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Till Statsrddet och chefen
for kommunikationsdepartementet

Bfter ett mote mellan den danske ministeren for offent-
lige arvejder och den svenske kKommunikationsminstern i
augusti 1986 fick 1984 &rs danska och svenska Uresunds-
delegationer i uppdrag att komplettera tidigare utred-
ningsarbete innan forhandlingarna om en regeringsove-
renskommelse p&bdrjades.

Delegationerna skulle utvdrdera en kombinerad 'vdg- och
jérnvagsforbindelse mellan Kopenhamn och Malmd. Denna
forbindelse skulle kostnadsberdknas och varderas med
hdnsyn till bl.a. den senaste tekniska och trafikmdssiga
utvecklingen p& jarnvagsomrldet. Vidare skulle en Over=-
siktlig vdrdering goras av ett av Helsingors och Hel-
singborgs kommuner skisserat forslag avseende en sydli-
gare strdckning for en HH-forbindele &n tidigare stude-
rade alternativ. Dessutom Onskades en vardering av mdj-
ligheterna att utfdra en borrad tuunnel under Uresund.

Slutligen skulle delegationerna utfdra nya, mil jom&@ssiga
utvdrderingar, sidrskilt i frlga om vattengenomstromning-
en i Uresund ocn Ustersjons marina miljG.

Resultatet av arbetet har for svensk del sammanstdllts i
rapporterna Fasta Oresundsfdrbindelser och Miljdkonse-
kvenser av fasta Oresundsforbindelser, vilka h&rmed Sver-
l&mnas. Den danska delegationen dverlamnar samtidigt en
dansk version av den fdrstnidmnda rapporten till ministe-
ren for offentlige arbejder.

Delegationernas uppdrag och sammans8ttning anges i in-
ledningen av rapporten Fasta Uresundsfdrbindelser. Som
framgdr i sammanhanget #r delegationernas arbete #@nnu
inte avslutat. Det nu framlagda materialet &r att se som
ytterligare underlag for kommande politiska beslut i
frdgan och for utarbetande av ett fOrslag till Overens-
kommelse mellan de danska och de svenska regeringarna.

Stockholm i juli 1987

Ulf Dahlsten

bengt Furbdck . Jan 0. Karlsson

Lennart Johansson Per-Anders Urtendahl
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0 Sammanfattning
gch' slutsatbser

Fast forbindelse Malmd - Kopenhami



0 Sammanfattning och slutsatser

Ugggiften

Behovet av att vidmakthalla och utveckla sdkra, effekti-
va och kapacitetsstarka trafikfdrbindelser dver Oresund
har haft till f&6ljd att gemensamma danska och svenska
utredningar om fasta forbindelser Over Sundet gjorts vid
atskilliga tillfdllen.

I augusti 1986 beslutade den danske trafikministern och
den svenske kommunikationsministern att Oresundsdelega-
tionerna i Danmark och i Sverige skulle ateruppta sitt
arbete.

Oresundsdelegat ionerna fick till uppgift att uppdatera
de huvudforslag till Oresundsfdrbindelser som hade lagts
fram i rapporten &r 1985, Oresundfdrbindelser - Rapport
av 1984 irs danska och svenska Oresundsdelegationer

(Ds K 1985:7). Dessa forslag var £oljande.

- en jarnvigstunnel med enkelspdr mellan Helsingdr och
Helsingborg, HH 0.1, i kombination med

- en motorvigsforbindelse med fyra korfdlt mellan KSpen-—
hamn och Malmd, KM 4.0.

Delegat ionerna skulle dessutom utvdrdera ett forslag
till en kombinerad motorvidgs— och jdrnvidgsforbindelse
med fyra korfidlt och dubbelspar mellan Kdpenhamn och
Malmo, KM 4.2.

Vidare fick delegationerna till uppgift att Oversiktligt
virdera lampligheten av att forldgga en enkelsparig
jarnvigsforbindelse och en vigforbindelse med fyra kor-
filt soder om Helsingdor och Helsingborg, HH 0.1 syd och
HH 4.0 syd.

For olika ligen skulle delegationerna ocksa overviga
mo jligheterna att utfora forbindelserna som borrade
tunnlar under Oresund.

Slutligen fick delegationerna till uppgift att gdra en
ny genomging av forbindelsealternativens konsekvenser
for miljon, i synnerhet havsmil jon.

De olika alternativen till fasta forbindelser skulle
virderas ekonomiskt och kvalitativt i forhallande till
ett s.k. basalternativ som innebdr fortsatt fidrjedrift,
FF.

Resultatet av delegationernas arbete presenteras i denna
rapport.

Fasta forbindelser

Flera motiv kan anges fOr att anldgga fasta fdrbindelser
over Oresund. Ett dir Onskemdlet att skapa en mer samman-



hdllen Oresundsregion genom bra och pilitliga trafikfor-
bindelser dver Sundet. Den dominerande delen av Ore-
sundstrafiken bade i dag och med fasta forbindelser ar
av regional karaktdr.

En sadan utveckling stdrker den nordiska sammanhallning-
en och ger forutsidttningar for utveckling av en gemensam
arbets- och bostadsmarknad och av den kulturella samho-

righeten.

For det andra finns onskemal om att fa till stand sikra

och kapacitetsstarka forbindelser for f jdrrtrafiken mel-
lan den skandinaviska halvon samt Danmark och kontinen-—

ten i Ovrigt.

Vidare finns det pi bdda sidor av Sundet dnskemdl om
goda trafikforbindelser med Kopenhamns Lufthamn. Detta
giller naturligtvis generellt bade kollektivtrafiken och
den individuella trafiken.

En forbindelse som gynnar det kollektiva resandet med
tag dr av siarskilt svenskt trafikpolitiskt intresse.
Detsamma gdller att sikra goda forbindelser mellan
Kopenhamns Lufthamn och Sturups flygplats i Skane.

En fast forbindelse dver Oresund fir inte innebira att
miljon i havet och till lands forsdmras. Delegationerna
har dirfor haft som en utgangspunkt att vattenfdringen
genom Oresund skall vara ofdrdndrad och ej fir paverkas
av en fast forbindelse. Mil jokonsekvenserna och kostna-
derna for eventuella motatgirder har betydelse vid valet
mellan olika alternativ.

Avgorande ir ocksa ekonomin i de berdrda statliga verk-
samheterna dvs. ett tinkt brofdretag som avses sta for
byggande och drift av en fast forbindelse i KM-ldget,
och jdrnvdgsforetagen DSB och SJ, samt samhdllsekonomin
i vidare bemdrkelse.

Det dr uppenbart att alternativet KM 4.2 i hogre grad an
andra kombinationer uppfyller de trafikala malen. Detta
beror pd att Oresundsregionens tva stdrsta stider,
Kopenhamn och Malmo, i detta alternativ forbinds med
varandra med en effektiv kollektiv jdrnvdgsforbindelse
samt att Kopenhamns Lufthamn samtidigt far jirnvidgsfor-
bindelse fran savil den svenska som den danska sidan.
Fragan dr da huruvida miljointressen, planintressen
eller ekonomiska forhallanden bor leda till valet av en
annan trafikalt sdmre 16sning.

En Oversiktlig vdrdering av losningarna i HH syd har
gett vid handen att dessa far betraktas som orealistis-—
ka pa grund av en vidsentlig merkostnad i forhallande
till de ovriga alternativen. Dessutom kommer en eventu-
ell vdgforbindelse i HH syd inte att pa ett tillfreds-
stdllande sdtt kunna anslutas till det Overordnade viag-
nitet pa den danska sidan.

Trafikalt sett uppfyller HH-sydlosningarna inte heller
milet att skapa en bittre sammanhidllen Oresundsregion.
Inte heller far Kopenhamns Lufthamn bdAttre forbindelser
med dessa losningar.



Undersdkningen av mojligheten att utfdra forbindelserna
som borrade tunnlar har visat att detta av fysiska och
ekonomiska skil endast kan vara av intresse i fraga om
en jarnvidgsforbindelse i KM-ldget.

Kostnaderna for att utfora jarnvdgsforbindelsen i KM-1d-
get som en borrad tunnel (KM 0.2) dr dock 1,3 miljarder
kr. hogre dn merkostnaden for att ldgga jarnvigssparen
pa KM 4.0-forbindelsen. Hdrav kan konstateras att en
borrad tunnel for jdrnvdg i KM-ldget inte dr intressant
eftersom det forutsdtts att en vdg— och jdrnvdgsforbin-
delse skall komma till stand samtidigt. Det bor i detta
sammanhang nidmnas att konsekvenserna for havsmiljon av
alternativen KM 4.0 och KM 4.2 dr praktiskt taget desam-—
ma.

Nedan visas Oversiktligt de uppskattade kostnaderna for
de olika nirmare undersodkta forbindelsealternativen.
Beloppen ir ndgot avrundade.

For KM 4.2 redovisas tva alternativa betalningsfdrut-
sittningar for DSB och SJ. I fallet "jdrnvigsandel
50/50" fOrutsitts att investeringskostnaden for den
gemensamma delen mellan kusterna delas lika mellan jdrn-
vig och vig. Detta kan uttryckas sa att den samordnings-
vinst som uppstiar genom att jadrnvdgs— och viagfdrbindel-
sen slas samman delas mellan vdgtrafiken och jadrnviags-—
trafiken. I fallet "jarnvigsandel marginal” forutsidtts
att jdrnvigen skall betala endast merkostnaden for att
forse viagforbindelsen med ett dubbelspar. Det betyder
att samordningsvinsten till fullo tillfaller jdrnvidgen.
Detta Ar ett alternativ som framtagits pa Onskemal av
den svenska delegationen.

Milj. kr. KM 4.0 KM 4.2 KM 4.2 KM 4.0
(prisniva 1986-07-01) + HH 0.1 jdrnvdgs-  jdrnvdgs- + KM 0.2
andel andel tunnel
marginal 50/50
Danska vidganslutningar 350 350 350 350
Danska jdrnvidgsanslut-
ningar 700 1 500 1 500 1 500
Kust till kust, vig 4 050 4 050 3 050 4 050
Kust till kust, jarnvdg 1 600 2 100 3 100 3 400
Svenska vidganslutningar 200 200 200 200
Svenska jarnvdgsanslut-
ningar 600 1 100 1 100 1 100
Summa vig 4 600 4 600 3 600 4 600
Summa jdrnvig . 2 900 4 700 5 700 6 000
Summa dansk andel 3 875 4 925 4 925 S5
Summa svensk andel 3 625 4 375 4 375 5025
Totalt 7 500 9 300 9 300 10 600

Tabell 0.1: Kostnader for fasta forbindelser Gver Oresund



Traf ikprognoser

Tidigare utfdrda traf ikprognoser har justerats med hdn-
syn till den senaste traf ikutveckl ingen och de nu gidl-
lande forvintningarna pa den ekonomiska utvecklingen
m.m. Resultatet av prognoserna sammanfattas 1 fol jande
tabell.

FF KM 4.0+HH 0.1 KM 4.2

Milj. resor/ Taxeniva Koll.taxa
Milj. ton per ar 100 % 100 2 50 %
Personer i bil 559 Tis:5 7,4 iyt
tag 1,1 12 5,7 8,8
buss 1,6 S 7 ) g 1k
ovrigt 15,8 [25:8 1258 12,8
Summa 24,4 26,7 27,8 29,8
Gods pa lastbil 3,8 5,0
tag 4,3 4,8
Summa 8,1 9,8

Tabell 0.2: Trafiken Sver Oresund ar 1995 (milj. resor
resp. mil j. ton)

Nir det gdller biltrafiken over en fast KM-forbindelse
har man i samtliga alternativ forutsatt en taxa som sva-
rar mot den nuvarande firjetaxan. Den kollektiva tagtra-
fiken 1 KM 4.2 har berdknats under forutsdttning av dels
100 % av firjetaxan, dels 50 % av fidr jetaxan pa striackan
kust till kust.

Som framgir medfdr KM 4.2 fler kollektivresor dn KM 4.0
+ HH 0.1. Detta giller sdrskilt vid 50 % taxeniva.

Traf ikokningen varierar i de olika alternativen fran 2,3
milj. till 5,4 milj. resor.

En KM 4.2-fdrbindelse kommer pa strickan Kopenhamns
Huvudbangard-Kdpenhamns Lufthamn dven att anvidndas for
lokaltégstraf ik Kopenhamn-Tarnby/Kastrup. Trafikunderla-
get for denna har berdknats till 5 milj. passagerare per
ir. Denna resandevolym som inte ingar 1 prognostalen
ovan har medriknats i de trafikekonomiska kalkylerna for
att de ekonomiska fordelarna av denna trafik skall bli
beaktade.

Farjetrafik

I anslutning till det ekonomiska basalternativet, fort-
satt firjetrafik (FF), som de fasta forbindelserna skall
relateras till har utarbetats drift- och investerings-
planer for fiarjelinjerna Helsingdr-Helsingborg, Helsing-
borg-Kopenhamns frihamn, Dragdr-Limhamn, Kopenhamn-Malmo
(flygbatar) och Malmo-Kopenhamns Lufthamn (svidvare).
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For att inte Overviardera rantabiliteten i de fasta for-
bindelserna har for HH-leden berakningsmdssigt forut-
satts att trafiken drivs som ett enda foretag med endast
en terminal pa var sida av Sundet och med storre far jor
dn de som i dag trafikerar leden.

Vidare har gjorts vissa antaganden angaende firjetrafi-
ken vid fasta forbindelser. Sdlunda forutsidtts att alla
tidigare ndmnda linjer med undantag for HH-linjen kommer
att upphdra i och med tillkomsten av KM 4.2 eller KM 4.0
+ HH 0.1. HH-linjen forutsdtts emellertid bestd under
alla omstandigheter som en fdretagsekonomiskt konkur-—
renskraftig forbindelse. Detta gidller dven om en del av
traf ikunderlaget antas overfort till en fast forbindel-
se.

Far jelinjerna over Oresund kommer ocksd efter tillkoms-
ten av de fasta forbindelserna att vara konkurrensutsat-
ta fran linjer som gdr direkt mellan Sverige, Ost- och
Vasttyskland samt Jylland. Detta forhallande har emel-
lertid inte nirmare behandlats.

Traf ikantfordelar

Fasta forbindelser medfdr betydande fordelar for perso-
ner och olika verksamheter som berdrs av trafikforbin-
delserna dver Oresund. Forst och frimst bor framhillas
att fasta forbindelser ir tillfarlitliga hela aret.
Trots att det i dag finns manga avgangar med firjor och
flygbadtar over Oresund maste dessa, sirskilt i de sddra
delarna av Sundet, manga ganger stdllas in under isvint-
rar.

For den internationella godstrafiken innebir fasta for-
bindelser stora tidsbesparingar och betydande kvalitets—
fordelar. Nar det gidller jdrnviagsgods kan tidsvinsten
uppskattas till 3-4 timmar. For godstrafiken pd vig
bortfaller den tid som nu gdr it till platsreservationer
pa fdrjor och till vdntan vid firjeligen.

Fordelarna varierar emellertid i de olika alternativen
och dr, som tidigare nZmnts, storst vid KM 4.2. Detta
alternativ forenar nZmligen vidsentliga fordelar for den
regionala trafiken, bade den individuella och kollekti-
va, med samma fordelar for fjarrtrafiken som karaktiari- E
serar KM 4.0 + HH 0.1.

Med KM 4.2 kommer en tdgresa Kdpenhamn-Malm& att ta 25
minuter. Motsvarande bussresa vid KM 4.0-alternativet
kan antas ta minst 40 minuter.

Verkningarna av att det skapas s& goda trafikforbindel-
ser mellan Gresundsregionens tva stora stidder ir svara
att virdera eftersom barridren idag inte bara ir av tra-
fikal art utan ocksad bestar av en nationsgrins.

For fjdrrtagstrafikens del ir det dessutom en fordel med
KM 4.2 genom att bade Malmd och Kdpenhamn kan fa entim-—
mesforbindelser med snabbtag. Detta kan inte uppnds med
en HH 0.l-forbindelse. De kommande nya snabbtdgen for-—
binder ocksd manga av Oresundsregionens stdrre stider,
namligen Kopenhamn, Malmd, Lund och Helsingborg.



Dartill kommer att KM 4.2 tillgodoser ett behov pa dansk
sida att fa till stand en jdrnviag till Amager som kan
betjina Tarnby, Kastrup och Kopenhamns Lufthamn. Hirmed
tillgodoses, i vart fall till en del, ett behov som
under manga ar har varit foremal for offentlig debatt.
Dessutom skapar KM 4.2 mojlighet att med savil svenska
snabbtidg som danska IC/3-tdg betjina Kopenhamns Lufthamn
och ddirmed forbattra flygplatsens tillgdnglighet.

En KM-forbindelse kommer slutligen att skapa forbattrade
trafikforbindelser mellan Bornholm och Ovriga delar av
Danmark eftersom den ger mojlighet till direktgdende tag
eller bussar fran Kopenhamn till Ystad varifran overfar-
ten till Bornholm dr fdrhallandevis kort.

Miljﬁn

Delegationerna har gemensamt latit undersdka och utvdr-
dera de hydrologiska och ekologiska effekterna av fasta
forbindelser i KM-ldget. Bedomningarna har gjorts uti-
fran modellberdkningar av vattenstromningen genom Sun-—
det, samt salthalt, temperatur m.m. vilka kan komma att
fordndras.

Utgangspunkten har varit att om inte de hydrografiska
forhillandena indras i Oresund si kommer heller inga
biologiska fordndringar att intriffa i Ostersjon.

Utifran den kunskap som utredningarna givit har delega-
tionerna ansett det nodviandigt att modifiera de ur-
sprungliga tekniska forslagen, si att negativa effekter
pa det marina livet i Ostersjon ej skall uppsta.

Ambitionen har varit att uppna en s.k. nolldsning i
Oresund. En sidan 10sning innebir att vattengenomstrom-
ningen i Sundet skall vara oforindrad efter anldggande
av en forbindelse i KM-laget.

Modifieringarna gar bl.a. ut pa att fdrlidnga tunneln
under Drogden fran 1 500 m till 2 000 m.

Det dndrade utforandet medfdr att vattenstromningen
genom Oresund minskar med endast 1/2 procent. Minskning-—
en kan kompenseras genom muddringar i storleksordningen
3-6 milj. m3 omkring anliggningen.

Liangtidsverkningarna pa Ostersjons salt- och syreforhdl-
landen kommer med det dndrade tunnelutforandet att bli
utomordentligt smd. Det dr darfdr inte nu mdjligt att
med sikerhet avgdra om och nir samt i vilken omfattning
kompenserande muddringsarbeten ocksa behdver goras. I de
ekonomiska berdkningarna i kapitel 7 har likvdl ett be-
lopp av 260 milj. kr. medtagits svarande mot bortmudd-
ring av ca 3 milj. m3. Detta gdller bide KM 4.0 + HH 0.1
och KM 4.2 eftersom forbindelserna i KM-ldget har samma
strickning. Konsekvenserna for den marina miljon dr £.0.
desamma for bada huvudalternativen dven totalt sett
eftersom HH 0.1 med den fOreslagna utformningen redan
tidigare inte ansetts ge upphov till nagra negativa
effekter varken i Oresund eller i Ostersjon.

Bdde pa dansk och svensk sida har miljokonsekvenserna pa
land av fasta forbindelser belysts.

i)
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For danskt vidkommande dr det klart att KM 4.2 dr att
foredra framfor KM 4.0 + HH 0.1 eftersom det forstnamnda
alternativet medfor att godstrafiken pa Godsbaneringen i
Kopenhamn (Dan-Link-trafiken) i stort sett kommer att
forsvinna. KM 4.0 + HH 0.1 kommer diaremot att leda till
att denna trafik okar samtidigt som godstrafiken pa
Kustbanan kommer att aterupptas i stor omfattning.

Bullerkonsekvenserna sdder och vidster om Kopenhamn har
inte utretts nirmare da dndringarna i trafiken i dessa
omraden kommer att vara ringa i forhallande till den
existerande trafiken.

KM 4.2 kommer dessutom att leda till att vdgtrafiken
till Kopenhamns Lufthamn minskar och darmed att Amagers
gatunat avlastas.

Vidare medfdr KM 4.2 i forhallande till KM 4.0 + HH 0.1
att en storre del av trafiken mellan Kopenhamn och Malmo
kan ske kollektivt med tdg och att stdrningarna fran
vagtrafiken, bl.a. fran bussarna, minskar.

KM 4.2 kommer att medfora lokalt okade bullerstorningar
for ett begrdnsat antal bostidder pa Amager och for bo-
stdader lidngs gods jarnvagen mellan Kopenhamns Godsbane-
gdrd och Vigerslev.

For svenskt vidkommande medfor KM 4.2 att storningarna
okar i MalmSomradet men minskar i omradet kring Helsing-
borg. Emellertid kommer storningssituationen ocksa i
MalmSomrddet att bli bittre dn i dag med de &tgidrder som
forutsatts vidtagna.

I kostnadsberdkningarna har tagits med de belopp som
kommer att bli nddvindiga for bullerskyddande atgirder.

P4 svensk sida har berdkningar utforts for att belysa
fasta forbindelsers betydelse fran luftfdroreningssyn—
punkt. Betrdffande utsldppen av kvadvedioxider visar re-
sultaten lokalt endast mindre forandringar av de omraden
ddr tilldmpade riktviarden for fororeningshalter kan van-—
tas bli overskridna vid de olika forbindelsealternati-
ven. Nagra Overskridanden av riktviardena for koloxid be-
raknas dock inte uppkomma utanfor aktuella korbanor.

Aven regionalt blir de utsldppsdkningar som direkt orsa-
kas av en fast forbindelse i KM-ldget mycket sma sir-
skilt om forbindelsen gynnar kollektivtrafik med tag.
Utsldpp av denna storleksordning kan inte bedOmas ge
upphov till nagra mdtbara eller direkt urskil jbara
effekttillskott.

Med hinsyn till den redan allvarliga situationen i Skane
bor 1ikvdl enligt den svenska delegationens mening en
regional strategi — tillsammans med den nationella -
faststdllas for begriansning av utsldppen av kviveoxider
och kolviten. Ett verksamt medel att redan idag minska
den belastning mil jon dr utsatt for i hdr berdrda avse-
enden kan vara att infora regionala hast ighetsbegrdns—
ningar for vagtrafiken. En annan atgdrd kan vara att
elektrifiera vissa jarnviagsstrdckor.



Vid linjeforingen av KM 4.2, KM 4.0 och HH 0.1 har vitt-
gdende hinsyn tagits till lokala natur- och kulturvirds-
intressen. Detta gidller Saltholm, vattenomradet sdder om
Saltholm, invallningarna pa Vestamager och kulturskydda-
de byggnader i Helsingor.

Nir vig- och jarnvigen genom Tarnby detal jprojekteras
maste man pa samma satt forsoka att anpassa anlidggning-
arna till den befintliga bebyggelsen.

Pa dansk sida pekar ocksad lokala, regionala och riksom-
fattande planeringsdverviganden klart pa att KM 4.2 iar
att foredra framfor KM 4.0 + HH O.1. Detta grundas bl.a.
pa att KM 4.2 bdttre stimmer Overens med riksplanering-
ens malsdttning om att utvecklingen i huvudstadsregionen
bor ga i sydvdstlig riktning.

Ekonomin

De ekonomiska kalkylerna for fasta forbindelser ar gjor-
da med alternativet fortsatt farjetrafik som jamforelse-
ob jekt.

Analyserna har utforts dels som foretagsekonomiska kal-
kyler for de statliga verksamheterna - DSB och SJ samt
det tidnkta broforetaget - dels som trafikekonomiska kal-
kyler vari trafikanternas bil- och tidskostnader samt
nyttoeffekter rdknats med. Berdkningar av sistniamnda
slag kompliceras av det forhdllandet att savidl kostnader
som vinster skall fordelas pa tva linder, dock inte ndd-
vandigtvis lika.

Berdkningarna har gjorts som kapitalvédrdeberdkningar
varvid alla kostnader och intdkter har diskonterats
framdt eller bakdt i tiden till &r 1995 som i ber#kning-
arna antagits vara det &r dad forbindelserna Oppnas. Real
réntan har ddrvid antagits vara respektive 5 och T%.

Alternat iv KM 4.0 + KM 4.2 KM 4.2

HH 0.1 marginal 50/50
Koll.taxa 100 % 100 7% 50 % 100 % 50 %
Realrinta 55k % S 7 % 5% TAA Sh% Tk So% 78
F6retags—
ekonomi

Brofdretag 4 600 2 200 3 450 1 150 3 250 1 000 4 650 2 400 4 450 2 250

DSB =350 =700 450 =400 350 -500 =150 -1 000 -200 -1 100
SJ -600 -900 450 =350 750 =50 =125 =950 200 -650
S:a dansk

andel 1 950 400 2 200 200 - 2 000 0 2200 200 2 000 0

S:a svensk
andel 1 700 200 2 200 200 2 400 500 2 200 200 2 400 500

Tabell 0.3: For ar 1995 beriknade nettokapitalvirden vid olika forbindelse-
alternat iv
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I de foretagsekonomiska berdakningarna har for brofdreta-
gets del endast tagits med strdckan mellan kusterna och
terminalomradet som ligger pa svenskt territorium. Vig-
anslutningarna ingar inte i berikningarna.

Vid berdkningen av jarnvagens rantabilitet har anslut-
ningarna pa land tagits med i sin helhet.

Som framgar av tabellen ir nettokapitalvirdena i samtli-
ga alternativ positiva for broforetaget. Foretagets for-
rantning blir over 7 %.

I alternat ivet KM 4.2 med 1ika fordelning av kostnaderna
for strickan mellan kusterna pa viag och jirnvig samt i
alternativet KM 4.0 + HH 0.1 dr forrdntningen for bro-
foretaget 1ika stor. Den blir naturligtvis mindre i det
fall jarnvagen belastas med enbart s in marginalkostnad.

For jdrnvagsforetagen ar KM 4.0 + HH 0.1 klart otill-
fredsstdllande da forrantningen av investeringen ir av-
seviart under 5 %. Detta beror forst och frimst pa betyd-
ligt mindre intZkter pa HH-overfarten som i detta alter—
nativ inte kan kompenseras av en starkt okad lokal pas-
sagerartraf ik.

Diremot framgdr att KM 4.2 vid kostnadsfordelningen
50/50 mellan vdg och jdrnvdg ger jadrnvdgarna en fdrrdnt-
ning pa 5-6 %. Samt idigt mojl iggdrs en lokal och regio-
nal traf ikforsorjning av hog kvalitet i storstadsomradet
Kopenhamn-Malmd som normalt inte kan komma till stand pa
affdrsmassiga grunder. Med ett marginellt betalnings-—
ansvar for jdrnvagarna kommer KM 4.2 att kunna forridntas
med 6-7 7% realrdnta.

Med en kollektivtaxa pa KM 4.2 om 50 % av firjetaxan
kommer forrintningen for DSB att bli ndgot mindre efter-
som driftskostnaderna kommer att bli nigot stdrre under
det att intdkterna kommer att vara desamma som vid 100 7
taxa.

Resultaten i kalkylerna kan, sasom framgar av tabellen,
ldggas samman i en dansk del och en svensk del. Den
svenska delen motsvarar hdlften av broforetaget och SJ
samt den danska delen hdlften av brofdretaget och DSB.
KM 4.2 har totalt sett vid 100 % taxa en fdrriantning av
ungefdr samma storleksordning som KM 4.0 + HH 0.1 for
danskt vidkommande. For Sverige ger KM 4.2 genomgdende
en bdattre forrantning.

Milj. kr. KM 4.0 + KM 4.2

HH 0.1 7
Kollektivtaxa 100 7% 100 7% 50 %
Realrinta i Thass S 7 7% S =T

6700 3500 5900 2200 6600 2800

Tabell 0.4: Trafikekonomisk bedomning av nettokapital-

virden ar 1995




De trafikekonomiska analyserna visar ett biattre resultat

for KM 4.2 vid 50 % taxa dn vid 100 7% taxa. Vid 50 7
taxa ar KM 4.2 lika trafikekonomiskt radntabelt som KM
4.0 + HH 0.1. Alla alternativ har en tillfredsstdllande
trafikekonomisk rantabilitet.

Som grund for berdkningar och redovisningar har delega-
tionerna utgdtt frin att en forbindelse Over Oresund
skall dgas av staterna, att den skall lanefinansieras
samt att Sverige och Danmark skall ta lika ansvar for
kapitalforsorjning, drift och byggande av forbindelsen
fran kust till kust. Detta dr principer som ansluter vil
till de tankegangar som priglat Stora Bdlt-avtalet. Det
hor till de fortsatta avtalsdiskussionerna att slutligen
faststdlla vilka fOrutsdttningar som skall gdlla.

Slutsatser

Delegationerna har sammanfattningsvis funnit att fasta
forbindelser medfor stora trafikala och ekonomiska for-
delar jamfort med fortsatt fiarjedrift. De trafikekono-
miska och foretagsekonomiska kalkylerna visar god 1on-
samhet for savil en kombinerad viag— och jdrnvagsforbin-
delse mellan Kdpenhamn och Malmo som for kombinationen
en vigforbindelse Kdpenhamn-Malmé och en jadrnvidgstunnel
Helsingborg-Helsingdr. Ofordndrad vattengenomstromning i
Oresund har visat sig méjlig att dstadkomma i bdgge
alternativen. Kompenserande atgidrder for luftfdrorening-
ar och buller dr ocksa mojliga att vidta i bdgge alter-
nativen.

De trafikala bedomningarna talar entydigt for en kombi-
nerad forbindelse mellan Kopenhamn och Malmd. Det gor
det mojligt att fanga upp en stdrre marknadsandel for
jirnvigens del. Kopenhamns Lufthamn blir ocksd jdrnvigs-
anknuten bade fran svensk och dansk sida.
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1 Inledning

] ol Traf iken i Oresund

Oresund ir ett av viarldens mest trafikerade farvatten
med en omfattande savil lingsgiende som tvirgdende sjo-
trafik. Den lingsgdende trafiken utgdrs huvudsakligen av
kommersiell handelssjofart till och fran hamnarna i Sun-
det och i Ostersjon. Den tvirgdende trafiken avser si
gott som helt fidrjetrafik med befordran av vig- och
jdrnvigsgods samt passagerare med eller utan bil mellan
Danmark och Sverige. Passagerartrafiken pa jdrnvdg dr
forhillandevis mattlig.

En stor del av godstrafiken gar till eller kommer fran
den europeiska kontinenten. Passagen av Oresund ir for
denna trafik en viktig ldnk i den totala transportkedjan
till och frin mottagare och avsdndare i framst Sverige
men Zven i Finland och i Norge. Betydelsen av effektiva
forbindelser over Oresund dr sjdlvklart ocksa viktig for
det omfattande handelsutbytet mellan Danmark och Sverige
liksom for delar av utrikeshandeln mellan Danmark och
ovriga ldnder i Norden.

Passagerartraf iken domineras av lokala och regionala re-
sor mellan Danmark och Sverige. Affdrsresor omfattar hu-
vudsakligen resor mellan Skane och Kdpenhamns Lufthamn i
Kastrup. Ovriga resor ir ferieresor samt ndjes- och s.k.
inkOpsresor.

Traf iken 6ver Sundet har under det senaste decenniet ut-
vecklats relativt svagt medan direkttrafiken mellan Sve-
rige och kontinenten stadigt expanderat. Ett skdl har-
till dr att farjetrafiken Over Oresunds sddra del har
forsimrats. Forutsittningarna for godstransporter med
jdrnvdg over Oresund har dock forbdttrats genom Dan-Link
men samtidigt har nya téagfirjelinjer direkt fran Sverige
mot kontinenten Oppnats och gamla direktlinjer har
byggts ut.

2 Behovet av en fast forbindelse

Behovet av att vidmakthalla och utveckla kapacitets—
starka, sikra och effektiva transportleder over Oresund
har foranlett omfattande dansk-svenska gemensamma utred-
ningsinsatser under flera decennier.

Arbetet har naturligen haft sin huvudinriktning pd den
avgdrande principiella fragan huruvida den framtida ut-
vecklingen skall mdtas enbart med en fortsatt utbyggnad
av den existerande firje- och battrafiken eller om en
fast forbindelse Sver Sundet skall komma till stand for
huvuddelen av trafiken.

Vid sidan av de sjdlvklara fordelarna med en fast for-
bindelse fréan effektivitets— och kapacitetssynpunkt har
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det jaimforelsevis korta avstandet mellan ldnderna over
Oresund medverkat till att en siddan forbindelse kommit
att framstia som fordelaktig i flertalet viktiga avseen-—
den.

Sveriges och Danmarks niringsliv blir alltmer interna-
tionaliserat. Handelsutbytet ©ver och mellan linderna
vixer. Sverige 4r en stor exportmarknad for Danmark och
pa samma sitt dr Danmark en betydelsefull exportmarknad
€%r Sverige. D& #r det angeldget att goda forbindelser
finns meliaa ldnderna. For Sverige dr det ocksa viktigt
att fa si bra kommunikctioner som mojligt med kontinen-
ten. Merparten av den svenska expurten gar till Vidst-
europa.

Fasta forbindelser okar forutsittningarna for ett prak-
tiskt, industriellt och kommersiellt samarbete mellan
foretag pa olika sidor av Sundet. De daliga fdrbindel-
serna idag mellan vara linder med dalig regularitet och
tillforlitlighet framfér allt mellan Malmd och Kdpenhamn
forsvarar utvecklingen av ett sadant samarbete.

Med fasta fdrbindelser over Oresund skapas en i langa
stycken gemensam arbets- och bostadsmarknad for Sjdlland
och Sk&ne om 3 miljoner mdnniskor. Det kommer att bli
langt naturligare dn idag att arbeta pa ena sidan Sundet
och bo pa den andra. Det kulturella utbytet kan ocksa
forviantas att oka liksom fritids— och inkOpsresor.
Sammantaget komer en sadan utveckling att ndrma Sverige
och Danmark till varandra och dka den nordiska
sammanhallningen.

Samtidigt som det gir att identifiera sadana positiva
effekter av en fast forbindelse mellan Sverige och Dan-
mark ir det svart att kvantifiera dem i ekonomiska ter-—
mer. Ett forsok gjordes i 1975 &rs utredning att finna
vetenskapliga metoder for detta. Det visade sig dock
svart bl.a. dirfor att den psykologiska beredskapen hos
enskilda minniskor och foretag att fullt ut forestdlla
sig de m6jligheter som en fast forbindelse kan innebdra
av naturliga skil #r begridnsad. Samtidigt utgdr detta
forhdllande i sig en aterhdllande faktor for utveckling
av ett framtida samarbete Gver Sundet dven efter det att
en fast forbindelse etablerats. Nationsgrdnsen liksom
sprak- och kulturskillnader kommer, dven om de formella
hindren begrinsas till ett minimum, dven fortsdttnings-—
vis att utgdra bade faktiska och psykologiska hinder.

Enklare att kvantifiera och beddma dr de fordelar en
fast forbindelse innebdr for de trafikanter som redan
idag firdas Over Sundet. Det handlar framfdr allt om
tidsvinster genom kortare vidntetider, bdttre regularitet
samt Skad tillginglighet aret och dygnet om. Dessa
vinster, som liter sig beskrivas i de samhdllsekonomiska
kalkylerna, har visat sig vara betydande i alla de kal-
kyler som gjorts under arens lopp. De nya prognosforut-
sittningar som anvidnts i denna rapport har gett samma
resultat.
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123 1985 ars utredningsrapport

I Oresundsdelegationernas rapport i juni 1985, Oresunds-
forbindelser (DsK 1985:7) redovisades resultatet av en
gor som hinger samman med anliggandet av fasta forbin-
delser over Oresund. De undersokta forbindelserna avsag
en enkelspdrig jdrnviagstunnel mellan Helsingdr och Hel-
singborg, HH 0.1, i kombination med en 4-fdltig bro/tun-
nelfdrbindelse for vagtrafik mellan Kopenhamn och Malmd,
KM 4.0.

Delegationerna var overens om att fragan om fasta for-
bindelser borde 13sas pa ett for bada trafikgrenarna
likvardigt sdtt.

De tva forbindelserna (KM 4.0 + HH 0.1) tillsammans an-
sidgs samhilleligt mer fordelaktiga dn andra alternativ

som delegationerna overvagt.

1.4 Utredningsuppdraget ar 1986

Vid ett mdte mellan den danske trafikministern och den
svenske kommunikationsministern i augusti 1986 beslots
att uppdra at Oresundsdelegationerna att komplettera det
tidigare utredningsmaterialet innan fdrhandlingarna om
en regeringsdverenskommelse paborjades.

Delegationerna skulle utvirdera en kombinerad vidg- och
jirnvidgsforbindelse mellan Kopenhamn och Malmd, KM 4.2.
Denna forbindelse skulle bl.a. virderas med hdnsyn till
den senaste tekniska och trafikavvecklingsmdssiga ut-
vecklingen pa jirnvigsomradet. Vidare skulle en dver-
siktlig virdering gdoras av ett av Helsingdrs och Hel-
singborgs kommuner skisserat forslag avseende en sydli-
gare strickning for en HH-forbindelse dn tidigare stude-
rade alternativ. Dessutom onskades en virdering av mdj-—
ligheterna att utfdra en borrad tunnel under Oresund i
olika ldgen.

Slutligen skulle delegationerna utfdra nya, mil jomdssiga
vdrderingar, sdrskilt i fraga om vattengenomstromningen
i Oresund och dirmed Ostersjons marina miljo.

Den danska Oresundsdelegationen har haft foljande leda-
moter:

Departementschefen Jorgen L. Halck, Ministeriet for
offentlige arbejder, ordfdrande,

Generaldirektdren Ole Andresen, DSB,

Direktdren Henning Hummelmose, Planstyrelsen,
Kontorchefen Reidar F. Jorgensen, Ministeriet for
offentlige arbejder,

Vejdirektoren Per Milner, Vejdirektoratet,
Planliggningschefen Soren Tengvad, Ministeriet for
offentlige arbejder,

Kontorchefen John Fredriksen, Finansministeriets budget-
departement,

Underdirektoren Jorgen Henningsen, Mil jostyrelsen, och
Avdelningsingenjoren Helge Israelsen, DSB.



Den svenska Oresundsdelegationen har haft f5ljande
ledamGter:

Statssekreteraren Ulf Dahlsten, kommunikationsdeparte-
mentet, ordfdrande,

Generaldirektoren Bengt Furbick, SJ,

Generaldirektoren Lennart Johansson, kommunikationsde-
partementet,

Statssekreteraren Jan 0. Karlsson, finansdepartementet,
och

Generaldirektdren Per Anders Ortendahl, vigverket.

Till den svenska delegationen har ocksa varit knutna re-
presentanter for miljo- och energidepartementet samt bo-
stadsdepartementet.

1.5 Innehall och disposition

I denna rapport redovisas resultaten av de tekniska och
ekonomiska berdkningar som har gjorts for de tidigare
namnda forbindelsealternativen, kompletterande trafik-
prognoser samt en sammanfattning av resultaten av de ut-
forda mil joundersdkningarna. Dessutom har alternativen i
1985 ars rapport uppdaterats.

Redovisningen av mil joundersokningarna, som har varit
omfattande, bestar av tva delar. Den forsta delen be-
handlar de konsekvenser en fast forbindelse kan fa pa
vattengenomstromningen i Oresund samt mojligheterna att
genomfdra kompenserande atgirder och ddrmed minimera
eller nollstdlla piverkan av den marina miljon i Oster-
sjon. Den andra delen behandlar miljoeffekterna pa
land.

De tekniska och ekonomiska delarna av rapporten ar for
overskadlighetens skull relativt kortfattade och inne-
haller huvudsakligen endast slutsatserna av det utforda
arbetet. Ndrmare beskrivningar ndr det gdller metoderna
m.m. £f6r prognoser och samhdllsekonomiska bedSmningar
finns i 1985 ars rapport.

De anlidggningstekniska delarna finns i en sdrskilt ut-
arbetad anldggningsteknisk rapport. Vidare har utarbe-
tats sdrskilda underrapporter om havsmil jon och mil jo-
undersokningarna pa land.

Efter detta inledande avsnitt foljer ett tekniskt av-
snitt, kapitel 2, med en beskrivning och berdkning av
investeringskostnaderna for de undersokta forbindelse-
alternativen. Ddarefter foljer i kapitel 3 en redogdrelse
for de utforda trafikprognoserna och i kapitel 4 gis det
s.k. basalternativet fortsatt fdrjedrift igenom varvid
investeringar och driftkostnader for detta alternativ
redovisas. I samma kapitel redogdrs ocksa for den komp-
letterande fadrjetrafiken efter anliggandet av fasta for-
bindelser.

I kapitel 5 beskrivs de kvalitativa fordelarna for tra-
fikanterna och transportorerna med de olika forutsatta
alternativen. Den redogorelsen Ar ett viasentligt komple-

ment till de ekonomiska virderingarna i kapitel 7. Kapi-

tel 6 innehaller en sammanfattning av mil jdundersdkning-

arna i Danmark och Sverige och i kapitel 7 redogdrs for 21
foretagsekonomiska och samhdllsekonomiska berzkningar.




Kombinerad vdg— och jarnvidgs-—
férbindelse - KM 4.2

Tunnelfdrbindelse for jarn-
vag + Lb-faltig vigfOrbindel-
se — HH 0.1 + KM 4.0
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En sammanfattning och delegationernas slutsatser mot
bakgrund av det utfdrda arbetet har intagits fore detta
inledande avsnitt, kapitel O.

Rapporten har framstdllts i en dansksprakig och i en
svensksprdkig version med samma innehdll. Penningbelop-
pen dr i den danska versionen angivna i danska kronor
och i den svenska versionen i svenska kronor.

Vid oversadttningen till danska respektive svenska av de
olika avsnitten har efterstrdvats sa god innehdllsmissig
overensstammelse som mojligt mellan de bada versionerna
vilket medfdrt att den rent sprakliga utformningen i
vissa fall fatt komma i andra hand.

1.6 De undersokta alternativen

De alternativ till fasta forbindelser Sver Oresund som
utvarderas i denna rapport kan sammanfattas enligt fol-
jande:

KM 4.2 En kombinerad motorvigs— och jdrn-
vdgsforbindelse med fyra korfilt och
dubbelspar mellan Kdpenhamn och
Malmo

KM 4.0 + HH 0.1 En kombination av en fyrfdltig motor-
vdgforbindelse mellan Kdpenhamn och
Malmd samt en enkelsparig jdrnvigs-
forbindelse i tunnel mellan Helsingdr
och Helsingborg

Rantabiliteten och kvaliteten av dessa forbindelser har
vidrderats i forhallande till ett s.k. basalternativ:

FF Fortsatt far jedrift

Dessutom har Oversiktligt ucvarderats alternativet:

KM 4.0 + KM 0.2 En kombination av en en fyrfiltig
motorvagsforbindklse mellan KGpenhamn
och Malmé samt en separat dubbelspa-
rig jadrnvdgsforbindelse i en borrad
tunnel mellan KSpenhamn och Malmo

Alternativa forbindelsemdjligheter mellan Helsingdr och
Helsingborg, namligen en sydlig linjefdring med en sdAnk-
tunnel for jadrnvigen och eventuellt en viAgtunnel samt
borrade tunnlar redovisas enbart i kapitel 2.

Alternativen KM 4.2 och KM 4.0 + HH 0.1°har i kapitlen
om prognoser, farjetrafik och ekonomi utvdrderats med
utgangspunkten att biltrafiken vid Gverfarten betalar en
avgift som svarar mot de nuvarande fidr jetaxorna. For
denna forutsdttning anvidnds uttrycken "100 7% taxa" eller
"100 7% av fidrjetaxan". Ocksa de som reser i kollektiv
lokaltrafik forutsdtts betala 100 % av fadrjetaxan. I
alternativet KM 4.2 anviands vid berdkningarna for kol-
lektivtrafiken pa tag ocksa 50 % av firjetaxan.

Alternativet KM 4.2 utvirderas dels med forutsidttningen
att de bada lindernas jirnvigsforetag, DSB och SJ, beta-




lar den andel av anliggningsinvesteringen mellan de bada
kusterna som motsvarar skillnaden mellan enbart en vig-
forbindelse, KM 4.0, och en kombinerad forbindelse, KM
4.2 - "marginalkostnad"”, dels med forutsdttningen att
kostnaden for anldggningen mellan kusterna delas 1ika
mellan jdrnvidgen och vigen "50/50 delning".

Alla ekonomiska siffror avser svenska kronor vid den
prisniva som gillde den 1 juli 1986 motsvarande vixel-
kursen, 1 svensk kr. = 0,8765 danska kronor. Alla priser
ar angivna exklusive moms.
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2 Tekniska
anlaggningar

Hogbro 6ver FlintLrinnan och 'I'rindelrannan



Kombinerad vag- och jarnvéags-—

férbindelse - KM 4.2

2 Tekniska anlaggningar

25511 Komb inerad vag—- och jdrnvigsforbindelse
Kopenhamn-Malmé (KM 4.2)

Detta forbindelsealternativ, som i den beskrivna formen
inte tidigare har varderats fran teknisk-ekonomisk syn-
punkt, omfattar en motorvdg med fyra korfdlt och en dub-
belsparig, elektrif ierad jadrnvig. Forbindelsen gar i en
sanktunnel under Drogden, direfter pa en lagbro 700 m
soder om Saltholm samt pa en hogbro Over FlintrZnnan och
Trindelrdnnan.

Bakgrunden till denna linjefdring dr fridlysningen av
Saltholm ar 1983 samt de Overvidganden rorande naturskydd
som har gjorts for sjoterritoriet omkring Saltholm. Ore-
sundsdelegat ionerna fdrordade darfor ar 1985 en 1linjefo-
ring 700 m syd om Saltholm for en ren vidgforbindelse, KM
4.0, trots en merkostnad om ca 260 milj.kr.

Havsmiljﬁn

Vid anldggningens utformning har efterstridvats att
astadkomma en "nolldsning" for vattengenomstromningen
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Tvarsnitt av tunnel under
Drogden

till och fran Ostersjon (se avsnitt 6.1). En sidan 10s-
ning, som forutsatts for den fasta forbindelsen Over
Stora Balt, har fatt principiell anslutning fran savil
de danska som de svenska mil jomyndigheterna.

Den tunnel under Drogden, som forutsattes i 1985 ars
rapport och som var ca 1500 m lang, kan emellertid inne-
bira en avvikelse fran det principiella onskemdlet om en
nollosning. Mot bakgrund av de omfattande analyser av
vattengenomstromningen som genomforts i det nu aktuella
utredningsarbetet foreslar delegationerna, att tunneln
under Drogden forlidngs fran ca 1500 m till ca 2000 m.
Den konstgjorda © som bildar overgang mellan tunneln och
lagbron flyttas hirigenom mot Oster och in pa grundare
vatten. Den far ocksd en annan utformning.

Med den merkostnad pa ca 260 milj.kr., som tunnelfor-
langningen medfdr, uppnds en sa gott som fullstdndig
nollosning.

For att fa exakt samma virden for vattengenomstromningen
och ddarmed salthalten i Osters jon som utan en fast for-
bindelse kravs muddringar av havsbottnen.

Da havsbottnen foretridesvis bestar av kalk dr det nagot
dyrare att utfora dessa muddringsarbeten i jamfOrelse
med vad som galler ifraga om t.ex. byggandet av en fast
forbindelse Over Stora Bilt. Kostnaderna, som ir svara
att exakt precisera, har uppskattats till ca 260 milj.
kr.

Bedomningarna rorande vattengenomstromningen och de kom-—
penserande atgirderna belyses ndrmare i avsnitt 6.1.

Strdackan mellan kustlinjerna

Den dubbelspariga jdrnvdgen 10per pa hela strickningen
fran kust till kust mellan tvd 9 m breda vigbanor. Denna
placering av jarnvidgen bestdms av de tekniska krav som
stdlls av broarnas relativt stora spiannvidder Over
Flintrannan och Trindelrannan.

Den totala lingden fran kust till kust dr ca 17,6 km.

Motorvigen och jdrnvigen utgdr pa dansk sida norr om
Kopenhamns Lufthamn och fdrs norr om det nuvarande ut-
fyllnadsomradet lings en av skyddsvallar omgiven GOppen
ramp och vidare genom den 2000 m langa sinktunneln under
Drogden.

Hojden over korbanan i tunneln ir 5.50 m, varav 4.50 m
avses for fordonen och 1.00 m for ventilationsanldgg-

ningarna. Den fria hdjden Over jirnvidgssparen dr 5.81

m.

Tunneln placeras sa att vattendjupet over tunneln vid
medelvattenstand senare kan okas fran nuvarande knappt 8
m till 10 m pa en bredd av 600 m.

Jirnvagen och vigen gar pa en oppen ramp ur tunneln och

upp pa lagbron. Denna, som ligger 7 m Over medelvatten-
standet, bestar av tre skilda overbyggnader, ndmligen en
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for vardera vigbanan och en for jdrnvidgen. Brons samlade
bredd ir 31 m. Avstandet mellan bropelarna ar 35 m.

Fran lagbron gar forbindelsen Gver Flintrdnnan och Trin-—
delrinnan pa tva snedkabelbroar med huvudspann om res-
pektive 330 och 290 m. Broarnas totalldngd dr respektive
660 och 580 m. Den fria hojden dar 50 m Sver Flintrannan
och 32 m over Trindelrannan. Brodacket, som ar gemensamt
for vigen och jidrnvagen berzknas bli utfort i stal. Mer-
kostnaden for att astadkomma en segelfri hojd av 55 m
over Flintrinnan dr berdknad till knappt 100 milj.kr.

Vdster om Flintrdnnan, oster om Trindelrdnnan och mellan
rinnorna utfdrs forbindelsen som hdgbro med betongdidck.
Avstandet mellan bropelarna blir 70-90 m.

Den maximala stigningen for jdrnvdgen blir 17 o/oo dels
pa en stricka av en kilometer pa tunnelrampen, dels pa
en stricka av tre kilometer mellan lagbron och den
hogsta punkten pa snedkabelbron Gver Flintrdnnan. Dessa
stigningsforhallanden dr fullt acceptabla for de lok som
kommer att anvindas och motsvarar vad som fGrutsdtts vid
den fasta forbindelsen Over Stora Balt.

Dansk jdrnvdgsanslutning

Jdrnvigsinvesteringarna pa dansk sida omfattar en
dubbelspirig elektrifierad bana direkt fran nuvarande

f jarrtigsspar vid Kopenhamn H och Godsbanegarden, dir
vissa justeringar av sparanliggningarna forutsdtts ske.

Banan gir i tunnel direkt frdn bangardsomradet vid
Vasbygade under ett befintligt industrispar pa
Sydhavnsgades vidstra sida fram till Kalvebodlgbet, som
passeras i en sinktunnel, och vidare Gver Vidstamager.

Banan l10per i Oppet schakt over Amager fram till flyg- :
platsen, dir den dter gar in i tunnel. Banan f&rliggs
omedelbart intill och ndgot nedsdnkt i forhallande till
motorvigen fran mitten av Vidstamager och till flygplat-
sen. Pa strickningen genom Tarnby kommun 1igger den 3-5

m under marknivan.

Bade jirnvigen och vigen gir genom Tarnby i den "trans-—
portkorridor” som planerats av Huvudstadsradet. Banans
totala langd dr ca 12 km.

Tva forslag till passage over Vestamager har utarbetats.
Ett forslag avser en nordlig, direkt strdckning. Det
andra forslaget innehaller ett sydligare alternativ,
vilket dr drygt 25 milj.kr. dyrare att anldgga och som
medfor Okade kostnader for tdgdriften. Det senare for-
slaget har valts som huvudalternativ da det i langt
mindre utstriackning an det forsta forslaget splittrar
rekreat ionsomradena pa Vestamager.

Banan gar under motorvidgen mellan Englandsvej och Amager
Landeve j.

Bullerkonsekvenserna av jarnvidgsanslutningen beskrivs i
avsnitt 6.3.



Kombinerad vig- och jarnvégs-
férbindelse vid K&penhamns
Lufthamn - vy frén vaster

Station vid Kopenhamns Lufthamn

Forutom en anhalt i Tarnby ingdr i projektet en under-—
jordisk station vid Kopenhamns Lufthamn. Den forldggs

direkt vid utrikesterminalen och under den nuvarande
hallplatsen for bussar och taxibilar. Placeringen av
stationen intill terminalen mojliggdrs av att sparet
fors i en bdge norr om hangarerna och direfter “flatas”
in mellan motorvigens tva korbanor.

Forliaggningen av stationen nodvandiggor en anpassning
mellan denna och ett planerat parkeringshus framfor
flygplatsbyggnaden.

For stationen krdvs under anldggningstiden ett upp till
40 m brett omrade utanfor terminalbyggnaden, medan plan-
bestdmmelserna medger uppfdrandet av ett parkeringshus i
tva vaningar 15 m fran terminalbyggnaden.

Da den vistra delen av parkeringshuset viantas bli upp-
fort nagra ar tidigare in jdrnvigen, foreslar den danska
Oresundsdelegationen en 15sning som innebir, att det
planerade parkeringshuset uppfors 1 tre vaningar 1 stdl-

Jdrnvdg

T P Utrikesterminal

Hangar P-hus
Under jordisk station
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let for tva. Dirigenom minskar markbehovet och huset ka
placeras sa att det inte hindrar senare schaktningsar-
beten for den underjordiska stationen.

Sedan stationen byggts kan en eventuell senare utvidg-
ning av parkeringshuset ovanpa stationen ske.

Med det foreslagna forfaringssdttet undviks eventuell
rivning och ateruppfdrande av den sddra delen av parke-
ringshuset. Samtidigt uppfylls Onskemdlet om att flyg-
platsens dagliga drift skall storas sa litet som mojligt
under byggnadstiden. Dessutom undgas en konflikt mellan
parkeringshuset och viagsidans intressen.

Svensk jdrnvidgsanslutning

Frin brofistet vid Lernacken f&rs banan i en bage runt
Bunkeflo for att planskilt ansluta till Trelleborgslin-
jen sbder om Fosieby. Pa avsnittet mellan Trelleborgsvi
gen och E6 foreslas en sdrskild persontagsstat ion -
Malmo Syd. Pendlare till Kopenhamn kan hdr parkera bile
eller byta fran buss till tdg. I kostnaden finns medta-
get enkla stationsanordningar som plattformar, gangtun—
nel samt parkeringsytor for ca 500 bilar. Beroende pa de
lokala och regionala dnskemdlen kan exploatering i bety-
dande omfattning ske kring stationsliaget. Aven fjdrrta-
gen kan ges uppehdll vid Malm6 Syd och utrymmen finns
for ytterligare plattformar och spar.

Norr om Fosieby byggs Trelleborgslinjen ut till dubbel-
spar och upprustas. For anslutning till Malmd C och
Malmd godsbangdrd krivs komplettering av sparsystemet,
l1iksom pa Sddra stambanan fran Malmo forbi Arldv mot
Lomma/Hels ingborg respektive Lund.

For att klara snabb vdndning av tdg vid Malmo C samt
snabba in- och utfarter med si oberoende tagvigar som
m6jligt krdvs omliggning av sparsystemet vid Malmd C i
korthet enligt f&l jande.

- Oresundssparen ges ny planskild korsning med Sddra
stambanans huvudspar.

- Nya lokaltagsspar for “Pagatiagen” byggs mellan huvud-
sparen centralt i banhallen. De nya sparen och platt-
formsldgena kan ddarvid ocksd utnyttjas fOr vandande
lokaltdg till och fran Kastrup och Kdpenhamn.

For godstrafiken krdvs att spar for kontroll och juste-.
ring av ankommande och avgdende vagnar, en s.k. over-
limningsbangird, byggs i Malmdomradet. Rangering av
utgdende vagnar fran framst Vistkustbanan har berdk- ‘
ningsmissigt antagits ske i Helsingborg liksom sortering
av inkommande vagnar som ej ingar i s.k. heltag. Spar- |
kapaciteten mellan Malmd och Helsingborg maste darfor
forstirkas genom utbyggnad av motesplatser pd avsnittet
mellan Helsingborg och Teckomatorp.

Som en alternativ svensk landanslutning har studerats
mojligheten att fran brofdstet vid Lernacken fora jarn-
vdgen 1 en mer direkt strdckning mot Malmd C &n runt
bebyggelsen via Fosieby.
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Landanslutningar pa svensk
sida

Ett sadant alternativ skulle i stort f&lja strdckningen
for nuvarande jirnvig Limhamn-Malmo C. Malmd C skulle
dirigenom fi genomgdende person- och godstrafik. Ett
Malmd Syd skulle kunna anordnas i centrala Limhamn.
Nimnda studier utgdr frén en tunnelstridckning och under-—
jordisk station i Limhamn. Det &r sannolikt att hela
strickan Limhamn-Malmd C maste utfdras som tunnel. Lim-
hamns-filtet och Ribersborgsstranden utgdr 1 dag sadana
rekreat ionsomrdden att en Oresundsbanestrickning med
snabbtig och godstdg inte torde accepteras i markniva.

Avstéindet Malmd-Kdpenhamn forkortas med ca 8 km fOr per-
sontrafiken och ca 5 km for godstrafiken. Tidsvinsten
blir maximalt ca 5 min.

Merkostnaden blir ligst 1,8 miljarder kromor i forhal-
lande till huvudalternativet. Fran foretagsekonomisk
synpunkt finns inga mojligheter att forranta denna mer-—
kostnad, som alltsi mdste tickas pa annat sdtt - t.ex.
genom exploateringsintdkter - om alternativet skall kom-
ma till utforande. Forslaget utvidrderas for ndrvarande
av Malmo kommun.

Bullerkonsekvenserna av jarnvidgsanliggningarna beskrivs
i avsnitt 6.2.
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Landanslutningar pa dansk
sida

Motorvag
—— JATNVAE

mmummm Overtickt jArnvig
@® Station

Danska vdganslutningar

Utgangspunkten f&r OresundsfSrbindelsen ir Amager-motor-
vigen pa Vistamager, som oppnas ar 1987 och senare kom-
mer att forbindas med Kopenhamns centrum via en fyrfidl-
tig vdg - "Centrumforbindelsen”.

Amagermotorviagen ger forbindelse via Aveddre Holme till

Motorringvagen och det Ovriga motorvigsnitet pa
Sjdlland.

Oresundsforbindelsens vdastliga del utgors av Tarnby-
motorvagen. Denna striackning, som forbinder Amager och
motorvagen till flygplatsen, behandlas som en del av
Oresundsférbindelsen, di dess genomfdrande som sjilv-
stindigt byggnadsprojekt dr uppskjutet pa obestdmd tid.

Projektet ir godkant genom “anlaegslov"” och ir dirmed
mera detal jprojekterat dn anliggningen pa Ostra Amager.

Det forutsdtts att en fullstandig tillfart byggs vid
Englandsvej och att leden pa broar korsar alla visentli
ga nord-sydgdende vigar och gangbanor.

Motorvigen grdvs ner under marknivdn ca 1 m pa Vistama-
ger och ca 5 m genom bebyggelsen vaster om Englandsvej.
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Tarnby-motorvigen ansluts till den existerande flyg-
platsmotorvigen Oster om "Vinkelhusen", medan den vist-
ligaste delen av flygplatsmotorviagen norr om “Vinkelhu-
sen" liggs ned.

Bl.a. av hdnsyn till bullerkonsekvenserna for bostadsbe-
byggelsen i Kastrup forutsdtts att motorvigen vid passa-
gen av flygplatsomradet liggs 4 m under marknivan. I
1985 ars rapport forutsattes den ligga Over marknivan.

Bullerkonsekvenserna vid anldggningen i ovrigt beskrivs
i avsnitt 6.3.

Det fdreslds vidare att en rondell byggs vid flygplatsen
for att ge goda mojligehter att kdra till och fran flyg-
platsen.

Vid Amager Strandvej byggs en anslutning for att ge for-
bindelse mellan flygplatsen och Sverige. Anslutningen
utformas si att genomgdende trafik pa Amager Strandvej
till och fran Sverige om mojligt undviks.

Anldiggningsarbetet skall kunna utforas sa att flygplat-
sens dagliga drift i stort sett inte paverkas under
byggnadstiden.

Mellan motorvigen och flygplatsomradet avskirs ett
bostadsomrade med ca 40 fastigheter. Dessas framtida
anvindning fir Overvigas nirmare i samband med det kom-
mande projekteringsarbetet.

Kostnaderna for de danska vigbyggnadsarbetena dr ca 350
milj. kr.

Svenska vidganslutningar

Det overordnade vigsystemet i Malmdomradet forbinds med
KM-forbindelsen genom byggandet av den fOrsta etappen av
Yttre Ringvigen fran kusten och ca 10 km Osterut. Vid
Fosieby sker anslutning till Inre Ringvidgen.

Vid vigen och ca 1.5 km fran kusten utfdrs markarbeten
for ett terminalomrade om ca 11 ha for avgiftsupptagning
och tullbehandling. Lokaler for tull m.m. ingar inte i
arbetena.

Kostnaderna for den forsta etappen av Ringvidgen och
terminalomradet uppgar till ca 220 milj.kr. Beloppet
ingar i den beriknade totalkostnaden for KM-forbindelsen
och ddarmed i de trafikekonomiska berdkningarna i

kap. 7.

I de foretagsekonomiska kalkylerna for det antagna "bro-
foretaget” i samma kapitel har dock endast kostnaderna
for terminalomradet tagits med. Dessa kostnader uppskat-
tas till 40 milj.kr.

En KM-forbindelse krdver, utover vad som tidigare
namnts, anladggandet av foljande vidgar:

- Anslutningsvig vid Hyllie in till det centrala Malmd
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Oresundsbanan

Inre Ringvdgen I ST
Mot OV Trelleborgsbanan

Py,

Motorvdag och jarnvag vid

Fosieby - vy fran vister - Kompletterande vidgfdrbindelse mellan Inre Ringvagen

och E6 i nordostra Malmo

Kostnaderna for de sist ndmnda vagprojekten som uppgar
till ca 175 milj. kr. har inte tagits med i de berdknad::
kostnaderna for KM-leden.

Bul lerkonsekvenserna vid de svenska vidganldggningarna
behandlas i avsnitt 6.2.

252 vigforbindelse Kopenhamn-Malmd (KM 4.0)

Linjeforingen och den principiella utformningen av

strackan fran kust till kust avseende enbart en vdgfor-
bindelse i KM-laget (KM 4.0) dr identisk med vad som

giller motsvarande strdcka i den kombinerade vdg- och ‘
jdrnvdgsforbindelsen KM 4.2

Ligbron sdder om Saltholm, som i detta alternativ far cn
total bredd av 20 m, bestdr av tva betongdick, ett for
var je vagbana. .

Snedkabelbroarnas totala ldangd dver Flintrdnnan och
Trindelrinnan dr respektive 590 och 510 m. |

Vid en ren vigfdrbindelse i KM-ldget kommer kollektiv-
trafiken mellan Malmo och Kopenhamn att avvecklas med
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Tvarsnitt av borrad jérnvags-
tunnel 1 KM-l&get

bussar. Detta kriver storre terminalanlidggningar for
busstrafiken och eventuellt mindre dndringar i det nuva-
rande vig- och gatunitet vilket skall ses mot bakgrund
av att avgangar planeras ske var sjdtte minut 1 rus-
ningstid. Merkostnaden dr relativt obetydlig och har
inte ansetts bdra paverka den totala anliggningskostna-
den.

2.3 Jirnvigstunnel Kdpenhamn-Malmo (KM 0.2)

Forutsittningarna att bygga en borrad tunnel i KM-ldget
ir gynnsamma, eftersom grunden bestar av endast kalk
(saltholmskalk).

En borrad tunnel for en dubbelsparig jdrnvdg mellan
Kastrup och Limhamn har Overvigts. Till grund for odver-
vigandena har bl.a. legat 1978 ars rapport Oresundsfor-
bindelser - Tekniska utredningar och de undersdkningar,
som foretagits i frdga om en borrad tunnelfdrbindelse
under Stora Bdlt.

Linjeforingen mellan Kastrup och Limhamn (Lernacken)
motsvarar i stort sett den kombinerade vdg- och jiarn-
vigsforbindelsen KM 4.2. Tunnelldngden dr ca 17 km och
alternativet blir minst 1,3 mil jarder dyrare an jdrn-
vdgsdelen 1 KM 4.2.

Andra strickningar som skulle innebara en mera direkt
linjeféring till Malms C i forhallande till linjen Ler-
nacken-Fosieby har ocksa studerats. Tunneldelen blir
dock lingre i dessa alternativ och anslutningen till
Malmé C mera komplicerad. De blir hidrigenom minst 1 mil-
jard kr. dyrare att bygga dn linjen via Fosieby och har
darfdr inte bearbetats vidare.

En borrad tunnel medfdr inga problem med avseende pa
vattengenomstromningen da den ligger under sjdlva havs-
bottnen. Ovanpa bottnen behdver byggas endast ett vent i-
lationsschakt soder om Saltholm. P4 den danska sidan
kommer fordimningen inte att gad vdsentligt utdver nuva-
rande kustlinje.

Sparanliggningarna pa land kommer pa bade dansk och
svensk sida att vara desamma som vid en KM 4.2-forbin-—
delse. Pa dansk sida forutsitts sdlunda en station vid
Kopenhamns Lufthamn och linjedragning norr om hangarer-
na.

NOOFORTOV
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Den hidr redovisade fOrbindelsen bestar av tva tunnelrdr,
dvs ett ror f6r vart och ett av sparen. Réren, som bor-
ras av borrmaskiner, berdknas ha en invdndig diameter av
7,2 m. Tvdrtunnlar med en diameter av 4,5 m anldggs med
500 m avstand fran varandra. Dessa anvinds vid eventuell
evakuering i en nddsituation. Mittemellan den danska och
svenska kusten sdder om Saltholm byggs ett Uppet, lod-
riatt schakt Eor nddventilation.

Ett alternativ som diskuterats idr en utformning med tva
tunnelrdr och en mellanliggande servicetunnel. Detta dr
visserligen en dyrare losning men den har fUrdelar vid
bl.a. nodsituationer och fran underhallssynpunkt.

Osidkerheten vid kostnadsberdkning av langa borrade tunn-
lar av detta slag #dr relativt sett stOrre dn for en
brofdrbindelse. Omfattande och tidsddande borrningar
krivs for att minska osikerheten till godtagbar niva.

Den ndrmare utformningen av samt kostnaden fOr en borrad
jirnvigstunnel bor ddrfdr senare Overviagas ytterligare
mot bakgrund av de studier och erfarenheter som framkom-
mer bl.a. i samband med anldggandet av den beslutade
tunneln under Engelska kanalen.

Tunnlarnas langdprofil har sin ldgsta punkt - 40 m under
medelvattennivan - sdder om Saltholm och stiger med hidn-
syn till dridneringen med ca 2 o/oo mot bdgge sidor till
ca 2 km fran kusterna. Direfter dr stigningen ca 10 o/oo
in till kustlinjerna. Tunnelroren forses med en invdndig
fortillverkad betongkonstruktion.

2.4 Jdrnvigstunnel Helsingor-Helsingborg (HH 0.1)

Jdarnvigstunneln i HH-ldget bestdr av en 4,8 km lang
enkelsparig sinktunnel mellan Helsingdr och Palsjs i
norra utkanten av Helsingborg. Denna linjestrdckning
motsvarar "alternativ 2" i 1978 och 1985 ars rapporter.
Sparets maximala stigning dr 12 o/oo.

Tidigare detal jstudier av konsekvenserna for Oresunds
vattenmil jo av en sdnktunnel ledde till slutsatsen att
en tunnel med den ovre kanten 24 m under medelvattenni-
van i djuprdnnan var en mojlig ldsning. [ 1985 ars rap-
port foreslog Oresundsdelegationerna emellertid att
detta djup som en extra sikerhetsatgird skulle Gkas till
28 m. Detta forslag gdller fortfarande.

Dansk jdrnvidgsanslutning

Landanslutningen i Helsingdr ligger mellan Kronborg och
Nordhavnen. Fram till anslutningen till Kustbanan i sod-
ra delen av Helsingdrs station ldggs banan i en dubbel-
sparig tunnel liangs ringvdgen Traekbanen-I.L. Tvedesve j-
Kronborgvej. Tunneln gravs till Gvervdgande delen ner
under denna vagstricka.

P4 grund av bebyggelse- och trafikforhallandena i Hel-
singdr utfdrdes infor 1978 ars rapport omfattande under-
sokningar i syfte att astadkomma minsta mojliga intréang
under sivil byggande som drift. I samband med 1985 ars
uppdatering minskades jdrnvidgens kurvradie, varigenom
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linjefdringen genom staden bdttre kunde anpassas till
gator och bebyggelsestruktur. I gengdld mdste t&ghastig-
heten sdttas ner fran 100 till 80 km/h.

Sjdlva anslutningsfdrbindelsen foreslis huvudsakligen
bli lagd under det existerande gatundtet, vilket kan
medfdra trafikproblem under byggnadstiden. & andra sidan
skonas manga kulturbyggnader. Vibrationsstorningar fran
tagtrafiken kan undvikas genom anvandning av vibrations-
ddmpande uppldggning av spiret.

Helsingdrs kommun, som tidigare varit skeptisk mot 1in-
jeforingen, anslot sig vid utarbetandet av 1985 Ars rap-
port till den foreslagna 15sningen.

En jarnvdgforbindelse i HH-ldget kriver pa grund av den
ckande godstrafiken en ny spiranliggning 1 Hellerup,
vilken forbinder Kustbanan och Godsbaneringen planskilt
fran S-banan.

Bullerstdrningarna i HH-alternativet beskrivs i avsnitt
6.3.

Svensk jdrnvagsanslutning

Tunneln korsar strandlinjen ca 1,5 km norr om nuvarande
jarnvidgsviadukt Gver Drottninggatan och dvergdr 1 tva
enkelspariga bergtunnlar, som i en b3ge med 550 m radie
fors soderut. Stigningen blir 17 o/oo pd en ca 500 m
lang strdcka. Anslutningen till Vistkustbanan - som ock-
sd fors i tunnel till den nya, nedsinkta bangarden vid
Helsingborgs C - byggs planskild. Nuvarande jdrnvigs-
strickning genom Pidls jo ckog och Gver den s.k. Plitvia-
dukten bortfaller.

Den nya persontrafikterminalen i Helsingborg skall en-
ligt 1984 ars bangardsavtal vara klar 1991. Godstéigen
passerar genom persontrafikterminalen till godsbangarden
vid Ramlosa.
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2D Alternat iva HH-forbindelser

Pa onskan av Helsingdrs och Helsingborgs kommuner har
ytterligare ett par forbindelsealternativ Gvervigts.

Pa grund av nya farhdgor for eventuella mil jokonsekven-
ser till £6l1jd av den nyss beskrivna tunnelldsningen HH
0.1 begdrde Helsingors och Helsingborgs kommuner i
augusti 1986 att en linjeforing 1 jdrnvidgstunnel liangre
soderut mellan Espergerde/Snekkersten och Helsingborg
(HH syd) skulle undersdkas. Kommunerna Onskade Zven fa
belyst en vdgforbindelse med denna strickning.

Oresundsdelegationerna har virderat dessa alternativ
oversiktligt.

Helsingors kommun har sedermera uttryckt att kommunen
allmant sett hyser betdnkligheter mot en fast forbindel-
se 1 HH-l3dget.

Eventuell jarnvdgstunnel i HH syd

En jarnvagstunnel i HH syd-ldget utfOrs mest fordelak-
tigt som en sinktunnel. Tunnelns lingd fran kust till
kust blir ca 8,6 km. Av kapacitetsskil kan den enkelspa-
riga delen av denna stricka dock inte gbras langre an i
alternativet HH 0.l. Detta innebdr att kostnadsberik-
ningarna utgdr fran att 4,8 km av tunneln ir enkelsparig
medan 3,8 km ir dubbelsparig. I praktiken #r det antag-
ligen nodvdndigt att hela tunneln fGOrses med dubbel-
spar.

Liangdprofilens maximala stigning blir ca 17 o/oo pa en

2 km lang stricka, vilket dr godtagbart med hidnsyn till
trafikavveckl ingen. Tunnelns Overkant kommer enligt kom—
munernas forslag att 1 hela sin langd vara beldgen under
havsbottnen, varfdr tunneln inte medfdr nagra negativa
konsekvenser for havsmil jon.

Hassleholm

Helsingborg

Helsinggr Rangerbanegard

Hassle-
holm




Nagra geotekniska undersokningar betrdffande 1injefo-
ringen foreligger inte. Berakningar av investeringskost-
naderna har utforts pa grundval av material som lagts
fram av Helsingdrs och Helsingborgs kommuner.

Landanslutningen pa dansk sida gir 1 en dubbelsparig
tunnel genom Egebeksvang skov. Detta har foranlett stora
betdnkligheter hos Skov- og Naturstyrelsen.

P4 den svenska sidan gar forbindelsen via Kopparhamnen
under Industrigatan, Planteringsvidgen och Landskronava-
gen for att anslutas till linjen mot rangerbangarden och
Helsingborg C. Dessutom sker anslutning mot Astorp-Hiss-
leholm/Halmstad.

En Oversiktlig vidrdering av denna sydliga jdrnvdgslos-—
ning i HH-liget har inte givit anledning att undersdka
alternat ivets rintabilitet mera ingaende. Kostnaden for
denna banstridckning blir vidsentligt hGOgre dn for det
nordligare alternativet. En realistisk beddmning innebir
som nimnts att man bor rikna med dubbelspidr i hela tun-
neln vilket fordyrar anldggningen ytterligare. Merkost-
naden i forhdllande till det nordligare alternativet be-
riknas da till drygt 2 mil jarder kr.

Eventuell vigtunnel Helsingdr-Helsingborg

Helsingdrs och Helsingborgs kommuner har som niamnts dven
foreslagit utredning av en vigforbindelse med en strack-
ning som motsvarar den foreslagna jarnvdgstunneln i HH
syd-ldget. En sianktunnel under havsbottnen for en fyr-
faltig vdg har bedomts mycket Oversiktligt, och i fdrsta
hand pa grundval av material fran de tva kommunerna.

Forbindelsen, som inklusive landanslutningarna skulle
bli 13 km lang, kan anslutas till de nuvarande motor-
vigsforbindelserna pa den svenska sidan av Oresund. P&
den danska sidan kan forbindelsen dock inte anslutas
till det Overordnade vignidtet pa ett tillfredsstdllande
satt.

Savdl de danska som de svenska anslutningarna - respek-
tive 2 och 3 km langa - liaggs till Gvervigande delen i
oppna schakt, pa den svenska sidan dock eventuellt som
tunnel. Grunden pa den svenska sidan bestar av jord
eller urberg.

Till £61jd av tunrelns avseviarda langd blir ventila-
tionsproblemen stora. AnlZggningen berdknas krdva tvar-
ventilation samt tre ventilationstorn med ett inbordes
avstiand av ca 3 km. Antagandet baseras pa vad som nor-—
malt gdller for vagtunnlar. Skirpta bestdmmelser betraf-
fande luftkvalitet kan komma att tka detta krav.

Anliggandet av en vagtunnel i HH-ldget medfor otill-
fredsstillande plan- och 1il jokonsekvenser pa den danska
sidan. Bl.a. kan byggandet av "motorvag M5" genom Nord-
sjdlland till Hfje Tastrup komma att aktualiseras (jmf
avsnitt 6.5).

De betinkligheter som Skov- og Naturstyrelsen har ut-
tryckt mot en jarnviagsforbindelse i ldget HH-syd gdller
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i dnnu hogre grad betrdffande en vagforbindelse i detta
ldge. Anledningen hartill dr att de negativa konsekven-
serna for natur—- och fritidsomradet Egebaeksvang och
Flynderupgard forstdrks ytterligare vid detta alterna-
tiv.

Liksom i fraga om den sydliga jarnvigsforbindelsen i
HH-l4get ger denna Oversiktliga bedomning av en vagfor-
bindelse i HH syd inte anledning till ytterligare under-
sokningar pa grund av ekonomiska skidl. Kostnaden for
forbindelsen uppskattas till totalt drygt 7,1 mil jarder
kronor.

Eventuell borrad tunnel i HH-laget

I motsats till vad som gdller 1 KM-ldget dr det tveksamt
om det dr tekniskt m6jligt att utfGra en borrad tunnel i
HH-ldget. Anledningen ir de geologiska forhallandena.
Mitt i1 omradet finns en forkastningszon, som medfor att
en borrad tunnel blir orimligt dyr jamfort med en sidnk-
tunnel. Det finns ddrfor inte anledning att arbeta vida-
re med detta alternativ.

2.6 Ekonomiska berdkningar

De ekonomiska uppgifterna i1 f61l jande tabell omfattar de
alternativ till fast Oresundsforbindelse, som anseetts
relevanta for vidare Overvidganden. Beloppen ir nagot av-—
rundade. I uppgifterna ingdr inte moms och rinta under
byggnadst iden. Diremot ingdr 8 % paligg for projekte-
ring, kontroll och administration samt 10 % for ofdrut-
sedda kostnader.

Milj. kr. KM 4.0 KM 4.2 KM 4.2 KM 4.0
(prisniva 1986-07-01) + HH 0.1 jarnvags-— jdrnvags—- + KM 0.2
andel andel tunnel
marginal 50/50
Danska vidganslutningar 350 350 350 350
Danska jadrnvagsanslut-
ningar 700 1 500 1 500 1 500
Kust till kust, vig 4 050 4 050 3 050 4 050
Kust till kust, jdrnvidg 1 600 2 100 3 100 3 400
Svenska vdganslutningar 200%* 200%* 200* 200%*
Svenska jarnviagsanslut-—
ningar 600 1 100 1 100 1 100
Summa vig 4 600 4 600 3 600 4 600
Summa jarnvig 2 900 4 700 5 700 6 000
Summa dansk andel 3 875 4 925 4 925 NS5
Summa svensk andel 3 625 4 375 4 375 5 025
Totalt 7 500 9 300 9 300 10 600

* Varav ca 40 milj. kr. avser terminalomrédet.

Tabell 2.1

Kostnader for fasta forbindelser Sver Oresund




Vad avser jdrnvagsforbindelserna ingar kostnader for
spar, luftledningar, signalsystem m.m. men inte for
rullande materiel.

Kostnaden for en borrad jarnvagstunnel 1 KM-ldget ar
minst 1,3 mil jarder kronor hogre dn marginalkostnaden
for jdrnvagen i KM 4.2-alternat ivet. Hirav framgdr att
en 10sning med en borrad jdrnviagstunnel inte framstar
som intressant, eftersom det fOrutsdtts att vdag- och
jarnvagsforbindelser skall byggas samtidigt.

Kostnader for extra bullerdimpande atgidrder pa Kustbanan
har berdknats till ca 120 milj. kr. i alternativet HH
0.1. Mot bakgrund av forel iggande prognoser blir sadana
atgirder inte nddvindiga pa Godsbaneringen. I KM-alter-
nat iven har merkostnaderna for bullerdimpning pa dansk
sida berdknats till maximalt 15-30 milj. kr. Pa svensk
sida berdknas motsvarande merkostnader till hégst 20-35
milj. kr. beroende pa alternativ. Vidare ingar kostnader
for muddr ingsarbeten med 260 milj. kr.

Berdkningarna avseende vidgforbindelserna inbegriper inte
kostnader for terminalanlaggningar for busstraf ik (KM
4.0) men inkluderar markarbeten for avgifts- och tull-
omradet pa den svenska sidan.

Konsekvenserna av alternativa kostnadsfordelningar mel-
lan vdg och jdrnvidg anges ocksa i tabellen. Dessa be-
skrivs ndrmare i kapitel 7.

I fol jande tabell over driftskostnaderna i olika forbin-
delsealternativ ingar kostnader for service, reparation
och annat underhall av bro- och tunnelanlidggningarna
liksom kostnader for Overvakning, ventilations- och be-
lysningsanliggningar m.m.

I berdkningarna ingdr kostnaderna for forbindelserna
kust-till-kust och anslutningsforbindelserna. Merkostna-
den for de kombinerade KM-alternativen hanfor sig till
jarnviagsdelen och forklaras av att passagen over Oresund
ddr dr avseviart ldngre dn i HH O.1.

Ar KM 4.0 + KM 4.2 KM 4.0 +
HH 0.1 KM 0.2
1-10 35 45 50
11-20 70 95 105
21-30 115 140 160

Tabell 2.2 OUversikt Over arliga driftkostnader vid
olika forbindelsealternativ (milj. kr.).
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3 Trafikprognoser

31 Nuvarande trafik over Oresund

Det totala antalet personer som ir 1986 reste GSver (re-
sund var 22,3 milj. Antalet Overfdrda personbilar res—
pektive bussar uppgick samma ar till 1,6 milj. respek-
tive drygt 50 000.

Den transporterade godsmingden ar 1986 var totalt 5.5
milj. ton, med ungefir lika fordelning pa tag respeltive
lastbil. Antalet overforda lastbilar uppgick till krappt
300 000.

Av vidstdende figur framgdr att trafiken efter négr: ar
med stagnation nu ater tycks befinna sig i ett skede med
tillvixt. Nedgangen i persontrafiken i slutet av 1970-
talet och i borjan pa 1980-talet kan antas till stor del
ha berott pa hojda taxor och bensinpriser.

342 Prognosforutsdattningar

En viktig forutsidttning for trafikprognoserna ar utveck—
lingen av BNP - bruttonationalprodukten - och privat
konsumtion. Nu gillande bedSomningar framgdr av nedarsta-
ende tabell i vilken dven redovisas sammanvigda tal an-—
passade for trafikprognoserna.

BNP-tillvixt, % per &r

Ar DK S DK + S*
1985-88 2,9 2,0 2,32
1989-00 2,9 2,0 2532
2001-10 7 1.5 1557

Privat konsumt ion
tillvixt, % per ar

DK S DK + S*
1985-88 35D 25D 2,85
1989-00 3D 2,0 2553
2001-00 2,4 1,5 1,82

* Sammanvigning har skett med vikter motsvarande arde-—
len resor som antas starta i respektive land (35 7%
for Danmark och 65 7% for Sverige)

Tabell 3.1 Utvecklingen av BNP och privat konsumticn

Jamfort med tidigare gdller nu ocksd vissa andra becom-
ningar avseende utvecklingen av befolkning och bilperk.
Foriandringarna ir dock inte sd stora att trafikprog-
noserna paverkas.
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Helsingdr-Helsingborg
Tuborg-Landskrona
Kdpenhamn-Malmo
Dragdr-Limhamn
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3.3 Prognoser for persontraf ik

De persontrafikprognoser som redovisas hiar baserar sig i
stor utstrdckning pa de trafikundersdkningar och den mo-
dellutveckling som gjordes av 1975 ars Oresundsutred-
ning.

Prognosarbetet har genomfdrts i tva steg:
1. Skattning av total trafikmdngd (personresor)

2. Fordelning av personresor pa overfartsstdlle och
fardsdtt.

Vid skattningen av total trafikmdngd har resorna delats
upp i tre huvudkategorier:

- Resor mellan Malmé och Kopenhamns Lufthamn

- Korta ndjesresor (med uppehdall i land pa hogst en
t imme )

- Ovriga resor (regionala resor och ferieresor)

Nir det giller resornma till och fran Kdpenhamns Lufthamn
har dessa antagits tillvdxa i1 samma takt som den svenska
utrikes flygtrafiken. En bedomning av den framtida flyg-
trafiken har gjorts av luftfartsverket. Betridffande de
regionala resorna och ferieresorna har anvidnts en prog-
nosmodell som baserar sig pa BNP. Slutligen antas da det
gdller de korta nojesresorna att dessa forblir vid ofor-
dndrat antal under prognosperioden (paverkar inte de
ekonomiska kalkylerna).

Fordelningen pa firdmedel och fardsdtt har berzZknats med
en s.k. logitmodell baserad pa trafikanternas generali-
serade kostnader.

Traf ikmdngderna har slutligen korrigerats bi.a. med
avseende pad antal passagerare med fjdrrtag, overflytt-
ning frdn langfirjerutter och med avseende pa antal
passagerare med charterbuss respektive med svidvare.
Dessa resor har ursprungligen inte ingdtt i modellen.

Traf ikutvecklingen vid fortsatt firjedrift framglr av
nedanstdende tabell.

HH TL KM DL Totalt
Antal % Antal % Antal % Antal 7% Antal Index
Ar 1976=100
1976 16,0 66 254, 10 T 3y4, 14 2551 W10 24,2 100
1986 V56790 053 1 1.7 8 2,6 12 22,3 92
1995 18,4 75 0,6 2 3,31 =5 250 8 24,4 101
2000 1950 75 0,6 2  FSs L 253 8 254 105
2010 19588 73 0,6 2 41 16 2,6 9 2751 112

Tabell 3.2 Trafikutvecklingen vid fortsatt fidrjedrift

(milj. enkelresor)
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Vid fast forbindelse

P4 samma sitt som i tidigare Oresundsutredningar har an-
tagits att sdrskilda avgifter tas ut av viagtrafiken for
passagen over en fast forbindelse mellan Kopenhamn och
Malmo. Tagpassagerare i bade HH- och KM-trafiken 1liksom
busspassagerare vid KM 4.0 har antagits betala en avgift
for hela resan direkt till DSB/SJ resp. bussbolaget.

De antagna avgifterna for passagen Over en KM-forbindel-
se ar baserade pa motsvarande avgifter i fidr jetrafiken.

En avgiftsniva motsvarande 100 % (100/100) av fdrjetra-

fikavgifterna har darvid utviarderats. Ndar det gdller KM

4.2 har prognoser dessutom gjorts for kombinationen

100 % taxa for vagtrafiken och 50 Z taxa for kollektiv-

trafiken pa jdrnvdg (100/50). Nedsittningen av taxan for
kollektivtrafiken avser enbart passagen av forbindelsen

fran kust till kust.

Avgifterna redovisas i nedanstéende tabell.

Avgifter p& fast fdrbindelse 100/100 100/50
Tégresa Koph-Malmd vid KM 4.2 35 kr 26 kr
Bussresa Koph-Malmdvid KM 4.0 35 kr
Personbil 2,5 pers. inkl. forare | 109 kr
Charterbuss 546 kr
Mindre lastbil 230 kr
Stérre lastbil 754 kr

Avgiften for tdg— och bussresor Kopenhamn-Malmdé inklude-
rar dven strickan pa land.

Fasta forbindelser kan pa manga sitt erbjuda hdgre stan-
dard dn fortsatt fiarjedrift. Detta ligger till grund for
bedomningen att tillkomsten av fasta forbindelser kommer
att medfSra en springvis Okning av Oresundstrafiken (ny-
skapad trafik) utSver trafikoverflyttningen frin lang-
fdr jerutterna.

Det ir egentligen inte i sin helhet fraga om genuint ny-
skapad trafik utan till storre delen om trafik som i en
situation utan fast forbindelse redan forekommer inom
respektive land. En resa mellan tva omraden pa en sida
om Sundet omfdrdelas sdledes till en resa Gver Sundet
till £6l1jd av minskat resmotstind mellan omraden pa bada|
sidor om Sundet vid tillkomsten av fasta forbindelser. |
Detta kan fa positiva konsekvenser och bl.a. medverka
till en effektivare arbetsfdrdelning och battre produk-
tionsutveckling pd olika omraden bade pa Sjdlland och i
Skane.

Ett visst Okat resande har ocksé antagits uppkomma 1
den mer léngvaga jarnvdgstrafiken. Prognosresultaten re-
dovisas i de efterfdljande tabellerna.

Betriffande alternativet KM 4.2 gdller att all lokal och
regional trafik med kollektiva (regul jira) fardmedel
over den fasta forbindelsen antas ske med tag. Detta



Alternativ Ar Totalt P4 fast forbindelse Pa firja
S:a Bil Ovriga S:a Tag Bil Buss HH* Ovriga

1976 24,3 4,4 19,9 - - - - 16,0 8,3
1986 22,3 4,9 17,4 - - = - 18,0 4,3
FF 1995 24,4 5,9 18,5 - - - - 18,4 6,0
2000 25,4 6,4 19,0 - - - - 19,0 6,4
2080 271 7.0} /20,4 - - - - 19,8 7,0
K400k 1995 26T 7.5T 1920 ¢ dn3 e L2 5.7 ¥ g4 S18y2 1208
HH 0.1 2000 27,9 8,1 19,8 1253 13 6,2 4% 184 22
100/100 % 2010 29,6 9,0 20,6 13:7.- 1.3 7507, s L ra geia
KM 4.2 1995 27,0 7,4 19,6 F1o6: - 5,7 9y61" 0431 132 e
100/100 % 2000 28,2 7,9 20,3 ¥2.7 96,2 %6;F 04 133 .22
2010° 30,0 '8,8 21,2 141 6.8 6:9 0.4 13)6 22
KM 4.2 1995 29,8 7.1 22,7 4.3 '8, 5,3, 0;3 13200
100/50 %z 2000 31,0 7,7 23,3 15,5 9.3 5.8 0.4 1A% 252
2010 32,9 8,5 24,4 1751 10,1 6,60 'Oi4: 1616/ 232

* 1T FF: inklusive tagresor (1986 0,9, 1995 1,1, 2000 1,2, 2010 1,2 milj.)

Tabell 3.5 Antal personresor over Oresund (milj. enkelresor)

Alter- Ar Personbilar Lastbilar och bussar Totalt antal
nativ : viagfordon
Pa fiarja Pa fir ja
Tot P& bro HH Ovr Tot Pa bro HH Ovr P& bro Pa firja
19761 2155 - 1,0/ 10,5 053 - 0,2 0,1 - 1,8
1986 1,6 - 310530 7053 - (0)94, ey - 1,9
FF 1995 2,0 - 1,60 10,4 0.% - 0537 1051 - Vil
2000 2,1 - 1,7 1054 0,5 - 0,4 0,1 - 2,6
2010 2;3 - 1582 0550 056 - 055 1051 - 249
KM 4.0+ 1995 2,7 25 G 0,7 0.5 052 = 2,6 0,8
HH 0.1 2000 2,9 Z IO S 0,7 0,90 10520 == 2,8 0,8
100/100% 2010 3,3 2570 20560 = 0,9 06y 10535 o= 3,3 0,9
KM 4.2 1995 2,6 25050500 = 0,6 054 052 = 2,4 0,8
100/100% 2000 2,9 2531056 = 0,6 054 052 = 2.7 0,8
2010° 3,2 25 GREOR6 A= 0,8 OSSO 351039
KM 4.2 1995 2,5 1590 068 = 0,6 054" 052 = 2.3 058
100/50% 2000 2,8 252 0460 = 0,6 0,4 0,2 = 2,67 058
2010 351 25900560 = 0,8 0,5 0530 = 3,00 059

Tabell 3.6 Antal vigfordon Gver Oresund (milj.)
47



Passagerare med  t4g HH 0.1
Strecktjockleken anger den
relativa passagerarvolymen
Passagerare med &g =~ KM h2
Miljoner ton gods

1:KM h.2 og KM h.0 + HH 0.1

2:Fortsatt farjtrafik
15,0
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forklarar den  stora andelen tagresor i detta forbindel-
sealternativ. I taxealternativet 100/50 Z beraknas tag-
resenérerna till och med att vara fler an  bilresenarerna
over Oresund vilket beror pa att sé gott som hela tra-
fikokningen kommer jarnvagen tillgodo. Som  framgar av
tabell 3.5  beraknas i detta fall antalet resande med
uppga till nara 9 milj. passagerare redan under det an-
tagna oppningsaret (1995). Harav ar  merparten lokala
regionala resor. Som  jamférelse kan  pekas p& att  res-
mangden  Med  t8g idag & <@ 09 mil. passagerare per
ar. Denna prognos © som kan forefalla nagot optimistisk
forutser saledes en  kraftig tillvaxt av  jarnvagstrafi-
ken.
Till prognosen for KM 4.2 i tabell 3.5  skall laggas ca
milj. tagresenérer per &  mellan Koépenhamn och  Képen-
hamns | yfthamn/T&rnby. AV totalvolymen, som  beréknats
mot  pakgrund av en av Huvudstadsradet gjord trafikunder-
sokning ar 1982,  antas 1,6 mil. vara  gverflyttade frén
privatbil och  taxi, lika méanga fran den  sarskilda flyg-
bussen och 1,9 milj frdn den  lokala busstrafiken.
Vid  jamforelse mellan alternativen kan  sammanfattnings-
vis konstateras att resandet over Oresund forvantas bli
storst vid alternativet KM 4.2 Skillnaden jamfort med
alternativet KM 40 + HH 01  bestar i huvudsak av lokala
och regionala resor med tag.
Passagerarprognoserna for tagresandet inkl. lufthamns-
trafiken pé den  danska sidan B ingér bl.a. i underlaget
for de driftkostnads- och intaktsberakningar for jarn-
végsforetagen som  redovisas i kap.7.
3.4 Prognoser for  godstrafik
For  saval Vag- som  jarnvagstrafiken har  bedémts att
prognoserna i rapporten Oresundsforbindelser (bs K
1985:7) fortfarande kan  glla.
For  yagtrafiken bygger prognosen i stor utstréckning
bedémningar som &  gjorda i transportradets godstrans-
portprognos fran 1983. Nar  det géller nyskapad lastbils-
trafik utnytjas dock bedémningarna i 1978 ars utred-
ning.
Vidare har  liksom tidigare bedémts att ca 50 Z av |last
bilstrafiken kommer att omférdelas frén farjeleden i
laget till en  KM-forbindelse samt att viss méangd 10 2
av  |astbilstransporterna via QOstersjo- och  Kattegattrut-
terna kommer att overflyttas pa motsvarande satt.
FOr  godstransporter med t3g har  separata prognoser
gjorts av SJ i samrad med DSB. Dessa ar  baserade pa
mycket forsiktiga bedémningar. En fast jarnvagsforbin-
delse till och  genom  Danmark skapar forutsattningar for
en  ytveckling av trafiken med  direkta heltag varvid
naringslivets krav p& kvalitet, frekvens och  transport-
tid  battre kan tillmgtesgas.
Den  positiva utvecklingen av  kombitrafiken under senare
tid T inte minst i Danmark och  p& kontinenten vantas
vidare fortsatta i Okande omfattning. Sammanfattningsvis

pa

tag

och

HH-



kan konstateras att en fast forbindelse over Oresund i
kombination med en fast fdrbindelse Odver Stora Bdlt kom-—
mer att bli ett mycket konkurrenskrafigt transportalter-
nativ for jdrnvdgen.

For lastbilar har liksom for personbilar fUrutsatts att
en avgift uttas vid fdrd Over den fasta forbindelsen.
Avgiften eller taxan baseras pa motsvarande farjeavgif-
ter — 100 % avgiftsnivd - med viss reducering for att
beakta vanligt forekommande rabatter. For taggods gidller
i likhet med tidigare utredningar inga separata bro/tun-
neltaxor.

Slutligen har valts att inte rdkna med nagon overflytt-
ning av taggods till eventuella nya tagfdrjeleder. Gods~—
kvantiteterna med tig respektive lastbil framgdr av
nedanstaende tabell.

Forbindelsealternativ

FF KM 4.2 och KM 4.0 + HH O.1
Tag Last- Tag Last— To—- Varav

Ar bil bil talt Nyskapad Omford. Omford.
(med (till (till
lastb.) lastb.) tag)
a) b) c)

1976 252L 2,3 = = = = = =

19861 257 525 = = - = = =

1995 4,3 3,8 4,8 5,0 9,8 0,7 0,5 0,5

2000 4,5 4,3 5,0 &555 10,5 0,7 0,5 0,55

2010 4,8 5,6 54050 Tk 12,6 0,9 0,6 0,5

Tabell 3.7 Godsvolymer med tdg och lastbil (milj. ton)

Som framgar av tabellen Gkar godstransporterna vid ELll-
komsten av fasta forbindelser. Ndr det gdller tagtrans—
porterna utgdrs okningen framforallt av gods som oOver-—
flyttats fran sjofarten.

Okningen av lastbilstransporterna utgors till Overvidgan-—
de del av nyskapad trafik samt i mindre grad av Over-
flyttad trafik fran langfirjerutterna utanfdr Oresund.
Den nyskapade lastbilstrafiken bestar i huvudsak av
kortdistant lokal och regional trafik. Dessa godsmdngder
ir inte anpassade for jirnvdgstransporter i nagon namn-
viard utstridckning.

Genom tillkomsten av en fast jdrnviagsforbindelse over
Sundet forbittras jarnvigens relativa konkurrenskraft.
Tidsvinsten for langvidga jarnvagstransporter uppgar till
3-4 timmar medan tidsvinsten for lastbilstrafiken i ge-
nomsnitt ligger i storleksordnignen 15-30 minuter. MG j-—
ligheterna for jdrnvidgen att klara tidshallningen bdttre
Skar ocksa. Hirigenom dkar jdrnvidgens mojligheter att ta
en stdrre marknadsandel av langviga gods saval ndr det
gidller vagnslasttrafik som kombitrafik. Eftersom det &dr
svart att bedoma hur stor en sadan marknadsandelsdkning 49
kan vara och av forsiktighetsskdl har delegationerna
valt att inte beakta denna potential i prognoserna.
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L  Fiarjetrafik

En schematisk driftplan for fidrjelinjerna over Oresund
har utarbetats. Planen avser basalternativet Fortsatt
farjedrift (FF) och fdarjetrafiken vid de olika alterna-
tiven for fasta forbindelser.

Omfattningen av trafiken pa linjerna under perioden
1995-2025 har bedomts med utgangspunkt i bl.a. trafik-

prognoserna-.

Hels ingdr-Hels ingborg (HH)

Vid bedomningen av linjen har den nuvarande av. respekti-
ve DSB/SJ och rederiet Scandinavian Ferry Line (SFL)
bedrivna bil- och tagfarjetrafiken betraktats som ett
enda foretag. Sundsbussarna, som enbart tar passagerare,
ingdr inte i bedomningarna, da deras framtida traf ik
knappast paverkas av en fast forbindelse.

DSB som driver fiarjetrafiken i samarbete med SJ, seglar
i dag med fem firjor. Fr.o.m. sommaren 1987 kommer tva
av dessa att vara ombyggda s.k. prinsessfirjor, som
tidigare anvints pa linjen Kalundborg-Arhus, och som har
plats for 180 personbilar (pbe). De Ovriga dr kombinera-
de bil- och tagfirjor, var och en med en kapacitet av ca
60 pbe.

Prinsessfidr jorna vdntas inte vara 1 drift ldangre dn t{ll
omkring ar 1995 och har darfor i princip inte nagon
betydelse for trafiken pa lingre sikt, och ddrmed inte
heller for firjetrafiken efter ar 1995.

SFL seglar med fyra bilfarjor, som kan ta mellan 75 och
110 pbe var.

For att inte Overviardera rantabiliteten av fasta forbin-
delser forutsdtts berdkningstekniskt ett enda fiarjefore-
tag pa HH-leden som idag trafikeras av DSB/SJ och SFL.
Forutsidttningen gidller berikningarna bade med och utan
fast forbindelse.

Fdr jetraf iken Helsingor-Helsingborg vantas under alla

omstdndigheter, ocksa vid en fast Oresundsforbindelse,

vara en foretagsekonomiskt rantabel och konkurrensduglig
verksamhet. Detta galler dven om en del av trafikunder-
laget antas overfort till den fasta vdgforbindelsen.

Alla de nuvarande fidrjorna forutsdtts bli utbytta mot
nya och storre fadrjor under 1990-talet. Om en fast for-
bindelse upprittas, blir behovet av fir jor nagot mindre
och anskaffandet av nya fiar jor kan viantas bli senarelagt
till efter ar 2000.

I berdkningarna har fidrjorna forutsatts ha en kapacitet
av 225 pbe och 1500 passagerare. I nagot alternativ har
dock kapaciteten dock antagits vara respektive 150 pbe
och 2000 passagerare.




I basalternativet FF antas firjorna vara kombinerade
bil- och tagfirjor med hdnsyn till den internationella
passagerartagtrafiken. 1 Ovriga alternativ fOrutsdtts
diremot att endast rena bilfidr jor anvands.

Internationella passagerartag, som fors via HH-leden
kommer att bestd av, forutom nattag, DSB:s nya trevagns-
tagsdatt 1C/3 som kdr striackan Kopenhamn-Hidssleholm en
ging i timmen. Farjorna kommer pa grund av nattagens
storlek att forses med tre spar.

Priset per farja har uppskattats till 175-200 mil j.kr.

FF KM 4.2 eller
HH O.1+KM 4.2

Antal farjor:

sommar 5 3

vinter 4 2
Avgangsintervall (min)

sommar 15 30

vinter 20 40

Tabell 4.1 Antal firjor pa HH-leden efter ar 1995

Fir jeldgena i Helsingdr har antagits bli ombyggda efter
ar 1995 sa att de passar de nya farjetyperna.

Ombyggnad av terminal, fdrjeldgen och jirnvigsspar i
Helsingborg antas ha genomfdrts ndgra ar fére dr 1995 i
enlighet med det s.k. bangardsavtalet mellan kommunen
och SJ. Kostnaderna hdrfor har darfor inte tagits med i
de ekonomiska berzkningarna.

Helsingborg-Kopenhamn (HK)

DanLink-rutten oppnades i november 1986 med tva godsfar-
jor, som kan ta ca 50 godsvagnar vardera. Varje farja
kan segla fem dubbelturer per dygn, vilket teoret iskt
motsvarar en kapacitet av 4-5 milj. ton gods per ar. Med
hinsyn till prognoserna och onskemdl om en ofdrandrad
transportstandard forutsitts att en tredje fdarja blir
nodvandig omkring &r 1995 1 alternativet fortsatt fdrje-
drift.

Upprattas en fast jarnvdgsfdrbindelse over Oresund
kommer 1injen Helsingborg-Kdpenhamn att ldggas ned.

Dragor-Limhamn (DL)

Linjen antas i FF-alternativet bli trafikerad med tre
bilfiar jor, var och en med en kapacitet av ca 100 pbe.

Dessutom forutsitts mindre ombyggnader av fdrjeldgen och
anslutningsvagar.

Vid en fast KM-forbindelse lidggs linjen ned.
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Forbindelser for jérnvigs—
gods mellen Sverige och kon-
tinenten 3r 1995
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Flygbatar och svavare Kopenhamn-Malmo (KM)

Vid FF-alternativet antas fyra flygbatar trafikera
Malmo-Kopenhamnslinjen. P4 svdvarlinjen mellan KSpen-
hamns Lufthamn och Malmo antas ett behov foreligga ar
1995 av tre svidvare av nuvarande typ eller av tva av
storre typ. Ar 2005 behdvs fyra svivare.

Trafiken pa flygbats- och svidvarlinjerna liggs ned vid
en fast KM-forbindelse.

Ovriga Oresundslinjer

For de ovriga mindre farje- och batlinjerna over Oresund
(Tuborg Havn-Landskrona, Sundsbussarna m.fl.) fOrutsitts
i berdkningarna samma trafikomfattning i samtliga alter-
nativ.

Dessa linjer berors knappast av en fast forbindelse Gver
Oresund, eftersom deras trafikunderlag huvudsakligen ut-
gors av no6jes— och inkOpsresor. De ingar dirfor inte i
de ekonomiska berdkningarna.

Firjelinjer utanfdr Oresund

Uppridttandet av en fast forbindelse Gver Oresund kan f3
vissa konsekvenser for trafiken pa de fiarjelinjer utan-
f6r Oresund som forbinder Sverige direkt med Jylland,
Visttyskland och Osttyskland.

Den befintliga jdrnvagsfidr jeleden mellan Trelleborg och
Sassnitz (TS) forutsdtts bli kvar.

Nya direkta jdrnvdgslinjer mellan Sverige och kontinen-
ten planeras komma igdng under dren 1987-1988, bl.a. pi
privat initiativ. Detta gdller Goteborg-Fredrikshavn,
Malmo-Travemiinde och Trelleborg-Travemiinde.

Milj. kr. Ar |
prisniva 1.7.1986 |

Alternativ Linje 1995 2000 2005 2010
FF HH 1 100
HK 220 440
DL 130 130 130
KM flygbat 90 25 80 25
KM sviavare 55 80
|
1
KM 4.2 HH 240 200 200
eller

KM 4.0 + HH 0.1 |

Tabell 4.2. Oversikt Sver investeringar i firjor och

farjeldgen perioden 1995-2010. |



Fir jelinjerna dver Oresund - och en fast forbindelse -
kommer att utsittas for konkurrens fran de direkta fiar-
jelinjerna. Detta forhallande har inte blivit foremdl
for narmare Overviaganden i denna rapport. De direkta
bilfirjelinjerna till och fran Sverige paverkas margi-
nellt genom de overflyttningar av biltrafiken, som omta-
lats i kapitel 3.

De totala arliga kostnaderna for fidrjedriften berdknas
inklusive terminal- och rangeringskostnaderna till ca
340 mil j. kr. vid alternativet FF.

Vid alternativen KM 4.2 eller KM 4.0 + HH 0.1 blir de

arliga driftkostnaderna endast drygt 60 milj. kr. Kost-
naderna giller ar 1995.
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5 Tralikantforde lar

Underjordisk station vid Kopenhamns Lufthamn
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5 Trafikantfordelar

Etablerandet av en bro- eller tunnelfdrbindelse dver
Oresund kommer att medfdra en lang rad positiva effekter
for niaringsliv och invénare 1 Oresundsregionen, i Ovriga
delar av Skandinavien och pa kont inenten.

Av redovisningen 1 kapitel 7 framgar de traf ikekonomiska
fordelarna av en fast Oresundsfdrbindelse jamfort med
fortsatt farjedrift. En rad kvalitativa fordelar ut-
tryckta i ekonomiska termer har ddr omvandlats till dis-
konterade kapitalvdrden.

I det f&ljande ges ett antal konkreta exempel pa kvali-
tetsforbattringar £or enskilda traf ikanter i bil eller i
kollekt ivt fardmedel samt for godstraf iken.

Nigra av dessa kvalitetsforhallanden ingar 1 de trafik-
ekonomiska berikningarna, medan andra t.ex. traf iksdker-
het och forbindelsernas regularitetsfdrhdllande inte in-
gar i dessa.

Skillnaden i tidsitgingen for en resa har salunda beak-
tats i1 kalkylerna men endast for normala viderforhallan-
den.

Diremot har hdnsyn inte kunnat tas till att en fast
Oresundsforbindelse ger bittre mojlighet att ta sig Over
Oresund vid alla tider pa dygnet och under de flesta vi-
derforhallanden, jamfort med fortsatt fidrjedrift.

Traf ikantfordelarna beskrivs i detta avsnitt for vart
och ett av basalternativet fortsatt farjedrift och de
tvd huvudalternat iven KM 4.2 och KM 4.0 + HH O.1.
Generellt redogdrs for serviceutbudet pa vidg- och jdrn-
vigssidan vid dessa alternativ och dessutom for f&ljande
sdrskilda exempel

resemojl igheterna Kopenhamn-Malmo

resemdjl igheterna till och fréan Kdpenhamns Lufthamn,
Kastrup

lokaltraf ik till Amager

- transportkval iten for godstraf iken

Det beskrivna serviceutbudet pa jdrnvdgssidan 1 de olika
alternat iven utgdr samtidigt de driftmdssiga fOrutsatt-
ningarna for tdgtrafiken och ingar ddrmed 1 de drifteko-
nomiska konsekvenserna for jdrnvagstraf iken.

Mil joundersokn ingarna pa landsidan (se kap. 6) &ar dess-
utom utfdrda pa grundval av uppstdllda fOrutsdttningar
niar det gdller traf ikens omfattning, tagtyper m.m.



De 6verordnade vagndten vid
fortsatt féarjedrift

Instdlld trafik med flygba-
tarna Kopenhamn-Malmd pa
grund av issvérigheter 1978-

87

Ar Antal dagar| I-andel av
aret
1978 0 0
1979 59%* 16
1960 0 0
1961 0 0
1982 30* 9
1983 0 0
1984 0 (0]
1985 8l 23
1986 Ly 12
1987 871 2k

* Reducerad drift i ytterligare ca
30 dagar

5.1 Fortsatt farjetraf ik

Vagtraf iken

Fore ar 1995 berdaknas de resterande delarna av Sydmotor-—
vigen och Vistmotorvigen pa Sjdlland vara fiardiga. Till-
sammans med utbyggnaden av det svenska viagndtet kommer
detta att medfdra en mindre restidsforkortning for

f jarresendrer mellan Danmark och Sverige.

Den Overvigande delen av Oresundstraf iken kommer dock 1
Danmark att fortfarande utnyttja den hart belastade Hel-
s ingérmotorviagen.

Tégtrafiken

Under 1990-talet berzknas de svenska snabbtigen komma
att infdras pa stridckorna Stockholm-Malmd och Gdteborg-
Malmo. Hast igheten blir 200 km/t im.

Eftersom snabbtigen inte kan Sverfdras med fdr jor kommer
danska eller svenska tag att sittas in for trafik varje
t imme pa strickan Kopenhamn-Hels ingborg-Hissleholm med
direkt omstigning till snabbtag. Restiden Stockholm-
Kopenhamn kommer ddrigenom att bli ca 6 timmar mot idag
drygt 8 t immar.

Godstraf iken forutsiattes avvecklad som idag till och
fran Dan-Linkfir jeldgena 1 Kopenhamn och Helsingborg.

Resemd jl igheterna Kopenhamn-Malmo

Som namnts har i de traf ilkekonomiska kalkylerna inte
tagits hansyn till att fasta forbindelser ger battre

mo j1ighet att ta sig Sver Oresund under de flesta vider-
forhdllanden och vid alla tider under dygnet.

Flygbatar, farjor och anslutande bussforbindelser f&rut-
sdtts i berdkningarna alltid halla tidtabellerna. Sa ar
emellertid i praktiken inte fallet. Speciellt en resa
Kopenhamn-Malmé kan vdlla problem en isvinter.

Dessutom finns nattetid sd gott som ingen fdrbindelse-
mojl ighet mellan de tva stiderna. Har man t.ex. varit pa
besok eller pa teatern pa den andra sidan Sundet eller
idr man pa genomresa och kommer for sent till den sista
avgangen maste man overnatta eller ta omvidgen over

Hels ingdr-Hels ingborg for att passera Oresund. Detta
gdller aret runt.

Flygbatarna har inte m&jl ighet att ga 1 trafik nidr det
ir is 1 Oresund och t.o.m. de stora firjorna t.ex. pa
linjen Pragdr-Limhamn mdste under sirskilt strdnga vint-
rar tillZmpa en "nodtidtabell”. Tiden fOr overfart kan
ddrvid bli upp till dubbelt sia liang som vid normala for-
héllanden.

Av vidstdende tabell framgdr de perioder under de senas-

te tio aren da traf iken med flygbatarna Kopenhamn-Malmd
varit helt instdlld pa grund av is.
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1) Via Dragdr-Limhamn

1) *nklusive buss till/fr&n Rddhusplatsen
2) Via Dragdr-Limhamn
3) Buss till/frdn Dragdr och Limhamn

Resemdjligheter och tidsat-
géng, Kopenhamn-Malmo
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Under samma tid har farjorna Dragdr-Limhamn under korta-
re perioder tillimpat "nodt idtabellen”. Fran januari
t.o.m. april ar 1987 har mindre dn hidlften av ordinarie
turer kunnat genomfdras. Detta har naturligtvis medfort
stora ol3dgenheter for affdrsresendrer och pendlare
mellan Kopenhamn och Malmo.

Aven svivartrafiken mellan KSpenhamns Lufthamn och Malmd
har periodvis varit instdlld.

Nedanstaende illustrationer visar vadrets inflytande pa
rest iden samt antalet dagliga resemdjligheter for en
kollektiv resa resp. en bilresa mellan Radhusplatsen i
Kopenhamn och centrala Malmo. Redovisningen avser en
vinterdag dels vid en kombinerad vdg- och jarnvdgsfor-
bindelse i KM-ldget dels vid fortsatt fidrjedrift.

. \. 3B

Bilresa Restid { timmar Sag1iga: | Antal

avganoar| byten

< i timmar
L ' i

Fast fdrbindelse Hela
Alla viderf¥rhillanden === tiden
Fortsatt firjetrafik 1 _ ca 19 0

Normal drift

N&dtidtabell

Fortsatt férjetrafik b — 6-8 U
. !

Kollektiv resa Restid 1 timmar Dagliga | Antal
avgéngar| byten
1 2 i timmar
A A S

Fast fdrbindelse A ca 40
Alla viderfdrhdllanden - 3

Fortsatt fdrjetrafik 1) 3
Normal vinter flygthe ) Earla !
direkt buss “/ 4-5 0

flygbdt ers.l’ ca 12

Fortsatt flrjetrafik

Isvinter o :
Normal drift direkt buss i )

flygbit ers.

Fortsatt fi¥rjetrafik
Isvinter
N8dtidtabell

. buss | 4-%

Under isvintrar ersittes flygbatarna av bussbefordran
mellan terminalerna och fdrjeldgena i Dragdr och Lim-
hamn. En resa mellan Radhusplatsen och Malmd tar da Over
tva timmar och kriver tre byten. Antalet dagliga rese-
m6jligheter blir ocksa mindre. Den direkta bussforbin-
delsen Kdpenhamn-Malmd har kortare restid dn ersatt-
ningstrafiken medger vid dessa tillfdllen.

I situationer da firjan Dragdr-Limhamn gar efter "ndd-
tidtabell™ far buss— och bilresenidrer en visentlig res-
tidsforldangning. Dessutom Overfdrs da inte den el jest
direkta bussforbindelsen med far jan.

Enstaka dagar under isvintrar har all trafik mellan
Kopenhamn och Malm6é mast stdllas in och trafikanterna
har da fatt resa over Helsingor-Helsingborg.




De Overordnade vignidten

Restider med bil Stockholm-
Goteborg och Kdpenhamn-Rodby
farjehamn

Resemdjligheterna till Kopenhamns Lufthamn och dvriga
Amager

Tillgdngligheten till Kopenhamns Lufthamn for flygrese-
ndrerna paverkas av att flygplatsen &dr beligen pa Amager
och att man fran svensk sida skall korsa Oresund.

Den kollektiva trafikbet janingen av Amager och Kdpen-
hamns Lufthamn bestar pa den danska sidan enbart av
buss. Den sidrskilda flygbussen som pa ca 20 min. gar
till Kopenhamns Huvudbangard dr snabbare 4n bussarna i
lokaltrafiken (HT-bussarna) men bil jettpriset dr ocksa
hogre (21 Dkr 1987).

Fran Malmo kan direktincheckning till flyget ske i sam-
band med fird med svidvare. Denna trafik har dock som
namnts varit instdlld under isvintrar och som ersidttning
har direkta bussar satts in mellan MalmS och Kopenhamns
Lufthamn via farjan Dragdr-Limhamn.

Godstransporter

Godstransporterna mellan Sverige och Danmark/kontinenten
paverkas starkt av farjeoverfarterna.

For jdarnvidgsgodset dr dessa forbundna med tidsddande
rangering och for lastbilstransporterna maste man rakna
med extra viantetid vid fidrjorna. Hartill kommer att

fir jedriftens regularitet kan paverkas av vaderfdrhal-
landena sdrskilt, som ndmnts, under isvintrar.

5.2 Kombinerad vdg- och jdrnvidgsforbindelse i
KM-liget (KM 4.2)

Vﬁgtrafiken

En vigfdrbindelse mellan Kdpenhamn och Malmd innebdr
tidsbesparingar for huvuddelen av biltrafiken over Ore-
sund .

Av nedanstiende tabell framgar restiderna med bil mellan
Stockholm/Goteborg och Kopenhamn/Rodby. Restiderna anges
bade vid fortsatt fiarjedrift och vid en fast vagforbin-
delse Kopenhamn-Malmd. Som framgidr uppgdr tidsbesparing-—
en till 20-40 min.

Restiderna inkluderar 20 min. terminaltid vid fdrjecver-
farten men inte tullbehandling av ev. pauser. Snabbtag
en gang i timmen till Malmd och K&penhamn vid jarnvags-
forbindelse i KM-ldget.

Fran Till Kdpenhamn Till R8dby firja
FFE KM FF KM
over HH |&ver bro [over HH |over bro
Stockholm 8t 4Smin [8t OSmin |10t 10min| 9t 30min
Goteborg 4t 15min [3t 55min | St 35min| 5t OOmin
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ingborq
Héassleholm
Snabbtdg  varje timme till
Malmé  och  Kgpenhamn vid KM-

jarnvéagsforbindelse

Passagerartrafik vid KM h.2

Goteborg

Stockholm

En  vagforbindelse Képenhamn-Malmé betyder ocksd  att

bilister kan  korsa Oresund precis nar  de gjglva onskar
det utan farjetrafikens vantetider och  dessutom alla

tider pa dygnet och  under praktiskt taget alla vader-
leksforhallanden.

En annan fordel med en  yagforbindelse over Oresund ar
att det  blir lattare for bilresenarer att komma till
Kopenhamns Lufthamn genom  att  fiygplatsen blir direkt
férbunden med  Skanes Overordnade vagnat och  hela det
danska motorvagnatet.

En  flid av  anslutningen till det  danska motorvagnétet

ar - att en  stor del av  det overordnade vagnatet pa Amager
avlastas fran trafik, vilken i gengald koncentreras till
motorvagen over  Amager. En  vagférbindelse i KM-laget har
ocksa den  fordelen att Helsingor stad och  Helsingor-
motorvagen avlastas fran trafik.

Vid en KM 4.2-férbindelse kan  man  ocks& forvanta sig att
antalet trafikolyckor pa bla Amager  minskar, eftersom
en  gverflyttning av  trafik kommer att ga fum frén pri-
vatbilar, taxi och  buss il lokaltag Képenhamn-Képen-
hamns Lufthamn.

Tagtrafiken

En  jarnvagsforbindelse i KM-laget ger Vid  jamférelse med
bade fortsatt farjedrift och HH 0.1 intressanta nya  moj-
ligheter for  tgpassagerarna.

Snabbtagen fran Stockholm och  Géteborg kommer att fort-
sétta fran Malmd direkt till Kopenhamns Lufthamn och
Kopenhamn  H 1 patimmestrafik. Restiden Kopenhamn-
Stockholm beraknas bli ca 5 timmar med  direkttdg och ca
5 1/2 timme med tdg SOM gor  uppehall pa strackan.

Snabbtagen kommer ocksa att forbinda flertalet av  Ore-
sundsregionens storre stader namligen Képenhamn, Malmo,
Lund och  Helsingborg. Dessutom forutsatts en py station

i Mamo Malmo Syd =~ bla for bilister fran Sverige

som  Onskar parkera bilen dar  och  fortsatta med  tag.
Amager ~ °ch  Kgpenhamns Lufthamn far  |okaltagsbetjaning

genom  att eldrivna regionala tdg kan  komma  ait ga |
15-minuterstrafik mellan City-stationerna Osterport,
Norreport och  Kgpenhamn H samt  Kgpenhamns Lufthamn och
stanna i Tarnby under vagen. Kortiden kommer att bli ca
9 min. frén Képenhamn H. | rusningstid kommer lokaltra-

fik att uppratthallas aven il och  frén Malmé.

De danska IC/3-tdgen som  kommer att kora 160-180 km/tim
mellan Képenhamn och  Fyn/Jdylland fors vidare t.ex. varje
timme till och  frén Kopenhamns Lufthamn. Harigenom

erbjuds en  komfortabel och  snabb matartrafik till Kopen-
hamns Lufthamn fran Fyn, Jylland och  delvis Sjalland.

En direkt resa Arhus-Kt‘)penhamns Lufthamn kommer via den
fasta forbindelsen over Stora Balt att ta ca 2 3/4 timme
och  Odense-Képenhamns Lufthamn ca | 1/4  timme. Vissa av
IC/3-tdgen kan  eventuellt komma  att fortséatta till Ystad
och  darmed forbattra forbindelsen mellan Bornholm och

6vriga Danmark.



1¢/3 SNABB ‘fran 1C/3 SNABB (frén
Hels- Hels-
ingdr) ingor)
Usterport avg. 8.19 8.34 8.49 9.04 9.19 etc,
Norreport avg. 8.21 8.36 8.5l 9.06 9.21 etc.
Kebenhavn H avg. 8.25 8.33 8.38 8.40 8.55 9.03 9.08 9.10 9.25 etc,
T&raby avg. | 8.3l | | 8.46 9.0l | | 9.16 9.31  etc.
Kobenhavns Lufthavn ank. 8.34 8.40 8.45 8.49 9.04 9.10 9.15 9.19 9.34 etc,
Kobenhavns Lufthavn avg. 8.34 8.47 8.49 9.04 9.17 etc.
Malms Syd ank. 8.43 8.56 8.58 9.13 9.26 etc.
Malms C ank. 8.50 9.03 9.05 9.20 9.33 etc.
Malms C avg. 9.08 9.38 etc.
Lund ank. 9.17 9.47 etc.
Helsingborg ank. - 10.15 etc.
Hassleholm ank. 9.45 - etc.
(till (till
Stockholm) Goteborg)

Tidtabell - exempel
Danmark - Sverige

Tidtabell - exempel
Jylland/Fyn - Kopenhamn

Berdkningsmissigt forutsétts ovanstdende tidtabeller for
strédckningen.

Resemojligheterna Kdpenhamn-Malmo

En fast forbindelse kommer, oberoende av arstider och
issvarigheter att savdl oka regulariteten som minska
tidsitgangen for bade kollektivt och individuellt resan-
de. Detta innebir en ganska betydande vinst for trafi-
kanterna dver Oresund. Vid en KM 4.2-férbindelse kommer
tagen att gd i halvtimmestrafik och i rusningstid var

15 minut mellan Kopenhamn och MalmG. Restiden kan berdk-
nas till ca 25 min.

Resemo jligheter till Kdpenhamns Lufthamn

Tillgdngligheten for Kopenhamns Lufthamn kommer att
forbdttras markant vid etableringen av en fast KM-for-
bindelse fdr bide vidg och jdrnvag. Detta kommer flygre-
senirerna, totalt ca 11.000 anstdllda vid flygplatsen,
samt ocksa sjalva flygplatsen till godo.

Flygplatsen kommer att f& direkt forbindelse till det
danska motorviagnidtet och det Overordnade vidgndtet 1
Sydsverige med ddrav foljande hojd transportkvalitet for
vidgtrafiken till och fran flygplatsen.

1C/3~tog

Arhus avg. 6.00 7.00 etc.
Esbjerg avg. 5.30 6.30 7.30 etc.
Vejle avg. 6.00 7.00 8.00 etc.
Odense avg. 5.45 6.15 6.45 7.15 7.45 8.15 8.45 etc.
Kobenhavn H ank. 7.00 7.30 8.00 8.30 9.00 9.30 10.00 etc.

Kobenhavns Lufthavn ank.

7.10 7.40 8.10 8.40 9.10 9.40 10.10 etc,
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Frin

Fran
Kphmns City{ Malmd

F.n. eller Buss Svévare
vid (ca 23 min)| (eca 35 min)
Fortsatt Buss via
farjedrift Dragoer-

Limhamn

(ca 90 min)
Med jirn- Lokaltag Tag
vigsforbin-| (ca 9 min) (ca 15 min
delse i KM-
liget

okala resemGjligheter till
Openhamns Lufthamn

Tirnviags forbindelse till
\mager vid KM 4.2

idsédtgéng for jarnvigsgods
Btockholm-Hamburg/Paris
heltdg/kombitég)

Kopenhamns internationella flygplats kommer vidare att
fa jédrnvdgsforbindelser av hog kvalitet till KdSpenhamns
centrum och en léng rad stader i Danmark och Sydsverige.
D4 det pd dansk sida fOrutsdttes samma taxa p3 lokalti-
gen som i HT-trafiken kommer bil jettpriset mellan Kopen-—
hamn H och KOpenhamns Lufthamn dessutom att bli ldgre an
i den nuvarande SAS-busstrafiken.

DSB och SJ kommer med de direkta tagforbindelserna till
Kopenhamns Lufthamn och eventuellt dven till Sturup att
kunna erbjuda flygbolagen ett samarbete i samband med
olika resor och ddarmed sdkra en hog resekvalitet.

Jarnvag till Amager

Med en jdrnvdgsforbindelse i KM-liZget fir Amager samti-
digt en sadan forbindelse. Denna friga har varit foremal
for offentlig debatt i Danmark under manga ar.

Huvudstadsradet genomfdrde ar 1982 i samarbete med DSB
en omfattande traf ikundersckning varvid fyra alternativ
till trafikbet janing av Amager virderades: tunnelbana
"ldtt stadsbana", S-bana och forbittrad busstrafik. Ban-
anliggningarna for en fast Oresundsforbindelse kommer i
stort sett fa samma strickning som det undersdkta
S—-banealternativet.

Fran stationen vid Kdpenhamns Lufthamn kan ordnas med
direkt passage for fotgidngare till och fran Kastrups

samhdlle. Dessutom forutsidtts en station i Tarnby vid
Tarnby torg.

For lokaltagtrafiken Kdpenhamn-Amager som delegat ionerna
betraktat som en DSB-strickning forutsdtts samma bil-
jett—= och taxesystem som i HT-traf iken.

I de trafikekonomiska kalkylerna i kap. 7 ingar de
berdknade fordelarna for trafikanterna av lokaltags-

bet janingen med totalt ca 90 milj. kr. per ar. Hartill
kommer att olyckorna viantas bli fdrre och att mil jon
blir bdttre p.g.a. mindre buller och ldgre halt av luft-
fororeningar.

Godstransporter

Transporttiderna for jarnvagsgods pa stridckningen genom
Danmark kommer att bli 3-4 timmar kortare med en fast
KM-fdrbindelse &n utan en sédan. En del av godstégen
kommer att vara direkttéag t.ex. vdxelflak och andra kom-—
bigodstdg som inte rangeras under véagen. Ovriga tég kom-
mer att rangeras i Malmd eller Helsingborg.

Fran Stockholm | Vid fast Vid fast
forbindelse oOver forbindelse over
Stora Bilt Oresund

Hamburg 23 timer 19 timer

Paris LY timer 4O timer

e



Passagerartidg

Hamburg

Jarnvigsforbindelser Sverige-
kontinenten vid fast forbin-
delse o6ver Oresund

K6penhamns Lufthamn -
vy fran Oster

For lastbilsgods som i dag inte gar Over Stora Bdlt kom-
mer tidsbesparingen i normalsituationer att bli mindre.
Mellan Stockholm och Rodby t.ex. uppskattas den till
endast 15-30 min.

Utover de rent tidsmdssiga fordelarna for godskunderna
kommer de fasta vdg— och jdrnvdgsforbindelserna jdmfort
med de olika firjelinjerna att medfdra betydande kvali-
tetsmiassiga fordelar med hdnsyn till regulariteten da de
fasta forbindelsernas tillginglighet dr oberoende av
vdderforhallanden m.m.

Savdl jadrnvidgs— som lastbilstransporter kommer med till-
gang till en fast forbindelse att kunna planldggas batt-—
re enligt "just-in-time"-principen dvs. att leveranser
skall kunna vara hos mottagaren exakt vid en pa fdrhand
avtalad tidpunkt. Detta betyder 1 sin tur att foretagen
kan minska sin lagerkapacitet varigenom produktionen
blir mer rZntabel.

Akeriforetagen slipper planera in en ling reservtid for
extra viantetid vid farjorna och behovet av platsreser-
vation bortfaller. Denna "besparing” vid planeringen
torde vara visentligt stdrre dn den genomsnittliga

fakt iska tidsbesparingen vid sjdlva resan.

Dirutover kommer kapaciteten pa den fasta forbindelsen
att vara s.a.s. obegrdnsad medan de olika farjelinjerna
alltid har en viss bestdmd kapacitetsgrans.
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Snabbtég varannan timme till
Malmé och Kd&penhamn vid jarn-
vagstunnel i HH-l&get

Enkel- resp. dubbelspariga
jérnvigsstrickningar pa
svensk sida

Goteborg

Stockholm
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5.3

Kombinat ionen vagfdrbindelse i KM-ldget och
Jarnvagsforbindelse i HH-ldget (KM 4.0 + HH
0.1)

Vagtraf iken

Forhallandena for vagtrafiken kommer i detta alternativ
att i stort sett vara desamma som vid KM 4.2-alternati-
vet. Den trafikoverflyttning fran bil och buss till tag
sdrskilt vad gdller trafiken till och frin KSpenhamns
Lufthamn som forutsdttes vid KM 4.2 blir dock sjdlvfal-
let inte aktuell. I stdllet kommer vigfdrbindelserna pa
landsidan att belastas med mer busstraf ik.

Tagtraf iken

Via en HH-tunnel kommer de svenska snabbtagen 1iksom via
en KM-forbindelse att kunna fortsdtta direkt till Kopen-—
hamn. Men dd dven Malmd skall ha snabbtigstraf ik kommer
varken Malmd eller Kopenhamn att kunna f3 en snabbtigs-
forbindelse i timmen vilket forutsdtts i KM 4.2-alterna-
tivet. Det kommer heller inte att finnas underlag for
nagon egentlig lokaltrafik i HH O.l-alternativet.

Da HH-tunneln och anslutande strickningar pid svensk sida
ir enkelspariga kommer kapaciteten att vara mindre i HH-
dan 1 KM-alternativet som dr dubbelsparigt idven i de
anslutande huvudstridckningarna.

Detta kan sdrskilt pa lidngre sikt medfdra ldgre kvalitet
och regularitet for savdl person—- som godstrafiken jim-
fort med KM 4.2.

Det 5 km linga enkelsparet i HH-tunneln kan pd lingre
sikt komma att visa sig otillrdckligt fran kapacitets-—
synpunkt dven om de prognoser som gjorts nu pekar pa att
sa inte skulle bli fallet.

Den enkelspdriga stridckan Helsingborg-Hissleholm ir 77
km l1dng. Pd en del av denna stricka, Helsingborg-Astorp,
24 km, kan dock tvd enkelspdr anvindas. Vid slutet av
prognosperioden ligger hir antalet tag mycket nira kapa-
citetsgrinsen for enkelspar.

Resemdjligheter Kdpenhamn-Malmo

Vid en ren viagforbindelse mellan Kopenhamn-Malmé forut-—
sdtts det kollektiva resandet mellan stdderna ske med
buss. I rusningstid har berdknats 6-minuterstrafik och
under ovrig tid trafik med lingre intervall. Kortiden pa
hela strackan berdknas till drygt 40 minuter.

Resemo jligheter till Kopenhamns Lufthamn

Biltraf iken kommer 1iksom vid KM 4.2 att f£a anslutning
till det overordnade vigndtet i sdvidl Danmark som Sveri-
ge. Kopenhamns Lufthamn fOrutsidtts bet jdanas med buss
till MalmS. Kollektivtrafiken till Kopenhamns Lufthamn
pa den danska sidan kommr att bli densamma som vid fort-—
satt fdrjedrift dvs. den sdrskilda flygbussen komplette-
rad med det allmdnna HT-bussnitet.




Godstransporter

Godstransporterna dver Oresund kommer i stort sett att

kunna avvecklas med den kvalitet som har beskrivits for
KM 4.2. Pa jarnvigssidan kommer att finnas samma flask-
halsproblem som tidigare beskrivits for persontrafiken.
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6 Miljon

Tunnel under Drogden och lagbro sdder om Saltholm
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6 Miljon

641 Vattenstromningen i Oresund

De fasta forbindelsernas betydelse for milJoforhallande-
na i Oresund har ingdende behandlats i 1978 Aars rapport
Oresundsforbindelser - Tekniska undersokningar. Rappor-
ten redogdr i detalj for en rad oceanografiska undersok-
ningar, som genomfdrts speciellt med syfte att belysa
konsekvenserna for forhdllandena i Oresund. Likasi redo-—
visar da tillgdngliga bedSmningar att de kemiska och
biologiska forhallandena i Oresund i mycket hog grad
styrs av kvaliteten hos och kvantiteten av de vattenmas—
sor, som soderifran och siarskilt norrifrin med botten-

strommarna transporteras in i Oresund. Senare undersdk-
ningar har inte givit anledning att dndra denna uppfatt-
ning.

Tidigare undersokningar har visat att en jarnvigstunnel
i HH-ldget - om dess Gvre kant placeras 28 m under me-
delvattenstidndet - inte ger nigra for genomstromningen
negativa konsekvenser. Inte heller denna slutsats finns
det anledning att bestrida.

Instrﬁmningen av saltvatten fran Skagerack till Oster-
sjon har ocksa stor betydelse for de biologiska forhidl-
landena i Ostersjon. Aven om huvuddelen av salttill-
stromningen till Ostersjon dger rum genom Stora Bilt kan
inte bortses fran instromningen genom Oresund. Vattnets
vidg genom Oresund till Osters jon &r ndml igen visentligt
kortare dn genom Stora Bilt. Detta forhallande spelar
sdrskilt en roll vid saltvatteninstromningar med 2-6
dagars varaktighet.

Utgdngspunkten for delegationernas arbete har varit en
onskan om en s.k. "noll-18sning”, som inte paverkar de J
hydrografiska - och ddrmed de biologiska - fdrhillandena
i Ostersjon. En sidan 16sning innebdr fo&ljaktligen att
vattengenomstromningen skall bli ofSrdndrad efter an-

ldggandet av en fast forbindelse i KM-ldget.

Den 1 avsnitt 2.1 foreslagna KM 4.2-forbindelsen, som i
stromningsavseende dr praktiskt taget identisk med for-
slaget till KM 4.0-forbindelsen, avsnitt 2.2, kommer att
dndra stromningsfdrhallandena i Oresund marginellt och
ddrmed ocksd de hydrografiska forhillandena 1 Oster-
sjon.

Det har emellertid tagits stor hdnsyn till vattengenom- |
stromningen vid anliggningens utformning. Tunneln under
Drogden dr 500 m lidngre #n vad som fdreslogs betriffande
KM 4.0-forbindelsen i 1985 &rs rapport och fdrutsitts nu |
bli totalt 2 000 m ling. Vidare forliggs och utformas

den konstgjorda On vister om Saltholm med hinsyn till |
vattengenomstromningen. Den avses nu bli fdrsedd med
stromlinjeformade vallar. Dessa dtgirder innebir en mer-— |
kostnad om ca 260 milj. kr. :



ModellberZkningar pd dansk sida visar att en sidan an-
ldggning kommer att oka stromningsmotstindet med endast
1 procent och att vattengenomstromningen reduceras med
bara 0,5 procent.

Stromr iktning Motstandsokn ing Redukt ion av
instromning
% %
Norr 1,0 =035
Soder 1,0 =055

Tabell 6.1. Okning av stromningsmotstdndet vid KM 4.2

Verkningarna av de beriknade dndr ingarna av stromnings-
forhallandena ger under en period av omkring 40 ar den
fOrdndring av salthalten i de centrala delarna av Oster-
sjon och Bornholmsdjupet som framgidr av nedanstiende
tabell. Utgangspunkterna Ar teoret iska viarden, som
naturligtvis ocksd paverkas av andra forhallanden.

Salthalt o/oo Sprang-
ovre lagret nedre lagret skiktsdjup
m
Centrala 7,00 >6,97 11,00 >10,98 =71 >-71,1
Osters jon
Bornholms
d jupet 7,70 >7,68 12,70 >12,69 -48,40
>=48,42

Tabell 6.2. Andringar i centrala Ostersjon och Born-

holmsd jupet vid KM 4.2

Berdkningar har dven utfdrts av anliggningens konsekven-
ser for syretillforseln till 6stetsj6n. Resultaten harav
visar att det kan uppstd en minskning av syretillfdrseln
til1l centrala 5stersj6n och Bornholmsd jupet med respek-
tive 0,02 och 0,19 %.

Forbindelsens inverkan pad Osters jons hydrografi berdak-
nas, som framgdr av det nyss sagda, med de i anldggning-
arna inbyggda kompenserande atgirderna bli mycket r inga
och det kan ifragasittas om det finns tillrdckl iga skil
att dessutom fOretaga kompenserande bottenmuddr ingar for
att uppna en verklig noll-18sning.

Om forbindelsen dndock ber#kningsmissigt skall ge samma
resultat som om fOrbindelsen inte byggs krivs enl igt de
danska berdkningarna kompenserande muddr ingar 1 t.ex.
Drogden och ldngs hdgbron samt i ett omride sydost om
Saltholm, n#mligen Sondre Flint. Dessa muddr ingsarbeten
har berdknats omfatta ca resp. 2,6, 2,1 och 1,0 milj.
m3, vilket medfSr en merkostnad om ca 350-500 mil j.kr.
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Svenska experter har funnit att minskningen av genom-
stromningen vid den skisserade 10sningen med en 2000 m
lang tunnel och stromlinjeformade vallar skulle kunna
neutraliseras genom extra muddringar ldngs hogbron av
totalt 0,5 milj. m3 och i Drogden av 2,6 mil j. m3. Detta
skulle innebdra muddring av sammanlagt 3,1 milj. m3
vilket bor jamforas med de danska berdkningarna som pe-
Kar pa att totalt S,7 milj. m3 behdver muddras for att
uppna en ren noll-10sning.

De ekonomiska berdkningarna i kapitel 7 utgar fran be-
slut om en ren noll-19sning pa grundval av de svenska
uppgifterna och inkluderar darfor en muddringskostnad av
260 milj.kr. utOdver kostnaden fOr tunnelfGrlingningen,
berdknad till samma belopp.

Genom att uppfora en KM 4.2-forbindelse med speciella
vallar, en 2000 m lang tunnel och kompenserande mudd-
ringar i anslutning till hogbron har skapats mdjlighet
att uppna en berdkningsmidssigt ren noll-18sning sedan
anldggningen fardigstdllts. De madtningar som utfdrs {
Osters jon sedan fdrbindelsen byggts kan ge anledning att
utfora kompletterande muddringar. Dessutom kan ny kun-
skap senare komma att visa pa nya och kanske billigare
vdgar att uppna en fullstdndig noll-18sning.

Det bor slutligen tillfogas att man i en senare detal j-—
projektering bor gora en optimering av den valda linje-
foringen, langdprofilen och eventuella kompensations-—
muddringar. Vidare bdr av hdnsyn till nidrmil jon ocksa
goras en analys av den optimala utformningen av de kom-
penserande muddringsarbetena, ddribland deposition/an-
vandning av muddermassorna, samt de speciella vallarnas
och kustprofilens slutliga utformning.

6.2 Mil jokonsekvenser pa den svenska sidan

Bullerstorningar

Mil joeffekterna i Skdne som en f6ljd av fasta forbindel-
ser dver Oresund har undersSkts bl.a. med avseende pa
bullerstdrningar. Alla huvudalternativ har behandlats i
de underrapporter som tagits fram. Prognosunderlag, be-
rakningsmodeller och kdnslighetsanalyser dr narmare pre-
senterade 1 underlaget.

Bullerberdkningarna har utfdrts enligt de metoder som
anges i naturvardsverkets berdkningsmodeller for vigtra-
fik resp. sparbunden trafik (rapport 3059 samt allmidnna
rad RR 1978:1).

De undersdkta vég- och jédrnvégsstridckningarna framgdr av
vidstéende figuren.

Berdkningsresultat — vagtraf ikbuller

Fordndringarna ir sma vid befintliga trifikleder som
direkt foljd av anldggandet av en fast Oresundsforbin-
delse.

I tabellen nedan redovisas hur midnga ligenheter som &r
2010 med respektive utan broforbindelse i KM-ldget ut-
sdtts for 1judnivaer som Gverstiger 55 dBA intill de
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[uderade sparstriackningar
rlsingborg
:

studerade vidgarna. Redovisningen gors i intervall om 5
dBA. I delegationernas gemensamma rapport redovisas tra-
fikprognoser for "100 % taxeniva", dvs. samma avgifter
realt sett som i fdarjetrafiken respektive for 50 % taxa
for kollektivtrafik med tag och 100 % taxa for ovrig
trafik. Liksom tidigare finns dock i underlaget progno-
ser gjorda for alternativet 50 % taxeniva for all tra-
fik. Trafikvolymerna blir givetvis storre vid detta
alternativ och dessa prognoser har anvants vid bullerbe-
rikningarna pa svensk sida som ddrfor kan sidgas visa de
maximala effekter som kan intrdffa under antagna forut-
sittningar. Dessa effekter #r likvil inte patagligt
storre dn vad 100 %-alternativet skulle ge. Det totala
antalet bullerutsatta ligenheter paverkas inte heller i
nagon storre utstrickning.

dBA ekv.niva Summa
56-60 61-65 66-70 71-73 mer iEn
55 dBA
Malmo utan bro 215 140 275 630
Malmo med bro 345 240 280 865
H-borg utan bro 95 260 115 250 720
i KM-ldget
H-borg med bro 170 185 165 200 720
i KM-ldget
Summa utan bro 310 400 390 250 1 350
Summa med bro 515 425 445 200 1 585

Tabell 6.3 Antal bostider med bullerstdrningar fran

vagtrafik (over 55 dBA utomhus)

Ligenheter som utsitts for en maximal 1judniva som Over-
stiger 70 dBA berdknas enbart finnas liangs de studerade
trafiklederna i Helsingborg. Dessa 1ljudnivder och anta-
let utsatta ligenheter paverkas ej av valet av fast for-
bindelse.

dBA Maximal 1judniva Summa
71-75 76-80 81-85 86-91 mer #n
70 dBA
Helsingborg med
och utan bro 135 105 50 205 495

Tabell 6.4. Antal bostdder i Helsingborg med

bullerstdrningar fran vigtrafik (vid 70 dBA
utomhus)

Eventuella konflikter med i dag for friluftsdndamdl av-
satta omraden har ocksd studerats. Med friluftsomrade
avses inte nArrekreationsomrade, sportfialt eller dylikt.
Det har dirvid visat sig att inget sadant omrade kommer
att paverkas av ljudnivaer Overstigande 45 dBA. Ekviva-
lenta ljudnivaer over 45 dBA som orsakas av viagtrafiken
pa sjdlva brofdrbindelsen beriknas dock berdra ett unge-
fir en mil 1l3ngt strandomrade i anslutning till bro-
fistet. Inom detta omrade aAr flera badplatser och en
campingplats beldgna.
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‘Berdkningsresultat - tagtrafikbuller

I £0l jande tabeller redovisas dels hur minga fastighets
som dagtid utsatts for ekvivalenta 1 judnivider Oversti-
gande 55 dBA, dels hur minga fastigheter som kvills—- oc
nattetid utsdtts for maximala 1judnivder Overstigande i
dBA. Redovisningen gors i intervall om 5 dBA.

dBA Ekv. 1judniva Summa
56=-60 61-65' 66=70 71= mer in
55 dBA
Fortsatt fadr jedrift
Malmo 340 345 685
Helsingborg 95 55 30 180
Summa 435 400 30 865
Fast jdarnviagsforbindelse i HH
Malmo 340 345 685 ;
Helsingborg 20 55 30 105
< ST B N T Sl 4
360 400 30 790
Fast jarnvagsforbindelse i KM
Malmo 340 345 685
Helsingborg 125 35 160
125 35 340 345 855

Tabell 6.5. Antal bostidder med bullerstdrningar fran

tagtraf ik (Sver 55 dBA utomhus)

dBA Max. 1judniva Summa |
71-75 76-80 81-85 86— mer dn
70 dBA
Fortsatt farjedrift
Malmo 190 150 345 685
Helsingborg 20 30 105 30 185
Summa 20 220 255 375 870
Fast jdrnviagsforbindelse i HH
Malmo 190 150 345 685
Helsingborg 20 30 25 30 105
20 220 175 37:5 790
Fast jarnvdgsforbindelse i1 KM
Malmo 35 305 345 685
Helsingborg 20 30 25 30 105
20 65 330 375 790

Tabell 6.6. Antal bostider med bullerstdrningar fran

tagtrafik (over 70 dBA utomhus)



Inte heller nir det gdller buller fran sparbunden trafik
kommer omraden som idag utnyttjas for friluftsindamal
att utsittas for ekvivalenta 1ljudnivder Overstigande

45 dBA. Diremot paverkas som tidigare omnidmnts ett
strandomrade i anslutning till brofidstet dAven av buller
fran tagtrafiken pa bron.

Berdkningsresultat - regional paverkan

For att fa en uppfattning om hur stora ytor som totalt
paverkas av buller vid de olika alternativen ir det in-
tressant att berdkna de friomraden som utsitts for ekvi-
valenta 1ljudnivaer overstigande 40 dBA intill de berdrda
trafiklederna. P4 grund av begrinsningar i beriknings-
modellen for sparbunden trafik har hdr endast berdknats
arealer som utsitts for ljudnivaer overstigande 55 dBA
ekvivalent 1judniva. Resultaten framgar av foljande ta-
bell. Det bGr observeras att vattenytor i Oresund ej
medtagits. Lingden av det studerade vagndtet dr ungefidr
15 km och jdrnvdgsniatet ca 150 km.

dBA Ekv. niva
>40 >45 >50 >55

Utan fast vagforb.

i KM 1730 ha 635 ha 160 ha 95 ha
Med fast vagforb.
i KM 50% 4640 ha 2045 ha 635 ha 270 ha

Tabell 6.7. Ungefdrlig areal icke tdtbebyggd mark med

bullerstdrningar fran vigtrafik (Sver 40

dBA)
dBA Ekv. ljudniva
>55

Fortsatt fiarjedrift 7545 ha
Fast jdarnvigsforbindelse

i HH 7545 ha
Fast jarnvdgsforbindelse

i KM 5930 ha

Tabell 6.8. Ungefdrlig areal icke tdtbebyggd mark med

bullerstdrningar fran sparbunden trafik
(over 55 dBA)

De friomraden som vid vigbroalternativet berdrs av okat
vigtrafikbuller bestar till stdrsta delen av Oppen jord-
bruksmark i Malmds utkanter. Vid 100 % taxeniva minskar
dessa omraden med uppskattningsvis 25 %.

Vid alternativet KM 4.2 avlastas bandelarna mellan
Hissleholm-Astorp och Helsingborg-Teckomatorp kraftigt
vilket resulterar i en minskning av de friomraden som
berdrs av tagbuller ldngs dessa strdckor.
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Bullerddmpande atgirder

I samband med berdkningen av bullerstorningarna har ock-
sa kostnaderna for bullerddmpande atgarder uppskattats.
Dessa fordelar sig pa fol jande sitt:

Alternativ FF KM 4.0 + HH 0.1 KM 4.2
Kostnad milj.kr. 15,9 L5 29
(21,9)* (35,8)*

*En bullervall liangs tillkommande trafikleder, vilket
dven ger en utomhusniva 55 dBA. Ersitter fonsterbyten
for 1,5 mil j.kr.

Om man genomfor bullerddmpande atgdrder for 1 storleks-—
ordningen 35 milj.kr. ldngs de aktuella trafiklederna
kommer mil josituationen som helhet jamfort med dagsliget
att forbattras.

Vibrationer

Pa den svenska sidan har i samband med bullermitningarna
ocksa genomfdrts vissa undersdkningar angaende eventuel-—
la vibrationsstdrningar fran de olika strickningarna.
Risken for vibrationsstorningar ar i hog grad kopplad
till markens beskaffenhet.

De viag- respektive jarnvdgsstriackningar som vibrations-—
berdkningar utforts for dr identiska med dem som redovi-
sades for bullerberdkningarna. For respektive jarnviags-
strackning anges 1 studier de delar ddr bebyggelse kan
komma att utsdttas for vibrationshastigheter Overstigan-—
de 1 mm/s. Sadana stridckningar har indelats i tva s.k.
riskklasser enligt f&l jande.

Riskklass I 1-2 mm/s
Riskklass II 2-5 mm/s

Langs de studerade vagstriackorna berdknas inga vibra-
tionsnivder Overstiga 1 mm/s. Forekomsten av riskklasser
dr endast undantagsvis beroende av vilket alternativ som
vdl js. Ddremot paverkar trafikeringen hur ofta de befa-
rande vibrationsnivderna uppstar och didrmed stdrningar-—
nas omfattning.

Det kan konstateras att antalet fastigheter utmed aktu-
ella jarnviagsstrdckningar som riskerar att bli utsatta
for vibrationsnivaer i de olika klasserna ir mycket be-
grinsat. Det rOr sig om totalt ett 20-tal villor inom
riskklass I, en villa inom riskklass II samt ett tiotal
industribyggnader inom bada klasserna.

Berdkningsresultaten kan enbart sidgas ge en indikation
pa att risk for vibrationer foreligger och bor £oljas av
en mitning pa plats i varje enskild fastighet.

De vibrationer som beddms uppkomma dr inte av den stor-—
leksordningen att nigra sarskilda atgirder erfordras.
Man kan dock befara en viss utdkad storning ldngs jarn-—
vigen genom Malmo i alternativet KM 4.2. Vibrationspro-
blemen kring jirnvigen genom Malmd bor dock detal jstude-
ras i samband med projekteringen.



Luftfdroreningar

Lokala_effekter

Som utgangspunkt for beddmningen av utslippen av kvive-
dioxid och koloxid har anvints de riktvirden for halter
av dessa dmnen i luft som WHO anger.

Dessa riktvirden grundar sig pa vetenskapliga studier
rorande hdlsoeffekter vid exponering av dessa komponen-
ter.

Resultaten av berdkningarna visar enbart mindre forand-
ringar av de omraden dar riktvirdet for kvivedioxid kan
viantas overskridas i Malmd och Helsingborg vid de olika
forbindelsealternativen. Lings det studerade vignitet {
Malmd finns ingen bebyggelse forutom en foreningslokal
som direkt berdrs av Overskridanden, medan det i Hel-
singborg finns ett flertal l3genheter.

Tilldggas bor att en brofdorbindelse i KM-ldget leder
till en viss Okad trafikbelastning i Malmos centrala de-
lar och darmed forsdmrar forutsdttningarna att dar for-
battra en trafiksituation ddar riktviarden ldngs vissa ga-
tor overskrids. Trafikbelastningen i Helsingborg anses i
stort inte paverkas av den trafikminskning en brofdrbin-
delse skulle orsaka.

Avgasutsldppen innehdller iven andra fdroreningar in
kvavedioxid och koloxid t.ex. kolviten och partiklar.
Kolviateutslippen fran personbilstraf iken kommer att re-
duceras med inforda emissionsbegransningar medan parti-
kel- och kolviteutsldppen fran dieseldrivna fordon inte
omfattas av dessa begrdnsningar.

Aven andra k#llor till kolviteutslipp kan forekomma lo-
kalt och bidra till en sammanlagd luftkvalitet som inte
dr tillfredsstallande trots att riktvdrden for kvdvedi-
oxid och koloxid underskrids. Detta kan exempelvis vara
fallet invid Fosie industriomrade dir en ny vigstrick-—
ning planeras i samband med en Oresundsbro. Forhillande-
na dir bor undersdkas niarmare speciellt med tanke pa den
narbeldgna bebyggelsen.

Malmohus 1an hor genom sin ndrhet till kontinenten och
genom att lZnet i sig ar relativt tdttbefolkat och hogt
industrialiserat till de hardast belastade regionerna i
landet. I detta sammanhang bor sarskilt kvdvebelastning-
en framhallas. Kvivenedfallet i skogsmark uppgar hir
till mellan 20 och 30 kg kvidve/ha och ar. Lokalt kan det
vara storre — upp till 50 kg kvdve/ha och ar. For vissa
kansliga marker gdller att deponeringen av kvaveforore-
ningar ej fir Sverstiga 10 kg/ha och ar, om skador skall
undvikas.

Skane har dessutom de troligen suraste skogsjordarna {1
landet. Detta ir resultatet av langvarig atmosfiarisk de-
position av sura dmnen, framst forsurande svavel- och
kvdveforeningar. pH-medelvidrdet for markytan i 44 fasta
provytor som skogsvardsstyrelsen lagt ut var under 1985
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2,9. Det dr ocksa viktigt att konstaterd 4tt mdrktdrsur—
ningen har tdrvidrrdts med aren. lnder de senaste decen-
nierna har markens pH-virde minskdat med i genomsnitt 0,
enheter. Markforsurningen medfor att vikt iga nidrings-—
dmnen utlakas eller binds sa att de blir otillgdngliga
for den biologiska produktionen. Vidare frigors for
vaxter och manniskor toxiska dmnen, bl.a. aluminium och
tungmetal ler.

Halterna av ozon 1 regionen overstiger under vegeta-
tionssdasongen frekvent det riktvarde tor skydd av skog
och grodor som foreslagits gidlla for Sverige. Over denna
niva tforeligger stora risker for skador pa kidnslig vixt—
lighet.

Den hoga belastningen av kviaveforeningar 1 sig tillsam-
mans med fororeningar bl.a. ozon ar en vidsentligt bidra-
gande orsak till de skogsskador som nu blivit allt tyd-
ligare.

Det dr svart att forutsdga hur skadorna pa skogen i Ska-
ne kommer att utvecklas. Ndar det galler markfOrsurningen
ar det dock klart att marken har en viss buftfertkapaci-
tet, som nar den forbrukats leder till snabba pH-sank-
ningar. Darigenom sker en kraftig okning av urlakning av
bl.a. aluminium, som ovan beskrivits. Det kan saledes
inte uteslutas att skadebilden snabbt kan fOrvirras.
Aven en ofbrindrad belastning kan leda till kraftiga
forsdmringar eftersom buffertformdgan paverkas av den
ackumulerade belastningen. For att fa forbidttringar
kravs stora belastningsminskningar.

For att astadkomma en forbattring maste utsldppsutveck—
lingen viandas, dels inom landet, men dven internatio-
nellt. Studerar man kvdveoxidutsldppen kan man konstate-
ra att de beslutade emissionsbegransningarna for person-—
bilar maste f0l jas av begrdnsningar av utsldppen fran
tunga fordon, industrier och energianldggningar samti-
digt som motsvarande atgirder maste vidtas [ Ovriga :
Europa.

Enligt gjorda berdkningar blir de utsldppsockningar som
direkt orsakas av en fast vagforbindelse i KM-ldget
mycket sma i forhallande till ©vriga utsldpp i Skane i
nuldget samt till importen av luftfdroreningar. Utsldpp
av denna storleksordning kan inte beddmas ge upphov till
nagra mdatbara eller direkt urskil jbara effekttillskott
regionalt.

Det bor dock understrykas att mot bakgrund av den all-
varliga mil josituationen som rader i regionen innebir
varje ytterligare tillskott om 4n marginellt Okade pa- |
frestningar pa mark och direkt eller indirekt Okad
stress for vdxtligheten. ‘

En sammanfattning av de mil joeffekter som luftfirore-
ningsutsldppen lokalt och regionalt kan komma att fa for
de olika aktuella alternativen redovisas i fol jande ta-
bell.



Forbin-

Lokala effekter

Regionala effekter

delse-
alter-
nat iv
FF Oresundstraf iken bidrar Oresundstrafiken (bi-
sommart id till att lar och fiarjor) ger
WHO:s riktvarden for upphov till icke for-
kvdved ioxid Overskr ids sumbara utslzappsmang-
i Helsingborg der av avgaskomponen=
ter och da speciellt
kvdveoxider 1 denna i
ovrigt hart luftfor-
oreningsbelastade
region
KM 4.2 I Malmo okar omfatt- KM 4.2 medfdr nagot
ningen marginellt av mindre utsldpp dn KM
de zoner diar kvavedi- 4.0 framst genom
oxidoverskr idanden mindre utsldpp fran
kan beriknas uppsta buss- och farjetra-
i forhallande till fik. Utsldppen okar
alternat iven FF och dock 1 forhallande
HH 0.1 t i11 altermnat ivet FF
och HH 0.1
KM 4.0 + Se KM 4.2 KM 4.0 medfSr storre
HH 0.1 Se FF avgasutsldpp dn Ov-

riga alternativ spe-
ciellt av kvdveoxider
samt idigt som en om-
fordelning av utsldp-
pen sker fran Hel-
singborg till Malmo-
regionen

HH 0.1 ger upphov
ti11 de ldgsta total-
utsldppen av for-
oreningar i regionen

Tabell 6.9. Sammanfattning av luftfororeningseffekter
vid olika forbindelsealternativ

Som nyss ndmnts bedoms de utsldpp som orsakas av en fast
Oresundsforbindelse inte ge upphov till nédgra midtbara
eller direkt urskil jbara mil joeffekter regionalt. Med

hansyn till den redan allvarliga situationen i Skane bor
1ikvdl enligt den svenska delegat ionens mening — obero-
ende av tillkomsten av fasta forbindelser - en regional
strategi tillsammans med den nationella rdorande begrans-
ning av kvdveoxider och kolvidten faststdllas. Ett beslut
som innebir en fast vigfdrbindelse Sver Oresund under-
stryker bara denna nddvandighet ytterligare.

Ett verksamt medel att redan idag minska den belastning
mil jon dr utsatt for pa grund av olika luftfSroreningar
fran trafiken kan vara att infora regionala hastighets—
begriansningar i sydvdstra Skdne. En annan atgird kan
vara att elektrifiera vissa jarnvdgsstrdckor.
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Sluderade vigstrickulngar

pa Amager (vgbul ler)
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Om en marygindalkostuadswodell t illdmpas riv jdravagstra-
fiken i en Kowbinerad KM-trorbindelse Kompletterad med
trarikpol it iskt mot iverade taxedtgidcder innebidr det, som
rramgar av proguosernd i avsoitt 3.3, att den helt dver-
vagande delen av allt nytillkommande persounresande kan
torvantds Komma att ske med jaraviag.

0.} Mil jokousekvenser pd den danska sidan

Bullerstorningar

Undersokningar av paverkan av buller pa omgivningarna
har utrorts betrdtrande de nya tratikanlidggningar som
rorutsatts i de olika ftorbindelsealternativen. Dessucom
har undersokts Oresundsforbindelsernas positiva och ne-
gdat iva konsekvenser tor existerande vdg- och jarnviags-
strackningar, dar traf iken kommer att dandras visentligt
genom en fast Oresundstorbindelse, dvs. mera dn 25 %,
vilket motsvarar en dndring 1 | junivan med | dBA.

Utanfsr Kopenhamnsomradet kommer en fast Oresundsfdrbin-
delse bara att ta marginella konsekvenser foOr bullret
fran jdrnvidgen, da dndringarna { torhallande till den
existerande trafiken dr mattliga. Inom Kopenhamnsomradet
har de ol ika torbindelsealternativen ddremot bade posi-
tiva och negativa konsekvenser tor de enskilda stridck-
ningarna.

Bullerpaverkningarna har undersokts mot bakgrund av tra-
tikprognoserna (kapitel 3) tor bil- och tagtrafiken samt
den berdknade uppliggningen av tagtrafiken (kapitel 5).
Dessutom ingar en ftorutsatt omfordelning av lokaltrafi-
ken pa Amager efter anldggandet av Tarnbymotorvidgen.

Bullerberdkningarna har vidare uttdrts mot bakgrund av
den gemensamma nordiska berdkningsmodellen for viagtra-
fikbuller (Nordiska Ministerradet 1978). Dessutom har
anvidnts Mil jostyrelsens vdgledning nr 5 fran ar 1985
(Beregning af stdj fra jernbaner).

Vdgbullret har kartlagts 1 5 dB-intervall ner till 55
dBA, vilket motsvarar Mil jostyrelsens grdnsvdrde for ny
bebyggelse langs vdgar. Jdrnvagsbullret har kartlagts i
5 dB-intervall ner till 60 dBA, som motsvarar Mil josty-
relsens griansviarde for ny bebyggelse utmed jdrnvdgar.

Pa den stridcka over Amager ddr vag och jdrnvadg loper pa-
rallellt i alternativet KM 4.2 har bullret fran vidg—- och
jarnvidgstrafiken lagts samman och kartlagts i 5 dB-
intervall ner till 55 dBA.

vejlands Alle

Englandsvey

[Molux ve )




Kystbanen

Berdkningsresultat

Godsbaneringen

Vigerslev

—

studerade Jjarnvagsstracknin-

gar (jédrnvigsbuller)
\

I det f&ljande beskrivs de viktigaste resultaten for de
olika forbindelsealternativen i forhallande till basal-
ternativet FF. I tabellerna har summerats det totala an-
talet bostider, som Ar utsatt for buller pa tre olika
1judnivaer.

Genom att anligga motorvigen Over Amager uppnds en sam-
lad nettoforbiattring av bullerpidverkan pa de intillig-
gande bostadsomradena. Antalet bostdder ldngs motorvdgs-—
strickningen och angrinsande vigar pa Amager med en
1judnivd Sver 60 dbA reduceras fran 330 till 200. Vid
nivin Sver 55 dBA minskas antalet fran ca 730 till ca
490. Av de 490 bostidderna dr dock ca 145 nya till £oljd
av att motorvigens strickning flyttas genom nedldggning
av den vistligaste delen av Lufthavnsmotorve jen.

Stricka Ljudniva FF KM 4.0 Skillnad
dBA Over totalt varav nya KM-FF
Vast- 65 2 5 0 3
amager- 60 25 70 35 45
Oresund 55 190 170 95 -20
Andra vdgar 65 15 0 0 =15
pa Amager 60 305 130 5 =175
55 540 315 50 =225

Tabell 6.10. Antal bostider med bullerstdrningar fran
vagtrafik (KM 4.0)

Orsakerna till det minskade antalet bullerstdrda bostd-
der ir dels att den nya motorvigen medfdr en avlastning
av trafiken pa delar av det befintliga vidgnidtet, dels
att den nya motorvigen pa storsta delen av strackningen
over Amager grivs ner i forhdllande till den omgivande
terrangen.

Lings motorvigen pd Amager ir ndstan alla bullerstdrda
bostdder beligna pa stridckan mellan Englandsvej och
Amager Landevej, ett omrade som har Svervdgande hyres-—
hus samt radhus och smahus.

Stracka Ljudniva FF KM-alter— Skillnad
dBA Over nativ KM-FF
Vestamager— 70 - 1 1
Oresund 65 - 60 60
60 = 150 150
Godsbanegardern 70 0 0 0
-Vigerslev 65 25 60 35
60 360 515 155
Godsbaneringen* 70 0 0 0
65 195 135 -60
60 720 555 -165

* = Vigerslev-@sterbro

Tabell 6.11. Antal bostider med bullerstdrningar fran
tag (KM 4.2)
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Vid en jdrnvdgsforbindelse i KM-ldget kommer stSrningan
na fran jdrnvdgen, sett isolerat, att berdra ca 60 bo-
stdder pa Amager, dir 1judstyrkan ligger p& mer #n 65
dBA. Ca 150 bostdder far over 60 dBA. En stor del av
dessa dr emellertid tidigare utsatta for vigbuller,
bl.a. fran Lufthavnsmotorve jen.

Pa den redan existerande strickningen Godsbanegérden—Vé
gerslev kommer antalet bullerstdrda bostider med mera 3
65 dBA att oka franm 25 till 60. Antalet bostider med
over 60 dBA stiger fram 360 till 515.

I gengdld forsvinner de nuvarande DanLink-firjornas
godstrafik fran Godsbaneringen. Dirmed reduceras antal
bostdder med mera dn 60 dBA pa denna stridcka med ca 165
Dessutom avlastas Kustbanan i1 ndgon man di de interna-
t ionella passagerartéagen kommer att flyttas fran Kustba
nan till KM-forbindelsen.

Stracka Ljudniva FF KM 4.2 Skillnad
dBA Over totalt varav KM FF
Vestamager- 65 2 5 3 3
Oresund 60 25 95 75 70
55 190 280 100 90

Tabell 6.12. Antal bostdder med bullerstdrningar fran

vdg och tag tillsammans (KM 4.2)
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HH

Vigerslev

Kystbanen Helsingegr
E%;E lrinavng

S lm——

Godsbaneringen

@sterport

FF

Studerade jarnvédgsstridcknin-

gar.

HH

Vdg- och jadrnvdgsbullret utmed den gemensamma motorvags-—
och jarnvagsstrackningen Oover Amager har summerats en-
ligt en viss berdkningsmetod. Mot bakgrund hdrav kan
fastslas, att ca 95 bostidder lidngs vigen och jdrnvigen
kommer att utsdttas for mer dn 60 dBA och 280 bostdder
for mer dn 55 dBA. Av dessa bostdder ligger omkring 90 %
innanfor de zoner, inom vilka Mil jostyrelsen har bevil-
jat bidrag till extra 1judisolering av flygbullerstdrda
bostdder. Manga av de bostdder som utsitts for buller
fran vidg och jdrnvdg ir saledes redan utsatta for flyg-
buller.

Stricka Ljudniva FF HH Skillnad
over HH-FF
dBA

Kustbanan 70 370 675 305

65 1485 2235 750
60 3230 5725 2495
Godsbane- 70 0 0 0
ringen* 65 190 140 =50
60 720 675 -45

* = Vigerslev-@sterbro

Tabell 6.13 Antal bostider med bullerstdrningar fran
jarnvag (HH 0.1)

Vid HH-alternativet kommer sammanlagt 2 200 bostdder
lings Kustbanan att vara utsatta for en dygnsekvivalent
bullernivd over 65 dBA. Totalt 5 700 bostdder utsidtts
for mer an 60 dBA.

Vid fortsatt firjetrafik skulle endast ca 1 500 bostidder
kunna 1judisoleras med de sirskilda medel DSB och Mil jo-
styrelsen disponerar for bullerbekdmpning. Detta motsva-
rar det antal bostdder som har mer an 65 dBA.

Antalet bullerstorda bostdder langs Godsbaneringen
Vigerslev-@sterbro reduceras nagot vid HH-alternativet
jamfort med fortsatt farjetrafik. Bullerddmpande atgar-
der har utfdrts hir pa grund av DanLink-bestimmelserna.

Bullerdimpande atgirder

Det foreslds att de i de olika alternativen bullstdrda
bostdderna skyddas i forsta hand genom 1judskdrmar och i
ovrigt genom forbdttrad 1judisolering.

Mot bakgrund av en genomsnittskostnad om knappt 30 000
kr. per bostad kan kostnaderna for bullerskydd i de
olika alternativen beriknas till maximalt £Gl jande be-

lopp.

KM-alternativet: ca 26 milj. kr., varav ca hdlften for
strackningen Over Amager.

HH-alternativet: ca 160 milj. kr., varav dock ca 40
milj. kr. avser sidana 4dtgirder som under alla forhdl-
landen skall vidtagas till £f51jd av den regionala tag-
traf iken.
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Vibrat ioner

Varken i denna eller tidigare Oresundsutredningar har
uttdrts nagon samlad undersdkning av eventuella vibra-
tionsstorningar orsakade av jainvdgstrafl tken.

Vibrat foner fran tagtrafiken utgdr normalt inte nagot
problem vid de danska markfdrhallandena. Vibrationer kan
dock, om problem 1ikvdl skulle uppsta, elimineras genom
sarskilda atgdrder. Hdr igenom sidkerstdlls att mark och
bebyggelse i ndrheten av en jdrnvidg inte paverkas av
vibrationer, som Overstiger de Internationella normernas
nedre granser for madnniskors valbef innande.

Av de midtningar som DSB tidigare utfort framgar att man
genom att anvanda lamplig teknik vid tunnelbyggande kan
reducera vibrationerna till ndmnda grdnser.

I detal jprojekterings— och utforandefaserna kommer att

foretagas narmare berdkningar, mdtningar och forsok for
att bestimma omfattningen av de vibrationsdidmpande at-

gdrderna.

6.4 Fysisk planldggning pa svensk sida

Under slutet av 1970-talet genomforde kommunerna i Mal-
mohus 13dn planeringsskedet av den fysiska riksplanering-
en. [ kommunernas ataganden ingick att uppritta nagon
form av heltickande markdispositionsplaner samt markhus-
hallningsprogram. For kustkommunerna gdllde att dessutom
uppratta planer for kustzonen.

Med nagra fa undantag genomforde kommunerna alla dessa
ataganden. Till yttermera visso fOrankrades plandokumen-
ten genom beslut i fullmdktigefdrsamlingarna. Under pe-
rioden 1978-1980 genomfdrde de skdnska kommunerna och
ldansstyrelserna enligt direktiv fran statsmakterna en
ytterligare planeringsgenomgang i syfte att uppridtta ett
forbattrat och mer utvecklat markhush&dllningsprogram for
Skéane.

[ praktiken kom planeringsarbetet att innebdra att kom-
munerna upprattade omradesplaner for de tdtorter till
vilka bebyggelseutvecklingen skulle koncentreras under
perioden fram till 1990. Man angav ocksd hur mycket mark
och vilken typ av mark som skulle behdva tas i ansprak
for tdtortsexpansionen. Linsstyrelsen sammanstdllde och
redovisade arbetet till regeringen i december 1980.

Hirefter har Malmo kommun i1 april 1981 antagit general-
plan omfattande kommunens hela yta samt vidarefort och
preciserat planeringsarbetet genom att upprdtta mer de-
tal jerade omradesplaner for bl.a. Hyllievang, Vistra
Husieby och Bunkeflostrand-Klagshamn. Planerna har varit
foremidl for remissforfarande och samrdd dven om nagon
slutlig forankring i fullmdktige inte skett.

Nimnas bor ocksa den Oversyn av generalplanen som kommu-
nen efter foreldggande av regeringen gjort for den sodra
kommundelen. Vidare har vidgforvaltningen i ldnet till-
sammans med Malmo kommun och ldnsstyrelsen gjort en sdr-—
skild genomging av det Gvergripande traf iksystemet pa




kortare och lang sikt fran brofdstet runt Malmd och
kopplingen vidare norrut till E6, E4 och E66. I samtliga
nu ndmnda utredningar har en fast vagforbindelse mellan
Malmd och Kdpenhamn ingatt som en avgorande forutsidtt—
ning.

Mojligheten att kombinera viagforbindelsen med jarnvig
har funnits med i bilden men inte pa nagot mer utvecklat
sitt. Fragan om exempelvis markbehov och lokalisering av
rangeringsutrymme har inte studerats i de kommunala pla-
nerna. Det bor 1 sammanhanget namnas att ett av alterna-
tiven till fOorldggning av jdrnvdgen genom kustavsnittet
vid Lernacken krdver dndring av bl.a. den ovan nimnda
oversiktsplanen.

Betrdffande Helsingborg bor ndmnas att kommunen tagit
fram omradesplaner bl.a. for stdrre delen av sin kust-
zon. Beredskapen infor en fast forbindelse med Danmark
har darvid resulterat i omfattande osdkerhetszoner ome-
delbart norr om Helsingborgs tdtort.

Sammanfattningsvis kan mot bakgrund av det anfdrda note-
ras att planeringsliget sdrskilt pa den Oversiktliga ni-
van i sdvidl Malmo som Helsingborg utvecklats och for-
bittrats i hog grad under 1980-talet.

Linsstyrelsen i Malmdhus ldn har nu pa den svenska dele-
gationens uppdrag gjort ett mera detal jerat studium av
de ansprak pa markomraden som aktualiserats vid de olika
forbindelsealternativen. Med ledning hidrav och 1 betrak-
tande av det radande planeringsliget kan konstateras att
fran plansynpunkt bor samtliga nu undersdkta forbindel-
sealternativ vara mojliga att genomfora.

Ovriga mil joaspekter pa svensk sida berdr friamst till-
gang pa naturmark for rekreation och friluftsliv.

Malmohus lin har hog befolkningstdthet samtidigt som det
rader regional brist pa naturmark for dessa #ndamal.
Detta gdller sdrskilt i sydvidstra Skane.

I tidigare utredningar har understrukits att fasta for-—
bindelser Gver Oresund aktualiserar sirskilda krav pa
dtgirder fOr att mdta de negativa effekter som uppstar
pa markanvindningen till f5ljd av ett okat tryck fran
det rorliga friluftslivets sida. I utredningarna har
forordats sarskilda satsningar pa de primdra rekrea-
tionsomradena dir sia vore lampligt. Samtidigt borde en
utbyggnad ske av nirrekreationsmdjligheterna for att av-
lasta utflyktsomrddena fran en del av trycket fran re-
gionens egen befolkning. Dessa synpunkter torde allt jdmt
gdlla.

Inom niringslivet i Skane anses ocksa fasta forbindelser
over Oresund alluwint sett bli av stor betydelse for
foretagens personkontakter och handelsforbindelser med
Danmark och dvriga utlandet, bl.a. via Kopenhamns
Lufthamn. Behovet av fasta forbindelser har accentuerats
med hinsyn till ndringslivsutvecklingen i regionen pa
den svenska sidan och det anses viktigt att skapa ett
kraftcentrum genom att knyta samman regionerna pd bada
sidor om Sundet. Att motsvarande instdllning finns inom
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Malmd syd.

Idéskiss

det svenska ndringslivet i1 allmdnhet framgick av den i
1985 ars oversyn presenterade intervjuunderstkningen med
ett representativt urval av dominerande fdretag i Sveri-
ge. Alla dessa foretag understrok nddviandigheten av en
funktionsduglig sammanhangande forbindelse med kontinen-
ten.

Fasta forbindelser underldttar och utvecklar ocksa
forsknings— och utvecklingssamarbetet mellan Nordens
storsta samlade hogskole— och universitetsresurser som
finns inom Oresundsregionen. Detta har bl.a. under-
strukits fran universitetshall i savidl Lund som Kdpen-
hamn. Ett siddant vidgat samarbete anses dven gagna
niringslivet 1 allmdnhet i de bada linderna, di fore-
tagens mojligheter att rekrytera kompetent personal och
att utveckla teknik, produkter etc. underlittas.

Mojligheterna till spridning av ndringsliv och syssel-
sdttning i Skane bor forbittras genom en fast forbindel-
se sarskilt om jarnviagsndtet kompletteras med anslutning
till Sturups flygplats. Aven sysselsittningen inom L
turismen skulle fa en betydande dkning med tanke pa
bl.a. de omfattande behov av rekreationsalternativ som
fions savdl i Danmark som ute i Europa.

Den nuvarande fir jetrafikens sarbarhet vid daligt vidder
och is i Oresund ir klart otillfredsstillande for fram-
for allt pendlare, Kastrupresendrer och lastbilstrafi-
ken. En fast forbindelse eliminerar praktiskt taget helt
detta forhallande och skapar forutsidttningar for en
kraftig utveckling av arbetspendlingen Over Sundet.

Pildammsvéagen

Jé’.rpv’dg P Malmd syd Lockarps kyrkvig
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6.5 Fysisk planlidggning pa dansk sida

Utover de tidigare behandlade mil joeffekterna kommer en

fast forbindelse och den didrmed forenade trafiken att fa
en rad konsekvenser av savial lokal som regional och na-
tionell karaktdr.

Kultur- och naturskydd

En rad kultur- och naturskyddsintressen berdrs av de
olika forslagen till fasta forbindelser. En jdrnvdgsfor-—
bindelse i HH-nord kommer - fransett de omfattande hdn-
syn som tagits vid utformningen av forslaget - att inne-
bira vissa ingrepp ifraga om kulturbyggnader i Helsing-
ors stadskdrna. Genom att forldgga jarnvdgsfdrbindelsen
eller en kombinerad vdg- och jdrnvdgsforbindelse i
HH-syd undviks dessa problem. I gengild kan en sadan
placering medfdra problem betrdffande natur— och fri-

t idsomridet Egebaeks Vang och Flynderupgard.

I friaga om en fast forbindelse i KM-ldget bor forst och
framst framhallas de mycket vidsentliga naturskydds=
intressen som hianfor sig till den fridlysta on Saltholm
liksom till de omgivande ligvattenomradena for vilka
fridlysning overvigs. Omradet dr av nationell och inter-
nat ionell betydelse som hacknings— och rastplats for en
rad fagelarter och dessutom boplats for sdlar. Dessa in-
tressen har sia langt mojligt tillgodosetts vid den fore-
slagna forldggningen och utformningen av den fasta for-
bindelsen. Endast en borrad tunnel hela vdgen mellan
Amager och Sverige utan forbindelse med Saltholm 3r ett
bittre alternativ. En viss konflikt i forhallande till
fagelliv och sdlar i omradena sdoder om Saltholm kan dock
i princip anses oundviklig. Den motverkas dock i nagon
man av att trafiken med firjor och svivare genom omradet
forsvinner efter inrdttandet av en fast forbindelse. I
ovrigt maste vittgdende hdnsyn tagas till djurlivet
under byggnadstiden.

De anslutande trafikanliggningarna berdr dels naturvar-
den pa Vestamager dir vissa skyddsatgidrder f.n. Over-
vigs, dels byggnadsvardsintressen i Tarnby. Motorvigens
strickning har tidigare bestdmts genom lagstiftning.
Emellertid dAr dven detal jutformningen av viagen av stor
betydelse och denna bor ske med hansyn till natur=- och
kulturvardsintressena. En utvidgning av projektet till
att omfatta dven en jdrnvdg, helst forlagd ldngs motor-
vigens nordsida, kommer att vara av mindre betydelse for
natur— och kulturskyddet.

Lokal och regional planldggning

I forhallande till den lokala och regionala planlidgg-
ningen kommer det naturligtvis att uppsta storre eller
mindre problem nidr trafikanldggningarna skall anslutas
till den fasta forbindelsen. Dirfor har under arbetet
kontakter tagits med de lokala planeringsmyndigheterna.
Dessutom har yttrande inhimtats fran Huvudstadsradet be-
triffande de regionala planfdrhallandena.

Huvudstadsradet anfdr i sitt yttrande att samtliga
undersokta alternativ kan passas in 1 gdllande region-
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Vid  T&rmby torv och  Vinkel- plan  MeN  pekar samtidigt pad miljpproblemen i samband med
husen en  jarnvagsforbindelse i HH-laget liksom p& nédvandig-
heten av  att bygga  motorvéagen M5 om en ysgférbindelse
anlaggs i HH-laget.
De lokala planlaggningsméassiga konsekvenserna blir mest
omfattande vid en fast férbindelse i KM-laget, eftersom
byggandet av  jarvagen, och  sarskilt vagen, kommer att
medféra stora ingrepp i den existerande bebyggelsen,
dels i smahusomradet nordost om  flygplatsen, dels i
Tarnbys stadskéarna. Detta © tillsammans med de tidigare
namnda bullerverkningarna och intresset att bevara be-
byggelse " nédvandiggor att  sarskild uppmarksamhet agnas
detaljutformningen & trafikanlaggningarna genom  dessa
omraden. Samtidigt kommer dock de  nya trafikanlaggning-
arna att méjliggora en  béttre trafikférsorining pa stora
delar av  Amager samtidigt som andra trafikleder avlastas.
Beddmning frén riksplanesynpunkt
En  yiksplanemassig bedémning pekar p4 en rad fordelar
och en rad nackdelar till foljd av  anlaggandet av. en
fast forbindelse over Oresund.
En fast forbindelse betyder béttre tillganglighet over
Oresund, vilket medfor okad trafik. Trafiken i sig sjalv
ar  givetvis icke ndgon fordel © tvartemot medfor den
bdde  direkt och  indirekt en rad  kostnader i form av
miljstérningar m.m.
En del v  trafikskningen blir en  flid av  vidgade
dansk-svenska forbindelser som  innebar en del fordelar
U kommersiella, kulturella och  rekreationsmassiga syn-
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punkter. Dessa fordelar kommer pa dansk sida framst
huvudstadsregionen till godo. Men ocksa for andra delar
av landet kan det fran utvecklingssynpunkt uppsta posi-
tiva effekter genom att forbindelserna med Sverige
underlattas. Man kan t.ex. tidnka sig en Okad svensk
turism i alla delar av Danmark.

Dessutom kommer huvudstadsregionens fordelar av en fast
forbindelse inte att i nagon storre grad vara sadana
fordelar som kommer regionen tillgodo pa det dvriga
landets bekostnad. Diremot kan fdrdelar uppsta genom en
battre konkurrenssituation internationellt sett, dvs.
fordelar som kommer hela landet till godo.

Hartill kommer att den utvecklingsfrimjande effekten av
en fast Oresundsfdrbindelse kan forviantas bli av begran-
sad storleksordning.

Det forhillandet, att en fast Oresundsfdrbindelse i
forsta hand dr till fordel for huvudstadsregionen synes
ddrfor inte strida mot de riksplanemdssiga stridvandena
att ddmpa utbyggnaden i huvudstadsregionen med syfte att
framja utvecklingen i landet i Ovrigt.

Nir en fast Oresundsforbindelse vdntas fd en begrinsad
effekt pa utveckligen beror detta pa att dven om forbin-
delsen gor det mdjligt att komma Sver Oresund snabbare
och bekvimare, kommer det dnda i fortsdttningen att fin-
nas en ekonomisk barridr for bilismen i form av avgift
for anvindningen av forbindelsen. Dessutom finns den
kraftiga barriidr som nationsgrinsen innebidr i en lang
rad avseenden och som inte utan vidare paverkas av
tillkomsten av en fast forbindelse.

Som en foljd av fasta forbindelser over Oresund kan vin-
tas en Okning av transittrafiken med gods mellan Sveri-
ge/Norge samt kontinenten genom Danmark. Okningen beror
dels pa att landtransporternas konkurrenskraft stdrks i
forhdllande till sjdtransporterna, dels pa att trafik
flyttas fran direkta firjelinjer mellan Sverige och kon-
tinenten till den fasta forbindelsen. Denna ckade tran-
sittrafik utgdr en belastning for savil miljon som in-
frastrukturen i Danmark.

For jdrnvidgstrafikens del uppstar dock positiva konsek-
venser for sysselsdttningen och intdkterna. Transittra-
fiken pa vidg Ar ddremot utan betydelse for dansk syssel-
sdttning och ekonomi.

Den fasta forbindelsen medfdr dock inte entydigt en for-
sdmrad miljo till f5ljd av transittrafiken. Vid en
KM-forbindelse forsvinner en del av trafiken pa den
Overbelastade Helsingdr-motorvigen. Pa jarnvidgssidan
faller godstrafiken bort pa Godsbaneringen i Kdpenhamn,
vilket medfdr en betydande avlastning av miljon.

Vid valet mellan de olika mojligheterna att forliagga en
fast Oresundsfdrbindelse anses en placering i KM-liget
battre in en forldggning till HH-ldget vara i Gverens-—
stimmelse med riksplaneringens mal att undga ytterligare
tillvaxt i huvudstadsregionens norra del och i stidllet
frimja en utveckling mot sydvdst och det ovriga landet.
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T Ekonomiska beddmningar

Konsekvenserna av fasta forbindelser Sver Oresund kommer
att berdra manga samhillsomraden i Danmark och Sverige.
Utover de ekonomiska konsekvenser som berdr person- och
godstraf ik kommer tillkomsten av OresundsfSrbindelserna
att i viss utstrackning paverka bl.a. milj&, sysselsitt-
ning, statsbudget samt betalningsbalans i de bida lin-
derna. Pa langre sikt kan lokalisering av foretag och
markanvdndning i sin helhet komma att piverkas.

En del av de konsekvenser som forbindelserna medfdr kan
uttryckas i siffror och vissa av dem kan dven virderas
och fdrdelas pa berdrda parter i Danmark och Sverige.

Pa grund av de skillnader som foreligger ndr det giller

mGjligheterna att behandla olika konsekvenser har redo-

gorelsen for de ekonomiska bedomningarna delats in i tva
huvudavsnitt.

Det ena avser en fdretagsekonomisk bedomning, som ror
ekonomin hos de statliga fOretag eller motsvarande som
berdrs av fasta forbindelser. Dessa foretag utgors av
jadrnvdgsforvaltningarna i Danmark och Sverige - DSB och
SJ - samt det brofdretag som forutsatts svara f8r an-
ldggandet och driften av en fast forbindelse i KM-13-
get.

I det andra redovisas en samhillsekonomisk bedomning,
som behandlar konsekvenserna av fasta forbindelser i ett
vidare perspektiv.

Sistndmnda avsnitt Ar indelat i tva delar.

I den ena redovisas traf ikekonomiska kalkyler, dir
effekterna av fasta forbindelser virderas gemensamt for
de bada ldnderna. Dessa kalkyler baserar sig i stor
utstrackning pa de berzkningar som gjordes av 1975 Ars
6resundsutredning.

I det andra delavsnittet redovisas kompletterande bedom-—
ningar av vissa Ovriga samhilleliga effekter, sasom
effekter pa sysselsittning och betalningsbalans.

Avslutningsvis redovisas i detta kapitel en sammanfatt-
ning av de fOretagsekonomiska och de trafikekonomiska
kalkylerna. I anslutning hirtill redovisas iven i
tabellform en kortfattad uppsummer ing av de kvalitativa
fordelar som kommer trafikanter och andra brukare till-
godo genom tillkomsten av fasta forbindelser. Dessa
positiva brukareffekter dr i viss utstrackning medrik-
nade i de traf jkekonomiska kalkylerna men framgir inte
konkret av de ber#kningsresultat som redovisas. Brukar-
fordelarna redovias utforligt i kapitel 5.




Tre:d Berakningsforutsdttningar

Gemensamt for de foretagsekonomiska och traf ikekonomiska
kalkylerna giller att de fasta forbindelserna berak-
ningsmdssigt antas oppnas for trafik ar 1995. Berakning-
arna ir vidare gjorda vid 5 % respektive 7 % real kal-
kylrinta och avser perioden fram till ar 2025. Kostnader
och intdkter ar angivna i 1986 ars prisniva. I kalkyler-—
na ingdr inte moms och andra indirekta skatter.

Genom att kalkylerna omfattar en begridnsad tidsperiod
bortses fran en del av de fasta forbindelsernas framtida
intikter, dvs. de som intrdffar efter ar 2025. Det dis-—
konterade virdet av dessa intdkter paverkar dock inte
den traf ikekonomiska bedomningen av alternativen i nagon
nimnvird grad. For de foretagsekonomiska kalkylerna gal-
ler diremot en annan berdkningsforutsattning. I dessa
kalkyler har anliggningarnas restvirden ar 2025 medrdk-
nats.

En av de viktigaste forutsdttningarna for kalkylerna ar
traf ikprognoserna, som anger hur Oresundstraf iken antas
utvecklas med respektive utan fasta forbindelser. Tra-

f ikprognoserna baserar sig pa de forutsidttningar om eko-
nomisk tillvixt m.m. som redovisats i kapitel 3.

I de foretagsekonomiska kalkylerna har berdkningar
gjorts av de fasta forbindelsernas inverkan pa SJ:s
resp. DSB:s ekonomi samt pa ekonomin hos det brofdretag
som antas driva en forbindelse i KM-ldget.

I de trafikekonomiska kalkylerna, som helt baseras pa
samhdllsekonomiska kalkylprinciper, vidgas perspektivet
for analyserna. Den viktigaste skillnaden jamfort med de
foretagsekonomiska berdkningarna uppkommer pa intakts-—
sidan. De foretagsekonomiska intdkterna utgdrs av de in-
komster brofdretaget samt DSB och SJ berdknas fa genom
avgifterna for Oresundstrafiken. De trafikekonomiska in-
tikterna baserar sig diremot pa trafikanternas betal-
ningsvilja (nytta), som i huvudsak utgdrs av vidrdet av
minskad restid.

De tidsvirden som anvints i de traf ikekonomiska kalky-
lerna har skrivits fram med den forutsatta utvecklingen
av privat konsumtion, vilket ocksa gdller reallGnekost—
naderna i kalkylerna.

De foretagsekonomiska och trafikekonomiska kalkylerna
har genomfdrts som kapitalvdrdeberdkningar, dir de Over
tiden fordelade kostnaderna och intdkterna med en kal-
kylranta diskonterats till ett kapitalvirde ar 1995, det
berikningsmissiga Oppningsdret. Ett positivt sadant
virde - nettokapitalvidrde - betyder i de foretagsekono-
miska kalkylerna att intdkterna Overstiger drift- och
kapitalkostnaderna under kalkylperioden och ger en for-
rintning av investeringen som Overstiger kalkylrdntan. I
de trafikekonomiska kalkylerna innebdr ett positivt net-
tokapitalvdarde att fasta forbindelser medger ett battre
samhillsekonomiskt resursutnyttjande och/eller storre
nyttoeffekter #n fortsatt trafikering med firjor och ba-
tar vid den valda kalkylrdntan.
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Nedanstaende tablad ir en dversikt Gver de berdkningskom
ponenter som de ol ika kalkylerna omfattar.

Berakningskomponent Bro- DSB Traf ik-
foretaget SJ  ekonomi

Kostnader/kostnadsbesparingar

Fasta forbindelser

Avgifter pid fast Oresundsfdrbindelse

kr

100/100 100/50

Tagresa (KM 4.2)
Bussresa (KM 4.0)
Personbil (inkl 2,5 p.)
Charterbuss

Mindre lastbil

Storre lastbil

35

35

109
546

230

26

94

1) Terminalomrade for avgiftsupptagning och tull
2) Endast havsmil jo

3) DSB/SJ-fir jor |
4) Skillnader i tids- och fordonskostnader etc. )
5) Minskad restid, firre byten etc.

kust-kust X X X
jarnvidgsanslutningar X X
vaganslutningar x1) X
Mil joatgirder
(buller, havsmil jo) x2) > < X
Fdr jor och far je-
terminaler x3) X
Tagtraf ik ¥ X
Busstraf ik Kopenhamn-Malmo
(KM 4.0 + HH 0.1) X
Tull X
Intdkter
Vagtraf jkavgifter X X :
Passagerar— och gods- ‘
traf ikavgifter pa jarnvig X 1
Avgift fran SJ/DSB (KM 4.2) X 1
Nyttoeffekter, lands— |
vagstraf ik x4) !
Nyttoeffekter, jdrn-
vagstraf ik x2)

|

742 Broforetagets ekonomi

Aven om delegat ionerna i detta sammanhang inte nirmare
utrett olika alternativ till organisation m.m. fdr bro-
foretaget har det dock beddmts nddvandigt att gdra vissa
antaganden om den kommande organisat ionen. De fdretags-—
ekonomiska kalkylerna skall ddrfor inte ses som bindande
infor kommande Overvidganden av olika former for organi-
sation och ansvarsfordelning m.m.

Broforetaget antas saledes i detta sammanhang f inansiera
den del av forbindelsen som avser strickan mellan kust-—
erna, inkl. ett terminalomrade for avgiftsupptagning och
tullbehandling som dr beliget pa den svenska sidan. Ter-
minalomrddet har kostnadsberiknats till ca 40 mil j. kr.

Vid en ren vdgforbindelse (KM 4.0) skall anliggnings-
och driftskostnaderna samt ranteutgifterna tickas av in-|
takter fran viagtrafiken. Vid en kombinerad fdrbindelse
(KM 4.2) tillkommer utdver vigavgifterna en avgift fran
DSB och SJ. Storleken av denna avgift sammanhinger med
realrdntan samt fordelningen mellan vdg och jdrnvig av



de samlade anliggnings— och driftskostnaderna. Avgiften
4r berdknad som ett fast arligt belopp som betalas Gver
30 ar, varvid det har antagits att realridntan uppgar
till S % resp. 7 %.

For KM 4.2 ir kalkylerna gjorda med tvad alternativa be-
talningsforutsittningar £or DSB och SJ. I fallet "50/50"
forutsdtts att investeringskostnaderna for den gemensam—
ma delen mellan kusterna delas lika mellan jdarnvidg och
vdg. Detta kan uttryckas sd att den samordningsvinst som
uppstir genom att jirnvigs— och vdgfdrbindelsen slas
samman delas mellan vigtrafiken och jdrnvagstrafiken. I
fallet "Marginal" fdrutsitts att jdrnvdgen skall betala
endast merkostnaden for att forse en ren viagforbindelse
i KM-liget med tvd jdrnvigsspar. Det betyder att samord-
ningsvinsten till fullo tillfaller jdrnvdgen. Detta &r
ett alternativ som framtagits pa onskemal av den svenska
delegationen.

Personbilar, lastbilar och turistbussar forutsdtts beta-
la en broavgift som i princip svarar mot de nuvarande
firjetaxorna i Oresund (100 % avgiftsnivd). For KM 4.2
redovisas tva taxealternativ for tagtrafiken, 100 7%
resp. 50 % av firjetaxorna. Detta paverkar inte jdrn-
vigsforetagens avgifter till brofdretaget; alternativet
med 50 % taxa ger dock nagot ligre biltrafikintdkter &n
100 %-alternativet. Avgifterna redovisas i tabell pa
sid. 94.

Berdkningsresultatet redovisas i nedanstdende tabell.

KM 4.0 + KM 4.2 ' KM 4.2

HH 0.1 Marginal 50/50
Kollektivtaxa 100 7% 100 % _ 50 % 100 % 50 %
Realranta 5 % 748 4 5 % %% S 7% 5% 75 5 4 T
Trafik-
intikter 9 000 7 200 7 700 6 100 7 500 5 950 7 700 6 100 7 500 5 950
Avgift
fran
DSB och SJ - - 2800 2650 2800 2 650 4 300 4 200 4 300 4 200
Anligg-
ning -3 800 -4 500 -6 100 -6 900 -6 100 -6 900 -6 400 -7 200 -6 400 -7 200
Drift -600 =500 -950 =700 -950 -700 =950 -700 =950 =700
Nettokapital-
virde 4 600 2 200 3 450 1 150 3 250 1 000 & 650 2 400 4 450 2 250

Tabell 7.1 Brofdretagets ekonomi (milj. kr.)
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Nettokapitalvidrdena dr vid 7 % realrinta positiva i
samt]liga undersdkta alternativ. BrofSretagets intikter
ger saledes mer 4n 7 % Arlig forrintning av investe-
ringskostnaderna, oavsett forbindelsealternativ.

Lonsamheten dr bidst vid alternativen KM 4.2 - 50/50 och
KM 4.0 + HH 0.1.

Det ekonomiska utfallet for brofdretaget kan belysas
dven fran andra synpunkter. Berdkningar har gjorts som
visar de fOrdndringar av den nuvarande Oresundstraf iken
som krdvs vid olika forbindelsealternativ for att for-
rintningen av investeringskostnaderna skall motsvara de
bada anvinda kalkkylrintorna 5 resp. 7 %.

Berdkningarna utgdr fran ar 1985 och de fakt iska traf ik-
volymerna detta dr samt under antagandet att en fast
forbindelse da fanns och tagits i bruk. Vidare har for-
utsatts, liksom i prognoserna att 80 % av Oresundstraf i-
ken anvidnder KM-forbindelsen och 20 % firjorna i HH-1i-
get. Resultatet framgar av nedanstidende tabell.

Alternativ Vid 5 % Vad 7
realrianta realrianta

KM 4.2 marginal + 0% 53007

50/50 =30 % i B A

KM 4.0 + HH 0.1 + 10 % +.35 %

Tabell 7.2 Erforderlig fordndring av vigtrafikintdkter
i forhallande till 1985 for forrintning med
5 resp. 7 %.

Av tabellen framgar att det vid KM 4.0 + HH 0.1 resp. KM
4.2 marginal endast krdvs en intdktsokning med 30-35 % i
forhdllande till ar 1985 fOr att en forridntning med 7 %
skall uppnas. Vid alternativet KM 4.2 50/50 uppnis 7 %
forrdntning vid en trafikvolym som inte ens behdver upp-
ga till 1985 ars niva.

Som jdmforelse kan ndmnas att de gjorda traf ikprognoser-
na ger intdkter vid KM 4.2 som 3r ca 50 % storre dn 1985
ars intdkter. For KM 4.0 + HH 0.1 4r skillnaden mer mar-
kant och uppgar till ca 75 %.

Brofdrbindelsen kommer sdledes att vara rintabel, dven
om trafikprognoserna inte helt skulle infrias.

Det kan emellertid inte uteslutas att det kommer att
uppstd prismdssig konkurrens mellan brofdretaget och de
foretag som svarar for den kvarvarande firjetrafiken i
Oresund. Konkurrensen kan innebira att broforetagets
lonsamhet minskar. BerZkningsresultaten visar dock att
lonsamhetsmarginalerna ar betryggande i bada alternati-
ven.




Penningflddesanalyser

Aven penningstrdmmarna for brofdretaget dr belysta. Det
berdkningsmissiga antagandet har ddrvid gjorts att den
framtida inflationen kommer att uppgd till 5 % per &r 1
anliggningsfasen och under de férsta 30 aren av drift-
fasen.

Figurerna pd sid. 96 visar, att skulden vidxer kraftigt
under anliggningsperioden ndr brofdretaget inte har
nigra inkomster. Efter dppnandet kommer skulden att
fortsdtta att vdxa i bidda de redovisade alternativen.
Att detta sker beror pa att rdnteutgifterna och drifts-
kostnaderna d& ir stdrre dn de sammanlagda intdkterna.
Trafikintdikterna kommer emellertid att vdxa snabbare dn
utgifterna och ndr utgifter och intdkter &r lika stora
kommer skulden att sluta vidxa. Direfter kommer trafikin-
‘tdkterna att Overstiga utgifterna, och skulden kan dédr-
med avvecklas. Intikterna kommer att vdxa snabbt ndr °
skulden #r avvecklad pd grund av rinteintdkterna fran
den ackumulerade formdgenheten i brofdretaget.

Det framgdr att brofdretagets skuld vid KM 4.0 kommer
att stagnera samt vara avvecklad 5-10 ar tidigare &n vid
m 4.2.

vid ligre inflation &n 5 % kommer tidpunkten ndr skulden
stagnerar att flyttas ndrmare oppningsdret. Vid mycket
18g inflation kommer skulden att vara higst vid dpp-
ningséret.

Det motsatta forhdllandet kommer att intrdffa vid hdgre

inflation &n 5 %. Inflationens storlek kommer dock inte
Jarnvigsforbindelse dver att padverka dterbetalningsperiodens lidngd, dvs. perioden
Vestamager frdn dppnandet till dess att skulden dr avvecklad.
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7.3 Ekonomin for DSB och SJ

Bedomningarna av de foretagsekonomiska konsekvenserna
for DSB och SJ har gjorts mot bakgrund av

- Investering i och underhdll av banstrickningen pa
dansk respektive svensk sida samt en andel av investe-
ringen mellan kusterna.

Berdkningarna vid alternativet KM 4.2 avser de tva
fallen med olika betalningsuppdelning mellan vidg och
jdrnvdg som ndmnts tidigare, ndmligen "marginal”
resp. "50/50".

Vid alternativet KM 4.0 + HH 0.1 gors inga motsva-
rande antaganden. Ddr fOrutsidtts att jdrnviagsforeta—
gen svarar for samtliga investeringskostnader som
foranleds av jarnvdgstrafiken.

Vidare gidller att jarnvdgsinvesteringarna mellan
kusterna delas lika mellan DSB och SJ.

Stationsanldggningen i Kdpenhamns Lufthamn, som
finns med i KM 4.2-alternativet, fOrutsidtts finan-—
sieras i sin helhet av DSB.

- Skillnader i investeringar och driftskostnader for
HH-leden och HK-leden vid fast forbindelse resp. fort-
satt fadrjedrift.

Vid berikningen av driftkostnaderna for fir jorna pa
HH~leden har i de alternativ ddr en fast vagforbin-
delse ingar hidnsyn tagits till ett fOrvidntat in-
tdktsbortfall for DSB och SJ. Intdktsbortfallet upp- |
kommer genom att en vasentlig del av biltrafiken en-
ligt prognoserna kommer att flytta Over fran HH-le-
den till forbindelsen i KM-ldget.

:

- Forandringar i tdgdrifts— och terminalkostnader pa
landsidan for savidl gods— som persontrafiken.

Vid fasta forbindelser sker stora besparingar be-
triffande firjeterminal- och rangeringskostnader,
hamnavgifter m.m.

- Merintdkter fOr passagerar- och godstrafiken vid fasta
forbindelser.

Rintabiliteten f&r KM 4.2 ir berdknad for de tva taxe-
alternativ for den lokala och regionala tagtrafiken som
tidigare nimnts dvs. 100 % resp. 50 % taxeniva pi
strdckan mellan kustlinjerna. Vid det forstnidmnda alter-—
nat ivet dr genomsnittsintdkten mellan Kopenhamn och
Malmd - inkl. strdckorna i land - ca 35 kr. per passage-|
rare fordelade med ca 16 kr. pa DSB och ca 19 kr. pa SJ.
Vid 50 % taxeniva dr genomsnittsintidkterna ca 26 kr. |
|
Som jimfdrelse kan ndmnas att bil jettpriset ar 1986 for
flygbatarna var knappt 60 kr. och for den direkta buss-
forbindelsen Kopenhamn-Malmd drygt 50 kr.

For lokaltrafiken K@penhamn-Amager, som forutsdtts vara ‘
en DSB-stricka, dr berdkningen av DSB:s intdkt baserad
pa HT:s zontaxesystem.



Berdkningsresultat

Den samlade lonsamheten for DSB - inklusive restvdrdena
for anldggningarna vid berdkningsperiodens slut - ar be-
raknade till fol jande nettokapitalviarden.

Nettokapitalvdrden, DSB (milj. kr.)

Alternat iv Avgiftsniva Realrinta
5 % i 7%
KM 4.0 + HH 0.1 100 7% -350 -700
KM 4.2 Marginal 100 7% 450 =400
50 % 350 =500
KM 4.2 50/50 100 7% -150 -1 000
50 % -200 -1 100

Den kombinerade KM-forbindelsen (KM 4.2) kommer vid

100 % taxeniva att ge en forridntning pa ca 6 % (Margi-
nal) respektive 5 % (50/50), jamfort med basalternativet
Fortsatt fdrjedrift. Vid 50 % avgiftsnivd kommer for-
rintningen att bli ldgre pa grund av att driftskostna-
derna okar nagot medan intdkterna blir i stort sett de-
samma som vid 100 % avgiftsniva.

Alternat ivet KM 4.0 + HH 0.1 visar en mycket 1ig for-
rantning - omkring 3 %Z - pa grund av intdktsbortfallet i
far jetraf iken pa HH-Overfarten. Det bor nidmnas att detta
intaktsbortfall inte var medrdaknat i1 de berdkningar som
redovisades i Oresundsrapporten fran ar 1985.

En kianslighetsanalys visar att 7 7 forrantning kan upp-
nas i KM 4.2-alterant ivet vid "marginal™ betalningsupp-—
delning, ifall godsmdngderna vaxer med 1 milj. ton per
ar 1 stdllet for med 0,5 milj. ton per ar som forutsitts
i prognoserna.

Lonsamheten for SJ har berdknats till fol jande netto-
kapitalvarden.

Nettokapitalviarden, SJ (milj. kr.)

Alternat iv Avgiftsniva Realrinta
S50t 7 %
KM 4.0 + HH 0.1 100 % -600 -900
KM 4.2 Marginal 100 7% 450 -350
20 % 750 =50
KM 4.2 50/50 100 % =125 =950
50 % 200 -650

KM 4.2-forbindelsen ger en forrdntning for SJ av ca 6 7%
(marginal) respektive knappt 5 % (50/50) vid 100 % av-
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giftsnivad. Vid 50 % avgiftsniva beridknas utfallet bli
nidgot bittre nimligen knappt 7 % resp. 5-6 7%.

Alternativet KM 4.0 + HH 0.1 ger ddremot en forrdntning
for SJ av endast ca 3 %.

Kombinationen KM 4.0 + KM 0.2

En jdrnvigsforbindelse Kopenhamn-Malmé utford som borrad
tunnel har i kap. 2 varderats oversiktligt i anlidgg-
ningstekniskt och anlidggningsekonomiskt hdnseende. Kost-
naden for delen mellan kustlinjerna har uppskattats till
ca 3,4 miljarder kr. och totalkostnaden inklusive land-
anslutningar pad bada sidor av Sundet till ca 6 miljarder
kr.

Anliggningskostnaden for kombinationen KM 4.0 + KM 0.2
ligger for jarnvigens del ganska ndra kostnaden for KM
4.2 vid kostnadsfordelningen 50/50 mellan vdg och jdrn-
vdg. Som anges i kapitel 2 dr dock osdkerheten vid kost-
nadsberdkning av en lidng borrad tunnel av detta slag
relativt sett stdrre dn for en brofdrbindelse.

Rintabiliteten for KM 4.0 + KM 0.2 uppskattas under an-—
givna forutsdttningar och med den gjorda reservationen
for kostnaderna till 4-5 % for savidl DSB som SJ vid

100 % taxeniva. Vid 50 7% kollektivtaxa uppskattas for-
rantningen for SJ till ca 5 %.

Nigon nirmare rintabilitetsvdrdering av en ren jarnvidgs-
forbindelse, KM 0.2, har inte gjorts eftersom ingen
genomarbetad trafikprognos foreligger for ett sadant
alternativ.

For en dversiktlig vidrdering av ekonomin vid en sadan
forbindelse har dock beriknats hur manga ytterligare
passagerare i forhdllande till KM 4.2 som krdvs for att
DSB respektive SJ skall uppnd samma forrdntning vid en
KM 0.2-f6rbindelse som vid KM 4.2-alternativet.

Om passagerarantalet dkar med ca 1 miljon, dvs. med
10-15 %, berdknas forrintningen for DSB uppgd till 6 %
svarande mot forrintningen vid KM 4.2 marginal.

Med anvindande av den for SJ mest gynnsamma prognosen
for KM 4.2-alternativet (100/50 % taxeniva) berdknas
f5rrintningen som nimnts till ca 5 %. For att uppnd en
forrdntning av 7 % kridvs ca 40 7% storre trafikvolym dn
den som prognosticerats for KM 4.2.

7.4, Trafikekonomiska kalkyler

De trafikekonomiska kalkyler som redovisas har ar base-
rade pid samhillsekonomiska berdkningsprinciper men vir-
deringen omfattar endast vissa av de effekter som for-
bindelserna medfor for samhdllet. Effekterna jdmfors med
motsvarande effekter vid fortsatt farjedrift. Kalkylre-
sultaten avser foljaktligen visa om fasta forbindelser
frén trafikekonomisk synpunkt ir en bdttre eller sdmre
16sning dan fortsatt fiarjedrift.



Sammanfattningsvis ingar 1 underlaget for berdkningarna
kostnader for investering { och drift av fasta forbin-
delser inklusive anslutningar samt vissa mil joatgiarder,
sasom bullerskydd och havsmil joatgirder. Vidare ingar
kostnader tor terminaler och fdr jor samt for kollekt iv-
traf ik via fasta forbindelser.

Dessutom omfattar kalkylerna kostnader som bars direkt
av trafikanter och godstransportorer (1on, energifor-
brukning, materiel och tidsatgang). Dessa kostnader kom-
mer att vara ldgre vid fasta forbindelser dn vid fort-—
satt farjedrift. Vid berdkningen av nyttoeffekterna av
denna fordndring har skil jts mellan kostnadsminskningar
for omfordelad trafik och nyttot illskott for nyskapad
traf ik.

[ kalkylen rorande KM 4.2 medridknas dven lokaltraf iken
med tag mellan Kopenhamn och Kopenhamns Lufthamn.

Sadant som uteldmnats ar bl.a. eventuella langsikt iga
effekter pa naringsliv och markanvandning samt syssel-
sittningseffekter pa langre sikt. Den inverkan fasta
forbindelser har 1 dessa och 1iknande avseenden belyses
dock oversiktligt 1 avsnittet 7.5.

Avgasutsldpp fran bilar och fidrjor har inte heller
kunnat virderas i samband med kalkylarbetet. En redogo-
relse for dessa och andra mil joeffekter har ldmnats {
kapitel 6.

Vidare har det som redan framhallits {1 kapitel 5 inte
varit mojligt att beakta alla de kvalitetsfordelar som
fasta forbindelser medfor for traf ikanterna jamfort med
fortsatt fiarjedrift. Framforallt har inte samtliga
nyttoeffekter av forbattrad regularitet och kont inuitet
kunnat beaktas. I dag kidnnetecknas vissa farjeforbindel-
ser vintert id av dalig regularitet. Det finns heller
ingen forbindelse i KM-ldget som erbjuder transportmdj-
1 igheter under hela dygnet.

Slutligen har den inverkan som fasta forbindelser kan
tinkas fa pad de s.k. barridreffekter som kan anses fore-
1igga vad betrdffar trafikflodet Gver Sundet inte heller
kunnat beaktats, eftersom det inte finns nagra kvant ita-
tiva analyser av barriireffekterna och deras paverkan pa
resandet.

En sdrskild frdga dr fasta forbindelsers eventuella in-
verkan pa traf iksdkerheten. Enligt tidigare gjorda be-
domningar finns inget som talar for att traf iksdkerhets-—
forhallandena skulle paverkas namnvdrt genom tillkomsten
av torbindelserna. Denna bedomning torde gdlla dven 1
dag. Dock framstar KM 4.2 som det mest fordelaktiga
alternat ivet, sett fran traf iksikerhetssynpunkt. Antalet
bilresor dver Oresund ir naml igen ldgre i KM 4.2 dn 1 KM
4.0 + HH 0.1, vilket bor inverka positivt pa traf iksd-
kerheten. Dessutom sker en forbattring pa dansk sida ge-
nom tillkomsten av jarnvidgsforbindelsen mellan Kopenhamn
och flygplatsen vid Kastrup. Lokaltagen utmed denna
stridcka attraherar bil- och bussresendrer varvid traf i-
ken pa intilliggande vidgnit minskar i omfattning.
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Som ndmnts inledningsvis 1 detta kapitel ir kalkylerna
baserade pa de traf ikprognoser som redovisats i kap itel
3. Vissa konsekvenser som prognoserna ger uttryck for
har emellertid inte kunnat medriknas i kalkylerna. Det
gdller bl.a. den trafik som omfdrdelas frin viastkust-
och Ostersjolederna till de fasta forbindelserna.

Berdkningsresultat

De fasta forbindelsernas sammanlagda traf ikekonomiska
effekter i de undersokta huvudalternat iven redovisas i
nedanstdende tabell. Resultaten avser 100 % avgiftsniva
for traf iken over KM—forbindelsen.

De angivna nettokapitalvdrdena uttrycker de totala
effekterna for Danmark och Sverige tillsammans. Det
forhallandet att ingen atskillnad gors mellan danska och
svenska traf jkanter innebdr emellertid inte att fordelar
och nackdelar dr 1ika fordelade pa de bada linderna.

Alternat iv KM 4.0+HH 0.1 KM 4.2%
Realridnta 5 % s 50% 7 %
Kostnader
Investering (netto) -6 500 -7 100 -9 000 -9 800
Drift= och underhall
(kostnadsbespar ing) 5 000 4 000 4 400 3 600
Nyttoeffekter**
Persontraf ik 6 700 5 300 7 500 5 900
Godstraf ik 1 600 1 300 1 600 1 300
Lokaltraf ik Kopenhamn-Kastrup - - 1 700 1 300
Summa 6 800 3 500 6 100 2 300

* Kollektivtaxa 100 %

** Kostnadsminskningar for omfordelad traf ik och nyttot illskott

for nyskapad traf ik

(milj. kr.)

I bada alternativen ger kalkylerna ett positivt utfall.

Tabell 7.3 Traf ikekonomiska nettokapitalvirden.

Vid givna fOrutsdttningar dr det sidledes fran traf ik-
ekonomisk synpunkt lonsamt med fasta forbindelser Gver
Oresund jamfort med fortsatt firjedrift. Om hinsyn tas

dven till forbindelsernas restvarden vid kalkylper iodens
slut (ar 2025) forbadttras absolut sett utfallet i bigge

alternat iven.

Vid det kombinerade taxealternativet 100/50, dvs.

avgift for vdgtraf iken och 50 % avgift for den lokala

och regionala tagtraf ijken, forbittras resultatet for KM

4.2-alternat ivet. Okningen i nettokapitalvirdet uppgir

till ca 600 milj. kr.

100 7%

Berdkningarna rorande KM 4.0 + HH 0.1 baserar sig pa att
jarnvagstunneln dr forlagd till det nordligare av de tva




larnby station. Idéskiss undersokta lagena i HH. Med tunneln i det sydligare ld-
get (HH-syd) fOrsdmras kalkylresultatet med mer dn 2
mil jarder kr.

I KM-ldget har dven det traf jkekonomiska utfallet av en
ren vagbro i kombination med en borrad jarnviagstunnel

KM 4.0 + KM 0.2 undersokts overs iktligt. Nettokapital-
virdet for ett sadant alternativ blir ca 1,3 mil jarder
ldgre dn for KM 4.2 vilket svarar mot den diskonterade
merkostnaden. Eftersom alternat ivet inte innebdr nagra
traf ikekonomiska fordelar jamfort med KM 4.2 Er en sadan
losning fol jaktl igen klart sdmre.

Tidsvdarden

En post som har stor betydelse for utfallet av kalkyler-
na dr virder ingen av t idsatgangen for en resa. Det an-
vianda tidsvardet for tjansteresor, ca 125 kr./tim, -
framraknat for logitmodellen 1 prognosarbetet - ar hogt
jadmfort med de tidsvdrden som normalt anvdnds 1 sam-
hdllsekonomiska virderingar av vidgprojekt 1 Danmark och
Sverige och som dr drygt 90 kr./tim. Om i stdllet det
ligre vardet laggs till grund for berdkningarna reduce-
ras nettokapitalvirdena i tabell 7.3 med 1 000-1 400
mil j. kr. Detta forhdllande ger dock inte anledning att
dndra slutsatsen att anldggandet av fasta forbindelser
fran traf ikekonomisk synpunkt innebdr ett battre resurs-
utnytt jande dn fortsatt fdr jedrift.

Om traf ikanterias tid anses mindre vdrd dn 125 kr./t im
kan det antas att de skulle reagera pa annat sidtt dn det
som forutsatts i prognoserna. Detta forhallande har inte
kunnat beaktas vid framrdknandet av den angivna reduce-
ringen av nettokapittalvardena. Detta torde dock inte ha
nagon avgorande betydelse i sammanhanget.
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7.5 Kompletterande ekonomiska beddmn ingar

Sysselsdttning och betalningsbalans

En del av de samhdllsekonomiska verkningarna i Danmark
och Sverige vid en fast forbindelse avser effekter pi
sysselsdttning och betalningsbalans.

Dessa effekter dr forst och frimst direkta i form av
sysselsdttning och import i samband med investeringar
och drift vid fortsatt fdrjetraf ik respektive en fast
forbindelse. Dartill kommer indirekta sidana effekter
knutna till produktionen av material m.m. som anvinds i
anldggnings— respekt ive driftfasen. Slutligen uppstar
vissa avledda konsekvenser fGr sysselsittning och import
ndr av projekten nygenererade inkomster av ol ika slag
omsdtts i efterfragan och konsumt ion.

Sysselsdttningseffekten under anliggningsfasen for fasta
forbindelser kan berzknas till 20 000-25 000 manir for
KM 4.2 och till 13 000-15 000 mandr fo6r KM 4.0 + HH 0.1.
Detta motsvarar i genomsnitt 3 000-5 000 personer per
ar. Under driftfasen uppstdr i stillet ett nettobortfall
om 500-800 sysselsidttningst il1fdllen bl.a. beroende pa
att en stor del av fidrjetraf iken blir overflodig. Den
pos it iva utveckl ing som kan forviantas folja av tillkoms—
ten av fasta forbindelser torde dock mer #n vil uppviga
denna negat iva effekt. Hur stor sysselsittningsdkning
som en fast forbindelse kan medfdra ir dock svart att
uppskatta av skdl som framfors i avsnitt 1.2.

Den omedelbara valutafSrbrukningen beridknas till |
1 750-2 200 milj. kr. £0r KM 4.2 och till 1 300-1 500 |
milj. kr. for KM 4.0 + HH 0.1 vilket innebir att bida
ldndernas betalningsbalans tillsammans forsdmras med

300-400 milj. kr. arligen under anliggningsperioden. I
samband med Oppnandet av forbindelsen uppstar 1 stidllet

en valutabesparing om 20-25 milj. kr. Den positiva ut-

veckl ingen fOr naringsl ivet som torde folja med till- |
komsten av de fasta forbindelserna medfdr att forbitt-
ringen av betalningsbalanserna kan bli storre an vad som

har angetts.

I ovanstdende beridkningar som avser de samlade konse-
kvenserna for badde Danmark och Sverige har hinsyn tagits
endast till de direkta och indirekta effekter som f3l jer
av den stora kapitaltillfdrseln i anldggningsfasen och
de arliga besparingarna under driftfasen. Vissa effekter
som sammanhdnger med det Gkade traf ikarbetet ingadr ock-
sa, naml igen Skade omkostnader och dkad personalitging i
kollektivtraf iken. Motsvarande kostnader for vigtraf iken
dr didremot inte medrzknade och inte heller den okade

dr ivmedelsforbrukningen. Slutligen ingar inte heller
effekterna av de i samband med projekten okade inkomst-
floden som nyss namnts.

Konsekvenser for Skaneregionen

Den nya mer permanenta sysselsidttningseffekt som nagot
av de aktuella forbindelsealternat iven kan viantas leda
till i Skaneregionen ir som tidigare angetts svar att i
dag berdkna.



P2 kort sikt kommer som nimnts totalt 3 000 & 5 000 per-
soner att sysselsittas per ar under sjidlva byggper ioden
i Oresundsomridet. For Skines del innebidr detta att
vissa specialarbetare kommer att behdva rekryteras utan-
for regionen. I Ovrigt kommer byggnadsarbetet att till
stor del kunna klaras med hjilp av bef intlig arbetskraft
i omradet. Det forutsiatts dock att byggkapaciteten genom
bl.a. rekrytering och utbildning till vissa yrken kan
oka under perioden fram till byggstarten och att ovrigt
byggande till betydande del kan hallas tillbaka under de
fem byggiren. Detta far dock inte innebdra att ndr ings-—
livets utveckling i regionen allvarligt hdmmas eller att
bristen pa bostdder blir omfattande. Det ddarefter upp-
ddmda byggbehovet for lokaler, industrier m.m. bor kun-—
na utnyttjas f6r en mjuk Overgang till en normal bygg-
volym inom regionen.

Oppnandet av en fast fdrbindelse stdller Okade krav pa
bl.a. vdgférvaltningen i lénet, tullen, polisen och
brandkaren. Enbart drift och underhdll av en vdgbro be-
réknas tillsammans med olika kringaktiviteter syssel-
sdtta ett par hundra personer. Vid en kombinerad vag-
och jirnvagsfdrbindelse Skar sysselsédttningen ytterliga-
re. En KM 4.2-f3rbindelse medfér vidare att inemot ett
par hundra personer inom tullen bdr flyttas fran Helsing-
borg till Malmd. Dessutom kommer troligen tullens behov
av personal i Trelleborg att minska med ca 20 anstédllda.
Inga berdkningar har gjorts av ett eventuellt Okat per-
sonalbehov hos polis och brandkéar.

Hels ingborgs kommun har berdknat att antalet anstillda
inom komunen som dr direkt berdrda av fir jetraf iken kan
komma att minska med ca 800 personer vid ett genomfdran-
de av KM 4.2-alternat ivet. Det antal arbetstillfdllen
som dirutdver indirekt berdrs av fir jetraf fken berdknas
till ca 1 000. Hinsyn har diarvid inte tagits till even-
tuella fordndringar avseende spedit jonsverksamheten. Hur
snabbt bortfallet av arbetstillfdllen kan komma att er-—
sittas av nyskapade arbeten till £f5ljd av den pos it iva
utveckl ingseffekt som en fast fdrbindelse innebdr dr
omGjligt att exakt berdkna.

Sammanfattningsvis kan konstateras att tillkomsten av
fasta forbindelser over Orsund for svensk del medfdr ett
Skat arbetskraftsbehov under anliggningstiden. Detta ar
dock inte storre in att det till forhallandevis stor del
kan tickas med i Skaneregionen bef intlig arbetskraft.

De strukturella sysselsidttningseffekter som uppstar vid
en etablering av en fast forbindelse torde vara betydan-—
de och utgdra en god grund fOr expansion av nar ingsl ivet
i Skaneregionen.

76 Sammanfattning

I f5ljande sammanstdllning redovisas overs iktl igt resul-
taten av de foretagsekonomiska och traf ikekonomiska kal-
kylerna. Vidare anges mycket kortfattat de kvalitativa
skillnader som framtrider vid en jidmfGrelse mellan de
bida huvudalternativen till fasta forbindelser.
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Befolkningskoncentrationen i
Oresundsregionen
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Som framgdr av sammanstillningen blir det foretagsekono-
miska utfallet, sammanriknat £6r DSB, SJ och brofdreta-
get, i stort sett detsamma for KM 4.2 som for KM 4.0 +
HH 0.1 for danskt vidkommande. For Sverige forrintas KM
4.2 totalt sett bidttre #n det andra huvudalternat ivet.

Den svenska delen motsvarar hdlften av brofdretaget + SJ
och den danska delen hdlften av brofdretaget + DSB.

Det traf ikekonomiska utfallet #r dock ndgot bittre for
KM 4.0 + HH 0.1 dn £Or KM 4.2 beroende pi den hdgre an-
ldggningskostnaden for det senare alternativet. Vid 50 ¥
kollekt ivtaxa dr skillnaden dock mycket 1iten. I gengdld
dr KM 4.2-alternat ivet fdrenat med betydligt fler kvali-
tativa fordelar for traf ijkanterna, vilket ocksid framgir
av sammanstdllningen. Dessa fordelar miste tillmitas
stor betydelse vid en samlad jimfSrande virdering av
alternat iven.



Sammanstillning av berdkningsresultat m.m.

(Nettokapitalvirden, milj. kr.)

Alternativ KM 4.0 + KM 4.2 KM 4.2

HH 0.1 marg inal 50/50
Koll .taxa 100 % 100 % 50 7% 100 7% 50 7%
Realridnta S A Dok 5 D% % FAs Sh 74 1% 3 e
Foretags-—
ekonom i
Broforetag 4 600 2 200 3 450 1 150 250 1 000 4 650 2 400 & 450 2 250
DSB =350 =700 450 =400 350 =500 -150 -1 000 -200 -1 100
SJ -600 =900 450 -350 750 -50 =125 -950 200 -650
S:a dansk
andel 1 950 400 2 200 200 000 0 12 200 200 2 000 0
S:a svensk
andel 1 700 200 2 200 200 400 500 2 200 200 2 400 500
Traf ik—
ekonomi
Danmark och
Sverige till-
sammans 6 800 3 500 6 100 2 300 700 2 900 6 100 2 300 6 700 2 900

Traf ikantfor-
delar vid KM
4.2 jamfort
med KM 4.0 +
HH 0.1

Bana t il11 Kopenhamns Lufthamn fran
Sver ige och Danmark

Jirnvdg Kopenhamn-Malmo

(25 min)

Fdarre traf ikolyckor pa

Amager

Bittre gatumil jo i Kopen—

hamn

Minskad godstraf ik genom Kdpenhamn
Minskad godstraf ik pa Kustbanan
Bittre bankapacitet pa svensk

s ida

M6 j1 ighet for “tagbetjidning”

av Bornholm fran Kopenhamn
M6jlighet till direkt tagfdr-
bindelse mellan Kdpenhamns Luft-
hamn och Sturup
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Statens offentliga utredningar 1987

Kronologisk forteckning

. Otillbérlig efterbildning. Ju.
. Dédsboagande och samégande av jordbruksfastighet m.m. Ju.
. Langtidsutredningen '87. Fi.
En ny kyrkolag. Del 1. C.
En ny kyrkolag. Del 2. C.
. Folkstyrelsens villkor. Ju.
. Barnets ratt. Ju.
. Svenska forsvarsindustrins utlandsverksamhet. Ud.
. Det svenska totalférsvaret infor 90-talet. Fo.
10. Indrivningsiag m.m. Fi.
11. Skydd for det vantade barnet. Ju.
12. Legitimation fér vissa kiropraktorer. S.
13. Oversyn av rattegangsbalken 3. Ju.
14. Mordet pa Olof Palme. Ju.
15. Miljoskadefond. Me.
16. Begravningslag. C.
17. Franchising. Ju.
18. Internationella familjerattsfragor. Ju.
19. Varannan damernas. A.
20. Lakemedel och halsa. S.
21. Aldreomsorg i utveckling. S.
22. Missbrukarna Socialtjansten och Tvénget. S.
23. Medicinteknisk sakernet. S.
24. Produktsakerhetslag. Fi.
25. Okat kommunalt véighaliningsansvar. K.
26. Enskilda vagar. K.
27. Skeppslega till utldnning. Tillstdnd, dispenser, flaggskifte. K.
28. Bistand for battre miljo i u-land. Ud.
29. Stod till naringslivet. Fi.
30. Felifastighet. Ju.
31. Integritetsskyddet i informationssamhallet 4. Ju.
32. For en battre miljo. ME.
33. Ju mer vi ar tillsammans. C. Del 1
34. Ju mer vi ar tillsammans
Exempelsamling. C. Del 2
35. Ju mer vi ar tillsammans
Underlag for reformer samt forslag. C. Del 3
36. For en battre milj. Miljovardsfamiljen. Myndigheter och férfattningar. ME.
37. Stédet till barn- och ungdomsforeningarna. C.
38. Arkiv for individ och miljo. U.
39. Studiemedel. U.
40. Datorisering av tullens export- och importrutiner. Fi.
41. Fasta Oresundsforbindelser. K.
42. Miljokonsekvenser av fasta Oresundsforbindelser. K.

©CONOUHEWN =



Statens offentliga utredningar 1987

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Otillbérlig efterbildning. (1]

Dédsboagande och samagande av jordbruksfastighet m. m. [2]
Folkstyrelsens villkor. (6]

Barnets ratt. (7]

Skydd fér det vantade barnet. [11]

Oversyn av rattegangsbalken 3. [13]

Mordet pa Olof Paime. [14]

Franchising. (17)

Internationella familjerattsfragor. [18]

Fel i fastighet. (30]

Integritetsskyddet i informationssamhallet 4. [31]

Utrikesdepartementet
Svenska forsvarsindustrins utlandsverksamhet. (8]
Bistdnd {6r battre miljo i u-landet. [28]

Forsvarsdepartementet
Det svenska totalférsvaret infor 90-talet. (9]

Socialdepartementet

Legitimation for vissa kiropraktorer. [12]
Lakemedel och halsa. [20]

Aldreomsorg i utveckling. [21)

Missbrukarna Socialtjansten och Tvanget. [22]
Medicinteknisk sakerhet. [23]
Kommunikationsdepartementet

Okat kommunalt vaghaliningsansvar. (25]

Enskilda végar. [26]

Skeppslega till utlanning. TillstAnd, dispenser, flaggskifte. [27]
Fasta Oresundsférbindelser. [41]

Miljékonsekvenser av fasta Oresundsforbindelser. [42]

Finansdepartementet

Langtidsutredningen ‘87. [3]

Indrivningslag m.m. [10]

Produktsakerhetslag. [24)

Stod till naringslivet [29)

Datorisering av tullens export- och importrutiner. (40]

Utbildningsdepartementet
Arkiv for individ och milj6. [38]
Studiemedel. [39]

Arbetsmarknadsdepartementet
Varannan damernas. [19)

Civildepartementet

En ny kyrkolag m. m. Del 1. [4]

En ny kyrkolag m.m. Del 2. (5]

Begravningslag. [16)

Ju mer vi ar tillsammans. [33] Del 1

Ju mer vi ar tillsammans. Exempelsamling. (34] Del 2

Ju mer vi ar tillsammans. Underlag for reformer samt forslag. [35] Del 3

Stodet till barn- och ungdomsféreningar. [37]

Miljo- och Energidepartementet
Miljskadefond. [15]

For battre miljé. [32]

For battre miljo. Miljévardsfamiljen. Myndighet

KUNGL. BIBL.

r. [36]
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