lange
tog af fladvogne med 0,9 m højde over
skinneoverkant. Ved en køretøjsbredde på
2,6 m kan der tillades en køretøjshøjde på
4,2 m. Køretøjer med større højde kan der-
for ikke benytte denne forbindelse.

En eventuel biltogsterminal på dansk side
foreslås placeret ved Nordbanen i området
nord for Flynderupgård. Mellem terminalen
og den nye tunnelstation i Helsingør fore-

slås anlagt et enkeltspor alene for biltogene.
Anlægsudgifterne for terminalen, inklusive
sporforbindelse, er overslagsmæssigt beregnet
til størrelsesordenen 10 mill. kr.

Til anlæg af en bilterminal på svensk side
findes et relativt begrænset område i tilslut-
ning til og øst for godsrangerbanegården i
Helsingborg. Ved Lundsgård på ringlinien
findes bedre plads for en bilterminal med
gode vejforbindelser. Hvis terminalen for en
tunnel efter alternativ 2 skal placeres ved
Lundsgård, kræves dobbeltspor mellem Ram-
lösa brunn og Lundsgård. Udgifterne hertil
anslås til ca. 4 mill. kr.

5.3.2.1.3. Udgifter.
Bundundersøgelserne og prøvegravningerne

har gjort det muligt at bedømme udgrav-
ningspriserne. Det findes således motiveret at
foreslå betydeligt lavere priser end de af
Øresundsudvalgene antagne. For at belyse,
hvorledes udgifterne ændres ved ændring af
tunnelens højdebeliggenhed, har man for-
uden beliggenheden i kote -r 24 m af en dob-
beltsporet tunnel efter alternativ 2 tillige un-
dersøgt placeringer i kote -̂  20 m og kote
-r- 28 m, for hvilke profiler er vist på plan
HH 2-65.

Grupperne har ikke fundet det nødven-
digt at foretage nye undersøgelser af tunnel-
rørets fremstilling, søsætning, transport,
sænkning og sammenføjning. De af Øre-
sundsudvalgene beregnede udgifter for disse
arbejder er forøget med ca. 25 %, svarende
til prisniveauets stigning.

Anlægsudgifterne til en tunnelforbindelse
med tunnelen i kote -̂  24 m er for alternativ
2's 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.
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I udgifterne til tilslutningerne på svensk
side efter alternativ 3 er ikke medregnet ud-
gifter til den enkeltsporede ringlinie, som
forudsættes tilvejebragt i anden saimmen-
hæng.

Såfremt den dobbeltsporede tunnel efter
alternativ 2 i dybrenden placeres i kote -4-
28 m i stedet for kote -^ 24 m forøges anlægs-
udgiften med 10 mill. kr. En løftning af tun-
nelen fra kote -^ 24 m til kote •+• 20 m med-
fører ingen nævneværdig ændring af an-
lægsudgifterne. At forskellen i anlægsudgift
bliver relativt ubetydelig beror bl. a. på, at
udgiftsforøgelsen ved en dybere placering på
grund af forøgede udgravningsarbejder del-
vis opvejes af udgiftsformindskelsen som
følge af mindre tilfyldningsarbejder. Ud fra
et driftsmæssigt synspunkt er den højere be-
liggenhed af tunnelen fordelagtigst.

De årlige drifts- og vedligeholdelsesudgif-
ter er beregnet til 2,5 mill. kr. ved dobbelt-
spor og 2,0 mill. kr. ved enkeltspor.

En bilterminal i Helsingborg beregnes til
8 mill. kr., inklusive den nødvendige told-
og stationsbygning. Tilsvarende anlæg i Hel-
singør koster 10 mill. kr.

5.3.2.1.4. Byggetid.
Byggetiden er for en dobbeltsporet tunnel

bedømt til 6 år og for en enkeltsporet tunnel
til 5 år.

5.3.2.2. Teglstrup-Sofierolinien.
Den af Øresundsudvalgene foreslåede bro-

linie, Højstrup—Sofierolinien, udgik fra den
danske kyst ca. 2,5 km nordvest for Hel-
singør jernbanestation og landede på den
svenske kyst ca. 0,5 km syd for Sofiero slot.
Af hensyn til bl. a. Helsingørs udviklings-
planer og en projekteret højskole på ejen-
dommen Høj 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.

5.3.2.3. Kombineret motorvejs- og jernbane-
forbindelse.

For den kombinerede motorvejs- og jern-
baneforbindelse har Øresundsgrupperne i før-
ste række undersøgt en bro med enkeltspor.

I anledning af, at der ved remisbehandlin-
gen i Sverige af Øresundsudvalgenes betænk-
ning er drøftet behovet for en dobbeltsporet

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

5.3.2.3.1. Bro for motorvej og enkeltsporet
jernbane.

Ved forskydningen af brolinien er stræk-
ningen over Sundet forlænget noget, hvilket
har medført en forøgelse af brolængden med
ca. 200 m i forhold til Øresundsudvalgenes
forslag.

Broen er forudsat i hovedsagen at få sam-
me udformning som foreslået af Øresunds-
udvalgene, med den ændring vedrørende bro-
banebredderne som fremgår af afsnit 5.2.4.1.2.
Mulighederne for at placere jernbanesporet
i samme niveau som motorvejen og ved siden
af denne er undersøgt. Med de brobanebred-
der, som nu kræves af trafiktekniske grunde,
er det imidlertid fundet hensigtsmæssigt at
placere jernbanen under motorvejen.

Broens profiler fremgår af plan HH 4-65.
Jernbanens største stigning er 12 °/oo. Motor-
vejens største stigning er 25 °/oo ved broens
ender.

Funderingsdybderne for bropillerne er som
nævnt i hovedsagen de samme som foreslået
af Øresundsudvalgene. For hovedfagenes pil-
ler er således funderingsdybden under den
naturlige bund ca. 7 m med undtagelse af
to piller, som føres ned til 12 m under bun-
den. For pillerne øst 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 udførte bundundersøgelser har vist,
at et højere funderingsniveau end de nævnte
9 m under bunden kan anvendes for pillerne,
som står i sand. Herved ville det dog blive
nødvendigt med særlige foranstaltninger for
visse piller som følge af de forekommende
organiske lag. Under hensyn hertil samt til
de fordele, som vindes ved en dybere fun-
dering i retning af sikkerhed ved påsejling,
sikkerhed mod erosion og formindskede sæt-
ninger, har man ikke anset det for motiveret
at ændre den af Øresundsudvalgene forud-
satte funderingsdybde.

5.3.2.3.2. Motorvejens tilslutninger.
Ved valget af den foreslåede linieføring

for vejsystemet på dansk side, jfr. plan HH
3-65, er det forudsat, at der vil gå en længere
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tid, fra der eventuelt anlægges nye færge-
lejer for statsbanernes færger på Helsingør—
Helsingborgoverfarten, til en Øresundsforbin-
delse i Teglstrup—Sofierolinien kan tages i
brug. Senest i forbindelse med bygningen af
de nye færgelejer forudsættes anlagt en ho-
vedlandevej »Færgevejen« udgående fra ho-
vedlandevej A 3, Kongevejen, med retning
mod øst til færgelejerne. Når derefter den nu-
værende Helsingørmotorvej skal forlænges,
regnes der med, at forlængelsen passerer
umiddelbart nord om Mørdrup trinbræt, og
efter skæring med Kongevejen går direkte
over i Færgevejen.

I denne forbindelse bemærkes, at Øresunds-
udvalgene har forudsat, at Øresundsforbindel-
sen skal belastes med udgifterne til en mo-
torvej helt til Brønsholm. Ved de nu fore-
tagne undersøgelser er det imidlertid antaget,
at motorvejen forlænges mod nord fra Brøns-
holm uafhængigt af Øresundsforbindelsen.

For en broforbindelse i Teglstrup—Sofiero-
linien forlænges motorvejen fra skæringen
med Kongevejen og føres gennem den øst-
ligste del af Teglstrup Hegn til tilslutning
med broen.

Et anlæg for pas- og toldkontrol samt af-
giftsopkrævning foreslås placeret i området
bag broens landfæste.

På svensk side får motorvejen fra land-
fæstet ved kysten til trafikpladsen ca. 1 km
vest for Kropps kirke, hvor vejen tilsluttes
vej E 6, i hovedsagen samme linieføring som
efter Øresundsudvalgenes forslag, jfr. plan
HH 3-65. Fra en traf iltplads ved S:ta Maria
sjukhus, hvor forbindelsen sluttes til byens
gadenet, føres motorvejen mod øst og for-
bindes med vej E 4 ved Väla gård.

Der udføres niveaufri skæringer med vej
E 4. Ängelholm jernbanen og Kullavejen.
Sofierovejen passerer under broens landfag.

Mellem landfæstet og trafikpladsen ved
S:ta Maria er der reserveret plads til et an-
læg for told- og paskontrol samt afgifts-
opkrævning.

5.3.2.3.3. Jernbanens tilslutninger.
På dansk side af grenes jernbanen fra Kyst-

banen på Espergærde station og føres vest
om Flynderupgård mod nord under Nord-
banen, Kongevejen, Færgevejen og Gurrevej
for derefter at gå parallelt med og umiddel-
bart øst for motorvejen gennem Teglstrup
Hegn til broens landfæste. På denne 7 km

lange strækning bliver mindste radius 1.200
m og største stigning 12°/oo.

På Espergærde station kan der efter en
foreløbig undersøgelse foretages sådanne æn-
dringer af sporanlæg og bygninger, at et
eventuelt behov for at betjene gennemgående
og lokal trafik samtidig samt for at foretage
told- og paskontrol tilgodeses. Udgifterne til
disse ændringsarbejder, som kan anslås til
ca. 7 mill. kr., er ikke medtaget i de totale
anlægsudgifter.

Efter en foreløbig undersøgelse er det end-
videre muligt at slutte Øresundsforbindelsen
til Nordbanen særlig med henblik på frem-
føring af godstog over Hillerød. Udgifterne
hertil, som anslås til 8 mill. kr., er heller
ikke medtaget i anlægsudgifterne.

Udfletningen mellem Øresundstrafikken ad
Kystbanen og den sydgående trafik fra den
nuværende Helsingør station foreslås placeret
umiddelbart vest for Flynderupgård, hvor
terrænforholdene er velegnede.

Det er forudsat, at lokomotivskifte sker pä
svensk side.

Hvis jernbanen udføres enkeltsporet på
broen, rummer overgangen fra højrekørsel
på dansk side til venstrekørsel på svensk side
og omvendt ingen vanskeligheder. Med dob-
beltspor på broen kan nødvendig overgang
etableres gennem transversaler. Det må dog
antages, at alle tog gør ophold i Helsingør—
Helsingborgområdet bl. a. for lokomotivskifte,
og at signalanlæggene udformes for både
venstre- og højrekørsel på strækningen.

For jernbanetilslutningen på svensk side
undersøgtes af Øresundsudvalgene forskellige
alternativer, hvorved det forudsattes, at de
nuværende jernbaneanlæg i Helsingborg ville
blive ombygget i overensstemmelse med en
aftale fra 1945 mellem SJ og Helsingborg
stad. Som anført i afsnit 5.3.2.1.1. er der
nu skabt mulighed for at udforme jern-
banetilslutningen efter andre principper. Der
er således fremkommet et alternativ med
jernbanen tilsluttet en ringlinie øst om Hel-
singborg. I tilfælde af at denne ringlinie
ikke skulle blive udført, er det teknisk muligt
at slutte broforbindelsen til jernbanelinien
ved Gyhult mod Helsingborg F i princippet
i overensstemmelse med Øresundsudvalgenes
redegørelse, hvorved SJ dog nu forudsætter,
at trafikken kan bestrides på den nuværende
enkeltsporede jernbanelinie til Helsingborg F.
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Da broen udføres i to etager, må vejen og
jernbanen ved kystlinien adskilles i hver sin
linieføring. Jernbanen placeres syd for vejen.
Jernbanen kan enten føres til en banegård
ved Sofiero og derefter — som nævnt ovenfor
— tilsluttes den nuværende jernbane Kat-
tarp—Helsingborg F eller også føres langs
ringlinien til en banegård ved Lundsgård.
Hele strækningen fra landfæstet til Lunds-
gård bliver således dobbeltsporet.

På dansk side ligger den første station ved
Espergærde. Afstanden mellem Espergærde
og Helsingborg G bliver ca. 30 km.

5.3.2.3.4. Udgifter.
Anlægsudgifterne for en kombineret mo-

torvejs- og jernbanebro med enkeltspor er
med 4-sporet vej beregnet til i alt 1.060 mill,
kr. og med 6-sporet vej til 1.250 mill. kr.

Udgifterne fordeler sig således:

Såfremt den frie gennemsejlingshøjde i
hovedgennemsejlingen forøges fra 55 til 67
m, forøges broudgiften med ca. 35 mill. kr.,
og hvis den frie højde begrænses til 45 m,
formindskes udgiften med ca. 25 mill. kr.

Ifølge Øresundsudvalgenes betænkning er
med 1959-priser udgiftsforskellen mellem
en enkeltsporet og en dobbeltsporet bro i Høj-
strup—Sofierolinien 120 mill. kr. Herudfra
kan udgiftsforskellen mellem en enkeltsporet
og en dobbeltsporet bro i Teglstrup—Sofiero-
linien med 1965-priser anslås til ca. 175 mill.
kr. med 4-sporet vej og ca. 190 mill. kr. med
6-sporet vej.

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

5.3.2.3.5. Byggetid.
Byggetiden er bedømt til 7 år.

5.3.2.4. Motorvejsforbindelse.

5.3.2.4.1. Bro over Sundet.
Ved udgiftsberegningen er det forudsat, at

broen udføres 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 Øresundsudvalgene fremlagte for-
slag til motorvejsbro udført som hængebro
er ikke gennemgået. Ifølge Øresundsudval-
gene bliver totaludgiften for broen ca. 10 %
højere ved denne udformning. Det må an-
tages, at dette forhold mellem udgifterne
også gælder med de nye brobanebredder, den
nye brolinie og de nu kendte bundforhold.

5.3.2.4.2. Landtilslutninger.
Vejtilslutningerne stemmer overens med de

i afsnit 5.3.2.3.2. beskrevne vejtilslutninger
til en vej- og jernbanebro.

5.3.2.4.3. Udgifter.
Anlægsudgifterne til en motorvejsforbin-

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

Udgifterne fordeler sig som følger:

Såfremt den frie gennemsejlingshøjde i ho-
vedgennemsejlingen forøges fra 55 til 67 m,
forøges broudgiften med ca. 20 mill. kr.,
og hvis den frie højde begrænses til 45 m,
formindskes udgiften med ca. 20 mill. kr.

De årlige drifts- og vedligeholdelsesudgif-
ter er beregnet til 5,0 mill. kr. med 4-sporet
vej og 6,0 mill. kr. med 6-sporet vej.

5.3.2.4.4. Byggetid.
Byggetiden er bedømt til 6 år.

5.3.2.5. Jernbaneforbindelse.

5.3.2.5.1. Bro over Sundet.
Broens udformning er i princippet som

angivet af Øresundsudvalgene. For hoved-
fagene er forudsat samme spændvidder som
for den kombinerede vej- og jernbanebro.
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5.3.2.5.2. Landtilslutninger.
På såvel dansk som svensk side har til-

slutningerne til jernbanebroen samme ud-
formning som de tidligere beskrevne jern-
banetilslutninger til den kombinerede bro.

Også i alternativet med enkeltsporet bro er
jernbanestrækningerne i land dobbeltsporede.

Såfremt det skulle blive aktuelt at udføre
anlæg for overførsel af biler med jernbane,
foreslås en bilterminal på dansk side pla-
ceret i skovområdet umiddelbart nord for
Færgevejen. Anlægsudgifterne til en sådan
bilterminal er af størrelsesorden 5 å 10
mill. kr.

På svensk side kan der anlægges en bil-
togsterminal enten ved Lundsgård som omtalt
under tunnelalternativ 3 eller ved Helsing-
borg rangerbanegård som omtalt under tun-
nelalternativ 2. Udgifterne til terminalen ud-
.srør ca. 8 mill. kr.

5.3.2.5.3. Udgifter.
Anlægsudgifterne for en broforbindelse

med dobbeltsporet jernbane er beregnet til
sammenlagt 705 mill. kr. og med enkeltsporet
jernbane til 575 mill. kr.

Udgifterne fordeler sig således:

Såfremt den frie gennemsejlingshøjde i
hovedgennemsejlingen forøges fra 55 til 67
m, forøges broudgiften med ca. 25 mill. kr.,
og hvis den frie højde begrænses til 45 m,
formindskes udgiften med ca. 20 mill. kr.

De årlige drifts- og vedligeholdelsesudgif-
ter er beregnet til 4,0 mill. kr. for dobbelt-
sporet bro og 3,5 mill. kr. for enkeltsporet
bro.

5.3.2.5.4. Byggetid.
Byggetiden er bedømt til 6 år.

5.3.2.6. Tunnel for vej- og jernbane.
Under Øresundsgruppernes arbejde er mu-

lighederne for en kombineret motorvejs- og
jernbanetunnel i HH-området kommet på
tale.

Uden at gå i detailler med dette alternativ
har Øresundsgrupperne undersøgt forudsæt-
ningerne for udførelse af en sådan forbin-
delse. Herved er grupperne gået ud fra, at
forbindelsen placeres i den for jernbanetun-
nelen efter alternativ 3 foreslåede linie Hel-
singør—Pålsjö.

Forbindelsen foreslås udført med separate
tunneler for motorvej og jernbane. Jernbane-
tunnelen udføres som tunnelen efter alter-
nativ 3, jfr. afsnit 5.3.2.1. Vejtunnelen pla-
ceres umiddelbart nord for jernbanetunnelen.
For ventilationen af vejtunnelen på stræk-
ningen under Sundet er der regnet med 2
ventilationstårne.

På dansk side foreslås vejtunneltilslutnin-
gen i land fremført i et tunnelplan under
Boulevarden. Told- og paskontrol samt af-
giftsopkrævning forudsættes foretaget i tun-
nelplanet.

På svensk side foreslås vejtilslutningen i
land fremført i to bjergtunneler under Land-
borgen placeret nord for jernbanetunnelen.
Med en stigning på ca. 30 °/oo vil tunnelen
udmunde umiddelbart nord for S:ta Maria
sjukhus. Af hensyn til pladsbehovet for an-
læg til told- og paskontrol må trafikpladsen
for tunnelens tilslutning til vejnettet placeres
relativt langt inde i land. Herved kompli-
ceres tilslutningen til Helsingborg stads gade-
net. Endvidere får lokaltrafikken dårligere
forbindelser end ved et alternativ med bro.

Udgifterne til en 4-sporet vejtunnel og
dobbeltsporet jernbanetunnel kan, inklusive
anlæg i land, anslås til ca. 1.700 mill. kr.
Denne udgift er ca. 500 mill. kr. højere end
den beregnede udgift for en tilsvarende kom-
bineret vej- og jernbaneforbindelse udført
med bro.

5.4. Oversigt over udgifter m. m.
Anlægsudgifter, byggetider samt drifts- og

vedligeholdelsesudgifter for de undersøgte
alternativer i KM- og HH-området er opstil-
let i tabellerne 5.1 henholdsvis 5.2. For vej-
tilslutningernes vedkommende er der her
regnet med de totale anlægsudgifter. Den del
af disse udgifter, som bør indgå i de økono-
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miske beregninger, omtales nærmere i ka-
pitel 7.

I de i tabellerne anførte udgifter indgår
ikke renteudgifter i byggetiden.

5.4.1. KM-området.
Når der tages hensyn til ændringen i

prisniveauet fra 1959 til 1965 samt til den
forbedrede vej tekniske standard, stemmer de
i tabel 5.1. anførte udgifter stort set med de
af Øresundsudvalgene anførte. Det skal dog
påpeges, at udgiftsforøgelsen for stræknin-
gen Amager—Saltholm delvis skyldes for-
øget sejldybde over tunnelen under Drogden
samt forøgede udgifter til ventilationsanlæg
m. m. Samtidig skal nævnes, at udgifterne
for tilslutningerne på dansk side er formind-
sket ved, at den fri højde under broen over
Kalveboderne har kunnet begrænses væsent-
ligt.

5.4.2. HH-området.
Udgiftsforskellene mellem de i 1959 og

1965 fremlagte alternativer er for jernbane-
tunnelens vedkommende betydeligt mindre

end for de øvrige alternativer. Grunden her-
til er især, at udgravningsudgifterne på
grundlag af prøvegravningerne er beregnet
at være lavere end de af Øresundsudvalgene
forudsatte.

Udgifterne til jernbanetunnelens tilslut-
ning på svensk side er forøget betydeligt,
fordi jernbanen her nu påregnes fremført i
tunnel.

For broalternativerne i Teglstrup—Sofiero-
linien stemmer de nu beregnede anlægsudgif-
ter stort set med de af Øresundsudvalgene
angivne, når der tages hensyn til pris-
niveauets ændring fra 1959 til 1965 samt til
den forbedrede vej tekniske standard.

På dansk side er det nu for motorvejens
tilslutning forudsat, at den nuværende mo-
torvej fra København til Brønsholm vil blive
forlænget til Helsingørområdet, uanset om en
fast forbindelse i HH-området anlægges el-
ler ej.

Udgifterne til en biltogterminal kan på
hver side anslås til 5—10 mill. kr., afhængig
af hvilket omfang anlæggene skal have.

Tabel 5.1. Anlægsudgifter m. m. for en fast forbindelse i
renteudgifter i byggetiden).

København—Malmøområdet (eksklusive

1) Egentlig byggetid efter antagelse af tilbud.

2) Såfremt jernbaneforbindelsen udføres enkeltsporet fra Amager til Saltholm og fra Saltholm til Limhamn, formindskes udgifterne
med et beløb af størrelsesordenen 200 mill. kr.
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Tabel 5.2. Anlægsudgifter m. m. for en fast forbindelse i
sive renteudgifter i byggetiden).

Helsingør-Helsingborgområdet (eksklu-

XI)



KAPITEL 6.

Trafikken over Øresund efter etablering af en eller flere faste forbindelser

6.1. Indledning.
En prognose for den forventede trafikud-

vikling efter etablering af en eller to faste
forbindelser over Sundet må efter sagens na-
tur blive usikker. Forskelle i prognoseresulta-
ter fremgår da også ved sammenligning mel-
lem de beregninger af den fremtidige person-
biltrafik, som i sin tid udførtes af Øresunds-
udvalgene (ØU) og senere af de i bilag 1.1.
omtalte organisationer, AB Vattenbyggnads-

byrån (VBB), Forenede Danske Motorejere
(FDM) i samarbejde med Landsforeningen
Danske Vognmænd, Svenska väg- och vatten-
byggares Riksförbund (SVR) samt Svenska
Vägföreningen (SVF). Disse resultater er for
så vidt angår afgiftsbelagt forbindelse ved
HH eller KM anført i tabel 6.1. I tabellen er
tillige angivet forholdet mellem den bereg-
nede personbiltrafik ved henholdsvis KM
og HH.

Tabel 6.1. Personbiltrafik over Øresund efter etablering af fast forbindelse ved HH eller KM ifølge
ældre prognoser.

1) SVF's prognose var baseret på overførselsafgifter, svarende til ca. halvdelen af de for de øvrige prognoser
forudsatte afgifter.

Ved sammenligningen må erindres, at de
anførte prognoser er udført ved anvendelse
af forskellige prognosemetoder. Det er dog et
fælles træk, at prognoseresultaterne i betyde-
ligt omfang afhænger af personbilparkens
størrelse på prognosetidspunktet og af de
g jorte antagelser om biltæthedens fremtidige
udvikling. Da biltætheden i de senere år er
vokset hurtigere end forudset, er det natur-
ligt, at Øresundsudvalgenes prognose, som
blev udarbejdet i 1961—1962, angav lavere
trafiktal end senere udførte prognoser, Med
samme forudsætninger for så vidt angår bil-

6

parkens størrelse ville disse prognoser have
vist bedre overensstemmelse.

Øresundsgrupperne har bl. a. på grund af
den fortsat kraftige vækst i bilparken anset
det for nødvendigt at udarbejde nye prog-
noser.

Det er en almindelig erfaring, at etablering
af faste forbindelser til supplering af eller
afløsning for færgeforbindelser medfører en
springvis forøgelse af trafikken. Dette trafik-
spring kan først og fremmest tilskrives, at
den faste forbindelse medfører en forkortelse
af rejsetiden, hvortil kommer, at trafikanterne
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bliver uafhængige af færgernes afgangstider
og opnår en højere grad af frihed med hen-
syn til valg af transportmiddel.

Faste forbindelser over Sundet muliggør
etablering af bus- og jernbaneforbindelser til
betjening af den lokale trafik. I flere tilfælde
vil sådanne nye forbindelser i kraft af linie-
føring og rejsetid kunne konkurrere med bil-
ligere båd- og færgeforbindelser.

Den springvise forøgelse af trafikken over
Øresund ved åbningen af faste forbindelser
påregnes at blive størst for så vidt angår den
lokale personbiltrafik. Biltrafikken over læn-
gere strækninger forventes derimod ikke at
blive påvirket væsentligt som følge af etable-
ring af faste vejforbindelser.

Ved vurderingen af udviklingen af den
samlede persontrafik over Sundet må tages i
betragtning, at denne trafik hidtil i et vist
omfang har været betinget af mulighederne
for adspredelse ved sørejsen og for køb af
visse varer til lavere priser end i land. Fore-
tagne begrænsninger i indkøbsmulighederne
har dog kun forbigående medført mere be-
tydelige ændringer i trafikkens væksttempo.

Også for godstrafikken over Øresund må
åbningen af faste forbindelser medføre umid-
delbare ændringer. En del af det jernbane-
og lastbilgods, der nu befordres med færge
mellem det sydlige Sverige og Kontinentet,
må således påregnes overflyttet til en fast
forbindelse over Sundet. For lastbilgodset må
tillige påregnes nogen overflytning fra Katte-
gatsruterne til en Øresundsforbindelse. End-
videre må påregnes en vis springvis forøgelse
i hvert fald af godstrafikken med bil.

De nævnte særlige omstændigheder samt
f. eks. spørgsmålet om personrejsernes formål
nødvendiggør, at trafikprognoserne opstilles
under hensyntagen til hver enkelt trafikarts
behov og fordele ved en fast forbindelse.

6.2. Alternative faste forbindelser med
supplerende færge- og bådtrafik.

I kapitel 5 er gjort rede for de tekniske
undersøgelser og omkostningsberegninger for
de alternative faste forbindelser, som Øre-
sundsgrupperne har udført.

Overvejelserne vedrørende trafikken på én
eller to faste forbindelser over Øresund er
gennemført for en række alternative løsnin-

ger, der hver vil indvirke forskelligt på tra-
fikken over Sundet. Ved alle alternativer må
der påregnes fortsat at være grundlag for en
vis færge- og/eller bådtrafik.

Angående det generelle trafikbillede, der
kan forventes efter etablering af alternative
faste forbindelser over Øresund, henvises til
redegørelsen i Øresundsudvalgenes betænk-
ning, kapitel 6.2.

6.3. Forskydninger i rejsetiderne m. v.

Trafikkens fordeling på de forskellige
rejseruter og trafikmidler er af betydning for
det økonomiske udbytte af en fast forbin-
delse. Trafikanternes valg af rejserute beror
på flere faktorer, hvoraf rejsetiden og udgif-
ten kan antages at være de vigtigste. Alle
vælger dog ikke den i det foreliggende til-
fælde hurtigste eller billigste rute.

Overflytning af trafikken fra færge til fast
forbindelse vil i mange tilfælde medføre en
betydelig afkortning af rejsetiden. For bil-
og banetrafikken tilkommer dog samtidig om-
kostninger ved kørsel over den faste forbin-
delse.

I de følgende eksempler, der vedrører rej-
ser med personbil, har udgangspunktet for
beregning af rejsetiderne været de i kapitel
8.2. angivne gennemsnitlige kørehastigheder.
Kørselslængderne er beregnet for den rejse-
vej, som påregnes at blive den normalt be-
nyttede.

Ved rejse med personbil fra Helsingørs
centrum over en fast forbindelse i HH-linien
til Helsingborgs centrum forkortes rejsetiden
med ca. 20 minutter i forhold til rejsetiden
med nuværende færgeruter, men kørselsom-
kostningerne forøges ved ca. 15 kilometers
ekstra kørsel.

Mellem centrum i København og Malmøs
centrum vil rejsetiden med personbil over en
fast KM-forbindelse blive ca. 70 minutter
kortere end over færgeruten Dragør—Lim-
hamn, men kørselsomkostningerne forøges ved
ca. 17 kilometers merkørsel.

For længere personbilrejser, som har det
ene eller begge rejseendepunkter uden for
centrum i en af de nævnte byer, vil såvel
tidsgevinsten som merkørslen afvige fra de
anførte eksempler.

Således vil rejsetiden med personbil mel-
lem København og Göteborg over en fast

82



forbindelse i HH-linien blive afkortet med
ca. 34 minutter, men merkørslen vil kun an-
drage 2 km. Over en fast forbindelse i KM-
linien bliver rejsetiden uforandret, når sam-
menlignes med færgeforbindelse ved HH,
men her tilkommer en merkørsel på 56 km.

For en personbilrejse mellem København
og Stockholm over en fast forbindelse i HH-
linien kan tidsgevinsten beregnes til 34 mi-
nutter og merkørslen til 2 km. Foretages
samme rejse over en fast forbindelse ved
KM, kan rejsetiden antages at blive uforan-
dret, når der sammenlignes med færge i HH-
linien, men kørselslængden vokser med 48 km.
Ved forlængelse af motorvejen Malmø—
Lund til Hässleholm (jfr. fig. 3.5.) bliver
rejsevejen ca. 12 km kortere over Hässleholm
end over Åstorp, og en yderligere rejsetids-
forkortning på ca. 8 minutter vil kunne på-
regnes.

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

For fjerntrafikken og en del af nærtrafik-
ken med jernbane forøges kørselslaengden
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 følge af, at ventetider og rangering ved
færgelejerne bortfalder.

6.4. Persontrafikken.

6.4.1. Personbiltrafikken.
Den springvise forøgelse af trafikken efter

etablering af faste forbindelser over Sundet
påregnes at blive størst for så vidt angår den
lokale trafik med personbil.

Øresundsgruppernes beregning af størrel-
sesordenen for springet i personbiltrafikken
efter etablering af fast forbindelse i HH-,
henholdsvis KM-linien, er baseret på de i
kapitel 2 omtalte analyser af trafikken over
Øresund, foretaget i 1964 og 1965. Ved hjælp
af de herved indsamlede oplysninger op-
deltes trafikken over Sundet i nær- og fjern-
trafik. Ved nærtrafik forstås her trafik mel-
lem Skåne og det danske Øresundsområde,
og ved fjerntrafik rejser, som havde det ene
eller begge endepunkter uden for de nævnte
områder. På grundlag af trafikanalyserne er
nærtrafikken i 1964 opgjort til 34 % og fjern-

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

Endvidere foretoges en analyse af nærtra-
fikkens rejsemønster. Herved blev personbil-
rejserne opdelt efter udgangs- og endepunk-
ter inden for 26 delområder i Skåne og 19
delområder i det danske Øresundsområde.
Antallet af rejser mellem hvert enkelt svensk
og dansk delområde opgjordes med henblik
på beregning af de fremtidige trafikmængder
ved anvendelse af en rejselovsmodel. Den
anvendte rejselov, som er en såkaldt gravita-
tionsmodel, bygger dels på, at trafikken mel-
lem to områder afhænger af folkemængden
i disse områder, således at trafikken forøges,
når befolkningen vokser. Trafikprognosen
bygger på den nuværende trafiks rejsemøn-
ster og på prognoser for befolkningsudvik-
lingen i delområderne. Den anvendte rejse-
lov forudsætter endvidere, at trafikken falder
ved voksende afstand mellem delområderne.
Afstanden er dog ikke opfattet som den rent
geografiske afstand. Rejseveje af høj kvalitet
muliggør således høj rejsehastighed, hvorved
rejsemodstanden bliver mindre end ved rejse-
veje af lavere standard. I stedet for den geo-
grafiske afstand er derfor ved rejselovsbereg-
ningen anvendt afstand målt i rejsetid.

De tidsgevinster, der opnås ved åbningen
af en fast forbindelse, bidrager til den spring-
vise forøgelse af trafikken.

Trafikspringet er et resultat af, at rejse-
modstanden ved færgeforbindelse er større
end ved fast forbindelse. Rejsemodstanden
indeholder en række faktorer, som bidrager
til at begrænse rejsesamkvemmet, f. eks. ud-
gifter i form af færgeafgifter, tidstab som
følge af ventetider ved færgelejerne m. v.
Ved overflytning af trafik til en fast forbin-
delse reduceres rejsemodstanden gennem
kortere rejsetider og bortfald af ventetider
og færgeudgifter. På den anden side forøges
rejsemodstanden ved større kørselsomkostnin-
ger og eventuelle broafgifter. Det naturlige
trafiksamkvem mellem to lande hæmmes også
af sådanne forhold som sprogforskelle, for-
skelle i levevilkår, afvigende færdselsregler
m. v. Det er af betydning for prognosearbej-
det at kunne omsætte disse faktorer i samme
regneenhed. Alene omregningen af færge-
afgifter til rejsetid indebærer imidlertid be-
tydelige problemer.

Ved udarbejdelse af prognoser for den
fremtidige personbiltrafik på faste forbindel-
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ser over Sundet har Øresundsgrupperne i før-
ste omgang alene taget hensyn til den del af
rejsemodstanden, som skyldes rejsetiden.
Virkningerne af øvrige ændringer i rejse-
modstanden er derpå vurderet særskilt.

De gennemførte beregninger er foretaget
på grundlag af rejsemønstret i 1964, og efter
disse beregninger må det påregnes, at der,
såfremt der i 1964 havde været en fast for-
bindelse, ville have været en samlet person-
biltrafik over Sundet på 1,2 mill, køretøjer
ved en HH-forbindelse og 2,3 mill, ved KM-
alternativet. Det har herved været en forud-
sætning, at trafikanternes omkostninger ved
passage af Sundet forblev af samme størrel-
sesorden på fast forbindelse som ved færge-
driften, d. v. s. at afgiften for benyttelse af
den faste forbindelse sammen med omkost-
ningen ved kørsel på forbindelsen med til-
nærmelse svarer til den nuværende afgift for
overfart med færge. Ved faste forbindelser
både i den nordlige og i den sydlige linie er
personbiltrafikken beregnet til 0,8 mill, køre-
tøjer på HH-forbindelsen og 1,7 mill. på
KM-forbindelsen, i alt 2,5 mill, køretøjer.

En sammenligning af den forventede per-
sonbiltrafik ved fast forbindelse med den i
kapitel 4 beregnede trafikmængde ved fortsat
færgedrift viser, at ved etablering af en fast
forbindelse i 1964 ville trafikspringet have
været 1,5 ved en HH-forbindelse, 2,9 ved en
KM-forbindelse og 3,2 ved faste forbindelser
både ved HH og ved KM. Det bemærkes her-
ved, at der i nævnte år overførtes 0,79 mill,
personbiler, jfr. kapitel 2.

Ved beregningen af personbiltrafikken ef-
ter etablering af en eller to faste forbindelser
over Sundet er i øvrigt forudsat, at de faste
forbindelser åbnes i 1980. De for 1964 be-
regnede trafikmængder ved fast forbindelse
er derfor fremskrevet til 1980. Herved er
nærtrafikken i perioden 1964—1980 forudsat
forøget i takt med personbilparken i Skåne
og i det danske Øresundsområde, medens
t jerntrafikken med svenske og danske person-
biler er forudsat forøget i takt med person-
bilparken i hele Sverige og Danmark. Endelig
er overførslen af andre end svenske og dan-
ske personbiler forudsat forøget i samme takt
som ved fortsat færgedrift, d. v. s. til 0,4 mill,
køretøjer i 1980. Den herved fremskrevne
trafik af svenske og danske personbiler i 1980
svarer til en overførselsfrekvens på 0,37 ved
fast forbindelse i HH-alternativet, 0,74 ved

fast forbindelse i KM-alternativet og 0,80 ved
faste forbindelser både ved HH og ved KM.

Med hensyn til trafikudviklingen i perioden
1980—2000 er forudsat, at de i 1980 nåede
overførselsfrekvenser for svenske og danske
personbiler forbliver uændrede frem til år
2000. Samme forudsætning er anvendt i ka-
pitel 4 for personbiltrafikkens udvikling ved
fortsat færgedrift. Trafikmængden er her-
efter beregnet ved anvendelse af de foran
anførte overførselsfrekvenser for de alter-
native faste forbindelser og den i kapitel 3
angivne prognose for den fremtidige bilpark
i Sverige og Danmark. De således beregnede
trafikmængder er givet et generelt tillæg,
som motiveres med den øgede integration
mellem landene, der kan forventes efter
etablering af en eller flere faste forbindelser.
Den øgede integration må forventes at med-
føre en gradvis vækst i antallet af såvel
bolig-arbejdssted rejser som fritidsrejser m. v.
mellem Sverige og Danmark. Det anvendte
tillæg til den beregnede trafikmængde er øget
fra 0 i 1980 til 20 % i år 2000. Endelig er
tillagt en trafik med personbiler fra andre
lande end Sverige og Danmark. Denne trafik
antages at være af samme størrelsesorden som
ved fortsat færgedrift, nemlig 0,5 mill, per-
sonbiler i 1990 og 0,6 mill. i år 2000.

De på den foran angivne måde beregnede
tal for personbiltrafikken på faste forbindel-
ser i årene 1980 og 1990 afviger for samtlige
alternativer kun lidt fra de tal, der fremkom-
mer ved lineær interpolation mellem den tra-
fikmængde, der er beregnet ved en fast for-
bindelse i 1964 og prognosetallet for år 2000,
og under hensyn hertil er i tabel 6.2. angivet
de ved sådan interpolation fundne trafik-
mængder i de nævnte år. I tabellen er foru-
den prognosetal for personbiltrafikken på de
alternative faste forbindelser for visse alter-
nativer tillige angivet trafikken på supple-
rende færgeruter.

I samme tabel er også anført det til per-
sonbiltrafikken svarende antal bilrejsende.
Under hensyn til, at biltætheden påregnes at
vokse hurtigere end tidligere forudsat, er der
gået ud fra et noget mindre antal personer
pr. bil end antaget af Øresundsudvalgene. De
forudsatte belægningsgrader for personbil-
trafikken, som ved fortsat færgedrift antages
at være 2,5 i 1980 og 2,3 i år 2000 (jfr. ka-
pitel 4), påregnes ved faste forbindelser at
falde fra 2,3 i 1980 til 2,1 i år 2000.



1) Supplerende færgefart ved KM.
2) Supplerende færgefart ved HH.

Som foran anført må prognoser for udvik-
lingen af trafikken over Øresund såvel ved
fortsat færgedrift som efter anlæg af faste
forbindelser give usikre resultater. Dette be-
lyses bl. a. ved en sammenligning mellem
resultaterne af Øresundsgruppernes (ØG) her
omtalte prognosearbejde og af en omtrent
samtidig, for Vägförvaltningen i Malmöhus
län (VF) udført lignende undersøgelse. Sidst-
nævnte undersøgelse er udarbejdet med an-
vendelse af en anden rejselovsmodel end den
af Øresundsgrupperne benyttede. Som del-

resultat er beregnet personbiltrafikkens om-
fang dels i 1975 ved fortsat færgedrift, dels i
1985 under forudsætning af fast forbindelse
ved HH eller KM. For så vidt angår trafik-
ken ved fortsat færgedrift er der god over-
ensstemmelse mellem vejforvaltningens og
Øresundsgruppernes prognoser. Med hensyn
til trafikken efter etablering af fast forbin-
delse ved HH eller KM har prognoserne
imidlertid givet afvigende resultater, som
fremgår af tabel 6.3.
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Det fremgår af tabellen, at vejforvaltnin-
gens prognose viser en personbiltrafik, der er
ca. 22 % højere på en fast forbindelse ved
HH end efter Øresundsgruppernes prognose,
men ca. 20 % lavere på en fast forbindelse
ved KM end ventet efter Øresundsgrupper-
nes beregninger.

Det er en grundlæggende forskel mellem
de to prognoser, at Øresundsgruppernes prog-
nose er baseret på undersøgelser af den nu-
værende trafik med færge over Øresund,
medens trafikoplysningerne i den af vejfor-
valtningen anvendte trafikmodel hidrører fra
trafikundersøgelser udført i Skåne.

Øresundsgrupperne har fundet, at direkte
kendskab til den nuværende Øresundstrafik
er det mest nærliggende grundlag for prog-
nosearbejdet, og dette er derfor baseret på
Øresundsgruppernes egne undersøgelser.

Nævnte prognoseberegninger viser, hvilke
forskelle der kan fremkomme ved anvendelse
af forskellige rejselovsmodeller, uanset at de
grundlæggende forudsætninger vedrørende
biltæthed, folkemængde m. m. stort set har
været de samme. Virkningerne heraf omtales
i afsnit 6.7. samt i kapitel 7.

6.4.2. Den samlede persontrafik.
Den samlede persontrafik over Sundet ved

fortsat færgedrift er i kapitel 4 forudsat at
ville vokse til 35 mill, rejser i 1980 og 50
mill. i år 2000. Etableringen af faste forbin-
delser over Sundet må ventes at føre til, at
rejser over Sundet i stigende grad vil blive
foretaget med personbil. Den heraf følgende
formindskelse af antallet af øvrige rejsende
må imidlertid i nogen grad ventes udlignet
dels ved en springvis forøgelse af den sam-
lede persontrafik, dels ved nogen forøgelse
af stigningstakten for denne trafik. Årsagen
hertil er først og fremmest, at de faste for-
bindelser muliggør etablering af nye bus- og
jernbaneforbindelser. Disse nye kollektive
trafikmidler vil kunne fremme bl. a. den for-
ventede udvikling af bolig-arbejdsstedstra-
fikken.

Størrelsen af den springvise forøgelse af
den samlede persontrafik kan kun beregnes
på usikkert grundlag. Trafikspringet må
imidlertid antages at blive af en relativ be-
grænset størrelse. Øresundsgrupperne har

skønnet, at den samlede persontrafik efter
etablering af en eller to faste forbindelser i
1980 vil øges springvis med 1 million rejser
ved alternativerne HH vej eller HH vej +
jernbane, med 2 millioner rejser ved alter-
nativerne KM vej eller HH jernbane + KM
vej, med 2,5 mill, rejser ved alternativet HH
vej + jernbane sammen med KM vej og med
3 millioner rejser i alternativet KM vej +
jernbane. Begrundelsen for at antage et
større trafikspring ved KM vej + jernbane
end ved KM vej er, at en lokal jernbane-
forbindelse mellem København og Malmø
i førstnævnte alternativ, med en rejsetid på
kun 30—35 minutter, kan forventes at blive
attraktiv. Ved alternativet HH jernbane på-
regnes trafikspringet at blive ubetydeligt, idet
der dog er bortset fra den mulighed, at for-
bindelsen udføres som tunnel mellem bycen-
trene i Helsingborg og Helsingør.

For perioden 1980—2000 er forudset en
noget større stigningstakt for den samlede
persontrafik ved fast forbindelse end ved
fortsat færgedrift, 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 gennemførtes i 1964.
Analyseresultaterne er herefter fremskrevet
ved anvendelse af prognosen for persontrafik
ved fortsat færgedrift for årene 1980, 1990
og 2000. Endvidere er tillagt den springvise
og kontinuerlige forøgelse af persontrafikken,
som påregnes 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 øvrige
rejsende. Den sidstnævnte trafik består dels
af bus- eller jernbanetrafik på de faste for-
bindelser, dels af den trafik, der forbliver på
både og færger.

Resultaterne af de omtalte beregninger an-
gives i tabel 6.4. sammen med den i kapitel
4 beregnede persontrafik ved fortsat færge-
drift. Fordelingen af sidstnævnte trafik mel-
lem HH og KM (herunder KL) er foretaget
under forudsætning af, at HH-ruternes andel
af persontrafikken, som i de senere år har
andraget omkring 58 %, efterhånden vil falde
til omkring 50 % i år 2000.
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Tabel 6.4. Den samlede persontrafik. (Inklusive bådtrafik men eksklusive lufttrafik).

År
Person-
trafik
i alt

Med
personbil

Anden
person-
trafik

Anden persontrafik

HH KM

mill, rejser

a. Fortsat færgedrift eller fast forbindelse i HHj alternativet.
1980 35,0 5,0 30,0 15,3
1990 42,5 6,6 35,9 17,8
2000 50,0 8,0 42,0 19,5

b. Fast forbindelse, alternativ HHv eller HHv + j.

1980 36,0 6,7 29,3 16,9
1990 44,0 8,8 35,2 20,2
2000 52,0 10,7 41,3 23,6

c. Fast forbindelse, alternativ KMv eller HHj + KMv

1980 37,0 12,7 24,3 9,8
1990 45,5 16,4 29,1 11,7
2000 54,0 20,0 34,0 13,7

d. Fast forbindelse, alternativ KMv + j.

1980 38,0 12,7 25,3 9,8
1990 47,0 16,4 30,6 11,7
2000 56,0 20,0 36,0 13,7

e. Faste forbindelser, alternativ HHv + J' + KMv.

1980 37,5 13,6 23,9 14,0
1990 46,3 17,4 28,9 17,1
2000 55,0 21,2 33,8 20,1

14,7
18,1
22,5

12,4
15,0
17,7

14,5
17,4
20,3

15,5
18,9
22,3

9,9
11,8
13,7

Den del af persontrafikken over Sundet,
der ikke er knyttet til samtidig overførsel af
personbil, her benævnt anden persontrafik,
har hidtil udgjort omkring 90 % af den
samlede persontrafik. Under hensyn til den
forventede vækst i personbiltrafikken påreg-
nes, at anden persontrafiks andel af den sam-
lede persontrafik efterhånden vil falde. De i
tabel 6.4. angivne prognoser indebærer, at
andelen af anden persontrafik i år 2000 vil
være faldet til 84 % ved fortsat færgedrift,
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 på trafikmidler.
Beregning af omkostninger og indtægter

for persontrafikken efter etablering af en
eller flere faste forbindelser over Øresund

forudsætter såvel en opdeling af trafikken på
bilrejsende og på anden persontrafik, som en
vurdering af sidstnævnte trafiks fordeling på
de forskellige kollektive trafikmidler, der vil
være til rådighed ved hvert enkelt alternativ.
Selv ved etablering af en eller to faste for-
bindelser må det påregnes, at en væsentlig
del af de rejsende, som ikke medfører per-
sonbiler over Sundet, fortsat vil benytte båd-
og færgeforbindelser. Denne del af trafikken
svarer til forskellen mellem den samlede per-
sontrafik og antallet af personbil- og kollek-
tivre j sende på de faste forbindelser.

Kollektivtrafikken med bus og bane på de
faste forbindelser er af Øresundsgrupperne
vurderet med udgangspunkt i de rejsevane-
undersøgelser, der er udført i Sverige og Dan-
mark. De foreliggende undersøgelser viser, at
personbiltrafikkens andel af den samlede
persontrafik er stærkt stigende både i byerne
og på landet, og at tilsvarende den kollektive
trafiks andel er faldende.



I Danmark er personbilernes andel af den
indenlandske persontrafik målt i antal per-
sonkilometer vokset fra 38 % i 1950 til 56 %
i 1960 og 71 % i 1965. I Sverige er konsta-
teret en tilsvarende forøgelse fra 33 % i 1950
til 77 % i 1960 og 83 % i 1964, og 1965 års
långtidsutredning regner med en fortsat
vækst til 86—88 % i 1970.

I Københavns city område er de bilrejsen-
des andel af antallet af rejsende med bil,
bus, sporvogn og bane over Søringen i 1962
opgjort til 42 %. Interviewundersøgelser af
rejsevanerne i Stockholmsområdet i 1961 vi-
ste, at personbilrejsernes andel af de samlede
personrejser var 24 % i de indre bydele og
52 % i de ydre bydele. I hele Storstockholm
foretoges 38 % af personrejserne med bil.

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

Den hidtidige udvikling inden for såvel
storbyområderne som landene i deres helhed
bør imidlertid tjene som vejledning ved for-
søg på at vurdere det fremtidige forhold mel-
lem personbiltrafikken og den kollektive tra-
fik på de faste forbindelser. På dette grund-
lag har Øresundsgrupperne fundet det sand-
synligt, at de bilrejsendes andel af person-
trafikken på faste forbindelser over Sundet
vil være voksende, og at den i år 2000 vil
udgøre ca. 55 % ved kombinerede forbindel-
ser, som giver en kollektiv trafikbetjening
med såvel busser som lokaltog. På forbindel-
ser, der kun giver kollektiv trafikbetjening
med enten bus eller jernbane, påregnes per-
sonbiltrafikkens andel i samme år at ville
udgøre 65 % af den samlede persontrafik på
faste forbindelser.

Ved fordelingen af de kombinerede faste
forbindelsers kollektive trafik på 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 anførte forudsætninger, som må
anses for at være usikre, vil persontrafikken
over Sundet fordeles på trafikmidler, som an-
givet i tabel 6.6., der omfatter årene 1980,
1990 og 2000. Ved samtlige alternativer vil
en væsentlig del af den samlede persontrafik
fortsat benytte båd- og færgeforbindelser.

6.5. Godstrafikken.

6.5.1. Total godstrafik ved to faste forbindelser.

Etablering af faste forbindelser over Øre-
sund må som nævnt for godstrafikken ventes
at medføre dels en hel eller delvis overflyt-
ning af godstrafik til fast forbindelse fra
færgeruterne mellem Sverige og Danmark/
Kontinentet, dels tilkomst af nogen ny gods-
trafik. Denne nytilkomne godstrafik må ved
åbning af fast forbindelse ventes at frem-
komme som en springvis forøgelse i godstra-
fikomfanget.

Ved en beregning af godstrafikkens om-
fang efter åbning af fast forbindelse må hen-
syn tages til, at godstrafikomfanget vil blive
afhængig af forbindelsens placering og art
samt af overførselsafgiftens størrelse.

For lastbiltrafikken på fast forbindelse til-
kommer omkostninger ved kørsel over Sun-
det. Samtidig formindskes imidlertid de tids-
afhængige omkostninger. For banerne tilkom-
mer ligeledes kørselsomkostninger, medens
omkostninger ved rangering og ventetider
formindskes.

I det følgende er ligesom for personbiltra-
fikken forudsat, at afgifterne for anvendelse
af fast forbindelse ikke er højere, end at om-
kostningerne ved passage af Sundet, d. v. s.
overførselsafgifter og kørselsomkostninger til-
sammen, bliver af samme størrelsesorden pr.
ton jernbane- henholdsvis lastbilgods, som
ved færgefart.

Som udgangspunkt for en vurdering af ud-
viklingen i den samlede godstrafik over
Øresund ved tilstedeværelsen af faste forbin-
delser fra år 1980 er benyttet den i kapitel 4
opstillede prognose for godstrafik ved fort-
sat færgefart. Efter denne prognose ventes
den befordrede godsmængde over Sundet at
stige i samme takt som gennem de sidste 10
år frem til 1970, eller med 5,2 % pr. år. Der-
efter ventes stigningstakten at aftage succes-
sivt til 2 % årligt i tiårsperioden 1990—2000.

Åbningen af faste forbindelser mellem Sve-
rige og Danmark vil, som tidligere fremhæ-
vet, i flere henseender forbedre transportfor-
holdene og dermed øge mulighederne for øget
integration mellem landene, navnlig inden
for Øresundsregionens produktion og handel.
En sådan øget integration medfører øgede
transportbehov, og det forekommer derfor
rimeligt at forudsætte en noget hastigere



vækst i godsbefordringen ved fast forbin-
delse end ved færgefart alene.

Under hensyn til, at der vil medgå nogle
år mellem beslutning om etablering af fast
forbindelse og forbindelsens ibrugtagen, må
det antages, at næringslivet allerede inden
åbningen af fast forbindelse vil foretage til-
pasning til de forbedrede transportvilkår, fa-
ste forbindelser vil medføre. Dette giver an-
ledning til at vente en springvis stigning i
godstrafikken ved åbning af fast forbindelse.

Beregningen af den totale godstrafik er
foretaget ud fra en antagelse om, at godstra-
fikken med to fast forbindelser over Øresund
successivt får samme omfang og fordeling på
transportafstand og varearter som på vej-
og banenettet i Sverige og Danmark, dog med
undtagelse af sådant gods, som med hensyn
til transportafstand og vareart ikke kan ven-
tes at komme til at passere Sundet, eller som
på grund af lav vareværdi pr. vægtenhed
ikke vil kunne bære de overførselsafgifter,
der her er forudsat.

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

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

Ved vurderingen af overførselsafgifternes
betydning i retning af en begrænsning i gods-
befordringens omfang er hensyn taget til, at
nogle varer med ringe værdi i forhold til
vægt heller ikke efter åbning af fast forbin-
delse med de forudsatte overførselsafgifter
kan ventes at komme til at blive befordret
over Sundet. Det er i øvrigt antaget, at over-
førselsafgifternes betydning efterhånden af-
tager, medens andre omkostningers, navnlig
lønomkostningernes, betydning som hidtil for-
mentlig vil øges, endog hastigere end bl. a.
kørselsomkostningerne. Også udviklingen i
retning af stordrift og øget integration inden

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

Efter den således opstillede prognose, der
selvsagt er usikker, skulle det kunne ventes,
at den samlede godstrafik efter åbning af to
faste forbindelser, hvoraf mindst en med både
vej og jernbane, når op på en overførsel af
7,9 millioner tons gods i 1980, 12 millioner
tons i 1990 og 16 millioner tons i år 2000.

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

6.5.1.1. Jernbanegodset.
Ved etablering af en fast forbindelse med

jernbane enten ved HH eller ved KM kan
hertil påregnes overflyttet ikke blot det jern-
banegods, der nu føres over Øresund på fær-
ger, men også en del af det banegods, der
føres over Trelleborg—Sassnitz. Størrelsen af
den del af godsmængden, der kan ventes
overført fra Trelleborg—Sassnitz ruten til fa-
ste forbindelser over Øresund, kan næppe
nærmere præciseres, men er her, ligesom i
Øresundsudvalgenes betænkning i sin tid, an-
slået til omkring en trediedel af Trelleborg
rutens samlede banegodstrafik. I 1965 androg
banegodset over Øresund 1,49 mill, tons og
over Trelleborg—Sassnitz 1,44 mill. tons. Un-
der de gjorte forudsætninger ville der følge-
lig på en fast forbindelse i nævnte år være
blevet overført ca. 2 mill, tons banegods.
Forudsættes banegodset derefter at vokse i
samme takt som ved fortsat færgedrift (jfr.
kapitel 4), vil banegodset udgøre 3,9 mill,
tons i 1980, 5,2 mill, tons i 1990 og 6,5 mill,
tons i år 2000.

6.5.1.2. Lastbilgods.
Fradrages den anførte banegodsmængde

fra den beregnede totale godsmængde, kan
den forventede godsmængde overført på last-
bil ved to faste forbindelser beregnes til 4,0
millioner tons i 1980, 6,8 millioner tons i
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1990 og 9,5 millioner tons lastbilgods i år
2000. Denne godsmængde omfatter såvel
overflyttet som nyskabt godstrafik.

Etableres faste forbindelser for vejtrafik
ved såvel HH som ved KM, er det forudsat,
at hele godsbefordringen med lastbil over
Øresund vil komme til at foregå på de faste
forbindelser. Den samlede lastbiltrafik over
Sundet omfattede i 1965 overførsel af 0,96
millioner tons.

På grundlag af de i kapitel 2 omtalte un-
dersøgelser på de forskellige færgeruter af
lastbiltrafikkens fordeling efter udgangs- og
endepunkter er den godsmængde, som i
nævnte år kunne påregnes overflyttet til en
fast forbindelse for Kattegats- og Trelleborg-
l uterne, opgjort til 0,15 millioner tons. Følge-
lig ville i alt ca. 1,1 mill, tons lastbilgods
være blevet overført på to faste forbindelser
over Øresund i 1965. Ved samme stignings-
takt, som er forudsat for trafikken ved fortsat
færgedrift, vil den samlede overflyttede bil-
godstrafik andrage 3,4 mill, tons i 1980, 4.9
mill, tons i 1990 og 6,3 mill, tons i år 2000.

Hertil kommer nyskabt godstrafik, frem-
kommet som følge af åbningen af faste for-
bindelser, beregnet til 0,6 millioner tons i
1980, 1,9 millioner tons i 1990 og 3,2 millio-
ner tons i år 2000. Disse godsmængder udgør
10, 23 henholdsvis 30 % af de i kapitel 4 be-
regnede godsmængder på 6,0, 8,1 og 10,5
millioner tons gods i nævnte år under forud-
sætning af fortsat færgefart alene. Specielt
omfanget af den forventede nyskabte gods-
trafik, hovedsagelig lokal godstrafik, er af-
hængig af overførselsafgifternes størrelse.
Lavere afgifter eller afgiftsfrihed vil med-
føre en mere omfattende lokal godstrafik,
navnlig over en sydlig fast forbindelse.

6.5.2. Total godstrafik ved én fast forbindelse.

Etableres alene en fast forbindelse, må der
efter de gennemførte beregninger ventes en
noget mindre godstrafik end ved to faste for-
bindelser, og i så fald en mindre godstrafik
med en fast forbindelse ved HH end med en
fast forbindelse ved KM.

Etableres forbindelsen ved HH, må det
ventes, at en del godstrafik mellem de syd-
lige dele af Skåne og Danmark fortsat vil
komme til at foregå over de sydlige færge-
forbindelser. Anlægges den faste forbindelse
ved KM, må det ventes, at en ikke ubetydelig
del af godstrafikken fortsat vil foregå over
færgeforbindelsen ved HH.

Størrelsen af den godstrafik, der må ventes
over færgeruterne ved de forskellige alter-
nativer, er anslået med støtte dels i de oplys-
ninger, der indhentedes ved undersøgelsen i
1965 af lastbiltrafikken, dels i den forventede
udvikling i områdets næringsliv og folketal,
jfr. kapitel 8.

6.5.3. Sammenfatning.

I tabel 6.5. er anført en sammenstilling
af de opstillede prognoser for godstrafikkens
udvikling efter anlæg 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 godsmængde over Øresund
i 1980 ventes at blive omkring 1,5 gange
større end den af Øresundsudvalgene i sin
tid beregnede.

6.6. Sammenstilling af prognoseresultaterne

De i afsnittene 6.4. og 6.5. anførte prog-
noseresultater er sammenstillet i tabel 6.6. I
tabellen er tillige anført den forventede tra-
fik ved fortsat færgefart alene.

<)()



Tabel 6.5. Gods over Øresund ved alternative faste vej- og jernbaneforbindelser.
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6.7. Nødvendig kapacitet for de faste
forbindelser.

Som det fremgår af kapitel 5, har Øre-
sundsgrupperne undersøgt og beregnet an-
lægsomkostningerne for en række faste for-
bindelser over Sundet. For så vidt angår vej-
forbindelserne er både ved HH og ved KM
regnet med såvel firesporede som sekssporede
alternativer. For jernbaneforbindelserne for-
udsættes enten enkelt- eller dobbeltsporede
forbindelser.

Ved dimensionering af hovedlandevejs-
anlæg antages i Sverige normalt, at den di-
mensionerende time, svarende til omkring
halvdelen af årets maksimale timetrafik, ud-
gør ca. 12 % af middeldøgntrafikken i som-
mermånederne juni, juli og august. Sommer-
trafikken af personbiler på hovedvejsnettet
udgør i gennemsnit ca. 35 % af årstrafikken.
I Danmark forudsættes ifølge udkast til vej-
regler den dimensionerende time at udgøre
10—12 % af julidøgntrafikken, som typisk er
ca. 50 % større end årsdøgntrafikken. Både
i Sverige og i Danmark regnes som hoved-
regel med, at trafikken i den dimensionerende
time er fordelt med ca. x/% i den ene retning
og ca. % i den anden retning. De i Sverige
og Danmark anvendte beregningsmetoder gi-
ver i alt væsentligt samme resultater med
hensyn til trafikmængden i den dimensio-
nerende time.

Som anført i kapitel 2 har personbiltrafik-
ken over Sundet i sommermånederne juni,
juli og august gennem den sidste tiårsperiode
med små variationer fra år til år udgjort
51 % af årstrafikken. Denne andel af årstra-
fikken er betydeligt højere end normalt fore-
kommende i Sverige og Danmark.

Efter åbning af en fast forbindelse ved HH
forekommer det sandsynligt, at en vis ud-
jævning af årstrafikken vil finde sted. Det
må dog antages, at indslaget af ferie- og
andre fritidsrejser bliver så betydeligt, at
sommertrafikkens andel af årstrafikken fort-
sat vil være noget større end på det øvrige

vejnet, hvorfor det synes rimeligt at anslå
sommertrafikken til 45 % af årstrafikken.

På en fast forbindelse mellem København
og Malmø må den mere lokale trafik påreg-
nes at ville udgøre en større andel end ved
HH. Da den lokale trafik normalt har en an-
den sæsonvariation end trafikken over læn-
gere afstande, indebærer dette, at sommer-
trafikkens andel af årstrafikken ved en KM-
lorbindelse formentlig vil være lavere end
ved en HH-forbindelse. Sommertrafikkens
andel af årstrafikken ventes i overensstem-
melse hermed på en KM-forbindelse at falde
til omkring 35 % i år 2000.

I mangel af tilstrækkelige svenske og dan-
ske erfaringer er det valgt at vurdere de faste
forbindelsers kapacitet ved hjælp af de me-
toder, som Videnskabernes Akademi i USA
har fremlagt i publikationen »Highway Ca-
pacity Manual 1965«. De største trafikmæng-
der pr. vognbane, som er observeret på fire-
og sekssporede broer, angives i nævnte publi-
kation til 1500—2000 køretøjer pr. time. Med
udgangspunkt i denne metodik kan kapaci-
teten for en firesporet vejforbindelse med en
udformning som her påregnet, opgøres til
maksimalt 3,500 køretøjer pr. time og retning.
For en sekssporet forbindelse bedømmes kapa-
citeten til 5.200 køretøjer pr. time og retning.
Så store trafikmængder forudsætter dog gun-
stige omstændigheder, som kun undtagelsesvis
vil foreligge. Således kræves bl.a., at trafikken
afvikles med en ensartet hastighed på ca. 60
km/time. Ved disse trafikmængder medfører
eksempelvis et motorstop for et enkelt køre-
tøj, at trafikstrømmen i hvert fald i den be-
rørte vognbane temporært bringes til fuld-
stændig standsning. Med den i Highway Ca-
pacity Manual anvendte metode og de foran
gjorte antagelser vedrørende sommertrafik-
kens andel af årstrafikken i HH henholdsvis
KM modsvarer den dimensionerende times
trafik de i tabel 6.7. angivne tal for årstra-
fikken ved forskellige rejsehastigheder. I ta-
bellen er også anført den maksimale timetra-
fik i én retning ved forskellig rejsehastighed.
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Den totale årstrafik i millioner køretøjer
på faste forbindelser over Øresund fremgår
af tabel 6.8., idet den forventede persontra-
fik er forøget med ca. 15 % lastbil- og bus-
trafik.

Tabel 6.8. Årstrafik i millioner køretøjer ved
forskellige faste forbindelser.

Valget af trafikbetjeningsstandard for en
trafikforbindelse udtrykt ved rejsehastigheden
bør bl. a. afhænge af trafikkens omkostnin-
ger og omkostningerne ved anlæg og vedlige-
holdelse af forbindelsen. For veje med rela-
tivt lave anlægsomkostninger kan vælges en
høj betjeningsstandard, f. eks. svarende til
den i tabel 6.7. angivne rejsehastighed på 90
km/time. For veje i byområder må kravet
med hensyn til fremkommelighed og komfort
ofte sænkes.

En sammenligning af tabellerne 6.7 og 6.8.
viser, at prognoseværdierne for år 2000 og
en ønsket betjeningsstandard, svarende til en
rejsehastighed på omkring 80 km/time, nød-
vendiggør firesporet forbindelse ved FIH og
sekssporet forbindelse ved KM. Trafikken i
HH vil i så fald udgøre ca. 90 % af den på
en firesporet forbindelse mulige årstrafik med
nævnte rejsehastighed og i KM ca. 80 % af

den mulige årstrafik på en sekssporet for-
bindelse. En firesporet forbindelse ved HH
kombineret med en sekssporet forbindelse ved
KM vil begge tillade rejsehastigheder på over
90 km/time, og den forventede årstrafik vil
i så fald svare til ca. 65 % af den mulige års-
trafik med en rejsehastighed på 80 km/time.

Virkningen af et trafikomfang, der afviger
fra de her anførte prognoseværdier, kan be-
skrives som en forandring i den trafikbetje-
ningsstandard, der er til stede i den dimen-
sionerende time, eller som en ændring i det
antal timer, i hvilke trafikmængden oversti-
ger den ved den anførte rejsehastighed maks-
imale trafikmængde.

Såfremt den faktiske trafik ved HH kom-
mer til at overstige den forventede trafik med
20 %, vil den mulige rejsehastighed på en
firesporet forbindelse i den dimensionerende
time falde fra ca. 80 km/time til ca. 70
km/time. I yderligere 50 å 100 timer i løbet
af året 2000 anslås den mulige rejsehastighed
at blive mindre end 80 km/time.

En 20 % lavere trafik end ventet efter
prognosen vil på en sekssporet KM-forbin-
delse føre til, at kun 60 % af forbindelsens
kapacitet vil blive udnyttet i den dimensio-
nerende time under forudsætning af en rejse-
hastighed på 80 km/time, eller at rejsehastig-
heden øges til 90 km/time. En firesporet for-
bindelse ville i så fald kunne opfylde et krav
om en mulig rejsehastighed på 80 km/time i
den dimensionerende time.

Afgiftsniveauets betydning for udnyttelsen
af en fast forbindelse og dermed på betje-
nin^sstandarden må antages at blive større
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jo større andelen af lokaltrafikken er, idet
lokaltrafikken er mere prisfølsom end fjern-
trafikken.

Med hensyn til de faste jernbaneforbindel-
ser viser undersøgelser udført af banerne, at
fjerntrafikken og en nyskabt lokaltrafik med
stiv køreplan kan afvikles på enkeltspor ved
såvel HH som KM. En køreplan med større
turtæthed end et lokaltog pr. time og retning
nødvendiggør derimod dobbeltspor ved KM.

6.8. Nødvendig kapacitet for sup-
plerende færgetrafik.

Som det fremgår af det foregående, jfr.
tabel 6.6., vil der også efter etablering af en
fast forbindelse over Øresund være behov for
en vis færgekapacitet til betjening af bil- og
togtrafik.

Ved beregningen af den nødvendige tog-
færgekapacitet er benyttet samme princip
som ved beregningen af nødvendig færge-
kapacitet ved fortsat færgedrift uden fast
forbindelse. For bilfærgerne er derimod ved
de alternativer, der omfatter fast vejforbin-
delse, forudsat en noget større kapacitetsud-
nyttelse, end når andre overførselsmuligheder
for biler ikke foreligger, idet det ikke kan
anses for nødvendigt at have en kapacitet,
der i samme omfang som ved færgedrift alene
også skal kunne afvikle stortrafikdøgnenes
trafik. Under hensyn hertil er der regnet med
en 20 % større årsoverførsel af personbiler
på de supplerende bilfærger end på færger
ved fortsat færgedrift alene. For bilfærger
ved de alternativer, hvori der ikke indgår fast
vejforbindelse, er dog benyttet samme bereg-
ningsmåde som ved færgefart alene.

På dette grundlag og ud fra de i kapitel
4.3. anførte forudsætninger med hensyn til
færgetyper m. v. er foretaget en beregning
af det færgeberedskab, som vil være nødven-
digt til bestridelse af det trafikomfang, som
må forventes i henhold til de opstillede prog-
noser. Resultatet af denne beregning frem-
går af tabel 6.9.

Tabel 6.9. Nødvendigt antal færger til supple-
rende færgetrafik ved alternative faste forbin-
delser.

Beregningen af det nødvendige antal fær-
ger er gennemført som et summarisk regne-
eksempel på samme måde som den tilsvarende
beregning af nødvendig færgekapacitet ved
fortsat færgedrift.

Tages hensyn til de i kapitel 4.3. omtalte
erfaringer vedrørende en noget ændret sæ-
sonfordeling for banegodstrafikken, må der
regnes med indtil 10 % større færgeberedskab
i alternativerne HHv og KMv end anført i
eksemplerne. Dette vil medføre tilsvarende
større omkostninger for færgefarten ved disse
alternativer.
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KAPITEL 7.

Økonomiske vurderinger.

7.1. Generelt.
Vurderingen af de alternative fremtidige

forbindelser over Øresund bør foretages med
udgangspunkt i de almindelige målsætninger
for landenes trafikvæsen. Disse målsætninger
kan imidlertid ikke udtrykkes tilstrækkeligt
præcist til at kunne lægges til grund for en
entydig beregning. Som påpeget af Øresunds-
udvalgene må vurderingen foretages under
hensyn til virkningerne såvel inden for trans-
portsektoren som for befolkningen og er-
hvervslivet i de berørte områder. I dette ka-
pitel behandles kun virkningerne inden for
selve transportsektoren. Disse vedrører dels
trafiksystemets omkostninger, dels trafikan-
ternes vurdering af de tilbudte faciliteter.

Trafikanternes vurdering af et trafikanlæg
kan måles ved den pris, de ville være villige
til at betale for benyttelsen. I mange tilfælde
vil der dog ikke være tale om at afkræve tra-
fikanterne dette beløb, f. eks. for benyttelse af
de offentlige veje. I andre tilfælde opkræves
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 være ønskeligt ved en sam-
fundsmæssig vurdering. Gennemførelsen her-
af indebærer imidlertid meget betydelige pro-
blemer ud over den usikkerhed, der allerede
knytter sig til de i kapitel 4 og 6 fremlagte
trafikmængdeprognoser. Den i nærværende
kapitel udførte analyse er derfor i hoved-
sagen af driftsøkonomisk karakter.

Den valgte beregningsmetode tilsigter først

og fremmest at give et grundlag for en sam-
menlignende vurdering af de undersøgte al-
ternativer. Dette indebærer, at investeringer
i færger og havne, foretaget før beregnings-
periodens begyndelse, ikke er medtaget, idet
disse omkostninger er uden betydning for
valget af alternativ, jfr. dog afsnit 7.3.1. I
overensstemmelse hermed er værdien af over-
tallige færger, der forudsættes solgt efter eta-
blering af fast forbindelse, taget til indtægt
i beregningerne.

Kapitlet er inddelt således, at afsnittene
7.1. og 7.2. indeholder en forklaring af de an-
vendte beregningsforudsætninger. Derefter
gives i 7.3. en beskrivelse af alternativernes
omkostninger og indtægter, hvorefter den
egentlige analyse foretages i afsnittene 7.-4.—
7.6. I afsnit 7.4.1. er sammenligningen be-
gra:nset til den diskonterede værdi af de om-
kostninger, som de forskellige alternativer
medfører. I det omfang samme eller tilsva-
rende fordele kan opnås ved forskellige om-
kostninger, er det fordelagtigt at vælge den
billigste løsning. Af alternativer med samme
omkostning vælges tilsvarende det, der giver
de største fordele for trafikken. En effektivi-
tetsbedømmelse af denne art muliggør udeluk-
kelse af visse alternativer. Ved vurderingen
af de resterende alternativer er det imidlertid
nødvendigt at sammenligne omkostninger og
indtægter. I resten af afsnit 7.4. udføres der-
for en række investeringskalkuler på princi-
pielt samme måde som for en privat virksom-
hed, der her forudsættes at ville forvalte såvel
den faste forbindelse som den supplerende
færgefart over Sundet. Det bemærkes dog, at
der på tre væsentlige punkter afviges fra en
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privatøkonomisk rentabilitetskalkule dels ved-
rørende takstfastsættelse, dels vedrørende
skatter og dels forandringer i pengeværdien.

For så vidt angår bro- og færgetakster må
en privat virksomhed forudsættes at ville
sammenligne de alternative forbindelser på
grundlag af takster, som fastsættes for hvert
enkelt alternativ med henblik på at opnå det
størst mulige overskud af investeringen. Det
har her ikke været muligt at bestemme så-
danne optimale takster, og disse ville i øvrigt
være uden betydning i det omfang de måtte
afvige fra, hvad samfundet — som ejer eller
koncessionsgiver — er villigt til at acceptere.
De enhedsbeløb, der anvendes ved indtægts-
beregningerne i de gennemførte rentabilitets-
kalkuler, og som er forudsat ved opstillingen
af trafikprognoserne, er beregnet med ud-
gangspunkt i de i 1964 gældende færgetaks-
ter. De beregnede enhedsbeløb anses for ri-
melige regnestørrelser, men skal ikke betrag-
tes som forslag til faktiske afgifter.

En privat virksomhed ville formentlig tage
hensyn til de skattemæssige forskelle mellem
investeringer i færger og i faste forbindelser,
da det for den private virksomhed er gevin-
sten efter skattens betaling, som er af inte-
resse. Da Øresundsgruppernes undersøgelse
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-
gøre.

Et tilsvarende synspunkt kan anlægges på
virkningen af forandringer i pengeværdien,
d. v. s. af ændringer i det almindelige pris-
niveau. En privat virksomhed ville forment-
lig finansiere en stor del af investeringen ved
hjælp af ikke-indeksregulerede lån. En for-
ventning om en almindelig forringelse af
pengeværdien, som bevirker at driftsomkost-
ninger og brotakster nominelt vokser, medens
udgiften til rente og amortisering af lånet
forbliver konstant, vil påvirke virksomhedens
opfattelse af investeringens fordelagtighed.
Ved den givne rente lider långiverne et tilsva-
rende tab. Ved en beslutning om at gennem-
føre offentlige investeringer er det imidlertid
ikke nødvendigt at tage hensyn til sådanne
indkomst- og formueforskydninger. Hvis det
påregnes, at alle de poster, der indgår i kal-

kulen, ændres i takt med det almindelige pris-
niveau, kan vurderingen af indtægter og ud-
gifter foretages på et fælles grundlag.1) I
nærværende undersøgelse er valgt prisni-
veauet i 1965. I det omfang visse poster i
kalkulen forventes at afvige fra den alminde-
lige prisudvikling, må der tages hensyn her-
til som gjort i afsnit 7.3.2.

Rentabilitetsberegningerne er udført som
kapitalværdiberegninger, d. v. s. at samtlige
udbetalinger ved anvendelse af en given kal-
kulationsrente er henført til et bestemt tids-
punkt og sammenholdt med den på tilsva-
rende måde diskonterede værdi af indbeta-
lingerne. Forskellen mellem disse to beløb,
nettokapitalværdien, er et mål for investerin-
gens rentabilitet. Et afgørende spørgsmål
ved sådanne beregninger er størrelsen af den
anvendte kalkulationsrente, som behandles i
afsnit 7.4.

Kapitalværdiberegningerne viser, at de
fleste alternativer med fast forbindelse i og
for sig er fordelagtige — d. v. s. at netto-
kapitalværdien er positiv — ved åbning i
1980. Da de forventede trafikmængder vokser
gennem undersøgelsesperioden, kan det dog
tænkes, at overskuddet alene skyldes udvik-
lingen i den sidste del af perioden. Det er
derfor af væsentlig betydning at undersøge,
om det er mere fordelagtigt at færdiggøre
en fast forbindelse på et senere — eller even-
tuelt på et tidligere — tidspunkt end i 1980.
En undersøgelse heraf foretages i afsnit
7.4.3. I tilknytning hertil diskuteres i afsnit
7.4.4., i hvilket omfang en etapevis udbyg-
ning af de sammensatte alternativer vil være
fordelagtig.

I afsnit 7.4.5. er beregnet, hvor hurtigt de
opnåede indtægter vil kunne tilbagebetale
investeringerne. En sådan beregning kan bl.
a. belyse mulighederne for at anvende lavere
overførselstakster end de forudsatte enheds-
beløb.

Under hensyn til den usikkerhed, der knyt-
ter sig til de anvendte data, er i afsnit 7.5.
foretaget undersøgelser af beregningernes
afhængighed af særligt betydningsfulde for-
hold som trafikmængder og rentesats. Ud
over de her beskrevne beregninger af over-
vejende driftsøkonomisk karakter er endelig

') Se f. eks. en nyligt offentliggjort oversigtsartikel, Prest, A. R. & Turvey, R., Cost Benefit Analysis: A Survey. The Econo-
mic Journal, december 1965, side 685-735.
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i afsnit 7.6. anført nogle samfundsøkonomiske
synspunkter.

7.2. Undersøgte alternativer.
I kapitel 5 er behandlet et antal alterna-

tive faste forbindelser over Øresund. I det
følgende vil de økonomiske konsekvenser af
disse alternative faste forbindelser blive sam-
menlignet såvel indbyrdes som med alterna-
tivet fortsat færgefart.

De mulige alternativer med fast forbin-
delse består i princippet af alle tænkelige
kombinationer med 0, 4 og 6 vognbaner ved
HH og KM sammen med 0, 1 og 2 jernbane-
spor ved HH og KM. De i nærværende ka-
pitel behandlede alternativer er dog begræn-
set til de i tabel 7.1. anførte. Der er imidler-
lertid udført visse beregninger også for andre
alternativer, f. eks. KM 61.

For så vidt angår den separate jernbane-
forbindelse ved HH, HH 01, vedrører bereg-
ningerne det billigste projekt, en enkeltspo-
ret tunnel mellem Helsingør og Pålsjö. Som
det fremgår af kapitel 5 er omkostningerne
for de øvrige undersøgte separate, enkelt-
sporede jernbanealternativer ved HH imidler-
tid kun lidt større. Resultaterne vedrørende
en HH Øi-tunnel er derfor stort set også gyl-
dige for en HH 01-bxo.

Ud over fastlæggelse af forbindelsernes
udformning og lokalisering er det også nød-
vendigt at angive alternative færdiggørelses-
tidspunkter. Ved beregningerne er antaget, at
en fast forbindelse kan være færdig 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 færdiggørelsestidspunkter.
Det anses imidlertid for unødvendigt at ud-
føre beregninger for alle disse alternativer.
I første omgang er økonomiberegningerne
derfor alene foretaget under den forudsæt-
ning, at 1980 er åbningsåret for samtlige al-
ternativer. Senere analyseres i et særligt af-
snit spørgsmålet om, hvorvidt et andet
åbningstidspunkt vil være mere fordelagtigt.
Ligeledes foretages en særlig behandling af

7

mulighederne for etapevis udbygning af visse
alternativer med to faste forbindelser. I for-
bindelse med forudsætningen om åbning af
de faste forbindelser i 1980 bør det frem-
hæves, at såfremt der hurtigt træffes beslut-
ning om anlæg af en eller to Øresundsfor-
bindelser, kan det ved fremskyndelse af de
forberedende foranstaltninger og af anlægs-
arbejderne påregnes muligt at færdiggøre
forbindelserne mindst 3 år tidligere.

Også i anden henseende er fremstillingen
forenklet, idet man i første omgang er gået
ud fra, at KM-forbindelserne udføres som
6-sporede. Såvel 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 år 2000 forudsatte
trafikmængder, bliver indtægterne lige store,
hvilket medfører at de 4-sporede alternativer
fremstår 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 på
en KM-forbindelse. Det fremgår af kapaci-
tetsberegningerne i kapitel 6, at en 4-sporet
KM-forbindelse kun giver en betjenings-
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Standard, som muliggør en rejsehastighed
på ca. 80 km/time, indtil omkring år
1990, hvorefter standarden successivt falder,
således at man allerede før år 2000 kommer
ned på en rejsehastighed på ca. 65 km/time,
jfr. kapitel 6.7. Ønsker man at bevare den
forudsatte betjeningsstandard, må man der-
for regne med at bygge endnu en forbindelse
over Sundet før år 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
spørgsmålet om etapevis udbygning (se tabel
7.12.)

Herved er, som i øvrigt i nærværende re-
degørelse, forudsat at broafgifterne stadig
ændres i takt med ændringerne i det almin-
delige prisniveau.

7.3. Omkostninger og indtægter ved for-
skellige alternativer.

7.3.1. Investeringsbeløb og rente i byggetiden.
De nødvendige investeringer ved de for-

skellige alternativer vedrører færger, havne-
anlæg m. m. samt bro eller tunnel. Det nød-
vendige antal færger er behandlet i kapitel
4 og 6 og fremgår af tabel 7.2.

I henhold til tabellen vil et stort antal fær-
ger kunne sælges i 1980, hvis en fast forbin-
delse er etableret på dette tidspunkt. De i
tabellen anførte færgetal er beregnet under
den forenklede forudsætning, at anskaffelsen
af nye færger i årene 1970-1979 foretages
uafhængigt af en eventuel beslutning om
etablering af fast forbindelse. I praksis må
dog forventes, at en beslutning om fast for-
bindelse vil påvirke anskaffelsen af færger
og dermed også havneinvesteringernes om-
fang i den nævnte periode. Det bemærkes
herved, at den forudsatte færgeanskaffelses-
politik i årene før 1980 på den anden side
indebærer en overvurdering af omstillings-
omkostningerne ved overgang fra færgefart
til fast forbindelse.

Færger, der er overflødige ved forbindel-
sens etablering i 1980, forudsættes ikke at
blive solgt, hvis de inden for det første tiår
herefter kan finde anvendelse ved den nød-
vendige supplerende færgefart. Sådanne fær-
ger antages at blive oplagt i 1980 med hen-
blik på senere ibrugtagelse. Omkostningerne
ved oplægning og ved den følgende klargø-
ring anses for relativt ubetydelige og er der-
for ikke medtaget i beregningerne.

Tabel 7.2. Nødvendigt antal færger i periouerne 1980—1989 og 1990—1999 ved færgefart alene samt ved visse alternative faste forbindelser1).

9 S



Anskaffelsesomkostningerne pr. fa:rge er
for bil- og togfærger ved HH beregnet til 15
mill. kr. og for bilfærger ved KL til 20 mill,
kr. For KM er anskaffelsesomkostningerne
beregnet til 35 mill. kr. pr. togfærge og til
30 mill. kr. pr. bilfærge.

Ved beregningen af de nødvendige færge-
investeringer er regnet med en levetid for
færgerne på 40 år. Ingen færger anskaffet i
1960 eller senere antages derfor at blive ud-
skiftet før udgangen af beregningsperioden i
år 2000.

Salgsprisen for brugte færger er sat til
halvdelen af anskaffelsesprisen for færger
som er mindre end 10 år gamle, til en fjerde-
del for færger som er 10-20 år gamle og til
en tiendedel for 20-30 år gamle færger. For
færger ældre end 30 år er salgsprisen sat til
nul.

Nye havne og færgelejer påregnes at blive
nødvendige på begge sider af Sundet såvel
ved fortsat færgefart som efter etablering
af en af de alternative faste forbindelser
HH 01, HH 40, KM 40 eller KM 60.

Behovet for havne og færgelejer på den
danske side af Sundet ved fortsat færgefart
er anslået under den forudsætning, at de i
kapitel 8 nævnte anlæg i Helsingør — dels
en havn syd for den nuværende færgehavn,
dels to færgelejer i nordhavnen (inklusive
vejtilslutninger og parkeringspladser) — vil
blive etableret før 1980. Under denne forud-
sætning vil det i perioden 1980-2000 blive
nødvendigt at anlægge endnu en havn ved
Helsingør med tre færgelejer. Omkostningen
herved vil, inklusive tilkørselsanlæg og par-
keringspladser, andrage ca. 86 mill. kr., hvor-
af ca. 67 mill. kr. påregnes afholdt i tiåret
1980-1990 og resten inden år 2000. End-
videre anses det for nødvendigt at ombygge
færgelejer og sportilslutninger i Københavns
Frihavn i løbet af 1980erne til en anslået
omkostning på 27 mill. kr. Endelig påregnes
det allerede inden 1980 nødvendigt at på-
begynde anlæg af en ny færgehavn på
Amager til en omkostning på ca. 60 mill. kr.,
hvoraf 20 mill. kr. ventes at skulle afhol-
des efter nævnte år. Omkostningerne til
havneanlæg på den svenske side af Sundet
er forudsat at blive af samme størrelsesorden
som på den danske side.

For så vidt angår nye havne og færgelejer
for den supplerende færgefart er regnet med
etablering af følgende anlæg på den danske
side. Ved alternativet HH 01 kræves i
1980erne en ny færgehavn på Amager til ca.
20 mill. kr. og i 1990erne en ny havn med to
færgelejer i Helsingør til ca. 67 mill. kr. Ved
alternativerne HH 40 og KM 60 kræves
samme ombygning i Københavns Frihavn
som ved fortsat færgedrift, d. v. s. en om-
kostning på ca. 27 mill. kr. Omkostningerne
til nye havneanlæg på den svenske side af
Sundet er også ved disse alternativer anset
for at blive af samme størrelsesorden som på
den danske side.

De omtalte omkostninger til havne og
færgelejer er i tabel 7.3. angivet som gen-
nemsnitlige omkostninger pr. år

De anførte forudsætninger vedrørende
fortsat udbygning af færgetrafikken i takt
med det forventede overførselsbehov er an-
vendt som grundlag for omkostningsbereg-
ningerne. Noget detailstudium af spørgsmå-
let om, hvorvidt en så omfattende færgetra-
fik vil kunne gennemføres, er ikke anset for
nødvendigt i denne sammenhæng.

Som tidligere påpeget bør det bemærkes,
at den for beregningerne forudsatte færge-
anskaffelse og udbygningen af havne og
færgelejer i årene før 1980 indebærer en
overvurdering af omstillingsomkostningerne
ved overgang fra færgefart til fast forbin-
delse. Således må der kunne forventes en til-
pasning af færgeberedskabet m. v. senest fra
det tidspunkt, hvor planerne om anlægstids-
punkt, lokalisering og udformning af en fast
forbindelse tager fastere form.

Det er vanskeligt at give en nærmere rede-
gørelse for det mulige tilpasningsforløb ved
de enkelte alternativer. Denne tilpasning vil
også kunne gennemføres på forskellige må-
der, ved at undlade udskiftning af ældre
færger med nye, ved chartring eller køb af
brugte færger, ved provisoriske foranstalt-
ninger i havnene, ved afgiftsdifferentiering
eller andre foranstaltninger for at sprede
efterspørgslen etc. Den økonomiske betydning
af sådanne tilpasningsforanstaltninger er i sig
selv vanskelig at opgøre bl. a. fordi foran-
staltningerne kan medføre forøgede drifts-
omkostninger og risiko for trafikforstyr-
relser og sænkning af transportstandar-
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den. Ved en totalbetragtning er det dog klart,
at sådanne tilpasningsforanstaltninger be-
virker en forøgelse af rentabiliteten for samt-
lige alternativer. En hurtig beslutning om
etablering af fast forbindelse kan medføre,
at tilpasningsprocessen giver et større økono-
misk resultat. Hertil kommer, at hvis en fast
forbindelse kan åbnes før 1980, vil man
kunne spare en ikke uvæsentlig del af de
forudsatte investeringer i 1970erne (jfr. af-
snit 7.4.3.).

De faste forbindelsers anlægsomkostninger
er behandlet i kapitel 5. De der anførte total-
omkostninger er imidlertid i denne bereg-
ning reduceret med omkostningerne til de
tilsluttende veje eller dele heraf, i det om-
fang disse veje påregnes anlagt uanset om
fast forbindelse etableres (jfr. tabel 7.3.).

Da byggeperioden for en fast forbindelse
omfatter adskillige år og under hensyn til,
at periodens længde ikke er den samme for
alle alternativer, er det nødvendigt at opgøre
renten i byggetiden. I tabel 7.3. er derfor
medtaget en renteomkostning, svarende til
7% p. a.

7.3.2. Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger.
Blandt de behandlede alternative forbin-

delser over Sundet er det kun færgefarten,
som medfører mere betydelige omkostninger
til drift og vedligeholdelse. Færgefartens
udgifter vil for størstepartens vedkommende
være til arbejdsløn, og man kan derfor be-
tragte en fast forbindelse som en arbejds-
kraftbesparende investering.

Som allerede anført i afsnit 7.1. er pris-
niveauet i 1965 lagt til grund for rentabili-
tetsberegningerne. I det omfang store æn-
dringer af de relative priser må påregnes, er
dette grundlag imidlertid ikke tilstrækkeligt.
I det foreliggende tilfælde forekommer det
nødvendigt at tage hensyn til de forvente-
lige lønstigningers indflydelse på omkost-
ningerne til drift og vedligeholdelse.

Det er herved antaget, at mulige rationa-
liseringsgevinster ikke helt kan dække de
forventede reallønstigninger, men at disse
slår igennem såvel ved færgefart som ved
fast forbindelse. Under hensyn hertil er ved
beregningerne forudsat, at drifts- og vedlige-
holdelsesomkostningerne øges med gennem-
snitligt 1% årligt i forhold til det alminde-
lige prisniveau.
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De på grundlag af nævnte antagelser be-
regnede drifts- og vedligeholdelsesomkost-
ninger ved de forskellige alternativer er an-
givet i tabel 7.4. Som det fremgår af tabellen

Tabel 7.4. Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger (mill. kr.).

er drifts- og vedligeholdelsesomkostningernes
størrelse ved de forskellige alternativer i alt
væsentligt afhængig af den forudsatte færge-
indsats.

1) Et noget større færgebcredskab - og de
en tilfredsstillende trafikafvikling.

nger og driftsomkostninger - kan under hensyn til variationen i trafiktilstn

7.3.3. Beregnede indtægter.
De i den driftsøkonomiske beregning for-

udsatte afgifter eller »enhedsbeløb«, som
fremgår af tabel 7.5., bygger i hovedsagen
på de i 1964 gældende færgetakster.

Enhedsbeløbene er fastsat med udgangs-
punkt i, at trafikanternes direkte omkostning
ved passage af Sundet principielt skulle være
den samme på fast forbindelse og på færge.
Da overfarten over Sundet på en fast for-
bindelse er længere ved KM end ved HH,
er for så vidt angår personbiler og gods reg-
net med et lavere beløb ved KM end ved
HH, uanset at KM-forbindelsen er dyrere at
anlægge. For så vidt angår busser er af-
giften for køretøjet fordelt på det gennem-
snitlige antal passagerer, hvilket er årsag til

at enhedsbeløbene for busrejsende er højere
end for andre rejsende. Enhedsbeløbene for
lastbilgods inkluderer afgift for køretøjet og
er fastsat under hensyn til eksisterende kvan-
tumsrabatter.

I tabel 7.6. er under afsnit A foretaget en
sammenstilling af de forudsatte trafikmæng-
der over Sundet.

Bortset fra en enkelt undtagelse indeholder
tabellen blot en gentagelse eller en sammen-
fatning af de i tabel 6.6. anførte prognosetal.
Den nævnte undtagelse vedrører rejsende
med færge, som her er udskilt fra det i tabel
6.6. angivne totaltal for rejsende med båd
og færge. Årsagen hertil er, at den økono-
miske vurdering ikke omfatter bådtrafikken,
da en klarlæggelse af investeringer og drifts-
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Tabel 7.6. Trafikomfang og totalindtægt ved færgefart alene samt ved alternative, fatte forbindelser.
(Antal rejsende og personbiler angives i mill, enkeltrejser, lastbil- og jernbanegods i mill. tons. Indtægterne angives i mill. kr.)

omkostninger for denne trafik ville indebære
betydelige vanskeligheder.

Under hensyn til bådtrafikkens relativt
gode muligheder for at tilpasse sig ændringer
i efterspørgslen vil man i hovedsagen kunne
regne med, at forskelle i bådtrafikkens om-
fang ved forskellige alternativer vil med-
føre omtrent lige store forandringer af ind-
tægter og af omkostninger for hvert af disse.
Under omkostningerne regnes med såvel drift
og vedligeholdelse som rente og afskrivning
på fartøjerne. Under den anførte forudsæt-
ning vil alternativernes relative fordelagtig-
hed ikke blive påvirket af, at bådtrafikken er
udeladt af rentabilitetsberegningerne.

I tabel 7.6. er antallet af rejsende med båd
og færge opdelt på HH- og på 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 færge.
De anførte procenter svarer til fordelingen
mellem færge- og bådrejsende i 1965. Der
er dog gjort undtagelser fra den angivne for-
deling af de rejsende i sådanne tilfælde, hvor
antallet af passagerer pr. færge har været

større end man med rimelighed kunne forud-
sætte under hensyn til færgernes passager-
kapacitet og til trafikkens sæsonvariation.
For HH-færgerne er således regnet med en
årskapacitet på 700.000 personer pr. færge.
Samme kapacitet er forudsat for togfærger
og store bilfærger på de sydlige ruter, me-
dens hver af de små bilfærger antages at
kunne befordre 350.000 passagerer. Disse ka-
pacitetsberegninger har medført væsentlige
modifikationer af den procentvise fordeling
på færger og både. Ved alternativet HH 41
antages således alle sørej sende ved HH at
anvende båd og tilsvarende antagelser er
gjort for sørejsende på de sydlige ruter ved
alternativerne KM 62, KM 42, KM 60 + HH
01 og KM 40 + HH 01.

Det i tabel 7.6. anførte alternativ KM 62 +
HH 40 er ikke behandlet i kapitel 6. Med
hensyn til personbil- og godstrafik er det
nævnte alternativ forudsat at svare til KM 60
+ HH 4L Antallet af bustrafikanter er be-
stemt som summen af bustrafikanter på de
to faste forbindelser, hvis hver af disse var
anlagt alene. Antallet af togrejsende svarer
til KM 62.
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Den foran diskuterede bådtrafik er af be-
tydeligt omfang. Ved fortsat færgedrift for-
ventes 13,8 mill, rejsende at benytte båd i
1980, svarende til 40% af det samlede antal
personrejser over Sundet. Ved HH 41 udgør
bådrejserne ikke mindre end 57% af det
samlede antal personrejser på 36 mill. De
øvrige alternativer udviser lavere andele af
bådrejsende, for f.eks. KM 60 således 28%,
for KM 60 + HH 01 32% og for KM 60
+ HH 41 25%.

De ved de angivne trafikmængder og en-

hedsbeløb opnåede indtægter fremgår af ta-
bel 7.Ö., afsnit B. Et sammendrag af ind-
tægtsberegningerne for året 1980 er givet i
tabel 7.7. Frem til år 2000 vokser totalind-
tægten for alle alternativer med omtrent
70%, svarende til en årlig tilvækst på om-
kring 2,5%.

De store indtægter, som for visse alter-
nativer opnås fra den supplerende færgefart,
modsvares af ret betydelige omkostninger til
drift og vedligeholdelse. Nettoindtægterne
giver derfor et klarere billede af det økono-

Note: Anlægges KM-forbindelsen som 4-sporet, bliver nettoindtægterne ca. I mill. kr. højere som følge af lavere drifts- og ved"
ligeholdelsesomkostninger.

miske resultat af de alternative investerin-
ger. Det fremgår af tabellen, at nettoindtæg-
terne for KM 60 er næsten 70 % større
end for HH 40. Hvis vejforbindelserne kom-
bineres med jernbaneforbindelse opnås i 1980
en forøgelse af nettoindtægten på henholds-
vis 27 og 30 mill. kr.

7.4. Sammenligning af alternativerne.
De til de foreliggende alternativer knyt-

tede omkostninger og indtægter er forskel-
ligt fordelt over den betragtede periode.
Faste forbindelser både ved KM og ved HH
medfører store anlægsomkostninger, men der-
imod efter forbindelsernes åbning små om-
kostninger til drift og vedligeholdelse samt
store indtægter. Fortsat færgefart medfører
derimod små investeringsomkostninger, men
også begrænsede driftsoverskud. Med henblik
på en sammenligning af alternativerne må
foretages en sammenvejning af omkostninger

og indtægter. Denne sammenvejning kan
foretages ved den såkaldte kapitalværdime-
tode, hvorved beløbene ved diskontering
henføres til et fælles tidspunkt.

Valget af diskonteringsrente (kalkulations-
renten) er herved af stor betydning for be-
regningsresultatet. I en samfundsøkonomisk
beregning behøver dette valg ikke at bero
direkte på sådanne kriterier som renten af
statsobligationer, afkastningen af private in-
vesteringer eller borgernes private afvejning
af opsparing og forbrug. Den samfundsøko-
nomiske kalkulationsrente kan betragtes som
et udtryk for en politisk betinget afvejning af
nutidigt og fremtidigt forbrug. Denne afvej-
ning kan indebære fastsættelse af en sam-
fundsøkonomisk kalkulationsrente, som af-
viger fra den privatøkonomiske rentesats, idet
førstnævnte anvendes ved kollektive beslut-
ninger om udskydelse af en del af det nu
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mulige forbrug. Denne forskel uddybes ved
forventninger om forringelse af pengevær-
dien og ved skattesystemets virkninger. Den
samfundsmæssige kalkulationsrente kan her-
ved betragtes som en realrente uden hensyn
til skatten. Forventninger om forandring af
pengeværdien påvirker både den nominelle
markedsrente og den forventede nominelle af-
kastning af private investeringer. I perioder,
hvor der hersker forventninger om forringelse
af pengeværdien, må derfor regnes med en
større forskel mellem disse nominelle rente-
satser og den samfundsøkonomiske kalkula-
tionsrente. Selskabsbeskatningen har en til-
svarende virkning, idet den private virksom-
hed må stille sådanne krav til afkastningen
før skattebetalingen, at det både dækker skat-
ten og giver en tilfredsstillende fortjeneste
for kapitalejerne.

Beregningerne er foretaget ved anvendelse
af forskellige rentesatser. I de nærmest føl-
gende afsnit angives resultaterne af bereg-
ninger ved en rente på 7 % p. a., medens
virkningerne af at benytte andre rentesatser
omtales i afsnit 7.5.5.

7.4.1. Omkostningssammenligning.
Omkostningerne ved de enkelte alternati-

ver kan angives med relativ stor sikkerhed.
Det er derfor rimeligt, at den første sam-
menligning begrænses til omkostningerne
alene. Hvis det herved viser sig, at et alter-

nativ med høje omkostninger kan anses for
at yde mindre fordele for trafikken end et
andet alternativ, kan førstnævnte forkastes.

Ved en sådan beregning må tages hen-
syn til, at beregningsperioden kun går til år
2000, medens de faste anlægs økonomiske
levetid er væsentligt længere. Ved den første
omkostningssammenligning er ikke foretaget
korrektion for den kendsgerning, at alternati-
vernes ydeevne ikke er den samme efter år
2000 — færgernes værdi forringes hurtigere
end de faste anlægs. Resultatet af bereg-
ningerne, hvorved alle omkostninger er dis-
konteret til år 2000, fremgår af tabel 7.8.,
række (5).

Ved det følgende trin af omkostningssam-
menligningen er i tabel 7.8., række (8), taget
hensyn til værdiforringelsen for faste anlæg
og færger. Herved har udgangspunktet væ-
ret, at anlæg og færger har en restværdi i år
2000, da deres økonomiske liv rækker ud over
dette år. Værdiforringelsen mellem 1980 og
2000 antages for samtlige faste anlæg at udgø-
re 20 % af anskaffelsesomkostningerne, sva-
rende til det afskrevne beløb ved en annuitets-
beregning over 40 år og 7 % rente. For så
vidt angår færgerne er valgt samme værdi-
forringelse som for de færger, der kan sæl-
ges ved etablering af fast forbindelse i 1980.
Restværdien i år 2000 af de for færgefarten
nødvendige faste anlæg på landjorden anses
for at være lige store ved alle alternativer,
hvorfor de ikke er medtaget i beregningerne.

1) Der er regnet med en ärlig omkostningsstigning pi 1°
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De forskellige alternativers samlede om-
kostninger efter fradrag af færgerne og de
faste anlægs beregnede restværdi i år 2000
fremgår af tabel 7.8., række (8). Ved fortsat
færgefart er beløbet 1.800 mill. kr., d. v. s.
mere end for alternativerne HH 40, HH 41,
KM 40 og KM 60. Disse alternativer, som in-
debærer forbedringer for trafikken, fremstår
derfor som mere fordelagtige end fortsat
færgefart.

For så vidt angår de nordlige alternativer
er omkostningerne for HH 01, HH 40 og
HH 41 henholdsvis 1.903, 1.376 og 1.228
mill. kr. Alternativet med den laveste om-
kostning er altså HH 41. Da sidstnævnte al-
ternativ indebærer større valgfrihed for tra-
fikanterne, må det betragtes som mere for-
delagtigt end de øvrige alternativer HH 01
og HH 40.

For så vidt angår de sydlige alternativer
er KM 40 det billigste alternativ med en
omkostning på 1.434 mill. kr., hvilket kun er
lidt mere end omkostningerne ved HH 40.
Som allerede omtalt kan en sammenligning
mellem 4- og 6-sporede KM-forbindelser
ikke foretages, uden at der herved tages
hensyn til den forskellige kapacitet, som vil
blive af betydning efter år 1990. Hvis forbin-
delserne suppleres med to jernbanespor,
vokser omkostningerne med godt 500 mill. kr.

Den laveste omkostning for forbindelse ved
såvel HH som KM opnås ved alternativet
KM 40 +HH 01, 1.573 mill. kr., medens
KM 60 + HH 01 medfører en omkostning på
1.814 mill. kr. Kræves der vejforbindelse ved
begge placeringer og jernbaneforbindelse ved
den ene, er KM 40 + HH 41 (2.018 mill. kr.)
det billigste alternativ. På baggrund af de
i kapitel 6 anførte betragtninger om den nød-
vendige kapacitet for en fast forbindelse er

de lave omkostninger ved de 4-sporede KM-
forbindelser dog ikke tilstrækkeligt til uden
videre at forkaste de 6-sporede alternativer.

Alternativer med jernbane ved KM er gen-
nemgående 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.

7.4.2. Sammenligning af kapitalværdien af ind-
tægter og omkostninger.

Den diskonterede værdi af indtægter og
omkostninger efter fradrag af anlæggenes
diskonterede restværdi fremgår for hvert af
de undersøgte alternativer af tabel 7.9. Da
kapitalværdierne er beregnet netto, d. v. s.
at de omfatter såvel indtægter som omkost-
ninger, er ethvert alternativ med en positiv
kapitalværdi i sig selv fordelagtigt. Blandt
de foreliggende alternativer er det, der giver
den højeste nettokapitalværdi, det mest for-
delagtige. Blandt de i tabellen anførte alter-
nativer er det mest fordelagtige KM 60 med
en nettokapitalværdi på 1.479 mill. kr. Her-
efter kommer KM 60 + HH 01 med en netto-
kapitalværdi på 1.420 mill. kr. Alternativer
med 4-sporede forbindelser ved KM, som er
billigere end de 6-sporede og derved giver
højere nettokapitalværdi, behandles mere
indgående i afsnit 7.4.4. Blandt de nordlige
alternativer er HH 41 det mest fordelagtige
med en nettokapitalværdi på 1.056 mill. kr.
Fortsat færgefart har den laveste nettokapi-
talværdi, 303 mill. kr.

Opstillingen af en rangorden for alter-
nativerne efter deres nettokapitalværdi er be-
rettiget under forudsætning af, at der ikke
foreligger knaphed på investeringsmidler.
Hvis imidlertid det totale spillerum for at



gennemføre investeringer er så begrænset, at
man inden for andre områder tvinges til at
afstå fra eller udskyde investeringer, som
også opfylder rentabilitetskravet, her 7 %
p. a., må kapitalværdien sammenlignes med
det nødvendige investeringsbeløb.

Tabel 7.10, som helt er baseret på tabel
7.9., sigter på at lette en sådan sammenlig-
ning. Den viser bl. a., hvordan nettokapital-
værdien og investeringsbeløbet ændres ved
overgang fra et billigere til et dyrere eller
mere omfattende alternativ.

Tabel 7.10. Mcrinvcsteriug og forandring af netto kapitalværdien ved overgang fra et alternativ til et andet (mill. kr.).
(M = nødvendig merinvestering ved faste forbindelser, F = forandring af nettokapitalvéerdien, K = F : M).

Jernbaneforbindelse alene kan etableres
med tunnel ved HH. Det fremgår, at dette
alternativ, HH 01, er noget mere fordelag-
tigt end bibeholdelse af færgefarten. Af ta-
bellen fremgår imidlertid også, at det er for-
delagtigt at gå 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 færgefart. I forhold
til den samlede investering er nettokapital-
værdierne meget store. Endog ved betydelig
knaphed på investeringsmidler fremstår pla-
ceringen ved KM som mere fordelagtig end
placeringen ved HH. En overgang fra HH 40
til KM 60 medfører en merinvestering på
519 mill. kr. og en forøgelse af nettokapital-
værdien på 630 mill. kr.

Kombineret vej- og baneforbindelse inde-
bærer, at de ovennævnte 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

jernbanetunnel ved HH, KM 60 + HH 01
Disse tre alternativer, HH 41, KM 62 og
KM 60 +HH 01, medfører øgede 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-
øgelsen af nettokapitalværdien 207 mill. kr.

Alternativerne KM 62 og KM 60 + HH 01
er begge væsentligt dyrere end HH 41. Det
fremgår af tabel 7.10, at udførelse af KM 62
i stedet for HH 41 kræver en merinvestering
på 1.281 mill. kr., medens KM 60 + HH 01
kræver 775 mill. kr. Virkningen af disse mar-
ginale investeringer på den opnåede netto-
kapitalværdi er, at KM 62 giver en formind-
skelse med 78 mill. kr., medens KM 60 +
HH 01 giver en forøgelse på 364 mill. kr.
Såfremt en fast jernbaneforbindelse skal eta-
bleres, synes KM 60 + HH 01 at måtte fore-
trækkes. Udbyttet af at supplere KM 60 med
en tunnel ved HH er dog ringe, idet en mer-
investering på 616 mill. kr. formindsker
nettokapitalværdien med 59 mill. kr. En di-
rekte sammenligning mellem KM 62 og
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KM 60 + HH 01 viser, at sidstnævnte alter-
nativ indebærer en investering som er 505
mill. kr. mindre, men alligevel giver en netto-
kapitalværdi som er 443 mill. kr. større.

Det anførte giver anledning til at over-
veje alternativet KM 61, som indebarrer en
6-sporet vejforbindelse kombineret med en
enkeltsporet jernbaneforbindelse. Som anført
i kapitel 6 kan fjerntrafikken og en lokal
jernbanetrafik med maksimalt ét tog i timen
påregnes afviklet på en enkeltsporet forbin-
delse indtil år 2000. Denne togtæthed er imid-
lertid ikke tilstrækkelig til at betjene den ved
prognoserne forudsatte kollektive trafik med
jernbane ved KM. Gennemførte beregninger
viser, at valget af KM 62 fremfor KM 61
kræver en forøgelse af totalinvesteringen på
254 mill. kr. og indebærer en forøgelse af de
beregnede indtægters kapitalværdi på 51 mill,
kr. De ikke målelige fordele ved en dobbelt-
sporet jernbaneforbindelse må følgelig være
betydelige for at kunne motivere den større
investering.

Dobbelte vejforbindelser kombineret med
jernbaneforbindelse kræver i alle tilfælde
meget betydelige totalinvesteringer. Det frem-
går direkte af de omtalte tabeller, at så om-
fattende udbygninger ikke er rentable i år
2000. Disse alternativer har derfor først og
fremmest interesse i forbindelse med en etape-
vis udbygning, se afsnit 7.4.3. og 7.4.4.

De foran anførte betragtninger bygger i vidt
omfang på tabel 7.10., hvori angives forhol-

det mellem den opnåede forøgelse af netto-
kapitalværdien og den nødvendige merinve-
stering. En merinvestering betragtes som for-
delagtig, hvis den medfører en forøgelse af
nettokapitalværdien pr. merinvesteringskrone,
som opfylder et vist afkastningskrav, f. eks.
0,2 kroner pr. merinvesteringskrone. Valget
af afkastningskrav hænger på den ene side
sammen med samfundets muligheder for at
investere og på den anden side med de fore-
liggende investeringsmuligheders fordelagtig-
hed. Værdien 0 kan anses for at udtrykke ba-
lance mellem de til rådighed værende inve-
steringsmidler og de foreliggende investe-
ringsprojekter, medens positive værdier an-
giver en knaphed på investeringsmidler ved
den valgte kalkulationsrentefod. Man kan
derfor benytte begrebet knaphedsværdi eller
samfundsmæssig alternativomkostning (»so-
cial opportunity cost«). I det omfang knap-
hedsværdiens størrelse kan angives, er det
muligt at beregne en rangorden for de fore-
liggende alternative investeringer. Af tabel
7.11. fremgår nettokapital værdierne ved
knaphedsværdierne 0, 0,1, 0,2 og 0,3.

Ved en given knaphedsværdi fremgår al-
ternativernes rangorden direkte af tabellen.
For samtlige benyttede knaphedsværdier er
KM 60 det mest fordelagtige alternativ fulgt
af KM 60 + HH 01 og HH 4L Ved højere
knaphedsværdier formindskes forskellen mel-
lem de to sidstnævnte alternativer.

Anm. Nettokapitalværdierne

alternativ er foroget i

817 mill. kr.

ække (1) er de samme som i tabel 7.9. De i række (2) - (4) angivne værdier adskiller sig fra rakke (1) ved, at totalinvesteringen (tabel 7.3., række 6) for vcdkommi

omfang, svarende til den forudsatte knaphedsværdi. For f. eks. HH 41 kan nettokapitalværdien ved knaphedsværdicn 0,2 beregnes som: 1.056 -j- 0,2 X 1.19

7.4.3. Undersøgelse af det mest fordelagtige
færdiggørelsestidspunkt.

Beregningerne i det foregående afsnit viser
under de angivne forudsætninger, at alle al-
ternativer med fast forbindelse er mere for-
delagtige end fortsat færgefart. Det er
imidlertid også anset for nødvendigt at un-

dersøge, om en forskydning af færdiggørel-
sestidspunktet for en fast forbindelse — ved
uændret byggetid — vil indebære endnu
større fordele.

Under hensyn til den forventede trafik-
stigning er en sådan undersøgelse af
betydelig interesse. Problemet er herved at
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bestemme, hvornår en fast forbindelse med
størst fordel kan etableres, og ikke om den
skal bygges. Den følgende beregning af det
mest fordelagtige færdiggørelsestidspunkt er
udført ved at undersøge virkningen af en for-
skydning på ét år fra det hidtil forudsatte
færdiggørelsestidspunkt i 1980.

Hvis færdiggørelsestidspunktet udskydes
fra 1980 til 1981, må følgende virkninger
påregnes.

Investeringen i den faste forbindelse ud-
sættes i ét år, hvilket indebærer en rente-
besparelse på de i tabel 7.3., række (6), an-
givne investeringsbeløb.

På den anden side må man i året 1980
give afkald på de indtægter, som den faste
forbindelse ville have givet. Til gengæld op-
nås indtægter fra fortsat færgefart. Samtidig
fremkommer der udgifter til drift og ved-
ligeholdelse for den fortsatte færgefart, me-
dens disse omkostninger for den faste forbin-
delse falder bort, se tabel 7.4. og 7.6.

Ved fortsættelse af færgefarten i yderligere
et år kan det blive nødvendigt at købe eller
chartre ekstra færger, for hvilke der må
beregnes rente og afskrivning. I henhold til
tabel 7.3. er ved fortsat færgefart i årene
1980—1989 regnet med årlige udgifter til
investeringer i færger og havneanlæg på
henholdsvis 24,5 mill. kr. og 21,9 mill. kr.
Selv ved fast forbindelse kræves i et vist om-
fang sådanne investeringer i forbindelse med
den supplerende færgefart. Ved f.eks. KM 60
beløber disse sig til 3,5 mill. kr. henholdsvis
5,1 mill. kr. årligt. Sammenlignet med KM 60
indebærer fortsat færgefart således en årlig
merinvestering i færger og færgelejer på
knapt 38 mill. kr. Hvis etableringen af KM 60
udskydes i et år, vil det imidlertid i dette
ene år næppe være nødvendigt at gennemfø-
re helt så store investeringer i færger og faste

anlæg. Dels vokser trafikken kun gradvis
gennem tiåret, dels må det i et vist om-
fang anses for muligt at tilpasse sig den fore-
stående afvikling af færgefarten. Det er der-
for anset for rimeligt at betragte halvdelen
af det nævnte beløb, 19 mill. kr., som den
nødvendige ekstrainvestering i 1980 ved ud-
skydelse af den faste forbindelse i et år.
Omkostningerne ved at fortsætte færgefarten
i endnu et år udgøres af summen af rente og
den i løbet af året skete værdiforringelse for
den ekstra investering. Den sidstnævnte stør-
relse er vanskelig at opgøre, og de følgende
beregninger bygger på, at værdiforringelsen
andrager % af de investeringer, som anses
for nødvendige i omhandlede år. Under disse
forudsætninger udgør summen af rente og
værdiforringelse i dette tilfælde 7,6 mill. kr.
På tilsvarende måde er de nødvendige mer-
investeringer beregnet for samtlige alternati-
ver.

Ud over de her angivne følger af en ud-
skydelse af færdiggørelsestidspunktet er også
andre virkninger tænkelige. En senere an-
lagt forbindelse bliver en mere moderne for-
bindelse, som måske også kan anvendes i en
længere periode efter år 2000. En udskydelse
af tidspunktet for salg af færgerne kan på-
virke de opnåelige salgspriser. I det forelig-
gende tilfælde er disse følgevirkninger imid-
lertid anset for uvæsentlige, hvorfor de ikke
er medtaget i beregningerne.

Under de foran anførte forudsætninger er
beregnet de i tabel 7.12. angivne beløb. Det
fremgår af tabellens række (4), at ved en
kalkulationsrente på 7% vil det for samtlige
alternativer med én fast forbindelse bortset
fra HH 01 og KM 62 være fordelagtigt at
etablere den faste forbindelse allerede før
1980. For alternativet KM 60 indebærer en
udskydning på et år, at nettokapitalværdien

Tabel 7.12. Virkningen af en udskydelse af færdiggørelsestidspunktet til 1981 (mill. kr).
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formindskes med 48 mill. kr.1), medens det
tilsvarende tal for HH 40 og HH 41 andra-
ger 5 og 12 mill. kr.

Hvis en fast forbindelse åbnes før 1980,
vil der for de anførte alternativer kunne op-
nås besparelser, som meget vel kan være væ-
sentligt større end de beregnede tab ved en
udskydelse. Dette skyldes de muligheder, som
en fremskyndelse af den faste forbindelse
indebærer med hensyn til reduktion af de
ellers nødvendige investeringer i færger og
færgelejer i årene før 1980. Besparelsesmu-
lighederne beror herved på, at efter etable-
ring af fast forbindelse forventes den sup-
plerende færgefart ved samtlige alternativer
at blive af mindre omfang end den forud-
sete færgetrafik i den sidste del af 1970erne.

De planlagte investeringer i færgefarten
i de nævnte år kan således kun påregnes ud-
nyttet i et begrænset åremål, hvilket — i det
omfang en fast vejforbindelse kan åbnes tid-
ligere end 1980 — giver grundlag for visse
reduktioner. Ved alternativet HH 01 er de
mulige reduktioner af færgeinvesteringerne
mindre end ved de øvrige alternativer, jfr.
tabel 7.2.

De investeringer, som forudsættes foretaget
i færger og havne inden 1980, er ret omfat-
tende. Alene i Helsingør påregnes det nød-
vendigt at anlægge en ny havn til 75 mill,
kr., hvortil yderligere kommer to færgelejer
med tilhørende tilkørsels- og parkeringsanlæg
i Nordhavnen. Antallet af bil- og togfærger
påregnes forøget til 35, hvilket stort set inde-
bærer en fordobling i forhold til det nuvæ-
rende antal. De samlede investeringer i havne,
færgelejer og færger på både den svenske og
den danske side af Øresund er på dette
grundlag anslået til 300-400 mill. kr. Ud-
gifterne er i høj grad betinget af biltrafik-
kens vækst, og åbning af en fast forbindelse
før 1980 muliggør en begrænsning af inve-
steringerne i færgefarten. Under hensyn til
den nødvendige projekterings- og byggetid
vil en fast forbindelse i gunstigste tilfælde
kunne åbnes tidligst tre år før 1980. Det er
imidlertid en forudsætning for at kunne opnå
de omtalte besparelser ved fremskyndelse af
en fast forbindelse, at der meget hurtigt træf-
fes beslutning om anlægget. Når beslutningen
er truffet, kan det overvejes at reducere de
forudsete færgeinvesteringer og i en over-

gangsperiode tillade en vis forringelse af
færgefartens betjeningsniveau.

For så vidt angår alternativer med fast
forbindelse, såvel 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 udføres allerede før
1980. Denne konklusion gælder dog kun for
en samtidig udførelse af begge etaper. Det
har imidlertid også interesse at undersøge
virkningerne af at udføre de to etaper på
forskellige tidspunkter.

7.4.4. Synspunkter vedrørende etapevis udbyg-
ning.

De i afsnittene 7.4.2. og 7.4.3. gennemførte
analyser viser, at alternativer med to forbin-
delser over Øresund er mindre fordelagtige
end alternativer med kun én fast forbindelse.
Dette resultat bygger på forudsætningen om,
at begge forbindelserne færdiggøres i 1980.
Det vil dog være mest naturligt, at et alter-
nativ med to faste forbindelser udbygges
etapevis, d. v. s. at forbindelserne åbnes på
forskellige tidspunkter. Virkningerne af en
sådan etapevis udbygning kan i et vist om-
fang belyses ved hjælp af den i foregående
afsnit anvendte beregningsmetode. I tabel
7.12. angives i række (5) virkningerne af at
udskyde anden etape i et år under forudsæt-
ning af, at alternativets KM-del åbnes i 1980.
En tilsvarende analyse udføres i række (6)
under forudsætning af, at det er HH-delen,
som åbnes i 1980.

Af tabellen fremgår, at ved åbning af KM-
forbindelsen i 1980 vil det ikke være fordel-
agtigt at åbne en HH-forbindelse på samme
tidspunkt. For KM 60 + HH 01 og KM 40
+ HH 01 andrager den årlige besparelse ved
at udskyde HH-delen 15 mill. kr., medens
besparelsen for de øvrige alternativer er af
størrelsesordenen 50 mill. kr. Antages der-
imod HH-forbindelsen færdig i 1980, vil en
umiddelbar supplering med en sydlig for-
bindelse være fordelagtig for alternativerne
KM 60 + HH 01, KM 40 + HH 01 samt
KM 40 + HH 4L

Det er herefter af interesse at undersøge,
hvorlænge en anden etape bør udskydes.
Dette kan ske ved, at den her omtalte be-
regning gentages for flere efter hinanden
følgende år, indtil man finder det år, efter
hvilket det ikke mere betaler sig at udskyde

J) For KM 40 andrager tabet 69 mill. kr. og for KM 42 24 mill. kr.
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etableringen af anden etape. Ved sådanne
beregninger vil nettoindtægtstabet beregnet
på grundlag af de opstillede trafikprognoser
med tiden blive stadig større som følge af
den ufuldstændige udbygning af forbindel-
sen. Rentebesparelsen forbliver konstant
under forudsætning af uændrede byggeom-
kostninger målt i faste priser. For så vidt
angår de nødvendige ekstra investeringer
foreligger to mulige tendenser. På den ene
side kan forventes en forøgelse som følge af
de større trafikmængder, medens på den an-
den side de nødvendige investeringer i havne
ved fortsat færgedrift er lavere i 1990erne
end i 1980erne, jfr. tabel 7.3. Med henblik
på en forenkling af beregningsforudsætnin-
gerne antages de sidstnævnte poster imidler-
tid at forblive konstante. Som følge af, at
indtægterne vokser meget langsomt fra år
til år, medfører de anvendte beregningsfor-
udsætninger, at der vil forløbe en relativt
lang periode, førend det bliver fordelagtigt
at anlægge den anden etape.

Under forudsætning af, at KM-delen er
færdig i 1980, vil det fra et driftsøko-
nomisk synspunkt først blive aktuelt at sup-
plere KM 60 med en HH-forbindelse mod
slutningen af 1990erne. Det samme gælder
for KM 40, i det omfang kapacitetsproblemet
ikke kræver aflastning på et tidligere tids-
punkt.

Hvis man går ud fra, at alternativet
HH 01 skal være 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 skal være
færdig i 1980, vil det ligeledes være fordel-
agtigt at supplere med en sydlig forbindelse
på dette tidspunkt, forudsat at man her væl-
ger en 4-sporet forbindelse. Vælges 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 bør ikke
overvurderes, da tidspunktet for og lokalise-
ringen af en følgende forbindelse kun kan
vurderes endeligt på grundlag af den til sin
tid forventede trafikudvikling. De foran om-
talte vurderinger peger i retning af, at en
udbygning med dobbeltforbindelse først vil
blive fordelagtig mod slutningen af bereg-
ningsperioden. For tiden efter år 2000 er der
ikke opstillet prognoser, og der er derfor
ikke foretaget nærmere vurderinger. Det

er imidlertid muligt at opgøre den nød-
vendige investering ved nogle af de forelig-
gende udbygningsalternativer. En sådan op-
gørelse kan være vejledende for afgørelsen
om placering og udformning af en første
etape. Diskussionen er i det følgende koncen-
treret om valget mellem alternativerne KM
60 og KM 40, som under de gjorte forud-
sætninger er de mest fordelagtige.

Den samlede investering ved KM 60 er
ifølge tabel 7.3. opgjort til 1.358 mill. kr. og
for KM 40 til 1.082 mill. kr. Den diskonte-
rede værdi af forskellen med hensyn til
drifts- og vedligeholdelseomkostninger ud-
gør 22 mill. kr., jfr. tabel 7.8. Bygges KM 40
i stedet for KM 60, opnås derfor en bespa-
relse svarende til en diskonteret værdi i 1980
på 298 mill. kr. Man må imidlertid gå ud fra,
at KM 40 nødvendigvis må suppleres med en
anden forbindelse over Sundet på et tidligere
tidspunkt end ved alternativet KM 60. Den
anførte besparelse bør derfor sammenlignes
med den diskonterede værdi af den nød-
vendige investering i en anden udbygnings-
etape, hvilket kan gøres på grundlag af tabel
7.13.

Hvis KM 40 suppleres med HH 01 i år
2000, indebærer dette en merinvestering, som
diskonteret til 1980 andrager 162 mill. kr.
Den ved alternativet KM 40 + HH 01 nød-
vendige investering andrager således (1.082
+ 162 z=) 1.244 mill. kr. På samme måde kan
investeringen ved alternativet KM 40 + HH
40 beregnes til (1.082 + 250 = ) 1.332 mill,
kr., ved alternativet KM 40 + HH 41 til
(1.082 + 356 ==) 1.438 mill. kr. og ved alter-
nativet KM 40 + KM 40 (to 4-sporede vej-
forbindelser ved KM) til ( 1.082 + 318 =)
1.400 mill. kr.

De diskonterede værdier af de nødven-
dige merinvesteringer til supplering af en
KM-forbindelse med en HH-forbindelse i
år 2000 varierer således mellem 162 og 356
mill. kr. for de her anførte alternativer,
hvoraf KM 40 + HH 01 i henhold til bereg-
ningerne i kapitel 6 kun har tilstrækkelig
kapacitet for vejtrafikken indtil omkring år
1990. De anførte værdier kan sammenlignes
med den besparelse på 298 mill. kr., som kan
opnås ved, at der i 1980 etableres en 4-sporet
KM-forbindelse frem for en 6-sporet.

Ved etableringen af to forbindelser opnås
større trafikkapacitet efter år 2000. En etape-
vis udbygning er imidlertid mindre fordel-
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Tabel 7.13. Sammenligning mellem nødvendige investeringer ved KM 60 og ved nogle alternati-
ver, hvori KM 40 indgår som 1. etape.

agtig, i det omfang trafikken vokser så hur-
tigt, at det allerede før år 2000 bliver nød-
vendigt at anlægge endnu en forbindelse ud
over KM 40. Hvis det f. eks. bliver nødven-
digt at have alternativet KM 40 + HH 40
allerede i 1990, vil den diskonterede mer-
investering i 2. etape andrage 491 mill. kr.

Overfor merinvesteringerne må imidlertid
ved sammenligningen med KM 60 stilles de
fordele, som opnås inden for beregningsperi-
oden ved, at 2. etape af et alternativ med to
forbindelser etableres allerede i 1990. De be-
regningsmæssige fordele omfatter større tra-
fikindtægter, lavere drifts- og vedligeholdel-
sesomkostninger, større indtægter af solgte
færger samt sparede investeringer i nye
færger. Dertil kommer, at etableringen af 2.
etape medfører en større restværdi i år 2000.
Fastsættelsen af en rimelig restværdi ved ud-
gangen af beregningsperioden udgør et van-

skeligt problem, idet denne værdi afhænger
af forhold i en fjern fremtid, som det ikke
anses for muligt at vurdere med tilstrækkelig
sikkerhed. Usikkerheden indebærer bl. a., at
restværdien for de forskellige alternativer
ikke nødvendigvis behøver at udgøre samme
andel af det oprindelige investeringsbeløb,
selv om denne forenklede forudsætning be-
nyttes her1). Ved den relativt lange bereg-
ningsperiode på 20 år er den valgte restværdi
dog ikke af afgørende betydning for valget
af alternativ, jfr. afsnit 7.5.4. Ved analysen
af den etapevise udbygning bliver den dog
af større betydning, idet det forudsatte in-
vesteringstidspunkt her er nærmere ved be-
regningsperiodens slutning.

Sammenhængen mellem de anførte for-
dele og de nødvendige merinvesteringer be-
lyses i tabel 7.14.

*) Restværdien i år 2000 af 1. etape åbnet i 1980 er sat til 80 %, (jfr. tabel 7.8). Restværdien i år 2000 af 2. etape åbnet i 1990
er sat til 90 %.
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Af tabellen fremgår, 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 behæftet med en
betydelig usikkerhed som følge af bl. a. van-
skelighederne ved at opgøre alternativernes
restværdi i år 2000. Alternativet KM 40 +
HH 41, der efter KM 40 + HH 01 fremstår
som det mest fordelagtige, indeholder otte
vognbaner og et jernbanespor, hvorved det
har større trafikkapacitet end de øvrige al-
ternativer.

Ved vurderingen af en etapevis udbygning
bør der tillige tages hensyn til to forhold,
som ikke har kunnet opgøres i de udførte be-
regninger.

Det ene vedrører risikoen for kapacitets-
problemer ved 4-sporede vejforbindelser
både ved KM og ved HH. Trafikprognosen
er opstillet under den forudsætning, at tra-
fikanterne vælger den hurtigste forbindelse.
For en del trafikanter er tidsforskellen mel-
lem de to forbindelser imidlertid ganske ube-
tydelig. Man må derfor antage, at en over-
flytning fra en eventuelt hårdt belastet KM-
forbindelse til HH vil være mulig uden større
forlængelse af rejsetiden. I realiteten kan
man derfor gå ud fra, at trafikanterne vil
udvise en vis fleksibilitet med hensyn til val-
get af rejserute.

Det andet vedrører virkningen for trafi-
kanternes samlede rejsetid. I de perioder af
året, hvor der er tilstrækkelig kapacitet på
begge forbindelser, vil tilstedeværelsen af
faste forbindelser på to steder naturligvis
indebære en formindskelse af den samlede

rejsetid. Denne tidsbesparelse kommer selv-
følgelig også de trafikanter til gode, som ville
rejse over Øresund, selv om der ikke var to
faste forbindelser. En samfundsøkonomisk
analyse af samme type som den i afsnit 7.6.
udførte ville sandsynligvis angive en større
fordel vel dobbeltforbindelse end resultatet
af en driftsøkonomisk vurdering, hvor ind-
tægtsforøgelsen er ret begrænset.

7.4.5. Tilbagebetalingstiden for de forskellige
alternative forbindelser.

Til kontrol af et investeringsprojekts for-
delagtighed kan beregnes længden af det
tidsrum, som forløber, før de investerede
penge er indtjent igen. I den foreliggende
sammenhæng er en sådan beregning først og
fremmest af interesse, fordi den belyser mu-
lighederne for at reducere afgifterne i for-
hold til de her forudsatte enhedsbeløb.

Beregningen af tilbagebetalingstiden knyt-
ter sig til den hypotetiske situation, at der
optages et lån til dækning af samtlige investe-
ringsomkostninger. Det forudsættes herved,
at efterhånden som investeringen afkaster
overskud, vil disse blive anvendt til tilbage-
betaling på lånet og til betaling af rente på
restlånet. De beregnede tilbagebetalingspe-
rioder for de forskellige alternativer er an-
givet i tabel 7.15. Det fremgår heraf, at inve-
steringen ved HH 40, KM 60 og HH 41 er
tilbagebetalt allerede efter 10 år eller min-
dre. Allerede ved begyndelsen af 1990erne
ville det således være muligt at nøjes med
at belaste trafikanterne med betaling af
driftsomkostningerne, hvilket for de faste
forbindelser indebærer en meget lav afgift

Mulighederne for reduktion af de forud-
satte afgifter kan yderligere belyses ved be-
regning af den procentvise afgiftsreduktion,
som umiddelbart kan gennemføres uden at
der herved gives afkald på kravet om en

forrentning på 7% p. a. Med udgangspunkt
i tabel 7.9. er derfor i tabel 7.16. beregnet den
procentvise reduktion af afgifterne, som kan
tåles uden at nettokapitalværdien herved
bliver negativ.
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I det omfang, afgifterne sænkes, må på-
regnes en forøgelse af trafikken, hvorved
totalindtægterne procentvis reduceres mindre
end angivet i tabellen. På den anden side
forøges omkostningerne til drift og vedlige-
holdelse, især for færgefarten. Nettoeffekten
af disse modsat rettede virkninger må for-
ventes at blive en mulig afgiftsreduktion,
som er større end de i tabellen angivne pro-
center.

7.5. Beregningsresultaternes afhængig-
hed af de valgte forudsætninger.

7.5.1. Trafikmængder.
Færgefarten kan tilrettelægges således, at

der opnås en betydelig bedre kapacitetsud-
nyttelse end på en fast forbindelse. Den faste
forbindelse vil nødvendigvis have en for-
holdsvis dårlig udnyttelse af kapaciteten i
de første år, og mulighederne for senere at
øge kapaciteten i takt med efterspørgslen er
begrænsede, hvorimod færgefarten lettere
kan tilpasses en uventet udvikling af efter-
spørgslen. Færgefartens rentabilitet varierer
derfor ikke så kraftigt ved ændringer i tra-
fikmængderne, som det er tilfældet for de
faste forbindelser. Af tabel 7.16. fremgår
imidlertid, at det er muligt at tåle betyde-
lige reduktioner i de beregnede indtægter,
uden at de faste forbindelsers rentabilitet
bliver truet ved en kalkulationsrente på 7%
p. a. Tabellen kan også fortolkes således, at

Tabel 7.16. Mulig procentvis indtægtsreduktion.
(Rentefod 7 %).

den ved de forudsatte enhedsbeløb og ved
konstante drifts- og vedligeholdelsesomkost-
ninger angiver de tilladelige reduktioner af
trafikmængden. For de mest fordelagtige for-
bindelser sammenlignet med fortsat færgefart
må rentabiliteten derfor anses for sikret ved
alle forudseelige variationer i trafikmæng-
den.

Variationer i trafikmængderne kan der-
imod være af større betydning ved en sam-
menligning af alternative faste forbindelser.
I det følgende angives derfor virkningerne
af ændrede forudsætninger for så vidt angår
den nyskabte godstrafik, den forudsatte for-
deling af personbiltrafikken på nordlige og
sydlige forbindelser og af en overflytning
af båd- og færgerejsende til en fast forbin-
delse på samme sted som færgeforbindelsen.

Som det fremgår af tabel 6.5. og 6.6. i
kapitel 6, er den nyskabte godstrafik med
lastbil under forudsætning af fast vejforbin-
delse ved både HH og KM vurderet til 0,6,
1,9 og 3,2 mill, tons i henholdsvis 1980, 1990
og år 2000. Under forudsætning af, at der
kun etableres fast vejforbindelse ved KM,
opgøres den nyskabte godstrafik til hen-
holdsvis 0,4, 1,2 og 2,0 mill. tons. Forudsæt-
tes vejforbindelse ved HH alene, er de til-
svarende tal 0,2, 0,5 og 0,8 mill. tons. Den
diskonterede værdi af de hertil svarende
nettoindtægter udgør 261 mill. kr. ved dob-
beltforbindelsen, 158 mill. kr. for KM og
74 mill. kr. for HH.

Som fremhævet i kapitel 6 er disse prog-
noser usikre. Derfor er det her undersøgt,
hvordan de beregnede nettokapitalværdier
påvirkes, dels hvis der ikke fremkommer en
nyskabt godstrafik, dels hvis den nyskabte
godstrafik er dobbelt så stor som antaget. Be-
regningsresultaterne fremgår af tabel 7.17.
Det fremgår heraf, at virkningen af de anførte
variationer i forudsætningerne er ret be-
grænset. Alternativerne med dobbelte vej-
forbindelser påvirkes kraftigst, men som
følge af de store investeringsbeløb, som kræ-
ves hertil, bliver de ikke engang sær-

ligt fordelagtige selv ved en fordobling af den
nyskabte godstrafik. Af større interesse er
imidlertid, at forskellen i nettokapitalværdi
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.,
fremstår dette alternativ imidlertid som det
mest fordelagtige anlæg selv ved det ugun-
stigste godstrafikalternativ.

Den i kapitel 6 fremlagte prognose for
antallet af personbilrejser og deres fordeling

113



på nordlige og sydlige forbindelser bygger
på overvejelser vedrørende rejsetiden. Den
opstillede prognose indebærer for 1980 2,7
mill, personbilrejser ved HH mod 5,1 mill,
rejser ved KM. Frem til år 2000 er forud-
sat en forøgelse på i alt 78% for HH og
73% for KM.

En formindskelse af trafikken ved KM
(personbiler og bilrejsende) med 20% inde-
bærer et indtægtstab, svarende til en diskon-
teret værdi på 213 mill. kr. En procentvis
tilsvarende forøgelse af trafikken ved HH
giver en indtægtsforøgelse på 80 mill. kr.
Sådanne forskydninger i trafikfordelingen

ville i 1980 indebære 3,2 mill, personbil-
rejser ved HH og 4,1 mill. ved KM. De
heraf følgende nettokapitalværdier fremgår
af tabel 7.18.

Det fremgår heraf, at KM 60 stadig vil
have den største nettokapitalværdi. 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 nødvendige 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-
noseforudsætninger er KM 60 således det
mest fordelagtige alternativ.

Af tabel 7.6. ses, at der er forudsat et
relativt stort antal personrejser med båd
eller færge efter etablering af fast forbin-
delse i samme del af Sundet. En betydelig
del af disse rejser må formodes at have ka-
rakter af indkøbsrejser. Dette hænger sam-
men med handelscentrenes nuværende pla-
cering, som indebærer, at selv efter åbning
af en fast forbindelse vil det kunne være
hurtigere eller mere bekvemt at benytte båd
eller færge. Etablering af en fast forbindelse
kan imidlertid påvirke handelscentrenes lo-
kalisering og dermed tilbøjeligheden til at
vælge båd eller færge. Her er derfor un-
dersøgt virkningen af en overflytning af

halvdelen af det forudsatte antal sørej sende
til en fast vejforbindelse på samme sted. De
overflyttede trafikanter er herved fordelt
på biler og busser i samme forhold som i
hovedprognosen. For så vidt angår KM
62 indgår også jernbanetog. Af hensyn
til overskueligheden vises i tabel 7.19. kun
trafikken i 1980. De i samme tabel anførte
nettokapitalværdier vedrører imidlertid virk-
ningen af den antagne overflytning for hele
beregningsperioden. Ved kapitalværdibereg-
ningerne er forudsat uændrede drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger. Dette kan mu-
ligvis indebære en vis undervurdering af for-
delene ved overflytningen for så vidt angår
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HH 40 og i et vist omfang også for KM 60,
da der her også overflyttes færgepassagerer
til den faste forbindelse. Som tidligere an-
ført er imidlertid færgekapaciteten (og der-
med omkostningerne) bestemt af gods- og
biltrafikkens størrelse, hvorfor der næppe vil
være større muligheder for at reducere
drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne
ved den forudsatte formindskelse af person-
trafikken.

Det fremgår af tabellen, at KM 60 + HH
01 nu har næsten lige så stor nettokapital-
værdi som KM 60. Den marginale rentabilitet
af HH 01 er dog lavere end, hvad der svarer
til kalkulationsrenten 7%. Den relativt største
forbedring udviser HH 41, men sammen-
lignet med KM 60 er forskellen i nettokapi-
talværdi dog stadig så stor, at det sidstnævnte
alternativ fremstår som det mest fordelagtige.
Nettokapitalværdien bliver endog større for
KM 60 end for HH 41, selv hvis den her for-
forudsatte overflytning af sørejsende ville
finde sted alene ved HH og ikke ved KM.
Forskellen i nettokapitalværdi andrager 157
mill. kr., hvilket må betragtes som et bety-
deligt beløb i forhold til en merinvestering
på 160 mill. kr.

De i dette afsnit analyserede variationer af
nogle grundlæggende forudsætninger er be-
handlet hver for sig. Hvis man forestiller sig,
at variationerne indtræffer samtidigt, vil
virkningen blive betydelig. Indtræffer f. eks.

både den i tabel 7.18. viste forskydning af
personbiltrafikken og den i tabel 7.19. be-
handlede overflytning af sørejsende, opnår
HH 41 en næsten lige så stor nettokapital-
værdi som KM 60. Et sådant ekstremt til-
fælde ville indebære, at personbiltrafikken
ved HH bliver næsten lige så stor som ved
KM (4,6 respektive 5,0 mill, personbiler i
1980).

7.5.2. Driftsomkostninger.
Hovedfremstillingen er baseret på en for-

udsætning om, at driftsomkostningerne
vokser med 1 % årligt i forhold til det al-
mindelige prisniveau. Såfremt produktivitets-
forøgelsen skulle blive så stor, at driftsom-
kostningerne følger det almindelige pris-
niveau, vil dette først og fremmest indebære
en gunstigere placering af alternativet med
fortsat færgefart, eftersom dette har de stør-
ste driftsomkostninger. Ved en kalkulations-
rente på 7 % ville dette alternativs netto-
kapitalværdi 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 almindelige
prisniveau, giver fortsat færgefart imidlertid
en negativ kapitalværdi, ~ 82 mill. kr. For
KM 60 formindskes kapitalværdien mere end
for HH 41 og andrager nu 1.310 mill. kr.

8* 115



mod 959 mill. kr. for HH 41. Forskellen mel-
lem disse alternativer er nu på 351 mill. kr.
(mod tidligere 423 mill. kr.). Ingen af disse
ændrede antagelser om driftsomkostningernes
udvikling påvirker rangordenen. For alter-
nativet KM 60 + HH 01 fører den betragtede
forøgelse af driftsomkostningerne til en for-
ringelse på 101 mill. kr.

7.5.3. Anlægsomkostninger og byggetid.
Anlægsomkostningerne for de forskellige

alternativer kan tænkes at blive forandrede
med tiden dels på grund af forhøjelse eller
nedsættelse af pris- og lønniveauet, dels på
grund af den tekniske udvikling. Forandrin-
ger af pris- og lønniveauet kan antages at
ramme samtlige faste alternativer på omtrent
samme måde og er derfor forholdsvis betyd-
ningsløse. Dette problem er i nogen grad
berørt i det foregående afsnit.

Betydningen af den tekniske udvikling kan
derimod tænkes at være forskellig for de for-
skellige alternativer. Det har således kunnet
konstateres, at tunnelbygningsteknikken i de
senere år er udviklet forholdsvis hurtigere
end brobygningsteknikken, hvilket indebærer
en relativ omkostningsnedgang og forøgelse
af konkurrenceevnen for tunnelprojekter i
forhold til broprojekter. Det er imidlertid
vanskeligt at drage konklusioner om den
fremtidige udvikling på grundlag af denne
udviklingstendens, ikke mindst fordi også
brobygningsteknikken er i stadig udvikling.
Usikkerheden på dette område er så stor, at
en beregning af de økonomiske konsekvenser
næppe er mulig.

For projekter af den størrelsesorden, som
der her er tale om, er renten i byggetiden en
betydningsfuld faktor. Af tabel 7.3. frem-
går, at ved 7 % rente vil den totale rente-
belastning indtil færdiggørelsen variere mel-
lem 20 og 30 % af anlægsomkostningerne.
Det er derfor af betydning at vælge den for
hvert enkelt alternativ gunstigste byggeperi-
ode.

Når byggetiden eksempelvis er ansat til fem

år med lige store investeringer i hvert år, an-
drager besparelsen 3,5 respektive 6,8 %, hvis
byggetiden kan forkortes med ét henholdsvis
to år. Hvis byggetiden derimod forlænges
med ét eller to år, forøges investeringen med
3,7 henholdsvis 7,5 %. Disse beregninger er
baseret på 7 % kalkulationsrente, og ved høje-
re rentesatser bliver virkningen større.

Mulighederne for afkortning af byggetiden
er anset for at være lige store for de sam-
menlignede alternativer, hvorfor der ikke kan
påregnes forskydninger i den indbyrdes rang-
følge.

7.5.4. De faste forbindelsers værdiforringelse.
Da en fast forbindelses levetid er væsent-

ligt længere end den periode på 20 år, for
hvilken trafikprognoser har kunnet opstilles
er grundlaget for en vurdering af anlæggenes
værdi i år 2000 yderst spinkelt. I afsnit 7.4.3.
er som hovedforudsætning angivet en 20 %
værdiforringelse indtil år 2000. Under hen-
syn til vanskelighederne ved at underbygge
en sådan vurdering er belyst virkningerne af
at anvende de ekstreme forudsætninger om 0
henholdvis 100 % værdiforringelse. I tabel
7.20. angives alternativernes nettokapital-
værdi ved 7 % kalkulationsrente under de tre
anførte forudsætninger vedrørende værdifor-
ringelsen.

Af tabellen fremgår, at først og fremmest
de mest bekostelige alternativers nettokapital-
værdi forbedres under forudsætning af en
værdiforringelse på 0 %, men denne forud-
sætning medfører i øvrigt ikke væsentlige
forskydninger. Forudsætningen om 100 %
værdiforringelse, som indebærer, at investe-
ringerne anses for værdiløse i år 2000, har
derimod større virkning. Under denne for-
udsætning forstærkes imidlertid kun de på
grundlag af hovedforudsætningerne fundne
konklusioner. De alternativer, som kræver
store investeringer, er ikke fordelagtige sam-
menlignet med f. eks. KM 60 eller HH 41. Da
anlægsomkostningerne for de to sidstnævnte
alternativer ikke afviger meget fra hinanden,

Tabel 7.20. Nettokapitalværdi ved forskellige forudsætninger om værdiforringelse (mill. kr., rentefod 7 %).
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henholdsvis 1. 358 mill. kr. og 1.198 mill. kr.,
påvirkes deres indbyrdes rangorden næsten
ikke af ændrede forudsætninger vedrørende
værdiforringelsen.

7.5.5. Kalkulationsrente.
Ved variationer i kalkulationsrentens

højde påvirkes først og fremmest de mere

bekostelige investeringer, som giver store
fremtidige overskud, jfr. figur 7.1.

Alternativet KM 62, som er det dyreste
af de på figuren angivne alternativer, viser
en tydelig rentefølsomhed. Ved et meget lavt
renteniveau giver KM 62 endog en større
nettokapitalværdi end KM 60. Ved højere
rentesatser end de 7 %, som er anvendt i af-
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snit 7.4., er KM 62 derimod klart ufordel-
agtigt. For KM 60 + HH 01 er forholdet
helt tilsvarende. Alternativet med fortsat
færgefart viser derimod et helt andet billede,
og ved høje rentesatser har det højere netto-
kapitalværdi end de øvrige alternativer. Om-
end ikke helt så udpræget viser HH 40 et
lignende forløb. Den mest betydningsfulde
observation er dog formentlig, at KM 60
giver den største nettokapitalværdi ved alle
rentesatser mellem 5 og 12 %.

Ved de foretagne vurderinger af de fore-
liggende alternativer ved et renteniveau på
7 % er investeringsbeløbene sat i forhold til
den opnåede nettokapitalværdi. Når der an-
vendes højere rentesatser, svækkes begrun-
delsen herfor, idet der er få alternative
sektorer inden for samfundsøkonomien, som
afkaster 9 % rente, og endnu færre som giver
11 %. Ved en eller anden rentesats slår knap-
heden på investeringsmidler over i sin mod-
sætning. Af to alternativer med samme net-
tokapitalværdi er der ved en så høj rentesats
grund til at vælge alternativet med den stør-
ste totalinvestering for herved i størst mulig
udstrækning at udnytte en usædvanlig god
investeringsmulighed.

Ved anvendelse af en kalkulationsrente på
12 eller 13 %, hvorved fortsat færgefart har
samme nettokapitalværdi som KM 60, er det
således ikke givet, at det førstnævnte alter-
nativ bør foretrækkes på grund af den min-
dre investeringsomkostning.

Det fremgår videre af 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 færgefart viser imidlertid en
endnu højere udbytteprocent eller intern ren-
te, som er den diskonteringsrente, hvorved
nettokapitalværdien er nul.

Opstilling af en rangorden for investe-
ringsalternativerne efter deres interne rente
er her ikke nogen hensigtsmæssig vurderings-
metode. I den investeringsteoretiske littera-
tur er anført flere indvendinger mod en
sådan metode. Det centrale er, at me-
toden bl. a. indebærer, at vurderingen i
en given situation isoleres fra den helhed,
hvoraf de aktuelle investeringsprojekter blot
indgår som en lille del.

Den høje interne rente ved fortsat færge-
fart, over 20 %, er således ikke i sig selv
nogen grund til at betragte dette alternativ

som det mest fordelagtige. En fyldestgørende
begrundelse for en sådan opfattelse vil der-
imod foreligge, hvis man mener, at det nu og
i fremtiden bliver nødvendigt at afstå fra
andre samfundsmæssige investeringer med en
intern rente på over de nævnte 13 % .Dette
ville motivere anvendelse af en kalkulations-
rente på nævnte niveau. Da denne rente er
væsentlig højere end den, der normalt
anses for rimelig ved sådanne sammenlig-
ninger, er den anførte iagttagelse dog kun
af principiel betydning.

Følsomheden for renteændringer er sær-
ligt stor ved den i afsnit 7.4.3. foretagne
analyse af det mest fordelagtige færdig-
gørelsestidspunkt. Hvis alle disse bereg-
ninger udføres med 5 % rente, bliver samt-
lige alternativer umiddelbart fordelagtige.
Med hensyn til den etapevise udbygning
bliver det ved 5 % rente fordelagtigt at an-
lægge begge forbindelserne i alternativet
KM 60 + HH 01 eller KM 40 +HH 01 sam-
tidigt. Såfremt man har besluttet at anlægge
HH 41, er det fordelagtigt straks at supplere
med KM 40. Har man derimod besluttet, at
KM 40 skal åbnes i 1980, kan en supplering
med HH 41 udsættes i nogen tid.

Ved en kalkulationsrente på 9 % forandres
forholdene radikalt. Ved denne rente er det
kun af interesse at kunne åbne KM 60 i 1980,
og det er gunstigst at udsætte HH 40 og HH
41 i nogle år, medens andre alternativer med
fordel kan udskydes endnu længere. Heraf
følger også, at en etapevis udbygning bliver
den mest fordelagtige fremgangsmåde. Kun
hvis det er besluttet, at HH 01 skal være fær-
dig i 1980, vil det være fordelagtigt at an-
lægge KM 60 samtidig hermed.

7.6. Samfundsøkonomiske synspunkter.
Den i de foranstående afsnit gennemførte

driftsøkonomiske beregning sigter allerede i
væsentlige henseender mod en mere sam-
fundsmæssig vurdering. Dette gælder den for-
udsatte afgiftspolitik samt behandlingen af
skatter og af forventede pengeværdiforan-
dringer. Vanskelighederne ved at gennemfø-
re en mere fuldstændig samfundsmæssig vur-
dering er allerede understreget. Formålet med
dette afsnit bliver derfor at analysere, hvor-
vidt en bredere samfundsmæssig betragtning
kan tænkes at kunne påvirke den rangorden
mellem de foreliggende alternativer, som
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under forskellige forudsætninger fremgår af
afsnit 7.4. og 7.5.

For så vidt angår de relative fordele ved
en fast forbindelse ved HH sammenlignet
med en forbindelse ved KM, tyder de i de
foregående afsnit udførte beregninger på,
at den sidstnævnte placering under de an-
førte forudsætninger må anses for den mest
fordelagtige. Spørgsmålet er nu, om en
bredere vurdering vil føre til et herfra af-
vigende resultat. Det er herved åbenbart, at
en fast forbindelse over Øresund vil have
adskillige indirekte virkninger på erhvervs-
livets udvikling m. v., især inden for Øre-
sundsregionen, hvilket diskuteres i kapitel 8.

Afgrænsningen af de indirekte virkninger
af en vis foranstaltning afhænger af den
valgte problemstilling. Ved de økonomiske
vurderinger i foregående afsnit er der så-
ledes taget hensyn til det fald i trafikken
med færge, som vil blive følgen af en fast
forbindelse. Dette følger af forudsætningen
om, at en tænkt virksomhed forvalter
såvel faste forbindelser som færgetrafikken
over Øresund. Som allerede nævnt er båd-
trafikken imidlertid ikke medtaget i under-
søgelsen, ligesom der ikke er taget hensyn
til indtægts- og omkostningsvirkningerne for
færgeruter uden for Øresund. De heraf føl-
gende modifikationer anses dog ikke for at
være af en sådan størrelsesorden, at de vil
påvirke beregningsresultatet.

For så vidt angår de direkte virkninger
har analysen i foregående afsnit omfattet de
betalinger, som under de forskellige forud-
sætninger med hensyn til valg af alternativ
direkte har betydning for »Øresundsvirksom-
heden«. Det drejer sig først og fremmest om
udbetalinger vedrørende selve anlægget og
dets drift og vedligeholdelse samt om ind-
betalinger i form af afgifter.

Ved en samfundsmæssig vurdering kan
man imidlertid blandt de direkte virkninger
også medregne trafikanternes betalingsvillig-
hed ud over den erlagte overførselsafgift,
d. v. s. at man kan opstille en beregning
under den forudsætning, at en fuldkommen
prisdifferentiering var mulig. Det forhold,
som man vil klarlægge ved en sådan vurde-
ring, illustreres ved figur 7.2.

Kurven AB er en tænkt efterspørgsels-
kurve og viser således, hvordan antallet af
køretøjer pr. tidsenhed varierer med afgiften.

Fig. 7.2. Efterspørgsels- og omkostningskurver.

Totalindtægten for den tænkte brovirksom-
hed vokser ved stigende trafikmængde som
angivet ved arealet under den stiplede græn-
seindtægtskurve AE. Hvis brovirksomheden
ikke havde nogen variable omkostninger, og
hvis prisdifferentiering ikke var mulig, ville
det være mest fordelagtigt for virksomheden
at sætte en sådan pris EF, at der opnås den
største totalsum af indtægterne. I praksis
må forudsættes visse omend ret små grænse-
omkostninger til vedligeholdelse og drift an-
givet ved kurven CD. Herved er det mest
fordelagtigt for virksomheden at sætte prisen
GH, hvorved grænseindtægter og grænse-
omkostninger er lige store.

Ved denne pris er der imidlertid trafikan-
ter, der er villige til at betale en pris, som
er større end brovirksomhedens grænseom-
kostninger, men lavere end prisen GH. Bro-
virksomheden vil ikke acceptere dette tilbud,
hvis det medfører, at man da må sænke pri-
sen for alle trafikanter og derved mister så
meget, at overskuddet (totalindtægt -f- total-
omkostning) falder. Hvis man derimod kunne
gennemføre en prisdifferentiering, ville
virksomheden have en interesse i at mod-
tage nye trafikanter ved prisen KL. Ved en
sådan ordning ville nogle trafikanter betale
en så høj pris som OA, medens andre kun
ville betale prisen KL.

Den højeste pris, som en trafikant er villig
til at betale for overførslen, kan betragtes
som et mål for hans nytte heraf. Den totale
samfundsnytte kan tilsvarende betragtes
som summen af alle sådanne afgifter eller
— sagt med andre ord — som totalindtæg-
ten ved fuldkommen prisdifferentiering.

Fra et samfundsmæssigt synspunkt er det
ikke afgørende, at en sådan afgiftspolitik
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ikke kan gennemføres i praksis. Om den per-
son, som er villig til at betale den høje af-
gift OA, faktisk afkræves dette beløb, eller
om han slipper med beløbet KL, indebærer
kun en ændring af indkomstfordelingen i
samfundet.

Fra samfundets synsvinkel udgør arealet
under efterspørgselskurven et mål for vær-
dien af trafikarbejdet, medens arealet under
grænseomkostningskurven er et mål for sam-
fundets omkostninger. Den samfundsmæssige
målsætning kan være, at forskellen mellem
disse to arealer »konsumentrenten« bliver så
stor som mulig. Dette opnås, hvis prisen sæt-
tes ved skæringspunktet mellem grænseom-
kostningskurven og efterspørgselskurven. På
figuren indebærer dette en pris, svarende
til KL, hvorved der opnås en konsumentrente
lig med arealet ALG.

I en samfundsøkonomisk investeringskal-
kule, der som målsætning har opnåelse af den
størst mulige fordel for trafikanterne, skal
følgelig den diskonterede værdi af konsu-
mentrenten i beregningsperioden sammen-
holdes med investeringsomkostningerne. Det
har dog ikke været muligt at opstille trafik-
prognoser under forudsætning af forskellige
hypotetiske afgifter og herved konstruere
efterspørgselskurver for de foreliggende al-
ternativer. Følgelig er det kun muligt at gen-
nemføre et kvalitativt ræsonnement efter den
anførte samfundsøkonomiske tankegang.

Den i de foregående afsnit udførte analyse
er baseret på et afgiftsniveau, som for KM
er noget lavere end for HH. De forventede
trafikmængder ved KM er så meget større
end ved HH, at forskellen i de opnåede ind-
tægter mere end kompenserer for den større
investering ved KM. Hvis de forskellige tra-
fikarter betragtes under ét, kan figur 7.3.
illustrere denne situation. De to rektangler
angiver de ved de driftsøkonomiske bereg-
ninger opgjorte indtægter for henholdsvis
HH og KM.

I den grad de opstillede prognoser for
henholdsvis HH og KM er realistiske, kan
man skønne over formen på de dertil sva-
rende efterspørgselskurver. Trafikken ved
HH er i betydeligt omfang trafik over læn-
gere afstande og kan derfor antages at være
mindre følsom over for takstændringer. På
den anden side er trafikken ved KM i højere
grad lokaltrafik, som formentlig er mere af-

Fig. 7.3. Efterspørgselskurver for faste forbindelser ved
HH og KM.

hængig af broafgifternes størrelse. I særlig
grad må bolig-arbejdsstedstrafikkens om-
fang påregnes at være afhængigt af takst-
niveauet. Det vil derfor være rimeligt at
forudsætte, at afgiftsfrihed fører til en for-
øgelse af trafikken, som procentvis er mindst
lige så stor ved KM som ved HH (i Øre-
sundsudvalgenes betænkning regnedes med
en forøgelse på henholdsvis 100 % og 50 %).
Ved fastsættelse af afgifter, som er væsent-
lig højere end de her forudsatte, vil det dog
ikke være urimeligt at forestille sig større
trafikmængder ved HH end ved KM. Dette
beror på, at først og fremmest trafikken over
længere afstande må påregnes at være villig
til at betale en høj afgift, og at en del af
denne trafik opnår visse fordele ved at be-
nytte HH. Det er dog næppe realistisk at
forestille sig broafgifter, som er væsentligt
højere end det forudsatte niveau, da det her-
ved vil blive mere fordelagtigt især for lang-
vejstrafikken at benytte en parallel færgerute.

De i figur 7.3. angivne efterspørgselskurver
er som allerede omtalt behæftet med en be-
tydelig usikkerhed. Det er dog muligt at
drage visse konklusioner på dette grundlag.
Det forudsættes først, at broafgifterne svarer
til de anvendte enhedsbeløb, og undersøgel-
sen vedrører konsumentrentearealerne til
venstre for prognosepunkterne på efterspørg-
selskurverne. Rektanglerne under det på
figuren angivne afgiftsniveau svarer til den
ved indtægtsberegningerne opgjorte indtægt.
Når hertil lægges de trekantede arealer
ovenover kan følgende konstateres:

1) Hvis efterspørgselskurverne for HH og for
KM skærer den lodrette akse i samme
punkt, er der omtrent samme forhold mel-
lem alternativernes konsumentrente som
mellem de beregnede totalindtægter.
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2) Hvis efterspørgselskurven for HH skærer
den lodrette akse i en afstand fra det an-
tagne afgiftsniveau, som er næsten dob-
belt så stor som afstanden herfra til KM-
kurvens skæring med aksen, er konsu-
mentrentearealerne for de to alternativer
omtrent lige store. Forskellen mellem al-
ternativernes totale konsumentrente er i
et sådant tilfælde den samme som forskel-
len mellem deres totalindtægter.

3) For at den samlede konsumentrente skal
være lige stor ved de to alternativer, må
HH-efterspørgselskurven være væsentligt
stejlere end KM-kurven. Hvis f. eks. sidst-
nævnte kurve på figuren tages som ud-
gangspunkt, må HH-kurven skære den
lodrette akse ved et afgiftsniveau, der er

næsten fire gange så højt som de forud-
satte enhedsbeløb.

Det sidstnævnte forhold mellem efter-
spørgselskurverne 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 første og det andet
eksempel. Af det anførte kan drages den for-
sigtige konklusion, at den her anvendte ana-
lysemetode ikke giver grundlag for at æn-
dre rangfølgen for alternativerne. Denne
konklusion understreges, hvis man også vil
tage hensyn til mulighederne for afgiftsre-
duktioner, da den herved skabte konsument-
rente må antages at være større ved KM-
alternativet.
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KAPITEL 8.

Virkninger på erhvervsliv, bebyggelse og samfundsudvikling1).

8.1. Indledning.
Øresundsudvalgene afgav i sin betænkning

(kapitel 7, afsnit 3 og 4) en relativ kortfattet
redegørelse for de virkninger på erhvervsliv,
bebyggelse og samfundsudvikling, som en
fast forbindelse over Øresund beregnedes at
måtte få.

Ved udtalelser over Øresundsudvalgenes
betænkning og den efterfølgende debat på-
pegedes fra forskellig side, at der her var
tale om vigtige problemer, der yderligere
måtte klarlægges, inden der blev taget stil-
ling til forbindelsens etablering.

Øresundsgrupperne har gennem ekspert-
grupperne vedrørende erhvervs- og plan-
spørgsmål studeret de berørte problemer yder-
ligere. Undersøgelserne har hovedsagelig
været begrænset til de virkninger, som eta-
bleringen af en fast forbindelse over Øresund
vil kunne tænkes at medføre på begge sider
af Sundet vedrørende udviklingen i erhvervs-
livet og erhvervslokaliseringen, befolknings-
udviklingen og udviklingen af den bymæs-
sige bebyggelse etc. Endvidere har grupperne
søgt at belyse, på hvilken måde hovedvejs-
systemet, jernbanesystemet og andre kom-
munikationsanlæg bedst vil kunne indpasses
i de alternative faste forbindelser, og hvilke
planlægningsmæssige foranstaltninger der i
forskellig henseende kan blive nødvendig-
gjort eller aktualiseret af de nye forbindelser.
Undersøgelserne har stort set omfattet Sjæl-
land og Skåne. For nogle af de behandlede
forhold har undersøgelsen dog været begræn-
set til områderne nærmest Øresund. Der er
således stort set tale om et oversigtligt regio-
nalt studie.

I spørgsmålet om forbindelsernes beliggen-
hed har undersøgelserne omfattet de af Øre-

sundsudvalget anbefalede alternativer i HH-
og KM-linierne. I den almindelige debat har
forskellige forslag om at lægge KM-forbindel-
sen nord for Malmø været fremført. Et for-
slag med tilslutning ved Barsebäck har været
publiceret af arkitekterne Peter Broberg og
Sven Langhans. Et andet fra svensk side
fremlagt, alternativ foreslår tilslutning ved
Lomma. Forslagene har været overvejet i
Øresundsgrupperne, der i bilag 9.2. anfører
visse synspunkter på de nævnte forslag.

Transportsystemet.

Vejnettet.
8.2.

8.2.1.
8.2.1.1. Vejnettet i Skåne.

De prognoser, som har været fremlagt for
trafikken over Øresund, såvel ved fortsat
færgefart som ved alternative faste forbin-
delser, viser, at der må forventes en meget
stor trafikbelastning på visse strækninger af
hovedvej snettet i Skåne. Trafikken beregnes
at vokse gennemsnitlig ca. 200 % i perioden
1965-1985, men med betydelige variationer
for de forskellige vejstrækninger. De største
trafikbelastninger i 1985 får rigsvej 15 mel-
lem Malmø og Lund med 55.000-70.000 biler
pr. gennemsnitligt årsdøgn, enkelte stræknin-
ger af E 6 nord for Malmø med 40.000 biler
pr. døgn og E 4 mellem Helsingborg og Ås-
torp med 25.000 biler pr. døgn. Den længste
sammenhængende strækning med over 20.000
biler pr. døgn bliver E 6 fra Malmø til Hel-
singborg.

Vejbygningen i Skåne har i de senere år
i meget høj grad været koncentreret om
Europavej snettet samt visse andre dele af
rigsvejnettet. E 6 er nu udbygget som 4-spo-
ret motorvej fra Malmø mod nord til højde

J) Kapitlet bygger hovedsageligt på materiale, der er sammenstillet og bearbejdet af ekspertgrupperne vedrørende erhvervs- og
planspørgsmål.
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med Landskrona og vil blive videreført som
sådan til E 4 ved Kropp nordøst for Helsing-
borg. Denne etape beregnes at være afsluttet
i løbet af året 1969. Fra Kropp er E 6 4-spo-
ret motorvej mod nord forbi Ängelholm. Den
fortsatte strækning mod Gøteborg påregnes
yderligere udbygget i løbet af de nærmeste
år. Fra Malmø mod syd forbi Vellinge bereg-
nes E 6 at blive udbygget til motorvej i årene
1970-1972. Herefter — sandsynligvis tidligst
i løbet af 1980erne — resterer bygningen af
E 6 som motorvej forbi Malmø i den såkaldte
Ydre Ringvej, der tillige skal tjene som til-
slutning til Øresundsforbindelsen i KM-linien.

Udbygningen af E 4 til 4-sporet motorvej
fra Helsinborg mod Åstorp påregnes udført
i årene 1971-1973. Visse udbygninger er lige-
ledes planlagt i den fortsatte strækning mod
nord inden for Skåne. Rigsvej 15 er udbyg-
get som 4-sporet motorvej fra Malmø forbi
Lund, og en fortsættelse er planlagt på en ny
strækning øst for Eslöv og vest for Ringsøerne
og Höör frem til i højde med Tjörnarp, hvor
en gren fortsætter mod Kristianstad og en
mod Hässleholm. Dette beregnes gennemført
i løbet af 1970erne.

De vigtigste indfalds- og gennemfartsveje,
der må 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.

I Malmø forudsættes, at trafikken fra KM-
forbindelsen til byens centrale områder skal
ledes via Trelleborgvejen fra den Ydre Ring-
vejs krydsning med E 6. Denne forudsættes
udbygget som motorvej til Dalaplan, hvor

en opdeling på flere færdselsårer til byens
forskellige centrale områder finder sted. End-
videre er visse centrumsaflastende færdsels-
årer planlagt dels gennem etableringen af en
med den Ydre Ringvej parallel løbende Indre
Ringvej for trafikken mellem byens forskel-
lige yderområder, dels gennem den såkaldte
kystvej fra Limhamn forbi den centrale
Skeppsbron til E 6 i nærheden af Löddekö-
pinge først og fremmest for trafikken til og
fra de centrale havne- og industriområder.

For Helsingborgs vedkommende planlæg-
ges på lignende måde indfaldsveje af motor-
vejsstandard på E 6 i såvel øst som syd.
Endvidere vil der blive etableret direkte ind-
faldsveje til byens centrale områder og hav-
neområderne fra det planlagte tilslutningsan-
læg ved HH-forbindelsen ved Sofiero.

Det fremtidige hovedlandevejsnet i Skåne
fremgår af fig. 8.1.

Nogen afgørende forskel i belastningen af
det fremtidige hovedlande vej snet ved de for-
skellige alternativer til en fast forbindelse er
ikke konstateret ved det prognosearbejde,
som er udført af vejforvaltningen i Malmøhus
len. I udbygget stand tilgodeser vejnettet der-
for begge alternativer lige godt. På den anden
side vil valget af en nordlig eller sydlig for-
bindelse givetvis i væsentlig grad blive af-
gørende for rækkefølgen af vejnettets udbyg-
ning. Ved en KM-forbindelse må således de
veje, der fra Malmø går mod det sydlige og
nordlige Skåne, udbygges først. Ved en HH-
forbindelse må udbygningen i første række
omfatte de veje, der fra Helsingborg har ret-
ning mod Mellem- og Sydskåne.
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Fig. 8.1. Skitse til fremtidigt hovedvejsnet i Skåne.
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8.2.1.2. Vejnettet på Sjælland. bygningen af et overordnet vejsystem i form
Den stærke befolkningsudvikling og den af motorveje og motorgader,

stigende motorisering har nødvendiggjort op- På grundlag af foreliggende vejplaner og

125



allerede trufne beslutninger kan motorvejs-
systemet i Københavnsområdet og på Sjæl-
land med tiden forventes udbygget som vist
på figur 8.2. Trafikken til og fra Øresunds-
regionen vil på Sjælland blive betjent af
Vest- og Sydmotorvejen, E 66 og E 4, der
forbinder København med henholdsvis Store
Bælt og Rødby Færge, men som også tillige
skal betjene nye byområder i Københavns
sydvestegn (Køgebugtfingeren) på E 66 og
E 4's sammenfaldende strækning mellem Køge
og Københavnsområdet.

Trafikbetjeningen af Nordsjælland skal i
første række hvile på 3 radiale motorvejsfor-
bindelser: Nærmest Sundets kyst Helsingør-
motorvejen, der i dag er i brug på en ca. 20
km lang strækning, men vil blive forlænget
som motorvej til Helsingør, i midten en mo-
torvej i forlængelse af den eksisterende mo-
torvej til Hareskov over Farum, vest om Hil-
lerød til et sted i nærheden af Kattegatky-
sten samt endelig vestligst en motorvej til
Frederikssund.

Motorvejen fra Helsingørmotorvejen ved
Jægersborg til Vestmotorvejen ved Avedøre
er under anlæg, og det er endvidere planlagt,
at ringvej B 4 vil blive videreført fra Balle-
rup. Derudover påtænkes anlæg af en yder-
ligere ringforbindelse, B 5, fra Helsingørmo-
torvejen ved Brønsholm, der giver forbindelse
til Storkøbenhavns nordvestlige og vestlige
dele, tildels over de andre radialveje, men
som tillige skal give direkte forbindelse for
fjerntrafikken til Vest- og Sydmotorvejen
(E 66, E 4).

Københavns kommunes skitser til et pri-
mærgadenet i form af motorgader omfatter
foruden indføringen af radialmotorvejene til
Søringen, en videreførelse af Søringen til
Amager med tilslutning af 2 motorgader til
henholdsvis Øst- og Sydamager samt udbyg-
ningen af en højklasset ringforbindelse fra
Hellerup via Nørrebro over Valby til Amager.
Endvidere påtænkes en motorvejsforbindelse
mellem Amager og de vestlige motorveje
(jfr. kapitel 5). Primærgadenettet, hvis nær-
mere placering for de fleste strækningers ved-
kommende endnu ikke er fastlagt, forventes
fuldt udbygget omkring år 2000.

Med undtagelse af ringmotorvej B 5 og
enkelte dele af Københavns primærgadenet
kan det forventes, at regionens motorvejsnet
vil være udbygget på det tidspunkt, en fast
Øresundsforbindelse kan påregnes at være

etableret, og forbindelsen vil direkte kunne
tilsluttes det regionale motorvejssystem, uan-
set om forbindelsen etableres ved Helsingør-
Helsingborg eller ved København-Malmø.

Selv om den mertrafik, der skabes ved en
nordlig Øresundsforbindelses etablering, må
betragtes som beskeden i forhold til den dan-
ske lokaltrafik, kan trafikforøgelsen indebære
en fremskyndelse af anlægget af ringmotor-
vej B 5 til betjening af transittrafikken.

For Helsingørs vedkommende kan en for-
øgelse af udflugts- og indkøbstrafikken pr.
bil fra Sverige medføre parkeringsproblemer
i byens centrale områder, men på den anden
side fritages byen for transittrafikken og par-
keringen i forbindelse dermed.

En fast forbindelse ved København-Malmø
vil lige så lidt som en nordlig forbindelse
indebære større problemer for transittrafik-
kens vedkommende. Motorvejsforbindelsen
mellem Amager og Vestmotorvejen, som for-
mentlig vil blive anlagt under alle omstændig-
heder, danner en naturlig forbindelse mellem
regionens f jernveje og den faste forbindelses
landfæste. Om en enkelt sekssporet forbindelse
direkte over til det vestlige motorvejssystem
vil være tilstrækkelig beror dog ikke alene på
trafikken over Øresundsforbindelsen, men
tillige på udviklingen i lufthavnstrafikken og
udbygningen af Vestamager.

Derimod vil den ifølge prognoserne for-
ventede kraftige lokale biltrafik mellem
Sydsverige og Københavnsregionen medføre
betydelige vanskeligheder, såfremt primær-
gadenettet på Amager og yderligere forbin-
delser over havneløbet ikke er udbygget ved
den faste Øresundsforbindelses åbning. Alle-
rede den kraftigt stigende trafik til og fra
lufthavnen, den forøgede bilbestand på Ama-
ger og etablering af nye boligområder på
Vestamager m. m., vil imidlertid nødvendig-
gøre yderligere forbindelser over havneom-
råderne syd for Langebro i forbindelse med
radikale gennembrud på Sjællandssiden, så-
ledes at et trafiktilskud af den størrelse, som
kan ventes som følge af en Øresundsbro, anta-
gelig højst vil kunne bevirke, at nye forbin-
delser over havnen må etableres noget tid-
ligere end ellers og eventuelt med lidt større
kapacitet.

Den centrumsorienterede mertrafik, der
skabes ved en sydlig Øresundsforbindelse, vil
forøge det i forvejen store parkeringsbehov
i de centrale bydele. Etableringen af store par-
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keringsanlæg på Amager med nem adgang
til kollektive transportmidler vil dog kunne
mindske dette pres. Ligeledes vil etablering
af et større indkøbscentrum på Amager med
tilhørende parkeringsplads kunne have betyd-
ning i denne henseende.

8.2.1.3. Afstandsforhold for vejtrafikken.
I tabel 8.1. er sammenstillet de afstands-

relationer, som skulle komme til at gælde for
vejtrafikken mellem visse byer ved etable-
ringen af faste forbindelser ved HH respek-
tive KM. Det må dog bemærkes, at de abso-
lutte fordele med hensyn til afstand og rejse-
tider, der fremgår af tabellen, ikke direkte
kan lægges til grund for sammenligninger
mellem de alternative faste forbindelser. For-
delene må først vejes med den ventede efter-
spørgsel på lang- og kortdistancetrafikken.

Med hensyn til den fremtidige godstrafik
har grundlaget for en sådan afvejning været
diskuteret i kapitel 6. Derudover følger senere
i nærværende kapitel en redegørelse for,
hvilke afstands- og rejsetidsfordele der vil
kunne opnås med hensyn til befolkningsun-
derlagets størrelse og til den forventede ud-
vikling af de økonomiske og andre forbindel-
ser mellem Danmark og Sydsverige.

Som det fremgår af tabellen, kan man ikke
angive nogen generel afstandsfordel for den
ene eller den anden forbindelse. Begge for-
bindelsesalternativer medfører fordele inden
for hver sin regionale sektor.

KM-forbindelsen medfører fordele for by-
erne i det sydlige og østlige Skåne samt om-
råder, der betjenes af vejen Kristianstad-
Karlskrona-Kalmar. Malmø vil få 83 km,
Trelleborg 93 km og Ystad 85 km nasrmere
til Københavns centrum (Rådhuspladsen)

over KM- end over HH-forbindelsen. For-
delene bliver mindre for eksempel for Simris-
hamn (57 km), Lund (53 km) og Esløv (33
km) samt 16 km for byerne Kristianstad,
Karlskrona og Kalmar. Benyttes ved sammen-
ligningen de for den gennemgående trafik
vigtige knudepunkter Rødby og Korsør i ste-
det for København, øges KM-forbindelsens
fordel med 4 km for de anførte byer.

En vejforbindelse over HH vil medføre
fordele for byerne i det nordvestlige Skåne
samt de byer, der knyttes til Øresundsregio-
nen af vejene Helsingborg-Stockholm og
Helsingborg-Gøteborg. De for visse byer an-
førte fordele i tabel 8.1. tilfalder altså også
hele Mellem- og Nordsverige samt Norge og
Finland. Helsingborg vil få 50 km nærmere
til Københavns centrum end over en KM-
forbindelse. Jönköping og Stockholm vil om-
trent få samme fordel (48 km), medens for-
delen for eksempel for Ängelholm, Halmstad
og Gøteborg kommer op på 62 km. Växjö
(10 km) repræsenterer en sektor med mindre
fordele. For byerne i det nordlige Sjælland
vil HH-forbindelsen have store fordele. Til
Helsingør får af de i tabellen anførte byer
alene Trelleborg (7 km) nærmere over en
KM-forbindelse. Malmø vil få 3 km nærmere
via HH-forbindelsen.

Afstandsfordelen ved sammenligning mel-
lem HH- og KM-forbindelsen, d.v.s. forskel-
len mellem den længere og kortere vejstræk-
ning, kan for byerne nær Sundet udgøre halv-
delen eller mere af den længere strækning.
For byer i større afstand fra Øresundsregio-
nen mindskes den relative fordel og andrager
f.eks. 12 % fra Kristianstad til København,
fra Kalmar 5 % og fra Gøteborg til Køben-
havn 22 %.
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Vejlængde HH/KM.



') Samtlige tider er rundet op til nærmeste minuttal, der ender på 0 eller 5.
2) Ved færgeoverfarterne - både for den nuværende og fremtidige - er forudsat en ventetid på 30 minutter for KM og 8 minutter for

HH. Med hensyn til en større frekvens og til mulighederne for en reduktion af overfartstiden synes det rimeligt at regne med større
muligheder for en forkortelse af den totale overfartstid ved KM- end for HH-forbindelserne.

8.2.1.4. Tidsafstande for vejtrafikken.
I tabel 8.2. er sammenstillet de nye tids-

afstande, som skulle komme til at gælde for
vejtrafikken mellem visse byer ved etablerin-
gen af faste forbindelser ved HH respektive
KM. For tidsafstanden er det ud over en sam-
menligning mellem alternative placeringer
muligt at sammenligne med færgefart. En
sådan analyse er foretaget i tabel 8.3. Det bør
bemærkes, at tabellen er opstillet med Køben-
havns centrum som udgangspunkt, hvilket
medfører, at sammenligningerne falder mere
fordelagtigt ud for HH-forbindelsen, end
hvis man studerede den gennemgående trafik
(jfr. afsnit 8.2.1.3.).

Tabellerne viser, at en forbindelse i KM-
linien skulle indebære en tidsgevinst på en
time eller lidt mere i forhold til fortsat; fær-
gefart for de byer, som er begunstiget af en
sydlig forbindelse. For det vestlige Sverige vil
denne forbindelse ikke medføre nævneværdige
tidsfordele. Tidsafstanden Helsingborg- Kø-
benhavn vil ikke blive reduceret gennem en
KM-forbindelse.

9

De største tidsgevinster ved en HH-for-
bindelse andrager op til omkring 40 minutter,
d.v.s. mindre end hvad visse byrelationer op-
når gennem en KM-forbindelse. HH-forbin-
delsens fordele omfatter derimod et betyde-
ligt større område.

De største relative tidsfordele vil ved en
KM-forbindelse opnås af byerne i det syd-
vestlige, østlige og mellemste Skåne. I for-
hold til færgetrafik andrager tidsgevinsten
over 50 % (jfr. fig. 8.17.).

8.2.1.5. Beregninger af beliggenhedsværdierne.
For at få et grundlag for en sådan vejning

af afstands- og tidsgevinsterne, der er anført
i afsnit 8.2.1.3., og for en bedømmelse af er-
hvervslivets lokalisering og Skånes befolk-
ningsudvikling, har Øresundsgrupperne ud-
ført en analyse af ændringerne i de berørte
byers såkaldte beliggenhedsværdi ved etab-
lering af de alternative forbindelser.

Begrebet beliggenhedsværdi har en generel
betydning som fællesbenævnelse for de måle-
værdier, som kan anvendes på et steds trans-

129



portmæssige tilgængelighed i forhold til om-
givelserne. I de beregninger, for hvilke der
redegøres i det følgende, begrænses anven-
delsen af begrebet beliggenhedsværdi til at
omfatte de berørte områders befolkning og
transport med bil. For den anvendte metode
og beregningsresultaterne er nærmere rede-
gjort i bilag 8.1. Analysen viser bl.a. dels
hvilke forudsætninger, der findes for på en
given tid og ved en given trafiksituation at
nå visse befolkningsmængder fra et bestemt
sted, dels hvordan distributionstrafikkens om-
kostningsniveau fra byen kan påvirkes gen-
nem en ændring af stedets afstandsrelationer.

I dag kan f.eks. fra Københavns centrum
nås en stor befolkning på kort tid, medens
der fra Malmø kræves mere end to timers
rejsetid for at nå et befolkningsunderlag på
en million. Helsingborg har i dag en noget
gunstigere position end Malmø med hensyn
til befolkningstærsklerne en og to millioner
på grund af, at København nås hurtigere med
bil fra Helsingborg end fra Malmø.

En fast forbindelse over Øresund vil med-
føre betydelige ændringer i beliggenhedsvær-
dierne. Effekten bliver størst i områderne
omkring Øresund og aftager hurtigt med af-
standen fra Sundet, navnlig på den svenske
side. Gennemførelsen af en KM-forbindelse
vil udjævne de nuværende forskelle mellem
København og Malmø i denne henseende.
København vil fortsat være den mest centrale
by, men Malmø bringes i en gunstigere posi-
tion, end København har i dag, når det gæl-
der befolkningsunderlag af en størrelse på 2
å 3 millioner. De steder, som bedst betjenes
af en overfart ved Helsingborg, vil ud fra
tidssynspunktet ikke opnå en forbedret belig-
genhedsværdi gennem en fast forbindelse i
KM-linien.

En fast forbindelse i HH-linien vil tilsva-
rende kun medføre ubetydelige tidsfordele for
byer inden for den sektor, som er mest ori-
enteret mod en overfart ved Malmø. For ste-
der inden for Helsingborgsektoren vil en HH-
forbindelse derimod medføre forbedrede be-
liggenhedsværdier. Disse fordele bliver dog
ganske små i sammenligning med, hvad der
opnås inden for Malmøsektoren med en KM-
linie. Årsagen hertil er den allerede nu korte
rejsetid mellem Helsingborg og Helsingør.

I undersøgelsen redegøres også for de re-
lative ændringer i beliggenhedsværdierne for

så vidt angår tidsfaktoren ved etableringen
af faste forbindelser. I gennemsnit opnås de
største relative fordele ved en fast forbindelse
i KM-linien og aftager for nogle større byer
i rækkefølgen Malmø, Ystad, Kristianstad og
København. Ved HH-linien opnår især Hel-
singborg fordele. De i forhold til Øresund
mere perifere steder, såvel i Danmark som i
Sverige, opnår kun ganske ubetydelige rela-
tive tidsfordele uanset forbindelsens placering.
I højde med Halmstad og Växjö er effekten
næsten helt ophørt. De relative tidsfordele
varierer også med hensyn til de valgte befolk-
ningstærskler. København vil især få sin be-
liggenhedsværdi styrket på 2 millioner-ni-
veauet. Malmø får allerede en meget betydelig
gevinst på 1 million-niveauet.

Omkostningssammenligningerne har ikke
kunnet få samme generelle karakter som rej-
setidssammenligningerne. Et vigtigt resultat
af undersøgelsen er imidlertid, at rejsetids-
billedet og transportomkostningsbilledet ikke
i alle henseender er sammenfaldende.

Med de nuværende færgeforbindelser er
Københavns ogMalmøs transportomkostnings-
situation lige så forskellige som i spørgsmålet
om rejsetidssituationen. Helsingborgs omkost-
ningssituation er i dag betydelig gunstigere
end Malmøs med hensyn til et befolknings-
underlag på over en million, men er dog på
alle niveauer København underlegen.

Ved en afgiftsfri forbindelse vil KM-linien
på det nærmeste ligestille Københavns og
Malmøs beliggenhedsværdi. En HH-forbin-
delse vil under denne forudsætning give de
mod en nordlig forbindelse orienterede byer
større omkostnings- end tidsfordele. Selv for
sydligere steder vil HH-forbindelsen med-
føre betydelig lavere omkostninger bl.a. for
Malmø. På Sjælland vil f.eks forskellen mel-
lem KM- og HH-linien knap blive mærkbar
i denne henseende.

Såfremt afgifter af samme størrelse som de
nuværende overførselsomkostninger medta-
ges i analysen, bliver billedet mere kompli-
ceret. I mange tilfælde vil ændringerne med-
føre, at selv om en leverandør med udnyt-
telse af den faste forbindelse tidsmæssigt kan
nå en større kundekreds, vil det af omkost-
ningsmæssige hensyn ikke være lønnende.

Da tidsfordelene turde blive den vigtigste
del af en fast forbindelses effekt, bør man
kunne forudse, at investeringen i første række
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skulle kunne nyttiggøres ved distribution af
produkter med høj værdi og/eller krav på
meget hurtige leverancer samt ved personrej-
ser til møder, konsultationer, handel og anden
service. Virksomheder, der kræver relativt
små befolkningsunderlag, påvirkes næppe
eller slet ikke af ændringerne i de pågæl-
dende steders relative beliggenhed. Heraf
bør følge, at en meget stor del af detailhan-
delen, service og lokalt betonet industri næppe
vil berøres direkte af en fast forbindelses
etablering.

benhavn og Malmø vil for persontrafikkens
vedkommende ved en fast forbindelse i KM-
linien kunne reduceres med ca. to timer i for-
hold til færgefart. Mellem København og
Helsingborg andrager tidsgevinsten ca. 1 time
ved en fast forbindelse i HH-linien. Rejse-
tiden mellem København og Stockholm bliver
omtrent den samme, uanset om toget føres
over en KM- eller HH-forbindelse. For rej-
sende mellem København og Oslo bliver rej-
setiden omtrent en halv time kortere over en
HH-forbindelse end over KM-forbindelsen.

8.2.2. Jernbanenettet.
8.2.2.1. Jernbanenettet i Skåne.

Øresundsgrupperne har i lighed med Øre-
sundsudvalgene ikke fundet anledning til
med hensyn til jernbanenettets udformning
i Skåne at regne med direkte ændringer af
betydning for den regionale udvikling som
følge af etableringen af nogen af de disku-
terede Øresundsforbindelser. Jernbanenettet
vil hovedsagelig påvirkes lokalt i Helsing-
borg respektive Malmø (jfr. kapitel 5). Blandt
regionale konsekvenser, der muligvis kan
blive aktuelle, må nævnes behovet for dob-
beltspor i tilslutning til en forbindelse i HH-
linien samt visse krav på udbygninger af
rangerbanegårde inde i landet, f.eks. i Häs-
sleholm. Der kan også opstå behov for så-
danne anlæg i tilslutning til landfæsterne.

Det nuværende jernbanenet i Skåne og på
Sjælland er vist i figur 8.3.

Som det fremgår af afsnit 8.5., kan man
regne med, at der findes afstands- og befolk-
ningsmæssige forudsætninger for, at en bety-
delig pendlingstrafik efterhånden vil kunne
udvikles, først og fremmest mellem Køben-
havns- og Malmøområdet. Med dette som
baggrund kan man muligvis komme til en
anden vurdering af forudsætningerne for en
lokal jernbanetrafik mellem de nævnte om-
råder, end der er kommet til udtryk i Øre-
sundsudvalgenes betænkning.

Der kan i denne sammenhæng også findes
anledning til at påpege, at den hurtige eks-
pansion i det sydvestlige Skåne, først og frem-
mest ved etableringen af en KM-forbindelse
samt en eventuel spredning af bebyggelsen
ud fra Malmø til steder i dens naboskab, kan
få betydning for bedømmelsen af banenettets
fremtidige størrelse og opgaver i dette område.

Tidsafstanden med jernbane mellem Kø-

8.2.2.2. Jernbanenettet på Sjælland.

8.2.2.2.1. Hovedtræk i jernbanenettet.

Ved tilvejebringelse af en fast jernbanefor-
bindelse vil den banemæssige afvikling af
såvel person- som godstrafik udelukkende
blive henvist til denne og således i sin helhed
komme til at foregå enten over HH-forbin-
delsen eller over KM-forbindelsen. Denne
koncentration af jernbanetrafikken og dennes
samtidigt voksende omfang frem gennem
årene vil for det sjællandske jernbanenet be-
tyde en øget belastning, som dog kun på
strækningerne i og omkring København, se
figur 8.4., vil medføre visse vanskeligheder.

Hovedbanerne fra København, se figur
8.3., d.v.s. vestbanen over Roskilde til Korsør,
nordvestbanen fra Roskilde til Kalundborg
og sydbanen fra Ringsted til Rødby Færge og
Gedser er alle bygget for tung og hurtig tra-
fik. Det samme gælder kystbanen fra Køben-
havn til Helsingør og nordbanen til Hillerød.
Samtlige disse hovedbaner er i færd med at
blive og vil i deres helhed være forsynet med
automatisk blok og fjernstyring, inden en fast
forbindelse over Øresund er tilvejebragt. Fra
Hillerød fører en noget svagere jernbane-
stréekning over Snekkersten til Helsingør. Den
stærkest belastede strækning København-Ros-
kilde vil blive aflastet for nærtrafik ved, at
den nuværende S-bane til Tåstrup — som et
led i udbygningen af det Københavnske S-
banenet — i løbet af en kortere årrække vil
blive videreført til Roskilde. Et andet led i
denne udbygning er den planlagte S-bane,
der tildels som tunnelbane skal gå fra Hoved-
banegården til Kastrup, og som med omstig-
ningsmulighed i Kastrup kan få betydning
for en fast forbindelse.
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Fig. 8.3. Det nuværende jernbanenet i Skåne og på Sjælland

8.2.2.2.2. Virkningerne af en fast forbindelse.
Persontrafikken må såvel ved en fast for-

bindelse i HH-linien som i KM-linien ledes
over Københavns hovedbanegård. Fra en HH-
forbindelse vil persontogene umiddelbart
kunne fremføres ad kystbanen til og — for
transittogenes vedkommende efter et kort op-
hold — gennem Hovedbanegården. For per-

sontogene fra en KM-forbindelse bliver der
derimod for de gennemgående togs vedkom-
mende tale om et rebroussement på Hoved-
banegården. Anlæg af det fornødne dobbelt-
spor for persontogene fra KM-forbindelsens
landing på Sjælland vil på strækningen gen-
nem Københavns rangerbanegård beslaglægge
et par sporpladser i ankomstristen, som der
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Fig. 8.4. Diagram over det københavnske jernbanenet.

ved en ombygning af denne må skaffes erstat-
ning for. Også på strækningen videre gennem
Hovedbanegårdens spornet vil fremføringen
af et nyt dobbeltspor give anledning til væ-
sentlige indgreb. Rebroussementet med loko-
motivskifte vil beslaglægge perroner og per-
ronspor i længere tid end ved gennemkørsel.
Antallet af gennemgående, personførende
fjerntog bliver dog ikke større, end at trafik-
ken uden vanskelighed kan afvikles. En egent-
lig nærtrafik med nogenlunde stor turtæthed
over en dobbeltsporet forbindelse mellem
København og Malmø med betjening af en
lufthavn undervejs vil imidlertid kunne give
visse problemer på Hovedbanegården.

Godstrafikken er for år 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 døgnet. For
HH-forbindelsen vil et sådant antal godstog
kunne afvikles ad Kystbanen, men overførin-
gen af disse tog mellem Kystbanen og ydre
godsbane på Hellerup station vil med det
samtidig stigende antal S-tog ikke som hidtil
være gennemførlig i niveau. Det vil være
nødvendigt at bringe et sporudfletningsanlæg,

som statsbanerne i en årrække har haft stå-
ende på finansloven som ønskelig bevilling,
til udførelse. Den videre fremføring af disse
godstog fra Hellerup ad ydre godsbane til
Vigerslev vil på strækningen til Grøndal med
en intensivering af S-togstrafikken ikke kunne
afvikles på det bestående dobbeltspor. I for-
slag til loven om tunnelbanenettet er der også
anført, at den udvidede S-togsdrift kan med-
føre nødvendigheden af et 3. og 4. spor for
godstrafikken. Ved Vigerslev vil gennemgå-
ende godstog kunne fortsætte mod Roskilde,
medens de andre godstog føres ind på Kø-
benhavns rangerbanegård. For godstogene fra
en KM-forbindelse er der påregnet en fra
persontogvejen af grenende særlig sporforbin-
delse til Vigerslev, hvor der kan foretages en
lignende opdeling som for godstogene fra en
HH-forbindelse. Dette særlige godsspor til
Vigerslev var ikke forudsat i Øresundsudval-
genes betænkning. Det vil for godstrafikkens
afvikling være af stor betydning, at gods-
togene fra Sverige er oprangeret i transite-
rende tog og tog, der skal passere Københavns
rangerbanegård og omvendt, at tog til Sve-
rige er oprangeret i Danmark.

Sammenfattende kan det med hensyn til
såvel de anlægs- som de driftsmæssige for-
hold gøres op, at behandlingen af person-
togene i begge henseender sker fordelagtigst
over en jernbaneforbindelse i HH-linien. Om
den medgående rejsetid henvises til det i stk.
8.2.2.1. anførte. For godstogenes vedkom-
mende vil den driftsmæssige afvikling stille
sig nogenlunde ens, hvad enten overførslen
sker over HH-linien eller over KM-linien,
men i førstnævnte tilfælde aktualiseres et par
ret omfattende anlægsopgaver på Hellerup
station og ved ydre godsbane, som ved den
sydlige linieføring muligt helt kan undlades.

8.2.3. Havne og søfart.

8.2.3.1. Konsekvenser ved fortsat færgefart.
I kapitel 4 er som regneeksempel anført

visse beregninger med hensyn til det nødven-
dige antal færger ved fortsat færgefart. Så-
fremt en fast forbindelse ikke er etableret i
1980, skulle der i henhold til regneeksemplet
behøves 35 færger på dette tidspunkt og 54 i
år 2000. Som understreget i kapitel 4 er det
imidlertid motiveret at regne med en noget
større færgekapacitet.
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8.2.3.1.1. København—Malmø og København—
Landskrona.

En udbygning og modernisering af togfær-
gelejerne i Malmø og Københavns frihavn er
planlagt. I Limhamn er yderligere et bil-
færgeleje af samme størrelse som det hidtidige
etableret. Også i Dragør overvejes at etab-
lere endnu et færgeleje. Med disse udbyg-
ninger og gennem indsættelse af flere og no-
get større færger på enkelte overfarter skulle
det være muligt at afvikle den til år 1980
ventede biltrafik over det sydlige Øresund.

Hvad angår trafikken ved København—
Malmø og København—Landskrona efter
1980 kan anføres, at der i Malmø havn findes
visse, om end med hensyn til arealbehovet for
de nødvendige terminalanlæg stærkt begræn-
sede, muligheder for at udbygge bilfærge-
lejerne for de eksisterende færgelinier. I
Landskrona findes i dag et færgeleje, der
normalt trafikeres af 2 færger og lejlighedsvis
af 3. Gennem etableringen af yderligere et
leje, hvilket bedømmes muligt, i tilknytning
til det eksisterende kan en trafik med 6 fær-
ger afvikles. Terminaler og tilkørselsforhold
bør kunne anlægges med rimelige omkost-
ninger. Etableringen af tilstrækkelige parke-
ringsarealer indebærer dog i begge byer pro-
blemer, som ikke må overses.

Udbygningsmulighederne inden for Køben-
havns havn og Tuborg havn er yderst be-
grænsede og indebærer betydelige trafikale
problemer. En væsentlig trafikstigning på de
eksisterende anlæg i Tuborg havn, Frihavnen
og Havnegade vil indebære så omfattende
ændringer i såvel havneanlæggene som i de
tilgrænsende bolig- og erhvervsområder, at
de næppe er realisable. En hyppig besejling
med større bilfærger i Frihavnen er desuden
ikke ønskelig. Inden for Københavns havn
skulle det dog være muligt at etablere anlægs-
plads for en begrænset bilfærgetrafik i Nord-
havnsområdet, hvor en større havneudvidelse
til betjening af den voksende roll-on-roll-off
trafik er under udførelse.

Med dette som baggrund synes det nød-
vendigt, at der omkring 1980 oprettes en ny
bilfærgeforbindelse over det sydlige Øresund
med betjening af en færgetype, der kan med-
føre 100-120 personbiler.

På dansk side vil den bedste trafikbetje-
ning kunne opnås ved etablering af en ny
bilfærgehavn på det sydøstlige Amager. Fær-
gehavnen vil kunne etableres ved opfyldnin-

ger af relativt lavvandede arealer tæt op ad
det sydlige Øresunds sejlrende, og der vil
kunne etableres tilstrækkelige arealer til ter-
minalanlæg, parkeringsmuligheder m.m. End-
videre findes muligheder for at knytte færge-
havnen til hovedfærdselsårerne uden at større
indgreb i tilgrænsende boligområder er på-
krævet. Indgreb i fredede områder kan dog
blive nødvendige, men spørgsmålet turde
imidlertid kunne løses på tilfredsstillende
måde.

På den svenske side vil det være muligt at
etablere en ny bilfærgehavn syd for Malmø
med dertil hørende parkeringsarealer og ter-
minalanlæg. Der findes også mulighed for at
tilslutte en sådan færgehavn til hovedvejs-
nettet.

Selv om anlæg af disse nye bilfærgehavne
medfører omfattende investeringer, indebærer
deres placering ud fra betjeningsmæssige syns-
punkter betydelig flere fordele end øvrige
udbygningsmuligheder. Uden at spørgsmålet
har været genstand for nøjere tekniske under-
søgelser, kan der bl.a. peges på kortere over-
fartstid, mindre kollissionsrisiko og en væsent-
lig forbedring af trafikforholdene mellem
København og Malmø.

For jernbanetrafikken er udvidelsesmulig-
hederne begrænset til de eksisterende færge-
lejer i Københavns frihavn og den forven-
tede udvikling i jernbanetransporterne vil
for at afvikle trafikken nødvendiggøre en
ombygning af det eksisterende leje i Køben-
havns frihavn og af tilsluttende sporanlæg i
København og Malmø. Det må påpeges, at en
stigende togtrafik efter 1980 kan indebære
problemer med hensyn til videreførelsen fra
frihavnen.

8.2.3.1.2. Helsingør—Helsingborg.
Statsbanernes færgelejer i Helsingør havn

kan ikke uden omfattende indgreb udbygges
yderligere, og man kan næppe regne med
større færger end den senest byggede. Umid-
delbart syd for den nuværende havn har
statsbanerne projekteret en ny havn med tre
færgelejer, hvoraf et for både jernbane- og
bilfærger og to alene for bilfærger. En op-
march- og parkeringsplads for biler til både
de nuværende og de kommende færgelejer er
under udførelse og ventes færdig i 1968. I
Helsingør nordhavn er bygning af to færge-
lejer for en privat færgeforbindelse under
forberedelse. Trafikken hertil vil belaste by-
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ens hovedtrafikårer. De nævnte anlæg vil
alene kunne dække kravet til færgetrafik i
HH-linien til kort tid efter 1980, og der fore-
ligger ikke planer til yderligere anlæg for den
voksende færgetrafik efter dette tidspunkt.

Såfremt jernbanegodstrafikken over Øre-
resund skal afvikles ved færgetrafik over
Helsingør og Københavns frihavn ud over
1980, kan man regne med, at der vil opstå de
samme vanskeligheder på Hellerup station og
ved den ydre godsbane som ved en fast for-
bindelse i HH-linien (jfr. afsnit 8.2.2.2.2.).

I henhold til den fremlagte banegårds-
undersøgelse planlægges der i Helsingborg
etablering af to nye jernbanefærgelejer på
Hucken. Ved de planlagte færgelejer i de
centrale områder af byen vil der imidlertid
alene kunne skaffes plads til halvdelen af de
forventede bilfærger, hvorfor mindst to yder-
ligere bilfærgelejer må etableres. Nogen plan
for sådanne foreligger ikke for øjeblikket.

Den stigende biltrafik fra de centrale fær-
gelejer i Helsingborg vil medføre en betydelig
belastning af de strækninger af gadenettet,
som skal afvikle trafikken til byens ind- og
udfaldsveje. I banegårdsplanen er reserveret
visse arealer til terminalanlæg til bil- og tog-
trafikken. Planer over, hvordan den stigende
færgetrafik mellem Helsingør og Helsingborg
skal kunne afvikles efter 1980, foreligger ikke.

Sammenfattet kan konstateres, at fortsat
færgefart vil medføre betydelige vej- og by-
planmæssige konsekvenser på såvel den dan-
ske som den svenske side af Øresund.

Hertil kommer, at den forventede færge -
og bådtrafik på Helsingør—Helsingborg over-
farten (med ankomst eller afgang for fær-
gerne gennemsnitlig hvert minut i år 2000) i
drifts- og besejlingsmæssig henseende næppe
lader sig afvikle uden betydelige komplika-
tioner. Trafikken i farvandet mellem Helsin-
gør og Helsingborg kommer endvidere til at
medføre en stærkt voksende kollissionsrisiko
med den stadig stigende nord-sydgående tra-
fik (jfr. afsnit 4 i kapitel 4).

Af hensyn til de nævnte konsekvenser ved
fortsat færgefart må problemerne i Øresunds-
regionen behandles i én sammenhæng.

8.2.3.2. Havne og søfart i øvrigt.
De inden for Øresundsregionen beliggende

havne kan karakteriseres som lokal- eller
regionalhavne med hovedvægten på import-

funktionen og med oplande, som i det væsent-
ligste er beliggende inden for Øresundsregi-
onen. Københavns havn, der med en årlig
godsomsætning på over 10 mill, tons gods er
Danmarks største havn, indtager en domine-
rende stilling inden for regionen. Selv om den
i et vist omfang er fordelingshavn for Øster-
søområdet og de danske provinshavne, adskil-
ler den sig i funktions- og oplandsmæssig
henseende ikke nævneværdigt fra de øvrige
større havne i Øresundsregionen: Malmø,
Helsingborg og Landskrona.

Øresundshavnenes begrænsede oplande har
blandt andet været medvirkende til, at en
del af de til og fra regionen bestemte gods-
mængder til og fra oversøiske områder bliver
omladet i de større kontinentale fordelings-
havne med et større linienet og med en bedre
geografisk beliggenhed. Konkurrencen mellem
navnene, der først og fremmest er en konkur-
rence om forbedrede returfragtmuligheder til
liniefarten, må imidlertid også ses på bag-
grund af centraliseringstendenserne inden for
søtransporten. Ligesom tendensen til stadig
større skibsenheder og specialiseringen inden
for lastnings- og lossemetoder, som f.eks. kræ-
ves for den moderne containertrafik, betinger,
at besejlingen med partladninger til flere
havne er uøkonomisk.

Tendensen til fortsat koncentration for den
oversøiske linietrafiks vedkommende inde-
bærer en strukturændring inden for havne-
virksomheden til få og store specialhavne, og
inden for det nordvesteuropæiske område vil
der kun være basis for få fordelingshavne
af denne specielle type. I hvilket omfang
Øresundsregionen vil kunne danne basis for
udviklingen af en sådan fordelingshavn er
vanskelig at bedømme og vil foruden den
erhvervsmæssige udvikling, først og fremmest
i Skåne og på Sjælland, til dels være afhæn-
gig af de nærmeste konkurrenters havnemæs-
sige udvikling og konkurrenceevne.

Øresundsregionens mulighed for at skabe et
underlag for en havn af en sådan størrelse,
at den kan konkurrere med Nordvesteuropas
største havne, påvirkes formentlig på kortere
sigt: kun i mindre omfang af en fast forbin-
delse over Øresund. I et vist omfang vil for-
bindelsen begunstige Hamborgs havn og
Skandiahavnen i Gøteborg.

Etableringen af en fast forbindelse vil der-
imod — afhængig af den førte takstpolitik —
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indebære en kraftigere centralisering af styk-
godsbefordringen for den øvrige linietrafiks
vedkommende inden for Øresundsregionen.
Københavns havns dominerende stilling inden
for Øresundsregionen er i denne forbindelse
af ikke uvæsentlig betydning. Havnens større
trafikunderlag og bedre returfragtmuligheder
i forhold til regionens øvrige havne betinger,
at Københavns havn i et vist omfang har en
funktion som fordelingshavn for hele Øre-
sundsregionen. Forholdet kommer blandt an-
det til udtryk i omfanget af den almindelige
fragtfart mellem Københavns havn og de
svenske Øresundshavne (se tabel 8.4.), lige-
som der i modsætning til den danske Øre-
sundsregion ikke har kunnet konstateres en
nævneværdig koncentration af stykgodsom-
sætningen mellem de svenske Øresundshavne.

Den faste forbindelse vil dog næppe på-
virke befordringen af massegods i alminde-
lig fragtfart mellem Øresundshavnene, lige-
som det må anses for tvivlsomt, hvorvidt en
fast forbindelse vil påvirke kysttankfarten
mellem olieraffinaderierne i Danmark og dis-
tributionscentralerne i Sydsverige.

8.2.4. Luftfart.
De i Danmark foretagne overvejelser ved-

rørende en ny storlufthavn til erstatning for
Kastrup har vist, at der kun er et fåtal steder,
der kan komme på tale.

Lufthavnsudvalget, der nedsattes i 1962
for at undersøge problemerne vedrørende
Københavns lufthavns fremtid, har blandt
andet fået til opgave at undersøge følgende
alternative placeringer af en storlufthavn:
Saltholm, Sydamager og Sjælland.

Opretholdelsen af lufthavnens tilknytning
til det storkøbenhavnske byområde har været
et dominerende hensyn, som har medført, at
undersøgelserne vedrørende mulighederne for
etablering af en storlufthavn på Sjælland er
indstillet.

Fra Københavns kommunes side påpegedes,
at en lufthavn på Saltholm blandt andet ud
fra byplanmæssige synspunkter vil være den
mest hensigtsmæssige. En lufthavn på Salt-
holm vil i tilknytning til en Øresundsforbin-
delse i KM-linien inddrage betydelige dele
af den svenske Øresundsregion i lufthavnens
primære opland, først og fremmest Malmø-
området. Imidlertid vil en placering af luft-
havnen på Sydamager ud fra betjeningsmæs-
sige synspunkter ikke medføre nævneværdige
forskydninger i relation til den svenske Øre-
sundsregion, men alene medføre en forøgelse
i rejsetiden til og fra lufthavnen på ganske
få minutter. Dog vil en umiddelbar tilknyt-
ning til den projekterede banelinie fra Sve-
rige ikke kunne opnås.

For Malmøområdet har luftfartens udvik-
ling samt byens ekspansion fremtvunget be-

Tabel 8.4. Skibstrafikken mellem Københavns havn1) og sydsvenske havne 1964.

•) Inkl. Tuborg havn og Kastrup.
•) Höganäs, Lomma, Limhamn og Klagshamn.

Anm. Tabellen omfatter ikke færge- 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 Malmø 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. I
spørgsmålet om flyvepladsens beliggenhed
undersøges som første mulighed visse områ-
der øst for Malmø. Lufthavnen er beregnet
til at være i brug i 1973.

En Øresundsforbindelse i HH-linien vil
ikke have nogen større betydning for luft-
farten, uanset den fremtidige danske stor-
lufthavns placering. Derimod skulle, som på-
vist af Øresundsudvalgene m.fl., en sydlig
forbindelse i nærheden af lufthavnen med-
føre betydelige fordele. En fast forbindelse i
KM-linien vil medføre betydelig hurtigere
og bedre forbindelser til Kastrup eller en ny
storlufthavn, end det i dag er muligt med
lokalfly eller båd i kombination med bil/bus.
For lufttrafikkens vedkommende vil KM-
forbindelsen ifølge sagens natur medføre, at
den eksisterende flyverute mellem København
og Malmø vil blive indstillet. En fast forbin-
delse mellem København og Malmø skulle
endvidere gøre det muligt at koordinere per-
son- og fragttrafikken mellem lufthavnene i
en vis udstrækning.

Flyvetrafikkens udvikling inden for Øre-
sundsregionen vil — i hvert fald for den
internationale trafiks vedkommende — med-
føre en betydelig trafik på en fast forbindelse
i KM-linien. Denne trafik kommer foruden
passagerer og gods tillige til at omfatte en
vis bolig-arbejdsstedstrafik (lufthavnen).

8.3. Erhvervslivet.

8.3.1. De senere års udvikling.
8.3.1.1. Erhvervslivets struktur og lokalisering.
8.3.1.1.1. Danmark.

Befolkningen i de aktive aldersklasser er
vokset betydeligt og en omfattende overflyt-
ning af arbejdskraft fra landbruget til by-
erhvervene har fundet sted. I den danske Øre-
sundsregion (København og Frederiksberg,
Københavns og Roskilde amtrådskredse samt
Frederiksborg amt) har dette resulteret i en
stigning i den samlede arbejdsstyrke på
197.000 personer eller 34 % fra 1940 til 1960,

hvorimod den øvrige del af landet kun har
opnået en forøgelse af arbejdsstyrken på
56.000 personer eller 5 %. Inden for byer-
hvervene har stigningen i beskæftigelsen
imidlertid været næsten lige så stor i Dan-
mark uden for Øresundsregionen som i Øre-
sundsregionen. Fra 1955 til 1964 er antallet
af industribeskæftigede i Øresundsregionen
steget med kun 10 % mod en stigning på 50 %
i det øvrige land. I den første halvdel af
1960erne er antallet af beskæftigede i indu-
strien i Øresundsregionen endog formindsket.
Denne udvikling har sin hovedårsag i arbejds-
kraftsforholdene, som ofte har vanskeliggjort
industrielle udvidelser i Øresundsregionen.
Endvidere har mangelen på industriarealer og
egnsudviklingslovens støttemuligheder i de
industrielt mindre udviklede dele af landet
medvirket til den forholdsvis svagere indu-
strielle udvikling i Øresundsregionen.

8.3.1.1.2 Sverige.
I Sverige har den økonomiske udvikling

medført en kraftig beskæftigelsesnedgang in-
den for land- og skovbruget, hvilket først og
fremmest har berørt landets nordlige del.
Stockholm-, Gøteborg- og Malmøregionernes
andel af den samlede beskæftigelse er vokset
kraftigt. I den første halvdel af 1960erne har
en udpræget forbedring af beskæftigelsesud-
viklingen fundet sted i de sydligste dele af
landet. I Skåne har beskæftigelsesstigningen
under denne periode såvel inden for indu-
strien som serviceerhvervene været større end
i det øvrige land. Skåne dækker imidlertid
en relativt lille del af den økonomiske ak-
tivitet i Sverige sammenlignet med Nordøst-
sjælland for Danmarks vedkommende. Skånes
erhvervsliv beskæftigede i 1965 ca. 425.000
personer eller 12,4 % af hele landets arbejds-
styrke.

Erhvervslivet i Skåne er stærkt koncentre-
ret i de vestlige områder. Malmøhus len rum-
mer 3/4 af de i erhvervene beskæftigede og
9/10 af beskæftigelsesstigningen i perioden
1950-1965. Beskæftigelsesudviklingen i Skå-
nes østlige områder er imidlertid en følge af
landbrugets dominans. Inden for industrien
er den relative stigning i beskæftigelsen større
i Kristianstads len end i Malmøhus len. Indu-
strien i Kristianstads len omfatter 1/4 af Skå-
nes industribeskæftigede, men tegnede sig for
halvdelen af beskæftigelsesstigningen inden
for industrien i det ovenfor nævnte tidsrum.
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Som underlag for en mere differentieret
redegørelse af udviklingen er Skåne blevet
inddelt i fire områder i det følgende benævnt
som kvadranter (figur 8.5.). Kvadranterne
følger kommuneblokinddelingen og er så af-
grænsede, at de dels stort set svarer til de
naturlige arbejdsmarkedsområder, dels ind-
byrdes repræsenterer store variationer i rejse-
tidsgevinster ved alternative lokaliseringer af
en fast forbindelse over Øresund.

I store træk kan relationerne med hensyn
til arbejdskraftsfordelingen mellem Malmø-,
Helsingborg-, Kristianstad- og Ystadkvadran-
terne udtrykkes med forholdet 8:4:2:1. Er-
hvervslivets struktur i de fire kvadranter
fremgår af figur 8.6. Malmøkvadranten har
en udpræget storbykarakter med relativt lille
indslag af beskæftigede i landbruget ca. 6 %,
men stort indslag af serviceerhvervene ca.
47 % eller lige så stor som industriens andel.
Helsingborgkvadranten har omtrent samme
andel beskæftigede i industrien som Malmø-
kvadranten, medens landbruget har dobbelt
så stor en andel. Kristianstadkvadraten har
lige stor andel beskæftigede inden for ser-
viceerhvervene som Helsingborgkvadranten,
men mindre andel beskæftigede inden for
industrien og altså større andel inden for
landbruget.

I Ystadkvadranten tegner landbruget sig for
en relativt stor del af antallet af beskæftigede
(ca. 1/3), medens den industrielle sektor i
sammenligning med øvrige kvadranter er
stærkt underrepræsenteret. Denne struktur har
for Ystadkvadranten ført til en meget iøjne-
faldende nedgang i beskæftigelsen, en af de
mest markerede i landet.

8.3.1.1.3. De i erhvervene beskæftigede i Nord-
østsjælland og Skåne.

I tabel 8.5. og i figur 8.7. vises, hvordan
arbejdsstyrken i Nordøstsjælland og Skåne
var fordelt på de forskellige erhvervsgrene i
1960. Endvidere vises i tabel 8.6. og i figur
8.9. antallet af beskæftigede i de forskellige
industrierhverv i de samme områder for 1964.
Områdernes relative nationale betydning i
denne forbindelse fremgår af tabellerne og
af figur 8.8.

8.3.1.2. Udenrigshandel.
Både Danmarks og Sveriges udenrigshan-

del er i efterkrigsårene undergået en stærk
udvikling blandt andet som følge af den gun-
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stige internationale konjunkturudvikling og
frigørelsen af den internationale samhandel
med industriprodukter navnlig inden for
EFTA. For Danmarks vedkommende har
udviklingen fremfor alt været kendetegnet af
en kraftig stigning af industrieksporten.

En interessant tendens er den relativt set
stigende orientering mod Vesteuropa. Ande-
len af Sveriges eksport til EFTA og EEG 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-
trædende. Eksporten til EFTA og EEG ud-
gjorde således både i 1959 og 1965 74 % af den
samlede eksport, medens disse markedsom-

råders andel af Danmarks import steg fra
70 % i 1959 til 72 % i 1965.

8.3.1.3. Dansk-svensk samhandel og økonomisk
samarbejde.

For Danmarks vedkommende er handelen
med Sverige steget betydeligt mere end Dan-
marks omsætning med andre lande under ét
og udgjorde i 1965 ca. 13 % af Danmarks
totale vareomsætning med udlandet mod 7 %
i 1959. Danmarks eksport til og import fra
Sverige beløb sig i 1965 til henholdsvis 2,0 og
2,6 milliarder d. kr. I 1965 udgjorde Sveriges
vareomsætning 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 beløb. De tilsva-
rende danske investeringer i Sverige beløb
sig ultimo 1965 til 120 mill, danske kr. mod
83 mill, danske kr. ved udgangen af 1961.
Dels på grundlag af kapitalforbindelser og
dels uden sammenhæng hermed er der på en
række områder opstået et intimt samarbejde
mellem dansk og svensk erhvervsliv. Udveks-
lingen af halvfabrikata, komponenter og hjæl-
pevarer mellem industrierne i de to lande har
antaget et betragteligt omfang. En række af-
taler er sluttet om produktionsopdeling eller
om fælles iværksættelse af nye produktioner.
Endvidere består mellem en række nordiske
brancheorganisationer et nært samarbejde om
bl.a. formidling af oplysninger vedrørende
underleverandørvirksomheder, om opstilling
af ensartede leveringsbetingelser og vare-
standards, om forskning og uddannelse samt
om udveksling af informationer angående
produktionstekniske, handelspolitiske og næ-
ringspolitiske anliggender.

8.3.2. Den fremtidige udvikling.
8.3.2.1. Indledning.

Hvorvidt den fremtidige udvikling vil
komme til at fortsætte i samme takt som i de
senere år afhænger af en række faktorer så
som den internationale konjunkturudvikling,
den interne erhvervspolitik, de handelspoli-
tiske forhold og den tekniske udvikling. Det
vil også blive afgørende, i hvilket omfang
produktivitetsforøgelser kan opveje den for-
ventede reduktion i tilgangen af arbejdskraft.

Den fortsatte internationale integration
kan forventes at medføre en stigende specia-
lisering af produktionen og dermed en stig-
ning af den internationale handel. Speciali-
seringen medfører bl.a., at en stigende andel
af både 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 må til gengæld
øge sine udenlandske markedsandele. Dette
vil komme til at stille øgede krav til indu-
striens salgsorganer samt til handels- og ser-
viceerhvervene. Efter alt at dømme vil be-
skæftigelsen inden for serviceerhvervene stige
kraftig.

8.3.2.2. Danmark.
Der synes ikke at findes anledning til at

antage, at de tendenser, der har præget in-
dustriudviklingen i Øresundsregionen i de
seneste 10-15 år, vil blive ændret på afgø-
rende måde. Arbejdskraftmangelen vil anta-
gelig fortsætte, og industrien i Øresundsregi-
onen må i højere grad end andre steder i
landet konkurrere om arbejdskraften med
handels- og serviceerhvervene, hvis arbejds-
kraftbehov som nævnt må forventes at stige
betydeligt, og som i deres lønpolitik ikke i
samme grad som industrien er tvunget til at
tage hensyn til udenlandsk konkurrence. Den
lokaliseringsmæssige betydning af Øresunds-
regionen som afsætningsområde 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 ændringer i forbrugets sam-
mensætning og i indkøbsvaner samt med
rejse- og transportafstandenes reducerede
betydning medføre en stigende koncentration
omkring de store befolkningscentre. Denne
koncentrationstendens må forventes at ville
indebære en styrkelse af Øresundsregionens
erhvervsmæssige og befolkningsmæssige po-
sition i forhold til det øvrige land.

En stærkere orientering mod Kontinentet af
den erhvervsmæssige aktivitet kan dog inde-
bære en indsnævring af grundlaget for ud-
bygningen af Øresundsregionens handels- og
serviceerhverv.

8.3.2.3. Sverige.
Beskæftigelsen i Skånes landbrug vil fort-

sat aftage, men Skånes andel af landbrugs-
beskæftigelsen i hele landet vil være stigende.
Som følge af landbrugets struktur og rela-
tive størrelse kan man regne med et betyde-
ligt mindre presset arbejdsmarked i det øst-
lige Skåne end i det vestlige.

Industriens orientering mod det europæ-
iske marked kan medføre stigende tilbøjelig-
hed til lokalisering i landets sydlige områ-
der. Udbuddet af arealer og arbejdskraft
turde medføre, at virksomheder eller deres
produktionsafdelinger ligesom nu i stor ud-
strækning foretrækker at lokalisere sig uden
for det vestlige Skåne, men alligevel efter-
spørger en fra transportsynspunktet gunstig
beliggenhed i forhold til Øresundsregionen
og trafikforbindelserne over Sundet og Øster-
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søen. Selv om industribeskæftigelsen i landet
som helhed ikke vil blive øget nævneværdigt,
vil den antagelig stige i Sydsverige og navn-
lig i Østskåne ligesom i Halland, Småland
og Blekinge.

De knappe arbejdskraftressourser vil også
inden for serviceerhvervene fremtvinge en
koncentration til større enheder lokaliseret til
de store befolkningscentre. Hertil kommer,
at beskæftigelsesstigningen i stor udstrækning
vil falde på sektorer, som behøver et stort
befolkningsunderlag så som forskning, højere
uddannelse og hospitaler med specialafdelin-
ger. Denne udvikling vil begunstige storby-
regionerne, bl.a. Øresundsregionen. På den
svenske side vil Malmø-Lund regionen få sin
stilling som økonomisk forvaltningscentrum
og som lokaliseringssted for specialservice for-
stærket. Regionens betydning som industriom-
råde vil derimod relativt set blive afsvækket.
Totalt set kan det forventes, at Skåne vil
komme til at dække en stigende andel af be-
skæftigelsen i det svenske erhvervsliv.

8.3.2.4. Virkningerne af en fast
Øresundsforbindelse.

8.3.2.4.1. Indledning.
Den styrkelse af den kommercielle og indu-

strielle integration inden for Norden, som de
kommende årtier antagelig vil opvise, såvel
som væksten i den internationale samhandel
vil stille krav til de dansk-svenske trafikfor-
bindelsers kapacitet og kvalitet. Der kan ikke
være tvivl om, at en fast forbindelse over
Øresund i meget høj grad vil virke frem-
mende på udviklingen i forskellig henseende.
En sådan forbindelse vil lette langvej straf ik-
ken mellem Sverige, Norge og Finland på
den ene side og Danmark samt det europæ-
iske kontinent på den anden side. Forbindel-
sen vil blive til stor fordel for kortdistance-
trafikken mellem Skåne og Sjælland og skulle
for denne trafik — i højere grad end for
langdistancetrafikken — generere ny trafik,
for hvilken forudsætningerne skabes gennem
de ved den nye forbindelse opnåede forbed-
rede produktions- og afsætningsbetingelser.
Endvidere kan en forbindelse over Øresund
give mulighed for en koncentration af admi-
nistration, erhvervsliv og kulturliv af værdi
for det nordiske fællesskab.

En fast forbindelse over Øresund vil med-
føre mange økonomiske fordele for Øresunds-

regionen. Styrken af en fast forbindelses
erhvervsfremmende effekt beror først og
fremmest på størrelsen af den befolkning og
arbejdsstyrke samt produktion af varer og
tjenesteydelser, der knyttes sammen gennem
forbindelsen. Tidligere er redegjort for ud-
førte undersøgelser af f.eks. ændringer i af-
standsforhold, tidsafstand og beliggenheds-
værdier. I det følgende redegøres for, hvor-
dan disse faktorer påvirker bolig-arbejdssted-
trafikken og befolkningsudviklingen. Disse
undersøgelser viser dels at en fast forbindelse
vil få en stimulerende effekt på erhvervsli-
vets udvikling i Øresundsregionen, dels at ef-
fekten varierer med valget af forbindelsens
beliggenhed.

8.3.2.4.2. Industrien.
En dansk-svensk storstadsregion omkring

en fast Øresundsforbindelse vil — som foran
anført — næppe på afgørende måde forrykke
de tendenser, der har præget den danske in-
dustris lokalisering i efterkrigsårene. En så-
dan påvirkning kunne tænkes at forekomme,
såfremt den i forhold til udviklingen i det
øvrige Danmark mindre kraftige industrielle
vækst i den danske Øresundsregion i hoved-
sagen skyldtes et svigtende udbud af indu-
striarealer, og såfremt sådanne arealer efter
etableringen af en fast forbindelse skulle
kunne fås i Sydsverige. Det må imidlertid
erindres, at de pågældende virksomheder har
haft gode muligheder for at få arealbehovet
opfyldt i andre egne af Sjælland, men ikke
desto mindre i mange tilfælde har foretrukket
en lokalisering i Jylland eller Lolland-Fal-
ster. I de senere år er der afsat betydelige
industriarealer i hovedstadsregionen, og yder-
ligere arealer af betydelig størrelse beregnes
at være til rådighed. Mangelen på arbejds-
kraft har været den vigtigste årsag til den
relativt begrænsede industrilokalisering i den
danske Øresundsregion. Hvorvidt den faste
forbindelse vil medføre en lettelse af arbejds-
kraftmarkedet er uvist. Det er dog sandsyn-
ligt, at der i en samlet Øresundsregion skulle
kunne opnås en mere effektiv udnyttelse af
arbejdskraftressourcerne end i to adskilte re-
gioner.

Valget af den faste forbindelses placering
kan i en vis udstrækning antages at ville på-
virke erhvervslivets lokalisering og udvikling
i Sydsverige og navnlig i Øresundsregionen.
En fast forbindelse i HH-linien vil sandsyn-
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ligvis ikke medføre større forskydninger i
lokaliseringsforudsætningerne sammenlignet
med nuværende 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 forstærke loka-
liseringsforudsætningerne i Helsingborgregio-
nen, hovedsaglig på steder ud ad linierne
Helsingborg—Ängelholm—Halmstad, Hel-
singborg—Hässleholm og Helsingborg—
Landskrona. En fast forbindelse i KM-linien
skulle, sammenlignet med en fast forbindelse
i HH-linien, forbedre forudsætningerne i
Malmø—Lund regionen samt på steder ud
ad linierne Malmø—Lund—Esløv, Malmø—
Ystad—Simrishamn og Malmø—Trelleborg.

En fast forbindelse i HH-linien indebærer
ingen tidsgevinst for Malmøregionen sam-
menlignet med færgeforbindelser og den vil
medføre en mindre industriel ekspansion i
Malmøregionen i sammenligning med KM-
alternativet. Trods den manglende tidsfordel
vil transporter fra Malmø til København i
mange tilfælde blive ledet over en fast for-
bindelse i HH-linien. En sådan forbindelse
skulle derfor medføre, at den industrielle ud-
vikling i Malmøregionen rettes mod nord. En
fast forbindelse i KM-linien syd for Malmø
skulle øge ekspansionen syd og øst for Malmø.

En fast forbindelses store betydning vil ud
fra et lokaliseringssynspunkt navnlig bestå i,
at den fremmer det økonomiske samarbejde
inden for Øresundsregionen, og at den ska-
ber et regionalt marked med ca. 3 millioner
indbyggere, som kan nås på relativ kort tid.
Dette vil indebære et udvidet aktivitetsfelt
for mange eksisterende virksomheder samt
muligheder for etablering af nye enheder,
som tidligere har savnet et tilstrækkelig be-
folkningsunderlag. I disse henseender vil en
fast forbindelse i KM- linien have større ef-
fekt end i HH-linien.

Af arealmæssige hensyn må industrierne i
en storbyregion, ligesom bebyggelsen i øvrigt,
lokaliseres stadig længere fra regionens kerne.
I en integreret Øresundsregion kan etable-
ringen af industrier og anden bebyggelse an-
tages at ville ske koncentriskt ud fra Køben-
havn, såfremt lokaliseringsforudsætningerne i
øvrigt er lige, og man ikke på grund af andre
hensyn f.eks. fredningshensyn hindrer en så-
dan udbredelse. En fast forbindelse over Øre-

sund i KM-linien kan, efterhånden som inte-
grationen gennemføres, føre til stigende indu-
strilokalisering, og anden bebyggelse på den
svenske side i det omfang en lokalisering be-
dømmes gunstigere der end en lokalisering på
Sjælland.

Man bør imidlertid ikke overvurdere en
fast forbindelses betydning med hensyn til
lokaliseringsmuligheder inden for landet som
helhed f.eks. for industrier med stor afsæt-
ning til det europæiske marked. De ændringer
i godstransportomkostningerne, der kan kom-
me på 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.

8.3.2.4.3. Øvrige byerhverv.
Et dansk-svensk bysamfund ved Øresund

forbundet med en fast forbindelse mellem
København og Malmø vil i kraft af sin be-
folkningsstørrelse udøve en betydelig tiltræk-
ning på en række vigtige byerhverv, i hvilke
en stigende andel af befolkningen vil finde
sit eksistensgrundlag.

For hovedparten af detailhandelen og den
interne servicevirksomhed vil skabelsen af
en fælles storstadsregion ikke være af større
direkte betydning, hvorimod f.eks. stormaga-
siner, engrosforretninger, specialforretninger
og større butikscentre, der søger deres kunde-
kredse i mere udstrakte geografiske områder,
vil opnå en væsentlig udvidelse af marke-
derne, hvilket også gælder en række service-
erhverv med tilsvarende markedsudstrækning.
Den dansk-svenske Øresundsregion synes at
have gode betingelser for at blive et — også
i europæisk målestok — betydningsfuldt cen-
ter f.eks. for administration, pengevæsen, for-
sikringsvirksomhed, engroshandel, skibsfart og
turisme.

En integration af Øresundsregionens han-
dels- og serviceerhverv forudsætter imidlertid
adgang for befolkningen til efter frit valg at
dække sit behov for varer og tjenesteydelser
i Danmark eller Sverige. Dette forudsætter —
såfremt uheldige forvridninger af erhvervs-
strukturen skal kunne undgås — en betydelig
grad af ensartethed i danske og svenske reg-
ler og vilkår for erhvervsmæssig virksom-
hedsudøvelse.
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8.4. Videnskabelig og kulturel
udveksling.

Fordelene af en mere intensiv udveksling
på det videnskabelige og kulturelle område
i Øresundregionen kan ikke bedømmes kvan-
titativt. Ikke desto mindre er det åbentbart, at
der på disse felter vil kunne opnås positive
effekter gennem de forbedrede kontaktmulig-
heder, som en Øresundsforbindelse — navn-
lig i KM-linien — vil medføre.

På det forsknings- og undervisningsmæs-
sige område skulle et samarbejde kunne ud-
bygges mellem de højere læreanstalter i
Malmø—Lund området og modsvarende in-
stitutioner i København og efterhånden også i
andre danske byer. Disse kontakter vil kunne
bidrage til en yderligere tilnærmelse mellem
dansk og svensk forskning og højere under-
visning. Samarbejdet vil formentlig også med
fordel kunne omfatte anden undervisning end
den, der gives ved de højere læreanstalter.

Visse rationaliseringer og besparelser vil
kunne opnås f.eks. gennem udnyttelse af fæl-
les laboratorier, biblioteker og datacentraler,
hvilket burde være muligt i en integreret stor-
byregion. Lettelsen af det videnskabelige sam-
arbejde i almindelighed vil indebære en
endnu større fordel. Inden for visse højt spe-
cialiserede områder burde fælles forskning og
undervisning kunne komme i stand. Fælles
kurser og seminarier vil kunne blive meget
mere almindelig end nu på grund af de mere
ubundne kommunikationsmuligheder ved en
fast forbindelse.

På det kulturelle område vil en fast for-
bindelse navnlig ved en sydlig linieføring
indebære forbedrede muligheder for aften-
besøg til koncerter, teatre o.s.v. i det andet
land. For tiden forudsætter sådanne besøg —
trods forbedrede bådforbindelser — ofte over-
natning uden for hjembyen. Et udvidet fæl-
lesskab på de forskellige områder af kultur-
livet vil også kunne føre til stigende mulig-
heder for at tiltrække fremtrædende uden-
landske kunstnere eller udstillinger. For Skå-
nes vedkommende må en forbedret adgang
til Københavns kulturliv tillægges stor betyd-
ning. Udvekslingen på det kulturelle område
kan imidlertid beregnes at blive gensidigt.
Københavnsområdet har et større udbud af
kulturaktiviteter, men for dette områdes ved-
kommende vil en direkte adgang til kultur-
livet i Malmø—Lund området indebære øgede
muligheder for variation og specialisering.

Øresundsgrupperne vil i denne sammen-
hæng også pege på de muligheder for et fæl-
les arbejdsmarked, som vil komme til at fore-
ligge inden for de videnskabelige og kulturelle
områder.

8.5. Bolig-arbejdsstedstrafik (pendling)
via en fast Øresundsforbindelse.

8.5.1. Indledning.
Oplysninger om det faktiske antal af pend-

lere mellem Helsingør og Helsingborg og
mellem København og Malmø foreligger ikke.
Det kan antages, at antallet er ganske ube-
tydeligt mellem København og Malmø, og
mellem Helsingør og Helsingborg er der
næppe tale om mere end 200-300 daglige rej-
sende.

Erhvervs- og plangrupperne har gjort for-
søg på at beregne den fremtidige pendling
over Øresund ved forskellige alternativer til
en fast forbindelse. Disse beregninger går ud
fra den forudsætning, at Øresundsområdet er
et sammenhængende arbejdsmarked, i hvilken
bopæl og arbejdsplads kan vælges frit, som
om regionen havde været inden for et og
samme land. Endvidere forudsættes afgifts-
fri forbindelse over Øresund og i et vist om-
fang — ligesom i sammenligningsmaterialet —
subventionerede takster for den kollektive
trafik. For at få et mål for pendlingsintensi-
teten er der foretaget sammenligninger mel-
lem pendlingen i Storstockholm, Gøteborg,
Malmø og Helsingborg. Oplysninger om disse
byers pendling er hentet fra folketællingen i
1960. Data, som med hensyn til fuldstændig-
hed er helt sammenlignelige med de ovenfor
anførte, foreligger ikke for pendlingen fra
byer på Sjælland til København. Derimod
foreligger oplysninger, der muliggør en par-
tiel sammenligning. Disse omfatter byerne
Roskilde, Frederikssund og Ringsted. Det stor-
stockholmske område bedømtes til på grund
af sin størrelse at være den region inden for
Norden, der er nærmest sammenlignelig med
Øresundsregionen, medens oplysningerne fra
de ovenfor anførte danske byer samt Gøteborg
og Malmø tjener som kontrolmateriale. Ende-
lig er Helsingborg medtaget, fordi byens nu-
værende pendlingsfelt i det nordvestlige
Skåne kan forventes at give anledning til et
spejlbillede på Sjælland ved en fast forbin-
delse i HH-linien.
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Den potentielle indpendling bliver med det
benyttede mekaniske beregningsgrundlag om-
kring 10.000 personer fra Sverige pr. dag.
Pendling fra Helsingborgområdet til Køben-
havn vil næppe blive aktuel ved en fast for-
bindelse i KM-linien.

Såfremt København—Malmø området skal
betragtes som én storbyregion, må man imid-
lertid også medtage en pendling fra dansk
til svensk side i beregningerne. Med støtte af
visse analogier er pendlingen i denne retning
anslået til 70 % af pendlingen til Køben-
havnsområdet.

Pendlingens omfang bliver da i afrundede
tal følgende:

Antal pendlere fra Sydvestskåne
til København: 10.000
Antal pendlere fra Danmark til
Sydvestskåne: 7.000

I alt 17.000

Dette skulle indebære en potitentiel mulig-
hed for 34.000 daglige rejser via en fast for-
bindelse ved KM.

Ved HH-alternativet fås først og fremmest
en pendling, som fra dansk side har Helsing-
borg som mål og fra svensk side Helsingør.
Afstandsrelationerne til Storkøbenhavn giver
desuden anledning til at regne med en vis
pendling dertil fra Helsingborgområdet.

For pendlingen til Helsingborg og Helsing-
ør valgtes Helsingborgs pendlingsindeks fra
1960 som beregningsgrundlag, medens pend-
lingen til København 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.

8.5.3. Den fremtidige pendling over Øresund.
Den relativt lave pendlingintensitet som

for tiden kan konstateres over Øresund turde
hovedsagelig kunne tilskrives den lange rej-
setid, de høje rejseomkostninger og sprogfor-
skellen. Navnlig af hensyn til sprogforskellen
bør man ved en fast forbindelse over Sundet
regne med en mindre pendling end den, som
forekommer i de indenrigske pendlingsfelter.
Under hensyn til størrelsen af de erhvervs-
grupper, inden for hvilke sproghindringer må
antages at foreligge, er det anset for rime-
ligt — selv ved fuld integration på arbejds-
markedet — at reducere den oven for bereg-
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nede potentielle pendlingsintensitet med en
trediedel. En sådan reduktion indebærer, at
antallet af pendlere ved KM-alternativet
bliver mellem 11.000 og 12.000 samt ved
HH-alternativet omkring 4.000, svarende til
24.000 respektive 8.000 rejser pr. dag.

Det bemærkes, at disse tal er fremkommet
gennem en helt mekanisk analogiregning, som
alene er baseret på befolkningsmængder og
afstande. I virkeligheden turde udviklingen
kun langsomt nærme sig disse tal og kun
under forudsætning af, at den faste forbin-
delse er afgiftsfri, og at der er adgang til
hurtige kollektive trafikmidler med billet-
priser, som er gældende i storbyområdernes
kollektive trafik, og som oftest er subventi-
onerede. På den anden side bør man regne
med en betydelig stigning i den generelle
pendlingsintensitet.

I henhold til beregningerne vil antallet af
pendlere mellem Danmark og Sverige blive
ca. tre gange større ved KM-alternativet end
for HH-alternativet. Selv om de absolutte tal
er præget af en betydelig usikkerhed, vil re-
lationen mellem pendlingen for de to forbin-
delser give et godt udtryk for deres beliggen-
heds relative betydning for skabelsen af et
fremtidig fælles arbejdsmarked omkring Øre-
sund.

8.6. Befolkningsudviklingen.
8.6.1. Sverige.

Sveriges befolkningsudvikling i perioden
1940-1965 fremgår af tabel 8.7, hvor også de
senest foreliggende befolkningsprognoser frem
til år 2000 er anført. (Prognosen er "Meddel-
alternativet" i Statistiska centralbyråns be-
folkningsfremregning: Statistiska Meddelan-
den B 1965:8)

Tabel 8.7. Sveriges befolkning i perioden 1940—
1965 samt beregnet folketal i perioden 1970—2000.

Øresundsudvalgene regnede med 8.4 mill,
indbyggere i 1980, 8.7 mill. i 1990 og 9.0
mill, indbyggere i år 2000. Grunden til de
nu viste højere tal er navnlig den stigende
fødselshyppighed i de seneste år.

8.6.1.1. Befolkningsudviklingen i Skåne i perio-
den 1910—1965.

Skånes andel af Sveriges befolkning i pe-
rioden 1910-1965 belyses i tabel 8.8.

Tabel 8.8. Skånes andel af Sveriges befolkning
i perioden 1910—1965.

Det fremgår af tabellen, at Skåne 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 medførte, at Skåne atter nåede
sin andel fra 1950 af landets befolkning.

Der er flere årsager til denne udvikling,
men kun få mere fremtrædende træk skal
antydes. I slutningen af 1950erne og begyn-
delsen af 1960erne voksede den offentlige
sektor betydeligt i Skåne. Samtidigt hermed
udvikledes industrien kraftig. Nettotilflyt-
ningen fra udlandet har også været stigende
og androg i 1965 godt 4.000 personer.

Den regionale befolkningsudvikling i Skåne
i perioden 1910-1965 fremgår af tabel 8.9.
Den i tabellen benyttede inddeling af Skåne
i fire regionale kvadranter er nærmere om-
talt i afsnit 8.3 og vist i figur 8.5.

Den mest ekspansive udvikling har fundet
sted i Malmø-kvadranten, som i perioden
1910-1960 har øget sin andel af Skånes be-
folkning fra 39,7 % til 46,8 %. I Helsingborg-
kvadranten har udviklingen næsten været
identisk med Skånes. I de øvrige kvadranter
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Tabel 8.9. Den regionale befolkningsudvikling i Skåne i perioden 1910—1965.

H = Helsingborg-kvadranten
K = Kristianstad-kvadranten
M = Malmø-kvadranten
Y = Ystad-kvadranten.

er befolkningsandelen formindsket, særlig
kraftigt i Ystad-kvadranten.

I Skånes tætbebyggede områder 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 Skånes befolkning
var i 1965 bosat i byer og bymæssig bebyg-
gelse mod 77 % for hele landet.

Befolkningsudviklingen i Skånes byer og
bymæssige bebyggelse i årene 1960-1965 be-
lyses i fig. 8.11. Samtlige steder med mindst
200 indbyggere er markeret med symboler,
som dels viser folketallets størrelse i 1960,
dels ændringerne i perioden 1960-1965. Figu-
ren viser de skiftende tendenser inden for de
forskellige områder. Særlig markant er den
meget kraftige stigning af befolkningen i byer
og bymæssig bebyggelse, som har fundet sted
i det vestlige Skåne, navnlig i Malmø—Lund
området samt omkring Helsingborg.

8.6.1.2. Befolkningsudviklingen i Skåne i perio-
den 1965—2000.

Ved beregningerne af befolkningsudviklin-
gen i Skåne frem til år 2000 er dels gjort en
trendfremskrivning, der bygger på udviklin-
gen i årene 1920-1960, dels en prognose ba-
seret på udviklingstendenserne under første
halvdel af 1960erne, d.v.s. siden overvejel-
serne omkring en fast Øresundsforbindelse
begyndte at påvirke udviklingen. Prognosen,
som strækker sig til 1980, kaldes i det føl-
gende forventningsalternativet, forkortet til

F-alternativet, og er forlænget til år 2000
ved at fortsætte udviklingskurven for perio-
den 1970-1980.

F-alternativet forekommer med de nuvæ-
rende udviklingstendenser meget sandsynligt.
Det kan opnås med uforandret indenlandsk
nettoflytning samt med en tilflytning fra ud-
landet, som ligger væsentligt under det ni-
veau, som registreredes i 1965.

De ændringer i den prognosticerede udvik-
ling, som etableringen af en fast forbindelse
ved København—Malmø respektive Helsin-
gør—Helsingborg kan forventes at foranle-
dige, er beregnet ved hjælp af de i afsnit 8.2.
omtalte beliggenhedsværdier. På grundlag af
disse beregninger er et indeks konstrueret for
hver enkelt kvadrant. Dette indeks bygger
på antagelsen, at de nye beliggenhedsværdier,
som de fire kvadranter vil få ved en fast for-
bindelse i de forskellige linieføringer, vil på-
virke flytningsoverskuddet proportionalt. Des-
værre findes der ikke erfaringer fra analoge
situationer at bygge på. En vis kontrol af
beregningernes sandsynlighed får man imid-
lertid ved, at den fremkomne tilvækst helt
holder sig inden for rammerne af en rimelig
storby tilvækst, som den afspejler sig i 1950-
og 1960ernes europæiske og amerikanske data.

Beregningsresultaterne er anført i tabel-
lerne 8.10 og 8.11. samt fig. 8.12 og 8.13.

Befolkningstilvæksten i Skåne 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
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årlig stigning på henholdsvis 0,2, 1,2, 1,4 og Regionalt indebærer alle prognosealterna-
1,7 %. Befolkningstilvæksten bliver således tiver, at samtlige kvadranter, bortset fra
størst ved KM-alternativet, men forskellen Ystad-kvadranten, får en befolkningstilvækst
mellem dette alternativ og HH-alternativet i perioden 1965-1980. I henhold til F-alter-
er kun 34.000 personer. nativet skulle befolkningen i Malmø-, Hel-



singborg- og Kristianstad-kvadranterne vokse
med henholdsvis 111.000, 43.000 og 25.000

indbyggere, medens folketallet i Ystad-kva-
dranten skulle formindskes med 16.000 ind-

Tabel 8.10. Skånes folketal. Alternative prognoser for 1980 samt fremskrivninger til år 2000.
(I tabellen er folketallet anført i 1000 samt dens procentuelle andel af hele landets befolkning).

byggere. Den yderligere tilvækst på 27.000
indbyggere, som HH-alternativet skulle med-
føre ud over F-alternativet, fordeler sig med
9.000 indbyggere på Helsingborg-kvadranten
og 18.000 indbyggere på Malmø-kvadranten.
I Kristianstad- og Ystad-kvadranterne ændres
folketallet ikke af HH-alternativet. Den til-
svarende stigning i henhold til KM-alterna-
tivet, 61.000 indbyggere større end F-alter-
nativet, fordeler sig med 59.000 indbyggere

på Malmø-kvadranten og 2.000 indbyggere
på Ystad-kvadranten, medens folketallet i
Kristianstad- og Helsingborg-kvadranterne i
henhold til dette alternativ bliver det samme
som ved F-alternativet.

Det er således fremfor alt i Malmø-kvadran-
ten, at befolkningsudviklingen påvirkes af en
fast forbindelse; begge placeringer af den
faste forbindelse medfører en befolkningstil-

Tabel 8.11. Regional befolkningsudvikling i Skåne frem til 1980.

T = udviklingen i henhold til trenden for perioden 1920-1960
F = forventningsaltemativets udvikling i hovedsagen i henhold til 1960ernes trend

KM = udvikling ved fast forbindelse i KM-linien
HH = udvikling ved fast forbindelse i HH-linien

SCB = Statistiska centralbyrån, Statistiska Meddelanden B 1965: 20.
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vækst i denne kvadrant omend af forskellig
størrelse.

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

T • Udviklingen i.h.t. trenden for perioden 1920-1960
F « Forvetningsallemativets udvikling hovedsagelig i.h t. 1960 ernes trend

UM Udvikling ved fwt forbindel«« i K M.linion
H H - Ud vi kling ved fait förbindel» i H H . linien

Fig. 8.12. Skånes befolkningstilvækst under alternative
forudsætninger 1960-1980.

prognosen for F-alternativet, kan anses som
helt rimelig. Etableringen af en fast forbin-
delse vil blot være et af ledene i den urbani-
seringsproces, som foregår i Øresundsregio-
nen, og som allerede er kommet til udtryk i
1960ernes trendændring. En tilsvarende pro-
ces foregår flere steder i landet, og en stærk
konkurrence råder mellem de enkelte regioner
om den tilgængelige befolkning. Man bør
derfor ikke forestille sig altfor drastiske in-
denlandske omfordelinger alene på grund af
etableringen af en fast Øresundsforbindelse.
I denne sammenhæng kan det være værd at
bemærke, at Helsingborg til trods for en be-
liggenhedsværdi, som i dag i visse henseen-
der er bedre end Malmøs, har haft en relativ
svag befolkningsudvikling.

Ved beregningerne af prognoserne har der
ikke kunnet tages hensyn til den befolknings-
og virksomhedsspredning. som kan opstå på
grund af arbejdsmarkedshensyn og på grund

af arealmangel i de områder, der har den
bedste beliggenhedsværdi. Ifølge sagens natur
har der heller ikke kunnet tages hensyn til
effekten af de lokaliseringspolitiske bestræ-
belser på at fremme erhvervslivet i det øst-
lige Skåne. Det turde ikke være udelukket, at
disse forhold kan bidrage til en for Kristian-
stad- og Ystad-kvadranternes vedkommende
noget gunstigere udvikling end prognosen
viser, specielt ved et KM-alternativ.

8.6.2. Danmark.
Befolkningsudviklingen i Danmark og den

danske Øresundsregion efter 1940 fremgår af
tabel 8.12.

De foreliggende befolkningsprognoser for
hele landet for årene 1980 og 2000 giver
temmelig afvigende resultater for den frem-
tidige befolknings størrelse, alt efter de for-
udsætninger der er opstillet ved deres udar-
bejdelse. I de af Det økonomiske Sekretariat
i samarbejde med Statens Byggeforsknings-
institut og Landsplanudvalgets Sekretariat
udarbejdede prognoser varierer befolkningens
størrelse for hele landet i 1980 mellem 5,1 og
5,7 mill. I henhold til de prognoser, der byg-
ger på forudsætninger, 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 nævnte prog-
nose har Landsplanudvalgets Sekretariat fore-
taget forskellige beregninger over befolk-
ningsudviklingen i den danske Øresundsre-
gion ( = Nordøstsjælland) til år 1980 og
2000.

Prognoserne bygger på den antagelse, at
regionens andel af hele landets befolkning i
perioden 1965-2000 ændres lige meget pr.
tidsenhed som i basisperioden. Som basis-
periode valgtes henholdsvis 1960-1965 og
1950-1965.

I henhold til beregningerne, varierer Øre-
sundsregionens befolkning i 1980 mellem 1,9
og 2,1 mill. For året 2000 varierer beregnin-
gerne mellem 2,2 mill. og 2,6 mill. Til sam-
menligning kan anføres, at Øresundsudval-
gene på grundlag af det fra Statens Bygge-
forskningsinstitut og boligministeriet til rådig-
hed stillede materiale beregnede regionens
befolkning i 1980 og år 2000 til henholdsvis
2,05 mill. og 2,45 mill, indbyggere. Den her-
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efter benyttede prognose fremgår af tabel
8.12, og det vil ses — usikkerheden taget i
betragtning — at den omtrent svarer til den
af Øresundsudvalgene benyttede prognose.

Det er ikke muligt at bedømme de eventu-
elle virkninger af den faste Øresundsforbin-
delses etablering på regionens befolkningsud-
vikling på grund af prognosernes usikkerhed,



Tabel 8.12. Befolkningsudviklingen i Danmark 1940—2000.

der blandt andet kommer til udtryk i afvigel-
sen mellem de anførte yderpunkter. Man kan
imidlertid gå ud fra, at den faste forbindelse,
afhængig af den valgte placering, vil påvirke
byudviklingen inden for regionen og dermed
befolkningsudviklingen inden for regionens
enkelte sektorer.

8.7. Bebyggelse.
8.7.1. Sverige.
8.7.1.1. Nuværende bebyggelsessituation i Skåne.

Malmøhus len er det tættest bebyggede og
befolkede i landet. Med hensyn til bebyggel-
sesstrukturen har den et i forhold til det øvrige
Sverige afvigende karakter. Den store og
købekraftige landbrugsbefolkning har kunnet
bære et meget tæt net af lokale centre, af
hvilke mange i forskellig grad industrialise-
redes efter århundredskiftet.

Den for bebyggelsen karakteristiske spredte
fordeling illustreres af kortet fig. 8.14. over
det sydvestlige Skåne, på hvilket alle arealer
med mindst tre bygninger med en indbyrdes
afstand på mindre end 100 meter er angivet.
En sammenligning med fig. 8.11. viser, at en
betydelig befolkningstilvækst for tiden fore-
går i bymæssige områder mellem de ældre
byområder. Dette er navnlig tilfældet i Lands-
krona—Esløv—Lund—Malmø området. Til
billedet hører også bebyggelsens tilbehør i
form af trafikanlæg, industrier, grusgrave,
vandforsynings- og kloakanlæg samt anlæg
for el-forsyning.

Et andet træk i det skånske bebyggelses-
billede er den omfattende fritidsbebyggelse,
som er vokset frem over meget store dele af
kysten og inden for denne beliggende områ-

der. Dette gælder navnlig for strækningen
mellem Falsterbonæsset og Ystad, mellem
Helsingborg og Kullen samt langs hele Skäl-
derviken.

8.7.1.2. Den kommunale oversigtsplanlægnings-
situation.

Foranlediget af den svenske Øresunds-
gruppe er det blevet undersøgt, hvilken plan-
lægning der hidtil er foregået i de forskel-
lige byer og landkommuner i begge Skånelen.
Som resultat af denne undersøgelse er på fig.
8.15. sammenstillet de byområder, for hvilke
generalplaner omfattende de nærmeste årtier
enten er fremlagt som færdige eller er under
udarbejdelse. For sådanne steder, hvor
generalplanlægning ikke har fundet sted, er
på tilsvarende måde vist byarealer for gæl-
dende for by- og udstykningsplaner.

En overslagsmæssig beregning viser, at de
af kommunerne fremviste planer i 1980 skulle
rumme rundt regnet 915.000 indbyggere i
Malmøhus len og 285.000 indbyggere i Kri-
stianstads len, d.v.s. sammenlagt i alt 1.200.000
indbyggere i hele Skåne.

I henhold til undersøgelsen har den kom-
munale planlægning i mange tilfælde været
baseret på overvurderinger af de lokale ud-
viklingsmuligheder. Fremfor alt er dette til-
fældet i Skånes østlige områder, fra hvilke
befolkningstilskuddet i de to vestlige kvadran-
ter i det væsentligste turde være hentet. I
andre områder — navnlig i sydvestkvadran-
ten — er det tydeligt, at man har undervur-
deret stigningstakten i den udvikling, som nu
er på vej, og de komplicerede problemer som
denne i forskellig henseende vil indebære for
samfundsplanlægningen. Den kommunevis ud-
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Fig. 8.14. Bebyggelsen i det sydvestlige Skåne 1960-1963.

førte oversigtsplanlægning giver således ikke I visse områder af Malmøhus len er der i
noget realistisk helhedsbillede af den sand- den senere tid taget initiativ til en regional
synlige samfundsudvikling i Skånes forskel- fællesplanlægning i kommunal regie. Således
lige områder. har f.eks. kommunerne i Malmø, Lund, Käv-
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af tendenserne til lokal bebyggelseskoncen-
tration skærper yderligere dette krav. Især
gælder dette ved valget af en KM-forbindelse,
som i henhold til prognosen skulle tilføre den
allerede nu stærkt ekspansive storbyregion i
det sydvestlige Skåne et ekstra tilskud på
rundt regnet 60.000 indbyggere i en 15-årig
periode; den totale tilvækst i denne periode
er beregnet til 170.000 personer. Ud fra by-
planmæssige synspunkter vil denne tilvækst
indebære problemer af en sådan art og med
en sådan rækkevidde, at de primært må an-
gribes fra et regionalt udgangspunkt.

Erhvervslivets ekspansion og differentie-
ring i Skåne er nået længst i byerne langs
Øresundskysten og mod nordøst fra Malmø.
En svagere udvikling og mindre differentie-
ring viser Ystad og Trelleborg. Sydøstskåne
med Ystad som centrum har en meget kraftig
beskæftigelses- og befolkningstilbagegang og
et utilstrækkelig differentieret erhvervsliv
med et stort landbrugsindslag. Hvis udvik-
lingstrenden i denne region skal kunne æn-
dres i mere positiv retning, må erhvervslivet
udvikles væsentligt i det sydøstlige Skåne.
Trelleborgregionen er vitterlig ekspansiv, men
industrien er ensidig og domineres af et en-
kelt industriforetagende; en øget differentie-
ring bør her tilstræbes.

Med hensyn til planlægningen af den fort-
satte udbygning, synes man stadig i de for-
skellige områder af Skåne at have mulighed
for at vælge mellem to forskellige fordelings-
principper: Enten at akceptere den hidtidige
tendens mod endnu større og mere kompakte
by agglomerationer eller at arbejde målbe-
vidst for en opdeling af indbyrdes adskilte
gruppedannelser og byområder. Ved en an-
vendelse af det sidstnævnte princip, som altså
indebærer en lokal koncentration inden for
rammerne af en mere åben regional struktur,
skulle man kunne bibeholde befolkningskon-
centrationernes fordele i form af et differen-
tieret erhvervsliv og alsidig service, men
undgå mange af de ulemper, som den kom-
pakte storby med dens stive, vanskeligt for-
anderlige system indebærer, eksempelvis i
form af trafikvanskeligheder, mangel på are-
aler for ekspanderende eller nye behov,
knappe friarealer og utilfredsstillende by-
milieu. Set ud fra et langt tidsperspektiv er
der derfor meget stærke grunde — sociale og
millieumæssige, ligesom funktionelle og sam-

fundsøkonomiske — som taler for en udbyg-
ning i henhold til dette princip.

I den dansk-svenske storbyregion, der er
ved at vokse frem på begge sider af Øresund,
vil København og Malmø ifølge sagens na-
tur fungere som de primære centre. Den regi-
onale struktur, som ovenfor antydet, forud-
sætter imidlertid en fortsat opdeling omkring
centre med hovedsagelig lokale funktioner.
For at få et tilstrækkeligt underlag for for-
skellige serviceanlæg og et vel differentieret
arbejdsmarked, er det nødvendigt at bebyg-
gelsen koncentreres til et begrænset antal
steder, som med hensyn til beliggenhed og
trafikforbindelser på en hensigtsmæssig måde
kan føjes ind i det storregionale sammen-
hæng. Med det sigte at bevare den åbne
struktur er det også vigtigt, at tilstrækkelige
grønne områder udlægges og opretholdes mel-
lem de forskellige byområder og regionale
gruppedannelser.

Et karakteristisk træk i den hidtidige by-
udvikling, navnlig i Malmø- og Helsingborg-
regionerne, har været, at boligbebyggelsen er
spredt over et stort antal alt for små bebyg-
gelsesområder. Spredningen er yderligere ak-
centueret ved, at arealkrævende industri- og
serviceforetagender i stigende udstrækning er
lokaliseret uden for byområderne. Denne
spredning af boligområder og arbejdsplad-
ser er egnet til at vanskeliggøre den fremti-
dige byplanlægning. Den rummer også fare
for mulighederne for at friholde åbne områ-
der mellem de forskellige byområder og for
hensynet til milieuforholdene i øvrigt. Spred-
ningen trækker desuden unødigt høje omkost-
ninger med sig for den offentlige service.
Hertil kommer risikoen for, at arealer, som
burde reserveres til andre formål, tages i an-
vendelse for byudvikling. I denne sammen-
hæng kan eksempelvis nævnes fritidslivets og
landskabsplejens arealbehov. For vejbyggeri,
vandforsyning og spildevandsproblemer, høj-
spændingsledninger og andre offentlige an-
læg kræves også arealer eller indskrænknin-
ger i arealbenyttelsen. Man må derfor regne
med, at afvejningen mellem de forskellige
interesser i forbindelse med den fortsatte ud-
bygning i forskellige områder af Skåne i
mange tilfælde kan føre til kontroversielle
problemer, der vanskeligt lader sig løse. På
denne baggrund er det påkrævet, at en sam-
ordnet regional planlægning kommer i stand
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i samarbejde mellem kommunale og statslige
planlægningsorganer.

En betydningsfuld faktor for denne plan-
lægning er utvivlsomt spørgsmålet om, på
hvilken måde forbindelserne over Øresund
vil blive udformet og disses lokalisering. Uan-
set hvilken forbindelse der etableres først, er
det ud fra et planlægningssynspunkt af største
vigtighed, at der snarest tilvejebringes stil-
lingtagen til dette spørgsmål.

8.7.2. Danmark.
8.7.2.1. De senere års udvikling.

1940ernes egnsplanlægning (»Fingerpla-
nen«) argumenterede for at dæmpe den hid-
tidige nordvendte vækst og for at gøre en
udflytning mod nordvest (mod Frederikssund),
mod vest (mod Roskilde) og mod sydvest (mod
Køge) mere attraktiv end hidtil dels ved S-
baneanlæg i disse retninger, dels ved skov-
plantninger og andre rekreative foranstaltnin-
ger mod vest. Man mente, at byvæksten ind-
til 1980-2000 kunne rummes i en række S-
banestrækninger radialt udgående fra byens
centrale dele (»fingrene«).

I løbet af 1950erne ændredes forudsæt-
ningerne for denne planlægning imidlertid.
1940ernes befolkningsprognoser både for hele
landet og for København blev overfløjet.
Endvidere blev udtyndingen og udflytningen
fra de bestående bydele større end antaget,
og man havde ligeledes undervurderet den
nye bebyggelses arealforbrug. Endelig havde
man tidligere kun troet på en delvis motori-
sering af befolkningen, mens det i løbet af
1950erne blev klart, at det bar henimod en
fuld motorisering.

Med de større befolkningstal, de større are-
alforbrug og den større bevægelighed var
risikoen for en tilbygning af de rekreativt
værdifulde landskaber nord for København
blevet væsentligt større. En ny egnsplanskitse,
principskitse til en egnsplan, (udarbejdet i
1960 af Egnsplansekretariatet for Storkøben-
havn) fastholdt da også synspunktet med en
dæmpet byudvikling i Nordsjælland. Men i
stedet for at udvide bebyggelsen i de enkelte
S-bane fingre foreslog man nu hovedparten
af byvæksten samlet i store byområder i den
sydvestlige sektor mellem Roskildevej og
Køge Bugt. Disse områder kunne danne un-
derlag for nye erhvervskvarterer og storcen-

tre, så der kunne ske en aflastning af Køben-
havns centrale bydel.

Principskitsen blev bl.a. behandlet i et af
boligministeriet nedsat »teknikerudvalg« ho-
vedsagelig bestående af teknikere fra cen-
trale og lokale styrelser. I teknikerudvalget
var der forskellige synspunkter med hensyn
til den ønskelige udvikling på langt sigt, men
man enedes om en »1. etapeplan« for de nær-
meste 8-10 år, som holdt mulighederne åbne
for forskellige løsninger, både for den revi-
derede langtidsskitse (A) af 1960 og for en
løsning (B) omfattende en kraftig udbygning
af Frederikssund-»fingeren« samt en udbyg-
ning på Amager og enkelte steder i Nord-
sjælland. Ifølge 1. etapeplanen burde de nær-
meste års byudvikling fortrinsvis placeres
langs forlængede S-baner til Roskilde og
Køge. Her skulle ligeledes placeres et stor-
center (Tåstrup), svarende til det center, som
er under udvikling i nordegnen (Lyngby).

Man har kun i begrænset omfang mulig-
heder for at styre den bymæssige udvikling
ud fra helhedsbetragtninger omfattende hele
regionen. Først efter 1949 blev der etableret
en fælleskommunal planlægning af den by-
mæssige udvikling. For de tre storkøbenhavn-
ske amtsrådskredse udføres denne planlæg-
ning af 9 byudviklingsudvalg, som for nor-
malt 15 år ad gangen opdeler kommunernes
områder i inderzoner til bymæssig bebyggelse
og yderzoner til landbrug og rent lokale for-
mål. Størstedelen af det storkøbenhavnske
område er forlængst dækket af byudviklings-
planer.

Byudviklingsudvalgene arbejder til den ene
side sammen med kommunerne som byplan-
myndighed og til anden side med frednings-
planudvalgene, som er nærmere omtalt i af-
snit 8.9. Såvel byudviklingsudvalgene som det
tidligere omtalte egnsplansekretariat sender
deres forslag til godkendelse i byplannævnet.
Byplannævnets hovedstadsafdeling tiltrådte i
1963 den tidligere omtalte 1. etapeplan som
vejledende for hovedstadsområdets byudvik-
ling.

På planen fig. 8.16. over byarealer i Køben-
havnsregionen er der foruden de eksisterende
byarealer vist med rød signatur de vækst-
områder, som i overensstemmelse med egns-
planlægningen og fredningsplanlægningen
stort set nu er fastlagt af byudviklingsudval-
gene og akcepteret af kommunerne.
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8.7.2.2. Udviklingstendenser.
De egnsplanmæssige intentioner følges fort-

sat som et princip; men gennemførelsen af
planlægningens forslag møder betydelige ret-
ligt administrative og politiske vanskeligheder.
Årsagen hertil er vel for en stor del, at der
ikke findes et administrativt og politisk organ,
som planlægger og administrerer byudviklin-
gen og koordinerer dette arbejde med andre
overordnede myndigheders planlægning. By-
udviklingsudvalgene og fredningsplanudval-
gene lægger principskitsens 1. etapeplan til
grund; men de enkelte kommuner, som har
en betydelig indflydelse på udformningen og
administrationen af byudviklingsplanerne,
tager som oftest selv gerne imod mere vækst
end den, der kan synes ønskelig ud fra et
helhedssynspunkt. Når der desuden er regnet
med en betragtelig margin (af hensyn til valg-
friheden og grundpriserne), ser man, at ud-
fyldningen af rammerne for den bymæssige
bebyggelse sker hurtigere i de kommuner,
som har skove, S-baner m.v. end i dem, der
ikke har fået dette endnu, og hurtigere i vel-
funderede udflytterkommuner, som kan magte
at byggemodne arealer og bygge institutioner
end i hidtil landlige kommuner, som først nu
står over for en stor byudvikling. De S-bane-
forlængelser, som 1. etapeplanen af 1962 er
baseret på, synes i øvrigt ikke at blive åbnet
før efter 1970. Køgebugtbanen til Vallens-
bæk forventes åbnet 1971-1972.

Planlægningssituationen i det storkøben-
havnske område er politisk-administrativt i
støbeskeen. Man står uden nogen vedtaget
langtidsplan, men har alene en vedtagelse
om en 1. etapeplan. Egnsplansekretariatet,
som arbejder med langtidsmulighederne, er
i 1967 overgået fra byplannævnets hoved-
stadsafdeling til et kommunalt egnsplanråd
bestående af 17 medlemmer.

Situationen kan nu karakteriseres på føl-
gende måde: De vestlige og sydvestlige kom-
muner, som igennem den hidtidige egnsplan-
lægning er udset til at bære en hovedpart af
udviklingen, forsøger, støttet af de overord-
nede planlægningsmyndigheder, at løfte op-
gaven ved at byggemodne og planlægge insti-
tutioner, storcentre o.s.v. Men det volder van-
skeligheder at komme i gang hurtigt nok. En
række nordvestlige og navnlig nordlige kom-
muner møder derfor et pres mod deres om-
råde, som nogle gerne søger at imødekomme.

Men en sådan imødekommenhed kan meget
vel ændre forudsætningerne for det, man sø-
ger at bygge op i vestkommunerne. Desuden
vil Københavns kommunes ønske om at gen-
nemføre en betydelig byudvikling på de ind-
dæmmede arealer ved Vestamager komme
ind i billedet.

8.7.2.3. Virkninger af faste forbindelser.

Man synes imidlertid at have tilstrække-
ligt grundlag til på nuværende tidspunkt at
udøve det forsvarlige skøn, at den mest hen-
sigtsmæssige udviklingsretning af den bymæs-
sige bebyggelse er nordvest, vest og sydvest
for København med en tilbageholdenhed over
for en byudvikling af større omfang i Nord-
sjælland.

Betragtningen støttes bl.a. af forhold som
den ønskelige aflastning af det københavnske
city, det sandsynligvis stærkt øgede behov
for nær- og fjernrekreative områder samt øn-
skeligheden af en udviklingsretning, som kan
forlænges i en fjernere fremtid.

Ud fra de ovenfor anførte synspunkter om
en tilbageholdenhed over for en større byud-
vikling i Nordsjælland og ønsket om at
fremme byudviklingen i Københavns vest- og
sydvestegn samt under hensyn til de kom-
munalpolitiske og lovgivningstekniske forhold
er det af ikke uvæsentlig betydning, hvilken
af de to faste forbindelser over Øresund, der
etableres først.

Selv om valget af en fast forbindelse i HH-
linien næppe i sig selv vil begrunde en anden
langtidsudvikling for Storkøbenhavn, vil eta-
bleringen af den første forbindelse ved HH
imidlertid kunne skabe et betydeligt pres på
byudviklingen i Nordsjælland og dermed
øge vanskelighederne for at gennemføre en
hensigtsmæssig byudvikling i vestkommunerne.
Etableringen af den første forbindelse i KM-
linien vil derimod kunne understøtte de hid-
tidige langtidsskitser for egnsplanlægningen
og vil desuden være i større overensstem-
melse med de synspunkter, der er kommet til
udtryk i de øvrige afsnit i dette kapitel om
den sydlige forbindelses betydning for ud-
viklingen af erhvervslivet og fælles arbejds-
marked. En direkte sammenknytning af Kø-
benhavns- og Malmø-Lund områderne vil
således også være af betydning for videre-
førelsen af de anførte planlægningsprincipper.
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8.8. Fritidsbebyggelse og friluftsliv.

8.8.1. Sverige.
I henhold til fritidsudvalget1) af 1962 ud-

gjorde antallet af fritidshuse i Sverige ved
begyndelsen af 1963 ca. 300.000. Af disse
fandtes ca. 20.000 i Skåne, 24.000 i Halland,
10.000 i Småland og 4.000 i Blekinge. Til
sammenligning kan nævnes, at tilsvarende tal
for Stockholms len var 64.000. Fritidsbetænk-
ningen har vist, at 3/4 af fritidshusejerne i
Sverige for tiden når deres hus inden for 2
timers rejsetid. Ud fra rejsetidssynspunktet
synes for de større byer i Øresundsregionen
hele Skåne i og for sig tænkeligt for fritids-
bebyggelse og udnyttet for week-end besøg
året rundt. Fritidsbebyggelsens omfang i
Skåne belyses i tabel 8.13.

I de senere år er der bevilget et stort antal
tilladelser til udenlandske statsborgere, hoved-
sagelig danskere, til erhvervelse af fritids-
hus i Sverige. Sådanne tilladelser bevilges af
vedkommende lensstyrelse i henhold til lov
af 30. maj 1916 om visse begrænsninger i
retten til at erhverve fast ejendom, gruber
eller aktier i visse selskaber (»Inskränknings-
lagen«). Praksis i spørgsmålet om prøvelsen
af tilladelser til at erhverve jord eller hus til
fritidsformål synes at være meget liberal.
Udenlandske statsborgere kan siges at være
praktisk taget ligestillet med svenske stats-
borgere. I perioden 1955-1963 har lensstyrel-
serne i de seks sydligste len behandlet ansøg-
ninger fra ca. 600 udlændinge (heraf ca. 90 %
danskere) om tilladelse til erhvervelse af fast
ejendom. Af disse ansøgninger turde over

Tabel 8.13. Fritidsbebyggelsen i Skåne fordelt på len og kvadranter.

Anm.: Tabellen bygger på Fritidsbetænkningens opgørelse i 1963, lensarkitekterne i Kristianstad og Malmø's opgørelse i 1965
samt lensarkitekternes vurdering af det mulige tilskud af fritidshuse. Kvadrantinddelingen er vist på fig. 8.5.

90 % have resulteret i køb. Hovedparten
af ansøgningerne omfattede fritidshuse i det
nordlige Skåne samt i det sydlige Småland
og Halland. Desuden lejer et stort antal dan-
ske statsborgere fritidshuse i det sydlige Sve-
rige, i mange tilfælde for relativ lang tid.

Erhvervs- og plangrupperne har forsøgt at
klarlægge tilgangen af egnede arealer til fri-
tidsbebyggelse i Skåne samt overslagsmæs-
sigt at vurdere størrelsen af den fritidsbe-
byggelse, som på baggrund af den ventede
generelle samfundsudvikling kan rummes i
Skåne på længere sigt. Ved bedømmelsen er
grupperne gået ud fra visse vejledende prin-
cipper, som stort set indebærer, at der må sik-

J) Friluftslivet i Sverige, del 1, SOU 1964: 47.

res byområderne tilstrækkelige udvidelsesom-
råder, at arealerne nærmest de større byom-
råder bør forbeholdes det rørlige friluftsliv,
at fritidsbebyggelsen ikke må give vanske-
ligheder for landbruget i de vigtigste land-
brugsdistrikter, og at endnu resterende frie
kyststrækninger bør beskyttes mod ny bebyg-
gelse.

På fig. 8.17. er markeret områder i Skåne
og tilgrænsende dele af Småland og Halland,
hvor fritidsbebyggelsen ikke behøver at
komme i konflikt med disse almene forudsæt-
ninger. Områderne i Skåne omfatter sam-
menlagt ca. 270.000 ha. For disse områder er
der foretaget en oversigtlig undersøgelse med
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Fig. 8.17. Lokaliseringszoner for fritidsbebyggelse i Sydsverige.

sigte på at klarlægge størrelsen af den fri-
tidsbebyggelse, de skulle kunne rumme.

Ved bedømmelsen af den tænkelige areal-
udnyttelse er erfaringerne fra en udført gene-
ralplanlægning for friluftslivet i en del skån-
ske kommuner kommet til anvendelse. Af-

hængigt af områdernes størrelse og naturfor-
udsætninger varierer den gennemsnitlige brut-
toudnyttelse mellem ca. 0,2 og 1,4 hus pr. ha.
Med en sådan udnyttelse vil de markerede
områder sammenlagt kunne rumme ca. 73.500
huse. Den eksisterende fritidsbebyggelse, der
i henhold til det foregående kan beregnes til
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26.500 huse, er hovedsagelig beliggende uden
for disse områder.

Ved en bedømmelse på grundlag af de an-
førte forudsætninger når man til, at fritids-
huse i Skåne vil blive lokaliseret med 1/3 i
Malmøhus len og 2/3 i Kristianstad len. Med
maksimal udnyttelse af tilgængelige arealres-
sourcer skulle under de skitserede forudsæt-
ninger Kristianstad len rumme 315 og Malmø-
hus len 2/5 af totalt 100.000 skånske fritids-
huse (jfr. tabel 8.13.).

Et naturligt ønske ved erhvervelse af et
fritidshus er at finde en sådan beliggenhed,
at huset kan udnyttes til week-end ophold
året rundt. For Malmø-Lund regionens ved-
kommende er det allerede nu meget vanske-
ligt at tilgodese dette ønske, navnlig for dem
som vil bo ved kysterne. Efterspørgslen efter
arealer til fritidsbebyggelse begynder derfor
i en højere grad at være rettet mod indlandet,
specielt til sørige skovområder.

Med hensyn til den efterspørgsel på fri-
tidshuse, som i henhold til Øresundsgrupper-
nes vurdering kan forventes, bør man regne
med, at de i det foregående anførte tilgæn-
gelige arealer for fritidsbebyggelse i Skåne
for størstedelens vedkommende allerede er
taget i anvendelse ved den første faste for-
bindelses etablering. Det synes dermed klart,
at efterspørgslen på fritidshuse, efter at en
fast forbindelse er etableret, kun i meget be-
grænset omfang kan tilgodeses i Skåne, for så
vidt rummelighedskravet holdes på et for-
svarligt niveau. Efterspørgsel herudover, må
henvises til områder uden for Skåne, f.eks. til
det sydlige Småland.

Med hurtigt voksende bybefolkning, først
og fremmest i det sydvestlige Skåne, vil man-
gelen på områder og udflugtsmål for det
rørlige friluftsliv blive mere og mere følelig.
Den eneste mulighed for at forbedre situatio-
nen er at udvide det område, der kan udnyt-
tes af forskellige former for friluftsliv gennem
bedre kommunikationsmuligheder. En hurti-
gere forbindelse over Øresund udgør én af
mulighederne herfor.

8.8.2. Danmark.
Ifølge en af Landsplanudvalgets sekretariat

foretaget opgørelse 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. Ga. 55.000 af

fritidshusene fandtes på Sjælland, heraf var
ca. 45.000 placeret i udlagte fritidsområder,
medens ca. 10.000 var fritbeliggende fritids-
huse, hovedsagelig tidligere helårsbeboelser.

Retten til at erhverve fritidshus i Danmark
er i princippet forbeholdt danske statsborgere.
I lov nr. 344 af 23. december 1959 forord-
nes, at personer, der ikke har fast bopæl i
Danmark, og som heller ikke tidligere har
haft fast bopæl i landet i sammenlagt fem år,
kun efter tilladelse af justitsministeren kan
erhverve fast ejendom i Danmark. Ifølge den
praksis, som udvikledes, afslås i reglen alle
ansøgninger, med mindre vedkommende har
en særlig tilknytning til Danmark gennem
ægteskab eller lignende.

Landsplanudvalgets sekretariat har efter
tilsvarende principper som i Sverige opstillet
nogle beregninger og skøn over den forven-
tede efterspørgsel efter fritidshuse. Konklu-
sionen af beregningerne er, at Storkøben-
havns befolkning i 1980 vil efterspørge ca.
240.000 fritidshuse, svarende til et hus for
hver fjerde familie. Hertil kommer efter-
spørgslen fra den øvrige del af Sjælland.

Behovet på hele Sjælland for fritidshuse
efter 1980 er vanskeligt at skønne over. Må-
ske kan man som minimum antyde et tal på
yderligere ca. 100.000 huse i tiden op til år
2000.

Man ved, at der inden for udlagte fritids-
husområder på Sjælland som nævnt er ca.
45.000 huse, og at der i disse fritidshusom-
råder er plads til yderligere ca. 60.000 huse.
Efterspørgslen er imidlertid ikke tilgodeset
hermed, og det må påregnes, at der vil blive
og på forsvarlig måde vil kunne udlægges
yderligere fritidshusområder på Sjælland.
Indtil nu har beliggenhed ved kyst været den
vigtigste lokaliseringsfaktor for den danske
fritidsbebyggelse, men nye fritidshusområder
vil grundet pladsmangel kun i ringe grad
kunne udlægges langs Sjællands kyster eller
i tilslutning hertil. Når mulighederne for at
få fritidshus ved kysterne er udtømt, vil de
svenske indlandsområder, hvis afstanden la-
des ude af betragtning, være lige så eller sna-
rere mere attraktive end de danske. Denne
afstandsfaktor ophæves i vidt omfang ved en
fast forbindelse.

Det må i denne forbindelse endvidere tages
i betragtning, at eksisterende fritidshusområ-
der i Nordsjælland og ved Køge Bugt i en
vis udstrækning vil afløses af helårsboliger,
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hvilket måske fremkalder behov for fritids-
huse andetsteds.

Der foreligger ikke gennemarbejdede be-
regninger for, på hvilken måde behovet for
fritidshuse skal kunne tilgodeses. Som ud-
gangspunkt skulle man imidlertid kunne regne
med, at der i 1980 findes et ikke tilgodeset
behov på Sjælland for fritidshuse af en stør-
relsesorden på 100.000 huse. Det udækkede
behov vil i en vis udstrækning blive søgt dæk-
ket i Sydsverige.

Det er i Danmark som i Sverige en selv-
følge, at fritidsbebyggelse ikke vil blive til-
ladt overalt, hvor grundejeren ønsker at ud-
stykke eller den efterspørgende, potentielle
fritidshusejer at bygge. De egnede arealer på
Sjælland til rørligt friluftsliv er begrænsede.
Nærheden af Storkøbenhavn, som påvirker
situationen på hele øen, giver yderligere
grund til særligt indgribende og vidtgående
foranstaltninger af beskyttelsesmæssig ka-
rakter og særlige former for udformningen
og placeringen af fritidsbebyggelse.

Den nødvendige regulering af fritidsbebyg-
gelsens udstrækning og placering sammen-
holdt med den forventede stærke efterspørg-
sel efter fritidshuse, navnlig for den storkø-
benhavnske befolkning, vil før eller senere
medføre, at efterspørgslen ikke kan tilfreds-
stilles på Sjælland. I den enkeltes overvejel-
ser om, hvorvidt han skal forsøge at erhverve
et fritidshus på Sjælland eller — med myn-
dighedernes tilladelse — i Sydsverige, vil ind-
gå en række hensyn, f.eks. afstanden fra hel-
årsboligen, trafikforbindelserne, naturomgi-
velserne, mulighederne for badning, butiks-
mulighederne og andre bygoder og ikke
mindst prisen på grunden eller huset og be-
skatningsforholdene på stedet. Vurderinger
af denne art kan medføre, at den enkelte
efter etableringen af en fast forbindelse fore-
trækker et fritidshus i Sydsverige fremfor
dem, som kan erhverves på Sjælland eller
eventuelt på Fyn eller i Jylland. De hidtidige
erfaringer har vist, at skovområderne i det
nordlige Skåne og i Småland har været sær-
ligt efterspurgt fra dansk side.

Inden for 1-2 timer kan man fra Køben-
havn nå hele Sjælland (og en del af Lolland-
Falster) og det meste af Skåne, hvad enten
en fast forbindelse over Øresund har en nord-
lig eller en sydlig beliggenhed.

Man turde kunne regne med, at der — ved
uændrede bestemmelser og praksis med hen-

syn til tilladelse til erhvervelse af fast ejen-
dom — allerede inden en fast forbindelse
åbnes findes et betydeligt antal »danske«
fritidshuse i Sydsverige. Adskillige potenti-
elle købere af fritidshuse vil nemlig på et re-
lativt tidligt tidspunkt have indkalkuleret den
faste forbindelse i deres lokaliseringsover-
vej eiser.

8.8.3. Generelle synspunkter.
En sydlig fast forbindelse medfører, at ind-

byggerne i det sydvestlige og østlige Skåne
får udvidet deres rekreationsområde mod
vest. Samtidig får indbyggerne i Københavns-
området lettere adgang til fritidsområderne
i Skåne, først og fremmest i Skånes sydlige
og østlige områder.

En nordlig forbindelse medfører, at befolk-
ningen fra den svenske side med hensyn til
det rørlige friluftsliv får bekvemmere forbin-
delse med de attraktive områder i Nordsjæl-
land. Den kommer endvidere til at indebære,
at ret betydelige og for fritidsbebyggelse samt
for rørligt friluftsliv egnede arealer i det in-
dre af det nordlige Skåne og tilgrænsende
områder af Småland og Halland bliver let-
tere tilgængelige for befolkningen fra den
danske side.

Den sydlige forbindelse skulle medføre, at
trykket på de — ved forbindelsens etablering
resterende — knappe arealressourcer for fri-
tidsbebyggelse og for det rørlige friluftsliv
øges i Syd- og Sydvestskåne. På tilsvarende
måde skulle den nordlige forbindelse inde-
bære et øget tryk på det allerede forud hårdt
belastede Nordsjælland og på kystområderne
i det nordvestlige Skåne.

I det foregående har hovedvægten været
lagt på de problemer, der opstår ved at by-
områdernes befolkning søger ud til omgivel-
serne for fritidshusbesøg og friluftsliv i øvrigt.
I denne sammenhæng findes anledning til at
bemærke, at også bycentrene tilgodeser et
rekreationsbehov gennem sine kulturinstitutio-
ner, forlystelser, restauranter o.l. Disse by-
aktiviteters kvalitet og tilgængelighed er uden
tvivl af stor betydning for velværet i regio-
nen og for dennes almene attraktivitet.

Den ventede fritidsvirksomhed i Øresunds-
regionen og tilgrænsende områder vil ved
etableringen af en fast forbindelse medføre
en betydelig trafik, som er stærkt bundet til
bestemte dage og timer og dermed kapacitets-
krævende.
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8.9. Landskabspleje.

8.9.1. Skåne.
Inden for Kristianstad og Malmøhus len er

der foretaget en registrering af de naturom-
råder, som skal ligge til grund for frednings-
planer og beskyttelsesforanstaltninger af for-
skellig art. Ved denne registrering har man
fundet adskillige områder, der kan tillægges
en sådan værdi ud fra naturfredningssyns-
punktet, at de på en eller anden måde bør
sikres for fremtiden. Dette gælder i første
række ikke kun sådanne naturafsnit, som er
af direkte betydning for forståelsen af, hvor-
dan landskabet, dettes fauna og flora er ud-
viklet, men også sådanne områder, der ud
fra sociale synspunkter er af betydning. Be-
hovet for nær- og fjernrekreativområder for
det rørlige friluftsliv er overordentlig stort,
medens de arealer, der hidtil er reserveret til
dette formål, er ubetydelige. Mangelen er
navnlig akcentueret i Vestskåne med dens
delvis rent storbymæssige befolkningstæthed.

For begge lens vedkommende gælder, at
de beskyttelsesværdige områder i en vis ud-
strækning bør kunne indpasses i en alsidig
regional planlægning. Områderne kan indgå
som dele i de grønområder, der må udlægges
som friarealer til almenheden. Særlig vigtige
i denne henseende er, foruden kysterne, ind-
søkomplekserne nord for Ystad, sydøst for
Malmø og nordøst for Kristianstad, søsyste-
merne i Osby- og Vittsjöområdet samt Ring-
sjön. Andre vigtige komponenter i de grønne
områder er Söderåsen, Romeleåsen, Linde-
rödsåsen og Hallandsåsen. Det er også af
betydning, at de store hovedlandeveje kan
beskyttes mod en alt for påtrængende bebyg-
gelse, således at landskabet stort set beholder
sin åbne karakter.

En fast forbindelse i KM-linien medfører,
at Danmarks og Skånes mest tætbefolkede
områder bindes sammen. Det begrænsede og
allerede nu af friluftslivet hårdt udnyttede —
for rekreation egnede — opland til Malmø
vil herved blive yderligere kraftigt udnyttet.

Behovet for anlæg til det rørlige friluftsliv,
d.v.s. friluftsgårde, rasthytter, friluftsbade,
lystbådehavne, feriehjem og campingpladser
samt dertil hørende parkeringspladser og
serviceanlæg af forskellig art, er allerede
meget stort i Skåne. Ved en fast forbindelse i
KM-linien vil der sikkert blive stillet krav om
en omfattende udvidelse af sådanne anlæg,

først og fremmest i det sydlige og østlige
Skåne. Det herigennem for det rørlige frilufts-
liv og i øvrigt øgede arealbehov vil efterhån-
den nødvendiggøre en begrænsning af area-
lerne for fortsat fritidsbebyggelse i Skåne, i
første række i de sydlige og midterste områder.

En fast forbindelse i HH-linien indebærer,
at friluftslivets krav på arealer forskydes,
først og fremmest mod Nordvestskåne og
det sydlige Halland. I disse områder indgår
visse naturafsnit med en sådan vægt i land-
skabsbilledet 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 tilgrænsende områder. I det nord-
vestlige Skåne findes også meget værdifulde
områder, som allerede er sikret ved natur-
fredning. Herved er store områder for frem-
tiden sikret for det rørlige friluftsliv. Det er
i denne forbindelse af interesse at bemærke,
at disse naturområder ikke er så følelig for
slidtage som f.eks. bøgeskovsområderne og
bakkelandskabet øst for Malmø. Behovet for
anlæg til det rørlige friluftsliv er lige så stort
i det nordvestlige Skåne som i øvrige områ-
der af Skåne, hvilket også må tages i betragt-
ning ved en eventuel fast forbindelse.

8.9.2. Sjælland.
Et samlet system af rekreationsområder i

Storkøbenhavn blev foreslået af det davæ-
rende egnsplanudvalg allerede i 1930erne.
Det blev ret hurtigt fulgt op af den første
lov om samlede fredningsplaner. Den plan-
lægning, som fandt sted i tilslutning hertil,
kan karakteriseres som nvdværgeforanstalt-
ninger til at sikre de vigtigste friarealer om-
kring Storkøbenhavn, hvor så at sige alt land
(undtagen skovene, som i Danmark har en
særlig beskyttelseslovgivning) er potentielle
byggearealer.

Først i 1949 blev det muligt ved byplan og
byudviklingsplan at sikre arealer fastholdt til
landbrugs- eller lignende formål, og i 1959
blev naturfredningslovgivningen modernise-
ret således, at der foruden beskyttede bræm-
mer langs kyster og skove er tilsvarende be-
skyttelser langs søer, vandløb og større veje,
og således at arbejdet med samlede frednings-
planer for hele landet blev pålagt regionale
fredningsplanudvalg (blandet kommunale og
sagkyndige udvalg). Disse udvalg skal udar-
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bejde planer over landskaber og arealer, som
på grund af deres naturskønhed eller belig-
genhed (d.v.s. rekreative betydning i almin-
delighed) bør friholdes for bebyggelse. Ud-
valgene medvirker også ved erhvervelse af
arealer til badestrande, opholdspladser, cam-
pingpladser og lignende. I de tre storkøben-
havnske amtsrådskredse behandles frednings-
planlægningen af 2 samarbejdende frednings-
planudvalg (Fredningsplanudvalgene for Fre-
deriksborg, Københavns og Roskilde amts-
rådskredse). De områder, som anses for vig-
tigst i rekreativ henseende, er allerede dæk-
ket med fredningsplaner (jfr. fig. 8.16.).

Spørgsmålet om befolkningens rekreative
behov og fredningen venter altså på en ny-
ordning. På Sjælland føles konkurrencen om
de frie landskaber endnu stærkere end i det
mindre tætbefolkede Sydsverige. Stærkest fø-
les den i Nordsjælland med storbyen så nær
ind på de sårbare landskaber.

Når man formentlig om få år har ført fred-
ningslovgivningen ajour, er skridtet ikke langt
til en aktiv landskabspleje, der ikke lader sig
nøje med at bevare landskaberne, som de er.
Fremtidens landskabsplanlægning vil dels
tage sigte på at »forbedre« landskaberne og
udbedre skader, der er sket, dels på at gøre
landskaberne mere tilgængelige og anvende-
lige for friluftslivet.

8.9.3. Landskabsæstetiske synspunkter på en fast
forbindelse.

Ved udformningen af broforbindelserne
over Sundet og dertil hørende vej- og bane-
tilslutninger og tilfartssystemer, ligesom ved
planlægningen af arealanvendelsen i nærhe-
den af landfæsterne, må man tage i betragt-
ning, at der her er tale om anlæg, som i høj
grad vil blive lagt mærke til. Dette gælder
ikke alene med hensyn til teknisk effektivitet
og funktionsduelighed, men også med hensyn
til de rent æstetiske kvaliteter, som bygnings-
værk og som indslag i det åbne kystlandskab.
Kravet om en høj æstetisk standard må til-
lægges stor betydning.

Forbindelsen i KM-linien udgør fra disse
synspunkter det enkleste problem. Den for-
holdsvis korte afstand mellem forbindelsens
tilkørsler og de bebyggede områder kan dog
indebære visse komplikationer. Se endvidere
afsnit 8.10.2. og bilag 9.2.

Forbindelsen i HH-linien indebærer i land-
skabsæstetisk henseende for visse alternativer
betydelig større vanskeligheder i særdeleshed
på den danske side, jfr. afsnit 8.10.2.2. Væl-
ger man en broløsning, stilles man desuden
over for den komplikation, som følger af na-
boskabet til Kronborg Slot. Af erhvervs- og
plangrupperne er fremhævet, at selv den
bedst formede bro indføjet i et af de vig-
tigste kulturlandskaber i Danmark på afgø-
rende måde vil gribe ind i samspillet mellem
Øresund og Kronborg.

8.10. Lokale arealkrav og tilslutnings-
problemer.

8.10.1. Indledning.
På baggrund af de synspunkter, som an-

førtes i foregående afsnit (8.9.3.), er det nød-
vendigt, at der sikres tilstrækkelige arealre-
server i tilslutning til trafikanlæggene. Stør-
relsen af disse arealer må bedømmes dels ud
fra hensynet til det umiddelbart aktuelle are-
albehov, dels til det arealbehov, som frem-
over vil vokse frem, som følge af trafikudvik-
lingen eller af nye funktioner med berettigede
krav på naboskab til trafikanlæggene. Endvi-
dere må de frie områder udformes og dimen-
sioneres således, at der kan tilvejebringes
nødvendig beskyttelse mod trafikstøj og andre
forstyrrelser, som trafikken kan forårsage, og
samtidig skabes det visuelle indtryk af vidde
og åbenhed, som anlæggene kræver.

Som illustration til det anførte, kan næv-
nes det ofte oversete forhold, at trafikanlæg
af denne art har vist sig at være populære
udflugtsmål, ikke mindst for bilturister. Af
hensyn til følgerne for såvel landskabsbille-
det, som for den løbende trafik, der benytter
trafikanlæggene, kræves der hensyn til denne
udflugtstrafik, bl.a. gennem etablering af
rast- og parkeringspladser i tilslutning til
landfæsterne.

8.10.2. Tilslutningen til vej- og gadenettet.
8.10.2.1. Sverige.

De nedenfor omtalte tilslutningsproblemer
er hovedsagelig begrænset til områder, der
befinder sig på forskellige byudviklingssta-
dier. Ansvaret for problemernes planmæssige
behandling påhviler for en væsentlig del de
berørte kommuner. I reglen har også sådanne
dele af bro- eller tunnelanlæg samt dertil
hørende tilfartsveje, som falder inden for de
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berørte kommuners udbygningsområder, været
behandlet eller forberedt i forbindelse med
den kommunale byplanlægning.

For Helsingborg turde etableringen af en
forbindelse i HH-linien med de tilslutninger
til vej- og jernbanenettet, som de forskellige
bro- og tunnelalternativer kræver, ikke inde-
bære større vanskeligheder. Centrumsområdet
berøres direkte kun af et af tunnelalternati-
verne, og hårdere indgreb i eksisterende pla-
ner og bebyggelse synes ikke derved at blive
påkrævet.

For Malmø og dens nabokommuner i syd
og sydøst er det derimod åbenbart, at en til-
fartsvej med den angivne linieføring med
dens store dimensioner og dens krav på til-
slutning til det lokale gadenet i forbindelse
med de hygiejnisk og millieumæssigt moti-
verede krav på en effektiv afskærmning fra
tilgrænsende bebyggelsesområder, på en me-
get markant måde vil påvirke planlægningen
og indebærer omkostningskrævende indgreb.

8.10.2.2. Danmark.
For en nordlig forbindelses vedkommende

vil gennemførelsen af en vejtunnel eller kom-
bineret vej- og banetunnel, som berørt i ka-
pitel 5, indebære en række byplanmæssige
problemer, idet de nødvendige indgreb for
tunnelen og dertil hørende anlæg i den ek-
sisterende bebyggelse i umiddelbar nærhed
af Helsingørs centrale bydele kan indebære
en uønsket ændring af de berørte områders
karakter.

En ren banetunnel eller etableringen af en
broforbindelse nord for Helsingør vil deri-
mod ikke kræve tilsvarende indgreb. For bro-
forbindelsen kan det dog ikke udelukkes, at
yderligere indgreb i de tilgrænsende fredede
områder — ud over det for selve broprojek-
tet forudsete behov — kan blive nødvendige
for at imødekomme et eventuelt voksende
krav om arealer til serviceanlæg m.v.

For den faste forbindelse i KM-linien vil
tilknytningen til vej- og banenettet medføre
ret omfattende indgreb i den eksisterende be-
byggelse. Udbygningen af den eksisterende
lufthavnsmotorvej til 6 eller flere spor og
etableringen af flere udfletningsanlæg til de
påtænkte motorgader indebærer kraftige ind-
greb i den eksisterende bebyggelse på Øst-
amager. Indgrebenes omfang vil dog i høj
grad være afhængig af Københavns lufthavns
fremtid.

8.10.3. Den kollektive trafiks terminalanlæg.
8.10.3.1. Sverige.

Større ændringer af jernbanenettet er regio-
nalt set ikke at forvente som følge af en fast
Øresundsforbindelse.

Som det fremgår af afsnittene 8.2. og 8.5.
er Øresundsgrupperne imidlertid på grund-
lag af sine overvejelser kommet til den kon-
klusion, at man må regne med et betydeligt
potentielt underlag for bolig-arbejdsstedstra-
fik, især ved en KM-forbindelse under for-
udsætning af, at takstniveauet ikke afviger
væsentligt fra de takster, der i de respektive
landes storbyområder benyttes for stræknin-
ger af tilsvarende længde.

En sådan pendlingstrafik vil først og frem-
mest komme til at påvirke jernbanernes an-
læg i Malmø respektive Helsingborg. Det er
også tænkeligt, at det kan blive påkrævet at
bygge én eller flere stationer nærmere land-
fæstet.

Anlæg af denne art vil selvsagt være me-
get arealkrævende ikke mindst i betragtning
af, at de kan foranledige en omfattende om-
stigning af passagerer, der kommer i egne
biler og stiller krav om store parkeringsarea-
ler.

Øresundsgrupperne har ikke kunnet gå ind
på en nærmere undersøgelse af mulighederne
for at tilgodese de antydede arealbehov i
tilslutning til jernbanens nuværende anlæg i
de to byer. De planlægningsproblemer, som
anlæggene kan medføre, må løses i samar-
bejde med de kommunale planlægningsmyn-
digheder. Grupperne bedømmer det imidler-
tid som sandsynligt, at større parkeringsan-
læg af typen omstigningsparkering må for-
lægges til stationer uden for byernes stærkt
udnyttede centrale områder.

Hvis man i stedet for vælger at afvikle
pendlingstrafikken med busser, bliver føl-
gerne for den lokale byplanlægning stort set
de samme, som når pendlingen afvikles med
jernbane. Grupperne er udgået fra, at buster-
minaler kan tilvejebringes centralt i de be-
rørte byer. Med tanke dels på trafikbekvem-
meligheden, dels på det forhold, at man også
i dette alternativ har grund til at regne med
en omfattende omstigning fra egen bil til bus
og et dertil svarende parkeringsbehov, er det
fundet sandsynligt, at der må etableres en
eller flere holdepladser med dertil hørende
parkeringsarealer nærmere landfæstet.
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Fig. 8.18. Oversigtskort over Københavns S- Banenet.

8.10.3.2. Danmark. ske jernbanemæssigt. Om jernbanenettets ud-
Afvikling af den i afsnit 8.5. omhandlede formning ved en fast forbindelse henvises til

bolig-arbejdsstedstrafik vil ved anlæg af en afsnit 8.2.2.
jernbaneforbindelse som led i den faste for- Jernbaneforbindelsen i HH-linien er kun
bindelse over Øresund i et vist omfang kunne påregnet udført enkeltsporet og væsentligt
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beregnet på fjerntrafik, men en begrænset lo-
kal trafik mellem Helsingborg og Helsingør
og eventuelt videre til København vil dog
tillige kunne afvikles over dette spor. For en
bolig-arbejdsstedstrafik mellem Malmø og
København vil en jernbaneforbindelse i HH-
linien ikke få nogen betydning.

I KM-linien er foreslået 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 på den danske side i
Kastrup, eventuelt tillige på Vestamager samt
på Hovedbanegården være mulighed for om-
stigning til de projekterede tunnelbaner og
på Hovedbanegården tillige til det eksiste-
rende S-banenet. I tilslutning til en eventuel
station på Vestamager foreligger mulighed
for at tilvejebringe parkeringsarealer (jfr.
fig. 8.18.).

Såfremt det økonomisk og driftsmæssigt vil
være mere hensigtsmæssigt, at det kollektive
transportbehov over den faste forbindelse af-
vikles med hurtigbusser, vil det ligeledes være
muligt på Amager at etablere yderligere ter-
minalanlæg — ud over cityterminalerne —
med mulighed for omstigning til andre kol-
lektive trafikforbindelser og med tilstrække-
lige parkeringsarealer.

8.10.4. Kontrol- og serviceanlæg i tilslutning til
landfæsterne.

Den forventede integration mellem Øre-
sundsregionens områder i almindelighed og
mellem Sverige og Danmark i særdeleshed
vil være bestemmende for, i hvilken udstræk-
ning der kræves større arealer til kontrol- og
serviceanlæg. Bortset fra de nødvendige area-
ler til eventuel afgiftskontrol m. m. må det
på længere sigt påregnes, at forbindelsen får
samme karakter som andre større vejanlæg
inden for Sverige eller Danmark (jfr. i øvrigt
afsnit 8.3.).

På grundlag af erfaringerne fra andre
grænsesteder med en trafik af tilsvarende
størrelsesorden må man imidlertid forvente
et betydeligt arealkrav til told- og veterinær-
kontrol m. m. samt til serviceanlæg for per-
son- og godstrafikken, herunder restauranter
o.l. Restauranterne betjener ofte tillige en
omfattende udflugtstrafik til selve grænse-
stedet, der i sig selv er et udflugtsmål. For
Øresundsforbindelsernes vedkommende må
det forventes, at landfæsterne allerede under

forbindelsens anlægsperiode vil virke som
udflugtsmål med deraf følgende behov for
parkeringsarealer m. m.

For en nordlig forbindelses vedkommende
vil der i større grad kunne opstå et behov for
etableringen af egentlige serviceanlæg i form
af moteller, benzinstationer og eventuelt last-
bilterminaler, medens et tilsvarende behov
for en sydlig forbindelses vedkommende på
grund af forbindelsens umiddelbare tilknyt-
ning til København og Malmø ikke i tilsva-
rende grad vil koncentreres til selve området
omkring landfæstet. Den planlagte lastbilter-
minal i Københavns vestegn vil således tillige
kunne betjene trafikken via den faste forbin-
delse.

8.11. Bornholm.
Bornholms særlige beliggenhed i forhold til

det øvrige Danmark og de deraf følgende be-
grænsede muligheder med hensyn til valg af
trafikmiddel og transportveje har afgørende
betydning for øens erhvervs- og turistmæssige
udviklingsmuligheder. Øens eksterne trans-
portforhold er direkte knyttet til København,
enten direkte ad sø- og luftvejen eller via
Sydsverige med færgeforbindelser både over
Øresund og mellem Sydsverige og Bornholm.

Udbygningen af trafikforbindelserne via
Sydsverige har i de senere år fået en voksende
betydning for passager-, bil- og godstrafikken
(jfr. tabel 2.3. i kapitel 2). Færgeruten Rønne-
Ystads relativ kraftige vækst efter overgan-
gen til helårsdrift må blandt andet ses på bag-
grund af den generelle udvikling i de indivi-
duelle trafikmidler, og de fordele en direkte
dør til dør transport indebærer for lastbil-
trafikkens vedkommende i forbindelse med,
at ruten har kortere rejsetid og giver valg-
muligheder, som den direkte rute Rønne-
København ikke kan imødekomme.

Etableringen af en fast forbindelse over
Øresund vil medføre, at rejsetiden mellem
Rønne og København via Sverige vil formind-
skes med ca. 1 time, såfremt en sydlig Øre-
sundsforbindelse etableres. Den samlede rej-
setid for en bilrejse mellem Rønne og Køben-
havns centrum via Ystad og færgeforbindel-
sen Dragør—Limhamn andrager i gunstigste
tilfælde ca. 5 timer, inklusive mødetid ved
overfarterne. For en sydlig Øresundsforbin-
delse kan rejsetiden opgøres til ca. 4 timer.
For en forbindelse i Helsingør—Helsingborg
linien vil rejsetiden til Københavns centrum
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derimod andrage ca. 5 timer. En nordlig for-
bindelse vil således ikke medføre nogen tids-
gevinst.

Ud over tidsgevinsten, hvis økonomiske
værdi navnlig for godstransportens vedkom-
mende kan være af en ikke ubetydelig stør-
relsesorden, vil en fast Øresundsforbindelse
tillige indebære en nedsættelse af de samlede
transportomkostninger, idet de nuværende
afgifter til Øresundshavnene vil bortfalde ved
en fast forbindelse.

Afhængig af den valgte takstpolitik for den
faste forbindelse, kan nedsættelsen således
allerede på kortere sigt medføre en betydelig
besparelse for godstransportens vedkom-
mende 1).

Etableringen af en fast Øresundsforbin-
delse ved København—Malmø vil således
kunne medføre, at strukturen for person- og
varetransportens vedkommende kan ændres
væsentligt til gunst for det bornholmske er-
hvervsliv m.v. En yderligere udbygning af
færgeforbindelsen mellem Rønne og Ystad
vil i forbindelse med en sydlig Øresundsfor-

bindelse og de deraf følgende tidsfordele og
større valgmuligheder med hensyn til rejse-
tidspunkter samt eventuelle besparelser i
transportomkostningerne medføre, at Born-
holm f.eks. i større udstrækning kan forsyne
Øresundsregionen med landbrugsprodukter,
ligesom en udvikling af Bornholm som rekre-
ativt område for den storkøbenhavnske be-
folkning, herunder fritidshusområder, vil
være mulig i væsentlig større udstrækning.

8.12. Fortsat samarbejde vedrørende plan-
spørgsmål.

I forbindelse med den fortsatte behandling
af Øresundsforbindelserne og dermed sam-
menhængende spørgsmål bør det voksende
interesse- og arbejdsfællesskab i Øresundsre-
gionen komme til udtryk i et udvidet samar-
bejde i form af øgede kontakter og øget ud-
veksling med hensyn til planlægningsspørgs-
mål. Spørgsmål om arbejdsopgaver og for-
men for et sådant udvidet samarbejde bør
tages op til nærmere overvejelse.

*) »Bornholms befolknings- og erhvervsforhold«, rapport udgivet af Bornholms Erhvervsråd i juni 1966.
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KAPITEL 9.

Sammenfatning af redegørelsen.

9.1. Indledning.

De i 1964 nedsatte svensk-danske arbejds-
grupper, Øresundsgrupperne, har haft til op-
gave at gennemgå og ajourføre det materiale,
som Øresundsudvalgene fremlagde i sin i
1962 afgivne betænkning. Øresundsgrupperne
skulle ved dette arbejde bl. a. tage hensyn til
det materiale, som i Sverige var fremkom-
met i forbindelse med remisbehandlingen af
betænkningen, og som i Danmark var frem-
kommet i den offentlige debat.

I forbindelse med gennemgangen af Øre-
sundsudvalgenes materiale har Øresunds-
grupperne udført et betydeligt antal omfat-
tende undersøgelser.

Kritikken mod Øresundsudvalgenes be-
tænkning rettede sig hovedsageligt mod
spørgsmål vedrørende bundforhold, trafik-
prognoserne og de samfundsmæssige konse-
kvenser af en fast forbindelse.

Fra flere sider blev det understreget, at de
udførte bundundersøgelser ikke var tilstræk-
kelige til at give et klart billede af bundfor-
holdene i den nordlige del af Sundet. Man
fandt, at mere indgående undersøgelser burde
foretages. Man påpegede også, at strøm- og
erosionsforholdene burde undersøges, og at
yderligere opmærksomhed burde rettes mod
isforholdene. Repræsentanter for søfarten an-
førte ud fra et nautisk synspunkt betænke-
ligheder mod at anlægge en bro i Helsing-
borg-Helsingør linien (HH). I spørgsmålet om
anlægsomkostningerne ved de forskellige al-
ternativer blev det fremhævet, at den ufuld-
stændige viden om bundforholdene i Helsin-
gør-Helsingborg linien medførte stor usikker-
hed i de af udvalgene udførte beregninger.
Således mente bl.a. konsortium Øresunds-
broen, at omkostningerne ved en bro i denne
linie ville blive væsentlig højere end dem,
som udvalgene havde angivet. Øresunds-
grupperne har i anledning af de fremførte
synspunkter ladet udføre kompletterende
bundundersøgelser og andre tekniske under-
søgelser samt opstillet nye omkostningsbereg-

ninger. Resultatet af disse undersøgelser og
beregninger er anført i kapitel 5.

De af Øresundudvalgene fremlagte prog-
nosetal for trafikken over Øresund blev af
mange anset for at være for lave. I både
Sverige og Danmark var der opstillet trafik-
prognoser, som alle tydede på en betydelig
større person- og personbiltrafik end den, ud-
valgene havde regnet med.

Nye undersøgelser af både person- og
godstrafikken er derfor udført. Endvidere er
der udarbejdet nye prognoser for personbil-
og godstrafikkens udvikling ved fortsat fær-
gedrift og efter anlæg af en fast forbindelse.
Prognoserne behandles i kapitel 4 og 6. For
at belyse en fast forbindelses indvirkning på
erhvervslivet og samfundsdannelsen har Øre-
sundsgrupperne udført visse kortlægninger
vedrørende befolkning, bebyggelse, erhvervs-
liv og transportsystemet m.v. En redegørelse
for disse spørgsmål gives i kapitel 8.

Da der foregår undersøgelser af spørgs-
målet om en flytning af Kastrup Lufthavn
til Saltholm, men da der endnu ikke forelig-
ger noget afgørende i dette spørgsmål, har
Øresundsgrupperne indskrænket sig til at un-
dersøge de konsekvenser, som en storflyve-
plads på Saltholm ifølge foreliggende oplys-
ninger og ud fra anlægsmæssige synspunkter
kan få for en Øresundsforbindelse i Køben-
havn-Malmø linien (KM). En redegørelse for
disse undersøgelser gives i bilag 5.3.

Det af Øresundsbrokonsortiet i oktober
1965 fremlagte forslag til faste forbindel-
ser — vejforbindelse i KM og jernbanefor-
bindelse (tunnel) i HH — er blevet studeret
af Øresundsgrupperne.

Gruppernes synspunkter vedrørende for-
slaget fremgår af bilag 9.1.

Et forslag om i den sydlige linie at an-
lægge en fast forbindelse nord om Malmø
bl.a. med linieføringen Amager—Saltholm-
Barsebäck har Øresundsgrupperne kommente-
ret i bilag 9.2. Mulighederne for at overføre
biler på tog, særligt indrettede til sådanne
transporter, berøres i bilag 9.3.
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9.2. Øresundstrafikkens udvikling
efter 1961.

På grundlag af Øresundstrafikkens udvik-
ling indtil udgangen af 1961 og under hen-
syn til bl. a. den forventede udvikling af
folkemængden, bilparken og indkomstforhol-
dene i Sverige og Danmark søgte Øresunds-
udvalgene i sin tid at vurdere trafikudvik-
lingen indtil år 2000.

Øresundsgrupperne har ajourført oplysnin-
gerne om udviklingen af folkemængden,
nationalindkomsten, bilparken, biltrafikken
og jernbanetrafikken i Sverige og Danmark
til udgangen af 1965. Herved er bl. a. kon-
stateret, at bilparkens vækst i årene 1962-
1965 har været større end forudsat af Øre-
sundsudvalgene. Resultaterne af ajourførin-
gen omtales nærmere i kapitel 3.

Oplysningerne om trafikudviklingen over
Øresund er ligeledes fulgt op for perioden
1962-1965. Tillige er gennemført analyser af
Øresundstrafikkens struktur i visse perioder
af årene 1964 og 1965 (jfr. kapitel 2). Den
faktiske trafikudvikling har vist sig at af-
vige betydeligt fra Øresundsudvalgenes an-
tagelser. Den for 1970 beregnede trafik-
mængde blev således for person- og person-
biltrafikkens vedkommende nået i 1964 og
for godstrafikken med lastbil allerede i 1963.
Også banegodstrafikken er vokset hurtigere
end forudsat, og den for 1970 beregnede
godsmængde kan forventes nået nogle år
tidligere (jfr. tabel 9.1.).

For så vidt angår båd- og færgeforbin-
delserne over Øresund og tilgrænsende far-
vande er der i de senere år sket visse æn-
dringer. Et antal nye forbindelser er opret-
tet, hvoraf må nævnes flyvebådsforbindel-
serne for persontrafik København-Malmø og
København-Helsingborg samt forbindelserne
Helsingborg - Tuborg havn - Travemunde og
Malmø-Trelleborg-Travemiinde. Endvidere
er åbnet en ny færgeforbindelse Ystad-
Swinoujscie.

I 1963 åbnedes Fugleflugtslinien mellem
Rødby på Lolland og Puttgarden på Femern.
Af biltrafikken på denne rute passerer om-
trent halvdelen også Øresund.

Størsteparten af trafikken mellem Sverige,
Norge og Finland på den ene side og Dan-
mark og Kontinentet på den anden side går
over Øresundsforbindelserne, som omfatter
HH-ruterne (Helsingør-Helsingborg), KM-

ruterne (København-Malmø, Kastrup-Malmø
og Dragør-Limhamn) samt KL-ruten (Køben-
havn-Landskrona). På ruterne mellem Sve-
rige/Norge og Nordjylland overføres rela-
tivt begrænsede trafikmængder. Godstrafik-
ken med jernbane på ruten Trelleborg-Sass-
nitz er vokset betydeligt i de senere år. Af
den samlede godstrafik med bane mellem
Sverige og Danmark/Kontinentet går nu 50%
over Øresund, hvilket relativt er betydeligt
mindre end for ti år siden. Lastbilgodset på
Kattegatruterne mellem den svenske vestkyst
og Jylland svarer omtrent til Vs af den gods-
mængde, der overføres på Øresundsruterne.

For trafikken på Øresundsruterne kan an-
føres følgende karakteristiske træk:

Person- og personbiltrafikken er i udpræ-
get grad turist- og fritidstrafik, hvilket giver
sig udslag i en betydelig sommertrafik. Af
personrejserne i de senere år fandt således
42 % sted i juni, juli og august. For biltra-
fikken var sommertrafikkens andel på 51 %.
Den kraftigste koncentration fandtes på
HH-ruterne, hvor 54 % af trafikken faldt i
perioden juni-august.

Persontrafikken på Øresundsruterne er i
stigende grad lokaltrafik. Den relativt stær-
keste stigning findes for trafikken mellem
Nordsjælland og Helsingborg, som ved de i
1964 udførte trafikanalyser udgjorde 30 %
af den samlede trafik. Ved analyser foretaget
i årene 1954-1955 var andelen 20 % . Lokal-
trafikken mellem Storkøbenhavn og Malmø
er også vokset og dens andel er forøget fra
23 til 25%.

For personbiltrafikken over Sundet er
Storkøbenhavn stadig det vigtigste mål eller
udgangspunkt.

Den i 1964 gennemførte trafikundersøgelse
viste, at om sommeren havde 44 % af samt-
lige personbilrejser mål eller udgangspunkt
i Storkøbenhavn. I den øvrige del af året
var andelen 57 %. Dette svarer ret godt til
den af Øresundsudvalgene konstaterede for-
deling. På den svenske side af Sundet har
man fundet, at en større del af personbilrej-
serne nu har mål eller udgangspunkt i Skåne,
om sommeren 34 % mod tidligere 28 %,
i den øvrige del af året 54 % mod tidligere
43 %. Lokaltrafikken med personbiler ud-
gør således nu en noget større andel af den
samlede trafik end tidligere.
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Godstrafikken over Øresund er ligeledes
vokset kraftigt i de senere år. I tiåret 1956-
1965 udgjorde den årlige tilvækst gennem-
snitligt 10 %. Overførslen af jernbanegods,
som var svagt faldende i årene før 1959, er
i den følgende periode vokset med knapt
5 % om året. På Trelleborgruterne var den
gennemsnitlige årlige stigning i perioden
1961-1965 på 11 %. Den kraftigste vækst
viser imidlertid lastbilgodset, som har for-
øget sin andel af den samlede godsmængde
på Øresundsruterne fra 26 % i 1961 til 39 %
i 1965.

Af det lastbilgods, som fra Sverige føres
over Øresund, havde ved undersøgelser ud-
ført i 1965 kun 17 % mål i områder syd for
Danmark, medens København og Sjælland i
øvrigt modtog 80 % af godset. Lastbilgodset
kom fra fra et betydeligt antal områder i
Sverige. I retning mod Sverige kom 60 % af
godset fra Storkøbenhavn og Sjælland i øv-
rigt samt 35 % fra områder syd for Dan-
mark. Af godset til Sverige var 25 % desti-
neret til Helsingborg, medens 13 % gik til
Malmøområdet.

Af jernbanegodset over Øresund er, trods
stigningen i godstrafikken over Trelleborg-
ruterne, omkring halvdelen transitgods gen-
nem Danmark. Som afsendelses- og modta-
gelsesplads for det svensk-danske jernbane-
gods dominerer Storkøbenhavn og det øvrige
Sjælland. På den svenske side af Sundet be-
fordres omkring 30 % af godset inden for en
afstand på 100 km, herunder til Skåne, samt
rundt regnet 50 % inden for en afstand på
300 km, herunder bl. a. Gøteborg.

HH-ruterne betjener den største del af
trafikken over Sundet. Ved trafikanalysen
i sommeren 1964 gik således 80 % af person-
biltrafikken over disse ruter. Ved analysen
om efteråret var andelen 70 %. HH-ruternes
andel af årstrafikken med personbil er dog i
perioden 1957-1965 faldet fra 85 til 74%,
hvilket bl. a. må ses på baggrund af, at fær-
geforbindelserne Kastrup-Malmø og Dragør-
Limhamn blev åbnet i 1960. Fra 1961 til 1965
er disse to ruters andel af trafikken vokset
fra 12 til 16 % af den samlede personbil-
overførsel over Sundet.

Af den samlede godsmængde på Øresunds-
ruterne i 1965 overførtes 76 % på HH-ru-
terne (86 % af banegodset og 60 % af last-
bilgodset).

Ved undersøgelsen 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 områder syd for Danmark. Den
tilsvarende andel af godset over HH-ruterne
var 25 %. For godset i modsat retning fra
områder syd for Danmark var de tilsva-
rende tal 35 og 45 %. Over KL-ruten
forekom derimod næsten ingen trans-
porter af denne art, men hovedsageligt kun
transporter mellem Storkøbenhavn og det
øvrige Sjælland på den danske side og
fjernere områder på den svenske side af
Sundet, især Stockholmområdet og Norge.
Godstransporter over længere afstande gik
således ikke blot over HH-ruterne, men i
betydeligt omfang også over KM- og KL-
ruterne.

Kattegatruternes lastbilgods har hoved-
sageligt Jylland og Fyn som mål eller ud-
gangspunkt. Godset over Trelleborgruterne
udgår fra og sendes til forskellige områder
i Syd- og Mellemsverige.

9.3. Revision af trafikprognoserne.
9.3.1. Indledning.

På 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 Øresund dels un-
der forudsætning af fortsat færgefart (kapitel
4), dels under forudsætning af at der etable-
res en eller to faste forbindelser (kapitel 6).

9.3.2. Fortsat færgefart.
Persontrafikken voksede i perioden 1955-

1960 med 11 % årligt og i perioden 1960-
1965 med 7 %. For tiden indtil 1970 har man
anset det for rimeligt at regne med en årlig
tilvækst på 6 %. På dette grundlag vil an-
tallet af personrejser i 1970 andrage 26
millioner. Også efter nævnte år påregnes en
fortsat forøgelse af persontrafikken, men der
savnes dog sikre holdepunkter for en nær-
mere vurdering af stigningstakten. Med det
anførte forbehold har man forudsat en årlig
tilvækst på 3 % fra 1970 til 1980, på 2 %
fra 1980 til 1990 og på 1 % fra 1990 til år
2000. Det hertil svarende antal personrejser
andrager 35 mill, i 1980 og 50 mill. i år 2000.

Øresundsudvalgene gik ud fra, at omkring
2/3 af lokaltrafikken, svarende til omkring
halvdelen af den samlede persontrafik i 1960,
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var betinget af bl. a. salg af skattefrie varer
på både og færger, hvorfor denne del af tra-
fikken ville forsvinde ved bortfald af prisfor-
skelle og salg af skattefrie varer. Øresunds-
grupperne har ikke regnet med et tilsvarende
fald i trafikken, idet det ikke anses for mu-
ligt at forklare persontrafikkens udvikling
over længere perioder alene med udgangs-
punkt i ændringer i de relative priser for
enkelte varer. Tillige har det vist sig, at kort-
varige ændringer i trafikomfanget som følge
af ændrede regler for salg af skattefrie va-
rer under overfarten kun i mindre grad på-
virker omfanget af den totale persontrafik
over længere perioder.

Pcrsonbiltrafikkens udvikling ved fortsat
færgefart er vurderet med udgangspunkt i
bl. a. de i kapitel 3 omtalte prognoser for
befolknings- og bilparkudviklingen i Sverige
og Danmark. Overførselshyppigheden for
svenske og danske personbiler, d. v. s. det
årlige antal enkeltrejser over Sundet pr. regi-
streret personbil, har været stigende i

1960erne og forudsættes at stige yderligere
indtil 1980 for herefter at forblive konstant.
På dette grundlag påregnes personbiltrafik-
ken forøget til 1,2 mill, enkeltrejser i 1970,
2,0 mill, i 1980 og 3,5 mill. i år 2000.

Godstrafikken over Øresund antages for
tiden indtil 1970 at vokse i samme takt som
i den seneste tiårsperiode, hvorved den i
nævnte år påregnes at nå op på 3,6 mill. tons.
Herefter antages stigningstakten at aftage
gradvist, indtil den i 1990erne gennemsnitligt
andrager 2 % om året, hvorved godsmæng-
den vil udgøre 6,0 mill, tons i 1980 og 10,5
mill, tons i år 2000. En voksende andel af
den samlede godsmængde forudsættes trans-
porteret med lastbil.

Øresundsgruppernes (ØG's) prognoser for
trafikudviklingen ved fortsat færgefart er
sammenstillet i tabel 9.1., hvor tillige er an-
ført Øresundsudvalgenes (ØU's) tilsvarende
prognoser samt oplysninger om trafikken i
1960 og 1965.

Tabel 9.1. Trafikken over Øresund ved fortsat færgefart.
(Antal rejsende og personbiler i millioner enkeltrejser, lastbil- og jernbanegods i millioner tons).

1) ØU's tal omfatter kun trafik, som ikke er forudsat betinget af salg af skattefri varer på både og færger.

Beregninger er udført med henblik på be-
stemmelse af den nødvendige færgekapacitet
til betjening af den i henhold til de nye
prognoser kraftigt voksende trafik. Disse be-
regninger tilsigter ikke at forudsige udvik-
lingen på de enkelte ruter, men skal kun op-
fattes som et summarisk regneeksempel. I
1966 fandtes i alt 17 færger, men i henhold
til beregningerne påregnes antallet forøget til
35 i 1980 og til 54 i år 2000. De senere års
erfaringer med hensyn til trafikkens sæson-
variationer kunne dog tyde på, at en noget

større forøgelse af antallet af færger eller
af færgernes kapacitet kan blive nødvendig
til sikring af en smidig trafikafvikling.

9.3.3. Trafikudviklingen efter etablering af fast
forbindelse.

En nærmere redegørelse for de af Øresunds-
grupperne opstillede nye prognoser for tra-
fikken over Øresund efter etablering af
fast forbindelse er givet i kapitel 6. Ved
prognosernes udarbejdelse er det forudsat,
at de faste forbindelser åbnes for trafik
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i 1980, og at der opkræves afgift for benyt-
telsen. De ved prognosearbejdet forudsatte
afgifter er tilpasset således, at summen af
afgiftsbeløbet og den forøgelse af kørsels-
omkostningerne, som vil opstå for jernbane-
og biltrafikken ved kørsel over den faste
forbindelse, omtrent svarer til de nuværende
takster på færgeruterne.

Efter etableringen af faste forbindelser
må påregnes en springvis forøgelse såvel af
person- og personbiltrafikken som af godstra-
fikken. Denne springvise trafikforøgelse bli-
ver forskellig for de enkelte trafikarter, og
dens størrelse beror på valget af fast forbin-
delse. Ved en sydlig forbindelse, alternativet
KM, som vil forene Øresundsområdets største
befolkningscentre, kan trafikspringet forven-
tes at blive større end ved en nordlig forbin-
delse, alternativet HH.

For så vidt der ikke anlægges vejforbin-
delse både ved HH og ved KM samt jern-
baneforbindelse i en af disse linier, må man
regne med en ikke ubetydelig fortsat færge-
fart.

For persontrafikken er bl. a. antaget, at en
fast forbindelse vil medføre, at rejser over
Sundet i stigende udstrækning foretages med
personbil. Man regner imidlertid også med en
forøgelse af den samlede persontrafik. Denne
forøgelse er dog meget usikker og antages at
blive af relativt begrænset omfang, idet bl. a.
rejser med bus eller tog over en fast for-
bindelse ikke kan forventes at blive billigere
end færge- eller bådrejser. Hvis der bliver
jernbaneforbindelse ved KM påregnes en
større springvis forøgelse af persontrafikken
end ved ren vejforbindelse.

Ved åbning i 1980 af en fast forbindelse
over Sundet med supplerende færge- og båd-
trafik antages persontrafikken at forøges
springvis fra 35 mill, enkeltrejser ved færge-
fart alene til 36-38 millioner, beroende på
hvilket alternativ for en fast forbindelse man
vælger. I perioden 1980-2000 påregnes den
samlede persontrafik forøget noget kraftigere
end ved fortsat færgefart til det i tabel 9.2.
anførte omfang.

Øresundsgruppernes beregninger af per-
sonbiltrafikken er baseret på de i 1964 og
1965 udførte trafikanalyser. En na^rmere
undersøgelse er foretaget af rejsemønstret for
nærtrafikken, som udgjorde ca. % af den
samlede personbiltrafik. Prognosen bygger
på en forudsætning om, at trafikken mellem

to områder afhænger af folkemængden i
disse, og at trafikken vil vokse ved faldende
rejsetid mellem områderne på begge sider af
Sundet. Ved åbning af den faste forbindelse
opnås tidsgevinster, som bidrager til den
springvise forøgelse af trafikken. Trafik-
springet er således resultatet af en mindre
rejsemodstand ved fast forbindelse end ved
færgefart. Rejsemodstanden indeholder flere
faktorer som bidrager til at formindske rejse-
tilbøjeligheden, f. eks. omkostninger i form
af færgeafgifter, tidstab på grund af vente-
tider ved færgelejerne m. m. Ved overflyt-
ning af trafik til en fast forbindelse reduce-
res rejsemodstanden ved kortere rejsetider
samt ved bortfald af ventetiderne. På den
anden side forøges rejsemodstanden ved
højere kørselsomkostninger og eventuelle
broafgifter. Trafiksamkvemmet mellem to
lande hæmmes også af forhold som sprogfor-
skelle, forskelle i levevilkår, afvigende færd-
selsregler m. v. Ved udarbejdelsen af prog-
noserne har Øresundsgrupperne i første om-
gang alene taget hensyn til den del af rejse-
modstanden som skyldes rejsetiden, medens
virkningerne af de øvrige faktorer derpå
er vurderet særskilt.

Fjerntrafikken med svenske og danske per-
sonbiler er forudsat forøget i takt med væk-
sten i personbilparken i Sverige og Danmark,
medens fjerntrafikken med personbiler fra
andre lande forudsættes at vokse i samme
takt som ved fortsat færgefart.

Trafikspringet påregnes at blive større for
personbiltrafikken end for de øvrige trafik-
arter. De udførte beregninger angiver en
personbiltrafik i 1980 på 2,9 mill, rejser ved
en HH-forbindelse, 5,5 mill. ved en KM-for-
bindelse og 5,9 mill, ved alternativet HH+
KM. Sammenlignet med fortsat færgefart
indebærer disse tal en springvis forøgelse i
nævnte år på 1,5 ved HH, 2,8 ved KM og
3,0 ved HH + KM. Øresundsudvalgene an-
vendte stigningsfaktorerne 1,5 ved HH, 2,0
ved KM og 2,2 ved HH + KM. Trafikudvik-
lingen i perioden 1980-2000 er vurderet med
udgangspunkt i en antagelse om, at over-
førselshyppigheden for svenske og danske
personbiler forbliver uforandret efter 1980,
ligesom ved fortsat færgefart. Tillige er til de
herved beregnede prognoser lagt et mindre
tillagg, 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 medføre. I år 2000 påregnes
en personbiltrafik på 5,1 mill, rejser ved en
HH-forbindelse, 9,5 mill. ved en KM-forbin-
delse og 10,1 mill. ved alternativet H H +
KM.

Godstrafikken på faste forbindelser over
Sundet forventes forøget dels ved at en vis
trafik overflyttes fra Trelleborg- og Katte-
gatruterne, dels ved tilkomsten af nyskabt
godstrafik. Den nyskabte trafik påregnes i
1980 at udgøre 10 % og i år 2000 30 % af
godstrafikken over Øresund ved fortsat
færgefart. Denne nye trafik forudsættes alene
befordret med lastbil. Den fra Øresunds-,
Trelleborg- og Kattegatruterne overflyttede
trafik antages i perioden 1980-2000 at vokse
i samme takt som ved fortsat færgefart.

Prognoserne for trafikudviklingen ved
faste forbindelser er for alternativerne med
kombinerede vej- og jernbaneforbindelser
ved HH, KM eller HH + KM sammenstillet
i tabel 9.2., hvori også er anført de af Øre-
sundsudvalgene opstillede prognoser.

For godstrafikken er det af betydning, at
en fast forbindelse kan forudsættes at ville
skabe muligheder for øget integration mel-
lem landene og i særlig grad for Øresunds-
regionens næringsliv og handel. Beregningen
af den samlede godstrafik er derfor udført
under den antagelse, at godstrafikken over
Øresund ved etablering af to faste forbin-
delser efterhånden vil få samme omfang og
fordeling på transportafstande og på vare-
arter som på vej- og jernbanenettene i Sve-
rige og Danmark. Herved må dog undtages
gods, som under hensyn til transportafstand
og vareart ikke kan forventes at passere
Sundet, eller som på grund af lav vareværdi
i forhold til vægten ikke anses at kunne bære
overførselsafgifter af den til grund for be-
regningerne lagte størrelse. Det må under-
streges, at vurderingen af godstrafikkens ud-
vikling og fordeling på nordlige og sydlige
forbindelser er forbundet med betydelige
vanskeligheder, hvorfor prognoseresultaterne
må anses for usikre.

Tabel 9.2. Trafikken over Øresund efter åbning af fast forbindelse i 1980.
(Antal rejsende og personbiler i millioner enkeltrejser, lastbil- og jernbanegods i millioner tons).

1( Øresundsudvalgenes (ØU's) tal omfatter kun trafik, som ikke er forudsat betinget af salg af skattefri varer
på både og færger.

Øresundsudvalgene regnede med, at de af
udvalgene forudsatte trafikmængder ville
kræve 4-sporet motorvejsforbindelse både
ved alternativet KM og ved alternativet HH.
For jernbaneforbindelserne regnede udvalge-
ne både med enkelt- og dobbeltsporede alter-
nativer.

Som følge af at der nu forventes en langt
større biltrafik, har Øresundsgrupperne nær-
mere undersøgt, om der bør etableres 6-
sporede vejforbindelser (jfr. kapitel 6.7.).
Ved vurderingen af den nødvendige kapaci-
tet er forudsat, at en sikkerhedsmæssigt for-
svarlig trafikafvikling skal være mulig for
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de forudsete trafikmængder i år 2000 ved en
rejsehastighed på 80 km/time. På grundlag
af trafikprognoserne anses det herved nød-
vendigt, at en HH-forbindelse anlægges som
4-sporet og en KM-forbindelse som 6-sporet.

Bestemmelsen af den nødvendige kapacitet
beror som anført på den forudsatte betje-
ningsstandard og på det forventede trafik-
omfang. Kapacitetskravet er derfor forskel-
ligt ved HH og ved KM, og løsningen af-
hænger tillige af spørgsmålet om, hvornår
den næste faste forbindelse påregnes anlagt.
Endvidere kan det vise sig ønskeligt at til-
godese et større trafikbehov end det her an-
tagne.

Med hensyn til de faste jerbaneforbindel-
ser viser undersøgelser udført af banerne, at
fjerntrafikken og en ny skabt lokaltrafik med
stiv køreplan kan afvikles på enkeltspor ved
såvel HH som KM. En køreplan med større
turtæthed i spidsbelastningsperioderne end ét
lokaltog pr. time og retning nødvendiggør
derimod dobbeltspor ved KM.

9.4. Faste forbindelser i HH og KM.
Øresundsgrupperne har revideret de af

Øresundsudvalgene foreslåede bro- og tun-
nelalternativer i HH og KM samt opstillet
nye udgiftsberegninger.

Linieføringerne er foreslået ændret 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
foreslået to nye linieføringer. I det ene alter-
nativ placeres tunnelen ca. 1 km syd for den
af Øresundsudvalgene foreslåede linie og i
det andet alternativ i en linie skråt over
Sundet fra Helsingør Nordhavn til Palsjö. I
sidstnævnte alternativ forudsættes tunnelen
tilsluttet en planlagt ringlinie ved Helsing-
borg. I KM er de af Øresundsudvalgene fore-
slåede bro- og tunnellinier i hovedsagen be-
varet. For så vidt angår vej- og jernbane-
strækningerne i land er foreslået sådanne
ændringer, som er betinget bl. a. af ændrede
planer for bebyggelse, trafikanlæg m. m.

Øresundsgrupperne har ladet udføre re-
lativt omfattende kompletterende bundunder-
søgelser i både HH og KM. Resultaterne af
undersøgelserne i HH kan i det store og hele
siges at indicere gunstigere funderingsforhold
end dem, som Øresundsudvalgene regnede
med. I KM viser resultaterne, at funderings-
forholdene er gode. Øresundsgrupperne har

endvidere ladet undersøge, hvorledes en tun-
nel i HH kan forventes at indvirke på de
hydrografiske forhold i Øresund. Af øvrige
undersøgelser kan nævnes prøvegravninger i
HH til brug for vurdering af udgravnings-
metoder og udgravningsudgifter. Endvidere
er spørgsmål vedrørende navigering gennem
brofag og konsekvenserne af påsejling af
bropiller undersøgt.

På grundlag af resultaterne af bundunder-
søgelserne har Øresundsgrupperne fundet, at
de af Øresundsudvalgene foreslåede funde-
ringsniveauer for bropiller stort set kan be-
vares. For tunnelen i HH foreslås, at tunne-
lens højst beliggende del i dybrenden pla-
ceres i kote -f- 24 m, det vil sige 4 m højere
end i Øresundsudvalgenes forslag. Det tid-
ligere forslag til tunnel under Drogden til-
godeså en fremtidig uddybning af sejlrenden
til kote -i- 12 m. Under hensyn til et herom
fremsat ønske fra dansk skibsfarts side er
tunnelen nu placeret således, at sejlrenden
kan uddybes til kote -ir 15 m.

Spændvidderne for broernes hovedgennem-
sejlingsfag er ikke af Øresundsgrupperne
foreslået ændret i KM. For broen i HH stem-
mer de nu foreslåede spændvidder stort set
overens med Øresundsudvalgenes forslag. Det
er dog forudsat, at broen udstyres med ra-
darhjælpemidler for at lette navigeringen
gennem de pågældende fag. De af Øresunds-
udvalgene foreslåede frie gennemsejlings-
højder i de store bro fag er ikke ændret.

Ved revisionen af broforslagene i konstruk-
tiv henseende er de af Øresundsudvalgene
forudsatte principielle udformninger bevaret.
Andre brosystemer, som er udviklet i de se-
nere år, og som kan blive aktuelle for en
Øresundsbro, synes efter Øresundsgruppernes
vurdering ikke i nævneværdig grad at kunne
påvirke relationerne mellem de nu beregnede
anlægsudgifter for forskellige alternativer.

For motorvejsforbindelserne er anlægsud-
gifterne beregnet for såvel 4-sporede som 6-
sporede bro- og tunnelalternativer. Øresunds-
udvalgene regnede, som omtalt i afsnit 9.3.,
alene med 4-sporede alternativer, ved hvilke
der ikke var forudsat nødspor på stræknin-
gen over Sundet. Øresundsgrupperne har
fundet det nødvendigt, at motorvejen gen-
nemgående udstyres med nødspor. Ved
det nu foreslåede 4-sporede henholdsvis 6-
sporede tværprofil, som i princippet også
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anvendes i motorvej stunnelerne, bliver den undersøgelser, tilgodeset enkelt- og dobbelt-
totale brobanebredde, regnet mellem yderræk-
værkerne, 21,5 m henholdsvis 28,5 m. Til-
svarende mål for Øresundsudvalgenes 4-
sporede broalternativer var 17,75 m. Stan-
darden for vejforbindelserne i land er til-
passet de nye bro- og tunneltværsnit. Un-
dersøgelserne vedrørende jernbaneforbin-
delserne har, som ved Øresundsudvalgenes

sporede alternativer.
De af Øresundsgrupperne beregnede an-

lægsudgifter, som refererer til prisniveau
1965, er anført i tabel 9.3. I denne er til
sammenligning også medtaget de af Øre-
sundsudvalgene beregnede udgifter med pris-
niveau 1959.

Tabel 9.3. Anlægsudgifter samt drifts- og vedligeholdelsesudgifter m. m. for faste forbindelser.

1) I de anvendte betegnelser betyder første ciffer antallet af vognbaner og andet
ciffer antallet af jernbanespor.

2) Med enkeltspor i tunnellen og på broen formindskes udgifterne med ca. 200
mill. kr.

3) Med dobbeltspor forøges udgifterne med ca. 175 mill. kr.

Ud over omhandlede alternativer har Øre-
sundsgrupperne søgt overslagsmæssigt at be-
regne anlægsudgifterne for en forbindelse

med linieføringen Amager-Saltholm-Barse-
bäck, det såkaldte Barsebäckalternativ. Al-
ternativet, som kommenteres i bilag 9.2.:
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skulle efter disse beregninger indebære
nogenlunde samme anlægsudgifter som to
forbindelser, en i HH og en i KM. Barse-
bäckalternativet er ikke fundet at indebære
trafikale eller andre fordele, som skulle mod-
svare de med alternativet forbundne udgif-
ter. Øresundsgrupperne har derfor ikke fun-
det anledning til nærmere at undersøge al-
ternativet.

Grupperne har heller ikke fundet anled-
ning til mere indgående at undersøge det al-
ternativ til fast vejforbindelse som indebæ-
rer, at biler overføres på tog specielt
indrettet til sådanne transporter, såkaldte
»tunnelfærger«. Visse synspunkter på. dette
spørgsmål er imidlertid fremført i bilag 9.3.
Resultatet af Øresundsgruppernes undersø-
gelser kan sammenfattes således:

En tunnelfærge i KM vil sammenlignet
med en fast vejforbindelse ikke medføre tids-
gevinster for biltrafikken, men snarere et vist
tidstab. Tidstabet vil forekomme dels under
spidstrafik, eftersom tunnelfærgens kapacitet
er væsentlig mindre end kapaciteten for en
4-sporet vejforbindelse, dels i sådanne 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 tunnelfærgeforbindelsen i
KM på noget længere sigt skulle vasre en
økonomisk fordelagtig løsning. Derimod
skulle en tunnelfærgeforbindelse ved HH
muligvis kunne tilvejebringes som supplement
til en fast vejforbindelse i KM.

9.5. Fast forbindelse i KM-linien og ny storluft-
havn i Øresundsområdet.

De i afsnit 9.4. omhandlede alternativer
til fast forbindelse i KM er udformet uden
hensyntagen til planerne om en storlufthavn
på Saltholm.

Spørgsmålet om den fremtidige placering
af Københavns storlufthavn er ikke afgjort.
Det af regeringen i 1962 nedsatte udvalg til
undersøgelse af Københavns lufthavns frem-
tid har ikke afsluttet sit arbejde. Efter hvad
der foreligger oplyst, står man ved valget af
lufthavnenes placering overfor tre mulighe-
der, som har betydning for en fast Øresunds-
forbindelse, nemlig Saltholm, Kastrup og
Sydamager. Øresundsgrupperne har søgt at

vurdere, hvorledes placering af en storluft-
havn med de nævnte beliggenheder kan på-
virke anlægget af en fast forbindelse i KM.

En sydlig forbindelse vil, som også frem-
ført af Øresundsudvalgene, få stor betydning
for den svenske oplandstrafik til en storluft-
havn, hvad enten den ligger på Saltholm, ved
Kastrup eller på det sydlige Amager (jfr.
kap. 8). En storlufthavn på Saltholm vil —
ud over den trafikbelastning på forbindelsen
som hidhører fra trafik mellem storlufthav-
nen og Sverige — medføre en væsentlig tra-
fikforøgelse på strækningen mellem Amager
og Saltholm. Denne trafikforøgelse kan moti-
vere, at der anlægges en særskilt tunnelfor-
bindelse mellem Amager og Saltholm. Som
omhandlet i kap. 8 vil trafikken fra en syd-
lig Øresundsforbindelse medføre komplika-
tioner på Amager, uanset om storlufthavnen
bevarer sin nuværende placering, eller om
den flyttes til Saltholm. Det er imidlertid
kun en placering af storlufthavnen på Salt-
holm, som kan tænkes at medføre væsentlige
konsekvenser for den faste forbindelses linie-
føring, udformning og anlægsudgifter. En
vurdering af disse forhold er foretaget af re-
præsentanter for den danske Øresundsgruppe
og luftfartsdirektoratet, og der er redegjort
herfor i bilag 5.3. Da man for nærværende
savner kendskab til generalplanen for en
storlufthavn på Saltholm og tidspunktet for
dens tilvejebringelse, har konsekvenserne for
den foreslåede faste forbindelse i KM af en
storlufthavn på Saltholm kun kunnet behand-
les oversigtsmæssigt.

Ved vurderingen af disse konsekvenser
har Øresundsgrupperne — med udgangspunkt
i de i dag gældende almindelige bestemmel-
ser om hindringsfrihed m. m. omkring en på
Saltholm placeret lufthavn med den tilsigtede
kapacitet — valgt at undersøge forskellige
muligheder for at ændre udformningen af
den faste forbindelse således, at de opstillede
krav tilfredsstilles. En mulighed er at for-
skyde den foreslåede højbro over Flinteren-
den mod øst, hvilket skulle indebære, at sejl-
løbet i Flinterenden lokalt flyttes til Trin-
delrenden, som samtidig uddybes. En anden
mulighed er at udføre forbindelsen helt eller
delvis som tunnel. Merudgifterne, excl. rente-
udgifter i byggetiden, for disse ændringer
er overslagsmæssigt opgjort til de i tabel
9.4. anførte beløb.
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Tabel 9.4. Forøgede anlægsudgifter for strækningen Saltholm (incl.)—Limhamn som følge af en stor-
lufthavn på Saltholm.1)

Bro 245 285 335 380
Tunnel 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 nævnte særskilte tunnelfor-
bindelse mellem Amager og lufthavnen på
Saltholm er ikke behandlet af Øresundsgrup-
perne.

9.6. Økonomiske vurderinger.
9.6.1. Generelt.

På grundlag af de i kapitel 5 beregnede
anlægsomkostninger og de i kapitlerne 4 og
6 opstillede trafikprognoser har Øresunds-
grupperne ved de i kapitel 7 foretagne øko-
nomiske vurderinger undersøgt såvel alter-
nativet fortsat færgefart som en række alter-
native faste forbindelser.

Vurderingen af de enkelte alternativer
er i hovedsagen udført ved en driftsøkono-
misk kalkule, udført for en tænkt »Øresunds-
virksomhed«, som antages at drive såvel
faste forbindelser som den nødvendige sup-
plerende færgefart over Sundet. Bådtrafik-
ken er derimod udeladt af beregningerne.

Den driftsøkonomiske kalkule er forudsat
udført for en offentlig investering, hvilket
er af betydning for behandlingen af takster,
skatter, pengeværdiforringelse og kalkula-
tionsrente. Indtægtsberegningerne for de en-
kelte alternativer er baseret på overførsels-
afgifter eller »enhedsbeløb«, som er bestemt
på grundlag af færgetaksterne i 1964. Ud-
gangspunktet har herved været, at trafi-
kanterne skulle have samme omkostninger
ved passage af Sundet med færge som på fast
forbindelse. Anvendelsen af dette princip
medfører, at enhedsbeløbene for overførsel
af personbiler og gods er lavere på fast for-
bindelse end med færge. Der er ikke taget
hensyn til skatter. Beregningerne i øvrigt er
baseret på prisniveauet i 1965. Den i hoved-
fremstillingen anvendte kalkulationsrente
andrager 7 % p. a.

Beregningerne er udført efter følgende
metoder:

1. En sammenligning af de foreliggende
alternativers omkostninger (drift og vedlige-
holdelse samt investeringsbeløbet med fra-
drag af restværdien ved udgangen af bereg-
ningsperioden i år 2000), hvorved det er mu-
ligt at udskille de klart ufordelagtige alter-
nativer (jfr. afsnit 7.4.1.).

2. Den vigtigste sammenligning vedrører
alternativernes nettokapitalværdi pr. 1. ja-
nuar 1980, d.v.s. forskellen mellem på den
ene side den diskonterede værdi af de ved
de forudsatte enhedsbeløb beregnede ind-
tægter og på den anden side den diskon-
terede værdi af investeringsbeløb og andre
omkostninger (jfr. afsnit 7.4.2.).

3. Ved de nævnte beregninger er forudsat,
at de faste forbindelser åbnes for trafik i
1980. Der er imidlertid også foretaget en un-
dersøgelse af det mest fordelagtige færdig-
gørelsestidspunkt for de faste forbindelser.
Herved er under nærmere angivne forudsæt-
ninger først og fremmest undersøgt virk-
ningerne på indtægter og omkostninger for
hvert enkelt alternativ ved en udskydelse af
færdiggørelsestidspunktet med ét år. I til-
slutning 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 undersøgt tilbagebetalings-
tiden for investeringerne i de enkelte alter-
nativer. Beregningen bygger på den hypote-
tiske situation, at der optages et lån til finan-
siering af samtlige investeringsomkostninger,
og at driftsoverskuddet anvendes til forrent-
ning og afdrag på lånet. En sådan beregning
er først og fremmest af interesse for en vur-
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dering af mulighederne for afgiftsreduk-
tioner ved bibeholdelse af kravet om en for-
rentning på 7 % (jfr. afsnit 7.4.5.).

9.6.2. Sammenligning af alternativerne.
Omkostningerne ved afvikling af trafik-

ken over Øresund er højere ved færgefart
alene end ved de alternative faste forbindel-
ser HH 40, HH 41, KM 40 og KM 60 med
supplerende færgefart.

Disse alternativer, som indebærer en bedre
trafikbetjening er derfor mere fordelagtige
end fortsat færgefart. For de tre førstnævnte
alternativer gælder dette endog i det tilfælde,
at de faste forbindelser ikke måtte have no-
gen restværdi i år 2000. HH 41 indebærer
den laveste totalomkostning, og da dette al-
ternativ medfører større fordele for trafikken
end de øvrige HH-alternativer, fremstår det

som det mest fordelagtige blandt disse. For
så vidt angår de sydlige alternativer kan et
valg ikke træffes på grundlag af omkost-
ningssynspunktet, da de mere bekostelige al-
ternativer KM 42 og KM 62 giver andre tra-
fikale fordele end de billigere alternativer
KM 40 og KM 60. Valget mellem en nordlig
og en sydlig forbindelse kan heller ikke træf-
fes på grundlag af en omkostningssammen-
ligning, da disse anlæg har forskellig trafi-
kal betydning, hvilket også gælder alterna-
tiver med to forbindelser.

Den vigtigste sammenligning mellem al-
ternativerne vedrører deres nettokapitalvcer-
dier. Det viser sig herved, at alle alternativer
har positiv nettokapitalværdi, d. v. s. at de
giver et afkast på mere end 7 %. For de mest
interessante alternativer fremgår resultaterne
af tabel 9.5. (jfr. tabel 7.9.).

En 4-sporet KM-forbindelses kapacitet på-
regnes ved de antagne trafikprognoser og ved
den forudsatte trafikbetjeningsstandard at
være utilstrækkelig allerede omkring 1990.
Alternativerne KM 40 og KM 60 er derfor
ikke fuldt sammenlignelige.

KM 40 og KM 60 har de højeste nettoka-
pitalværdier uden herved at kræve de stør-
ste investeringer. Dette indebærer, at ved at
gå fra et af disse alternativer til et dyrere
alternativ vil de nødvendige merinvesterin-
ger ikke opfylde kravet om en forrentning på
7 %. Der er følgelig ingen økonomisk fordel
ved at åbne en dobbeltforbindelse over Sun-

det i 1980. KM 60 + HH 01 kræver således
i forhold til KM 60 en merinvestering på
616 mill. kr., men medfører en formindskelse
af nettokapitalværdien på 59 mill. kr. Det
samme gælder 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
af den nødvendige merinvestering. De 160
mill. kr., som er forskellen i investeringsbe-
løb mellem KM 60 og HH 41 giver således
en forøgelse af nettokapitalværdien på ikke
mindre en 423 mill. kr.
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I henhold til de økonomiske vurderinger
fremstår følgelig alternativerne KM 40 og
KM 60 som de mest interessante. Dette re-
sultat af undersøgelserne bekræftes yder-
ligere af den udførte analyse af det mest for-
delagtige færdiggørelsestidspunkt for de en-
kelte alternativer (jfr. afsnit 7.4.3.). Herved
er undersøgt nettovirkningen af omkostnings-
besparelse og indtægtbortfald ved udskydelse
af den faste forbindelses færdiggørelse i ét
år. Det vigtigste resultat af denne analyse er,
at for alle de omhandlede alternativer med
kun én fast forbindelse, bortset fra HH 01 og
KM 62, vil det ved en rentefod på 7 % være
fordelagtigt at have den faste forbindelse
færdig allerede før 1980. Det største tab ved
udskydelse af åbningen i ét år efter 1980
opstår for KM 40 og andrager 69 mill. kr.
Det tilsvarende tab ved KM 60 og KM 60 +
HH 01 udgør henholdsvis 48 og 33 mill. kr.
For HH 41 og HH 40 andrager tabet 12 og
5 mill. kr. (jfr. tabel 7.12.)

For alternativerne med to faste forbindel-
ser er undersøgt, om det vil være fordelagtigt
at udskyde etableringen af den ene forbin-
delse, hvorved er forudsat at den første af
forbindelserne er færdig i 1980. Hvis f. eks.
KM 60 eller KM 40 er færdig i 1980, viser
det sig at være mest fordelagtigt at udsætte
etableringen af en HH-forbindelse til slut-
ningen af 1990'erne.

Anlægges KM-forbindelsen som 4-sporet,

kan man imidlertid ikke opnå den ønskede
betjeningsstandard i 1990'erne uden etable-
ring af en supplerende vejforbindelse alle-
rede omkring 1990. En supplering af KM 40,
der forudsættes færdig i 1980, med HH 01,
HH 40 eller HH 41 i 1990 giver en større
nettokapitalværdi end ved færdiggørelse
alene af KM 60 i 1980. De beregnede for-
øgelser af nettokapitalværdierne er henholds-
vis 231, 77 og 158 mill. kr., jfr. tabel 7.14.
med tilhørende tekst. Fordelen ved at vælge
KM 40 som første etape i stedet for KM 60
bliver større, hvis etableringen af den sup-
plerende forbindelse kan udskydes til efter
1990. Det nøjagtige tidspunkt for åbningen
af en anden etape er dog af relativt begræn-
set betydning for beregningsresultatet.

Ved beregningen af tilbagebetalingstiden
for investeringerne er fundet, at denne for
alternativerne KM 40, KM 60, HH 40 og
HH 41 udgør 8-10 år. Af beregningerne
fremgår endvidere, at det under de angivne
forudsætninger og ved de i prognoserne for-
udsatte trafikmængder er teoretisk muligt at
foretage en ret væsentlig nedsættelse af de
forudsatte afgifter ved samtlige alternativer
med fast vejforbindelse.

De udførte beregninger viser således, at
under de valgte forudsætninger og ved den
anvendte beregningsmetode fremtræder en
sydlig vejforbindelse (KM 40 eller KM 60)
som den mest fordelagtige løsning.
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9.6.3. Beregningsresultaternes afhængighed af
visse af de valgte forudsætninger.

Under hensyn til den usikkerhed, der knyt-
ter sig til trafikprognoserne, ifølge hvilke
KM forventes at få en væsentligt større tra-
fik end HH, er i afsnit 7.5.1. gennemført en
række beregninger ved trafikprognoser, der
stiller HH gunstigere. For alternativerne
KM 40, KM 60, HH 40 og HH 41 indtræffer
under de ændrede beregningsforudsætninger
de i tabel 9.6. angivne forandringer af netto-
kapitalværdierne.

Af tabellen fremgår, at store ændringer af
trafikmængderne er nødvendige for at ændre
det tidligere fundne resultat, at en vejforbin-
delse ved KM er den mest fordelagtige løs-
ning

Ved ændrede forudsætninger angående
kalkulationsrentens størrelse optræder de
største virkninger for de dyrere alternativer.
Ved en meget lav rentefod er f. eks. det
mere bekostelige alternativ KM 62 mere for-
delagtigt end KM 60 (jfr. fig. 7.I.). Ved alle
rentesatser over 5 % har imidlertid — af de
faste forbindelser — KM 40 og KM 60 de
største nettokapitalværdier.

9.6.4. Samfundsøkonomiske synspunkter.
Ud over den rent driftsøkonomiske vurde-

ring af de alternative faste forbindelser er
tillige anlagt visse almindelige samfunds-
økonomiske synspunkter. Sådanne synspunk-
ter, omfattende trafikanternes samlede nytte
af at anvende en fast forbindelse, har ikke
givet anledning til at ændre de på grundlag
af de driftsøkonomiske beregninger dragne
konklusioner om fordelene ved henholdsvis
en nordlig og en sydlig forbindelse.

9.7. Virkninger på erhvervsliv, bebyg-
gelse og samfundsudvikling.

Øresundsgrupperne har mere omfattende
end Øresundsudvalgene undersøgt virknin-
gerne på erhvervsliv, bebyggelse og sam-
fundsudvikling m. m., som en fast forbin-
delse over Øresund beregnes at måtte få. Un-
dersøgelserne har hovedsagelig været be-
grænset til de virkninger, som etableringen
af en fast forbindelse over Øresund vil kunne
tænkes at medføre på begge sider af Sundet
vedrørende udviklingen i erhvervslivet og
erhvervslokaliseringen, befolkningsudviklin-
gen og udviklingen af den bymæssige bebyg-
gelse etc. Endvidere er belyst, på hvilken må-

de hovedvejssystemet, jernbanesystemet og
andre kommunikationsanlæg bedst vil kunne
indpasses i de alternative faste forbindelser,
og hvilke planlægningsmæssige foranstalt-
ninger der i forskellig henseende kan blive
nødvendiggjort eller aktualiseret. Studiet har
nærmest haft karakter af en bred oversigtlig
regional undersøgelse.

Med hensyn til vejnettet vil valget af en
fast forbindelse i væsentlig grad blive afgø-
rende for, i hvilken rækkefølge forskellige
dele af vejnettet i Skåne må udbygges. Ved
en KM-forbindelse må i første række de veje,
som fra Malmø går mod det sydlige og nord-
lige Skåne udbygges først. Ved en HH-for-
bindelse må udbygningen i første række om-
fatte de veje, der fra Helsingborg har ret-
ning mod Mellem- og Sydskåne.

Med undtagelse af ringmotorvej B 5 og dele
af Københavns primærgadenet kan det for-
ventes, at Sjællands motorvejsnet vil være ud-
bygget på det tidspunkt, en fast Øresunds-
forbindelse kan påregnes at være etableret,
og forbindelsen vil direkte kunne tilsluttes
det regionale motorvejssystem, uanset om
forbindelsen etableres ved HH eller ved KM.
Trafikforøgelsen ved en nordlig forbindelse
kan medføre, at ringmotorvej B 5 må byg-
ges tidligere end beregnet.

Den kraftige stigning af lokaltrafikken,
navnlig til København ved en KM-forbin-
delse, kan antages at medføre et betydeligt
pres på det lokale gadenet og parkerings-
arealerne.

En vejforbindelse i KM medfører afstands-
fordele for byerne i det sydlige og østlige
Skåne samt områder, der betjenes af vejen
Kristianstad—Karlskrona—Kalmar. En vej-
forbindelse over HH vil medføre fordele for
byerne i det nordvestlige Skåne samt de byer,
der knyttes til Øresundsregionen af vejene
Helsingborg—Stockholm og Helsingborg-
Gøteborg.

En vejforbindelse i KM vil medføre en
tidsgevinst på en time eller lidt mere i for-
hold til fortsat færgefart for de byer, som er
begunstiget af en sydlig forbindelse. For det
vestlige Sverige skulle denne forbindelse
ikke medføre nævneværdige tidsfordele.
Tidsafstanden Helsingborg-København skulle
ikke blive reduceret gennem en KM-forbin-
delse, ligesom tidsafstanden Malmø—Køben-
havn heller ikke vil blive reduceret ved en
HH-forbindelse. De største tidsgevinster ved
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en HH-forbindelse andrager op til omkring
40 minutter. HH-forbindelsens fordele om-
fatter et betydeligt større område end ved
en KM-forbindelse.

Som grundlag for bedømmelserne vedrø-
rende erhvervslivets lokalisering og befolk-
ningsudviklingen er udført en analyse af æn-
dringerne i de berørte byers såkaldte belig-
genhedsværdi ved etablering af de alterna-
tive forbindelser (se nærmere bilag 8.1.)
Disse ændringer skulle blive betydelige. Ef-
fekten bliver størst i områderne omkring
Øresund og aftager hurtigt med afstanden
fra Sundet. En KM-forbindelse vil bringe
Malmø i en gunstigere position end Køben-
havn har i dag, når det gælder at nå et be-
folkningsunderlag af en størrelse på 2 å 3
millioner. En vis udjævning finder altså sted
mellem København og Malmø, uden at Kø-
benhavns stilling som regionens mest centrale
by ændres. De steder, som bedst betjenes af
en overfart ved Helsingborg, skulle ud fra
tidssynspunktet ikke opnå en forbedret belig-
genhedsværdi gennem en fast forbindelse i
KM-linien.

En fast forbindelse i HH skulle tilsvarende
kun medføre ubetydelige tidsfordele for byer
inden for den sektor, som er mest orienteret
mod en overfart ved Malmø. For steder in-
den for Helsingborgsektoren skulle derimod
en HH-forbindelse medføre forbedrede be-
liggenhedsværdier. Disse fordele bliver dog
ganske små i sammenligning med, hvad der
opnås inden for Malmøsektoren med en KM-
forbindelse. Årsagen hertil er den allerede
nu korte rejsetid mellem Helsingborg og Hel-
singør.

Ændringerne i beliggenhedsværdierne i
henhold til de udførte beregninger, som for-
udsætter afgiftsfrie forbindelser, bedømmes i
første række at skulle kunne nyttiggøres ved
distribution af produkter med høj værdi
og/eller krav på meget hurtige leverancer
samt ved personrejser til møder, konsultatio-
ner, handel og anden service. En stor del af
detailhandelen samt lokalt betonet service
og industri vil dog næppe blive berørt direkte
af en fast forbindelses etablering.

Øresundsgrupperne har ikke med hensyn
til jernbanenettets udformning i Skåne regnet
med direkte ændringer af betydning for den
regionale udvikling som følge af etableringen
af nogen af de diskuterede Øresundsforbin-
delser.

På den danske side vil det være mest for-
delagtigt at føre persontogene via en jern-
baneforbindelse i HH. For godstogenes ved-
kommende vil den driftsmæssige afvikling
stille sig nogenlunde ens, hvad enten over-
førslen sker over HH-linien eller over KM-
linien. Ved en nordlig forbindelse aktualise-
res imidlertid relativt omfattende anlægs-
opgaver på Hellerup station og ved ydre
godsbane, som ved den sydlige linieføring
muligt helt kan undlades.

Øresundsgrupperne har diskuteret de
havne- og trafikanlæg, som vil blive påkræ-
vet ved fortsat færgefart, samt de indgreb i
bebyggelse og millieu, som dette kan inde-
bære på begge sider af Øresund. Den forven-
tede færge- og bådtrafik på Helsingør—Hel-
singborg overfarten (med ankomst eller af-
gang for færgerne gennemsnitlig hvert minut
i år 2000) vil ud fra drifts- og besejlings-
mæssige synspunkter næppe kunne afvikles
uden betydelige komplikationer, bl. a. en
stærkt voksende kollisionsrisiko.

Med hensyn til Søfart og havnevirksomhed
i øvrigt vil etableringen af en fast forbin-
delse indebære en øget centralisering af styk-
godsbefordringen til og fra regionen, hvor-
imod omsætningen af massegods fortsat må
forventes at blive afviklet i de respektive
Øresundshavne.

Hvad angår luftfarten vil en fast forbin-
delse ved KM medføre betydelig hurtigere
og bedre forbindelser til Kastrup eller en ny
storlufthavn, end det i dag er muligt fra
svensk side. En fast forbindelse mellem Kø-
benhavn og Malmø skulle endvidere gøre det
muligt at koordinere person- og fragttrafik-
ken mellem regionens lufthavne i en vis ud-
strækning. En Øresundsforbindelse i HH-
linien vil derimod ikke have nogen større be-
tydning for luftfarten, uanset den fremtidige
danske storlufthavns placering.

For erhvervslivets vedkommende vil en
fast forbindelse over Øresund generelt set
fremme den industrielle ekspansion og inte-
gration inden for Norden ved at lette lang-
vejstrafikken mellem Sverige, Norge og Fin-
land på den ene side og Danmark samt det
europæiske kontinent på den anden side. For-
bindelsen vil desuden blive til stor fordel
for den regionale handel og industri i Skåne
og på Sjælland. Endvidere kan en forbindelse
over Øresund, navnlig ved en KM-forbin-
delse, give mulighed for en koncentration af
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erhvervslivet og administrationen. Styrken
af den erhvervsfremmende effekt beror først
og fremmest på størrelsen af den befolkning
og arbejdskraftstyrke samt produktion af va-
rer og tjenesteydelser, der knyttes sammen
gennem forbindelsen. Endvidere beror effek-
ten på forbindelsens kvalitet og afgifternes
størrelse.

Valget af den faste forbindelses placering
kan antages at ville påvirke erhvervslivets
lokalisering og udvikling, navnlig i Øre-
sundsregionen. En fast forbindelse i HH-
linien vil sandsynligvis ikke medføre større
forskydninger i lokaliseringsforudsætnin-
gerne sammenlignet med nuværende 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 forudsætninger i Malmø—Lund regi-
onen samt på steder ud ad linierne Malmø—
Lund—Esløv, Malmø—Ystad—Simrishamn
og Malmø—Trelleborg.

En storbyregion ved Øresund forbundet
med en fast forbindelse mellem København
og Malmø vil i kraft af sin befolkningsstør-
relse udøve en betydelig tiltrækning på en
række vigtige byerhverv. Regionen synes at
have gode betingelser for at blive et — også
i europæisk målestok — betydningsfuldt
center f. eks. for administration, pengevæsen,
forsikringsvirksomhed, engroshandel, skibs-
fart og turisme.

Inden for videnskab og kulturliv skulle
positive effekter kunne opnås gennem de for-
bedrede kontaktmuligheder, som en Øre-
sundsforbindelse, navnlig ved KM, vil med-
føre.

En undersøgelse af pendlingsir af ikken sam-
menlignet med visse andre byområder giver
grundlag for antagelsen, at der under gun-
stige forudsætninger kan forventes en ikke
ubetydelig lokal pendlingstrafik via en fast
forbindelse.

Skånes befolkning, der i dag andrager knap
1 million indbyggere, vil i henhold til de gen-
nemførte beregninger stige med omkring
160.000 indbyggere til år 1980, såfremt den
nuværende udvikling fortsætter. Med en fast
forbindelse ved HH er Skånes befolknings-
tilvækst i samme periode beregnet til ca.
190.000 indbyggere, medens en forbindelse

ved KM skulle medføre en befolkningstil-
vækst på ca. 225.000 indbyggere.

På den danske side må det antages at etab-
leringen af en fast forbindelse vil medføre
en befolkningstilvækst i Øresundsregionen.
Tilvækstens andel af den samlede befolk-
ningstilvækst har dog ikke kunnet beregnes
nærmere.

Ved at øge urbaniseringens stigningstakt
forstærker en fast forbindelse tendenserne til
lokal bebyggelseskoncentration og medfører
derigennem nye eller større problemer for
samfundsplanlægningen. På den svenske side
er det først og fremmest den forcerede til-
vækst i Malmø—Lund regionen der ved en
KM-forbindelse træder i forgrunden. På den
danske side vil presset på Nordsjælland, ved
etableringen af den første vejforbindelse ved
HH, indebære et alvorligt problem, medens
en KM-forbindelse vil kunne fremme en øn-
skelig udvikling i retning mod Køge og Ros-
kilde. For at kunne løse planlægningspro-
blemerne, der aktualiseres på begge sider af
Sundet, kræves målbevidste planlægningsfor-
anstaltninger på regional og lokal niveau.

En anden effekt af en fast forbindelse, der
må forventes at få store konsekvenser for
både trafikplanlægningen og for den fysiske
samfundsplanlægning i øvrigt, er den lettere
adgang til fritidsområderne. På begge sider
af Sundet vil dette resultere i en stærkt sti-
gende efterspørgsel efter arealer til fritids-
bebyggelse, men også — og måske først og
fremmest — krav på arealer til anlæg for
udflugts- og rekreationsformål.

For at muliggøre en bedømmelse af stør-
relsesordenen af det behov, som man på læn-
gere må regne med på den ene side, og areal-
tilgangen, der kan tænkes at være til rådighed
for at imødekomme dette behov, på den anden
side, har Øresundsgrupperne foretaget en
særlig undersøgelse af disse problemer. Efter-
spørgslen efter arealer til fritidsbebyggelse og
friluftsliv i øvrigt vil blive meget stor. Til-
gængelige arealressourcer er allerede i dag
meget begrænsede, fremfor alt på Sjælland,
men også i Skåne og aftager meget hurtigt.
Ved det tidspunkt en fast forbindelse må for-
ventes at være etableret, vil det være realis-
tisk at regne med, at et ekspanderende fri-
tidsliv med retning mod Sydsverige må søge
til det indre af det nordlige Skåne og til-
grænsende områder af Småland og Halland.

I nær tilknytning til fritidslivets arealdis-
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positioner hører landskabsplejen, som er gen-
stand for stor interesse i både Danmark og
Sverige. Den vil uden tvivl få særlig aktuali-
tet i forbindelse med etableringen af en fast
forbindelse. Med hensyn til landskabets skøn-
hedsværdier, ønsker Øresundsgrupperne at
påpege, at også udformningen af forbindel-
serne, tilslutningerne og dertil hørende an-
læg vil få stor betydning.

Effekten af en fast forbindelse på befolk-
nings- og bebyggelsesudviklingen bedømmes
overvejende at være begrænset til Øresunds-
regionen, men en KM-forbindelse vil des-
uden få betydning for Bornholm. Det er imid-
lertid givet, f. eks. for erhvervslivets ud-
vikling, at der også må forventes en effekt
uden for Øresundsregionen — en effekt der
selvfølgelig bliver endnu mere mærkbar, så-
fremt der også etableres en fast forbindelse
over Store Bælt. Denne mere f jernbetonede
effekt kan forventes at gøre sig gældende for
bl.a. turist- og fritidsrejser samt kontakter
m. m. vedrørende forskellige ledelsesfunk-
tioner o.l. indenfor erhvervsliv, forskning og
udviklingsarbejde etc. Også i spørgsmål om
godstrafikken over en fast forbindelse må
man regne med en lignende effekt.

9.8. Afsluttende synspunkter.
De antagelser om en langt større fremtidig

trafik over Øresund, som der nu findes
grundlag for, fremhæver tydeligt behovet for
fast forbindelse over Sundet. De af Øresunds-
grupperne foretagne beregninger af såvel
omkostninger som mulige indtægter viser
også klart, at en sådan forbindelse vil blive
rentabel. Hertil kommer, at man med sti-
gende båd- og færgetrafik over Sundet - for-
uden den direkte udgift til færger og færge-
havne - må regne med forøgede vanskelig-
heder ved at opretholde en effektiv trafik,
idet dette vil kræve omfattende indgreb, bl.
a. i havne- og bebyggelsesforhold på begge
sider af Sundet og medføre forøget risiko for
kollissioner mellem den tvær- og langsgående
søtrafik.

Øresundsudvalgene fremhævede, at en fast
forbindelse i både HH og KM, omfattende
vejforbindelse begge steder og jernbanefor-
bindelse i mindst én af linierne, ville være
den bedste løsning for trafikken over Sundet.
Mulighederne for denne løsning burde der-
for holdes åben, uanset om man af økono-

miske grunde i første omgang måtte nøjes
med at etablere den ene af forbindelserne.

De af Øresundsgrupperne nu fremlagte
prognoser, der er baseret på de seneste års
trafikudvikling, og hvori er indkalkuleret
nyere antagelser om den fremtidige biltæthed
m. m., tyder ligeledes på, at der på længere
sigt vil være behov for fast vejforbindelse
både i KM og KH. Hvis der kun anlægges
fast vejforbindelse i en af linierne, må den
kompletteres med en ret omfattende båd-
og færgetrafik i den anden linie. For lokal-
trafikken mellem Københavns- og Malmø-
områderne vil en sydlig forbindelse være den
fordelagtigste, medens den i de senere år
stærkt voksende lokaltrafik mellem Nord-
sjælland og Skåne og en væsentlig del af
fjerntrafikken vil have kortere vej over en
nordlig forbindelse.

Behovet for en fast forbindelse for jern-
banetrafikken over Sundet er forstærket, da
der må regnes med en større jernbanetrafik
over Sundet end hidtil antaget. Jernbaner-
nes fjerntrafik, såvel person- som gods-
trafikken, vil kunne føres over Sundet enten
ved KM eller HH, og man har regnet med,
at et spor, uanset om det lægges i HH eller
KM, er tilstrækkeligt for denne trafik. Der-
imod vil den lokale persontrafik have størst
fordel af en jernbaneforbindelse i KM. Øre-
sundsudvalgene regnede ikke med, at en så-
dan lokaltrafik kunne blive rentabel. Øre-
sundsgrupperne har forsøgt at bedømme
mulighederne for, at der på længere sigt vil
opstå en pendeltrafik mellem bolig og ar-
bejdsplads på hver sin side af Sundet. En
forudsætning herfor synes at være, at man
kan tilbyde kollektiv transport til priser, der
kan sidestilles med de - i de fleste tilfælde
subventionerede - billetpriser, som fastsæt-
tes for kollektiv trafik i storstadsområder.
En mere omfattende lokaltrafik, f. eks. i for-
bindelse med anlæg af en storlufthavn på
Saltholm, vil imidlertid kunne motivere, at
der etableres en jernbaneforbindelse, som i
så fald må være dobbeltsporet. Det bør her-
ved fremhæves, at en sådan jernbaneforbin-
delse ikke af hensyn til anlægsomkostnin-
gerne behøver 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-
forbindelse.
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De nu opstillede prognoser for trafikken
over faste forbindelser og de gennemførte
økonomiske kalkulationer bygger på den be-
regningsmæssige forudsætning, at de faste
forbindelser skal være belagt med afgifter,
der stort set svarer til færgetaksterne med
fradrag af kørselsomkostningerne ved pas-
sage af den faste forbindelse. Derimod har
Øresundsgrupperne ikke ved de økonomiske
vurderinger foretaget beregninger for det
tilfælde, at forbindelsen skulle blive afgifts-
fri. Øresundsgrupperne har heller ikke ved
disse beregninger opstillet andre takstalter-
nativer. Det bør derfor fremhæves, at væ-
sentlig lavere afgifter end de forudsatte kan
have til følge, at trafikken over Sundet kan
blive betydeligt større end angivet i prog-
noserne med deraf følgende større krav til
forbindelsens kapacitet. I øvrigt vil afgif-
ternes størrelse kunne få betydning for den
takt, hvormed integrationen inden for Øre-
sundsregionen vil udvikle sig. Betydningen
af afgiftsniveauet vil være større, jo kortere
rejse- og transporttiderne er.

Øresundsgruppernes undersøgelser om er-
hvervs-, nærings- og samfundsliv er foreta-
get med sigte på de forventede virkninger
af en fast forbindelse og af de forskellige
alternativer for dennes beliggenhed. Den
kortlægning og de analyser, som her er
iværksat, har i alt væsentligt bekræftet de
mere almindelige betragtninger, som indgik
i Øresundsudvalgenes betænkning. Dette gæl-
der bl. a. den store regionale betydning for
næringsliv og handelssamkvem, som jævn-
sides med den større trafik må antages at
hænge sammen med den sydlige forbindelse
samt de fra dansk side fremførte betænkelig-
heder ved en uønsket udvikling i Nordsjæl-
land, som etableringen af en nordlig vejfor-
bindelse som den første, frygtes at kunne
indebære.

De foretagne beregninger viser, at det
ikke er økonomisk motiveret straks at bygge
faste forbindelser både i KM og i HH.

Endvidere tyder prognoserne på. at en
sydlig vejforbindelse får en større andel af
totaltrafikken end antaget af Øresundsud-
valgene. De økonomiske beregninger viser
også, at det er rentabelt straks at bygge én
fast vejforbindelse, og at det trods større
anlægsudgifter er det fordelagtigste at bygge
denne i KM fremfor i HH. Dertil kommer

de foran omtalte betragtninger vedrørende
Nordsjælland. Det nu foreliggende materiale
taler således for, at den første vejforbindelse
bør etableres i KM.

En 4-sporet vejforbindelse i KM synes ef-
ter de opstillede beregninger og gjorte forud-
sætninger om trafikstandarden kun at have
kapacitet til fuldt tilfredsstillende trafikaf-
vikling indtil omkring 1990. På dette tids-
punkt må en 4-sporet vejforbindelse i KM-
linien derfor suppleres med yderligere en
vejforbindelse. Imidlertid er en 4-sporet for-
bindelse væsentlig billigere i anlæg end en
6-sporet, og da der tillige er væsentlige 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 på, at der ikke er
økonomisk begrundelse for at etablere en fast
jernbaneforbindelse samtidig med etable-
ringen af den første vejforbindelse i KM.
Derimod vil det - i hvert fald på det tids-
punkt, hvor denne må suppleres med en vej-
forbindelse i HH - være rigtigt at kombinere
den med en jernbaneforbindelse i samme
linie. Man ville således nå frem til KM 40
i en første etape, der senere kompletteres
med en vej- og jernbaneforbindelse i HH,
hvorved man får kombinationen KM 40 +
HH 41.

Såfremt trafikforholdene udvikler sig så-
ledes, at den første KM-forbindelse i et læn-
gere tidsrum end antaget kan afvikle biltra-
fikken tilfredsstillende, eller at behovet for
fast jernbaneforbindelse bliver kraftigere end
antaget, kan en fast jernbaneforbindelse
blive påkrævet, inden denne med fordel kan
kombineres med en vejbro i HH. Det vil da
kunne komme på tale at supplere KM 40
alene med en jernbanetunnel i HH, idet
KM 40 + HH 01 er den økonomisk mest
fordelagtige form for en kombineret vej- og
baneforbindelse. Det må dog tilføjes, 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 så betydelige,
ca. 275 mill. d. kr., at en løsning med en
HH 01-tunnel derfor kun er økonomisk for-
svarlig, såfremt det viser sig, at man må for-
vente et længere åremål mellem etableringen
af jernbaneforbindelsen og det hensigtsmæs-
sige tidspunkt for anlæg af den anden vej-
forbindelse.
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Under hensyn til, at det særlige under-
søgelsesarbejde vedrørende en storlufthavn
på Salthohn endnu ikke er tilendebragt, har
Øresundsgrupperne kun præliminært under-
søgt, hvorledes anlægget af storlufthavnen
vil indvirke på udformningen af en fast for-
bindelse ved KM. Hvis der skal bygges en
fast forbindelse i KM og tillige anlægges
storlufthavn på Saltholm, må der ske en ind-
gående fælles planlægning af disse projekter.
De koordineringsproblemer og de spørgsmål
af teknisk, financiel og arbejdskraftmæssig
karakter, som herved aktualiseres, vil givetvis
blive både omfattende og tidskrævende at
løse.

Øresundsgrupperne har forudsat, at den
fordyrelse af KM, etableringen af en stor-
lufthavn på 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 1.000 mill. kr., inklusive renter i byg-
getiden, forudsat at forbindelsen skal udføres
som tunnel også på strækningen Saltholm-
Limhamn. Såfremt forbindelsen helt eller
delsvis kan udføres som bro på denne stræk-
ning, vil meromkostningerne blive reduceret
væsentligt, jfr. tabel 9.4. Ved beregningen
af de nævnte meromkostninger er ikke taget
hensyn, hverken til den forøgelse af vejka-
paciteten, som lufthavnstrafikken vil kræve
navnlig fra Sjællandssiden, eller til udflet-
nings- og afkørselsanlæg på Saltholm.

Bil- og godstrafikken vil blive mere end
fordoblet frem til år 1980. For at klare en så-
dan trafikforøgelse vil det blive nødvendigt
i 70erne at udføre kostbare og fra et plan-
lægningssynspunkt i en del tilfælde uønskede
færgelejer og havneanlæg. Dertil kommer

meget kostbare nyanskaffelser af færger.
Disse investeringer har Øresundsgrupperne
beregnet til størrelsesordenen 3-400 mill. kr.
Under hensyn til ønskeligheden af i videst
muligt omfang at begrænse disse investe-
ringer, må Øresundsgrupperne - som i sine
beregninger har forudsat, at den første for-
bindelse skal være klar til 1980 - fremhæve
værdien af, at denne fremskyndes så meget,
dette i praksis lader sig gøre. Det skulle være
muligt at have forbindelsen færdig mindst
3 år før 1980.

Da der således knytter sig uomtvistelige
fordele til fremskyndelse af en fast forbin-
delse, må Øresundsgrupperne i konsekvens
heraf fraråde enhver udskydelse af anlægget.

For at belyse, hvad en udskydelse af KM-
forbindelsen betyder økonomisk, kan nævnes,
at en udsættelse af KM 40 til 1990 vil med-
føre en »udebleven gevinst«1) af størrelses-
ordenen 870 mill. kr., diskonteret til 1980.

Heraf fremgår for en Øresundsforbindelse
betydningen af, at der snarest træffes be-
slutning i Saltholmspørgsmålet. Såfremt
denne beslutning skulle indebære, at der skal
bygges storlufthavn på Saltholm, bør plan-
lægningen af den faste forbindelse og luft-
havnen koordineres og fremskyndes. Såfremt
det skulle vise sig, at en KM-forbindelse som
følge af sammenkædningen med flyvepladsen
eller af andre grunde først vil kunne være
færdigbygget senere, end Øresundsgrupperne
har regnet med, kan det — også under hen-
syn til, hvad tidligere er anført om ønske-
ligheden af at fremskynde den faste forbin-
delse — blive nødvendigt på ny at overveje
den skitserede rækkefølge i udbygningen af
de faste forbindelser. Herved kommer alter-
nativet HH 41 i forgrunden.

l) Heri indgår de fordele, som man i 80erne vil opnå ved fast forbindelse KM 40 i sammenligning med fortsat færgedrift:
større trafikindtægter (555 mill. kr.), lavere driftsomkostninger (520 mill. kr.), sparede færgeanskaffelsesudgifter (295 mill. kr.).
Overfor disse fordele stir den formindskniag af den diskonterede værdi af investeringerne i den faste forbindelse, som en
senerelægning af KM 40 indebærer (500 mill. kr.).
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Øresundsgrupperne har, som omtalt i ka-
pitel 1, ikke behandlet spørgsmålene om kon-
cession, om tilvejebringelse af den nødven-
dige anlægskapital eller om anlæggenes ind-
pasning i de to landes investeringsprogram-
mer m. m. Grupperne har heller ikke taget
fælles stilling til, i hvilket omfang kommu-
nale eller regionale instanser skal yde bidrag
til dækning af et eventuelt underskud på
kollektiv nærtrafik over Sundet med bane

eller bus, idet man er gået ud fra, at det
spørgsmål må løses overensstemmende med
de respektive landes lovgivning og alminde-
lige trafikpolitik. Fra den svenske gruppes
side er det fremhævet, at det — med de tra-
fikpolitiske retningslinier, som gælder i Sve-
rige — vil påhvile de berørte kommuner
i Skåne at bestride den del af underskuddet,
som skal fordeles på de svenske interessenter.

Øresundsudvalgene fremholdt det betyd-
ningsfulde i, at der snarest skulle træffes for-
anstaltninger for at sikre de arealer, som
ville være nødvendige for gennemførelse af
såvel en nordlig som en sydlig løsning. Her-
til kan Øresundsgrupperne slutte sig med til—
føjende, at de senere års udvikling i de be-
rørte områder understreger nødvendigheden

af, at de faste forbindelsers placering snarest
kan indgå i planlægningen. Endvidere vil
Øresundsgrupperne fremhæve det ønskelige i,
at der — som nærmere angivet i 8.12. —
træffes foranstaltninger med henblik på at
fremme og lette koordineringen af planlæg-
ningsarbejdet inden for Øresundsregionen.
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BILAG



Bilag 1.1.

Myndigheder og organisationer m. fl.,
som har udtalt sig over Øresundsudvalgenes betænkning eller

fremlagt forslag vedrørende Øresundsforbindelsen.

A. Svenske remisytringer.
I Sverige har bl. a. følgende myndigheder

og organisationer udtalt sig over Øresunds-
udvalgenes betænkning:

Svea hovrätt,
Hovrätten över Skåne och Blekinge,
överbefälhavaren,
Järnvägsstyrelsen,
Väg- och vattenbyggnadsstyrelsen,
Sjöfartsstyrelsen,
Byggnadsstyrelsen,
Luftfartsstyrelsen,
Statens geotekniska institut,
Generaltullstyrelsen,
Fiskeristyrelsen,
Kommerskollegium,
Sveriges geologiska undersökning,
Vattenfallsstyrelsen,
överstyrelsen för ekonomisk försvarsbered-

skap,
Arbetsmarknadsstyrelsen,
överståthållarämbedet,
Länsstyrelsen i Stockholms län,

Södermanlands län,
Östergötlands län,
Jönköpings län,
Kronobergs län,

Länsstyrelsen i Kalmar län,
Blekinge län,
Kristiansstads län,
Malmöhus län,
Hallands län,
Göteborgs och Bohus län,
Älvsborgs län,
Skaraborgs län,
Örebro län,
Västmanlands län,

Fullmäktige i riksbanken,
Fullmäktige i rigsgäldskontoret,
Handelskamrarnas nämnd,
Ingeniörsvetenskapsakademien,

Svenska vägföreningen,
Svenska teknologforeningen,
Sveriges allmänna exportförening,
Sveriges grossistförbund,
Sveriges köpmannaförbund,
Sveriges industriförbund,
Sveriges hantverks- och industriorganisa-

tion,
Sveriges lantbruksförbund,
Svenska petroleumsinstitut,
Sveriges redareförening,
Tjänstemännens centralorganisation,
Landsorganisationen i Sverige,
Svenska bankföreningen.
Kommittén för näringslivets lokalisering,
Konsortium öresundsbron,
Kooperativa förbundet,
Lokaliseringsutredningen rörande statlig
verksamhet,
Kungl. Automobil Klubben,
Motormännens riksförbund,
Motorförarnas helnykterhetsförbund,
Näringslivets trafikdelegation,
Svenska byggnadsentreprenörföreningen,
Sveriges allmänna sjöfartsförening,
Svenska väg- och vattenbyggares riks-

förbund,
Scandinavian Airlines System,
Svenska lasttrafikbilägareförbundet,
Nordisk samfärdselskommitté,
Föreningen Svenska E 4.
Ved remisinstansernes foranstaltning er

udtalelser indhentet fra bl. a. vejforvaltnin-
ger, handelskamre, kommunale organer, plan-
lægningsorganer og turistorganisationer.

Flere af udtalelserne er bilagt undersøgel-
ser af bl. a. trafikomfang, kapacitet og øko-
nomi. Således har Malmö stad afleveret en
ved Lunds universitet udført undersøgelse, i
hvilken er anført driftsøkonomiske og sam-
fundsøkonomiske synspunkter for en fast for-
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bindelse over Øresund. Malmö stad og Kon-
sortium Øresundsbroen har fremlagt en af
Vattenbyggnadsbyrån udarbejdet ny prognose
for den lokale personbiltrafik. Konsortium
Øresundsbroen har endvidere i sanuirbejde
med Forenede Danske Motorejere (FDM)
fremlagt en ny prognose for den totale per-
sonbiltrafik og i samarbejde med Landsfor-
eningen Danske Vognmænd udarbejdet en ny
prognose for godstrafikken. Nye trafikprog-
noser og trafikøkonomiske kalkuler er des-
uden fremsat af bl. a. Svenska Väg- och Vat-
tenbyggares Riksförbund (SVR) og Svenska
Vägföreningen. SVR's prognoser og økonomi-
ske kalkuler er udarbejdede af institutionen
for kommunikationsteknik ved Kungl. Tekni-
ska Högskolan.

B. Danske undersøgelser og forslag.
Efter at Øresundsudvalgene havde afleve-

ret deres betænkning, er der i Danmark frem-
lagt en række undersøgelser og forslag ved-
rørende Øresundsforbindelsen og planlægnin-
gen inden for Øresundsområdet. Her skal
nævnes følgende:

Øresundsforbindelsen, kritk og revision
af Øresundsudvalgenes betænkning (udar-
bejdet af Forenede Danske Motorejere og
Landsforeningen af Danske Vognmænd,
januar 1964).

Øresundsfarbindelsen, en undersøgelse af
de trafikale og erhvervsmæssige konsekven-
ser af en fast forbindelse København—
Malmö eller Helsingør—Helsingborg (ud-
arbejdet for Københavns komune udsendt
år 1965).
Nordisk idé-konkurrence for et område på

Vestamager (dommerkommiteens bemærknin-
ger udsendt af Københavns kommune 1965).

Øresundsbroen, et skitseforslag til en fast
forbindelse, hvor trafikkapaciteten lader sig
udvide etapevis (udarbejdet af civilinge-
niør Niels J. Gimsing, Ingeniøren nr.
23-1963 og nr. 16-1964.)

Ørestad (Forslag til planlægning i Øre-
sundsområdet af arkitekterne Peter Bro-
berg og Sven Langhans, Arkitekten nr.
25-1964).

C. Øvrige forslag.
Ud over ovennævnte, i Sverige og Dan-

mark fremlagte forslag, må nævnes Øre-
sundsbrokonsortiets forslag af 4. oktober
1965. Forslaget bygger på, at der udeluk-
kende anlægges vejforbindelse i KM-linien,
og at der samtidig udelukkende anlægges
jernbanetunnel med dobbeltspor i HH-linien.
(Forslaget er omtalt i bl. a. Nordisk Råds
forhandlinger, sag A 95 T).
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Bilag 5.1

Oversigt vedrørende bundforholdene.

A. Helsingør—Helsingborg.

A.l. Undersøgelsernes art og omfang.

A.1.0. Generelt.
For at supplere og verificere de i Øre-

sundsbetænkningens bilag 5.1 beskrevne un-
dersøgelser og antagelser vedrørende fun-
deringsmulighederne for bro- og tunnelløs-
ningerne er der i 1964 og 1965 af Geotek-
nisk Institut, København, udført detaillerede
undersøgelser i området.

Undersøgelserne har omfattet:
Søopmåling.
Seismisk reflektionsundersøgelse.
Geotekniske undersøgelsesboringer.
Laboratorieundersøgelser af de optagne
prøver.
Prøvegravninger.

A.l.l. Søopmåling.
Søopmålingen, der er udført i forsommeren

1964 af Søkortarkivet i samarbejde med Sjö-
fartsstyrelsens Sjökartebyrå, er udført med en
generel linietæthed på 25 m og omfatter et
ca. 5 km bredt bælte tværs over Sundet.

A.l.2. Seismisk reflektionsundersøgelse.
Den seismiske undersøgelse er udført af Al-

pine Geophysical Associates Inc., Norwood,
USA, i perioden 25.-29. maj 1964. Søkort-
arkivet forestod sejladsen og positionsbestem -
melserne, medens Aktiebolaget Elektrisk
Malmletning medvirkede som konsulenter
specielt vedrørende udnyttelsen af de tidli-
gere udførte refraktionsundersøgelser.

Det fysiske grundlag for disse undersøgel-
ser er, at en del af energien i udsendte lyd-
bølger reflekteres fra laggrænser mellem lag
med forskellig lydhastighed. Dette fænomen
udnyttes på tilsvarende måde som ved et al-
mindeligt ekkolod, idet det ved anvendelse
af passende frekvenser, filtre, forstærkere m.
v. opnås, at man opfanger reflektioner fra
markante laggrænser under havbunden.

Teknikken er, at en båd slæber 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 på et automatisk fremført re-
gistreringspapir, som således direkte giver et
kontinuert billede af forholdene. I alt er gen-
nemse j let en linielængde på ca. 150 km inden
for et ca. 4 km bredt bælte, som dækker de
aktuelle linieføringer.

Ved undersøgelsen har det været muligt at
lokalisere såvel væsentlige laggrænser som
hældninger i de enkelte lagserier. Undersø-
gelsen danner sammen med boreprofilerne
grundlaget for de på figur 2 viste snit.

A.l.3. Geotekniske undersøgelsesboringer.
I de på figur 1 viste punkter 1 —19 er der

udført undersøgelsesboringer. Boringerne nr.
1—15 på vand er udført af Geoteknisk Insti-
tut i perioden 1. juni til 19. august 1964 fra
boreplatformen GEO. Boringerne på svenske-
kysten samt boringerne 01 og 02 er udført af
Svenska Diamantbergborrnings AB.

Boringerne er placeret i de to på undersø-
gelsestidspunktet aktuelle tracéer for hen-
holdsvis bro- og tunnelforbindelse med hen-
blik dels på afklaring af funderingsforhol-
dene ved hver af broens påtænkte strømpiller,
dels på at opnå det bedst mulige korrelations-
grundlag for tolkningen af de seismiske un-
dersøgelser.

Af den samlede boredybde på ca. 1120 m
er ca. 930 m udført som kerneboring med kon-
tinuert prøveoptagning, medens ca. 190 m er
udført med optagning af intakte og omrørte
prøver gennem foringsrør samt vingeforsøg
(i kohæsive jordarter).

Ved kerneboringerne, der er udført med
dobbelt kernerør i dimensionerne 86, 76 og
66 mm, er der opnået gennemsnitligt kerne-
udbytte på 93 %. I forbindelse med bore-
arbejdet i de postglaciale lag er der udført
diverse forsøg såsom mekaniske sonderinger,
specielle boremetoder etc., heraf visse under
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ledelse af Statens Geotekniska Institut, Stock- foreløbigt af den til borearbejdet attacherede
holm. Prøverne blev umiddelbart efter op- geolog fra Danmarks Geologiske Undersø-
tagelsen i marken, før forsegling og indsen- gelse.
delse til laboratoriet, bedømt og beskrevet

Fig. 1. Helsingør—Hälsingborg. Boringerne 1-19.

A.I.4. Laboratorieundersøgelser.
De optagne prøver er behandlet på Geo-

teknisk Instituts laboratorium i København.

Undersøgelserne har omfattet:
Geologisk bedømmelse (udført af Danmarks
Geologiske Undersøgelse i samarbejde med
Sveriges Geologiska Undersökning),
kvalitativ bedømmelse af hærdningsgrad,
sprækkeintensitet og måling af laghældning
i de optagne kerneprøver,
et stort antal standardforsøg til bestem-
melse af jordarternes klassifikationsegen-
skaber: Vandindhold, konsistensgrænser,

kornvægtfylde, kalkindhold, glødetab, rum-
vægt, poretal, relativ lejringstæthed, korn-
fordeling, kornform,
forsøg til bestemmelse af jordarternes
styrke- og deformationsegenskaber: Simple
trykforsøg, triaksiale trykforsøg, konsoli-
deringsforsøg.

Den geologiske bedømmelse, der på Dan-
marks Geologiske Undersøgelse er suppleret
med diverse forsøg — petrografiske og bio-
stratigrafiske analyser — danner sammen
med de seismiske profiler grundlaget for den
geologiske beskrivelse af området.
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A. 1.5. Prøvegravninger.
1 de på figur 1 viste områder A og B er

der udført prøvegravninger til bedømmelse af
mulighederne for og udgifterne ved udgrav-
ning i de faste lag på svensk side og opnåe-
lige skræntvinkler, tilsandingsrisiko m. v. ved
udgravning i sandet på dansk side.

A.2. Områdets geologiske opbygning.
A.2.1. Områdets karakter.

Undergrunden, der inden for de aktuelle
dybder består af sand-, silt- og ler af lej ringer
fra juratiden samt sand- og kalkaflejringer
fra kridttiden, er stærkt deformeret. Defor-
mationen fremtræder som en bøjning af la-
gene forårsaget af lodrette forskydninger,
hvorved lagene på svensk side er hævet i
forhold til lagene på dansk side. Der fore-
kommer også mindre foldninger og forkast-
ninger, som øjensynligt er opstået på over-
gangen fra juratid til kridttid, idet kridt-
lagene er mindst deformerede. I og efter
kridttiden er der formentlig foregået mindre
bevægelser.

Aflejringerne over undergrunden er bort-
set fra tynde morænedannelser i alt væsent-
ligt opstået i postglacialtiden, hvor erosion
og aflejring har vekslet under de marine
forhold.

A.2.2. Praekvartære lag.
1 både brolinien og tunnellinien træffes

de ældste lag — »Helsingborg lag« — mod
nordøst. Stadigt yngre dannelser træffes i
retning mod sydvest. Fra en linie forløbende
fra NW mod SE ca. 1,6 km fra danskekysten
er juralagene dækket af kridttidsaflejringer.
Juralagene hælder generelt fra ca. 10 til ca.
40° fra NE mod SW med tiltagende hæld-
ning mod danskekysten. Kridttidslagene hæl-
der 5—10° i samme retning. Juralagene er
hærdnet i varierende grad og forholdsvis
stærkt opsprækket.

A.2.3. Kvartære lag.
Morænematerialer forekommer kun i en-

kelte boringer på de vanddækkede områder
og da som helt underordnede lag. Disse af-
lejringer må opfattes som erosionsrester af en
oprindeligt større glacial serie.

De postglaciale lag domineres af enskornet,
fin- til mellemkornet sand med indlejrede
tynde lag af organiske materialer. I Sundets
dybeste del træffes postglacialt ler. I borin-

gerne på kysterne træffes inhomogene post-
glaciale lag.

A.3. Funderingsforhold.

A.3.0. Generelt.
Undersøgelserne har vist, at bundforhol-

dene i området kun varierer moderat i Sun-
dets længderetning, således at valget af linie-
føring kun i underordnet grad påvirkes af
disse variationer.

Funderingsforholdene må generelt beteg-
nes som ganske gode, idet undersøgelserne
har vist, at den store niveauforskel som fin-
des mellem lagene på svensk og dansk side i
det væsentlige udlignes ved relativt jævnt
hældende lag og ikke som tidligere befrygtet
i en større forkastnings- og knusningszone,
som kunne indebære særlige funderingsvan-
skeligheder.

Inhomogene, postglaciale lag er kun mødt
i et forholdsvis smalt bælte i Sundets dybeste
del, hvor dybden til faste juralag når op til
12—15 m under havbund, i den sydlige del
15—20 m. Området fra danskekysten indtil
ca. 2.000 m mod Sverige er dækket af post-
glacialt sand i en dybde af op til ca. 25 m
under havbund, Dette sanddække, der danner
»Lappegrunden«, synes relativt homogent,
men indeholder dog tynde organiske lag.

A.3.1. Juralagenes styrke- og deformationsegen-
skaber.

På grund af seriens stærkt inhomogene ka-
rakter (ler-, silt- og sandlag i regelløs veks-
len) samt den varierende hærdningsgrad viser
laboratorieforsøgene en betydelig spredning
helt bortset fra, at sprækkesystemernes ind-
flydelse ikke træder frem ved laboratorie-
forsøg udført med usprækkede prøvelegemer.

Ved simple trykforsøg er bestemt trykstyr-
ker i intervallet 50—4.000 t/m2. Konsoli-
deringsmodulen bestemt ud fra konsoliderings-
forsøgenes sekundærgrene ligger i intervallet
2.500—12.500 t/m2.

På grund af seriens opsprækkethed og de
stærkt hældende laggrænser (op til ca 40°)
bør laboratorieforsøgene suppleres med mark-
belastningsforsøg før detailprojektering af
bropiller m. v. De foreliggende oplysninger
vurderes dog som et tilstrækkeligt sikkert
grundlag for anvendelse af de i afsnit A. 4.
opstillede retningslinier for udarbejdelse af
overslag.
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A.3.2. De postglaciale lags styrke- og deforma-
tionsegenskaber.

De postglaciale lerlag, som er mødt i et
smalt område langs Sundets dybeste del, har
en meget beskeden styrke og forholdsvis stor
sammentrykkelighed (udrænet forskydnings-
styrke cv<—>5 t/m2).

Det postglaciale sand på Lappegrunden,
der efter undersøgelserne at dømme er rela-
tivt homogent, kan karakteriseres som fast-
lejret enskornet, fin- til mellemkornet sand
(uensformighedstal U=l,4—2,1, middelkorns-
størrelser d5o = 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
undersøgelser kan det antages, at det orga-
nisk prægede materiale udgør ca. 2 % af pro-
filerne. På grundlag af laboratorie- og mark-
forsøg kan sandet tillægges en korrigeret frik-
tionsvinkel på ca. 36°.

Det må f remholdes, at aflejringens post-
glaciale oprindelse indebærer, at inhomogeni-
teter eksempelvis i form af svagere lag i om-
råder mellem de udførte boringer ikke kan
udelukkes. De foreliggende undersøgelser
skønnes dog tilstrækkelige som grundlag for
udarbejdelse af økonomisk overslag, men ikke
for en detailprojektering.

A.4. Funderingen af de aktuelle

konstruktioner.

A.4.1. Broprojektet (Teglstrup-Sofiero).

For strømpillerne og de tilsluttende fag på
svensk side kan pillerne regnes funderet di-
rekte 2—4 m under juralagenes overflade.
Dette indebærer, at den gennemsnitlige fun-
deringsdybde under havbunden kan anslås til
6—9 m for strømpillerne og 3—5 m for pil-
lerne under de tilsluttende fag på svensk side.
Som maksimal enhedsbelastning på jorden
foreslås anvendt 100—200 t/m2 afhængigt af
belastningskombinationer m. v.

Pillerne for de tilsluttende fag på dansk
side må antages at kunne funderes i det post-
glaciale sand i en dybde, som fastsættes under
hensyn til udskæringsrisiko m. v. Dimensio-
neringen foreslås gennemført under antagelse
om en korrigeret friktionsvinkel på ca. 36°,
idet enhedsbelastningen dog ikke bør over-
stige ca. 100 t/m2. Lokale inhomogeniteter,
som kan kræve særlige forholdsregler, kan
ikke udelukkes.

Ved dimensionering efter ovenstående ret-
ningslinier skønnes sætningerne af de aktu-
elle piller ikke at ville overstige ca. 30 cm.
Det kan ikke udelukkes, at skævsætninger op
til ca. 10 cm inden for den enkelte pille må
imødegås f. eks. ved vandballastering. Jura-
lagenes deformationsegenskaber bør kontrol-
leres ved markbelastningsforsøg i land før
detailprojekteringen.

Undersøgelserne og de her ud fra gjorte
antagelser, som danner grundlag for oven-
stående retningslinier, må i forbindelse med
detailprojekteringen verificeres ved boringer
på hver enkelt pilles plads.

A.4.2. Sænketunnel 1959 (alternativ 1).
Figur 2 viser et snit langs den på under-

søgelsestidspunktet aktuelle tracé for en
sænketunnel.

På strækningen fra danskekysten til boring
5 må tunnelen påregnes funderet i det post-
glaciale sand, hvad der næppe skulle inde-
bære bæreevne- eller deformationsproblemer
af betydning.

På en ca. 400 m bred strækning umiddel-
bart øst for boring 5 træffes inhomogene
postglaciale lag bl. a. postglacialt ler, hvis
styrke- og deformationsegenskaber kan have
betydning for projektets detailler.

På resten af strækningen mod svenske-
kysten vil tunnelen blive funderet i de faste
jura! ag.

A.4.3. Sænketunnelalternativ 1965, Kronborg—
Helsingborg C (alternativ 2).

Snittet på figur 2, der er optegnet alene på
grundlag af de seismiske undersøgelser, idet
denne tracé er blevet aktuel efter undersø-
gelsernes afslutning, viser forhold, der princi-
pielt ikke afviger fra, hvad der er truffet i de
oprindelige bro- og tunnellinier. Der må dog
päregnes en del større usikkerhed vedrørende
beliggenheden af laggrænser m. v. end i de
snit, hvori boringerne er udført.

De postglaciale ler- og sandlag i Sundets
dybeste del må antages at have forholdsvis
stor udstrækning, således at der må påregnes
betydelige sætninger af en sænketunnel, så-
fremt der ikke foretages udskiftning eller
eventuelt forbelastning (og dybdræning?) af
<le postglaciale lerlag.
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A.4.4. Sænketunnelalternativ 1965, Kronborg—
Pålsjö (alternativ 3).

Som for alternativ 2 gælder, at tracéen
først er blevet aktuel efter undersøgelsernes
afslutning, således at usikkerheden i snittet
på figur 2 er noget større end i de oprinde-
lige bro- og tunnellinier.

Inhomogeniteterne i de postglaciale lag i
Sundets dybeste del synes her at være mindre
end i de øvrige tracéer, men muligheden for
at træffe lerlag, som eventuelt må udskiftes
eller forbelastes, kan ikke helt udelukkes.

AJ Provschaktningar m. m.

Provmuddringen med paternosterverk i
området A — se figur 1 — omfattade ca.
8.300 m:i. Bergmaterialet visade sig mud-

dringsbart utan att sprängning behövde till-
gripas. Vissa partier var relativt lättmuddra-
de, medan enstaka partier kunde muddras
endast med svårighet. I stort sett visade sig
dock materialet vara betydligt mera lättmud-
drat än man hade anledning att antaga vid
studium av enbart borrkärnorna. Orsakan
härtill torde vara att berget är starkt upp-
sprucket. Se figur 3. Enligt den geologiska
bedömningen berörde provmuddringarna så-
dana lager, som ansetts mest svårmuddrade.
Frågan om bergen även på större djup under
bottennivån än det vid provmuddringen un-
dersökta har samma grad av sprickbildning
synes oviss. Sannolikt minskar spricktintensi-
teten mot djupet. Enligt de tekniska grupper-
nas mening bör provmuddringsresultatet tol-
kas så, att den övervägande delen av berg-

Fig. 3. Helsingør—Hälsingborg. Undervandsfoto af væg i prøveudgravningshul.

197



materialet kan muddras med ett kraftigt
mudderverk. Vid kostnadsberäkningen har
hänsyn tagits till att sprängning kan behöva
lillgripas på enstaka ställen. Nu tillgängliga
kraftiga paternosterverk är konstruerade för
inuddring til högst ca. 25 m djup. Det är
emellertid möjligt att anskaffa paternoster-
verk som kan muddra på det här aktuella
största djupet av 33 m. Kostnaderna för ett
sådant verk är emellertid höga. Alternativt
kan schacktningen på större djup än 25 m
utföras genom sprängning och grävning med
gripskopa. Detta mera konventionella för-
farande har lagts till grund för de redovisade
kostnaderna för schaktning på de största dju-
pen för en sänktunnel.

Provschaktningen i område B har visat, att
sanden på Lappegrundet kan schaktas på
stort djup med direkt sugning utan använd-
ning av kutter etc. Slänterna i schaktgropen
har visat sig stå i lutning 1:3 å 1:4. Den re-
sulterande sandvandringen, som är sydgåen-
de, kan uppskattas medföra en årlig tillsand-
ning av 50—100 m:!/m tunnelränna. För att
undgå olägenheter av sandvandringen under
tunnelrännans utförande föreslås att en extra
hylla anordnas i rännans nordsida för san-
dens uppsamling. Jämför bilaga 5.2.

För att bedömma möjligheterna att ut-
föra schaktningsarbetena för en tunnel i HH-
läget har svenska tekniska gruppen konsul-
terat Mr. J. P. Groenendyke från USA, som
våren 1965 besökte Sverige i annat uppdrag.
Groenendyke ansåg att berggrunden på den
svenska sidan inte var muddringsbar utan
föregående sprängning. Som allmänt omdöme
framhöll Groenendyke bl. a., att strömförhål-
landena och den täta fartygstrafiken avsevärt
skulle försvåra arbetena. Han framhöll även
svårigheten att på de stora vattendjup, det
här r fråga om, få en tillrckligt plan botten
för tunnelelementen.

Svenska tekniska gruppen har haft kontakt
med bergmästare O. Eklund, Falun, som är
expert på bergtunnlar. Efter att ha tagit del
av föreliggande undersökningsresultat från
berggrunden i HH-läget har Eklund fram-
hållit, att det är tekniskt möjligt att här ut-
föra en bergtunnel. Kostnaderna skulle dock
på grund av bergets dårliga beskaffenhet bli
höga. Tunneln måste läggas på sådant djup,
att minst 20 m bergtäckning erhålles. Tunnel-
driften torde få ske med en pilottunnel, från

vilken skulle utföras förborrning och berg-
förstärkning genom inj icering inom de om-
råden, där så erfordrades. Tunneln borde i
sin helhet förses med inklädnad av betong,
dimensionerad för hela det rådande hydro-
stastiska trycket. Ventilationsproblemen un-
der tunneldrivningen bedömdes bli svårlösta.

B. København—Malmø.

ß.l. Undersøgelsernes art og omfang.

Undersøgelserne omfattende søopmåling,
seismisk reflektionsundersøgelse, 9 geotekni-
ske undersøgelsesboringer med tilhørende la-
boratorieforsøg er udført af samme organi-
sationer og efter samme retningslinier som
ved Helsingør—Helsingborg.

Søopmålingen har omfattet et ca. 3 km
bredt bælte omkring den på figur 4 viste
bro/tunnellinie, der er identisk med Øre-
sundsbetænkningens linie. Ved den seismiske
undersøgelse er gennemsej let en distance på
ca. 50 km inden for det samme område.

Placeringen af de 9 boringer er vist på
figur 3. Boringerne på vand er udført fra
boreflåden GINE. Af den samlede boredybde
på ca. 410 m er ca. 390 m udført som kerne-
boring med kontinuert prøveoptagning. Det
gennemsnitlige kerneudbytte har været ca.
93%.

B.2. Områdets geologiske opbygning.

Undergrunden består i alt væsentligt af
daniske kalklag — slamkalk, bryozokalk og
kalksandskalk — med lag og knolde af flint.
I boring 54 er der truffet ca. 1 m paleocæn
grønsandsmergel. Overfladen af undergrunds-
lagene er skitseret på snittet i figur 5.

Såvel de seismiske undersøgelser som den
geologiske analyse af prøvematerialet indi-
cerer, at kalklagene hælder svagt mod vest,
samt at der findes mindre forkastninger i
området. Kalklagene er gennemsprækkede,
idet sprækkeintensiteten synes at tiltage fra
øst mod vest. De øverste 5—10 m af kalk-
lagene i boringerne i og omkring Drogden
er meget stærkt opsprækkede (brokkede).

Istidslag i form af særdeles fast stenrigt
moræneler og morænesand er kun truffet i
boringerne på Amager og på Saltholm. På
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det vanddækkede område må oprindeligt af-
lejrede morænematerialer i alt væsentligt an-
tages fjernet ved erosion.

Postglaciale lag i form af sand med ind-
hold af skaller og organiske materialer er kun
mødt som helt underordnede dæklag.

B.3. Funderingsforhold.

Ud fra de foreliggende oplysninger kan
det antages, at såvel bropiller som tunnelele-
menter på hele strækningen kan funderes
1—3 m under terræn/havbund uden risiko

for væsentlige sætninger. Bæreevnen af la-
gene er stor, men kan på grund af sprække-
systemerne kun bestemmes kvantitativt ved
belastningsforsøg i marken. Anvendelse af en
enhedsbelastning på ca 100 t/m2 anses for
konservativ. Større belastninger vil forment-
lig kunne anvendes, men dette bør i givet
fald verificeres ved markbelastningsforsøg i
forbindelse med detailprojekteringen. Sætnin-
gerne forventes ikke at blive noget problem.
Bundforholdene må før udførelsen kontrol-
leres på hvert enkelt konstruktionselements
(bropilles) plads.
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Bilag 5.2.

Hydrografiske forhold i Øresund.

I forbindelse med de teknisk-økonomiske
overvejelser vedrørende placering og udform-
ning af en fast forbindelse over Øresund har
Vandbygningsinstituttet, København, fore-
stået en række undersøgelser af hydrografi-
ske forhold, der måtte anses for at være af
væsentlig betydning i så henseende.

Undersøgelserne har omfattet følgende eta-
per:
— En almen beskrivelse af de hydrografiske

forhold på basis af eksisterende observa-
tionsmateriale.

— Beregning af en tunnels (HH) indflydelse
på udskiftningen af Øresunds dybvand,
hvilket har en vis betydning for fiskeriet i
Øresund.

— Feltundersøgelser vedrørende materialvan-
dring på Lappegrunden med henblik på
mulighederne for at grave en rende for
en sænketunnel i de store sandformatio-
ner.

Første etape er udført i nært samarbejde
med professor B. Kullenberg, Oceanografiska
Institutionen, Gøteborg. Afdelningsförestån-
deren, fil. dr. Hans Höglund, Lysekil, og stats-
biolog Ole Bagge, Charlottenlund, har med-
virket til belysning af den fiskerimæssige side
af anden etape, og de hydrografiske proble-
mer i denne etape har været drøftet med
oceanografen dr. phil. E. Jerlov. Tilrette-
lægning og udførelse af tredie etape skete i
nært samarbejde med Geoteknisk Institut,
København.

I det følgende gives et resumé af indholdet
af det pågældende undersøgelsesmateriale.

Øresunds hydrauliske topografi.
Øresund kan hydraulisk opfattes som et

bassin, der står i forbindelse med Kattegat
gennem en kanal, der har sin mindste bredde
og mindste tværsnit ved Helsingør—Helsing-
borg, hvor bredden er ca. 4 km og de største
dybder ca. 35 m, og mod syd i forbindelse
med Østersøen gennem et lavvandet område

ved Drogden—Limhamn med dybder på kun
5—7 m. De lave vanddybder i dette område
danner en tærskel, Drogden—tærsklen, der
har afgørende indflydelse på Øresunds hy-
drauliske forhold.

Vandstandsforhold.
Af dybdeforholdene følger, at Øresunds-

bassinet står i intim forbindelse med Katte-
gat. Vandstanden i Øresund følger derfor
meget nær vandstandsvariationerne i Katte-
gats sydøstlige del, mens vandstandsdiffe-
rencer mellem Østersøen og Kattegat stort set
koncentreres over Drogden-tærsklen.

Tidevandsskiftet ved København er ca. 12
cm og ved Hornbæk ca. 14 cm. Disse vand-
standsvariationer er små i forhold til de va-
riationer, der kan optræde forårsaget af vejr-
forholdene.

Vandets lagdeling.
Vandet i Øresund er normalt delt i to, men

ofte flere lag vand med forskellig densitet,
hvilket gør strømforholdene i området meget
komplicerede.

Det dybeste vandlag har en saltholdighed
på 30—34°/oo. Det står i forbindelse med
dybvandet i Kattegat og består af næsten
rent Nordsøvand, der er transporteret mod
syd til Øresund under Kattegats overflade-
vand. Skillefladen til de mindre saltholdige
overliggende lag er på grund af den ringe
densitetsforskel mellem lagene meget letbevæ-
gelig. Dens beliggenhed styres især af skille-
fladens beliggenhed i Kattegat og af vand-
bevægelserne i de overliggende lag. Skille-
fladen ligger sjældent højere end i kote -i- 8
og lavere end i kote -r- 20. Dybvandet er der-
for afskåret fra ublandet at trænge ned i
Østersøen.

Vandmasserne over Nordsøvandet består i
perioder med overvejende nordgående over-
fladestrøm af saltfattigt Østersøvand med
saltholdigheder på omkring 10°/oo og i perio-
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der med overvejende sydgående strøm af
Kattegatoverfladevand med saltholdigheder
På 15—25 °/oo. I perioder med skiftende strøm-
retninger findes ofte lag af begge vandtyper
over Nordsøvandet.

På Drogden-tærsklen er vandet normalt
ikke lagdelt.

Strømforhold.
Strømmene i Øresund er normalt enten

nordgående eller sydgående. Ved Lappegrund
fyrskib løber strømmen således enten mod
NNW eller SSE og i området mellem Ko-
benhavn og Malmø enten mod NE eller SW.

Strømmenes retning og hastighed bestem-
mes af potentialforskelle mellem vandområ-
derne på begge sider af Øresund. De væsent-
ligste årsager til potentialforskellene er vind-
stuvning og variationer i lufttryksdifferencer
over disse områder. Kraftig vind fra vest for-
øger vandstanden i Kattegat, samtidig med at
vandstanden i Østersøens vestlige del falder,
hvorved der opstår sydgående strøm i Øre-
sund. Omvendt forårsager østenvind nord-
gående strøm i Øresund.

De af lufttryksvariationer fremkaldte strøm-
hastigheder er antagelig af samme størrelses-
orden som de ved vindstuvning fremkaldte.
Et højtryk over Nordsøen kan medføre syd-
gående strøm i Øresund, og tilsvarende kan
et højtryk over den Botniske Bugt medføre
nordgående strøm i Øresund.

Der tilføres årligt Østersøen netto ca. 470
km3 ferskvand fra floder og nedbør. Ga. 20 %
heraf forlader Østersøen gennem Øresund og
er således årsag til, at nettovandføringen i
Øresund er nordgående. De herved frem-
bragte gennemsnitlige strømhastigheder er
imidlertid små sammenlignet med de ved
vind og lufttryk fremkaldte hastigheder.

Mens strømmen i de øvre vandlag gen-
nemsnitlig er nordgående, er strømmen i dyb-
vandet ved Helsingør—Helsingborg gennem-
snitlig sydgående, da en del af dybvandet
forlader Øresund såvel mod nord som mod
syd i opblandet tilstand.

Ved Helsingør—Helsingborg er strømmen
i dybvandet ofte sydgående, når overflade-
strømmen er nordgående, mens den om-
vendte situation kun sjældent forekommer.
Vandbevægelserne i dybvandet forårsages
af niveauforskelle mellem skillefladens belig-

genhed i Kattegat og Øresund og af, at over-
fladevandet »slæber« dybvandet med sig i sin
bevægelsesretning. De største vandbevægelser
forekommer således, når disse kræfter virker
i samme retning, hvilket normalt vil sige mod
syd.

Overfladestrømmen er belyst ved mange-
årige observationer og målinger fra fyr-
skibene i området, hvorimod der kun er fore-
taget enkelte strømmålinger på større dybder
i Øresund. Det fremgår af observationerne,
at overfladestrømmen ved Helsingør—Hel-
singborg er nordgående i 67 % af tiden og
sydgående i 32 %. Ved Drogden-tærsklen er
strømmen nordgående i ca. 60 % af tiden,
sydgående i 36 %, mens der er strømstille
i 4 % af tiden.

Overfladestrømhastighederne er for begge
strømretningers vedkommende størst om vin-
teren, hvilket illustreres af følgende resulta-
ter af målinger ved Lappegrund fyrskib i 2,5
m dybde i 1956—57, idet der er angivet
strømhastigheder, der blev overskredet i 10 %
af tiden i de to halvår for hver retning:

Sommer Vinter

Nordgående m/s
Sydgående m/s

1,10
0,92

1,51
1,10

De største overfladestrømhastigheder, der
er observeret i de to områder, er ifølge de
offentliggjorte observationer:

Helsingør-Helsingborg
Lappegrund

København-Malmø
Oscarsgrunden
Drogden

m/s
2,6

2,2
2,0

Større strømhastigheder kan være forekom-
met, idet de her anførte kun angiver forhol-
dene lige ved fyrskibene.

Målinger i 1956—57 på 15 m vanddybde
ved Lappegrund fyrskib viste, at strømmen i
dybvandet var sydgående i 58,5 % af tiden,
og at modsat rettede strømretninger ved
overflade og bund næsten udelukkende fore-
kommer under situationer med nordgående
overfladestrøm. Den sydgående strøm er an-
tagelig noget hyppigere på større dybder end
15 m, men der foreligger kun yderst få må-
linger til belysning af strømhastigheder her.
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Der er ved disse enkelte målinger i Hel-
singør—Helsingborg området målt sydgående
strømhastigheder i dybvandet på 0,6 m/s,
hvor overfladestrømmen var nordgående med
0,7 m/s. Differencen mellem overflade- og
bundstrøm kan antagelig blive betydelig stør-
re end de således målte 1,3 m/s. Strømmens
retning skifter i sådanne situationer nær lag-
grænsen mellem overflade- og dybvand.

Alle de nævnte målinger af strømhastig-
heder under overfladen er stillet til rådig-
hed for nærværende undersøgelse af magister
Frede Hermann, Danmarks Fiskeri- og Hav-
undersøgelser, Gharlottenlund.

Fiskeriet og dybvandsfornyelsen.
Det vigtigste fiskeri i Øresund er ålefiskc-

rict, der foregår i overfladevandet, men i
elterårs- og vintermånederne foregår også et
vist fiskeri efter torsk og fladfisk i de dybe
farvande i Øresund. Der landedes i begyn-
delsen af 1960erne årligt for omkring 4,7
mill, danske kr. fisk i Øresundshavnene heraf
for omkring 3,2 mill. kr. ål. Antallet af fi-
skere i Øresundsregionen var ca. 100 svenske
og 130 danske erhvervsfiskere.

Fiskeriet i dybvandet, men ikke fiskeriet
i overfladevandet, vil under disse omstændig-
heder kunne påvirkes af bygning af en tunnel
placeret delvis over havbunden mellem Hel-
singør—Helsingborg, nemlig dersom tunnelen
reducerer udskiftningen af dybvandet i en
sådan grad, at der opstår oxygenmangel (ilt-
mangel) i dybvandet. Der foregår i Øresunds
dybvand — som alle andre steder — et for-
brug af oxygen, men der tilføres i det væ-
sentlige kun oxygen ved udskiftning af dyb-
vandet med frisk dyb vand fra Kattegat. Fal-
der oxygenindholdet under en vis værdi, vil
fiskene søge bort fra dette område.

Under de nuværende forhold nærmer oxy-
genindholdet i dybvandet sig som regel sidst
på sommeren den kritiske minimumsværdi,
hvilket dog er uden betydning for dybvands-
fiskeriet, der hovedsagelig foregår i efterårs-
og vintermånederne, hvor oxygenindholdet
atter vokser.

Beregning af en tunnels indflydelse på dybvands-
fornyelsen.

Vandbygningsinstituttet har ved hydrauli-
ske beregninger gennemført en orienterende
undersøgelse af den ændring af dybvandsfor-

nyelsen, som en sænketunnel mellem Hel-
singør og Helsingborg kan give anledning
til, når den for den dybeste stræknings ved-
kommende rager ca. 14 m op over havbun-
den til kote -4- 24.

Beregningerne behandlede dels den nuvæ-
rende situation uden tunnel, dels situationen
med tunnel. Der er ved beregningerne indført
en række simplifikationer i forhold til de
virkelige forhold, hvilket under hensyn til
beregningernes orienterende karakter kunne
anses for tilladelige. Ikke desto mindre var
beregningsarbejdet, der udførtes på elektron-
regnemaskine, særdeles omfattende.

Det viste sig ved beregningerne, at den
naturlige tærskel i kote -4- 25, der findes i
området mellem Helsingør og Hven, allerede
i den nuværende situation er en væsentlig
hindring for tilstrømningen af dybvand til
Øresund, idet der her ved lavtliggende skille-
flade og kraftig sydgående strøm ofte optræ-
der såkaldt kritisk strømning i dybvandet,
det vil sige, at hastigheden er så stor, at en
forstyrrelse på skillefladen ikke er i stand til
at forplante sig mod strømmen, som således
bliver uafhængig af skillefladens nedstrøms
beliggenhed.

En tunnel, hvis overside på den dybeste
strækning ligger i kote -4- 24, vil derfor ved
kraftig sydgående strøm selv med en relativt
dybtliggende skilleflade ikke have indfly-
delse på indstrømningen af dybvand til Øre-
sund. Det samme er tilfældet ved højtlig-
gende skilleflade samt ved de hyppigt op-
trædende små vandføringer i overfladevan-
det.

En sådan tunnel vil kun kunne ændre vand-
føringen i dybvandet mærkbart i tilfælde,
hvor der både er tale om dybtliggende skille-
flade og moderat sydgående strøm samt ved
kraftig nordgående strøm. Der vil i sådanne
tilfælde kunne forekomme en reduktion af
vandføringen i dybvandet på op til ca. 20 %
i forhold til tilstanden uden tunnel. Reduk-
tionen vil dog i de fleste tilfælde være be-
tydelig mindre.

Når disse resultater sammenholdes med
den viden, der foreligger om oxygenindhol-
det og dettes årsvariationer, finder man, at
oxygenindholdet ikke vil ændres mærkbart
ved en tunnelplacering i kote -4- 24, og en
sådan tunnel vil derfor næppe kunne få ska-
delig indflydelse på fiskeriet i dybvandet.

202



Det fremgår af beregningerne, at tunnelen
ikke vil ændre salttilførslen gennem Øresund
til Østersøen mærkbart.

Beregningerne for sænketunnellen i kote
-̂ 24 viste endvidere, at der på grund af lag-

delingen i vandet ikke under nogen af de op-
trædende strømsituationer vil forekomme
væsentlige reduktioner i vandføringen i over-
fladelaget, men at de væsentligste ændringer
vil være koncentreret i dybvandet som be-
skrevet ovenfor.

Det fremgik også af beregningerne, at der
i et område omkring tunnelen i visse tilfælde
vil kunne forekomme hastighedsforøgelser i
overfladelaget på omkring 10 %.

Virkningerne af en højere beliggenhed af
tunnelen er ikke undersøgt ved de udfor te
hydrauliske beregninger, men det må anses
for givet, at virkningerne også for de øvrige
tunnelforslags vedkommende vil være kon-
centreret i dybvandet, og at hastighedsfor-
øgelsen i overfladelaget også i disse tilfælde
vil have en tendens til normalt at blive min-
dre end svarende til vandslugsreduktionerne.

Det skal understreges, at de udførte bereg-
ninger er af orienterende art, og at der,
såfremt et tunnelprojekt kommer til udfø-
relse, på grundlag af det opstillede regne-
maskineprogram bør udføres mere fuldstæn-
dige beregninger af de hydrauliske virknin-
ger af tunnelen, ligesom der bør udføres
observationer i naturen til støtte for og kon-
trol af beregningerne.

Materialvandring på Lappegrunden.
Materialvandringen på Lappegrunden måt-

ie ifølge foreliggende iagttagelser anses for
at være så stor, at den kunne give anledning
til vanskeligheder i forbindelse med bygning
af en sænketunnel, hvorfor der i juni 1965
i værksattes feltundersøgelser til belysning af
følgende to hovedpunkter:
1. Tilsandingshastigheden for en eventuel

udgravning for en sænketunnel over
Lappegrunden.

2. Den maksimale skræntvinkel som kan på-
regnes opnået ved udgravning i sandel.

Feltundersøgelserne omfattede gravning af
et 20.000 m:i stort og 9 m dybt hul i tunnel-
linien på ca. 12 m vanddybde i en afstand af
ca. 1,8 km fra den danske kyst. Det udgravede
hul gennempejledes med stor nøjagtighed i

alt 10 gange i observationsperioden fra primo
juli til medio december 1965, og ultimo no-
vember 1966 udførtes yderligere en kontrol-
pejling.

Foruden disse pejlinger udførtes i alt 7
præcicionspej linger af store sandbanker på
Lappegrunden i et område nogle få hundrede
meter vest for prøvegravningen. Der blev i
observationsperioden foretaget strømobserva-
tioner ved Lappegrund fyrskib.

Store strømhastigheder, der er af særlig
stor betydning for materialvandring, optrådte
i observationsperioden med en hyppighed,
svarende til et helt gennemsnitsår, hvorfor
den observerede materialvandring må anses
for at være repræsentativ for et gennem-
snitsår. Det skal dog bemærkes, at sjældne
og kortvarige strømsituationer med extreme
strømhastigheder kan forårsage væsentlige
afvigelser fra den gennemsnitlige material-
vandring.

Den resulterende materialvandring på
Lappegrunden fandtes som ventet at være
sydgående, og der kan i nordsiden af en tun-
nelgrav forventes en årlig tilsanding på
50—100 m3/m tunnelgrav, mens der vil finde
en mindst lige så stor erosion sted af syd-
skråningen. Sandbanker med »bølgelængder«
på ca. 200 m og højder på 2—2,5 m vandrer
20—30 m mod syd om året, og disse banker
vil kunne medføre udsving fra den gennem-
snitlige tilsanding.

På grund af de særlige strømforhold i dette
område, hvor bevægelsen i dybvandet er
overvejende sydgående, må det forventes, at
materialvandringen omkring og under skille-
fladen vil være sydgående, det vil sige under
kote ca. -r- 10. I observationsperioden var ma-
terialtransporten således ringe, når overflade-
strømmen var nordgående, mens den var be-
tydelig, når overfladestrømmen var stærk
sydgående.

Ved i nordsiden af en eventuel tunnelgrav
at uddybe et reservoir, som med fordel kan
udføres som en ret flad og bred »hylde« i
skråningen, vil den nødvendige vedligehol-
delsesuddybning i tunnelgraven kunne redu-
ceres væsentligt. I sydsiden vil det være
unødvendigt at træffe tilsvarende foranstalt-
ninger.

Der kan i udgravningen i sandet påregnes
opnået skrænthældninger på 1:3 å 1:4.
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Bilag 5.3.

Vedrørende undersøgte ændringer af den faste forbindelse i KM-linien
som følge af eventuel lufthavn på Saltholm.

De grundlæggende forudsætninger for de
undersøgelser, der er foretaget af repræsen-
tanter for dansk teknisk gruppe og luftfarts-
direktoratet, har været et primært ønske om
af praktiske og økonomiske grunde at kom-
binere fremføringen af trafikken til og fra
en eventuel lufthavn på Saltholm med frem-
føringen af trafikken på den faste Øresunds-
forbindelse mellem Danmark og Sverige samt
et krav om hensyntagen til Saltholms gene-
relle muligheder som objekt ved placering
af en storlufthavn. Et af undersøgelsernes
resultater har således været, at hverken en
kombineret motorvejs- og jernbanebro eller
en ren motorvejsbro mellem Saltholm og
Limhamn med den påregnede linieføring vil
overskride de generelle krav til hindrings-
frihed omkring Saltholm, såfremt sejlløbet i
Saltholmsrenden og i Flinterenden flyttes
mod øst — sidstnævnte formentlig mest hen-
sigtsmæssigt til Trindelrenden med samtidig
sammenlægning af de to sejlløb. Det bemær-
kes dog, at nævnte foranstaltninger vel brin-
ger broanlægget fri af lufthavnens krav til
hindringsfrihed, men at broen fortsat vil
være beliggende relativt tæt oppe under dette
krav.

I det følgende er konsekvenserne for den
faste Øresundsforbindelse med samtidigt luft-
havnsanlæg på Saltholm behandlet. Der er
herved taget hensyn dels til ovennævnte æn-
dringer af gennemsejlingsforholdene, dels til
at Øresundsforbindelsen på strækningen over
Saltholm og umiddelbart øst herfor må for-
sænkes i delvis åben udgravning eller tunnel
af hensyn bl. a. til startbanernes overføring
over motorvej og jernbane. Det er i øvrigt
forudsat, at den faste Øresundsforbindelses
motorvej udføres 4- eller 6-sporet uafhæn-
gigt af lufthavnsanlægget, og at der udeluk-
kende til brug for lufthavnen mellem denne
og Amager anlægges en motorvejstunnel med
4 eller 6 vognbaner. For at give adgang fra

den faste Øresundsforbindelse til lufthavnen
anlægges på Saltholm et dobbeltvendt tilslut-
ningsanlæg til motorvejen og — i det kombi-
nerede alternativ — en jernbanestation,
hvilke anlæg tillige indebærer en reserve-
kapacitet for ovennævnte 4- eller 6-sporede
vejtunnel mellem Amager og lufthavnen.

Det understreges, at det ikke ved nærvæ-
rende har været muligt at gå ind i detail-
lerede undersøgelser af afhængighedsforhol-
det mellem den faste Øresundsforbindelse og
et lufthavnsanlæg på Saltholm, og at en opti-
mal tilpasning mellem projekterne for den
faste forbindelse i København—Malmølinien
og Københavns fremtidige storlufthavn først
vil være mulig, når en generalplan for den på-
gældende lufthavn måtte foreligge. Det skal
således i denne forbindelse bemærkes, at man
ikke — for så vidt angår de foreslåede æn-
dringer af besejlingsforhold m. m. i farvan-
det mellem Saltholm og Sverige — i dansk
teknisk gruppe har haft kontakt med militære
eller andre myndigheder.

I det følgende er beskrevet de tekniske æn-
dringer og overslagsmæssigt opgjort de mer-
udgifter, som den ovenfor omhandlede hen-
syntagen til de generelle muligheder for pla-
cering af en storlufthavn på Saltholm med-
fører for den faste Øresundsforbindelse i
Saltholmlinien udformet med 6- sporet mo-
torvej og i øvrigt som omhandlet i kapitel 5
i afsnit 5.3.1.1. eller 5.3.1.2. Det bemærkes,
at svensk teknisk gruppe har udført over-
slagsberegningerne for såvel en ren vejtunnel
som en kombineret vej- og jernbanetunnel på
strækningen Saltholm—Limhamn.

Med hensyn til strækningen mellem Ama-
ger og Saltholm har man, idet det ikke fra
vejteknisk side — med henblik bl. a. på ud-
formning af de fornødne udfletningsanlæg
på Saltholm — findes trafikalt forsvarligt at
udbygge en enkelt tunnelforbindelse til mere
end 6 spor ( 2 X 3 vognbaner), valgt at knytte
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overslagsberegningerne til en kombinations-
løsning, hvor der nord for den faste Øre-
sundsforbindelse tilvejebringes en vejtunnel
mellem Amager og Saltholm til brug alene
for lufthavnen, og hvor lufthavnen ikke i
kapacitetsmæssig henseende påregnes at in-
fluere på Øresundsforbindelsens udformning
i det hele taget, selv om det ved anlæg på
Saltholm af et dobbeltvendt tilslutningsanlæg
til den faste forbindelses motorvej — og i det
kombinerede alternativ tillige jernbanestation
— gøres muligt for en vis del af lufthavns-
trafikken fra dansk side og hele lufthavns-
trafikken fra svensk side at benytte Øre-
sundsforbindelsen.

For strækningen mellem Amager og Salt-
holm bliver der således ikke tale om merud-
gifter for Øresundsforbindelsen hidrørende
fra et lufthavnsanlæg på Saltholm. Det kan
dog anføres, at udgiften til den særlige tun-
nelforbindelse for lufthavnen kan anslås til
samme størrelsesorden som den i Øresunds-
forbindelsen indgående tunnel mellem Ama-
ger og Saltholm nemlig 420 mill, danske kr.
i 4-sporet udførelse og 560 mill, danske kr.
i 6-sporet udførelse. Hertil kommer dog bl. a.
udgiften til tilslutningsanlæg m. v. på Ama-
ger og Saltholm.

Med hensyn til strækningen over Saltholm
og området umiddelbart øst herfor indtil km
ca. 26 forekommer merudgifter hidrørende
fra sænkning af den faste forbindelse i delvis
åbent trug, tilvejebringelse af et dobbeltvendt
tilslutningsanlæg til motorvejen med tilhø-
rende kontrolanlæg samt — i det kombinere-
de alternativ — anlæg af en jernbanestation
for persontrafikken.

Overdækning af det åbne trug af hensyn
til vejes og bygningers skæring er taget i reg-
ning i form af et skønsmæssigt tillæg til pri-
sen for selve truget. Det kan påregnes, at
bundpladens tykkelse vil kunne reduceres
cirka med tykkelsen af overdækningens be-
tonkonstruktion, hvorfor udgifterne til lokale
overdækninger af truget vil være relativt
små.

Med hensyn til strækningen mellem Salt-
holm (km 26) og Sverige er der som tidligere
nævnt regnet med to principielt forskellige
muligheder for ændring af den faste Øre-
sundsforbindelses udformning:

Ændres udformningen ved flytning af
Flinterenden i forbindelse bl. a. med sænk-
ning af strækningen over Saltholm, optræder

merudgifter hidrørende fra trugkonstruktion
i stedet for dæmning og bro på strækningen
km 26—km ca. 28,4 samt fra forlægning af
sejlløbet i Flinterenden til Trindelrenden,
mens sammenlægningen af gennemsejlings-
brofagene for Flinterenden og Trindelrenden
indebærer en besparelse. Udgifterne til for-
nøden forlægning mod øst af Saltholmsrenden
vil være af ringe størrelse.

Ændres Øresundsforbindelsens udformning
med sænkning af strækningen over Saltholm
i forbindelse med tunnel i stedet for bro på
hele strækningen mellem Saltholm og Lim-
hamn, jfr. kapitel 5, afsnit 5.3.1.3., optræder
alene for det pågældende tunnelanlæg mer-
udgifter, svarende til de i Øresundsbetænk-
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 motorvej),
hvilke merudgifter nu dog med 6-sporet mo-
torvej + 2 nødspor forøges meget væsentligt.

Det ønskes understreget, at nedenstående
overslag over merudgifterne til omhandlede
ændringer af den faste Øresundsforbindelses
udformning ikke på det foreliggende grund-
lag har kunnet tilvejebringes i samme vel-
underbyggede standard som de øvrige i rede-
gørelsen indgående udgiftsberegninger. Over-
slaget over udgifterne ved sammenlægning
af sejlløbene i Flinterenden og Trindelrenden
med tilhørende uddybning af sidstnævnte er
således udarbejdet på grundlag af oplysnin-
ger indhentet fra svenska sjöfartsstyrelsen bl.
a. om en i 1932 udarbejdet redegørelse om de
pågældende sejlrenders uddybning, ligesom
udgifterne til tilslutningsanlæg m. v. på selve
Saltholm — hvilke anlæg ifølge sagens na-
tur ikke på nuværende tidspunkt har kunnet
nærmere detailleres — er beregnet på grund-
lag af en erfaringsmæssig vurdering.

Alternativet med motorvejsforbindelse.
Strækningen over Saltholm indtil km 26

har en længde på 4 km, og med ovennævnte
forudsætninger er anlægsudgiften for en del-
vis åben trugkonstruktion med 6-sporet mo-
torvejsprofil beliggende i kote -r- 3,5 m be-
regnet til ca. 250 mill, danske kr. omfattende
udgravning, tilfyldning, jernbeton, isolering,
renselag, vandlænsning, vejbelægning, auto-
værn, dobbeltvendt tilslutningsanlæg, kon-
trolanlæg m. v.
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Strækningen fra km 26 til Sverige vil med
ovennævnte ændringer af broalternativet in-
debære merudgifter på 80 mill, danske kr.
— hvoraf trugkonstruktionen fra km 26 til
km 28,4 i stedet for dæmning og bro med-
fører en merudgift på 70 mill, danske kr. og
forlægningen af Flinterenden til Trindelren-
den en merudgift på 10 mill, danske kr. —
mens sammenlægningen af gennemsejlings-
brofag indebærer en besparelse på 20 mill,
danske kr. Den samlede merudgift bliver så-
ledes 60 mill, danske kr. Det bemærkes, at
merudgiften 10 mill, danske kr. refererer til

en uddybning af Trindei-enden til Flinteren-
dens nuværende dybde på 7.4 m. Regnes
med en uddybning f. eks. til 10.5 m vil de
10 mill, danske kr. vokse ti! 50 mill, dan-
ske kr.

For tunnelalternativet Saltholm (km 26)-
Limhamn med 6-sporet motorvej er anlægs-
udgiften anslået til 1.020 mill, danske kr.

For den faste Øresundsforbindelses 6-spo-
rede motorvejsalternativ kan den samlede
merudgift ved hensyntagen til et lufthavns-
anlæg på Saltholm således opgøres som fol-
ger:

*) Under alle omstændigheder regnes udgiften til den særlige tunnel m. m. til lufthavnen at være den faste Øresundsforbindelse uved-
kommende og er ikke medregnet her.

Alternativet med kombineret motorvejs- og jern-
baneforbindelse.

For jernbanens vedkommende fordeler
strækningslængden 4 km over Saltholm indtil
km 26 sig med 3,4 km på dobbeltsporet jern-
bane og 0,6 km på et stationsanlæg med 4
spor og 2 stk. 8 m brede øperroner. Anlægs-
udgiften for en delvis åben trugkonstruktion
med skinneoverkant beliggende i kote -r- 4,5
m er for den dobbeltsporede strækning be-
regnet til 92 mill, danske kr. og for stations-
strækningen til 38 mill, danske kr. — omfat-
tende udgravning, tilfyldning, jernbeton, iso-
lering, renselag, spor, perroner, stationsanlæg
m. v. For den pågældende strækning bliver den
samlede anlægsudgift således 250 + 92 + 38
= 380 mill, danske kr.

Strækningen fra km 26 til Sverige vil med
de anførte ændringer af broalternativet inde-
bære merudgifter på 90 mill, danske kr. —
hvoraf trugkonstruktionerne fra km 26 til

28,4 i stedet for dæmning og bro medfører
en merudgift på 80 mill, danske kr. og forlæg-
ningen af Flinterenden til Trindelrenden en
merudgift på 10 mill, danske kr. — mens
sammenlægningen af gennemse jlingsbrof ag
indebærer en besparelse på 50 mill, danske
kr. Den samlede merudgift bliver således
40 mill. kr. Det bemærkes, at merudgiften 10
mill, danske kr. som ovenfor refererer til ud-
dybning af Trindelrenden til Flinterendens
nuværende dybde på 7,4 m, jfr. i øvrigt det
under motorvejsalternativet herom anførte.

For tunnelalternativet Saltholm (km 26)-
Limhamn med 6-sporet motorvej samt dob-
beltsporet jernbane er anlægsudgiften an-
slået til 1.350 mill, danske kr.

For den faste Øresundsforbindelses kombi-
nerede alternativ med 6-sporet motorvej og
dobbeltsporet jernbane kan den samlede mer-
udgift ved hensyntagen til et lufthavnsanlæg
på Saltholm således opgøres som følger:
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*) Under alle omstændigheder regnes udgiften til den særlige tunnel m. m. til lufthavnen at være den faste Øresundsforbindelse uved-
kommende og er ikke medregnet her.

Andre muligheder for hensyntagen til en lufthavn
på Saltholm.

Såfremt beslutning om anlæg af en last
Øresundsforbindelse i Saltholmlinien måtte
blive truffet, uden at principbeslutning om
placering af en lufthavn på Saltholm samti-
dig måtte foreligge, og mulighederne for den
pågældende lufthavnsplacering fortsat måtte
ønskes tilgodeset, vil dette kunne ske ved i
første omgang at ændre 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 øst med tilhørende
ændring af broanlægget mellem Saltholm og
Limhamn, men uden principiel ændring af
den foreslåede udformning af forbindelsen på
dæmning over Saltholm, dog således at der
ved linieføringen for og udførelsen af denne
strækning tages fornødent hensyn til mulig-
heden for en senere forlægning af forbindel-
sen i trug. Ved en sådan disposition redu-
ceres den øjeblikkelige merudgift for den
faste forbindelse, men udgiften til den mid-
lertidige placering på dæmning over Salt-
holm vil i givet fald gå tabt.

Såfremt beslutning om anlæg af en fast
Øresundsforbindelse i Saltholmlinien ikke
måtte kunne afvente en detailleret klarlæg-
ning af udformningen af en lufthavn på Salt-
holm, og man af denne grund — som også
angivet i Øresundsbetænkningen — vælger
at udføre forbindelsen som tunnel på hele
strækningen fra Amager til Limhamn, skal
det her anføres, at man i den offentlige dis-
kussion har rejst spørgsmålet om følgerne af
en psykisk belastning for trafikanterne ved

færdsel gennem den pågældende tunnel på
i alt omkring 17 km mellem Amager og Sve-
rige, dog med mulighed for forbindelse til
det fri på Saltholm.

I denne sammenhæng er — dels for at eli-
minere det påståede problem, dels for at for-
bedre ventilationsmulighederne i tunnelen —
fremført muligheden for, at den faste forbin-
delse på den ca. 9 km lange strækning fra
Saltholm til Limhamn udformes med tunnel
under sejlrenderne og bro på de mellemlig-
gende strækninger, idet der henvises til den
kombination mellem tunnel og bro, som er
anvendt ved Ghesapeak Bayprojektet.

Man har skitsemæssigt undersøgt, hvorledes
forholdene ville stille sig ved en kombina-
tionsløsning mellem tunnel og bro med bro
fra Saltholm til Flinterenden, tunnel under
denne, bro mellem Flinterenden og Trindel -
renden, tunnel under sidstnævnte og bro over
Lernacksrenden til svenskekysten. Forslaget
må imidlertid anses for urealistisk, da de 4
»øer« ved overgangene mellem tunnel og bro
for skibsfarten sandsynligvis vil medføre alt
for uheldige ændringer af is- og strømforhol-
dene i farvandet.

Derimod kan — for en ren motorvejsfor-
bindelse — en kombinationsløsning mellem
tunnel og bro med tunnel under de vestlige
sejlrender og bro over de østlige næppe på
forhånd afvises, og på figur 1 er skitsemæs-
sigt vist denne mulighed. Forslaget — der
forudsætter en mindre flytning af Flinteren-
den mod vest og Trindelrenden mod øst —
medfører vel en lidt større reduktion af
vandsluget end med bro over hele farvandet,
men den eneste nødvendige ø kommer til at
ligge ud for Oscarsgrunden. Det kan dog ved
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detailprojektering vise sig nødvendigt at flyt-
te Flinterenden yderligere ca. 200 m mod
vest eller øen og Trindelrenden yderligere ca.
200 m mod øst. Det bemærkes, at spørgsmålet
om følgerne af de lokale forstyrrelser af
strøm- og isforholdene kræver indgående un-
dersøgelser for endeligt at kunne bedømmes,
jfr. omstående fra Vandbygningsinstituttet
indhentede udtalelse af 26. maj 1966, der
omhandler både kombinationsløsningen med
4 kunstige øer og med én kunstig ø. Udgif-
terne til forslaget vil naturligvis være større
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-

ning for jernbanen på 15 °/oo vil omhandlede
kombinationsløsning kun være mulig således,
at jernbanen overføres i tunnel under hele
farvandet, som antydet på figur 1.

Vanskeligheder i henseende til ventila-
tionen af en vejtunnel eksisterer hverken ved
Øresundsbetænkningens lange tunnel eller
ved den kortere tunnel i kombinationsløsnin-
gen. I denne løsning bliver tunnellængden ca.
3,0 km mod ca. 6,0 km efter udvalgsbetænk-
ningen. Det er vanskeligt at afgøre, om en
sådan formindskelse af tunnellængden vil
medføre væsentlige formindskelser af de
psykiske virkninger ved kørsel gennem en
tunnel. Tunnelerne under Store Bælt har en
længde på ca. 5,7 km. Vejtunnelerne under
Alperne har betydelig større længde, indtil ca.
11 km.

Fig. 1. Kombinationsløsning tunnel/bro Saltholm—Limhamn.

208



For den faste Øresundsforbindelses 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-
anlæg på Saltholm ved heromhandlede kom-
binationsløsning overslagsmæssigt opgøres
som følger:

Oversigt over merudgifterne ved de i det
foregående behandlede 3 alternativer (med
6-sporet motorvej) — der alle sigter mod en
hensyntagen til et lufthavnsanlæg på Salt-
holm — set i relation til udgiften ved den i
kapitel 5 foreslåede primære udformning af
den faste Øresundsforbindelse:

Det bemærkes, at de ovenfor nævnte ud-
formninger af den faste forbindelse alle til-
godeser de generelle krav til hindringsfrihed
omkring en lufthavn på Saltholm, men så-
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. overingeniør K. Gulstad,
Den 26. maj 1966

TS/HB

Vedrørende bro- og tunnelforbindelse mel-
lem København og Malmø.

Med henvisning til drøftelse på hr. over-
ingeniørens kontor dags dato, ved hvilken De
anmodede Vandbygningsinstituttet om en ud-
talelse om risikoen for uheldige virkninger af
de på Deres tegning nr. 18/10045 viste kom-
binerede bro- og tunnelforbindelser mellem
Saltholm og Limhamn, skal man gerne frem-
føre følgende bemærkninger, som ifølge sa-
gens natur kun bygger på et rent umiddel-
bart skøn og foreliggende alment kendskab
til forholdene det pågældende sted:

Det må anses for meget usandsynligt, at
selv en så stærk indsnævring af strømtvær-
snittet som repræsenteret af forslaget med to
tunnelstrækninger vil have mærkbar indfly-
delse på den totale strømning mellem far-
vandene nord og syd for Saltholm. Den hy-
drauliske modstand i dette område er i for-
vejen så stor, at den næppe vil ændres mærk-
bart ved en sådan indsnævring.

De i det nævnte forslag indgående kun-
stige øer vil sammen med landdæmningerne
kunne medføre væsentlige ændringer i de lo-
kale strømforhold både med hensyn til strøm-

mens hastighed og retning. Der er stor risiko
for, at disse ændringer vil kunne medføre
betydelige gener for besejlingsforholdene i
farvandet. På den anden side vil det være
muligt ved feltundersøgelser og modelforsøg
at belyse disse forhold nærmere og på grund-
lag heraf træffe foranstaltninger, som vil
sikre acceptable besejlingsforhold.

Der er ligeledes væsentlig risiko for, at de
nævnte 4 kunstige øer sammen med land-
dæmningerne vil medføre en forværring af
isforholdene, idet tendensen til sammenpak-
ning af is i farvandet vil forøges. Dette for-
hold er langt mere uforudsigeligt end strøm-
forholdene, men vil dog også i nogen grad
kunne belyses ved modelforsøg.

Det må på forhånd anses for givet, at det
på den nævnte tegning nederst viste forslag
på begge de nævnte punkter, men især med
hensyn til strømforholdene, indebærer mindre
risiko for gener end forslaget med de mange
kunstige øer. Også det sidste forslag bør dog
underkastes nærmere undersøgelser af den
ovenfor omtalte art forud for en endelig pro-
jektering.

sign. Torben Sørensen.
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Bilag 8.1

Beräkningar rörande de olika öresundsförbindelsernas inverkan på orternas
»lägesvärden« i östra Danmark och södra Sverige1)

Av professor Torsten Hägerstrand

1. Inledning.

En fast förbindelse över Öresund kan sä-
gas få två huvudeffekter. Den ena av dessa
är att underlätta överföringen av resande
och gods mellan orter på hela Skandinaviska
halvön och orter på den europeiska konti-
nenten i stort. Den andra är att befordra
integrationen av Skåne och Själland till en
mera än nu sammanhängande ekonomisk re-
gion med stadsbygden vid Öresund som
tyngdpunkt och centrum.

Följande rapport vill belysa den regionala
frågan genom att redovisa en serie försök
att kvantitativt bestämma hur de ömsesidiga
transportrelationerna med bil i södra Sverige
och östra Danmark påverkas av de alterna-
tiva fasta förbindelser som övervägs.,

En tillfredsställande sammanfattande bild
av de väntade transportlägesförändringarna
kan knappast åstadkommas om man nöjer
sig med att undersöka relationerna mellan
parvis valda enskilda orter på ömse sidor
om Öresund.

Tidsvinsterna i förhållande till exempel-
vis enbart Köpenhamn ger en ganska ofull-
ständig bild av de allmänna transportläges-
förändringar som en fast förbindelse över
Öresund kan åstadkomma. Skälet till detta
är att varje ort man väljer är engagerad i
en ekonomisk och social aktivitet, som med-
för transportförbindelser i alla riktningar
om inga särskilt svåröverstigliga hinder finns
för det. Då en enskild trafikanläggning
medför vägförkortning i någon av dessa rikt-
ningar bör effekten därav inte mätas isolerat
i just denna riktning utan ses mot bakgrun-

den av hela det transportmönster som ge-
nom åtgärden erhåller en marginell förbätt-
ring. Vad som bör eftersträvas är ett ut-
tryck för vad man skulle kunna kalla orten-
nas »lägesvärden«, nuvarande och framtida.
Begreppet lägesvärde används här som en
samlingsbenämning på de mätvärden, som
kan användas för att beskriva en orts trans-
portmässiga åtkomlighet i förhållande till
omgivningen.

1.1. Begreppet »lägesprofil«.
Vid beräkningar av det slag som ovan

åsyftats kan följande principresonemang
läggas till grund. Varje ort kan sägas äga
en specifik »lägesprofil«, vilken beskriver
hur objekten i omgivningen adderas till
varandra med stigande avstånd (t. ex. tids-
avstånd) räknat från orten. Innebörden
framgår enklast av en illustration (fig. 1).
Inom ett hypotetiskt område betraktas två
punkter A och B. Dessa punkters lägespro-
filer är funktioner som varierar med avståndet
på mycket olika sätt. Ur diagrammet kan
exempelvis avläsas att A äger 10 000 invå-
nare i omgivningen inom en radie av 28 km
men B först inom en radie av 64 km. Å and-
ra sidan har en person, som söker rekrea-
tion vid kusten inom 50 km från utgångs-
punkten, endast 4 km kustlinje att välja
längsefter om han startar i A men 20 km om
han startar i B. På motsvarande sätt kan det
relativa läget i alla valbara riktningar be-
stämmas med hänsyn till sådana andra ele-
ment som arbetsplatser, utbildningsplatser,
service, industriella råvaror etc.

J) Beräkningarna utförda vid Institutionen för kulturgeografi och ekonomisk geografi i Lund som ett led i studiet av urbani-
seringsprocessen under medverkan av Solveig Mårtensson, Stig Nordbeck och Bengt Rystedt.
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Fig. 1. Principskiss till belysning av begreppet »lägesprofil«. På den övre kartbilddn antas
varje punkt beteckna 100 invånare i spridd bebyggelse. Kvadraterna representerar tätorter
med 1 000 resp. 9 000 invånere. Cirkelzonerna antas vara 1 km breda.

En orts lägesprofil kan påverkas på två
sätt. Det ena sättet är att lokaliseringen av
anläggningar och befolkning förändras ge-
nom omflyttning eller olikheter i lokal till-
växttakt. Det andra sättet är att transport-
systemet modifieras så att tids- och kostnads-
avstånd får nya värden. Den nuvarande

samhällsutvecklingen innebär att kontinuer-
liga förändringar pågår efter båda linjerna.
Härigenom skapas lägesprofiler som för nä-
ringsliv och befolkning bättre svarar mot
nutida ekonomisk organisation än de pro-
filer som kännetecknar det ärvda starkt ut-
spridda agrarmönstret. Att märka är att de
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båda förändringssätten i viss mån är utbyt-
bara mot varandra.

Av de lägesprofiler som kan mätas upp
är befolkningsprofilerna särskilt viktiga.
Visserligen anger avståndsrelationerna till
omgivande befolkning i första hand vilka
egenskaper en ort har som bas för direkt
konsumentinriktade distributions- och ser-
viceföretag. Befolkningens fördelning åter-
speglar emellertid den ekonomiska aktivite-
tens lokalisering också rent allmänt. Därför
kan befolkningsprofilerna anses lämna när-
mevärden på utrymmet för ekonomisk och
social samverkan över huvud taget. När i
fortsättningen beräkningar redovisas rörande
åtkomligheten av olika stora befolknings-
underlag, innebär detta sålunda att befolk-
ningen betraktas som en proportionalitets!ak-
tor, vilken anger inom hur stor räjong en
viss ekonomisk eller social verksamhet har
att arbeta för att finna det antal kontakt-
punkter som eftersträvas. Dessa behöver i
och för sig inte uppgå till stora antal.

2. Frågeställning och metod.

Lägesprofiler kan vidarebearbetas på
flera olika sätt. Den vanligaste metoden är
att man lägger dem till grund för beräkning-
en av s. k. potentialvärden, det vill säga
man söker beskriva en orts hela profil med
hjälp av en enda siffra. I den rapport rö-
rande öresundsförbindelsen, som år 1965
utarbetades på föranstaltande av Köpen-
hamns kommun, framlades en rad beräkning-
ar över befolkningspotentialernas variatio-
ner i öresundsområdet vid olika lägen av en
fast förbindelse.

Följande kalkyler har lagts upp på ett
annat sätt. Avsikten har här varit att söka
belysa innebörden av lägesprofilernas varia-
tioner på ett mera mångsidigt sätt än vad
som är möjligt med hjälp av det mycket
komprimerade potentialmåttet.

Närmare bestämt sökes svaret på tre frå-
gor beträffande östra Danmark och södra
Sverige:

1. Vilken är förflyttningstiden med bil
för att från varje ort i alla riktningar
täcka bestämda folkmängder, nämligen
0,5, 1,0, 1,5, 2,0, 2,5, 3,0, 3,5 resp. 4,0
miljoner;

2. Vilken är transportkostnaden med bil
för att från varje ort undan för undan
i alla riktningar distribuera en antagen
varumängd till ovan angivna folk-
mängder;

3. Hur stor är den befolkning som med
bil kan nå varje ort inom en, två och
tre timmars restid.

Beräkningarna genomfördes först med hän-
syn till nu existerande färjeförbindelser i
KM- och HH-lägena samt därefter med hän-
syn till de framtida alternativen

a/ fast förbindelse KM, färja HH
b/ fast förbindelse HH, färja KM
c/ fast förbindelse KM och HH.

Därjämte medtogs också ett alternativ då
Öresund antogs bilda en total spärr för bil-
trafik.

2.1. Arbetsprinciper.

Med räkneexempel av det slag som här
utförts är det inte möjligt att täcka verklig-
hetens alla skiftande situationer. Vissa måste
utväljas som särskilt representativa och även
dessa måste behandlas med hjälp av en rad
förenklande förutsättningar.

För det första var det nödvändigt att be-
gränsa antalet punkter vid vilka lägesprofi-
lens egenskaper beräknades. Det visar sig
lyckligvis att de funktionsvärden som fram-
kommer är lätthanterliga i den mening att
de dels är kontinuerliga, dels ändrar sig
mycket obetydligt då man förflyttar sig från
en punkt till en annan i närheten. Man kan
därför med ett förhållandevis glest antal be-
räkningar få fram goda närmevärden för
mellanliggande punkter genom interpolering.

I detta fall valdes efter prövning att lägga
ut ett kvadratiskt nät över beräkningsområ-
det med gitterpunkter på ett avstånd av
20 km från varandra. Med start i var och en
av dessa gitterpunkter genomfördes sedan
beräkningarna med utgångspunkt från de
antaganden som specificeras i detta avsnitt.
Gittret ansluter sig till det svenska kartver-
kets officiella koordinatsystem, vilket för
enkelhetens skull extrapolerades att gälla
också inom berörda delar av Danmark.

För det andra måste de tänkta förflyttning-
arna mätas på enklast möjliga sätt och an-
tas ske med långt färre variationer än vad
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som förekommer i verkligheten. Den be-
skrivning av tidsåtgången som beräkning-
arna söker åstadkomma avser att avbilda
vad som kan uppnås under gynnsammaste
omständigheter.

Till grund för beräkningarna lades befolk-
ningen enligt 1960 års folkräkning. Be-
träffande förflyttningarna gjordes följande
antaganden.

a/ Verkliga vägavståndet till lands er-
hölls ur fågelvägsavståndet gånger
förlängningskonstanten 1,2.

b/ Förflyttningshastigheten till lands
standardiserades till 60 km/tim för
såväl person- som godstrafik.

c/ All trafik till och från Lolland-Fal-
ster antogs passera Vordingborg. All
trafik till och från områdena väster
om Själland antogs passera Nyborg.

d/ Restiden med färja över Öresund mel-
lan Köpenhamn och Malmö antogs
vara 120 min., varav embarkering och
debarkering beräknades ta 25 min.

e/ Restiden med färja över Öresund mel-
lan Hälsingborg och Helsingör antogs
vara 30 min., varav embarkering och
debarkering beräknades ta 10 min.

f/ Restiden med färja över Stora Balt
antogs vara 75 min., varav embar-
kering och debarkering beräknades ta
25 min.

Transportkostnadernas variationer före
och efter tillkomsten av en fast förbindelse
kan inte beskrivas på samma generella sätt
som befolkningsunderlagets variationer med
hänsyn till tidsavstånd. Skälen till detta är
flera. Dels är skillnaderna stora mellan olika
slag av gods, dels finns det beträffande en
och samma varutyp möjligheter att organi-
sera transporterna på en rad olika sätt även
om man begränsar sig till biltransport.

En sak av generell natur bör dock belysas
åtminstone med ett exempel, nämligen det
förhållandet att olika marknadsunderlag av
en och samma totala omfattning kan gene-
rera mycket olika transportkostnader, be-
roende på hur destinationerna är geografiskt
fördelade inom marknadsområdet ifråga.
Det tänkta fall, vilket genomräknats som
exempel, utgår från följande antaganden.

a/ I varje gitterpunkt förutsattes ett out-
sinligt varulager finnas till förfogande

för uttransport till omgivande befolk-
ning. Av detta lager sändes lastpaket
på vardera 5000 kg ut till varje be-
folkningsenhet om 1000 personer. Så-
lunda hämtas hela lasten på en plats
och lossas på en annan. Individuell
uttransport från lossningspunkten be-
aktas ej.

b/ Lastning och lossning beräknas ta i
anspråk 1 timme per lass.

c/ Köruppdrag på mer än 4 timmar antas
medföra matpaus på 1 timme. Härvid
räknas inte tiden för lastning och
lossning eller för överfärjning.

En kombinerad transporttaxa begagnades,
bestående dels av timtaxa, dels av kilometer-
taxa. Uppgifter om transportkostnader har
erhållits från en rad speditionsfirmor. För-
hållandena på de mest anlitade rutterna an-
sågs böra gälla-

Transportkostnadsberäkningarna har un-
derordnats restidsberäkningarna, vilket inne-
bär att varutransporterna riktas till de be-
folkningsunderlag inom respektive tröskel-
värde som kan nås snabbast, men inte nöd-
vändigtvis billigast. Detta medförde, att för
varje gitterpunkt måste prövas vilken av de
tillgängliga överfartsmöjligheterna som ledde
till snabbaste passage.

3. Utfallet av beräkningarna.

De producerade kartserierna tillåter ob-
servationer beträffande vilka orter som helst
inom det betraktade området. Materialet är
alltför rikhaltigt för att medge kommentarer
i alla detaljer. Fig. 2 och 3 exemplifierar
dess karaktär. Sett som en helhet visar det
att förskjutningarna hos lägesvärdena med
hänsyn till tidsavstånd och transportkostnad
följer vissa allmänna mönster. Dessa skall
här belysas med hjälp av ett begränsat antal
vidarebearbetningar. Vid dessa utelämnas
dock fallet med två fasta förbindelser.

3.1. Restider.
Diagrammen fig. 4 — 6 utgör ett försök

att grafiskt sammanfatta resultaten av res-
tidsberäkningarna. Två tvärsnitt har lagts
genom området. Den ena börjar i Korsör och
går över Köpenhamn, Malmö, Eslöv och
Hässleholm upp till Växjö. Den andra bör-
jar i Hälsingborg och går 100 km norrut
förbi Laholm och Halmstad.
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De heldragna kurvorna i diagrammen av-
bildar de restider som behövs vid orterna
längs tvärsnittet för att man genom förflytt-
ningar i alla riktningar under nuvarande
förhållanden undan för undan skall täcka
områden innehållande folkmängder upp till
de valda tröskelvärdena. De streckade kur-
vorna markerar i framtiden möjliga förhål-
landen. Då diagrammen läses vertikalt ger
de en bild av de enskilda orternas lägespro-
filer. Då de därjämte läses horisontellt ger
de en bild av hur lägesprofilerna varierar
med avståndet från öresundskusten. För läs-
lighetens skull har inte alla framräknade be-
folkningströsklar tagits med.

Det framgår att Köpenhamn och Malmö
i dag ligger synnerligen olika till vad gäller
möjligheterna att nå befolkningar på upp
till tre miljoner. Från Köpenhamns centrum
kan en stor befolkning täckas på kort tid
(t. ex. en miljon på mindre än en halv timme).
I Malmö, där den lokala befolkningen är
mycket mindre och omlandet starkt beskuret
av vatten utom i nordostlig riktning, krävs
det mer än två timmars restid för att befolk-
ningströskeln en miljon skall nås.

Skillnaden avtar dock med stigande be-
folkningströsklar för att vara nästan obefint-
lig vid fyra miljoner. Detta sammanhänger
med att båda städerna är relativt isolerade
från stora befolkade landytor. I själva ver-
ket vandrar optimalpunkterna västerut i
Danmark (något som skulle ha blivit än mer
markerat om det funnits en fast förbindelse
över Stora Balt) och norrut i Sverige. På ena
sidan får Fyn och Jylland och på andra si-
dan det svenska inlandet gradvis större in-
flytande när det gäller att komma nära ett
stort befolkningsunderlag.

Hälsingborg (fig. 6) visar sig i dag äga en
något gynnsammare position än Malmö vad
beträffar befolkningströsklarna en och två
miljoner, vilket givetvis beror på att Köpen-
hamn nås snabbare med bil från Hälsing-
borg än från Malmö. Vid fyramiljonersnivån
ligger staden t. o. m. gynnsammare till än
Köpenhamn tack vare den större närheten
till den svenska befolkningen, i all synnerhet
Göteborgsområdets befolkning.

En fast förbindelse skulle medföra avse-
värda förändringar hos lägesprofilerna. De
streckade kurvorna anger de framräknade

nya värdena och de skrafferade ytorna ger
ett visuellt mått på förskjutningarna.

En fast förbindelse i KM-läge (fig. 4) får
särskilt stora effekter inom de kustnära om-
rådena på den svenska sidan. Härigenom
utjämnas de nuvarande skillnaderna mellan
Köpenhamn och Malmö. Köpenhamn kom-
mer visserligen alltjämt att ligga mest cen-
tralt av orterna vid kusten, men Malmö kan
bringas till en gynnsammare position än Kö-
penhamn har i dag, när det gäller att nås av
befolkningar av storleksordningen två å tre
miljoner. Ovanför denna nivå börjar däremot
effekterna att försvinna på båda sidor.

Effekterna avtar på den svenska sidan
ganska snabbt med avståndet från Öresund.
De är ganska betydelselösa i södra Småland.
På den danska sidan är verkan västerut mera
oenhetlig. På tremiljonersnivån synes hela
Själland göra en betydande tidsvinst.

En fast förbindelse i HH-läge (fig. 5) ger
mycket obetydliga utslag i orterna längs det
sydliga tvärsnittet.

Orterna längs det norra tvärsnittet erhål-
ler inga tidsvinster alls genom en fast för-
bindelse i KM-läge (diagram har därför ej
medtagits). HH-läget ger däremot tidsvinster
(fig. 6). Dessa är emellertid ganska små i
jämförelse med vad som kan åstadkommas
längs det sydliga tvärsnittet med ett KM-
läge. Skälet är givetvis att restidsläget redan
i dag är gynnsamt och att avståendet mellan
Hälsingborg och Helsingör är för kort för att
en fast förbindelse skall kunna skapa mera
avsevärda tidsbesparingar. Det masta emeller-
tid noteras att befolkningströskeln fyra mil-
joner kan uppnås snabbare i Hälsingborgs-
trakten — med eller utan fast förbindelse —
än i Malmö med fast förbindelse. Så stora be-
folkningsunderlag täcks i själva verket allra
snabbast med utgångspunkt från södra Hal-
land (jfr. fig. 3), eftersom såväl Göteborg
som Köpenhamn och Malmö ligger inom un-
gefär lika räckhåll.

Vid ännu större befolkningsunderlag kan
optimalområdet återigen förflytta sig. Det är
dock inte möjligt att bestämt säga i vilken
riktning detta sker utan ytterligare beräk-
ningar. Påpekas bör emellertid att det vid de
mycket stora befolkningsunderlagen inte
längre är ändamålsenligt att inskränka be-
räkningarna till förflyttningar med bil. I
Norden blir avstånden så långa att järnväg
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och flyg framträder som de viktigare trans-
portmedlen. Detta medför givetvis att de
existerande stora knutpunkterna återtar sin
prioritet i lägesbilden. Det ter sig sannolikt
att bland dessa Köpenhamn intar den mest
centrala positionen.

3.2.1. Transportkostnader.
De kostnadsjämförelser som kan göras på

grundval av räkneexemplen har givetvis inte
samma allmängiltighet som restids jämförel-
serna, eftersom de måst grundas på mycket
speciella antaganden. Resultaten understry-
ker dock trots sin begränsning det viktiga
förhållandet, att restidsbilden och transport-
kostnadsbilden inte i alla avseenden är kon-
gruenta.

Redovisningen sker återigen med hjälp av
en serie diagram (fig. 7 — 11), vilka mar-
kerar värdena längs samma tvärsnitt som
begagnades vid de föregående restidsjäm-
förelserna. Kostnadstalen avser totalsummor
för varje befolkningströskel. De heldragna
kurvorna i diagrammen avbildar de trans-
portkostnader som åsamkas vid orterna längs
profilen för att man under nuvarande för-
hållanden undan för undan skall kunna le-
verera gods till områden innehållande folk-
mängder under de valda tröskelvärdena. De
streckade kurvorna markerar som förut i
framtiden möjliga förhållanden.

Med nuvarande färjeförbindelser ter sig
Köpenhamns och Malmös transportkostnads-
lägen (fig. 7) lika olikostade som tidigare
deras restidslägen. Det bör emellertid ob-
serveras att differensen här hänför sig till
andra befolkningströsklar. Medan restiderna
är mycket ogynnsamma för Malmö vid de
lägre befolkningströsklarna men utjämnas i
förhållande till Köpenhamn då saken gäller
de högre, snarast ökar skillnaden uppåt be-
träffande distributionskostnader. Köpenhamn
kan i alla lägen dra fördel av sin egen stora
folkmängd, medan Malmö måste sprida sin
aktivitet över stor yta för att nå motsvarande
befolkningsunderlag med ökade förflytt-
ningskostnader som följd.

Hälsingborgs kostnadsläge ter sig i dag
betydligt gynnsammare än Malmös vad
gäller befolkningsunderlag större än en mil-
jon (fig. 9). Stadens position är dock vid alla
nivåer underlägsen Köpenhamns.

Ett ytterligare förhållande i nuläget som
är värt att observera, är att öresundskusten
transportkostnadsmässigt hävdar sig som op-
timalområde med hänsyn till alla befolk-
ningströsklar. På danska sidan ligger opti-
malpunkten oföränderligt i Köpenhamn och
på svenska sidan antingen vid Hälsingborg
eller — beträffande enmiljonsnivån — strax
innanför Malmö. När det gällde restiden
fanns ju däremot en tendens hos optimal-
punkten att med stigande befolkningströskel
vandra västerut på Själland och norrut
längs västkusten i Sverige.

Förändringarna sedan en fast förbindelse
kommit till kan inledningsvis ses med hän-
syn till ytterlighetsfallet att passagen blir
avgiftsfri. Återigen skulle ett KM-läge
(fig. 7) i det närmaste likställa Köpenhamns
och Malmös lågesvärdn. De avsevärda för-
ändringarna inträffar dock först då det sökta
underlaget når en å två miljoner eler där-
över på den svenska sidan och tre miljoner
eller däröver på den danska. Också en fast
förbindelse i HH-läget skulle ge avsevärda
effekter i orterna längs det sydliga tvärsnit-
tet (fig- 8). På Själland blir skillnaderna
mellan KM- och HH-lägena knappast märk-
bara. Orterna vid det norra tvärsnittet
(fig. 9a) kan notera betydande transport-
kostnadsvinster vid HH-läge trots att tids-
vinsterna här förut visat sig vara obetydliga
(fig. 6).

Det andra ytterlighetsfallet — avgifter
lika stora som nuvarande överföringskostna-
der — ger en komplicerad förändringsbild.
Längs det södra tvärsnittet (fig. 10) noteras
överallt antingen ingen förändring eller
också kostnadsstegringar vid KM-läge. HH-
läge (fig. 11) ger praktiskt taget ingen för-
ändring i jämförelse med nuvarande för-
hållanden. Detta till synes egendomliga re-
sultat beror på att tidsavståndet ingår som
överordnad variabel i kalkylerna. Distribu-
tionskostnaderna har beräknats med hänsyn
till de befolkningar, som inom varje tröskel-
värde kan nås på kortast möjliga tid. Resul-
tatet blir att en fast förbindelse kan komma
att inlemma befolkningskoncentrationer som
tidsmässigt ligger närmare än motsvarande
folkmängd skulle göra utan sådan förbin-
delse. Men de är åtkomliga först sedan en
transportfördyrande »tull« erlagts.

216



Oaktat en fast förbindelse skulle göra det
möjligt för ett företag i exempelvis Malmö
att nå ett befolkningsunderlag på två mil-
joner en timme snabbare än idag, kan det
under vissa omständigheter visa sig fördel-
aktigare att även i fortsättningen arbeta
med det tidigare mera avlägsna marknads-
underlaget. Liknande effekter kan noteras
på Själland visavi Sverige. En annan sak
är sedan att tidsvinsten i och för sig kan ha
ett effektivitets- eller bekvämlighetsvärde
av stor betydelse inom vissa typer av verk-
samheter.

3.3. Relativa förändringar i restider och trans-
portkostnader.

Hittills har lägesvärdenas förändringar
uttryckts i absoluta mått. I en serie diagram
(fig. 12-17) ges också exempel på de relativa
förändringar som enligt beräkningarna skulle
inträffa. För ändamålet har ett antal orter
valts som representativa fall i Danmark och
Sverige. Nuvarande restider och transport-
kostnader sättes vid varje befolkningströskel
till 100 och de skilda framtida situationerna
uttryckes som ett index i förhållande härtill.
Endast restider samt transportkostnader vid
avgiftsfri passage har tagits med.

I genomsnitt uppkommer de största rela-
tiva restidsvinsterna vid fast förbindelse i
KM-läget. Dessa vinster ligger i tur och
ordning i Malmö, Ystad, Kristianstad och
Köpenhamn. Vid HH-läge vinner framför
allt Hälsingborg fördelar. De mera perifera
orterna såväl i Danmark som Sverige visar
sig kunna uppnå endast ganska obetydliga
relativa tidsvinster. I höjd med Halmstad
och Växjö upphör effekterna nästan helt.

De relativa tidsvinsterna varierar också
med hänsyn till befolkningströsklar. Köpen-
hamn skulle framför allt få sitt lägesvärde
stärkt på tvåmiljonersnivån. I Malmö in-
finner sig en drastisk vinst redan på enmil-
jonsnivån. De lägre befolkningströsklarna
däremot påverkas inte av tillkomsten av
fasta förbindelser. Det bör likaså noteras att
tidsvinsterna stegvis upphör med stigande
befolkningströsklar.

Verkningarna på transportkostnaderna
(fig. 15-17) — under förutsättning av avgiftsfri
passage — placerar orterna i ungefär samma
rangordning som när saken gällde restiderna.
Man observerar emellertid att vinsterna inte
så snabbt ebbar ut med stigande avstånd

från Öresund eller med stigande befolk-
ningströskel. En fast förbindelse synes kunna
göra sig gällande över en vidare räjong
ifråga om transportkostnadsvinster än res-
tidsvinster i den mån avgifterna sättes så att
kostnadssänkningar överhuvudtaget uppkom-

mer.

4. Befolkningsunderlaget inom
givna restider.

Som nämnts inledningsvis har beräkning-
ar utförts också rörande befolkningsunder-
laget inom givna restider, nämligen 1, 2 och
3 timmar. Dessa data har kommit till an-
vändning vid bedömningen av vilka riktning-
ar trycket på arealer för fritidsändamål
kan komma att ta. De kan också tas till ut-
gångspunkt för jämförelser mellan öre-
sundsregionen och andra storstadsområden.

Tvåtimmarsfallet är kanske mest använd-
bart som jämförelsebas. Två timmar torde i
stort sett motsvara den körtid som tillåter
varudistribution, inklusive lastning och loss-
ning, med återkomst till basen samma dag.
Det kan antas vara fördelaktigt för ett di-
stributionsföretag eller liknande att kunna
undvika övertidsersättningar eller övernatt-
ningar genom att begränsa sig till dagsresor.
För en sådan företagstyp bör det vara för-
delaktigt att arbeta med så stort befolk-
ningsunderlag som möjligt inom just två-
timmarsräjongen.

Det framgår av beräkningarna att om man
helt frånräknar Danmark så kan man inom
södra Sverige täcka endast något mer än
1 miljon invånare inom två timmars körtid.
Den därvid centrala lokaliseringspunkten
ligger i närheten av Hässleholm.

Inräknas Danmark inträder en stor skill-
nad. Då når man redan nu från ett begränsat
område i Hälsingborgstrakten 2,5 miljoner
invånare inom två timmar. En HH-bro
skulle utvidga detta område betydligt. En
KM-bro försätter också Malmö och för övrigt
hela västra Skåne i detta läge.

Dessa observationer kan jämföras med en
beräkning utförd med hänsyn till Mälar-
dalen. Av denna framgår att Stockholm på
grund av sitt ganska framskjutna kustläge
når endast något över 1,5 miljoner invånare
inom två timmar. Optimalområdet ligger
längre västerut med Västerås som centrum.
Innanför detta kan maximalt två miljoner
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nås. Vid beräkningen har Mälaren inte räk-
nats som en barriär motsvarande Öresund
utan som passerbar överallt. Denna kraftiga
approximation torde göra befolkningsvär-
dena något för höga i förhållande till en
mera realistisk beräkning. Med de valda för-
utsättningarna blir emellertid befolknings-
underlaget i öresundsregionen omkring en
halv miljon invånare större än i Mälardalen.
Går man vidare till större räjonger torde
dock skillnaderna mer och mer utjämnas.

5. Sammanfattande kommentar.

Ett försök har gjorts att bestämma vilken
betydelse en fast förbindelse över Öresund
kan komma att få på olika orters totala läges-
profiler i östra Danmark och södra Sverige.
Huvudtanken var den, att de flesta eko-
nomiska och sociala aktivitetstyper medför
engagemang åt många skilda håll, sett från
en viss ort, och att restider och transport-
kostnader därför alltid åsamkas i många
skilda ortsrelationer. De lägesförändringar
som uppkommer genom en ny trafikanlägg-
ning måste ses i relation till orternas nu-
varande och framtida tillgång på resmål i
alla riktningar och inte enbart med hänsyn
till den för förbättring aktuella förbindelsen.
Därigenom kan förändringens betydelse ges
korrektare proportioner än om man enbart
studerar lägesförändringarna mellan orter
parvis.

Programmet förutsätter i sin ideala ut-
formning att man äger en totalbild av alla
förekommande transporter med hänsyn till
utgångspunkt och mål. Data med det inne-
hållet existerar emellertid inte. Som en ap-
proximation valdes att betrakta befolkning-
en som den allmänna transportgenererande
faktorn och sedan undersöka olika punkters
läge i förhållande till olika folkmängder.

Med de förutsättningar som gällt för be-
räkningarna framkom det att de största rela-
tiva ändringseffekter som kan uppnås på nu
existerande lägesprofiler erhålles i sydvästra
Skåne vid bro i KM-läge. Det är även detta
läge som starkast kan påverka Köpenhamn
även om effekten där relativt sett blir svagare.
Köpenhamn bibehåller emellertid under alla
omständigheter sin position som den ort
inom området vilken äger den gynnsammaste
lägesprofilen.

Effekterna på transportkostnaderna är
mycket känsliga för den taxestruktur som
kan komma att tillämpas och några säkra
uttalanden kan därför inte göras beträffande
detta område. Tidsvinsterna är emellertid
obestridliga och torde i den stadsmiljö det
är frågan om vara den betydelsefullaste
delen av förbindelsens effekt. Transporter
med krav på skyndsamhet samt personresor
för sammanträden, konsultationer, handel
och annan service är exempel på de aktivi-
teter som i första hand skulle kunna till-
godogöra sig en fast förbindelse. Flera re-
turresor per dag skulle bli möjliga mellan
huvudorterna på ömse sidor om Öresund.

Ett i någon mån likartat utländskt bro-
företag kan ge vissa indikationer beträffan-
de verkan av restidsvinster. Forth Road
Bridge i Skottland, som öppnades år 1964
och förkortade vägen mellan Edinburgh och
de närmast norr därom liggande städerna
med mer än 50 %, har redan medfört en ra-
dikal omfordeling av transportriktningarna
för sådana företagstyper som byggnadsvaru-,
olje-, livsmedels-, instrument- och möbelfir-
mor. Alldeles särskilt uppskattas de admini-
strativa fördelarna av snabbare flygplats-
kontakter och samarbetskontakter. Antalet
enskilda invånare boende på halvön norr om
Edinburgh som besöker denna stad minst
varannan vecka har hunnit öka från 17 till
45%.

Beträffande öresundsregionen måste ob-
serveras att tidsvinsterna inte kommer att
kunna ge likartat utslag överlag. Utom på
var den fasta förbindelsen placeras, beror
det också på inom vilket befolkningsunder-
lag en viss aktivitet behöver röra sig. All-
mänt gäller att de lägre befolkningströsklar-
na påverkas föga eller inte alls. Därav bör
följa att en mycket stor del av stadsaktivi-
teterna inom handel, service och lokalt be-
tonad industri knappast kommer att direkt
beröras av den nya situationen. Avstånds-
relationerna förblir även i framtiden sådana
att de städer vi nu äger på ömse sidor om
Öresund förblir organiserade kring var och
en sitt centrum.

Den stora förändringen inträffar för ak-
tiviteter, som på den svenska sidan söker ett
verksamhetsunderlag svarande mot en till tre
miljoner och på den danska två till tre mil-
joner invånare. På dessa nivåer kan ett re-
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gionalt marknadsområde skapas, som torde förbindelse återigen ter sig som en mindre
sakna full motsvarighet på annat ställe i de framträdande länk i hela systemet av kontak-
nordiska länderna. Detta borde för många ter. På denna nivå ligger den positiva bety-
existerande företag innebära vidgat verk- delsen inom ett annat fält. Här dominerar
samhetsunderlag, liksom också möjligheter möjligheterna att innanför ett storstadscen-
till nyetableringar av enheter som tidigare trum, som betjänar en mångmiljonbefolk-
inte kunnat uppbringa tillräckligt stor bas ning, tillvarataga de närligande agglomera-
inom området. tionseffekter, som består i förbättrad tillgång

till industriell och kommersiel service, till
De ännu større befolkningsunderlagen, underleverantörer, till flyg- och expresstågs-

fyra miljoner och däröver, måste sökas förbindelser och till en starkt differentierad
inom ett så vidsträckt område, att en fast arbetskraftsmarknad.
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Fig. 2 a—d. Exempel på restidsberäkningar. Kurvorna anger det antal timmar som erfordras
för att med bil täcka 1 miljon invånare.
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Bilag 9.1

Öresundsbrokonsortiets förslag av den 4. oktober 1965 till fasta
öresundsförbindelser.

1. Inledning.
öresundsbrokonsonsortiet1) (Konsortiet) av-

gav i december 1963 yttrande över öresunds-
delegationernas betänkande (SOU 1962: 53
och 54). I yttrandet framhöls bl.a. att en fast
förbindelse i läget Köpenhamn-Malmö skulle
bli den mest ekonomiska och från de allra
flesta synpunkter den fördelaktigaste lösnin-
gen. I fråga om byggnadskostnaderna ansåg
Konsortiet att i synnerhet kostnaden för den
av öresundsdelegationerna förordade bron i
HH beräknats för lågt. Mot förbindelsernas
tekniska utformning framfördes inte någon
kritik. Däremot innehöll yttrandet helt nya
trafikprognoser och ekonomiska kalkyler.
Konsortiet hade i samarbete med Forenede
Danske Motorejere (FDM) uppställt nya
prognoser för personbilstrafiken och i sam-
arbete med Landsforeningen Danske Vogn-
mænd utarbetat nya prognoser för lastbils-
trafiken.

Konsortiet har sedermera i oktober 1965 för
bl.a. städarna Køpenhamn och Malmö lagt
fram ett den 4. oktober 1965 daterat förslag
till lösning av frågan om fast förbindelse över
Öresund. Förslaget bygger på att enbart väg-
förbindelse anlägges i KM och att samtidigt
enbart järnvägstunnel för dubbelspår anläg-
ges i HH. Konsortiet föreslår att vägforbin-
delsen ägs av två kommunala brobolag, bil-
dade av staderne Malmö och Köpenhamn.

2. Beskrivning av Konsortiets förslag.
Vägförbindelsen i KM förutsattes förlagd

i Saltholmslinjen och principiellt utformad
enligt öresundsdelegationernas förslag. För-
bindelsen är sålunda 4-filig. Under Drogden
är den utbildad som tunnel och på delen Salt-
holm-Limhamn som bro. Alternativt har för-
utsatts att en flygplats kommer att anläggas

på Saltholm med en utformning som skisserats
på en till förslaget hörande planritning. En-
ligt denna ritning kommer startbanorna efter
flygplatsens framtida utbyggnad att korsa
vågforbindelsen i två punkter, där vägen lo-
kalt förlägges i tunnel med profilplanet på
nivån — 3,0. Tunnlarna, som föreslagits få
en längd av vardera ca. 400 m, har takets
överkant på nivån + 2,5. I detta alternativ
föreslås 6-filig vägförbindelse på sträckan
Köpenhamn—Saltholm (flygplatsen).

]ärnvägsförbindelsen i HH är utbildad
som dubbelspårig tunnel och avses enligt en
till förslaget hörande planritning förläggas
i en linje norr om Helsingör och Hälsing-
borg, nära sammenfallande med den av öre-
sundsdelegationerna föreslagna brolinjen
Höjstrup—Sofiero. Tunneln avses på delen
under Sundet att utföras som sänktunnel. På
svensk sida utföras den som bergtunnel mellan
kustlinjen och en föreslagen bilterminal. Järn-
vägsanslutningen på dansk sida har före-
slagits utförd som tunnel med i huvudsak
samma sträckning som det av delegationerna
för en broförbindelse angivna Espergærde-
alternativet. På huvuddelen av tunnellängden
får järnvägen 14 °/oo lutning. Konsortiet före-
slår trafik med särskilda biltåg, som kan
transportera bilar på specialvagnar mellan
bilterminaler, placerade antingen vid kusten
eller ca 4 km in i land.

Konsortiet har angivit kostnaderna för
nämda väg- och järnvägsförbindelse i 1965
års prisnivå. Som jämförelse har också an-
givits kostnaderna för en kombinerad väg-
och järnvägsförbindelse i KM och för en
kombinerad väg- och järnvägsbro i HH.
Kostnaderna för sistnämnda två alternativ
vid 1965 års prisnivå har härvid överslags-

') Öresundsbrokonsortiet består av de danska firmorna Christiani & Nielsen A/S, Højgaard & Schultz A/S och Kampmarm,
Kierulff & Saxild A/S samt de svenska firmorna AB Armerad Betong, Byggnads AB Contractor ocli AB Skånska Cement-
gjuteriet.
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mässigt beräknats på grundval av de kost-
nader för förbindelserna som angavs i Kon-
sortiets yttrande i december 1963 över öre-
sundsdelegationernas betänkande. Vid beräk-
ningen har förutsatts, att prisnivån mellan
åren 1959 och 1965 stigit med 38 % i Dan-
mark och 26 % i Sverige. Med hänsyn härtill
har en höjning av i medeltal 32 % förutsatts
av de år 1959 beräknade kostnaderna. Till

kostnaderna har slutligen lagts räntekostna-
derna under byggnadstiden. Konsortiet har
också angivit kostnaderna för motsvarande
förbindelser enligt öresundsdelegationer-
nas betänkande. De av delegationerna beräk-
nade kostnaderna har härvid ökats med 32 %.
Kostnaderna framgår av följande samman-
ställning.

Av Konsortiet beräknade anläggningskostnader (milj. kr.).

Alternativ

KM 40 + HH 02
KM 42
HH 42

Anläggningskostnad inkl. räntor
under byggnadstiden

Konsortiets
förslag

1279
1455
1375

Öresundsdelega-
tionernas förslag

Om KM-förbindelsen på delen Amager—
Saltholm utföres 6-filig ökar enligt Konsor-
tiet anläggninskostnaden med ca. 70 milj. kr.

Konsortiet anser det klarlagt, att om endast
vägförbindelse skall anordnas, detta sker för-
delaktigare i KM än i HH. Enligt Konsor-
tiet blir nämligen byggnadskostnaderna i KM
lägre och kan säkrare bedömas, varjämte bil-
trafiken och inkomsterna här blir avsevärt
större och därmed förräntningen vida bättre.
Under åberopande av öresundsdelegationer-
nas betänkande uttalar Konsortiet vidare, att
järnvägen får avsevärt större kostnader att
förränta, om den förläggs i KM än i HH. En
järnvägsförbindelse i HH anses därjämte ha
trafiktekniska fördelar.

3. Dresundsgruppernas synpunkter på förslagets
byggnadstekniska utformning och på anläggnings-
kostnaderna.

Mot det principiella utförandet av väg- och
järnvägsförbindelserna är i huvudsak intet
att erinra. Vägförbindelsen synes i princip
överensstämma med det av öresundsdelega-
tionerna framlagda förslaget i KM, hvilket
nu överarbetats av öresundsgrupperna. Järn-
vägsförbindelsen synes i vad gäller sänktun-
neldelen — med undantag för linjeföringen —
i huvudsak överensstämma med sänktunneln
enligt delegationernas förslag. En tunnel-
sträckning med ungefär samma läge på sven-
ska sidan ingår bland de alternativ som nu
är undersökta av öresundsgrupperna, men

1473
1545
1 110

denna tunnelsträckning går snett över Sundet
från Pålsjö mot Kronborg. Tunneln f ram-
dras på danska sidan i sträckningen av den
s.k. Boulevarden till befintlig järnväg söder
om Helsingör station, hvilket anses vara den
lämpligaste anslutningen. Konsortiets uttalan-
de, att den av Konsortiet föreslagna tunnel-
sträckningen på ett bättre sätt än delegatio-
nernas sträckning löser Hälsingborgs stads
järnvägsproblem synes riktigt. Järnvägen kan
efter vissa mindre ändringar anslutas till den
av staden planerade kringgångslinjen öster
om staden (jfr. öresundsgruppernas ritning
HH 1-65). Den föreslagna lutningen 14 °/o<>
bör minskas till den av öresundsdelegatio-
nerna använda lutningen 12 °/oo, hvilket dock
ger en ökad tunnellängd. Anordningarna för
att överföra bilar synes kunna utföras i en-
lighet med förslaget. Alternativet med bil-
tågsterminalen omedelbart innanför kusten
synes dock olämpligt.

Vid sin beräkning av anläggningskostna-
derna för förbindelser i KM har Konsortiet
förutsatt att öresundsforbindelsen skall be-
lastas med kostnader för betydligt kortare och
därmed väsentligt billigare väg- och järn-
vägsanslutningar än vad öresundsdelegatio-
nerna föreslog. På danska sidan har Konsor-
tiet sålunda förutsatt en kostnad av 10 milj.
kr. för en ca 2 km lång väganslutning, medan
delegationerna angav kostnaden 60 milj. kr.
för en ca 8 km lång anslutning. På svenska
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sidan är motsvarande kostnader 25 milj. kr.
och ca 6 km för Konsortiet resp. 70 milj. kr.
och 21 km för delegationerna. De av Kon-
sortiet upptagna kostnaderna för väganslut-
ningar understiger således de av delegatio-
nerna angivna kostnaderna med 95 milj. kr.
För förbindelsernas delar över Sundet har
Konsortiet ungefär samma kostnad som dele-
gationerna.

För anslutning av förbindelserna i HH har
Konsortiet förutsatt ungefär samma kostna-
der som öresundsdelegationerna. För väg-
och järnvägsbron i HH (HH 42), exkl. an-
slutningar, har Konsortiet i sitt yttrande över
öresundsdelegationernas betänkande angivit
kostnaden i 1959-1960 års prisläge till 804
milj. kr. Delegationerna hade beräknat mot-
svarande kostnad till endast 590 milj. kr.
Den största andelen av kostnadsskillnaden
synes komma på de av Konsortiet förutsatta
ökade grundläggningskostnaderna. För bro-
delen i djuprännan har sålunda föreslagits en
grundläggningsnivå 15 m under botten (9 m
djupare än enligt delegationerna) och för
pelarna i sanden på danska sidan om djuprän-
nan en nivå 19 m under botten (10 m dju-
para än enligt delegationerna). Med stöd av
nu föreliggande material rörande grundför-
hållandena-resultat av under åren 1964-1965
utförda kärnborrningar och provschaktningar
och uttalanden som i anslutning till dessa
undersökningar gjorts av danska och svenska
geologer och geotekniker — har, såsom fram-
går av kap. 5, för det övervägande antalet
av brostöden föreslagits grundläggningsnivåer
som nära överensstämmer med öresundsdele-
gationernas förslag. Undersökningarna har
därjämte visat, att berget är mera lättschaktat
än vad som tidigare förmodades. De av öre-
sundsgrupperna nu beräknade kostnaderna
för ifrågavarande broalternativ synes — om
hänsyn tas till skillnaden i prisnivå — över
ensstämma relativt väl med de av öresunds-
delegationerna angivna kostnaderna.

Beträffande det av Konsortiet behandlade
alternativet med flygplats på Saltholm må
framhållas, att utarbetat förslag till en sådan
flygplats inte föreligger. Den föreslagna ut-
formningen av vägen på Saltholm med lokala
tunnlar under antagna startbanor och i öv-
rigt sänkt profil på huvuddelen av sträck-
ningen synes dock tekniskt möjlig, men kan
inte närmare bedömas. Under alla förhål-
landen innebär alternativet en betydande

merkostnad i jämförelse med den av öre-
sundsdelegationerna föreslagna vägbanken
över Saltholm, varvid man bortsett från flyg-
platsen.

Slutligen kan framhållas, att Konsortiets
förslag i stora delar överensstämmer med
tidigare framlagda och i kap. 5 redovisade
förslag. De nu av öresundsgrupperna utför-
da kostnadsberäkningarna visar, att kostna-
derna på grundval av öresundsdelegationer-
nas beräkningar ger en mera rättvisande jäm-
förelse mellan de olika förbindelserna än
Konsortiets kostnader. Enligt öresundsgrup-
perna är de av Konsortiet angivna kostnad-
erna för låga för förbindelserna i KM och
för höga för väg- och järnvägsbron i HH.
Gruppernas undersökningar har emellertid
bekräftat att Konsortiets förslag till lösning av
väg- och järnvägsförbindelse över Öresund
med enbart vägförbindelse i KM och enbart
järnvägsförbindelse i HH blir billigare än
en kombinerad förbindelse i KM.

4. Trafikprognoser.

I sitt yttrande i december 1963 över öre-
sundsdelegationernas betänkande redovisade
Konsortiet prognoser för den framtida trafi-
ken över Öresund, som väsentligt avvek från
delegationernas. Konsortiet har nu gjort nya
prognoser dels för personbilstrafiken över en
fast förbindelse i KM, dels för personbils-
trafiken via biltåg i HH samt dels för bil-
och persontrafiken till och från en eventuell
flygplats på Saltholm. I fråga om kollektiv
persontrafik och godstrafik har Konsortiet
inte funnit skäl revidera sina i 1963 års yt-
trande redovisade prognosresultat, eftersom
nämnda trafik utvecklats i stort sett så, som
Konsortiet förutsatt. Konsortiets undersök-
ningar rörande den väntade framtida person-
bilstrafiken visar däremot en kraftig ökning
jämfört med tidigare prognoser.

Konsortiets nya förslag, som enligt vad
ovan angivits innefatter en fyrfilig vägför-
bindelse i KM och en dubbelspårig järnvägs-
förbindelse i HH, KM 40 + HH 02, motsva-
ras från trafiksynpunkt närmast av öresunds-
grupperna diskuterade alternativ KM 60/40
+ HH 01. Resultaten av Konsortiets (ÖK) och
öresundsgruppernas (ÖG) prognoser för tra-
fiken över Öresund synes därför kunna bäst
jämföras genom att studera nämnda alterna-
tiv. Trafikvolymerna framgår av följande
sammanställning.

231



Trafik över Öresund vid Konsortiets alternativ KM 40 + HH 02 och öresundsgruppernas alternativ
KM 60/40 + HH 011).
(Antalet resande och personbilar anges i milj. enkelresor, godset i milj. ton).

') Angivna trafiktal avser all trafik på fasta förbindelser samt bilar, bilresande och
lastbilsgods på färja i HH.

Konsortiet har i motsats till öresundsgrup-
perna inte tagit med den kompletterande fär-
jedriften i sina kalkyler. I syfte att göra jäm-
förelsen mellan de båda prognoserna så rätt-
visande som möjligt har därför i samman-
ställningen ej medtagits båtresande och så-
dana färjeresande som ej medför bil.

Såsom framgår av sammanställningen
överensstämmer de av Konsortiet beräknade
volymerna av person- och personbilstrafiken
år 1980 väl med öresundsgruppernas, men
Konsortiet har för perioden fram till år 2000
en något lägre ökningstakt. Det samma gäller
i fråga om den sammanlagda godstrafiken
på järnväg och lastbil. Konsortiet räknar

dock med att lastbilarnas andel av godstra-
fiken blir större än vad som förutsatts i öre-
sundsgruppernas prognoser.

5. Ekonomiska kalkyler.

Vid beräkning av kostnader och intäkter
för de fasta förbindelserna har Konsortiet ut-
gått från helt andra förutsättningar än öre-
sundsgrupperna i fråga om kalkylränta, av-
skrivningstider, avgifter m.m.

I följande sammanställning anges de av
Konsortiet beräknade intäkterna och kostna-
derna samt över- resp. underskotten i alter-
nativet KM 40 + HH 02 (utan flygplats på
Saltholm).

Av Konsortiet beräknade intäkter och kostnader i alternativet KM 40 + HH 02. (milj. kr.).

För de båda förbindelserna sammanslagna
skulle alltså erhållas ett överskott av 44 milj.
kr. år 1980, 77 milj. kr. år 1990 och 107
milj. kr. år 2000.

Vad de beräknade intäkterna beträffar har
Konsortiet räknat med en taxa, som i fråga
om personbilarna är högre och i fråga om
övrig trafik lägre än den öresundsgruppen
använt.

Personbilsavgitten har satts till 10 kr. per
bil och är därmed ungefär dubbelt så hög
som den av öresundsgrupperna förutsatta.

Det måste ifrågasättas, om de antagna tra-
fikvolymerna kan uppnås vid så hög avgift,
vilken innebär att kostnaderna för överföring
av personbilar blir högre på de fasta förbin-
delserna än på färjelederna.

Avgifterna för gods har satts till 8 kr. per
ton, lika för järnvägs- och lastbilsgods. Detta
innebär lägre belopp än de av öresundsgrup-
perna antagna, nämligen 8:50 kr. resp. 11:40
kr. i KM och 9:80 resp. 12:50 i HH. Gods-
trafiken skulle därigenom i motsats till per-
sonbilstrafiken erhålla lägre överföringskost-
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nader än för närvarande . Särskilt gäller detta
lastbilsgodset.

Vad beträffar kostnaderna har ö resunds-
grupperna redan i det föregående framhål-
lit att dessa synes för låga för al ternativen
i KM. Den av Konsortiet beräknade sam-
manlagda anläggningskostnaden för al terna-
tivet KM 40 + HH 02, ca 1100 mi l j . kr. exkl.
räntor under byggnadstiden, är ca 200 mil j .
kr. lägre än kostnaden för öresundsgrupper-
nas motsvarande alternativ, vilket emellertid
i vissa avseenden utformats annorlunda. Den
största delen av kostnadsskillnaden, eller ca
150 mi l j . kr., hänför sig till kostnaderne för
väg- och järnvägsanslutningarna och beror

på at t Konsortiet räknat med betydeligt kor-
tare och därmed billigare väganslutningar än
öresundsgrupperna.

Konsortiet har vid sina intäktsberäkningar
utgått från andra t raf ikmängder och över-
föringsavgifter än öresundsgrupperna. Kon-
sortiets företagsekonomiska kalkyler, i vilka
relativt låga kostnader har kombinerats med
intäkter beräknade med ledning av annat
underlag än det öresundsgrupperna använt,
kan därför inte direkt jämföras med ö r e -
sundsgruppernas kalkyler. Resultaten av Kon-
sortiets beräkningar pekar emellertid i samma
riktning som resultaten av de av ö resunds-
grupperna utförda beräkningarna.
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Bilag 9.2

PM ang. framförda förslag till alternativa lägen för fast förbindelse i
KM-läget (bl. a. det s.k. Barsebäcksalternativet).

I samband med utredningsarbetet har öre-
sundsgrupperna haft att bedöma ett skissför-
slag till et alternativt förbindelseläge i KM.
Förslaget är framlagt av arkitekterna Peter
Broberg och Sven Langhans och redovisat i
en artikel i den danska facktidskriften »Arki-
tekten« nr 25 år 1964. Den sålunda föreslag-
na väg- och järnvägsförbindelsen, vilken för-
utsatts ingå i en skisserad dansk-svensk »öre-
stad«, skulle få en sträckning från norra
Amager över nordspetsen av Saltholm till
Barsebäck (det s.k. Barsebäcksalternativet).

Under hand har också företetts vissa alter-
nativ med anknytning på den svenska sidan
till lägen mellan Barsebäck och Malmö. Ett
sådant alternativ med anslutning i närheten
av Lomma har exempelvis redovisats i ett
utredningsförslag till översiktsplan för vissa
områden i grannskapet av Malmö.

Den utförligaste presentationen har äg-
nats åt Barsebäcksalternativet. Detta alterna-
tiv har också vid olika tillfällen refererats
och kommenterats i dansk och svensk dags-
press.

Vid sin bedömning av de sålunda ifråga-
komna alternativa förbindelselägena har öre-
sundsgrupperna till att börja med ansett sig
kunna fastslå att dessa lägen är att betrakta
som varianter till den av öresundsdelegatio-
nerna angivna KM-linjen (Saltholmslinjen).
Detta synes berättigat bl.a. av det skälet att
anknytningspunkten på Amager torde vara
den samma för de här diskuterade alterna-
tiven. Vid den fortsatta bedömningen har
grupperna utgått från den principiella för-
utsättningen att syftet med ett läge i anslut-
ning till Köpenhamns- och Malmö-områdena
till väsentlig del måste vara att bringa de
befolkningsmässiga tyngdpunkterna inom
dessa områden i så direkt och bekväm för-
bindelse med varandra som möjligt. För att
dels uppnå detta syfte och dels säkerställa
en effektiv differentiering av lokal och gen-

omgående trafik skulle rent teoretiskt en tan-
gentled till de båda storstadsområdena in-
nebära den mest önskvärda lösningen.

I fråga om Malmö-området är en lösning
enligt den antydda principen under nuva-
rande förhållanden knappast möjlig att åstad-
komma. Ett läge söder om staden leder — så-
som öresundsdelegationernas utredning vi-
sat — till en kringgående tillfartsled öster
och söder om staden, vilken uppenbarligen
inte kan vidgas och förlängas så långt att
den faller utanför stadens expansionsområ-
den i dessa riktningar. Norr om staden tvin-
gas anslutningen å andra sidan så långt bort
att fördelarna med ett KM-läge till väsentlig
del går förlorade. Vad som där förhindrar ett
läge i direkt kontakt med det egentliga
stadsområdet är framför allt den utbyggnad
av stadens hamn- och industriområden som
redan genomförts åt detta håll och de krav
på manöverutrymme för sjötrafiken som det-
ta nödvändiggör. På den danska sidan har
däremot en godtagbar anslutning inte ansetts
stöta på några större svårigheter.

För väg- och järnvägsförbindelserna skulle
anslutningen till ett läge norr om Malmö
också innebära svårlösta problem.

Som följd av strandlinjens figuration med-
för förskjutningen norrut en kraftig tillväxt
av avståndet mellan centrumområdena i Kö-
penhamn och Malmö. I det angivna läget vid
Barsebäck skulle avståndet enligt gruppernas
beräkning öka med omkring 25 km. Från
både dansk och svensk sida har en sådan
vägförlängning bedömts som en allvarlig
olägenhet. För huvuddelen av den genom-
gående trafiken skulle ett läge norr om Mal-
mö visserligen innebära en vägförkortning,
men med tanke på den lokala trafikens do-
minans och avståndets mera direkta återverk-
ningar för denna trafik synes den lokala tra-
fikens intressen härvidlag böra tillmätas den
större vikten.
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Den i öresundsdelegationernas betänkande
redovisade anslutningsleden till KM-linjen
ligger så snävt inpå Malmös redan utbyggda
område att den med all säkerhet kommer att
få tjäna både som lokal ringled och som gen-
omfartsled. Tydligt är också att man måste
räkna med att stadens utbyggnad mer eller
mindre direkt kommer att fortsätta på utsi-
dan av leden. Mot den bakgrunden är det
givet att stränga krav måste uppställas när
det gäller ledens trafiktekniska utformning
och dimensionering; inte minst viktigt är att
det grönbälte vari leden måste ingå från bör-
jan tillförsäkras sådana mått som framtida
förändringar i fråga om trafikens utvecklings-
behov, kraven på skyddszoner etc. kan kom-
ma att nödvändiggöra. Om leden sålunda ut-
formas med tillbörligt förutseende, bör den
dock enligt gruppernas mening från plan-
läggningssynpunkt kunna godtagas i det an-
givna läget.

öresundsgrupperna har sökt att överslags-
mässigt beräkna anläggningskostnaderna för
en förbindelse över Öresund i den sålunda
förordade sträckningen Amager—Saltholm—
Barsebäck.
Vid beräkningarna har förutsatts
att landanslutningarna på Amager och Själ-

land i princip ges samma lägen som i
alternativet KM,

att sträckan Amager—Saltholm med hänsyn
till Kastrups flygplats utföres som tunnel,

att grundförhållandena är lika goda som i
KM-läget1),

att bron mellan Saltholm och Barsebäck med
hänsyn till sjöfarten på Malmö ges sam-
ma fria højd och bredd i huvudspannet
som i alternativet HH,

att spannet över den s. k. »tungleden« vid
svenska kusten ges en längd av 315 m,

att det segelfria djupet skall vara 15 m,
att väganslutningarna på den svenska sidan

ges sex filer fram till väg E 6 och därefter
fyra filer fram till Eslöv, samt

att järnvägsanläggningarna göres dubbelspå-
riga.

Resultatet av överslagsberäkningarna, som
utförts i 1965 års prisnivå, framgår av föl-
jande sammanställning, i vilken Amager—
Barsebäcks-linjen betecknats AB. (AB 60 in-
nebär 6 vägfiler och 0 järnvägsspår). För

') Studier av sjökort visar dock att de kan vara sämre.

att underlätta en jämförelse har i samman-
ställningen också införts kostnaderna för
vissa av öresundsgrupperna behandlade al-
ternativ.

Anläggningskostnader för Barsebäcksalternativet
samt alternativ i HH och KM.

Kostnaderna för samtliga i sammanställ-
ningen angivna alternativ inkluderar kost-
naderna för alla erforderliga väg- och järn-
vägsanläggningar på ömse sidor av Sundet
och har alltså inte reducerats såsom skett vid
de ekonomiska bedömningarna i kap. 7.

Om hänsyn skall tas till framtida anlägg-
ning av storflygplats på Saltholm och för-
bindelsen därför måste utföras som tunnel på
hela sträckan Amager—Barsebäck, kan an-
läggningskostnaderna antas komma att öka
med 500 milj. kr. såväl vid enbart vägförbin-
delse som vid kombinerad väg- och järnvägs-
förbindelse.

Av sammanställningen framgår att en väg-
förbindelse med sex filer i Amager—Barse-
bäcks-linjen kommer att dra ungefär samma
kostnad som två förbindelser, en i HH och en
i KM, med sammanlagt tio filer. Kombine-
ras vägförbindelsen med dubbelspårig järn-
väg i läget Amager—Barsebäck blir den vä-
sentligt mer kostnadskrävande än de angivna
alternativen KM 62, KM 60 + HH 01 eller
KM 60 + HH 41. Enligt dessa beräkningar
skulle alltså två fasta förbindelser, en i HH
och en i KM, kunna utföras till lägre sam-
manlagd kostnad än en förbindelse i Ama-
ger—Barsebäckslinjen. På grund häraf har
gruppernas undersökningar begränsats till
alternativen i KM och HH.
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Bilag 9.3

»Tunnelfærge« som fast Øresundsforbindelse.

1. Almindelige bemærkninger.
Ved »tunnelfærge« forstås en jernbanefor-

bindelse, hvor motorkøretøjer fremføres på
særlige tog indrettet til formålet.

Forbindelser af denne art findes bl.a. i tun-
nelen under Set. Gotthard mellem Gösche-
nen og Airolo i Schweiz og er endvidere fore-
slået etableret mellem Frankrig og England
under den engelske kanal, ligesom mulighe-
den indgår i overvejelserne om tilvejebrin-
gelse af en fast forbindelse over Store Bælt.

Ved Gotthard-tunnelen, der er dobbeltspo-
ret og ca. 15 km lang, opererer man i øje-
blikket med en maksimal timekapacitet på 1
biltog hver 10. minut, svarende til ca. 480
biler pr. time i én retning, idet der på den
pågældende strækning herved er taget hen-
syn til fremføring af almindelige person- og
godstog samt intereuropæiske lyntog. I det
foreliggende projekt til en tunnel under den
engelske kanal er det antaget, at den prak-
tiske kapacitet for et tunnelfærgeanlæg med
dobbeltsporet jernbanetunnel, der også skal
betjene almindelig person- og godstrafik,
højst kan blive 3000 automobilenheder pr.
time i én retning.

Tunnelfærgeanlæg ved Øresund, der alle-
rede er nævnt som en mulighed i Øresunds-
udvalgenes betænkning, er af »Øresunds-
brokonsortiet« anført som et supplement til
løsningen jernbanetunnel ved HH sammen
med vej bro ved KM og er endvidere omtalt
i det svenske »Teknisk Tidskrift«, 1965/21,
samt i Københavns kommunes publikation
»Amager og Generalplanen« (1967), som et
eventuelt alternativ for en fast vejforbindelse
ved KM.

Værdien af et tunnelfærgeanlæg beror bl.a.
på, om den trafikbetjening et sådant alterna-
tiv kan tilbyde trafikanterne vil være et ac-
ceptabelt alternativ til en fast vejforbindelse.
Bilisternes vurdering af tunnelfærgeanlægget
vil foruden af taksternes højde formentlig

først og fremmest være bestemt af vente- og
overførselstiden såvel under spidsbelastning
som i mere trafiksvage perioder. Endvidere
vil valget mellem et tunnelfærgeanlæg og en
fast vejforbindelse bero på en sammenlig-
ning af indtægterne og af udgifterne til an-
læg og drift af de alternative anlæg

Under hensyn til at biltrafikken på et tun-
nelfærgeanlæg i høj grad vil afhænge af den
valgte betjeningsstandard, kan den forven-
tede fremtidige trafikmængde ikke beregnes
under samme relativt enkle forudsætninger
som ved en fast vejforbindelse. Som følge
heraf og på grund af mangel på erfarings-
materiale har man ikke anset det for rime-
ligt at fremlægge et tunnelfærgeforslag side-
ordnet med de øvrige alternativer til fast for-
bindelse over Sundet. I det følgende vil
spørgsmålet om etablering af et tunnelfærge-
anlæg ved KM derfor alene blive belyst fra
trafikbetjenings- og kapacitetsmæssige syns-
punkter, hvorefter der foretages en summa-
risk omkostningssammenligning.

2. Overførselstid.
Ved de i kapitel 6.7. udførte beregninger

af den nødvendige kapacitet på en fast vej-
forbindelse er forudsat, at trafikken i år 2000
under spidsbelastning normalt skal kunne af-
vikles med en hastighed på ca. 80 km/time.
Under hensyn til, at nogle trafikanter kan
påregnes at vælge lavere hastigheder end den
teoretisk forsvarlige, kan den gennemsnitlige
kørehastighed anslås til 75 km/time.

Ved tunnelfærgeanlægget optræder ved
terminalerne, og uafhængig af stræknings-
længden, et tidstab, der afhænger af følgende
forhold:

- køretøjernes på- og aflæsning,
- køretøjernes deceleration og acceleration,
- togenes acceleration og deceleration.
Regnes de to sidstnævnte forhold til til-

sammen at udgøre 2 min., og sættes — ud fra
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Fig. 1. Overførselstidens afhængighed af strækningslængden

erfaringerne fra Gotthardanlægget — bil- gang til 0,5 min., findes følgende tidstab
togets læsning og losning til 4,5 henholdsvis ved terminalerne:
3,5 min. og klargøring ved ankomst og af-
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Med en biltogfølge på højst 5 minutter og
tilstrækkelig kapacitet vil der for så vidt an-
går overførsel af personbiler ikke optræde
ventetid ud over ovenstående. Lastbiler og
busser påregnes overført med specielle tog,
hvorfor der bliver længere ventetider for
disse kategorier.

Ved en hastighed på 80 km/time for bil-
togene vil — som det fremgår af fig. 1 —
tunnelfærgeanlægget medføre et tidstab på ca.
6 minutter sammenlignet med en fast vej-
forbindelse. Såfremt hastigheden på biltogene
kan sættes op til 100 km/time, vil tidstabet
blive reduceret til ca. 2 minutter. Det frem-
går endvidere af figuren, at først ved en
længde af tunnelfærgeanlægget på omkring
36 km vil dette under de givne forudsæt-
ninger medføre kortere overfartstid end for-
udsat for biltrafikken på en fast forbindelse.
Hertil kommer endvidere, at under hensyn
til driftsomkostningerne må det anses for
urealistisk at påregne tæt togfølge døgnet
rundt, hvorfor der i de trafiksvage perioder
må regnes med længere ventetider end angi-
vet i ovenstående regneeksempel.

Ved HH medfører de korte afstande i så-
vel bro- som tunnelalternativerne, at trafi-
kanternes tidstab ved at benytte tunnelfærge
frem for fast vejforbindelse bliver relativt
større end ved KM.

3. Kapacitet.
Man er gået ud fra tilvejebringelse af en

dobbeltsporet jernbaneforbindelse over Sun-
det ved KM med den i kapitel 5 foreslåede

linieføring. Går man ud fra, at forbindelsen
ud over biltogene skal betjene 3 lokaltog i
timen mellem Københavns Hovedbanegård og
Malmø C (20 min.'s stiv køreplan) 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 togfølge indlægges
13 biltog i timen. Terminalerne — på dansk
side placeret umiddelbart inden for Amagers
kystlinie, på svensk side placeret ca. 5 km
inden for kystlinien ved Limhamn — må
indrettes til afvikling af en sådan trafik. Af-
standen mellem terminalerne bliver således
ca. 24 km.

Anlæggets kapacitet vil med ca. 500 m
lange biltog (evt. kortere tog i 2 etager for
personbiler), svarende til ca. 100 bilenheder,
være overførsel af ca. 1.300 biler i timen i
én retning. Ved anvendelse af dobbeltdæk-
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 øvrigt regnes med en almindelig bane-
trafik af mindre omfang end forudset på en
fast forbindelse over Øresund. Det bemær-
kes, at ved anvendelse af dobbeltdækkere må
påregnes væsentligt længere tid til læsning og
losning af biltogene end forudsat i det fore-
gående.

På 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 største
timetrafik beregnes som følger:

1990 2000

Årstrafik (inkl. lastbiler og busser) 8,1 mill. 10,1 mill.
Sommertrafik (juni-august), 40% af årstrafik i 1990,
3 5 % i år 2000 3,2 mill. 3,5 mill.
Sommerdøgntrafik (gennemsnit) 35.200 38.000
Dimensionerende time, 12 % af sommerdøgntrafik 4.200 4.500
Største retning, 2/3 af dimensionerende time 2.800 3.000

En trafik af denne størrelsesorden må an-
tages at ville indtræffe 30-40 timer i som-
merens løb, og der vil således i visse perio-
der for bilisterne forekomme ventetider, der
væsentligt overstiger de foran anslåede tids-
tab.

Den for tunnelfærgen beregnede maksi-
male timekapacitet på 1.300 personbiler i én
retning svarer omtrent til 4,7 % af den ifølge
prognosen forventede årsdøgntrafik i år 2000.
På grundlag af en undersøgelse foretaget i
Danmark af trafikken på en vejstrækning med
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omtrent samme trafikvariation gennem året,
som forudsat for en sydlig Øresundsforbin-
delse i nævnte år, er det konstateret, at tra-
fikken her i mere end 200 timer af året over-
stiger 62/s % af årsdøgnet. Tunnelfærgens
maksimale timekapacitet må således i år 2000
og formentlig allerede i 1990 eller tidligere
påregnes at være utilstrækkelig til afvikling
af de forudsatte trafikmængder i flere hun-
drede af årets timer. Selv i timer, hvor tun-
nelfærgealternativets kapacitet efter de anfør-
te beregninger skulle være tilstrækkelig, vil
forsinkelser kunne forekomme i det omfang,
biltrafikken ikke er jævnt fordelt over timen.
Til sammenligning kan anføres, at ved en
rejsehastighed på 80 km/time er den mak-
simale timekapacitet i én retning for en 4-
sporet vejforbindelse 2.400 køretøjer og 3.800
for en 6-sporet forbindelse. Hertil kommer
endvidere, at i modsætning til tunnelfærgen
vil en vejforbindelse ved lavere kørehastig-
heder kunne afvikle væsentligt større trafik-
mængder.

Såfremt tunnelfærgeanlægget tænkes alene
at skulle betjene biltrafikken, vil den mak-
simale kapacitet med 3 min.'s biltogfølge
være ca. 2000 bilenheder pr. time i én ret-
ning. Denne kapacitet, der svarer til ca.7,2 %
af den forudsatte årsdøgntrafik, vil i henhold
til den ovennævnte danske undersøgelse i år
2000 være utilstrækkelig i ca. 200 af årets
timer.

Til afvikling af de for år 2000 på en fast
vejforbindelse forudsatte trafikmængder vil
det derfor være nødvendigt at anvende dob-
beltdækkere. Under forudsætning af, at tun-
nelfærgeanlægget alene betjener biltrafikken,
vil kapaciteten herved forøges til 4000 per-
sonbiler pr. time i én retning. Lastbiler og
busser kan dog ikke overføres på dobbelt-
dækkerne, men kræver specielle tog, hvorved
kapaciteten formindskes til måske 3.500 biler
pr. time i én retning. Denne kapacitet vil
være tilstrækkelig til at overføre de i år 2000
forventede trafikmængder.

4. Omkostninger.
Anlægsudgifterne for en tunnelfærgefor-

bindelse KM 02 kan opgøres som følger:

Mill. d. kr.
Dobbeltsporet jernbanetunnel

Amager—Saltholm 260
Anlæg på Saltholm 10
Dobbeltsporet jernbanetunnel

Saltholm—Limhamn 460
Jernbanetilslutning: dansk side. . 132

svensk side . 44
Motorvejstilslutning til termi-

nalen:
dansk side. . 83
svensk side . 132

Udgift til terminalanlæg og jern-
banetilslutning fra dette:
dansk side 65
svensk side 60

Samlet udgift (afrundet) 1250

Hertil kommer udgifterne til anskaffelse af
det særlige togmateriel (15 a 20 stk. 500 m
lange tog), der - inkl. faciliteter til vedlige-
holdelse m. v. - kan anslås til størrelsesorde-
nen 150 mill. d. kr.

Den samlede anskaffelsesudgift, der heret-
ter kan stilles op mod de i kapitel 5 angivne
overslagstal for andre alternativer, udgør så-
ledes 1400 mill. d. kr.

Det bemærkes, at udgifterne til drift og
vedligeholdelse af tunnelfærgeanlæg og -ma-
teriel ikke er medregnet. Disse udgifter vil
være ganske betydelige og forventes tillige
at blive større end billisternes besparelse med
hensyn til kørselsomkostninger.

Et tunnelfærgeanlæg med blandet tunnel-
færge- og jernbanetrafik kan først sammen-
lignes med alternativerne KM 62 eller KM
42, hvortil anlægsudgiften inklusive tilslut-
ningsomkostninger andrager henholdsvis
2.180 og 1.870 mill. d. kr. Tunnelfærgealter-
nativet indebærer således en besparelse i an-
lægsomkostninger på henholdsvis 780 og 470
mill. d. kr. De nævnte alternativer har imid-
lertid en væsentlig større kapacitet end
tunnelfærgealternativet, hvortil kommer, at
en fast vejforbindelse giver biltrafikken en
kortere overfartstid. Endvidere viser de
driftsøkonomiske 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
sidstnævnte alternativer ses, at tunnelfærge-
anlægget 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 også
vil give en bedre trafikbetjening end tunnel-
færgeanlægget, reduceres besparelsen ved
etablering af sidstnævnte alternativ til 215
mill. d. kr.

Under hensyn til tunnelfærgeanlæggets ret
begrænsede kapacitet vil det på længere sigt
alene kunne betragtes som 1. etape af en
kombineret motorvejs- og jernbaneforbin-
delse ved KM, idet et tunnelfærgeanlæg i
KM som anført kun i en begrænset årrække
frem mod 1990 kan ventes at kunne betjene
både almindelig togtrafik og biloverførsel.
Derefter vil det være nødvendigt at supplere
med G- eller 4-sporet motorvej. Henimod
1990 må tunnelfærgeanlægget KM 02 så-
ledes forudsættes udbygget med alternativet
KM 60 eller KM 40. Tunnelfærgeanlægget
må herefter regnes anvendt udelukkende
til almindelig togtrafik. Det er derfor be-
grundet at sammenligne anlægsomkostnin-
gen (inkl. rullende materiel) for tunnelfær-
geanlægget på 1.400 mill. d. kr. med om-
kostningen til alternativet HH 01 på 535
mill. d. kr. Meromkostningen ved tunnelfær-
geanlægget i KM andrager således 865 mill,
d. kr. Under hensyn til det formentlig ret
korte åremål, hvori et tunnelfærgeanlæg vil
kunne afvikle både bil- og banetrafikken, må
det anses for tvivlsomt, om den nævnte mer-
omkostning ved en sydlig frem for en nord-
lig baneforbindelse kan forrentes og afdra-
ges ved indtægten af tunnelfærgedriften og
ved den besparelse, der følger af at udskyde
etableringen af den sydlige vejforbindelse.
Nærmere beregninger er ikke foretaget.

Som anført i slutningen af afsnit 3 vil et
tunnelfærgeanlæg" anlagt alene til overfør-
sel af biler, såfremt der indsættes dobbelt-
dækkere, have tilstrækelig kapacitet til at be-
tjene den for år 2000 forudsete trafik på en
fast forbindelse. Ved etablering af et sådant
anlæg spares udgiften til jernbanetilslutnin-
ger, medens der på den anden side tilkom-
mer større udgifter til terminalanlæg og tog-
materiel. Udgiften til tunnelfærgeanlægget

er inklusive togmateriel opgjort til ca. 1.340
mill. d. kr. Da anlægget alene skal betjene
biltrafikken, er det rimeligt at sammenligne
med alternativet KM 60, der har en anlægs-
omkostning på 1.315 mill. d. kr. Under hen-
syn til usikkerheden på omkostningsbereg-
ningerne, især for så vidt angår tunnelfær-
geanlægget, må heraf sluttes, at et tunnel-
færgeanlæg af den omtalte art og alternati-
vet KM 60 stort set vil medføre samme
anlægsomkostninger.

5. Tunnel færge ved HH.
Som et særskilt »tunnelfærgealternativ« må

nævnes KM 40 eller KM 60 kombineret med
HH 01 eller HH 02.

I kapitel 6 er for årene 1980-2000 regnet
med en årstrafik på ca. 0,5 til 1,0 millioner
personbilenheder pr. år over HH ved etable-
ring af en fast forbindelse ved KM, hvilket
for én retning skulle give en maksimal time-
trafik på 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 tunnelfærgetog pr. time i hver
retning, vil det for valget af en sådan løs-
ning være afgørende, hvorvidt drifts- og
anlægsudgifterne for et supplerende tunnel-
færgeanlæg til overførsel af automobiler lo-
kalt Helsingør-Helsingborg vil være mindre
end fortsat opretholdelse af automobilfærge-
drift (4-7 færger i perioden indtil år 2000).

6. Sammenfatning.
Sammenfattende bemærkes, at en tunnel-

færge ved KM sammenlignet med en fast
vejforbindelse ikke vil medføre tidsbesparel-
ser for biltrafikken, men snarere et vist tids-
tab. Tidstabet vil dels forekomme under
spidsbelastning, idet tunnelfærgens kapacitet
endog er væsentligt mindre end kapaciteten
for en 4-sporet vejforbindelse, dels i sådanne
perioder, hvor der ikke er grundlag for 5-
minutters biltogsdrift. En summarisk omkost-
ningssammenligning med andre alternative
forbindelser giver ikke grundlag for at an-
tage, at tunnelfærgeanlægget på lidt længere
sigt vil være en økonomisk fordelagtig løs-
ning. Derimod vil et tunnelfærgeanlæg ved
HH muligt kunne etableres som supplement
til en fast vejforbindelse ved KM.
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