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FORORD

| februar 1954 nedsatte Sveriges og Danmarks regeringer hver
iss udvalg med den opgave a vurdere forudssgningerne for
etablering & en fast forbindelse over @resund.

Resultatet af udvalgenes arbejde meddeles i neavaaende be
taankning, hvor sivel den egentlige beskrivelse som konklu-
sionen er tiltr&dt af begge udvalg.

En betamkning af samme indhold, affattet pa svensk, er sam-
tidig af det svenske udvalg afleveret til den svenske regering.

Betamnkningen bestdr o to dele, hvoraf ferse del omfatter
tekst og bilag, medens tegninger er samlet i anden del.

En naamere redegarelse for det svenske og danske udvalgs
nedsadtelse, sammensadning og arbejde er givet i betaaknin-
gens 1. del, kapitel 1.

Kgbenhavn, den 23. november 1962.

K. Bang Palle Christensen Erik 1h Schmidt Skov
(formand)
/ Bernth Andersson






Kap. 1.

Kap. 2.

Kap. 3.

INDHOLDSFORTEGNELSE

0] 0 o P 3
Overdigt og indstilling ... ... . 10
LoIndledning ... . 10
11 Historisk oversigt ... ... 10
12. Tidligere planer for en fast forbindelse ... ... ... ... 10
2. Udvalgenes nedsadtelse. ... ... ... 11
2.1. Baggrund og KOmmIissorium ... ... 11
2.2. Udvalgenes sammensadning . ... 12
2.3. Udvalgenes arbejdsgrupper. .. ... 12
3. Udvalgenes undersggelsesarbejde. Oversigt over beteenkningen ... ... ... . . 13
4. Udvalgenes bedommelse og stillingtagen ... 15
4.1. Nuvagende trafiklinier. ... ... 15
4.2. Alternative faste forbindelser. ... ... 15
4.3. Qresunds-trafikkens omfang ................ 17
4.4. Driftsgkonomiske betragtninger. ... 18
4.5. Samfundsmassige betragtninger. ... 19
4.6. Stillingtagen til en fast forbindelse ............... ... ... . ... ... ... ... 21
@resundstrafikkens udvikling og struktur. ... 26
1. Forbindelserne over @resund og tilgremsende farvandsomrader . 26
2. Den samlede persontrafik ............... .. 28
3. Motortrafikken ... ] 33
4. Jernbanetrafikken ... 39
5. Godstrafikken ... ... 41
6. Fyvetrafikken ... 44
@resunds-trafikken og trafikken i Sverige og Danmark. ................. .. . ... .. 45
1oIndledning . ... ..o 45
2. Befolkningsudviklingen ... 47
3. Nationalindkomstudviklingen ................ . 49
4. Motorparkudviklingen ... 49
5. Biltrafikkens udvikling .............. 51
6. Jernbanetrafikkens udvikling ... ... 53



Kap. 4. Trafikken over @resund ved fortsat feargedrift ... ... ... ... .. 54

Kap. 5.

Kap. 6.

1 Persontrafik ... ... o 54
11 Personbiltrafik og antal bilrgjsende .................... ... 54
12, Motoreyketrafik ... 55
13. Bane- og bustrafik ... 55
14, Fyvetrafik ... 55
15 Anden persontrafik ......... 56
16. Den totale persontrafik ... 57

2. Godstrafik ... 58

3. Ngdvendig fazgekapacitet til betjening af trafikken over @resund ... ... | 61

4. Navigationsvanskeligheder for sgjladsen i den nordlige dd af @resund . . . . . . . | 63

Muligheder for anlaeg af en fast forbindelse over @resund ... ... . . . | 64

1. Forbindelsens beliggenhed ... ... ... 64
L1 Indledning ... . 64
12 Kgbenhavn-Malm@ . ............ ... ... . 65
13 Landskronaomradet 66
14. Helsinger-Helsingborg ... 67
15. Hoveddternativer for liniefaringen .............. ... ... ... 67

2. Forhold og forudsagninger, som indvirker p& udformningen af forbindelsen ... 67
2.1. Bundforhold og vanddybde .................. ... ... ... 67
22, Stramforhold ... .. 68
2.3. Hensyn til skibsfarten ... ... 69
24. Tekniske forudsagninger og bestemmelser m.v.................. 70

3. Bekrivese & hovedalternativerne ... 71
3.1 K gbenhav n-Mamg. Sdtholmlinien........ 71

3.1.1. Moatorvgsforbindelse ... ... 72
3.1.2. Kombineret motorvejs-og jernbaneforbindelse ... ... .. . 73
3.1.3. Alternativ med tunnel pa straskningen Sdtholm-Limhamn . 74
3.1.4. Mulighederne for etapevis udbygning af den kombinerede forbindelse 75
3.2. Helsinger-Helsingborg .................. . 75
3.21. Tunnel for jernbane ......... ... 75
3.2.2. Hggrup—Sofieralinien, beliggenhed m.v... .. .. . .. . . . . 77
3.2.3. Kombineret motorvels- og jernbaneforbindelse i Hgjstrup-Sofiero-
linien . 77
3.24. Motorvesforbindelse i Hgjstrup-Sofierolinien . ................ ... .. 79
3.2.5. Jernbaneforbindelse i Hgjstrup-Sofierolinien.......................... 80

4. Sammendrag ...

4.1. Kgbenhavn-Malm@ .. ... 8l
42. Helsinger-Helsingborg ... ...

Trafikken over @resund efter etablering af fast forbindelse . ............. ... .. .. 86

LoGenerdt . 86

2. Alternative faste forbindelser med supplerende ferge- og badtrafik .. ... . ... . .. 87

3. Forskydningerne i rejsetiderne m. V... 89

4. Persontrafikken ... 91
4.1, FOrudssaninger. ... ... .o 91
4.2. Personbiltrafikken ... 91
4.3. Den totale persontrafik .............. . 93
4.4. Persontrafikkens fordeling pa& de forskellige trafikmidler ... ... ... ... .. . . 94

5. Godstrafikken ... 97

6. Ngdvendig kapacitet for supplerende feagetrafik ................................ .. 99



Kap. 7. Drifts-og samfundsgkonomiske vurderinger............ ... 100

Kap. 8.

1 Indledning . ... 100

2. Driftsgkonomisk sammenligning mellem faggefart og fast forbindelse ... ... .. .. 101

2.1, Forudsagninger. ... ... 101

2.2. Omkostninger ved fortsat feagedrift ... . 102

2.3. Omkostninger ved fast forbindelse med supplerende faggefart ... ... .. .. .. 103
2.4. Sammenligning mellem omkostninger ved faargedrift aene, henholdsvis

fest forbindelse med supplerende faargefart ... . 104

2.5. Driftsindtaggterne ved alternative trafikanlesg ................................ ... 105

2.6. Overskud ved de forskellige aternativer......................................... 105

2.7. Indtegter og omkostninger ved fagt forbindelse . ... ... ... 106

2.8. Underspgelsesresultatets afhangighed af de benyttede forudssdninger. . . . . . 106

3. Samfundsmeessige virkninger for transporten ... 109

3.1. Trafikanternes karsddsomkostninger. ... 109

311 Biltrafik ... 109

3.1.2. Jernbanetrafik ... 111

3.2. @vrige virkninger for transporten ... 111

3.2.1. Almene trafikadle virkninger.............. ... 111

3.22. Fagge- og skibsruter .. 111

3.23. Jernbaner . 112

324. Vdeog gader. ... 113

3.25. Havne og skibsfart ... 114

326, Luftfart ... .. 114

4. @vrige samfundsmaessige virkninger ... 114

4.1, Indledning ... 114

4.2. Oplandsomrédernes udvidelse......................... .. 115

4.3, INAUSLIEN ... 115

44, Handelen ... ... . 116

4.5. Landbrug, gartneri og skovbrug ... 116

4.6. Rekregtiondivet m.v...... . 117

47. Egnsudviklingen ... 117

4.8. Virkninger i anlagsperioden ... 117

Finansiering og virksomhedsform.......... ... ... 119

1 Indledning ... ... 119

2. Finansiering ... 119

3. Finangeringsform ... 119

4. Virksomhedsform ... . 120



BILAGSFORTEGNELSE

2.1. Persontrafikken over @resund 1931-61 ... ... 122
2.2.  Persontrafikken pa fageruter mellem Sverige/Norge cg Jylland samt mel-

lem Sverige og Kontinentet 1946-61 ... .......... ... ... ... ... 123
2.3. Motortrafikken over @resund 1931-61 .. ... . 124
2.4. Biltrafikken pa fargeruterne mellem Sverige/Norge og Jylland samt mel-

lem Sverige og Kontinentet 1946-61 .. ... ........ ... ... ... ... .. 125
25. Overfarte vognakder pd @resunds-og Trelleborgruterne 1931-61 . . .. . .. 126
26. Goddrafik pa @resunds- og Trelleborgruterne 1931-61 . 127
2.7. Godstrafikkens fordeling pa omrader 1955 . .. . . . . 128
4.1. Rapport over undersggelse af den fremtidige kollisionsrisiko i farvandet

mellem Helsinger og Helsingborg & dr. phil. Armne Jensen .. ... .. . 129
5.1. Bundundersggelser i @resund mellem Helsinger og Helsingborg . .. .. .. 137
52. Stremforholdene i @resund .. ... ... . 144
5.3.1. Folkeretlige spergsmdl i forbindelse med en Storebadtsbro. Redegerelse

af dr. jur. Max Sgrensen . ... 146
532. P. M. & professor T. Gihl angaende Jurldlske synspunkter om bygnlng

a en Gresundsbro ... 148
5.4. Vediigeholdelses- og driftsudgifter ved fast forbindelse . ... ... ... .. . .. 149
5.5. Byggetider m.v. for en fast forbindelse ... 150
6.1. Trafiklovenes formulering og anvendelse ... 151
6.2. Beagningsgraden i personbiler... ... 157
6.3.1. Dresundstrafikken indtil & 2000 ved fortsat fagrgedrift. Diagram .. .. . 158
6.3.2. @resundstrafikken indtil & 2000 ved fast forbindelse i 1970 og uaandrede

afgifter. Diagram ... ... 159
6.3.3. Dresundstrafikken indtil a 2000 ved &fgiftsfri fast forbindelse i 1970 160
7.1. Trafikomfang og nradvendlg feggekapecitet .............. ... 162
7.2. Beregning o faagekapacitet .. ... ... ... . 164
7.3.  Omkostningsoversigt .. ... 166
7.4. Indteggtsoversigt ... ... 170
7.5. Forskelle mellem alternativerne i beregnet nettoindteggt ... ... ... ... . 172
76, Resetider 173
7.7. Biltrafikkens karselsomkostninger. . ... 174



TEGNINGER
Betamkningens 2. ddl.
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Oversigtsplan.

Motorvels- og jernbaneforbindelse. Laamgdeprofil for strakningen Kgben-
havn-Saltholm.

Motorvejs- og jernbaneforbindelse. Tvaasnit af tunnel under Drogden.
Motorvejsforbindelse med bro Saltholm-Lirnhamn. Laagdeprofil.
Motorveisforbindelse med bro Saltholm-Limhamn. Standrids for bro over
Flinterenden.

Motorvejsforbindelse med bro Saltholm-Limhamn. Tvearsnit & bro.
Motorvgls- og jernbaneforbindelse med bro Saltholm-Limhamn. Langde-
profil.

Motorvejs- og jernbaneforbindelse med bro Saltholm-Limhamn. Standrids
for bro over Flinterenden.

Motorvejs- og jernbaneforbindelse med bro Saltholm-Limhamn. Tvaasnit
a bro.

KM 10. Motorvejsforbindelse, respektive motorvejs- og jernbaneforbindelse med tun-

nel Saltholm-Limhamn. Plan og laangdeprofil.

KM 11. Motorvejsforbindelse, respektive motorvejs- og jernbaneforbindelse med tun-

ne Saltholm-Limhamn. Tvaasnit a tunnel.

Helsinger -Helsingborglinien.
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HH 10.

Jernbaneforbindelse med tunnel. Oversigtsplan.

Jernbaneforbindelse med tunnel. Lamngdeprofil.

Jernbaneforbindelse med tunnel. Tveasnit.

Veg- og jernbaneforbindelse. Oversigtsplan.

Vegj- og jernbaneforbindelse. Lamgdeprofiler.

Veg- og jernbaneforbindelse. Standrids for to-etagers bro.

Vegj- og jernbaneforbindelse. Tvaasnit for to-etagers bro med to jernbane-
spor.

Lamgdeprofiler for to-etagers bro med 45 m, henholdsvis 67 m fri gennem-
sgjlingshgjde.

Motorvejs- og jernbanebro i én etage med ét jernbanespor. Tveasnit af bro-
banen.

Perspektiv af vej- og jernbanebro i to etager.



KAPITEL 1

Oversigt og indstilling.

i Indledning

11 Higtorisk overdgt

Regelmeessige  trafikforbindelser over Ore-
sund har vaget opretholdt langt tilbage i tiden,
og da permanent postbefordring blev oprettet i
begyndelsen af 1600-tallet, overdroges farge-
privilegierne til det samtidig oprettede hel-
singerske fexgelav, der frem til midten &f
1800-tallet sammen med det noget senere op-
rettede Helsingborg faagelav drev regelmess
sig faagefat mellem Helsingar og Helsing-
borg.

Omkring 1840 pabegyndte private dampskibe
regelmaessig faargefart med gods og passagerer
over gresund, og i de neeste decennier oprette-
de et starre anta mindre rederiforetagender
rutefart mellem Kgbenhavn-Malmg og Hel-
singar-Helsingborg. Efterhdnden blev konkur-
rencen mellem disse mange sméaforetagender
dog s stor, at en sanering var pakraevet, og fra
1874 og frem til & 1900 varetoges trafikken af
et enkelt stort dansk rederi:, hvorefter skibe og
ruter blev overtaget af de dansk-svenske Qre-
sundsselskaber. Disse selskaber blev i 1943 er-
hvervet af de svenske og danske statsbaner i
fadlesskab. Et antal nye ruteforetagender er
kommet til i lgbet af 1950erne.

Ved overenskomst mellem de danske og sven-
ske dtatsbaner adbnedes allerede fer & 1900
jernbanefaargeruter mellem Helsinger og Hel-
singborg og melem Kgbenhavh og Mame.
Farstneevnte rute blev dbnet 10. marts 1892,
medens den sydlige forbindelse dbnedes 7. ok-
tober 1895.

12 Tidligere planer for en fast forbindelse
Allerede i 1886 fordd d: projekt til bygning
af en jernbanetunnel mellem Helsinger og Hel-
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singborg, idet et fransk banksyndikat som led i
et projekt om etablering af et stort intereuro-
padsk jernbanenet spgte koncession pa drift af
en tunnelbane mellem Danmark og Sverige.
Ansggningen blev afdéet af begge landes rege-
ringer, idet der bl. a blev henvist til, at de to
landes statsbaner forhandlede om i Igbet af kort
tid at etablere jernbanefaargedrift over Sundet.

I 1909 fremlagde kaptajn i Kungl. Vag- och
vattenbyggnadskaren, A. Qvistgard, et fordag
til en jernbanetunnel mellem Kgbenhavn og
Mamg, der skulle kunne bygges for 200 mill.
sv. kr. Fordlaget blev i 1914 fulgt op af en
koncessionsansggning, en ansggning, der blev
afdéet i 1919.

I 1935 og 1936 udarbejdede tre svenske og
tre danske entreprengrfirmaer, nemlig Aktiebo-
laget Armerad Betong, Byggnadsaktiebolaget
Contractor, Aktiebolaget Skdnska Cementgjute-
riet og Christiani & Nielsen, Hgjgaard &
Schultz A/S og Kampmann, Kierulff & Saxild
A/S i fadlesskab et fordag til bygning af en
kombineret jernbane- og vejbro, eller aterna-
tivt en vejbro, mellem Kgbenhavn og Mamg.
Ifglge firmaernes beregning dengang skulle den
kombinerede forbindelse kunne vaae bygget for
ca 150 mill. da. kr. Forslaget blev i marts 1936
afgivet til de to landes regeringer, men der blev
- navnlig som falge a den 2. verdenskrigs ud-
brud i 1939 — ikke taget endelig stilling til det.

| 1952 foretog neevnte firmaer en gennem-
gang a fordagene fra 1936. Den foretagne
gennemgang omfattede bl. a. en omregning af
omkostningerne til det da gaddende prisniveau.
Omkostningerne ved anlegg af en kombineret
vej- og baneforbindelse blev efter disse bereg-
ninger opgjort til ca 550 mill. kr.

| eftersommeren 1952 tog de svenske og dan-



ke firmaer endvidere 1936-fordagene op til
fornyet overvgedse og fremlagde i februar
1953 et amdret fordag, der indeholdt to ater-
native forbindelser, én ved Kgbenhavn-Mamg
og én ved Helsinger-Helsingborg. Ved begge
aternativer forudsattes 4-sporet vg og enkelt-
sporet bane. En forbindelse ved Kgbenhavn-
Mamg skulle udfgres som tunnel under Drog-
den mellem Amager og Satholm og som hgj-
bro p& srakningen Sdtholm—Limhamn. | li-
nien Helsinggr—Helsingborg skulle forbindel-
sen udfares enten som bro eller som tunnel. Ud-
gifterne ved anlagy af den kombinerede forbin-
delse i den sydlige linie blev opgivet til ca 800
mill. kr. For en nordlig forbindelse bedamtes
anlasomkostningen til at blive af samme star-
rel sesorden.

| januar 1954 fremlagde de samme seks fir-
maer endnu et fordag. Dette omfattede en 4-
sporet motorvejsforbindelse mellem Kgbenhavn
og Mamg med tunnel under Drogden og hgj-
bro mellem Sdtholm og Limhamn. Anlagsom-
kostningerne blev opgivet til ca 400 mill. kr.
og byggetiden til 6 a 7 &, inklusive projekte-
ring.

Fordaget afleveredes i januar 1954 til de to
landes regeringer, og firmaerne tilbad sammen
med nogle banker sammenduttet i »Konsortiet
@resundsbroen« a anlaggge motorvejsforbindel-
sen mellem de to byer. Forbindelsen skulle vage
afgiftsbelagt, og der skulle meddeles firmaerne
koncession pad anlegy og drift, inklusive afgifts-
opkraavning. | fordaget var det forudsat, at de
to stater skulle deltage i konsortiet samt - med
halvdelen for hver — afgive garanti for laneka:
pitalens forrentning og amortisering.

| 1953 oprettede et antal interessenter i Hel-
singborg »Brokonsortiet Halsingborg-Helsing-
Or«, der i februar 1956 fremlagde et fordag til
en forbindelse med 4-sporet motorvej og enkelt-
sporet bane mellem Helsinger og Helsingborg.
Ved fordagets udarbejdelse deltog firmaet
Friedrich Krupp, Maschinen- und Stahlbau,
Rheinhausen. Den opgivne anlaggsomkostning
pa ca. 400 mill. kr. omfattede det egentlige bro-
anlagy, men ikke tilkerselsveje og baneanlas.

2. Udvalgenes nedsstdse

2.1 Baggyund og kammissrium

| den svenske rigsdag fremlagdes i 1952 for-
dag til to ligelydende bedutninger (I: 84 og
[1: 124) om, at rigsdagen i skrivelse til Kungl.
Maj:t skulle henstille, at spargsmalet om etable-

ring o en fast forbindelse over @resund som
bro eler tunnel snarest métte blive undersegt.

Ved behandlingen & disse fordag udtalte
statsudvalget (SU 1952:229) bl.a., at udvalget
for sn del var a den opfattelse, a spergsmaet
om en fast forbindelse over @resund ikke kunne
sges a vage direkte aktuelt, hvorfor udvalget
ikke fandt nogen anledning til a igangsadte et
undersagelsesarbejde  af saadvanlig  karakter.
Derimod fandt udvalget det rimeligt, om der
blev ivaaksat visse forberedende undersagelser
vedrgrende de mere amindelige forudssgninger
for projektets gennemfearelse, idet det pa bag-
grund a den hurtige udvikling inden for tra-
fikomrédet fandtes sandsynligt, at de to stater
pa et eller andet tidspunkt métte finde anled-
ning til at tage spergsmdlet op til neamere be-
handling. Inden da burde det efter udvalgets
opfattelse vage klarlagt, hvilket standpunkt
vedkommende danske myndigheder ville tage til
sagen, og der métte herved lasgges saalig vamgt
pa a fa oplyst, pa hvilken made en eventue
fast forbindelse over @resund ville kunne indga
i planerne for forbindelserne fra Sadland til
Kontinentet, idet disse spargsmds lgsning an-
ss for at vage et vilkdr for, at @resundsprojek-
tet kunne blive til nogen nytte af betydning.
Initiativet til den kontakt, som i sA henseende
skulle tages med de danske myndigheder, burde
efter udvalgets opfattelse tages af Kungl. Maj:t,
der ogsA burde afgere passende tidspunkt og
former for henvendelsen. Udvalget oversi her-
ved ikke pa nogen made, a der inden for Sve
rige dlerede forda pakraevende bro- og vej-
behov af meget stor nadvendighed, og udvalget
indstillede i tilslutning hertil, at dette synspunkt
métte blive tilkendegivet i skrivelsen til Kungl.
Magj:t. Rigsdagen tiltradte fordaget overens
stemmende hermed (Rskr. 437).

Ved sn sesson i Kgbenhavn den 13—21
februar 1953 tog Nordisk Rad spergsmélet om
etablering af en fast forbindelse over @resund
op til behandling og vedtog i denne forbindelse
en rekommandation (nr. 4) til regeringerne i
Danmark og Sverige med opfordring til disse
om pa grundlag &f fedles forhandlinger at lade
igangsadte forberedende undersggelser til be-
lysning af de almindelige gkonomiske og trafi-
kale forudsagninger for bygning & en bro dler
tunnel mellem Danmark og Sverige over dler
under Gresund.

| overensstemmese med den svenske rigs
dags i fernaavnte skrivelse udtalte gnske og i
anledning af Nordisk Réds rekommandation &-
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holdtes den 8. februar 1954 et made i Kaben-
havn melem reprassentanter for den svenske og
danske regering, hvor der opnéedes enighed om
fadgende fadlesudtaelse og anbefaling:

at en fat @resundsforbindelse matte anses
for enskvaardig sivel ud fra et ament nordisk
synspunkt som ud fra d: rent trafikalt syns
punkt,

at endelig stillingtagen til spergsmélet om en
sidan forbindelse i hgj grad vil afheage dels
a, hvorledes spergsmdet om den videre for-
bindelse til Kontinentet vil blive lgt, dels &f
mulighederne for samtidig med en veforbin-
dedse a tilvejebringe en jernbaneforbindelse
over @resund og videre til Kontinentet,

at et udvalg burde nedsadtes med den op-
gave a klarlagge dle spergsmd af gkonomisk
og trafikal natur, som ville vaze forbundet med
etableringen o en fast @resundsforbindelse,
herunder spergsmdet om liniefgringen, finan-
sieringen, udformningen & forbindelsen som
bro dler tunnel, som udelukkende en vefor-
bindelse eller som en kombineret vej- og jern-
baneforbindelse samt drifts- og forvatningsfor-
men for forbindelsen,

at udvalget burde vaae sammensat af en dele-
gation pa fire medlenmer fra hvert land, der
dels kunne udfere st arbgde igennem fadles
meder, dels ved sagrskilte mader i de to lande,

at hvert land burde svare for omkostningerne
for sn delegation, samt

at udgifterne ved saaskilte mere omkostnings-
kreavende undersagelser dler lignende ville vee
re a fordele efter overenskomst i hvert enkelt
tilfadde.

Den 12. marts 1954 beduttede de to regerin-
ger overensstemmende hermed a udpege fire
sagkyndige fra hvert land. med den opgave a
udrede forudssaningerne for etablering af en
fast forbindelse melem Danmark og Sverige
over @resund samt til regeringerne a afgive
fordag foranlediget heraf, (Ministeriet for of-
fentlige arbegjders skrivelse af 12. marts 1954
samt Kungl. Mgj:ts bedutning & samme dato).
De sagkyndige antog beneavnelsen »Svenska
Oresundsdel egationen« i Sverige og »@resunds-
udvalget« i Danmark.

2.2. Udvdgenes sammensadning
Svenske medlemmer:

Farste vicetalmann i rigsdagens farste kammer,
A. W. Strand (formand),
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Ekspeditionschef E. F. Hagstrand (ded den 3.

august 1959),

Generaldirekter K. G. M. Hjort,
Statssekreteg N. j. Horjel (fra og med den 28.

september 1959),

Generaldirekter E. G. J. Upmark.

Udvalgets sekretaar har vagret byréchef, senere
bankdirekter N. P. A. Calans (fra og med den
1. april 1954 til og med den 16. juni 1958) og
byradirekter K. O. L. Wennerhorn (fra og med
den 17. juni 1958) samt assisterende sekretas,
farste kansdlisekretar, senere byrachef E. Nils-
son (fra og med den 5. mg 1956).

Danske medlemmer:

Departementschef Palle Christensen (formand),

Vedirekter K. Bang,

Sekretariatschef, senere departementschef  Erik
Ib Schmidk,

Generaddirektar P. E. N. Skov (fra 1. mg
1955),

Generaldirekter E. D. F. Terkelsen (til den 30.
april 1955).

Udvalgets sekretsa har vaaet fuldmagtig, se
nere kontorchef B. Andersson bistéet af fuld-
maagtig, senere kontorchef Aa. la Cour.

2.3. Udvdgenes arbg dsgrupper

Udvalgene blev pd et tidligt tidspunkt af
undersagel sesarbeidet enige om at lade det fort-
satte arbgide inden for det tekniske og trafik-
akonomiske omréde udfere med bistand af sa-
lige arbgjdsgrupper. Undersagelserne vedraren-
de liniefgringen for en fast forbindelse og
samtlige tekniske undersagelser fandtes at burde
overdrages til én arbejdsgruppe og undersagel-
serne vedrgrende trafik og trafikekonomi til en
anden. P delegationernes fordag bestemtes det,
at teknisk og trafikekonomisk sagkyndige skulle
bisd delegationerne. De teknisk sagkyndige
blev i Danmark udpeget den 31. august 1954
og i Sverige den 29- september 1954, medens
den trafikekonomiske arbejdsgruppe udpegedes
i Danmark og Sverige i mg 1954.

Arbejdsgrupper vedrgrende tekniske speargs

mal.
Svensk gruppe:

Vedirekter K. V. Bengtsson (ded den 19. ja
nuar 1960),

Byradirekter J. Bjork (til og med den 30. juni
1958),

Overingenigr, senere teknisk direktar N. H.
Gudmundsson (fra og med den 1. juli 1958),



Overingenigr C. R. Kolm,

Afdelingsdirekter, senere overingeniar S. A. O.
Reini (fra og med den 1. juni 1958),

F. d. mgor C. I. Thulin.
Kolm har ledet gruppens arbejde.

Gruppens sekretegr har vaget byradirekter K.
O. L. Wennerhorn (fra og med den 12. no-
vember 1954 til og med den 17. december
1956) og ferste byraingenjer, senere byrédirek-
tar N.-O. Larsson (fra og med den 18. decem-
ber 1956).

Dansk gruppe:
Professor A. Engelund (ded den 6. juni 1961),
Banechef Th. Enggvist (til og med den 31.
januar 1956),
Overvg ingenigr K. O. Larsen,
Banechef S. C. C. Thorning Christensen (fra
og med den 1. februar 1956).
Enggvist og efter dennes afgang Thorning
Christensen har ledet gruppens arbejde.
Gruppens sekreteg har veaet afdelingsingeni-
ar Chr. L. Knudsen.

Arbeldsgrupper  vedragrende  trafikakonomi-
ke spergsmdl.

Svensk gruppe:

Fil. lic. N. G. Blomgvist (til og med den 4.
december 1958),

Ferste aktuar, senere byradirektar J. O. Jarder,

Afddingsdirekter H. E. Kulander (fra og med
den 1. november 1961),

Byréchef, senere direkter S. A. S. Tanneryd.
Tanneryd har ledet gruppens arbejde.
Gruppens sekreteg har veget byrdingenjer,

senere byradirekter F. T. Grahn (til og med

den 31. august 1955) samt byradirekter, senere
afdelingsdirekter H. E. Kulander (fra og med

den 1. september 1955).

For visse undersagelser vedrgrende godstra
fikken over @resund er gruppen endvidere ble-
vet bistéet af docent, senere professor S. A. J.
Godlund.

Dansk gruppe:

Vg direkter K. Bang,

Trafikchef N. C. D. Johnsen,

Sekretariatschef, senere departementschef Erik Ib
Schmidt.
Bang har ledet gruppens arbgde.
Gruppens sekreta har vaget fuldmagtig, se

nere kontorchef Aa. la Cour og sekretag J.
Holck (fra og med oktober 1959 til og med 31.
marts 1962), samt sekretax O. Kirkebak (fra
og med 1. april 1962).

Ved visse undersggelser er gruppen desuden
blevet bistéet af fuldmesgtig H. Schlebaum og
lektor P. P. Sveistrup.

3 Udvalgenes under sagelsesar bejde

31 Oversigt over betamkningen

Som udgangspunkt for sine overveelser har
udvalgene anset det for nadvendigt at give &
billede af den hidtidige udvikling i trafikken og
trafikforbindelserne over @resund samt en ana
lyse af trafikkens neamere struktur. En sidan
andyse a trafikstrukturen, bl. a. med hensyn
til rgsernes fordeling pd de enkdte ruter samt
en opdeling af reserne i loka- og fjerntrafik
og pa udgangspunkt og mal, ma anses for a
vage gnskvaadig allerede for at kunne vurdere
mulighederne for tilvekst i den samlede trafik
over Sundet. Den vil desuden vage a afgerende
betydning for en bestemmelse & den forvente-
de trafik over faste forbindelser i si langt fra
hinanden beliggende linier som Helsingaer-Hel-
singborglinien (H—H) og en sydlig linie mel-
lem Kgbenhavn og Mamg placeret mellem
Amager og Limhamn (K-M). Da tilstrakke-
ligt materide til en sidan andyse ikke fore-
fandtes tilgamgedligt, foranstaltedes i &rene 1954
og 1955 interviewundersagelser. Der blev her-
ved i at i 28 dage interviewet ca 25.000
automobilister og ca. 47.000 andre rgjsende. En
lignende mindre undersagelse af automobilister
blev gentaget i 1959. For disse undersggelser og
andyser er der naamere redegjort i kap. 2,
@resunds-trafikkens udvikling og struktur.

Den sandsynlige fremtidige udvikling af
navnlig personbiltrafikken over Sundet ma an-
tages i vaessentlig grad at bero pa den alminde-
lige trafikudvikling i Sverige og Danmark. Det
e defor forsggt neamere a klarlagge sam-
spillet mellem trafikudviklingen i de to lande
0og Qresunds-trafikken. Udvalgene har herved
ogsd forsggt a bedemme den udvikling, som
kan forekomme inden for afgramsede omréder,
og om kan vege & saglig betydning for be-
dommelsen & trafikudviklingen. Dette gadder
f. eks. befolkningsudviklingen i de to lande i
amindelighed og udviklingen i @resundsomré
derne i ssadeleshed, endvidere udviklingen i de
to landes automobilpark samt udviklingen i
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landevejstrafikken i Sverige og Danmark. Disse
spargsmd er behandlet i kap. 3, @resunds-
trafikken og trafikken i Sverige og Danmark.

Bedgmmelsen a den fremtidige udvikling i
@resunds-trafikken ved fortsat fargedrift er &f
afgarende betydning for bestemmelsen & ned-
vendig fargekapacitet pd laangere sigt, og den
giver ogsd grundlag for bestemmelsen af det
forventede trafikomfang pd en fast forbindelse
og passende tidspunkt for dbningen af en s
dan. P4 grundlag af de tidligere naa/nte under-
sagelser har udvalgene derfor udarbgdet prog-
noser for trafikudviklingen frem til & 2000.
Med henblik pd en bedgmmelse a den frem-
tidige udvikling i godstrafikken over @resund
har udvalget ladet saaligt sagkyndige udarbejde
analyser vedrgrende den nuvaaende og forvente-
de fremtidige godstrafik. For at belyse forholde-
ne ved fortsat faargedrift er endvidere foretaget
en saalig undersegelse a spergsmalet om, hvor-
vidt den voksende faagetrafik mellem Hel-
singar og Helsingborg i forening med den lige-
ledes voksende langsgdende trafik i Sundet kan
tamkes at indebsge sddanne faremomenter, at
de skulle kunne hindre eler forstyrre feage-
trafikken, jfr. kap. 4, Trafikken over @resund
ved fortsat faargedrift.

| bedemmelsen af mulighederne for at an-
lagge en fast forbindelse over @resund indgar
tillige en vurdering dels af valget & liniefa
ring, dels den naamere tekniske udformning af
de mulige projekter. Endvidere overvejelser om
forbindelsens udformning som bro og/eller tun-
nel, forbindelsens tvaaprofil for vg og jern-
bane samt undersegelser vedrarende spergsmé
let om dens udformning som ren vej- dler jern-
baneforbindelse eller som kombineret forbindel-
s i en dler flere liniefaringer. Hertil kommer
beregning af anlsggsomkostninger for de lgs-
ninger, som kan antages at vage praktisk rea
lissble. Visse grundundersagelser er udfert ved
Helsingar-Helsingborg. De to landes statdige
ve- og jernbanemyndigheder har ydet betydelig
bistand ved bl. a de tekniske undersggelser. |
forbindelse med arbejdet i den tekniske ar-
begdsgruppe e der forhandlet bl. a med de
neamest bergrte kommuner. Byerne Mamg
og Helsingborg har desuden medvirket ved ud-
formningen & fordagene til tilslutningsanleg-
gene pd svenk side. De tekniske spergsmd er
behandlet i kap. 5, Muligheder for anlaeg af en
fast forbindelse over @resund.

For en vurdering a det berettigede i a an-
lagge en fast forbindelse e det ikke tilstreek-
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keligt udelukkende at laggge udviklingen i tra
fikken ved fortsat faargedrift til grund, idet en
fast forbindelse m& antages under lige vilkar at
medfgre en betydelig sterre trafik end faage-
drift. En bedgmmelse a den trafikstigning -
det sdkaldte trafikspring — en fast forbindelse
vil medfere og den heraf felgende hurtigere
trafikudvikling er behandlet i kap. 6, Trafikken
over Oresund efter etablering af fast forbin-
delse.

Herefter har udvalgene ud fra driftsgkono-
miske synspunkter foretaget sammenligninger
dels mellem fortsat feargedrift dene og forskel-
lige alternative faste forbindelse, dels mellem
faste forbindelser indbyrdes. Disse sammenlig-
ninger er ngdvendigvis usikre, idet de dene kan
foretages ud fra antagelser om det forventede
fremtidige trafikomfang. Hertil kommer, at der
ved sidanne driftsgkonomiske beregninger ved-
revende en lang periode frem i tiden indgér an-
dre usikkerhedsmomenter, sisom antagelser om
det fremtidige takstniveau, renteforholdene,
udviklingen i den internationale handel m. m.

For den samfundsgkonomiske vurdering af
trefikafviklingen er interessen i sarlig grad
knyttet til omkostningerne ved de forskellige
former for betjening af trafikken over Sundet.
Forskellene i trafikanternes kersel somkostninger
ved de forskellige lgsninger og vaadien af den
trafik, der kan tilskrives eksstensen af en fast
forbindelse, ma endvidere tages i betragtning.

Udvalgene har tillige forsagt at foretage en
mere amen samfundsekonomisk vurdering &f
en fast forbindelses virkninger for bl. a. farge-
og skibstrafik uden for @resundsomradet og
dens indflydelse pa& forholdet mellem de for-
skellige trafikarter samt pa landevejs- og jern-
banenettet inden for @resundsomradet. | til-
knytning til behandlingen af disse gkonomiske
virkninger af en fas @resundsforbindelse har
udvalgene efter kontakt svedl i Sverige som i
Danmark med erhvervsreprassentanter og andre
sagkyndige forsagt a bedemme en fast forbin-
delses betydning for nagingdiv og planlagy-
ning. Alle disse gkonomiske og samfundsmees-
sige spergsmd er behandlet i kap. 7, Drifts- og
samfundsgkonomiske vurderinger.

Spargsmélet om finansiering o en fast for-
bindelse over @resund, ved offentlig eler pri-
va finansiering eler ved en kombination af
begge dele, har udvagene sammen med pro-
blemerne vedrarende driftsform, eventuelt pa
koncessionshasis, behandlet i kap. 8, Finansie-
ring og virksomhedsform.



4. Udvalgenes bedegmmelse og stillingtagen

4.1. Nuvaxende trafiklinier

De stazkest trafikerede ruter mellem Dan-
mark og Sverige g& over @resund. Trafikken
opretholdes med jernbane- og bilfaarger samt
med skibe og fly. | forbindelsen Helsinger-
Helsingborg har Europave) 4 sin vigtigste over-
fartsforbindelse, og via forbindelsen K-M gé&r
en betydelig lokatrafik, ligesom forbindelserne
Tuborg Havn-Landskrona og Drager-Limhamn
0gsa e betydningsfulde ruter.

Af andre ruter mellem Norge, Sverige og
Finland pa den ene side og Danmark og Konti-
nentet pd den anden side kan naa/nes ruterne
mellem Nordjylland og Sverige-Norge, bl. a
bilfezgeforbindelsen  Geteborg—Frederikshavn
og tog- og hilfaxgeforbindelsen mellem Hirts-
has og Kristiansand. Endvidere bilfaargefor-
bindelser mellem @stjylland og Sveriges vest-
kyst. Fra Sverige udgar ogsd direkte forbindel-
ser til Kontinentet, navnlig tog- og bilfaerge-
ruten Trelleborg-Sassnitz samt bilfaargeforbin-
delse mellem Trelleborg og Travemunde.

Trafikken til og fra Kontinentet over @re-
sund gér enten over Store Badt eller Gedser-
Grossenbrode. | begge tilfadde betjenes tra
fikken a bil- og togfaarger. Gedser-Grossen-
broderuten vil i foréret 1963 blive aflgst of den
sékaldte Fugleflugtdinie fra Redby pd Lolland
til Femern, hvorved der vil opnds en vasentlig
rejsetidsforkortelse. For Store Badts vedkom-
mende er bundundersagelser og andre forbere-
dende arbgder forud for bygning af en bro
pabegyndt, uden a der dog er truffet endelig
bedutning om anlaggets udfarelse. For avrigt
er fargekapaciteten her udvidet betydeligt i de
senere &.

De nuvagende vigtigere vej- og jernbanefor-
bindelser mellem Skandinavien og Kontinentet
er angivet pa oversigtskort, fig. 1.1., og en nea-
mere redegarelse for de enkelte ruter findes i
kap. 2.

4.2. Alterndive fagte forbinddser

Med hensyn til placeringen a en fast for-
bindelse er forskellige mulige liniefaringer
undersggt. Af bl. a tekniske og gkonomiske
grunde kan valget begramses til to hovedalter-
nativer, nemlig en nordlig forbindelse ved Hel-
singer-Helsingborg (H-H linien) og en sydlig
linie mellem Amager og Limhamn over Salt-
holm (K-M linien). | den nordliige linie kan
forbindelsen bygges som en bro over Sundet,
enten som en vegbro eler som en jernbanebro,

dler som en kombineret forbindelse for sivel
ve- som banetrafik. For en baneforbindelse kan
ogsa tankes en tunnellasning. | den sydlige li-
nie ma en forbindelse mellem Amager og Salt-
holm udfgres som tunnel, medens forbindel-
sen mellem Saltholm og Skane kan bygges som
bro eler som tunnel. En sydlig forbindelse
kan bygges enten for vetrafik alene dler som
kombineret forbindelse for bade vej- og bane-
trafik.

Med hensyn til den tekniske udformning af
en eventud bro er det forudsat, at der etableres
en sglfri hgide p& 55 m i H-H linien, medens
det i K-M linien anses for tilstragkkeligt med
en fri hgjide pa 45 m.

For vefforbindelserne er forudsat 4-sporet
motorve] og for baneforbindelserne dobbeltspor,
hvis forbindelsen placeres ved K-M, men en-
keltsporet bro ved en nordlig placering, dog
med dobbeltsporede tildutningsanlagy i land.

Det er endvidere forudsat, a der etableres
hgjretrafik pd den feste forbindelse, uanset
hvilke trafikregler der métte vaae gaddende i
Sverige pa tidspunktet for forbindelsens even-
tuelle &bning.

Af den i kap. 5 afgivne redegerelse for de
undersggte aternative faste forbindelser frem-
gér, a anlagsudgifterne ud fra prisniveauet i
1959, inklusive renteudgifter i byggeperioden,
i den sydlige linie kan beregnes til ca 800
mill. kr. for en motorvejsforbindese og ca
1550 mill. kr. for en kombineret motorvegls- og
jernbaneforbindelse. | den nordlige linie er de
tilsvarende udgifter ca. 700 mill, kr., henholds-
vis ca. 960 mill, kr., jfr. nedenstdende oversigt.

Anlasgsomkostninger
(inklusive tilkgrselsanlasg i land).

Anlaggsomkostning

Eksklusive Inklusive

renter i 5% rente i
byggetiden byggetiden
mill. kr.  mill. kr.
K-M motorvej, tunnel og bro) 700 792
K-M motorvej og bane,
tunnel og bro1) 1340 1554
H-H motorvej, bro. . . 605 702
H-H bane, bro eller tunnel 465 539
H-H motorve] og bane, bro.... 805 957

Af de gennemfarte tekniske undersagelser
fremgdr, a det synes muligt a anleggge en

i) Tunnel mellem Amager og Satholm og bro Saltholm-
Limhamn.
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fast forbindelse i en udformning, der i dt
veesentligt falger fordagene i de forskellige
aternativer. Anlegg af en bro- eler tunnelfor-
bindelse i Helsingar-Helsingborg linien kan
dog, pa grund a de betydelige vanddybder og
i hvert fdd de i dybderenden sandsynligvis min-
dre gode bundforhold samt som felge af vind-,
strem- og trafikforholdene i dette farvand,
medfare sterre vanskeligheder end i Kaben-
hasn—Mdmg linien, sdedes a der er nogen
starre usikkerhed i de beregnede anlems
omkostninger ved en forbindelse i H-H linien
end ved K—M linien.

4.3. Gresundstrafikkens omfang

Trafikken over @resund er steget kraftigt i
hele efterkrigsperioden. Den samlede persontra-
fik med undtagelse af flyvetrafik ndede i 1961
op pa 14,2 mill, rgjser over Sundet for begge
retninger under é mod 4,9 mill, i 1952. Bil-
trafikken er ligeledes steget stegkt. | 1961 over-
fartes 586.000 biler mod 170.000 i 1952. For
banetrafikken er antallet a overferte bane-
vognakser steget til 411.000 i 1961 fra 253.000
i 1952. Befordringen af banegods er ogsa for-
eget, og den ndede i 1961 op pa 12 mill, tons
mod 0,8 mill, tons i 1952. Samtidig er befor-
dringen af banegods over Trelleborg-Kontinen-
tet steget fra 0,2 mill, tons i 1952 til 1,0 mill.
tons i 1961. Godsbefordring over Sundet pa
lastbil ver tidligere af ubetydeligt omfang, men
i de senere & er lasthiltrafikken steget stakt,
og i 1961 omfattede denne trafik en godsbefor-
dring pa 0,4 mill. tons.

Ud fra denne udvikling i @resunds-trafikken
og med hensyntagen til en rakkke andre faktorer,
sasom forventningen om befolkningsudvikling,
bilparkudvikling og fortsat velstandsstigning er
opstillet et sken over, hvilken trafikudvikling
der ma ventes frem til udgangen a arhundre-
det. For persontrafikken er det dog taget i be-
tragtning, a adgangen til keb af afgiftsfri to-
baksvarer, spirituosa og chokolader under over-
farten samt forskelle i priser pa svenske og dan-
ske varer i land har vaget et steakt medvirken-
de moment i trafikudviklingen, navnlig for den
egentlige lokaltrafik. Ved de foretagne bereg-
ninger og sken over den fremtidige persontra-
fikudvikling er taget hensyn hertil, idet der &
forsigtighedsgrunde er regnet med, at omkring
halvdelen af den totale persontrafik over @re-
sund er trafik, der er betinget af afgiftsfrihed
og prisforskelle.

Den forventede fremtidige trafik er herefter
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beregnet dels under forudssaning & fortsat
fergedrift, dels efter dbning af fast forbindelse.
For den forventede fremtidige trafik pa den
faste forbindelse er det taget i betragtning, at
trafikomfanget vil vage afhaagigt o den faste
forbindelses placering og &, hvorvidt overfer-
selsafgifter opkraaves.

Ved fortsat feagedrift er efter de foretagne
beregninger forudsat en persontrafik, eksklusive
flyvetrafik og trafik betinget o afgiftsforhold
og prisforskelle, pa knapt 9 mill, i 1970, ti-
gende til mellem 10 og 11 mill, i 1980. For
personbiltrafikken forudsadtes en stigning fra
800.000 i 1970 til 950.000 i 1980, og gods-
befordringen forudsadtes foraget fra 2,8 mill,
tons i 1970 til godt 4 mill, tons i 1980, idet
der dlerede inden 1970 ventes en salig til-
vakst i godstrafikken over @resund pa grund
af Fugleflugtdiniens &bning i fordret 1963. En
stigende andel af den samlede godsmamngde for-
udsztes befordret pa lastbil, jfr. nedenstdende
summariske oversigt for perioden 1960-2000.

Trafik over @resund ved faargefart alene.
1960-2000.

1960 1970 1980 2000

Personer 1) mill. 66 89 104 125
Personbiler mill. 044 08 095 11
Godsmedbane mill. tons 104 20 265 43
Godsmed lastbil  mill. tons 03 08 15 25

1) Eksklusive luftfart samt rejser, der formodes at vemre
betinget af prisforskelle og salg a afgiftsfrie varer om bord.

Ved 8bning of fagt forbindelse er der forud-
sat en pludselig tilvakst i den samlede trafik
over Sundet. Denne pludselige tilvakst, der an-
tages i saalig grad a gere sg gaddende for
personbiltrafikken, er afhaagig &, hvilken fast
forbindelse der vadges, idet en sydlig forbindelse
med vg mellem regionens starste befolknings-
centre utvivisomt vil udigse en vasentlig starre
stigning i det samlede trafikomfang end en for-
bindelse med ve over den nordlige del af Sun-
det, jfr. nedenstdende stigningsfaktorer for per-
sonbiltrafikken.

Signingsfaktorer anvendt ved beregning af tra-
fikspring for personbiltrafikken ved overgang
fra feer gedrift til fast forbindelse 1970.

H-H K-M
Ved forbindese med afgift ... .. ... .. 15 20
Ved forbinddse uden &gift ... ... ... 22 40
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For godstrafikken og for persontrafikken
over laangere distancer med bane er det forud-
s, a dbning af en fagt forbindelse ikke i sam-
me grad vil give anledning til spring i trafik-
udviklingen. Forholdet m dlem banernes og bi-
lernes godsbefordring er dog forudsat aendret
til fordel for lastbiltrafikken, navnlig fordi den
stigning, en fast forbindelse giver anledning til,
i saalig grad vil bergre den lokale godsbefor-
dring over Sundet. For lasthilernes godsbefor-
dring er der endvidere forudsat en yderligere
stigning ved alternativer red fast vejforbindel-
se uden afgiftsopkraavning.

Den samlede persontrafik over Sundet pa fast
forbindelse og med supplerende fergefart er s
ledes for 1970 forudsat foreget fra de naavnte
knapt 9 mill, rejsende ved fortsat fargedrift
dene til knapt 93 mill, ved en dafgiftsbelagt
fast forbindelse, hvori der indgdr en nordlig
veforbindelse, og til ca 10 mill, ved et dterna-
tiv med sydlig veiforbindelse. Med fagt forbin-
delse skulle persontrafikken i 1980 derefter ved

en nordlig fast forbindelse kunne nd op pa godt
11 mill, og ved en sydlig fest forbindese
knapt 12 mill, rejsende. Personbiltrafikken er
ud fra lignende betragtninger forudsat foraget
ved overgang til fast forbindelse fra de for
1970 naevnte 800.000 personbiler til 12 mill,
ved fagt forbindelse med nordlig vg dler til
16 mill, ved fast forbindelse med sydlig ve,
medens personbiltrafikken i 1980 skulle blive
16 mill, ved nordlig forbindelse og 2,2 mill,
ved sydlig fast forbindelse. For godsbefordrin-
gen ventes, ligeledes under forudsegning af &-
giftsopkraevning, en samlet overfarsel ved fast
ve- og baneforbindelse pa i dt 34 mill, tons
i 1970 og ca 5 mill, tonsi 1980. Ved afglfts
fri fast forbindelse er forudsat, at lastbiltrafik-
ken vil gges med 10-15 % i forhold til trafik-
ken over en fag forbindelse med overfarsds
afgift, medens dafgiftsfrined antages at bergre
banernes godsbefordring i mindre grad, jfr. i
ovrigt efterfelgende summariske oversigt.

Totaltrafik over @resund efter etablering af fast forbindelse. 1970-2000.

Fast forbindelse w;d

H-H K-M
1970 1980 2000 1970 ‘\ 1980 | 2000
Personer '), mill.
Forbindelse med afgift.............c...cooiiie 9.4 11.2 13.7 10.0 11.9 14.6
Forbindelse uden afgift. ............cocoeeninint. 9.9 11.7 14.5 11.5 13.7 17.0
Personbiler, mill.
Forbindelse med afgift. ...........cccoceiiiiinn. 1.6 2.2 1.6 2.2 3.0
Forbindelse ‘uden afgift « siousminsosmumss v 1.8 2.4 3.3 3.2 4.3 5.9
Gods ved forbindelse med afgift Komb. vej + bane Vejforbindelse i K-M eller H-H
Banegods, mill. tons . .... ..o 2.35 3.4 5.5 1.95 2.55 4.1
Eastbilgods; mill. tons s s smwsmavemmeesme 0.85 1.6 2.7 0.9 1 7 2 9

1) Eksklusive lufthrt samt rejsar, der fnrmodes at vere betinget af pnstnrskclle og 511g, af afgiftsfrie varer om bord

Ud fra de opstillede totalprognoser er der pa
grundlag & de hidtidige ssesonvariationer fore-
taget beregninger over den forventede frem-
tidige julidegntrafik, der navnlig pad grund af
den gtagke ophobning i personbiloverfarden i
juli er afgerende for den ngdvendige fargeka
pecitet. | de senere & har faage- og badkapaci-
teten vaaet ret tilfredsstillende, sdv om vente-
tider og nogen ophobning & banegodsvogne
ikke har kunnet undgds i stortrafikperioder.
Ved beregningen & den nedvendige faageka
pacitet er det forudsat, at der ogsd i fremtiden
ved stortrafikperioder vil forekomme ventetider
i begramset omfang.
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Det understreges, a disse prognoser er usik-
re, navnlig henimod dutningen af den her be
tragtede lange periode. For persontrafikken
knytter usikkerheden sig i serlig grad til vur-
deringen &, hvor stor en del a den hidtidige
totaltrafik der er betinget & de specidle &-
gifts og prisforhold. Denne trafik er i princip-
pet holdt uden for beregningerne.

4.4. Driftsgkonomiske betragtninger

| betankningens kap. 7 er ud fra driftsgko-
nomiske vurderinger foretaget beregninger over
omkostninger og indteggter under forudsagning



a afgiftsopkraavning ved betjening af den sam-
lede trafik over Jresund dels ved fortsat faage-
fart dene, dels ved forskellige Iasninger, hvori
dternative faste forbindelser indgér.

Af de driftsgkonomiske beregninger, der d-
ene omfatter trafikkens overfersd over sdve
Sundet, fremgér, at omkostningerne ved faarge-
fart dene er af omtrent samme starrelsesorden
som ved kombineret nordlig forbindelse med
supplerende fagrgefart, dog med tendens mod,
at det efterhdnden bliver dyrere med fagrgefart
alene. Omkostningsmaessigt er dette alternativ
med en kombineret fast nordlig forbindelse med
supplerende fazrgefart fordelagtigere end et-
hvert andet alternativ med fast forbindelse,
atsd ogsa hilligere end en ren vej- dler en ren
baneforbindelse i H-H linien, bl. a fordi disse
forbindelser ma& suppleres med ret omfattende
faagefart.

Den darre totaltrafik, der folger o etable-
ring & fast forbindelse, vil dog medfare starre
indtaggter end ved faargefart alene, sifremt der
forudsadtes samme takstniveau. Ved de foretag-
ne beregninger er anvendt takster, svarende til
et gennemsnit a de ved de forskellige ruter i
sommeren 1960 geddende, og herefter bliver
naevnte nordlige kombinerede forbindelse den
driftsekonomisk mest fordelagtige, men ogsa
andre & de betragtede aternativer bliver her-
ved gunstigere end fagrgefart aene.

Det er klart, a en dobbetforbindelse med
kombineret nordlig bro og en sydlig vejforbin-
delse vil resultere i den sterste trafik over Sun-
det. En lgsning med to faste forbindelser vil
imidlertid veae langt dyrere at anlaggge end
blot én fast forbindelse, og den vil derfor drifts-
gkonomisk vage mindre gunstig inden for den
periode frem til & 2000, der er foretaget be-
regninger for.

Disse driftsgkonomiske beregninger, der som
nea/nt dene omfatter trafikkens overfarsel over
sdlve Sundet, viser slledes, a en nordlig kombi-
neret forbindelse med supplerende faagefart er
langt mere gunstig end nogen anden lgsning.

Beregningerne over trafikkens udvikling er
imidlertid usikre, bl. a fordi tekniske og gko-
nomiske forhold kan amndres pd uberegnelig
made, og forskydninger i de vagte forudss-
ninger kan bl. a med hensyn til takstniveau
medfare aadringer i relationerne mellem de be-
tragtede alternativer. Foretagne undersagelser
viser dog med hensyn til betydningen af amn-
drede forudsagninger, a en aandring i aternati-
vernes rakkefalge vil kraeve et udviklingsfor-
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lgb, der ud fra bedste skan forekommer lidet
sandsynligt.

4.5. Samfundsmaessige betragtninger

Ud fra en samfundsgkonomisk betragtning
ber den form for trafikanlegy vedges, der giver
de starste samfundsmaessige fordele, omkostnin-
ger og trafikomfang taget i betragtning. Om-
kostningsmaessigt er der som naa/nt foran ikke
veesentlig forskel mellem en nordlig kombineret
ve- og baneforbindelse med supplerende faage
fart og faagefart dene, dog med tendens mod,
at det efterhanden bliver dyrere med faargedrift
dene. De gvrige aternativer med fast forbin-
delse har derimod hgjere omkostninger.

For den samlede trefikafvikling er det end-
videre af betydning, hvorledes de forskellige
aternativer pavirker den samlede rejseafstand
mellem udgangspunkt og bestemmelsessted for
de enkelte trafikanter, idet den samlede rejseaf-
stand pavirkes af den faste forbindelses place-
ring. En samfundszkonomisk sammenligning
medlem de forskellige lasninger kan derfor ikke
begramses til omkostningerne ved at bringe tra-
fikken over Sundet. Ved en samfundsmeessig
vurdering ma foretages sammenligning mellem
de samlede omkostninger ved benyttelsen af de
forskellige anlasy, idet der herved mé tages hen-
syn til sivel omkostningerne ved de aternative
fagte forbindelser som til forskellene i trafikan-
ternes omkostninger ved karsdl til og fra den
faste forbindelse ad de forskellige regsevee.
Endvidere ma den betyddlige lokaltrafik, der
yderligere fremkommer ved fast forbindelse i
den sydlige linie, tillaayges en vaadi, der imidler-
tid vanskeligt kan beregnes. Et forsag herpa er
dog gjort i kap. 7, hvor resultatet af de beregne-
de forskelle i trafikanternes kerselsomkostnin-
ger ligeledes er anfart.

Disse beregninger er foretaget for de forskel-
lige alternativer med fast forbindelse. Det gun-
sigste ud fra denne betragtning er sdlvsagt
en dobbeltforbindelse med nordlig og sydlig
vg sammen med bane i én af linierne. Blandt
aternativerne med én vejforbindelse peger den-
ne betragtningsméde imidlertid ligesom rentabi-
litetsberegningen i retning & nordlig forbindel-
se, sifremt der forudsates et trafikomfang som
forventet ved en forbindelse med opkraa/ning
a ovefarsdsafgifter.

Ved dgiftsfrined er derimod en sydlig fast
forbindelse ud fra en tilsvarende betragtning
mest fordelagtig for vejtrafikken, idet den me-
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get kraftige vaket, en sdan lesning vil udigse
i den lokale biltrafik, skennes at give trafikan-
terne i lokdtrafikken fordele, der er starre end
den ulempe, en sadan lgsning vil vaae forbun-
det med for fjerntrafikken, sdedes at nettore-
sultatet efter denne betragtningsméade falder ud
til fordel for den sydlige forbindelse. For bane-
trafikkens kerselsomkostninger er forskellen
mellem nordlig og sydlig rorbindelse af ret ube-
tydelig sterrelsesorden.

Tages hengyn til sivd trafikanternes omkost-
ninger ved karsel til eler fra overfarselsstedet
som omkostningerne ved den faste forbindelse
med supplerende faagefat, fés & mere fuld-
standigt udtryk for de samlede omkostninger
ved trafikkens afvikling. Ved en sddan mere
omfattende sammenligning fés, a forskellen
mellem de forskellige aternativer gges til for-
del for den nordlige forbindelse, sifremt der
forudsadtes et trafikomfang som péregnet ved
en forbindelse med opkraarning & overfarsds
afgifter. Ved et trafikomfang som forudsat ved
afgiftsfrined bliver forskellene derimod mindre,
men den nordlige forbindelse bliver dog ogsa
under denne forudsagning det gunstigste alter-
nativ.

For de samfundsmasssige virkninger i avrigt
kan skelnes melem virkninger for transport-
omradet og mere almene :amfundsmeessige Virk-
ninger. Pa transportomradet vil dbningen & en
fest forbindelse medfgre, at tog- og bilferge-
trafikken begranses dler indstilles. Faageper-
sonel og anden arbejdskraft vil derved kunne
frigares, og kg areder dilles til radighed for
andre formdl. Nogen béadtrafik udelukkende
for personbefordring vil utvivisomt blive opret-
holdt. Omfanget af sidan badfart vil vege d-
hangigt &, i hvilken udstregkning der oprethol-
des supplerende faagefart. Endvidere & pris-
forskelle samt &, hvorvidt der efter &ning af
en fagt forbindelse vil vaae adgang til salg &
skattefri varer pa badruterne.

Ogsa trafikken pa feageruter uden for Qre-
sund vil blive pavirket af etablering of en fast
forbindelse. Sdedes vil fijerntrafik over Frede-
rikshavn—Geteborg kunne opna en mindre tids-
meessg fordd ved a benytte vgen over QOre-
sund og Fugleflugtdinien. Tidsforskellen er dog
s ringe, a den nagope pad afgerende made vil
kunne pavirke rutens trafikgrundlag. Virknin-
gerne for ruterne mdlen:. Jylland og Norge vil
utvivisomt blive endnu mindre, medens de ov-
rige ruter mellem Jylland og Sverige formentlig
vil fA en faldig konkurrent med hensyn til
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rgjsetid gennem &bning af en fast forbindelse
over @resund. Abning a en fast forbindelse
over Store Badt vil ikke med hensyn til rgse
tid andre dise forhold, men det kan ikke
udelukkes, at muligheden for a nd Kontinen-
tet uden abrydedse o faggeoverfarter vil gere
vegien over @resund mere tillokkende, sifremt
en Storebadtsforbindese dlerede er etableret.

Den direkte passagertrafik mellem Sydskéne
og Bornholm vil gges, bl. a fordi flere trafi-
kanter mdlem Kgbenhavn og Bornholm vil
vadge vgen over en fast @resundsforbindelse
gennem Skane til Bornholm. Navnlig en fast
forbindelse i K—M linien ma antages at fare til
en betydelig foragese i den samlede trafik pa
Bornholm.

For banetrafikken m& &bning af en fast bane-
forbindelse over @resund paregnes a medfare
en gget koncentration gennem overflytning af
trafik fra Trelleborg-Sassnita ruten, og en star-
re belastning ma derfor forudses for baneanlasgy
med tilslutning til den faste forbindelse. Pa s&
vel svensk som dansk side synes det mest be-
kvemt at fare godstrafikken over en H-H for-
bindelse. For persontrafikken over lamgere di-
Stancer opnas omtrent samme fordele ved syd-
lig som ved nordlig overfarsel. For trafik til
og fra Norge og Vestsverige er fordelene dog
starst ved en nordlig liniefaring, medens den
lokale persontrafik opnar sterst fordel ved en
fast forbindelse i K-M linien. Lokaltrafikken
mellem Kgbenhavn og Mamg ventes dog ikke
a blive of e sddant omfang, at S-banetrafik
kan blive rentabel. Skulle trafikken imidlertid
blive veesentlig starre end forudsat, vil en S
togsforbindelse dog kunne blive lgnnende even-
tuelt som aternativ til en udvidelse & vebanen
ud over 4 spor. En storlufthavn pa Saltholm vil
kunne styrke grundlaget for loka togtrafik.

Biltrafikken vil stige stagrkt ved dbning a en
fast forbindelse, og tilvaksten i biltrafikken pé&
regnes starst ved en forbindelse med sydlig ve,
men virkningen heraf for vej- og gadenettet &-
tager staakt med stigende afstand fra forbin-
delsen. Det kan dog ikke udelukkes, at til-
vakden i omrédets vejtrafik kan fremskynde
behovet for kapacitetsudvidelser pa vigtige vej-
strakninger. Mertrafikken vil endvidere kunne
gge parkeringsbehovet i de nagmest berarte
byer noget, navnlig i Kgbenhavn og Mamo og
mest ved en sydlig forbindelse.

For en del & omrddets havne vil bortfaldet
af ferge- og badtrafikken i farten over Sundet
medfare en falelig nedgang i havnesktiviteten.



For Kgbenhavn og Mamg vil virkningen heraf
dog vage a underordnet betydning. Nogen
koncentration af skibsfarten pa omradets ster-
ste og bedst udrustede havne mé dog forudses,
hvilket navnlig vil fa betydning for godstrans-
porterne. Den starste virkning i sa henseende
vil antagelig fremkomme ved en sydlig fast for-
bindelse.

| relation til flyvetrafikken vil en sydlig fast
forbindelse kunne @ge mulighederne for én
storlufthavn, der kan betjene bade Storkeben-
havn og det sydligste Sverige.

Ud over virkninger, der vedrerer det trafi-
kae omréde, vil dbning a en fast forbindelse
over Sundet kunne medfgre mere almene sam-
fundsmasssige virkninger, navnlig for erhvervs:
livet.

Omkring en fjerdedel a Sveriges og Dan-
marks befolkning ventes at vage bosat i Dre-
sundsomrédet ved slutningen af 1900-tallet. En
fast forbindelse over @resund vil antagelig age
aktiviteten i omradet med en deref felgende
yderligere befolkningskoncentration.

PA den danske side ventes en vaesentlig del
a befolkningstilveksten a finde sted syd og
vest for Kgbenhavn, medens tilvaksten pa den
svenske side muligvis vil veae mindre koncen-
treret. | dle tilfadde vil det befolkningsmeessige
tyngdepunkt fortsat ligge omkring Sundets syd-
lige del, og dermed vil en fast forbindese i
den sydlige linie medfare en starre udvidelse
i de lokale markedsomréder end en nordlig fast
forbindelse. Ogsd @resundsregionens  industri
har tyngdepunktet i regionens sydlige del. En
eventud virkning af en fast forbindelse ma der-
for antages a blive starst ved en sydlig fast
forbindelse, ndr det gedder udvikling af ind-
byrdes kontakter og udvekding af halvfabrikata
inden for omréadet. Bolig—arbejdssted-trafik over
en sydlig fast forbindelse menes dog pa grund
a afstanden at blive ret begramset.

Placeringen & en fast forbindelse og linie-
faringen for tilkerselsveiene ma endvidere an-
tages at kunne pévirke industriens lokalisering.

Et aget europadsk markedssamarbejde vil age
behovet for bedre forbindelser mellem Sverige
og Kontinentet. For langdistancetransporterne
fra f. eks. Melemsverige, hvor den veesentligste
del af den svenske industri er beliggende, synes
en fagt forbindelse i H—H-linien a métte fore-
trakkes for en forbindese ved Kgbenhavn-
Mame.

For omrédets engroshandel vil en fast for-
bindelse give bedre mulighed for at betjene

begge sder af Sundet, hvorved konkurrencen
og specidiseringen antagelig vil blive forgget.
For detailhandelen vil virkningerne formentlig
vage mere begraansede. Den starre konkurrence
i foregdende led vil muligvis meakes i detail-
leddet samtidig med, at en fast forbindelse kan
give starre  mulighed for, a eventuelle pris-
forskelle udnyttes. Virkningerne for handelen
vil utvivisomt vage starst ved en sydlig for-
bindelse, men staakt afhaangige af de takster,
der eventuelt vil vage geddende for transporter
over Sandet.

For landbrug og gartneri vil en fast forbin-
delse muligvis fa betydning gennem @get ud-
vekding a levnedsmidler m.v.

Med en fast forbindelse over Sundet opnés
adgang til flere mal for fritids- og rekrestions-
rgjser, hvilket imidlertid mere ma antages at
resultere i en andring i rejsemdene end en for-
ggelse | antallet af s3danne rgser. Navnlig en
nordlig forbindelse vil i si henseende dbne ad-
gang til md for danske rejsende i store dele
a Sydsverige, medens en sydlig forbindelse an-
tagelig i hgiere grad end en nordlig vil gere
forlystelsedivet i Kebenhavn til mdl for svenske
besggende.

For egnsplanlaggningen inden for Gresunds-
omrédet vil placeringen af en fast forbindelse
vage af vassentlig betydning, og formentlig alle-
rede en bedutning om forbindelsens placering
kan eve betydende indflydelse pa udviklings-
tendenserne inden for de enkelte omréder i
regionen, hvilket har betydning for den vi-
dere planleggning af ekspansionen i @resunds-
regionen.

4.6. Stllingtagen til en fast forbindelse

Den stigning i trafikken over @resund, som
ma ventes for svel biler som personer og gods,
vil allerede i de neameste & kraave en udbyg-
ning af trafikapparatet. | Helsinger og Helsing-
borg er udvidelser dlerede planlagt, og nye
ferger péregnes bedtilt.

P& noget laangere sigt ma der utvivisomt til-
vejebringes veesentlige  kapacitetsudvidelser i
ferge- og badtrafikken, idet det synes redistisk
a regne med en fordobling i persontrafikken
og en firedobling i godstrafikken frem til &
2000, ogsa sdlv om der ikke etableres en fast
forbindelse.

Denne ggede trafik vil dog kunne betjenes
ved udvidelse i havne- og fargekapaciteten,
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hvorved der kan skres hyppige seveats for-
bindelser pa et sort antal ruter mellem for-
skellige havne pa de to kyster. Fortsat faage-
drift kreever imidlertid som naevnt stadig inve-
steringer, som sammen med de lgbende drifts-
og vedligeholdel sesomkostninger vil resultere i
stadig stigende udgifter, der stort st vil falge
trafikomfanget, medens omkostningerne ved fast
forbindelse vil vere omtrent uforandrede, nér
forbindelsen farst er etableret. Den redlle sam-
fundsgkonomiske belastning ved etablering &f
en fast forbindelse er sdedes knyttet til den
relativt korte anlasgsperiode, i hvilken det til-
lige er nedvendigt at opretholde fargedrift.
De samfundsmeessige omkostninger efter an-
lagsarbgidets afdutning er derimod minimale
ved en fagt forbindelse. Heraf fdger, at tekd-
fastsadtelsen ved feggedrift er stagrkt afhaangig
af de stadig paabende omkostninger, medens
der ved en fast forbindelse med tilstrakkelig
kapacitet opnds en langt starre frihed i takst-
fastsadtelsen.

Ved faagedrift ma det endvidere tages i be-
tragtning, at en veesentlig oget trafik tveas over
Sundet vil kunne skabe vanskeligheder for sz
farten, idet antallet af Situationer, der indebager
risko for kollison, sevsagt @ges med stigende
feargetrafik.

Af de foretagne tekniske undersggelser frem-
gar, a det ikke synes forbundet med tekniske
vanskdigheder at tilvgiebringe en fast forbin-
ddse over @resund, og vurderingen &, om
faggefaten ber erstattes af en sddan forbin-
delse, kan derfor alene afgeres under hensyn
til gkonomiske, trafikale og samfundsmesssige
overveelser.

Anlaggges en fast forbindelse, ma det dog
ventes, a der fortsat vil vage grundlag for no-
gen faage og bédtrafik. Ved fast forbindelse
for svedl ve- som banetrafik vil behovet for
supplerende feargefart imidlertid vage ret be-
granset. Navnlig bortfaldet af den omfattende
togfaargetrafik vil medfare betydelige besparel-
ser, hvilket ma tages i betragtning ved wvur-
deringen &f alternativer for sivel vej- som bane-
trafik. Hertil kommer, at de foretagne gkonomi-
ske sammenligninger mellem forskellige dterna-
tive lgsninger viser, a trafikken omkring 1980
vil kunne betjenes til omirent ssmme omkost-
ninger ved en nordlig kombineret forbindelse
med supplerende faagefart som ved fagrgefart
aene. Tages der tillige hensyn til de foregede
indtaegter, der ved fast forbindelse vil kunne
opnds med uforandrede takster, viser en sam-
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menligning p& driftsgkonomisk grundlag, at
naa/mte nordlige kombinerede forbindelse vil
give et betyddigt nettooverskud i forhold til
faagefat dene dlerede fra begyndelsen
1970-erne. Navnlig pa lidt langere sigt er for-
delene ved fagt forbindelse betragtelige, hvilket
093 gedder andre aternativer, der efterhdnden
ligdedes fremtrader som mere gunstige end
fargefat adene.

For trafikanterne er der endvidere 8benbare
fordele i form af kortere rgjsetid, ligesom etab-
lering af en fast forbindelse indebsarer en meget
betydelig kapacitetsudvidelse i forhold til feage-
drift, samtidig med, a ventetider og kedannel-
ser skulle blive naesten elimineret. For jernbane-
trafikkens vedkommende opnés yderligere for-
dele ved, at rangerarbejde pa faagestationerne
kan bortfalde.

Ved dtillingtagen til en fest @resunds-for-
bindelse er det endvidere af betydning, a det
ma anses for overvejende sandsynligt, at en fast
forbindelse over Store Bedt vil vage etableret
inden udgangen a 70-emne. | sa fad vil en
fast @resunds-forbindelse kunne blive et led i
en ubrudt forbindelse fra den skandinaviske
halvg til Kontinentet.

P4 denne baggrund synes en fagt forbindelse
pa leengere dgt: derfor a vage den bedste lgs-
ning pa de voksende trafikproblemer, og efter
udvalgenes opfattelse er det tidspunkt, hvor det
ma anses for nedvendigt, a der tredffes prin-
cipiel beslutning i spargsmaet, nu ved a naame
sig. En principiel stillingtagen ma endvidere
anses for gnskelig af hensyn til de bedutninger,
der i evrigt er pdkreevede i forbindelse med
planlagningen & den fremtidige faagefat pa
Sundet.

Det e klart, a en fast forbindelse i begge
linier vil give den sterste trafik over Sundet,
ligesom dette vil veae den lgsning, der vil
medfere den korteste rejsetid og de mindste
rgscomkostninger for trafikanterne uanset ud-
gangspunkt og endemd. For a opnd denne
virkning ma en sadan lgsning omfatte vefor-
bindelser med stor kapacitet i begge linier og
i mindst én & dem endvidere en jernbanefor-
bindelse. En sddan lgsning vil imidlertid vaae
langt dyrere i anlssgsomkostninger end blot én
fast forbindelse, og deri vil endvidere inden for
den & udvaget undersggte tidsperiode indtil
& 2000 vege driftsekonomisk mindre gunstig.
Da det endvidere overhovedet forekommer ure-
alistisk, a begge forbindelser skulle kunne blive
bygget samtidig, ma hovedspergsmélet blive, om



den farste fagte forbindelse ska bygges i H-H
linien dler i K-M linien. Ved afgerelsen heraf
ma det spille en vasentlig rolle, a en kombi-
neret vej- og jernbaneforbindelse kan anlagyges
for en langt mindre udgift i H-H linien end
i K-M linien. Det ma dog tilfgjes, at den frem-
tidige trafikudvikling i forbindelse med et gget
industrifedlesskab inden for @resundsregionen
kan give bass for anlagy o en fagt forbindelse
b&de mod nord og mod syd.

Blandt de lgsninger, der kun omfatter én
veforbindelse sammen med bane, synes en
nordlig kombineret fast forbindelse med supple-
rende feagefart pa sydlige ruter a vere mest
fordelagtig, idet en sadan lgsning ikke blot
giver de mindste samlede omkostninger til drift,
afskrivning og vedligeholdelse m. v. ved afvik-
lingen a den totale @resunds-trafik, men den
vil ogsa give starre overskud end nogen anden
lgsning, inklusive faagefart aene. En nordlig
ve- og baneforbindelse vil endvidere give en
bedre forrentning af anlaggskapitalen end andre
faste forbindelser.

Anlaggsomkostningerne, inklusive forrentning
i byggeperioden pd 5 % p. a, er ved en nordlig
kombineret forbindelse ca 960 mill. kr. og der-
med noget sterre end for lagsninger for kun é
trafikmiddel, nemlig for en nordlig jernbanebro
ca 540 mill, kr., for en nordlig motorvejsbro
ca 700 mill. kr. og en sydiig motorvejsfor-
bindelse ca 800 mill. kr. Ingen a dise lags
ninger kan imidlertid anses for at vage tilfreds-
stillende, da de kun vil forbedre trafikforhol-
dene for & trafikmiddel, og derfor nadvendig-
gar hvert af disse alternativer en fortsat be-
tydelig faargedrift, hvorved omkostningerne for
den totale trafik bliver sterre end ved en kom-
bineret forbindelse. Meromkostningen pa ca
260 mill. kr. ved at medtage bane pd en nord-
lig fast forbindelse synes sdedes under hensyn-
tagen til de besparelser, der herved kan opnds
i togfaagetrafikken, ikke at kunne begrunde en
fast forbindelse uden bane. Ved en lgsning med
sydlig vg sammen med nordlig bane synes det
tilsvarende at veae relativt billigt at udvide til
en nordlig kombineret forbindelse, idet der her-
ved vil kunne opnds en vasentlig bespardlse
gennem bortfald af den ret betydelige bilfzrge-
trafik, der uden nordlig ve vil veae behov for
ved H—H. Dette taler endvidere for ved en
eventuel etapevis udbygning til to fagte forbin-
delser at indlede med en nordlig kombineret
forbindel se.

De gvrige undersggte Igsninger, dels en kom-

bineret forbindelse i den sydlige linie, dds en
motorvejsforbindelse i den sydlige linie forenet
med en jernbanebro i den nordlige, kraever
begge betydeligt starre investeringer, nemlig ca
1550 mill, kr., henholdsvis ca 1330 mill, kr.,
inklusive renter i byggetiden. Sdv om dise lgs-
ninger ligesom andre Igsninger med sydlig mo-
torvgisforbindelse vil give starre trafik, navnlig
sterre loka biltrafik end en nordlig forbindelse,
vil de dog pd grund o sterre anlasgsomkost-
ninger i driftsgkonomisk henseende dtille sg
mindre gunstige end den kombinerede nordlige
forbindelse.

For jernbanernes fjerntrafik synes en nordlig
baneforbindelse & vese mest fordelagtig. Sa
vidt det kan bedgmmes, synes der ikke a kunne
blive tilstrakkeligt grundlag for lokal togtrafik.
Det kan dog ikke helt udelukkes, at der i en
fijernere fremtid vil veae behov for en sydlig
naatrafikforbindelse mellem de folkerige om-
réder i Kabenhavns- og Mameegnen.

Den biltrafik, som i dag passerer @resund,
er for béde last- og personbilernes vedkom-
mende i det vassentlige langve straf ik, og for
denne trafik er den nordlige forbindelse den
fordelagtigste. Den fordel, som den sydlige for-
bindelse medferer for en ved denne linie stagkt
foraget lokaltrafik, synes kun at kunne opvee
den omvej, en sdan forbindelse vil give den
gennemgdende trafik, hvis forbindelsen skulle
blive afgiftsfri. Det er i denne relation a be-
tydning, at lokatrafikkens omfang i langt hgjere
grad end fjerntrafikkens er bestemt af en over-
farselsafgift, bl. a fordi overfersdsafgiften ud-
gar en i forhold til den samlede transport-
omkostning langt sterre andd for lokaltrafik-
ken end for fjerntrafikken. Skulle valget s&
ledes tradffes mellem dternative afgiftsfrie faste
vejforbindelser, synes meget at tae for en syd
lig placering.

Under hensyntagen til starrelsen af de sam-
lede omkostninger ved @resunds-trafikkens -
vikling samt til nadvendigheden &, at der ogsa
ved en fast forbindelse opretholdes nogen feage-
og badtrafik, har udvalgene ikke ment, at en
afgiftsfri fast forbindelse for tiden kan fore-
dés som e redlistisk aternativ.

Fordelene ved en nordlig forbindelse gedder
for sA vidt angdr automobiltrafikken specielt
sarsteparten af den svenske samt den norske
og finske trafik til og fra Kontinentet, medens
det for den danske automobiltrafiks vedkom-
mende méaske vil vaae en mere udflugtsbetonet
trafik, der sammen med fjerntrafikken mellem
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Sverige og Danmark vil have saalig fordd ved
den nordlige placering.

Hertil kommer, at en nordlig kombineret for-
bindelse reducerer behovet for feage- og béd-
trafik, hvilket indebager fordele for sefarten
i dette staakt trafikerede farvand. Disse fordele
ma erindres ved vurderingen af de ulemper,
en nordlig fast forbindelse i @vrigt kan med-
fore for sefarten.

Medens en nordlig fast forbindelse sdedes
i saalig grad indebager fordele for fjerntrafik-
ken, er fordelene ved en fast forbindese i K-M
linien af udpraget lokal art. Denne linie vil
have starre veadi for nagingdivet i Kgben-
havnss og Mamgomréderne, og det er fra et
dansk synspunkt af en vis betydning, a der ved
en sydlig forbindelse ikke bliver samme tilskyn-
dese til industriel og bymeessg udvikling i det
nordestlige Sjadland som ved en nordlig forbin-
delse. Endvidere vil en placering a den faste
forbindelse i K-M linien have betydning for
trafikken mellem Bornholm og Kgbenhavn, idet
den nuvagende resetid med skib direkte dler
via Ystad herved kan nedsadtes fra ca 8 timer
til ca 4-5 timer. Ved den nordlige lasning vil
tidsbesparelsen blive & ganske ringe starrelses-
orden for denne trafik.

De gkonomiske forudssaninger for en fast
forbindelse mod syd kan maske pa langere sigt
forbedres gennem de muligheder, der herved
dbnes for udnyttelse af Satholm. En sdan ud-
nyttelse kan dog ogsd nedvendiggere en for-
bindelse med starre kapacitet end forudsat.

En nordlig kombineret forbindelse menes sa-
ledes i forhold til den gkonomiske indsats at
give den bedste lgsning for den samlede @re-
sunds-trafik. Udvalgene mener derfor at kunne
anbefale, at en sddan forbindelse bygges, idet
det dog understreges, at denne forbindelse pa
langt sigt bar opfattes som et farste led i en
etapevis udbygning, hvor spgrgsmdlet om en
senere etablering af en sydlig fast forbindelse
holdes &bent.

Udvalgene anser det imidlertid under alle
forhold for overordentligt betydningsfuldt, at
der snarest tredffes foranstaltninger til sikring
af de arealer, der for ve) og bane er nadvendige
for gennemfearelse af savel en nordlig som en
sydlig liniefering, idet der herved opnas mulig-
hed for til sin tid at sikre den bedst mulige
[gsning.

Den nordlige forbindelse bar efter udvalge-
nes opfattelse anlamges i Hgjstrup-Sofierolinien
nord for Helsinger og Helsingborg, og den bar
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udformes som bro for veg- og banetrafik. Veen
bar anlagges som 4-sporet motorvej. Forbin-
delsen ber bygges uden cykeldtier, da sddanne
vil medfere vaesentligt foregede anlasgsomkost-
ninger. Jernbaneforbindelsen bar vage enkelt-
sporet, men tildutningsanlagggene pa begge S-
der af Sundet dobbeltsporede. Udvalgene har
forudsat en sglfri hgjde i sefartens hovedrute
p& 55 m.

P& grundlag af de foretagne undersggelser
mener udvalgene, at en fast forbindelse over
@resund med fordel vil kunne afl@se faargefar-
ten i midten af 1970-erne. Der bgr efter ud-
valgenes opfattede tredfes foranstaltninger med
henblik pa, a en kombineret nordlig forbindelse
i givet fad kan fagdigbygges til denne tid. Om-
kring samme tid vil en fast forbindelse over
Store Badt antagelig ogsd vare en realitet, s
ledes a en ubrudt: fagt forbindelse mellem Skan-
dinavien og Kontinentet herved vil kunne blive
fuldfert.

Da anlaggstiden vil straskke sig over ca 7 &,
og forudgdende forberedelser vil kraave mindst
3 &, synes en principiel beslutning om anlesy
a en fast forbindelse at skulle tredfes i midten
af 1960-eme. En sddan beslutning vil tillige vee
re gnskelig af hensyn til den fortsatte planlasg-
ning inden for hele @resundsomradet.

Med hensyn til tilvejebringelse af den ned-
vendige anlagyskapital har udvalgene overvejet
forskellige muligheder. Man kan teake sg en
ren satsfinansiering. Anlasgsudgiften for eks
empelvis en nordlig forbindelse for ve- og ba
netrafik er inklusive renter i anlasgsperioden
and&et til ca 960 mill. kr. Dette belgb skd for-
deles pa de to lande over ca 7 &. Imidlertid
kan statsfinansielle eler andre hensyn tale for,
a anlaggget sages gennemfert uden eler med
begramset indsats & offentlige midler, hvorved
privat finansiering eventuelt ved hjadp af uden-
landsk kapital ma tages i betragtning som en
mulig udvej.

Driftsformen i tilfadde & offentlig finansi-
ering er formentlig mindre afgerende. Det vil
dog antagelig vere praktisk at oprette et ssaligt
organ til varetagelse af de med anlaggets ud-
ferdlse og den senere drift og vedligeholdelse
forbundne opgaver. Dette organ ber oprettes af
de to lande i fadlesskab.

Som dlerede neevnt indeholdt det af »Konsor-
tiet Gresundsbroer.« i 1954 fremlagte projekt et
tilbud om a anlagge og drive en koncessio-
neret afgiftsbelagt motorvejsforbindelse mellem
Kgbenhavn og Mamg. Ogsa i andre forbindel-



sr har erhvervene fremhsavet det som gnske
ligt, a der snarest blev etableret en fast for-
bindelse. Under hensyn hertil samt til de for-
dele, erhvervene tillaggger en sidan forbindelse,
synes der at vage grundlag for at dbne adgang
for privat deltagelse ved finansiering, anlagg og
drift af en fast forbindelse. En sadan form for
finansiering forudsadter opkraavning af benyt-
telsesafgifter, hvorved de trafikanter, der benyt-
ter forbindelsen, kommer til at bidrage til dek-
ning af omkostningerne.

Ved hel dler delvis privat finansiering ma
man tamke sig, a der gives koncession til et

sxligt sdskab, eventudlt etableret efter tilsva
rende mgnster som SAS.

Udvalgene ensker endelig at fremheeve ngd-
vendigheden &, at det statistiske, tekniske og
gkonomiske vurderingsgrundlag, der er tilvee-
bragt med naavagende betamkning, fages op,
indtil endelig beslutning vedrgrende fast for-
bindelse er truffet. Det vil formentlig vaae
praktisk a oprette en svensk-dansk arbeds
gruppe til varetagelse af de hermed forbundne
opgaver samt til behandling af de @vrige spargs-
mal, der métte opsta i relation til fast forbin-
delse over Gresund.
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KAPITEL 2.

@resunds-trafikkens udvikling og struktur

1. Forbinddserne over @resund og
tilgramnsende farvandsomrader.

| 1961 har der vazet regdmaessig trafik over
@resund pad nedenstdende ruter, der dog ikke
indoefatter badruter a ret ringe betydning.
Gruppe | inkluderer faageruter, der overferer
sve jernbanevogne som hiler, gruppe Il om-
fatter ruter, der foruden personbefordring ogsi
afvikler biloverfarder, medens ruter i gruppe
1l er badforbindelser, der aene overfarer pas-

sagerer.

Gruppe |I.
1. Helsinger - Helsingborg
2. Kgbenhavn (Frihavnen) - Mamg

Gruppe II.

3. Helsingar - Helsingborg

4. Tuborg havn - Landskrona

5. Kgbenhavn (Havnegade) - Mamg
6. Kastrup - Mamg

7. Drager - Limhamn

Gruppe Il1.
8. Helsinger - Helsingborg
9 Kgbenhavn (Havnegade) - Landskrona

10. Kgbenhavn
11. Kebenhavn
12. Kgbenhavn
13. Kgbenhavn

(Nordhavn) - Landskrona
(Nordhavn) - Mamg
(Havnegade) - Mamg
(Havnegade) - Helsingborg.

Ruterne 1, 3 og 8 kades i det falgende
H - H ruter, ruterne 4, 9 og 10 omtaes som
K - L ruter, og endelig bensarnes ruterne 2, 5,
6, 7, 11 og 12 K - M rutei, jfr. figur 2.1.

Rute 1 er sden dutningen af forrige arhun-
drede blevet drevet & Danske Statsbaner. | 1955
dbnedes rute 3, der fra sommeren 1960 besgjles
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_ Landskrona:

————— Ruter for overfarsel af tog og/eller biler *

== — = Andre ruter

Figur 2.1. Vigtigere @resundsruter 1961.

med to private bilfaager. P4 de to ruter sgler
for tiden i dt seks D.S.B. fagger og to private
feager. Faggernes kapacitet varierer fra 20 til
60 personbiler.

Pa rute 2 er overferden & biler af meget be-
gramset omfang.

Rute 5 blev oprindelig drevet af to samarbg-
dende selskaber, et svensk og et dansk, men er-
hvervedes i 1943 & de svenske og danske stats-
baner, som siden gendbningen i juni 1946 har
drevet ruten i fadlesskab. | 1955-56 indsattes
to nye fartgier rred plads til 15, henholdsvis
10 personbiler. Siden er indsat et skib med



plads til 30 personbiler, hvortil kommer, at der
1962 indsattes yderligere et skib, ligeledes med
plads til 30 personbiler, slledes at der herved
e skabt mulighed for en foregelse af den tid-
ligere meget begramsede hiltrafik p& denne rute,
som nu besgles & i at fire skibe.

| 1952 dbnedes en privat rute mellem Tuborg
havn og Landskrona. Efter at ruten det farste ar
var blevet trafikeret med sma passagerbade, ind-
sattes i 1953 to hilfsager hver med plads til
ca 30 personbiler dler et hertil svarende antal
lasthiler. | 1961 indsattes en faage med plads
til personbiler eller lastbiler, svarende til ca 70
personbiler.

Ruterne Drager - Limhamn og Kastrup -
Mamg, der dbnedes i 1960 for befordring af
sivel lagt- som personbiler, besgles indtil videre
af to bilfearger pa hver rute. Hver of disse faa-
gers kapacitet svarer til ca 30 personbiler.

| hgjssesonperioden trafikeres @resund yder-
ligere & et anta mindre passagerskibe pa for-
skellige ruter. Antallet af sadanne ruter har va
rieret i Igbet af drene, men er i de seneste & for-
20et betydeligt. 1 1930-erne opretholdtes regel-
messig sommertrafik mellem Sadlandssiden og
bl. a. Helsingborg, Mglle, Hven, Landskrona og
Fasterbo. En lignende ssesontrafik genoptoges

[Kristiansand  Larvik Oslo
Arendal f AR

iHirtshals
Frederikshavn

o Varberg

N_Finland

\i
.; 4 Bornhalm
Sassnitz
o Travemiinde

Figur 2.2. Ruter uden for @resundsomridet 1961.

efter krigen, da man i begynddsen & 1950-erne
dbnede badruter mellem Bellevue og Landskro-
na, Bellevue og Mamg, Tuborg havn og Hel-
singborg samt fra Kgbenhavn (Havnegade) til
Helsingborg og til Landskrona.

| at betjentes @resunds-ruterne mellem Sve-
rige og Danmark af 40-45 skibe i 1961. Af
skibene i heldrstrafik var seks kombinerede aur
tomobil- og jernbanefarger, medens ti andre
kunne overfgre mindst 10 og hgjst 70 person-
biler pr. tur.

Af interesse ved en vurdering & @resunds-
trafikken er tillige ruter mellem Sverige/Norge
pa den ene side og Danmark/Kontinentet pa den
anden side. Trafikken pa disse ruter, saalig bil-
trafikken, er imidlertid ringe i sammenligning
med trafikken over @resund. De pagaddende
ruter fremgdr neamere af figur 2.2.

Fra Kgbenhavn udgar skibsrute til Odlo, for-
trinsvis omfattende passagertrafik. En mange-
arig forbindelse er ruten Geteborg - Frederiks-
havn. Fra Frederikshavn er endvidere efter kri-
gen forbindelse til Odo og Larvik, ligesom ru-
ten Hirtshals - Kristiansand gendbnedes som
sommerrute i 1947. Med indsadtelsen af en tog-
feage i dutningen af 1958 drives ruten nu som
helarsrute, hvorefter der er dbnet en sommet-
rute mellem Hirtshals og Arendal. Pa samtlige
ruter overfares motorkeretgjer. | lgbet af 1960
e desuden etableret tre bilfaageruter melem
den svenske vestkyst og den jyske egstkyst, nem-
lig mellem Varberg og Grend, mellen Halm-
stad og Arhus samt mellem Falkenberg og Hor-
sens. Sidstnaevnte rute indstilledes imidlertid -
ter kort tids forleb. En ny rute, Arhus - Oslo,
donedes i 1961. | samme & &bnedes endvidere
en rute mellem Odlo og Kiel. Hver rute betjenes
indtil videre af én faage.

| 1948 genoptoges trafikken pa tog- og bil-
fargeruten Trelleborg - Saswitz (T - S ruten),
og i 1953 dbnede de svenske baner for besgjling
i sommertiden en bilfaagerute mellem Trelle-
borg og Travemunde. Pa denne rute er endvide-
rei 1962 indsat en privat bilfazrge til befordring
af sivel last- som personbiler. Faargens kapacitet
er pd ca 120 personbiler, og ruten ventes at
blive trafikeret hele &ret. Af gvrige Dderse
ruter kan nse/nes Bornholms-ruterne, nemlig
ruterne Kgbenhavn - Rgnne samt Y stad - Renne
og Simrishamn - Allinge, som dle overfarer
motorkeretgjer.

Endelig ma naanes flyvetrafikken mellem
Kgbenhavn og forskellige starre byer i Sverige,
Norge og Finland.
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Antal rejser pr.ar i mill.
16

Samtlige @resunds-ruter

H-H-ruter

K-M-ruter

K-L -ruter

I —

LA

T

Nordlige ruter mellem Danmark
og Sverige/Norge—: - -—- -

Ty~
L

Trelleborg - Kontinentet

1935 1940 1945 1950

1955

1960

Figur 2.3. Persontrafikken 1931-61. Eksklusive flyverejsende.

2. Den samlede persontrafik

For at bdyse @resunds-trafikkens udvikling
er samlet oplysninger om trafikken pa de en-
kelte ruter siden 1931. Endvidere er medtaget
data for trafikken pa de nordlige ruter samt pa
vise Jstersgruter.

Den samlede kollektive og individuelle per-
sontrafiks  udvikling pd @resunds-ruterne er
vist i figur 2.3 og bilag 21 samt i nedenstdende
tabel, hvor de udvalgte & muligger en sam-
menligning over to lige lange perioder, nemlig
perioderne 1931 - 38 og 1952 - 59.

Den samlede persontrafik over @resund ud-
gjorde siledes noget over 1 mill, rejser om &ret
i begyndelsen af 1930-erne: og var umiddelbart
far krigen steget til nasten det dobbelte. | 1946

indhentedes farkrigsniveauet. Udviklingen er
derefter g3.et hurtigt, og antallet af rejser ndede
i 1961 knapt 15 mill., inklusive luftfart.

Med hensyn til trafikken pad ruter uden for
@resundsomradet kan naavnes, at den samlede
persontrafik mellem Kgbenhavn og Bornholm
e steget fra 321 000 personrgjser i 1952 il
451 000 i 1959. Heraf udgjorde andelen med
direkte skib Kgbenhavn - Bornholm 94 °/o i
1952 og 90 % i 1959. Hertil kommer passager-
trafikken mellem Sverige og Bornholm pa ru-
terne fra Ystad og Simrishamn. | 1957 befor-
dredes i alt ca 60 000 personer pa disse ruter.
En vasentlig del af denne trafik omfatter for-
mentlig rgser mellem Bornholm og det evrige
Danmark.

Samlet persontrafik over Oresund.

7

Dvrige Tilsammen

1 H-H ruter | K-M ruter | K-L ruter i e ekskl. luftfart | Luftfart

[ mill. mill. mill. i mill. mill. mill.
1931 0,6 0,5 - - 1,1 -
1938 1,0 0,9 = - 1,9
1952 2,5 2,2 0,2 0,0 49
1959 6,0 3,3 2,3 0.3 11,9 0,7
1960 7,4 4,0 2,4 0,3 14,1 0,8
1961 7,6 4,2 2,1 0,3 14,2 0,8
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Vedrarende persontrafikken pa de nordlige
ruter mellem Sverige og Jylland kan naavnes, at
der i 1961 befordredes 301.0000 personer pa
Frederikshavn - Ggteborg ruten og omkring
125 000 pa de @vrige Kattegat-ruter. Endvidere
befordredes i 1961 ca 250 000 personer me-
lem Jylland og Sydnorge.

Hertil kommer den sydlige rute mellem Trel-
leborg og Kontinentet, hvor der i 1961 befor-
dredes ca. 300 000 personer, jfr. bilag 2.2.

Persontrafikken over @resund i 1937 fordelt
efter de rejsendes; hjemland.

%

Nordiske lande 949
Tyskland 2,1
U.SA. 07
England 06
Frankrig 03
Holland 0,3
Andre lande 11
100,0

Vedrarende trafikkens struktur foreligger for
@resunds-trafikkens vedkommende fuldsteandige
oplysninger til og med &et 1957 om person-
trafikkens fordeling efter de rejsendes nationali-
tet, medens sddanne oplysninger ikke er ind-
samlet efter oprettelsen af det fadlesnordiske
pasomréde den 1. mg 1958, Af det samlede
antal rgsende i 1957 var 95 % hjemmehgrende
i nordiske lande, 2 o/, var tyskere og under 1 %
amerikanere, medens rejsende a dle avrige

Persontrafikken over @resund 1960 fordelt

efter maneder.
Mined Antal rejser { 0/ af Aret
1000 |
Januar 460 33
Februar 470 33
Marts 670 4,7
April 1020 7,2
Maj 1110 7,9
Juni 1470 10,4
Juli 2 680 19,0
August 1920 13,6
September 1230 8,7
Oktober 1 040 7,4
November 930 &6
December 1110 7,9
Hele aret 100,0

14110

nationaliteter udgjorde ca 2 % af den samlede
persontrafik over @resund, jfr. foranstdende
tabel.

Persontrafikken er i gvrigt staakt ssesonbe-
stemt. | 1960 afvikledes f. eks. 43 °/o & Dre-
sunds-trafikken i manederne juni, juli og august
og i juli méned aene 19 % of &arstrafikken.
Fordelingen pd méneder er vigt i foranstdende
oversgt.

En formindskelse af sommermanedernes re-
lative andel of ardrafikken synes imidlertid at
have vaget i udvikling. Af nedenstdende tabel
fremg&r de to Sterste maneders andel i Ars-
trafikken for &rene 1955-60.

Sommertrafikkens andel af den samlede
persontrafik over @resund.

Ar Juli August

S
1955 2 17
1956 20 15
1957 19 14
1958 17 13
1959 19 13
1960 19 14

Passagertrafikkens fordeling pa ugedage er
undersggt i visse perioder i lgbet af 1955 og
1956, jfr. felgende oversigt, hvoraf fremgdr, at
sendagen har den sterste trafik om sommeren,
medens de sterste dage om vinteren er fredag
og lgrdag paH - H ruterne og lgrdag og sgndag
paK - M ruterne.

Persontrafikkens fordeling pd ugedage 1955-56.

l H-H ruterne K-M ruterne
Ugedag |—— — -
| Sommer | Viater | Sommer | Vinter
A S 3 O/B —— - IOV,
Sendag 17,1 11,5 19,5 16,9
Mandag 14,0 13,8 14,6 16,1
Tirsdag 13,4 13,1 14,0 13,4
Onsdag 13,4 12,1 13,7 12,0
Torsdag 13,3 13,9 12,6 12,2
Fredag 14,6 19,3 12,1 11,6
Lordag 14,2 16,3 13,5 17,8
100,0 100,0

100,0
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Sarre rejsedage over @resund 1958.
Samtlige ruter, begge retninger.

ik Rejser
Dogn med dar tra Antal | I % af Arsrafik

Sommerdgagn :

Onsdag den 16. juli 83 300 0,69

Tirsdag den 22. juli 88 000 0,73

Torsdag den 24. juli 83 000 0,69

Fredag den 25. juli 81 800 0,67
Andre stgrre trafikdegn:

Skaatorsdag den 3. april 69 800 0,58

Paskelgrdag den 5.  april 101 900 0,85

2. paskedag den 7. april 38 200 0,32

1 mg 69 700 0,58

Midsommerdag, lardag den 21. juni 61 700 0,51

Allehelgensdag, lordag den 1. november 81 100 0,67
Gennemsnitlig degntrafik 1958 33 000 0,27

Foruden spidsbelastningsdagene i sommerti- & betydeligt omfang i forhold til de omkring-
den forekommer ogsi andre dage med betydelig  liggende dage. 1 ovenstéende oversigt er anfert
trafik, og selv om trafikken pé& sédanne dage un-  oplysninger om enkelte degn i 1958 med saalig
dertiden kan vage forholdsvis ringe sammen-  stor trafikbelastning.
lignet med de sterste sommerdage, er den dog

Norge
é @vrige Sverige, Finland

Nordsjeelland

| Storstockholm
-

@vrige Danmark

Storkgbenhavn = Halland
Kontinentet

Skane

L

Figur 2.4. Persontrafikkens fordeling pa rejsernes endepunkter juni-august 1954. Gennemsnitlig persontrafik
pr. dggn ca 30.000. Bilrejsende og personer i gennemgéende tog er ikke medregnet.
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Norge

Nordsjeelland

Storstockholm
@vrige Danmark
Storkgbenhavn
Kontinentet

Halland
Skane

@vrige Sverige, Finland

Figur 2.5. Persontrafikkens fordeling pa rejsernes endepunkter september 1954-maj 1955. Gennemsnitlig person-

trafik pr. degn ca. 10.000. Bilreisende og personer i gennemgdende tog er ikke medregnet.

Den procentvise fordeling af persontrafikken over @resund 1954-55.
Bilrgjsende og rejsende i gennemgaende tog ikke medregnet.

Rejsernes endepunkter zest for @Oresund.

Rejsernes
endepunkter
ost for Stor- @vrige | @vrige = Konti- | |
Qresund kobenhavn| Sjzlland | Danmark | nentet
| |
e 0- N
1 S 22,6 2,0 1,1 1,2 26,9
Malma v 24,0 1,5 0,7 1,2 27,4
Helsinb S 10,8 17,7 0,7 0,9 30,1
elsingborg v 10,2 23,5 0,3 0,7 34,7
1 S 10,4 0,9 0,3 0,1 11,7
Landskrona v 18,9 0,7 0,1 0,1 19,8
o S 6,0 3,0 0,3 0,5 9,8
Ovrige Skine {V 4,0 2.1 0.1 0.5 6.7
IS 352 1,0 0,3 2,2 6,7
Storstockholm lV 15 0,5 0.1 1,9 40
Gurige Sveri S 8,4 2,8 03 2,0 13,5
vrige overige v 31 1,4 0,3 1,6 6,4
Nsaeiliiast S 0,6 0,1 0,1 0,5 1,3
orge/tinian A% 0,3 0,1 - 0,6 1,0
I al S 62,0 27,5 3l 7,4 100,0
gt \4 62,0 29,8 1,6 66 1000

Anm.: S = juni-august 1954. V = september 1954-maj 1955.
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| perioden juni 1954-maj 1955 gennemfer-
tes en saglig undersagelse af udgangspunkt og
endepunkt for rejserne over @resund. Underse-
gelsen omfattede 14 dage i juni-august (som-
mer) og 14 dage i september-ma (vinter).
Med vejledning i foreliggende oplysninger om
degnvariationen udvalgtes undersegel sesdage
med forskelig trafikbelastning. Af praktiske
grunde deltes de 28 analysedage i 10 grupper a
2-4 degn.

Hver farer og passager i motorkeretgj samt
hver 10. rejsende i gvrigt interviewedes om bl.
a rejsens udgangspunkt og mél, rejserute og na-
tionalitet. En saglig analyse foretoges af rejsen-
de i gennemgadende tog. | undersagelsesperio-
dens 12 maneder befordredes i dt ca 7 mill,
personer over @resund, hvoraf skensmeesssigt
knapt 1 mill, befordredes i forbindelse med
overfgrderne af biler og gennemgaende tog.

Rejsemenstret for de avrige 6 mill, passa
gerer, som kom til faagelgerne dds til fods,
dels med et individuelt eler kollektivt befor-
dringsmiddel, der ikke overfartes pa feagerne,
er i hovedtra illustreret i figur 2.4 og 2.5.

Storkgbenhavn og
gvrige Sjeelland

Endvidere er i forstdende tabel givet en sam-
menfatning af oplysningerne om de pagaddende
rejsers endepunkter gt og vest for Sundet. Tal-
lene angiver den procentvise andd af rejser i
hver trafikrelation.

Den heromhan diede persontrafik er sdedes
overvgiende af lokal karakter. Safremt bilre j-
sende og rejsende i gennemgéende tog havde
vaget inkluderet i tabellen, ville rgser over
langere strakninger vage indgdet med noget
starre vemgt, men da antdlet af bilrgjsende og
rejsende i gennemgdende tog kun udger en
mindre andel af den samlede persontrafik over
Sundet, vil dette ikke kunne amdre det forhold,
a lokaltrafikken er dominerende. Savel om
sommeren som resten af &ret har sterstedelen af
trafikken det ene endepunkt i Skéne og det
andet pd Gadland, fortrinsvis i de tre starste
@resundsbyer.  Storkgbenhavn dominerer helt
som mé eler begyndelse for rejserne.

Rejsarnes fordeling pa de enkelte ruter frem-
g& o nedenstdende tabel, som vedrgrer drene
1954 og 1959, jfr. ogsa figur 2.6.

@vrige Sverige og Norge, Finland

Storstockholm, gvrige Ggtaland
og Svealand

Skane og Halland

@vrige Danmark
Kontinentet

Storkgbenhavn og
gvrige Sjeelland

@vrige Danmark
Kontinentet

Storkgbenhavn og
gvrige Sjeelland

@vrige Danmark

Kontinentet

@vrige Sverige og Norge, Finland
Storstockholm, gvrige Ggtaland
og Svealand

Skane og Halland

@vrige Sverige og Norge, Finland

Storstockholm, gvrige Ggtaland
og Svealand

Skéne og Halland

Figur 2.6. Persontrafikken i bilag 24 fordelt pa ruter.

32



Antal overfgrte biler
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/ Samtlige @resunds-ruter
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Figur 2.7. Biltrafik 1931-1961.

Rejsernes procentvise fordeling pa ruter
1954 og 1959.

Sommer ‘ Vinter

|

- - |
‘ 1954 ‘ 1959 ‘ 1954 1959

0//0
H-H ruter 37 51 40 50
K-M ruter 42 27 37 28
K-L ruter 13 18 20 21
(Dvrige ruter 8 4 3 1
100 100 100

100

Den foretagne undersggelse viste endvidere,
at persontrafikken mellem Kgbenhavn og Mal-

mg nassten udelukkende benytter K - M ruter,
ligesom trafikken mellem Kgbenhavn og Lands-
krona overvejende sager K - L ruter og trafik-
ken mellem Nordsjadland og Helsingborg H -
H ruter.

De her omtalte personrejser omfatter sivel
rgser mellem Sverige og Danmark som ud-
flugtsture pd @resund. Disse rejsegruppers re-
lative betydning samt de mere tilfaddige ind-
kebsrejser behandles neamere i kap. 4.

3. Motortrafikken

Motortrafikken over @resund androg i 1961
519 000 personbiler, 61000 vare- og lasthiler,
6 000 busser og 15 000 motorcykler.

Biltrafik over Oresund.

: 0/p-vis 4rlig stignin
o-vis Arlig stigning
Antal keretojer (eksponentiel)
| | | 1931- | 1952 | 1959-
1931 | 1938 | 1952 } 1959 1 1961 38 . 59 | 61
. 1000 s 0 = —
H-H ruter 11 36 161 380 449 18 13 9
Ovrige ruter 1 1 9 78 137 - 36 33
Tilsammen 12 37 170 458 586 17 15 13
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Biltrafik pa ruter uden for @resundsomradet.
Frederikshavn- Sjylle.md-. Jylland- | Trelleborg-
i Goteborg yetise 1 Norge | Kontinentet
‘ ovrigt
—— 4‘~»bﬁ—,
1931 200 - 1100
1938 1 800 o= 3100 1900
1952 7 500 s 6 700 100
1959 20 500 - 26200 10 900
1960 35000 30 000 15500
1961 39 000 35 000 36 000 16 600

Bilag 2.3. viser udviklingen pa @resund til
og med 1961, og foran er vig trafikken i ud-
vagte &.

Det ss a biltrafikken over @resund tre-
dobledes i begge de viste syvirsperioder, men
hver o disse perioder er sammensat af kortere
perioder med uensartede stigningsprocenter. S&
ledes har den &lige stigning i den samlede bil-
trafik over Sundet vaaet noget starre i perioden
1952-54 end stigningen for hele sy varsperioden
under ét.

Udviklingen i antalet af overfarte motor-
karetgier er tillige illustreret i figur 2.7. Det
vil endvidere & den falgende tabel og & bilag
24. s, a hiltrafikken over de nordlige ruter

mellem Danmark og Sverige/Norge samt mel-
lem Sverige og Kontinentet er & ringe betyd-
ning i sammenligning med @resunds-trafikken.

Biltrafikken mellem Kgbenhavn og Born-
holm foregdr dels direkte med bad mellem Ke-
benhavn og Renne, dds over Sverige fra Ystad
og Simrishamn. Den samlede hiltrafik til og fra
Bornholm er dog & begremset starrelsesorden
i relation til Presunds-trafikken. | 1961 over-
fortes sdledes i alt 13 400 biler pa heldrsruterne
fra Kgbenhavn. Samme & overfartes pd som-
merruterne mellem Y stad, Simrishamn og Born-
holm i at 13 500 hiler, hvoraf formentlig om-
kring halvdelen var danske biler, medens resten
fortrinsvis var svenske biler.

Biltrafik over @resund 1957 og 1961. Fordeling efter nationalitet.

Hel e &ret Juli
1957 1961 1957 1961
Bileri alt
Danske 114 300 202 000 22900 36 700
Svenske 195 100 283 200 50 900 67 200
Nor ske 18 300 23 400 7 500 11 600
Fi nske 2 600 6 100 900 2 300
Tyske 23 400 36 100 5 300 9 400
Andr e 23 800 35 000 6 100 7 900
lait 377 500 585 800 93 600 135 100
Per sonbi | er
Danske 97 200 160 000 21 100 33 700
Svenske 187 800 264 100 49 800 65 600
Nor ske 17 400 22 300 7 300 11 400
Fi nske 2 500 5 400 800 2 100
Tyske 22 700 35 200 5 200 9 200
Andr e 22 400 31 500 5 900 7 300
lait 350 000 518 500 90 100 129 300




Med hensyn til biltrafikkens struktur forelig-
ge fortsat oplysninger om de befordrede hilers
fordeling efter hjemland, idet disse oplysnin-
ger ikke som for persontrafikkens vedkommen-
de bortfaldt med det fadlesnordiske pasomrédes
indfarelse fra mg 1958. De svenske og danske
biler er som ventet dominerende, og i 1961 ud-
gjorde svenske og danske personbiler i dt ca
82 °/o & den samlede personbiltrafik over Jre-
sund og ca. 77 °lo & julitrafikken, jfr. foran-
stéende tabel. Keretgiernes nationditetsforde-
ling er i ovrigt genstand for nemere omtale i
kap. 3.

Af den samlede biltrafik over @resund be-
nytter mellem 75 og 80 % H-H ruterne. For
lastbiltrafikken dog kun omkring 70 9/,.

Biltransportens ssesonmaeessige variation frem-
g&r a de i det felgende meddelte oplysninger
for Helsingar-Helsingborg ruterne om antalet
o overfarte automobiler méned for maned i
1961. Biltrafikken er i hgjere grad end person-
trafikken koncentreret om sommermanederne.
Pa H-H ruterne afvikles slledes i manederne
juni, juli og august ca. halvdelen af hele &rets
samlede biltrafik, for personbiltrafikken ca
52 0/q og for bustrafikken endog ca 65 %,
medens den tilsvarende procent kun er 25 for
|asthiltrafikken.

Samlet biltrafik Helsingar-Helsingborg 1961.

Antal

overfarte biler Yo & et
Januar 14 800 33
Februar 14 500 32
Marts 25 000 56
April 30 500 6,8
Maj 36 400 81
Juni 45 500 10,1
Juli 108 600 24,2
August 69 900 15,6
September 36 500 81
Oktober 28 100 6,2
November 20 300 45
December 19 300 4,3
Hele aret 449 400 100,0

| de seneste & har biltrafikken vigt aftagende
koncentration i manederne juli-august, sdledes
som det fremgdr o efterfaigende oversigt.

i

Sommertrafikkens andel af den samlede biltrafik

over Helsingar—Helsingborg
' D ﬁ
: | ) 1 Juli-

Juli | August \ sugust

% %% /o
1955 26 18 44
1956 27 18 45
1957 28 17 45
1958 26 17 43
1959 26 16 42
1960 24 16 40
1961 24 16 40

En fordeling pad ugedage af motorkeretejs-
trafikken over H—H ruterne viser, a sgndagen
har den starste og lgrdagen den naeststarste tra-
fik i manederne juni, juli og august. Den gvrige
del af &et har lerdagen sterst trafik, jfr. neden-
stéende tabel.

Biltrafikkens fordeling pa ugedage 1955/56.
(Helsingar-Helsingborg ruterne).

Ugedag Sommer Vinter
[ —
Sendag 19,6 16,1
Mandag 15,6 11,5
Tirsdag 12,4 11,3
Onsdag 115 11,3
Torsdag 115 131
Fredag 12,8 17,7
Lardag 16,6 19,0
100,0 100,0

| 1958 udgjorde arsdegntrafikken pa H-H
ruterne 1 000 biler. | juli forekom dog flere
dage med en biltrafik pd mellem 3 500 og 4 000
karetgjer ved H-H. Den sterste trafik indtraf
sondag den 13. juli med i dt 4100 biler i
begge retninger under €&, svarende til godt 1 %
af arstrafikken. Af disse 4 100 biler befordredes
1 850 til Sverige og 2 250 til Danmark. Sgndag
den 6. juli var forskellen mdlem de to trafik-
retninger endnu sterre, idet der overfartes 2 500
mod Danmark og 1 400 mod Sverige.

Sdv uden for sommertiden forekommer en-
kelte dage, der i forhold til de omkringliggen-
de har relativ stor trafik. Som eksempe her-
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Antal overfarte biler
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Figur 2.8. Biltrafik over H-H i april og juli 1958.

Nordsjeelland

@vrige Danmark
Storkgbenhavn

Kontinentet

Norge

@vrige Sverige, Finland

Storstockholm

Halland
Skane

Figur 2.9. Personbilernes fordeling pa rejsernes endepunkter juni-august 1934. Gennemsnitlig persontrafik
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pa kan naevnes Allehelgensdag (ferste lardag i
november) med 1 850 overfarte biler i begge
retninger tilsammen. Denne dag har sdledes en
trafik, der kun er halvt s3 stor som trafikken pa
de sterste dage i juli, men dog 2—4 gange A
stor som pa& dagene umiddelbart far og efter.
1 1958 udgjorde hiloverfarden i det serste
deggn i paskedagene 2 200 biler, i pinsen 2 400
biler og pa midsommerdagen 2 300 hiler.

Trafikkens variation i juli og april, med p&
skedagene, i 1958 fremgar af figur 2.8.

Under den tidligere omtalte interviewanaly-
se i 1954-55 udspurgtes 21 000 personbilister,
2 000 motorcyklister, 1 000 lasthilfgrere og 550
buschauffarer om bl. a. udgangspunkt og rejse-
mdal. Resultatet af denne del a undersegelsen
er for sA vidt angdr personbiltrafikken i hoved-
trak illustreret i figur 2.9 og 2.10. Desuden
gives nedenstdende en sammenfatning af oplys-
ningerne om personbilresernes endepunkter et
og vest for Sundet. Tallene angiver den pro-
centvise fordeling af rejserne i hver trafikrela
tion, ssaskilt for sommer- henholdsvis vinter-
perioden.

Som det vil fremga af tabellen, er Storkeben-
havn et centralt rejsemdl for personbilrejserne.

Kabenhavn er slledes ma eller udgangspunkt
for ca 43 % o regser i personbiler om som-
meren og for ca 56 °/o den gvrige ddl o &ret.

Personbilrgjsernes endepunkter ast for dre-
sund viser ingen tilsvarende koncentration. Kun
28 % af sommerrgserne begynder dler dSlutter
i Skéng, men om vinteren vokser denne andel
dog til 43 °/o- Stockholmomradets andel udger
17 % om sommeren og 14 % resten af aret.

Endepunkterne for de enkelte rejser er i no-
gen grad indbyrdes afhaangige. Interviewanaly-
sen vige sdledes, a nd&r en rejses endepunkt est
for @resund er beliggende langt fra Sundet, er
det tilsvarende ofte tilfaddet med rejsens ende-
punkt vest for Sundet og omvendt. Af 4 400
rejser med udgangspunkt eller endemdl i Skéne
havde kun ca. 700, d.v.s. 15 °/o, det andet ende-
punkt pa Kontinentet. Af 2 700 rejser til dler
fra Storstockholm ver i ca 50 % &f tilfaddene
det andet resemd pad Kontinentet, og af 2 800
rgsende til dler fra Norge/Finland havde
1 100, d.v.s. 40 °/o, mél dler udgangspunkt pa
Kontinentet.

Rejsarne p& motorcykel viste nasten samme
trafikmenster som bilrejserne, idet dog lokal-
rejserne spillede en noget starre rolle. Ligeledes

Nordsjeelland

@vrige Danmark
Storkgbenhavn

Kontinentet

Norge
@vrige Sverige, Finland

Storstockholm

Halland
Skéne

Figur 2.10. Personbilernes fordeling pa regjsernes endepunkter september 1954-mgj 1955,
Gennemsnitlig personbiltrafik pr. degn ca 450.
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Den procentvise fordeling af personbiltrafikken over @resund. Juni

1954 — maj 1955.

Rejsernes endepunkter mod ves?

Rejsernas
endepunkter :
mod as# . Stor- | Ovrige | Qvrige = Konti- I alt
%k@benhavn’ Sjzlland [Danmark‘ nentet ¢
- - urxor - -
- Ik 14,7 7:1 1,9 4,3 28,0
— LV . 281 7,1 1,5 6,1 42,8
S Khol S S5l 2,0 1,3 8,8 17:2
RISOERii v 4,8 0,6 = 8,7 14,1
, . S 16,9 gy 3,6 10,4 37,6
Dyrigs Syetige H) v 18,1 3,6 2,5 8,7 32,9
/Finland S 6,2 1,9 2,0 il 172
Norge/Finland m. v. v 45 0,5 _ 5,2 10,2
S 42,9 17,7 8,8 30,6 100,0
Lalt v 55,5 11,8 4,0 28,7 100,0
Anm. S = juni-august 1954. V = september 1954-maj 1955.
") Inklusive randrejser.
Norge

Nordsjeelland

@vrige Danmark

Storkgbenhavn

Kontinentet

L

@vrige Sverige, Finland

Storstockholm

Halland
Skane

Figur 2.11. Personbiltrafikken over H—H fordelt pa rejsernes endepunkter sommeren 1959.
Gennemsnitlig personbiltrafik pr. degn ca 2100.



@vrige Sverige og Norge, Finland

Storkgbenhavn og
gvrige Sjeelland

Storstockholm, gvrige Ggtaland
og Svealand

@vrige Danmark

Kontinentet

Storkgbenhavn og
gvrige Sjeelland
@vrige Danmark
Kontinentet
Storkgbenhavn og
gvrige Sjeelland
@vrige Danmark

Kontinentet

Skane og Halland

@vrige Sverige og Norge, Finland
Storstockholm, gvrige Ggtaland
og Svealand

Skéane og Halland

@vrige Sverige og Norge, Finland
Storstockholm, gvrige Ggtaland
og Svealand

Skéne og Halland

Figur 2.12. Personhiltrafikken i fig. 29 fordelt pa ruter.

viste lasthiltrafikken nogenlunde samme billede,
ndr bortsds fra, a Helsingborg udgjorde ud-
gangspunkt eller mal for ikke mindre end 25 °/o
af denne trafik. Busrejserne prasgedes derimod
i hg grad o fjernrgjser, idet 45 % & disse rej-
sr havde md dler udgangspunkt uden for
Sadland, henholdsvis Skane/Halland.

En negmere andyse a motortrafikkens rejse-
ruter viser, a valget a rute over Sundet mindre
beror pa den enkelte rejses endepunkter end pa
de dternative feageruters kapacitet og over-
fartstid.

For a undersage eventuelle forskydninger s-
den 1954-55 i trafikkens udgangspunkter og
bestemmel sessteder foranstaltedes en ny stikpro-
veundersagelse i 1959. Denne undersggelse,
som begramnsedes til personbiltrafikken pd H—H
ruterne, tyder pd, at Skanes og Hallands relative
betydning er aftaget. Trafikken pd evrige Sve-
rige samt Norge er derimod @get. Pa Sundets
vestlige side optradte Storkegbenhavn Saddnere
som rejsemd, hvorimod antalet & personbil-
rgisende til/fra Nordgadland og til/fra Jylland/
Fyn er steget noget ; ligeledes er trafikken pa
Kontinentet forholdsvis starre end 5 & tidligere.

Sifremt Skéne og den sadlandske ggruppe
defineres som lokalomréder, vissr en sammen-

ligning af personbiltrafikken i sommeren 1959
med sommeren 1954, a den rene fjerntrafik,
atsa transittrafik gennem @resundsomradet, er
vokset fra a udgere 33 % i 1954 til at udgere
44 % o den totale sommertrafik over Sundet
i 1959. Den rene lokaltrafik, dtsa trafik Skane-
Sadland eler omvendt er aftaget fra 22 % til
149/,.

| figur 211 er til sammenligning med figur
2.9 illugtreret de enkelte personbilstramme over
@resund i sommeren 1959. Figur 2.12 viser tra
fikkens fordeling pa de forskellige ruter.

4, Jernb anetr af ikken

Medens det samlede antal overfarte vogn-
akder pd Qresund i 1930-erne 14 forholdsvis
konstant pa 80-90 000 &rligt, har antallet veaet
stigende i efterkrigsdrene. | dt overfartes ca
410 000 vognakder pa @resunds-ruterne i 1961.
Jernbanetrafikken over Sundet ma ses i sammen-
haang med jernbanetrafikken over Trelleborg-
Sessnitz ruten, hvor antellet a overfarte vogn-
akder i 1961 udgjorde ca 230.000, jfr. figur
2.13, der viser fordelingen pd de omhandlede
jernbanefaargeruter.
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Antal overforte vognaksler

700.000
Godsvognaksler og personvognaksler
600.000 / over @resund og Trelleborg - Kontinentet
/,/ Godsvognaksler over @resund
og Trelleborg - Kontinentet
500.000 /, / g g
b V.
400.000
Pg
| Godsvognaksler over @resund
300.000 - BT
] I/ A L1l
Ly
e -1 Godsvognaksler over
200.000 +— = varame ;
N / F . Trelleborg - Kontinentet
/
i
L+
h\/f/hq A L
100.000 {— . = =
rd 4 g
R P i b - d
— = + =
1%
0
1930 1935 1940 1945 1950 1955 1960

Figur 2.13. Jetnbanetrafikken 1931-61.

Antal overfarte banevognaksler 1961.
Af det samlede anta overfarte vognakder

udger godsvognakderne langt den sterste del, i @resund T-S  Tilsammen
de senere & sledes ca 80 % af vognakderne 1000 1000 1000
for @resunds-trafikkens vedkommende og over  januar 30 15 45
90 % pa ruten mellem Trelleborg og Sassnitz,  Februar 29 16 45
jfr. i evrigt bilag 2.5. Marts 33 19 52
Trafikken med personvogne over Helsingar- — April 34 17 s1
Helsingborg har veaet jeavnt stigende fra & til 34 17 51
& og udgjorde i 1961 ca, 71 000 personvogn-  Jup; 38 19 57
akder. Pa Kegbenhavn-Mamg ruten er over- 34 21 55
farden o personvogne i efterkrigsirene steget gyt 39 21 60
langsomt, og den omfattede i 1961 i at ca  gcprember 37 21 58
18 000 overferte personvognaksler. Oktober 35 21 56
November 3% 20 53

I modsadning til biltrafikken over @resund
varierer banetrafikken kun lidt fra méaned til
méaned, jfr. nedenstdende oversigt. Hele Aret 411 227 638

Overferte vognaksler pd @resund samt over Trelleborg-Kontinentet.
Banevognakder i tus.

December 35 20 55

|
‘ Oresund ‘ Trelleborg - Kontinenter
Gods- Person- ‘ Gods- I Person-
Ialt | | I alt
vogne vogne | vogne [ vogne
1931 73 14 87 71 36 107
1938 52 28 80 929 36 135
1952 209 44 253 44 1 45
1959 295 75 370 149 13 162
1960 304 83 387 185 15 200

1961 322 89 411 212 15 227
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Figur 2.14. Godstrafikken 1931-61.

1930 1935

Godstrafikken

Godstrafikken pa faargeruterne over @resund
omfatter sivel jernbanegods som lastbilgods.
Mellem Trelleborg og Sasnitz overfares hoved-
sagelig kun jernbanegods, og denne rute udger
for mange transporters vedkommende et alter-
nativ til @resunds-ruterne, hvorfor godstrafik-
ken pa& denne rute i det felgende omtales sam-
men med trafikken over Sundet, jfr. nedenstd
ende oversigt og figur 2.14 og bilag 2.6.

5. neamest vaget retlinet. | ferste del af perioden
har stigningen pa @resunds-ruterne veget sva
gere end pa ruterne over Trelleborg, og i de
ddste 5 & har godstrafikken pa @resunds-ru-
terne stort set vaaet konstant samtidig med, at
Trelleborg-Sassnitz ruten har faet @get betyd-
ning for godstransporterne mellem Sverige og
Kontinentet. Overferden af jernbanegods er pa
denne rute steget meget kraftigt, hvorimod
godstransport pa lastbil ikke er forekommet i
nea/nevaadigt omfang. Stigningen i den totale
jernbanegodstrafik mellem Sverige og Dan-
mark/Kontinentet har dog veget svagere i de
seneste &, hvor en voksende andel o godstra-
fikken har passeret @resund pr. lasthil.

Godstrafik over @resund og
Trelleborg—Kontinentet.

@resund | Trelle-

| borg I alt Nedenfor bringes en oversigt over jernbane-

= — | - og lasthilgodsets fordeling pa lande til/fra Sve-

o anc | bil | bane rige/Norge/Finland i 1960. De anfarte tra-

1000iEons s e —  fiktd omfatter @resunds-ruterne, Trelleborg-

1931 255 235 (490) Sassnitz ruten samt trafikken pa de direkte ruter

1938 163 275 (438) Sverige/Norge-Jylland. Uanset mangler i ma

1952 803 196 (999) terialet fés et omtrentligt billede of trafikkens
1959 1074 223 678 1975 fordeling.

1960 1042 306 862 2210 Fordelingen af det transporterede gods mel-

1961 1177 1) 995 (2172)')  lem jernbane og lastbil fremgé af nedenstdende

1) Se bilagiz.é, note 3.

Den totale godstrafik med fsage over Qre-

tabel. 76 000 tons, der ikke er fordelt pa lande,
er her fordelt i forhold til den gvrige trefik.
Af betydning ved en bedemmelse & gods-

sund og via Trelleborg har siden krigen vist
en kraftig stigning. | 1950-erne har trenden

trafikken over Sundet efter etableringen af en
fagt forbindelse er tillige den amindelige safart
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Godstrafik pa feargeruter til og fra Sverige-Norge-Finland fordelt pa lande 1960.

Faergeruter futen

Sverige/Norge-Danmark; | alt

Jernbane  Lastbil Jernbane
Til og fra
Danmark 633 270 _ 903
V esttyskland 230 50 447 727
Benelux 33 29 27 89
Frankrig 13 1 13 27
Schweiz, @strig, Italien, Jugoslavien 107 1 125 233
@Dsteuropa 5 ) 231 236
Storbritannien 0 0 5 5
Spanien, gvrige lande 6 0 1 7
Ovennaevnte lande, ikke specificeret 76 16 13 105
| alt 1103 367 862 2332

Godstrafik pa feargeruter mellem Sverige/Norge/Finland og Danmark/Kontinentet.

Til ©g fra
| alt
Danmark Kontinentet
1000 tons %, 1000 tons % 1000 tons | 9%
Jernbane 660 71 1305 93 1 965 84
L asthil 270 29 97 7 367 16
| alt 930 100 1402 100 2332 100

mellem Sverige pa den ene side og Danmark/
Kontinentet pa den anden side. | nedenstdende
tabel vises d udenrigs setrafik pa de tre svenske
@resundshavne Mamg, Landskrona og Helsing-
borg.

Udenrigs satrafik til og fra Malmg,
Landskrona og Helsingborg 1955-1960.

Fra Sverige  T:l Sverige | at
1955 472 2896 3368
1956 489 2950 3439
1957 409 2853 3262
1958 390 7 863 3253
1959 390 1995 3385
1960 507 i 324 3831

12

De i tabellen anfarte godsmeangder omfatter
en betyddig trafik, som ikke influeres a en
eventuel fast forbindelse. P4 den anden side
kan trafik til/fra andre svenske havne ogsa for-
ventes at blive pavirket af tilkomsten af en fast
forbindelse, men denne trafik er ikke inkluderet
her. Det kan nearnes, at de svenske havne nord
for Varberg har omtrent samme godsomsagning
med Danmark som de tre @resundshavne, me-
dens avrige svenske havne er a underordnet
betydning i denne forbindelse.

Nogen klar udviklingstendens for skibstrafik-
ken pd de svenske @resundshavne kan ikke
konstateres i den omhandlede, forholdsvis korte
periode, der jo dels omfatter hgjkonjunktur-
arene 1955 og 1956, dels drene 1957 og 1958
med vigende konjunkturer.

En underspgelse af varestrammenes fordeling
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Figur 2.15. Indg&ende godstrafik over svenske @resundshavne samt indg&ende banegods over Trelleborg i 1955
fordelt efter afsendelsesland.

pa lande, herunder ogsa transporterne ad sz
veen, er foretaget for 1955. Til denne under-
sogelse er anvendt dels en & de svenske og
danske statshaner udarbejdet redegerelse, des
det svenske toldvassens dtatistik. Resultatet &f
undersggelsen fremgdr af figur 215 og 2.16
samt bilag 2.7.

De her behandlede godstransporter med
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Til Frankrig U

forgeruterne pd @resund og Trelleborg-Sass-
nitz ruten samt de amindelige skibstransporter
over Mamg, Landskrona og Helsingborg ud-
giorde i 1960 ca 10 °/o & Sveriges samlede
udenrigshandel. Den del af den pagaddende
godstrafik, som gér til eller kommer fra Dan-
mark, udger kun 3-4 °/o & Danmarks samlede
udenrigshandel.
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Figur 2.16. Udgéende godstrafik over svenske @resundshavne samt udgdende banegods over Trelleborg i 1955
fordelt efter bestemmelsesland.
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6. Flyvetrafikken

| den rent lokale @resunds-trafik har flyve-
ruten mellem Kgbenhavn og Mamg vaget alene
om at befordre passagerer ad luftvgien, og i
forhold til det samlede rejseomfang har denne
trafik veet a ringe omfang. Hertil kommer
imidlertid, at flyvetrafikkens stagrkt tiltagende
betydning i langdistancetrafikken ma tages i
betragtning ved vurderingen af den langdistan-
cetrafik, der under en eller anden form passerer
@resund. | 1959 befordrede SAS i at godt
200 000 passagerer mellem Danmark og Sve
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rige, fortrinsvis mellem Kgbenhavn og Stock-
holm, og ca 52 000 mellem Danmark og Nor-
ge, fortrinsvis mellem Kgbenhavn og Odo. Her-
til kommer SAStrafik melem Sverige-Nor-
ge og andre lande over Kgbenhavn samt et
uoplyst, men formentlig veesentligt mindre antal
passagerer befordret med andre selskabers fly.

Lufttrafikken er ligesom anden passagertrafik
staakt ssesonbetonet. | amindelighed har august
en trafik, der er ca 3 gange starre end trafik-
ken i februar, der i reglen er den af &rets mane-
der, der har mindst trafik.



KAPITEL 3.

@resunds-trafikken og trafikken i Sverige og Danmark

i. Indledning

| det foregdende er der gjort rede for @re-
sunds-trafikkens  hidtidige struktur og udvik-
ling. For den fortsatte udvikling er det forudsat,
at trafikken over @resund i veesentligt omfang
ma bero pa trafikudviklingen i Sverige og Dan-
mark. Sivel persontrafikken som motorkeretgs-
trafikken over @resund er i overvgende grad
af dansk eller svensk oprindelse. For person-
trafikken har siedes i de seneste & ca 95 %
a de rejsende vaget hjemmehgrende i nordiske
lande.

For personbiltrafikkens vedkommende frem-
g& fordelingen pa nationaditeter af neden-
stéende tabel, der vedrgrer alle @resunds-
ruterne.

Antallet af nordiske hilister er staakt domi-
nerende, om end knapt s3 udtalt som for den
samlede persontrafik. Af personbiltrafikken er
sdedes 85 °/o personbiler hjemmeharende i Sve-
rige, Danmark, Norge og Finland. | sommer-
trafikken udger de norske og finske biler en

noget sterre andel end for aet som helhed,
medens andelen af danske biler er mindst i
sommermanederne.

Biltrafikken fra Tyskland er steget i de s=
nese &, medens hiltrafikken fra andre ikke-
nordiske lande samtidig er blevet mindre rela
tivt set.

Med hensyn til udviklingen i biltrafikken
synes der at vage ret god overensstemmelse mel-
lem biltrafikudviklingen p& nogle sterre hoved-
vege i Danmark og Sydsverige og udviklingen
i den samlede hiltrafik over @resund, jfr. figur
3.1. Tilsvarende overensstemmelse er konstateret
mellem bilparkudviklingen i Sverige og Dan-
mark og den samlede biltrafik over @resund,
jfr. figur 3.2. Som basis for sammenligningen
er valgt 1955, efter hvilket tidspunkt de restrik-
tioner, der var tilbage fra krigsirene, kun kan
siges i ringe grad at have pavirket trafikken
over Sundet og i de to lande. Svenske og dan-
ske personbilers overfarselshyppighed udtrykt
ved forholdet mellem biltrafik over Sundet og
bilpark har dog vemet faldende i de senere &,

Personbiler over @resund.

Bilernes hjemsted Arstrafik Julitrafik
1957 1961 1957 1961
O/D —_—
Sverige 53,6 50,9 55,3 50,7
Danmark 27,8 30,9 23,4 26,1
Norge 50 43 8,1 8,8
Finland 0,7 10 0,9 1,6
Tyskland 6,5 6,8 5,8 7.1
Andre lande 6,4 6,1 6,5 57
| alt 100,0 100,0 100,0 100,0
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Figur 3.1. Biltrafik 1950-61. 1955 = 100.

medens denne overforsel shyppighed har vaaet mak visr ikke en sidan sammenhaag med
stigende for lastbiler og busser. Samtidig er trafikken pa faargeruterne, at indenrigstrafikken
andelen & biler fra andre lande @get, jfr. i kan benyttes som grundlag for en vurdering af
evrigt afsnit 5. den fremtidige udvikling i @resunds-trafikken.

Den interne banetrafik i Sverige og Dan- Dette fremgér bl. a af den sammenligning, der
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Figur 3.2. @resundstrafik og bilpark 1950-61. Ultimo aret 1955 = 100.
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trafikken pa @resunds-forbindelserne og forbin- 'Den kommende befolkningsudvikling i Sve-
deisen Trelleborg-Sassnitz samt udviklingen i rige og Danmark er sdvsagt af betydning for

transporterne pa
ner, jfr. fig. 3.3.

de danske og svenske jernba-  vurderingen af den fremtidige trafikudvikling,
Befolkningstilvaksten i Danmark var i tiden
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Figur 3.4. Befolkningen 1930-2000.
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Befolkningsudviklingen i Sverige og Danmark 1931-1959.

Danmark

Sverige
Gennem- Gennem-
= 1000 snitlig drlig 1000 snitlig 4rlig
indb. stigning indb. ! stigning
’ ! %o f %%
122l 6142 0.3 3569 -
1938 6285 3777
o 7o 07 4334 0.7
7436 4 540

1959

far krigen procentvis betydeligt sterre end i Sve-
rige, medens den efter krigen har vaget lige stor
i de to lande. De i omstéende tabel anferte
ar er vagt sdedes, a sammenligning kan fore-
tages for sanme syvasperi ode som i redegerel-
sen for @resunds-trafikken, jfr. figur 3.4, hvori
der er meddelt oplysninger béde om totalbefolk-
ningen og befolkningstallene for det svenske og
danske @resundsomréde, idet der under @re-
sundsomrédet er medregnet pa dansk side Stor-
kabenhavn samt Roskilde og Frederiksborg am-
ter og pa svensk side et ca 40 km bredt badte
langs @resund.

For den fremtidige udvikling i Danmark er
befolkningsudviklingen i hele landet og i det
danske @resundsomréde sagt beregnet for en
40-&rsperiode fremover, idet der som grundlag
er benyttet materiale dillet: til rédighed of Sta
tens byggeforskningsinstitut og boligministeriet.
Ved fordelingen & den beregnede tilvakst over
landets geografiske omrader er i denne bereg-
ning forudsat, at tilvaksten inden for de for-
skellige omréder vil udvikles i samme indbyrdes
forhold, som er konstateret for perioden 1921
-1950.

For Sveriges vedkommende har befolknings-
udviklingen vaaet genstand for studium i for-
bindelse med den i 1957 fremlagte vg plan,
men undersggelsen begramsedes da til perioden
indtil 1970. Senere er en prognose vedrgrende
befolkningsudviklingen for perioden indtil
1975 blevet udarbejdet inden for Industriens
utredningsinstitut’). Statistiska centralbyrén har
udarbejdet en befolkningsprognose, der lige-
ledes gér frem til samme &r. | overensstemmelse
med disse undersggelser og de allerseneste ars
udvikling er regnet med de i nedenstdende tabel
angivne befolkningstal for hele Sverige. Det be-
maakes, a de anfarte befolkningstal for tiden
efter 1975 aene er en ekstrapolering.

Inden for Skanes regionsplanlaegningsinstitut
foretages for tiden undersggelse & bl. a be
folkningsudviklingen inden for det svenske
@resundsomréde. Man undersgger her et ca 40
km bredt omréde neamest Sundet samt specielt
byerne inden for dette badte. De i tabellerne
anfarte befolkningstal for tiden indtil 1990
hidrgrer fra regionsplaninstituttet.

% Odd Gulbrandsen: Sveriges befolkning 1975.
Stockholm  1960.

Beregnet befolkningsudvikling i Sverige og Danmark 1960-2000.

. | . Dresundsomradet
Ultimo ' Sverige Danmark ] _ -
ey B i glt | Svensk ! Dansk Tilsammen
— | |
= 1000 indb. -
1960 7 500 4590 636 1610 2 246
1970 8 000 5 000 700 1820 2520
1980 8 400 5 400 780 2050 2 830
1990 8750 5 700 830 2270 3100
2000 6000 2 450 3 300

850
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Figur 3.5. Bruttonationalproduktet i Sverige og Danmark 1949-61. Faste markedspriser. 1955 = 100.

Omréaderne omkring @resund synes sdedes
ved befolkningstilflytninger a skulle komme
til a omfatte en endnu sterre del af Skanes og
Sadlands befolkning. Af Sveriges og Danmarks
samlede befolkning pd ca 12 mill, i 1960 var
185 9/ hjemmeharende i @resundsomradet.
Ved arhundredets slutning skulle de to landes
samlede befolkning efter de opstillede progno-
s vage deget til omkring 15 mill., hvoraf
omkring 22 9/, ventes a vage hjemmehgrende i
@resundsomradet. Udviklingen betyder en fort-
sat urbaniseringsproces med en yderligere kon-
centration i Storkebenhavns byomrade samt i
omréderne heromkring pd den danske side og
i omrddet Helsingborg-Eslev-Mamg pa den
svenske side.

3. Nationalindkomstudviklingen

Ligesom den amene befolkningsudvikling er
af betydning for den samlede trafikudvikling,
sdedes synes der ogsa at vaae en ret ngje sam-
menhaang melem trafikomfang og andring i
nationalproduktet. Det forhold, a motoriserin-
gen gennem en &rakke er foregdet med en no-
get starre hastighed i Sverige end i Danmark,
er sdedes i overenstemmelse med, a brutto-
national produktet pr. indbygger i samme perio-
de steg noget kraftigere i Sverige end i Dan-
mark, medens der i de allerseneste ar efter 1958
har vazet en noget kraftigere vakst i den dan-

4

ske national produktudvikling, i hvilken periode
0gsa den danske motorisering er foregéet i for-
@get tempo, jfr. ogsd figur 3.5.

4. Motor par kudviklingen

Den hidtidige udvikling i motoriseringen i
Sverige og Danmark har veget karakteriseret
ved, at biltagheden, udtrykt ved antal biler pr.
1 000 indbyggere, var starst i Danmark indtil
1947. Derefter er Danmark blevet distanceret
gennem den kraftigere vakst i Sveriges bilpark
allerede kort efter krigsafslutningen, medens til-
vakgten i Danmarks bilpark var ret ubetydelig
indtil 1952-1953. Tilveksthastigheden i bilpar-
ken har dog ogsa for de fleste &s vedkommende
efter dette tidspunkt veaet sterst i Sverige, jfr.
figur 3.6.

Motoriseringsgraden er imidlertid ikke den
samme i dle landsdele. Store befolkningscentre
har en lavere motoriseringsgrad end tyndere be-
folkede egne. Sledes var der i 1958 ca. 120
personbiler pr. 1 000 indbyggere i Malmg mod
ca 135 for Skéne som helhed og 132 for hele
Sverige. Tilsvarende var der i 1958 i Stor-
kabenhavn ca 65 personbiler pr. 1 000 ind-
byggere, men 68 i Danmark som helhed.

For motorcykelparken er der indtradt stag-
nation og tilbagegang.

Med hensyn til den fremtidige udvikling i
Sveriges og Danmarks bilpark ma der efter fo-
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de kommende tidr ventes en fortsat betydelig
vakdt i motoriseringen, jfr. nedenstdende tabel,
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Figur 3.6. Biler pr. 1000 indbyggere i Sverige og Danmark 1931-2000.

grundlag af den prognose, der ligger til grund
for den svenskg vejplanlaggning, siledes som
denne oprindeligt er offentliggjort i 1957 og

der for Sveriges vedkommende er udarbejdet pA  senere revideret under hensyn til de seneste &s
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Bilparken i Sverige og Danmark ultimo &ret 1931-1960.

Biler 1 alt ‘ Personbiler
‘ I
Sverige | Danmark ’ Sverige ’ Danmark
1000 biler — M8 ———
1931 149 120 105 85
1938 219 151 157 108
1952 466 209 361 133
1959 1216 504 1088 354
1960 1330 578 1200 408
Procentvis drlig stigning
19311938 5,6 3.4 5,9 3,5
1952--1959 14,7 13,4 17,1 15,0
Biler pr. r.000 indbyggere
1931 24 34 17 24
1938 35 40 24 29
1952 65 48 50 31
1959 164 110 147 78
1960 177 126 160 89
Procentvis drlig stigning
19311938 14,1 12,6 16,6 14,1
1952-1959 5,5 2,3 5,6 2,5



Sveriges og Danmarks bilpark 1960-2000.

! Personbiler
Biler i alt ‘ﬁ _— —— B
‘ Antal 0/o-vis arlig stign.
P FERDR— ; — O PO
Sverige \‘ Danmark ’ Sverige i Danmark!?) Sverige ‘ Danmark

Biler i alt o QOO0 et e e B s
1960 1330 578 1200 460 58 85
1970 2 300 1200 2100 1050 7’8 3’6
1980 3050 1650 2750 1500 ;’4 1’3
1990 3550 1900 3150 1700 0’5 0’6
2000 3 800 2000 3300 1 800 ’ ’
Biler pr. 1000
indbyggere. Antal — — % —
1960 1 126 160 101

96 77 ') ( 5,1 7.9
1970 287 242 263 217 22 25
1980 363 308 327 279 0’9 0’6
1990 406 327 360 296 0’2 0’1
2000 422 331 367 299 ’ ’
1)‘Ee7under kombinerede :;re- égperso;;vt)éﬁé. - B

kraftigere vakst end forudsat efter den oprinde- 5. Biltrafikkens udvikling

lige prognose. For Danmarks vedkommende
hidrarer de i tabellen anfarte oplysninger fra en
af vejdirektoratet i juni 1960 udarbejdet bil-
parkprognose.

Til sammenligning er i nedenstdende tabel
angivet motoriseringsgraden i 1958 for et antal
lande samt den gennemsnitlige &rlige stigning i
bilparken i perioden 1954-1959. Det bgr be
maakes, at stigningen i bilparken ofte varierer
staakt fra & til & pd grund af mangfoldige
faktorer af gkonomisk og trafikpolitisk art.

Personbiler pr. 1 000 indbyggere.

Antdl %1 o-visérlig

stigning

1954 1959 1954-59
USA 299 335 2,3
Canada 177 238 6,1
New Zedand 158 213 6,1
Australien 134 177 57
Sverige 74 147 14,7
Frankrig 62 111 123
Storbritannien 61 96 9,5
ez 48 82 113
Danmark 44 78 122
Belgien 50 78 9,3
Vesttyskland 31 74 190
Norge 32 54 11,0
Holland 21 40 138
Finland 17 36 16,2

4-

Den amindelige udvikling i biltrafikken -
haanger a en rakke faktorer, hvis nagmere ind-
byrdes sammenhaang nagpe lader sig fastlamge
med starre ngjagtighed. Et grovere sken over
trafikudviklingen kan méske opnds ved under-
sagelser over sammenhaangen mellem motorpar-
kens vakst og stigningen i det samlede biltrafik-
omfang, jfr. figur 37 og 3.8, men uagtet en
sdan sammenhaang kan konstateres for kortere
eler lamngere perioder, ma det forudses, at aa-
dringer i produktionsomfang, teknik, motori-
seringsgrad, forbrugsvaner og rejsetilbgjdighed
m. m. kan andre en tidligere konstateret ud-
viklingsretning.

| Sverige benyttes ved vejplanlasgningen en
antagelse om en noget stagkere trafikudvikling
pa rigsvejiene end pa evrige veie. For de mere
trafikstazke hovedveje regnes der sdedes med,
a trafikken i 1965 vil vaae omkring dobbelt
A stor og i 1975 omkring tre gange sa stor som
trafikken i 1958. Trafikken pa de mindre vee
ventes at stige vassentligt langsommere.

Tilsvarende undersagelse for Danmarks ved-
kommende synes at vise, a trafikken pa vig-
tigere veje gges noget kraftigere end pa mindre
veie. De senere &s udvikling tyder tillige pd, at
trafikken pa vigtigere vde med en betydelig
langdistancetrafik @ges noget kraftigere end
motorparken, medens det beregnede samlede
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Indeks

Signaturforklaring:

100 4

Antal svenske personbiler
over @resund

50 L

Antal personbiler i Sverige
-——~ Biltrafik pd rigsvej 1 (E 4)
—— Biltrafik pé rigsvej2 (E 6)

1955 56 57 58 59

60 1961

Figur 3.7. Trafikudviklingen i Sverige 1955-61. 1955 = 100.

karselsomfang @ges noget mindre end motor-
parken.

Som anfert foran synes der a have vaaet
overensstemmelse mellem bilparkudviklingen i
Sverige og Danmark og den samlede biltrafik
over @resund i 1950-erne, jfr. figur 3.2. Under
hensyn til den vaat, hvormed svenske og danske
biler hidtil er indgéet i Dresunds-trafikken, har

Indeks
250

man imidlertid til brug for den naamere be-
handling a ®iesundstrafikkens forventede
fremtidige udvikling foretaget en undersggelse
af overfarseshyppigheden udtrykt ved forholdet
mellem svenske, henholdsvis danske biler i @re-
sunds-trafikken og bilparkudviklingen i de to
lande.

Signaturforklaring:

Antal danske personbiler

over @resund

Antal personbiler i Danmark

———-- Biltrafik p&d Storstremsbroen

—. . .- Biltrafik paStoreb=ltsoverfarten

S

Biltrafik pd hovedvej A2 (E 4)

1955 56 57 58 59

60 1961 nord for Kage

Figur 3.8. Trafikudviklingen i Danmark 1955-61. 1955 == 100.
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Biltrafik over @resund i forhold til antal
registrerede biler ultimo aret.

Personbiler ‘ Lastbiler og busser

i Svenske | Danske 3 Svenske | Danske
1955 0,24 0,35 0,05 0,09
1956 0,24 0,38 0,05 0,12
1957 0,22 0,31 0,06 0,22
1958 0,22 0,29 0,07 0,26
1959 0,20 0,29 0,09 0,28

0,25 0,11

1960 0,28

0,19

Det fremgar af tabellen, at overfersdshyppig-
heden har vaaet faldende for svel svenske som
danske personbiler, men stigende for lastbiler
og busser. Trafikken med lastbiler og busser
over @resund er sdedes aget vaesentligt hurti-
gere end antallet af sddanne keretgier i de
respektive lande. Den stagkt foregede over-
farselshyppighed i 1956 hidrerte fra danske
bilisters benzinkab i Sverige under en arbejds
konflikt i Danmark i marts-april.

Vognaksel km. mill,

(Godsvogntrafik) 2200

Sverige t 2000

_ ‘ 1800
Sverige

(Personvogntrafik) ‘ 1600

1400

1200

1000

800
Danmark

(Godsvogntrafik)

er}rsnoar{\lfogntraﬁ k) -

200

1950 1952 1954 1956 1958 1960

- 2600

2400

Det understreges, at trafikken over @resund
pavirkes &, a lastbiltrafik mellem de nordiske
lande og Kontinentet er delvis kontingenteret.

6. Jernbanetrafikkens udvikling

Den fremtidige jernbanetrafik over @resund
kan nagpe vurderes ud fra samme betragtnings-
made som foran benyttet for biltrafikken, idet
den fremtidige banetrafik over @resund som
neavnt: ikke kan vurderes ud fra den hidtidige
og forventede fremtidige banetrafik i Sverige
og Danmark.

| figur 3.9. er redegjort for transportarbejdet
samt den transporterede godsmamngde pa de dan-
ske, respektive svenske jernbaner i perioden
1949-1960. For den transporterede godsmang-
de pa de svenske jernbaner er foretaget en op-
gerelse af transporterne pa afstande over 400
km. En opdeling er samtidig foretaget for trans-
porterne pa afstande mellen 400 og 700 km
samt pd afstande derover. Af figuren fremgar
bl.a, at stigningen er starre pa de lamgere trans-
portafstande end pa de kortere.

Godstrafik, 1000 tons

13.000-

12.000

11.000

10.000

9000

8000

7000 DSB i alt

6000 W~

5000

4000 SJ 400-700 km
0007 ) > 700 km

1000 |

1950 1952 1954 1956 1958 1960

Figur 3.9. Jernbanetrafik i Sverige og Danmark 1949-60.



KAPITEL 4.

Trafikken over @resund ved fortsat feargedrift

i. Persontrafik
11 Personbiltrafik og antd bilrgsende

Den hidtidige udvikling i motortrafikken over
@resund har for den samlede biltrafiks vedkom-
mende fulgt omtrent samme stigningshastighed
som bilparken i Sverige og Danmark. Trafikken
af svenske og danske personbiler over Sundet er
imidlertid steget langsommere end personbil-
antalet i disse lande, og den konstaterede over-
enstemmelse mellem den totale biltrafik over
Sundet og Sveriges og Danmarks bilpark kan
derfor nagope benyttes direkte som grundlag for
et skan over den fremtidige biltrafikudvikling,
jfr. kap. 3, afsnit 5, foran.

Under hensyn hertil er der som grundlag for
skannet over den fremtidige personbiltrafik over
@resund ved fortsat feargedrift forudsat en fort-
st faldende overferselshy>pighed for svenske
og danske personbiler, medens andelen & an-
dre personbiler i den betragtede periode skannes
a ville foreges fra 25 °/o & de svenske og dan-
ske personbiler i 1960 til omkring 27 % ved
arhundredets slutning.

Den samlede personbill:rafik over @resund
skulle efter dette sken kunne ventes at stige fra
444 000 overferte personbiler i 1960 til ca
800 000 i 1970 og omkring 950 000 i 1980.

En rakke uforudsedlige faktorer kan imidler-
tid aandre udviklingsretningen pa ret afgerende
made, og det understreges, at det opstillede skan
ma betragtes med nogen forsigtighed, men det
menes dog a kunne tages som udtryk for en
sandsynlig udvikling i hvert fad frem til om-
kring 1980.

Det understreges yderligere, at der i det op-
stillede sken ikke er indregnet nogen springvis
foragelse i Qresundstrafikken som falge &
Fugleflugtdiniens dbning i forret 1963. De
danske og tyske baner venter imidlertid, a ab-
ningen a denne rute vil udigse en pludsdlig
foragelse i hiltrafikken pa henimod en fordob-
ling i forhold til biltrafikken pa Gedser-Gros-
senbrode ruten, dels hidrgrende fra en ikke nea-
mere beregnet springvis forggelse i biltrafikken
som falge af resetidsforkortelsen, dels hidreg-
rende fra en andring i de hidtil benyttede rejse-
vee, fortrinsvis ei overflytning fra Store Badt
til Fugleflugtdinien. For @resunds-trafikken vil
kun den springvise forggelse kunne fa betyd-
ning for trafik mellem Sverige, Norge, Finland
og Kontinentet. Den samlede virkning for bil-
trafikken over @resund af Fugleflugtsliniens
dbning i 1963 kan antages at vage begramset
til nogle fa procent af den samlede hiltrafik

Personbiltrafik over Oresund 1960-2000.

Personbiler 0/5/0".’i5

_ : arlig

| Svenske ! Danske | Andre I alt stigning
e e 9000 %,
1960 230 126 88 444 6.0
1970 360 280 160 800 1'7
1980 400 350 200 950 0."
1100 o

2000 460 410



over Sundet, og dermed ligger virkningerne
inden for usikkerhedsmargenen i det opdtillede
sken over den fremtidige personbiltrafik over
Sundet.

Abningen af en Storebadtsbro vil age Kgben-
havnsomrédets udflugtsmuligheder mod  vest,
men andre faktorer vil samtidig kunne virke
i modsat retning, sdledes at det samlede resul-
tat vil kunne blive forgget trafik over @resund.
Denne forggelse skannes dog a blive af en
starrelsesorden, der ikke overstiger usikkerheds-
margenen for det opstillede sken.

Endelig er det ved det foretagne sken over
den fremtidige biltrafik over Sundet ved fortsat
fagrgedrift forudsat, at biltegheden i @resunds
omrédet ikke stiger kraftigere end i Sverige og
Danmark i evrigt. Jdges biltsgheden derimod
hurtigere i @resundsomradet end i de @vrige
landsdele, m& der forudses en noget kraftigere
vakst | @resunds-trafikken. For det samlede
trafikomfang ma dette forhold imidlertid an-
tages a vage uden vassentlig betydning.

Sammenlagt m& de neavnte forhold, Fugle-
flugtsiniens abning i foréret 1963, en fagt for-
bindelse over Store Badt og en hurtigere vakst
i biltegheden inden for @resundsomradet ven-
tes at virke i retning af en forgget trafik over
Sundet. Den samlede virkning skennes imidler-
tid a vaae o begraanset starrelsesorden i for-
hold til den totde @resundstrafik.

Ved de foretagne sken er det i avrigt forud-
sat, a der pa fargeruterne over @resund er til-
strakkelig kapacitet til betjening af trafikken
uden forringelse i fargeservice med hensyn til
overferselsmuligheder. Det er endvidere forud-
sat, a de hidtil benyttede principper for takst-
fastsadtelsen ikke andres vassentligt.

Med en personbiloverforsd af neavnte ster-
relsesorden ma der péregnes en julidagntrafik

Personbiltrafik over @resund og antal bil-
rejsende 1960-2000.

Gennemsnitlig

Samlet arstrafik dapnershk

| Antal

| Antal |

1 Antal personbiler
person- |  bil-
‘ biler | rejsende /" N P
, .
1.000 i 1.000 | Arsdegn | Julidegn
1960 444 1200 1200 3 500
1970 800 2 200 2100 6 300
1980 950 2500 2 600 7 800
2000 1 100 2700 3000 9 000

pa gennemsnitlig ca 6300 i 1970 og ca. 7800
i 1980. Det er herved forudsat, at julitrafikken
fortsat udger en fierdedel af den érlige person-
biltrafik. De derste trafikdegn i én retning i
juli m& antages at kunne overstige det gennem-
snitlige julidegn pr. retning med omkring
40 dlo.

Med en personbiltrafik af denne starrelses-
orden ma det antages, at det samlede anta rej-
sende i personbiler vil forgges fra 1,2 mill, i
1960 til 2,2 mill, i 1970 og 2,5 mill, omkring
1980. Der er herved forudsat et aftagende antal
personer pr. bil, jfr. nedenfor i afsnit 1.6.

12 Motorcykdtrafik

Motorcykeltrafikken har i de senere & veaet
praget af stagnation og tilbagegang, siedes at
det ma paregnes, at denne trafik, der ogsa hid-
til har vaget af helt underordnet betydning i
relation til den evrige @resunds-trafik, nagpe
kan antages at kunne komme til at pavirke det
samlede trafikomfang. Ved vurderingen af den
samlede person- og motortrafik over @resund er
motorcykeltrafikken derfor ikke udskilt som en
selvstandig faktor.

13. Bane- og budrafik

Banernes befordring af rejsende i gennem-
gdende tog over @resund har veget svagt -
gende. Antallet af overferte personvognakser
er sdedes foraget fra 28 000 overfarte person-
vognakder i 1938 til 68 000 i 1955 og 89 000
i 1961. | juli méned 1961 androg den gennem-
snitlige overfarsd ca 315 personvognakser pr.
degn. Banerne péregner en fortsat foregelse i
denne trafik, og det skannes, at den gennemsnit-
lige overfarsel a personvognakder pr. dagn i
juli méned vil gges med op til 4 vognakder i
hver retning pr. & indtil omkring 1980 og der-
efter en noget svagere stigning.

Den kollektive persontrafik i busser over Gre-
sund har i de senere & veaet stagnerende med
omkring 50 overfarte busser gennemsnitligt pr.
degn i juli méned. Denne bustrafik forudsadtes
af uforandret starrelsesorden i den betragtede
periode.

14. Hyvetrdfik

| forhold til den samlede @resundstrafik
omfatter den lokale flyvetrafik mellem Malmg
0og Kagbenhavn mindre end 1 ¢/,. Fjerntrafikken
med flyvemaskine kan ventes at fa sterre betyd-
ning i fremtiden som aternativ til bil-, bus- og
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togrejser, sdlv om successive forbedringer i land-
transportmidlerne kan komme til at virke i mod-
sa retning. Det e imidlertid her antaget, at
flyvetrafikken vil komme til a betjene en ufor-
andret del o fjerntrafikken over @resund, idet
sv ret betydelige forskydninger i flyvetrafik-
kens andel a den samlede fjerntrafik over @re-
sund vil vage uden magkbar indflydelse pa di-
spositionerne vedrgrende:  faargekapaciteten pa
@resund.

15 Anden persontrafik

Trafikken ud over dels den individuelle per-
sontrafik med bil, dels den kollektive person-
trafik med gennemgdende tog, bus eler fly,
omfatter lidt over 80 % & den samlede person-
trafik over Sundet. Omkring ¥/s af denne trafik
er lokaltrafik, medens den resterende femtede
e rejsende over langere afstande til eler fra
eller gennem @resundsomradet, fortrinsvis tog-
rejsende uden plads i gennemgdende tog. Udvik-
lingen i denne »anden persontrafik« har dermed
i saalig grad vaget bestemt af udviklingen i lo-
kaltrafikken, som er aget saglig kraftigt, nem-
lig fra 5,3 mill, rejsende i 1955 til 10,5 mill, i
1960, medens fjerntrafikken i samme periode
er gget noget langsommere, nemlig fra 2,6 mill,
til 4,4 mill, rejsende.

Speciet lokatrafikken har veaet pragget o
kraftige variationer, pavirket af specidle for-
hold s3som forskelle i pris- og forsyningsfor-
holdene pa de to sider af Sundet samt af de
regler for salg & toldfri varer, der praktiseres
over for @resunds-fartens faarger og bade.

| de farste & efter krigen, da vareéimporten i
Danmark var underkastet ret streng regulering,
medens importen til Sverige var friere, foretoges
Sdedes et stort antal danske indkebsrejser il
Sverige. Disse ekstraordinage indkgbsrejser be-
gransedes vessentligt fra 1950-51, da forsy-
ningsforholdene i Danmar k normaliseredes, men
efter ophearelsen af den danske smarrationering
i 1950 er der i perioder foretaget et meget be-
tyddigt antal svenske indkabsrejser til Helsing-
ar og Kabenhavn. Sdv om der pa disse rejser
0gsa kabes andre levnedsmidler, synes forskel-
len mellem den danske cg svenske smarpris —
som i perioder har andraget over 2 kr. pr. kg -
a have haft betydning for, i hvilket omfang
sddanne rejser betragtes som |gnnende.

Sidelgbende med denne staakt varierende ind-
kabstrafik har der udviklet sig en i det sdste
ti&r mere stabil indkegbsrejsetrafik i begge ret-
ninger, bl. a den meget betydelige trafik af

56

danske rejsende i november og december, hvor
formdet er indkeb of julevarer.

Siden begyndelsen af halvtredserne har lokal-
trafikken pd Sundet herudover i stort omfang
vaget pdvirket o adgangen til keb af afgiftsri
varer under overfarten. Til belysning heraf kan
nae/mes, a der i 1960 solgtes 350 mill, cigaret-
ter, 10 mill, cigarer og cerutter, 45 000 kg reg-
tobak, neesten 1 mill, kg chokolade og 330 000
liter spiritus og vin. Saget af cigaretter udger
omtrent 25 gtk. pr. overfart passager, og da pri-
sen pa badene er ca. 10 are lavere pr. stk. end
i land, er besparelsen adene ved cigaretkab i
gennemsnit omkring 2,50 kr. pr. tur, hvilket
for flere ruters vedkommende overstiger billet-
prisen.

Denne adgang til keb & billige varer har
animeret til et betyddigt antal rejser, hvor for-
malet alene har vaaet en udflugt pd Sundet
kombineret med et billigt restaurationsbesag.
Dette kommer i saalig grad til udtryk ved det
store antal ture, der har veget arrangeret med
underholdning pa badene, men ogsa pa bade
uden saalig uncerholdning ma det antages, at
der e foretaget et betydeligt antal rejser &
denne karakter.

Et udtryk for afgiftsfrinedens betydning for
trafikken over @resund fik man senest i som-
meren 1961, da der for @resunds-farten den
1. juni indfartes nogen begramsning vedragrende
udskaankning af vin og spiritus samt Skegpede
regler for sdget af tobaksvarer.

Efter de naavnte restriktioners indferelse kan
der noteres en betydelig nedgang i persontra
fikken over Sundet. En saalig saak nedgang
indtraf pa ruten Kgbenhavn-Landskrona, men
ogsd mellem Kgbenhavn og Mamg var ned-
gangen i trafikken betydelig, hvorimod den
var a mere begramset omfang pa ruten Hel-
singer-Helsingborg, hvor restriktionernes prak-
tiske betydning var mindst, idet tobakssalget al-
lerede tidligere havde veeet underkastet restrik-
tioner af omtrent samme omfang som efter de
nye bestemmelser. Nedgangen i persontrafikken
var serst i sommermanederne.

Nedenstéende tabel viser trafikken over @re-
sund pa samtlige ruter i to femmaneders perio-
der far, respektive efter indferelsen af restrik-
tionerne. Tabellen omfatter drene 1958—1961,
hvor der indtil 1. juni 1961 ikke var truffet
foranstaltninger af betydning vedregrende ud-
skamkning og sag.

Udviklingen i de farste af de to betragtede
perioder i 1961 kendetegnes ved en meget kraf-



Persontrafik over Oresund for og efter indforelse af restriktioner.

Antal personer i perioden

Gennemsnitlig arlig
| stigning () resp. ned-

Periode \ gang () 1 trafikken
1958 1959 1960 1961 1958-60  1960-61
3 B
- %
Januar-maj 3540 3440 3730 4 940 + 3 +
Juni-oktober 6 880 6 950 8 330 7 350 + 10 -h 12

Anm.: Restriktioner indfert 1. juni 1961.

tig trafikstigning sammenlignet med trafik i
tilsvarende periode i de neamest foregdende ar.
| den derpa falgende periode, dv.s. efter de
ovenfor omtalte restriktioners indferelse, var
trafikken 12 % mindre end i tilsvarende peri-
ode &et forud.

Trafikstigningen fra 1960 til 1961 kan for
arets farste 5 maneder betegnes som exceptione!
og tilskrives det for arstiden usamvanligt gun-
stige ver. Dette forhold mé tages i betragtning
ved bedegmmelsen af den nedgang i trafikken,
som er konstateret for perioden juni-oktober,
hvor trafikstigningen for disse maneder i de fo-
regdende & i gennemsnit udgjorde ca. 10 °/o pr-
a&. Under hensyn hertil kan den redlle nedgang i
trafikken efter restriktionernes indferelse skan-
nes til ca 20 9/y. Hvorvidt hele denne nedgang
er en direkte felge af de andrede forhold pa
@resunds-ruterne, kan ikke duttes af det fore-
liggende materiale. Klart er det imidlertid, at
de nye redriktioners indferelse har medfart
en betydelig nedgang i persontrafikken over
Sundet.

Disse salige forhold gar det vanskdigt at
skgnne over den fremtidige lokaltrafik over
@resund. De rejser, som er direkte betinget af
specielle prisforskelle, vil fade bort, hvis pris-
forskellene pa det relativt lille anta varer, det
drejer sig om, helt eler i betydelig grad elimi-
neres. Udflugtsrejserne pd Sundet vil pa den
anden side antagelig fortsate, 3 laange afgifts-
friheden opretholdes, men i det omfang, trafik-
ken helt eler i overvgende grad er motiveret
a afgiftsfrineden, er der tale om en trafik,
som ikke vil kunne overfares til en fagt for-
bindelse. Ved bedommelsen & en fast forbin-
delse bar derfor denne del & trafikken holdes
udenfor.

P& dette grundlag synes lokaltrafikken siledes
at omfatte dels egentlig trafik mellem @resunds-

omrédets svenske og danske lokalomrader, d.v.s.
trafik, der ikke er betinget af de specidle pris-,
forsynings- eler afgiftsforhold, dels indkebs-
regjser og udflugts- dler restaurationsrejser. Un-
dersogelser o antalet & disse specidle rgser
foreligger ikke, men ud fra de foreliggende op-
lysninger om trafikomfangets variation med
andringer i pris- og forsyningsforhold tar man
ikke med sikkerhed regne med, a mere end om-
kring en trediedel & lokalrgserne kan betragtes
om egentlig lokaltrafik i ovennsevnte betyd-
ning. Til stette for denne antagelse tjener bl. a,
a bortfaldet i 1950-51 & en veesentlig del &
de salige indkabsfordele for danske rejsende
i Sverige farte til en trafik pd omkring 20 %
under det forventede ved uforandrede pris- og
forsyningsforhold pa Helsinger-Helsingborg
ruten og omkring 25 % mindre end ventet pa
ruten mellen Havnegade og Mamg. Saaligt
store prisforskelle i 1960 udigste en forggese
paca 25 % af lokatrafikken i forhold til aret
for.

For den trafik, der er betinget af de specidlle
pris- og afgiftsforhold m.v., kan en prognose ik-
ke opstilles.

Den egentlige lokaltrafik péregnes med ud-
gangspunkt i den hidtidige udvikling at blive
fordoblet henimod &rhundredets udgang.

16. Den totde persontrafik

Den samlede persontrafik over @resund har
som fremhaevet i kap. 2 vaaet kraftigt stigende
fra et niveau pa omkring 2 mill, rejsende i dut-
ningen af 1930-erne til ca 4 mill, i 1950, ca
8 mill, i 1955 og ca 15 mill, i 1960.

| overensstemmelse med de foran gjorte an-
tagelser om lokaltrafikken kan man ikke ude-
lukke muligheden &, a omkring to trediedele
af lokatrafikken, svarende til ca havdelen &f
den totale trafik pa de navnte ca. 15 mill, i
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1960, er trefik, der vil fade vak ved bortfad
af prisforskellene og &f gif tsf riheden pa Sundet.
Ved de foretagne beregninger er der derfor
af forsigtighedsgrunde alene gdet ud fra halv-
delen & totatrafikken i 1960.

Den videre trafikudvikling skannes i avrigt
a fdge den hidtidige vaksthastighed muligvis
med en efterhanden noget afsvakket tignings-
hastighed, sdledes a den samlede egentlige tra-
fik over Sundet, eksklusive indkgbs- og restau-

rationsrgjser, kan andas til ca 10 mill, person-
rgjser i 1970 og omkring 14 mill, ved &rhun-
dredets udgang. Fordelingen mellem lokal- og
fierntrafik er foretaget pa grundlag of de i
1954-55 og i 1959 foretagne trafikanayser,
hvorefter der under lokaltrafik er medregnet d
trafik med sivel udgangs- som bestemmel sessted
pa Sadland og i Skane, medens a anden trafik
e henregnet til fjerntrafik.

Persontrafik over Oresund 1938-2000.

Persontrafik i alt Bilrejsende
Ag e - —— Flyve-
Lokal- | Fierntrafik | Samlet Lokal- | Fjern- I alt rejsendel)
trafik | ) | trafik trafik | trafik
2 1000 s
A. Totaltrafik, inklusive rejser betinget af afgiftsforhold o. lign.
1938 1900
1950 .. 3900
1955 5 340 2 600 7940 240 650 890 440
1959 8 640 4 000 12 640 270 890 1160 740
1960 10 500 4 400 14 900 280 980 1260 800
B. Persontrafik, eksklusive rejser betinget af afgiftsforhold o. lign.
1960 3 000 4400 7 400 250 980 1230 800
1970 4200 5 800 10 000 500 1700 2 200 1100
1980 5 000 6700 11700 600 1900 2500 1 300
2000 6000 8 000 14 000 700

2000 2700

Rejsehyppigheden i lokaltrafikken, udtrykt
som antalet af egentlige lokargser i relation
til befolkningen inden for @resundsomrédet,
skulle hermed stige fra 1,3 i 1960 til 18 om-
kring 1980 og henimod 2 ved arhundredets
slutning mod formentlig omkring 0,8 i Slutnin-
gen & 1930-erne.

For biltrafikken har overferse shyppigheden
derimod vaet faldende for A vidt angér sven-
ske og danske hiler, jfr. kap. 3, hvilket fad
som foran nee/nt antages at fortsadte med en
efterhdnden aftagende hastighed. Det er i evrigt
forudsat, at det gennemsnitlige anta rejsende
pr. personbil i lokaltrafikken er 2,8 pr. overfart
personbil, A laage faageoverfarsd ma anven-
des, sdedes som konstateret for de senere &,
medens det gennemsnitlige antal personer i bi-
ler i fjerntrafik forudscdtes faldende fra 2,8
i 1959 til 2,3 ved &rhundredets dutning.

Disse antagelser om den fremtidige trafik-
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1) Heraf Kastrup—Malme ca. 100 000 i 1959 og 60.

udvikling afviger ikke vasentligt fra lignende
sken for andre trafikomréder. For den interne
danske persontrafik mellem landsdelene ot og
vest for Store Badt har antallet af rejser i for-
hold til Danmarks samlede folketal sedes ogsa
vaget stigende, nemlig fra 0,6 i 1938 til 16 i
1960 og ventes foraget til 2 omkring 1980, me-
dens den totale personbiltrafik over Store Badt
ventes a stige noget langsommere end den dan-
ske personbilpark i de naameste tiar.

2. Godstrafik

| 1960 overfartes ca 2,3 mill, tons gods med
jernbane og lastbil via faargeruterne mellem pa
den ene side Sverige og Norge og pa den anden
side Danmark og Tyskland. Heraf overfartes pa
lasthil ca 370 000 tons, hvoraf ca 30 000 tons



over @resund. Af jernbanegodset gik noget over
1 mill, tons over @resund, og 860 000 tons
over Trelleborg-Sassnitz. Jernbanegodstrafikken
mellem Jylland og Norge androg ca 30 000
tons.

Goddrafikken over faageruterne er steget
vassentligt i det sidste arti. | farste rackke gadder
dette trafikken til og fra lande uden for Dan-
mark, farst og fremmest Tyskland. Et fedles
trak i den hidtidige udvikling af godstranspor-
terne mellem Danmark/Kontinentet og Sverige/
Norge har veget overgangen fra skibsfart til
jernbane- og lastbiltransport via faageruterne.
Denne proces er formentlig endnu ikke afdut-
tet, men det forekommer dog sandsynligt, at
denne overflytning efterhdnden vil aftage sam-
tidig med, at setransporterne rationaliseres, bl. a
ved gget anvendelse af containers.

Det via faageruterne transporterede gods pa
de naevnte forbindelser foregik i begyndelsen af
1950-erne og tidligere praktisk taget udeluk-
kende med jernbane over togfaargeruterne Trel-
leborg-Sassnitz, Kgbenhavn-Mamg og Hel-
singer-Helsingborg. 1958 dbnedes en direkte
togfaagerute mellem Jylland og Norge. | sdste
halvdel af 1950-erne er en hurtigt voksende del
a godsmamgden blevet transporteret med last-
biler dels via togfeargeruterne, dels via de i
1950-erne etablerede bilfeargeruter. Samtidig
med 1950-ernes kraftige vekst af landtranspor-
terne har der slledes fundet en opdeling af
godstransporterne sted dels pa jernbane og bil,
dels pa et sterre antal feargeruter.

Af den totale godsmaagde i 1960 over faa-
geruterne befordredes ca 40 9/, til og fra Dan-
mark.

Vedrgrende jernbanetrafikken foreligger op-
lysninger om godstransporternes fordeling efter
bl. a varearter. Banetrafikken fra Sverige til
Danmark domineres af treg der omfatter om-
kring havdelen af den samlede godsbefordring.
Tredransporternes andel i trafikken p& Danmark
synes dog a have vaget noget faldende i 1950-
erne, medens bl. a. gruppen pap, papir og fiber-
plader er steget. Af transporterne fra Danmark
e levnedsmidier med 30-40 % & den samlede
godsmangde den starste gruppe.

| banetransporterne fra Sverige til Kontinen-
tet indgik fer krigen ingen travarer. Denne
varegruppe har imidlertid i 1950-erne indtaget
en stadig mere fremtraadende plads og andrager
nu ca 35 °/o af omtalte transporter. Af godset
fra Kontinentet til Sverige udger levnedsmidier
ca en femtedel, medens jern, stal, maskiner

og transportmidler udger omkring en fjerde-
dd.

Godstransporterne over faageruterne gér for-
trinsvis til og fra Sverige, kun en ringe dd til
og fra Norge og Finland. | 1950-erne er Sveri-
ges udenrigshandel malt i faste priser steget
neesten dobbelt s3 hurtigt som bruttonational-
produktet. Den igangvagende liberalisering in-
den for Europa vil formentlig medfgre en fort-
sat kraftig stigning af udenrigshandelen. Med
den i Sverige i 1950-erne konstaterede sammen-
haang mellem bruttonationalprodukt og uden-
rigshandel vil en &rlig foragelse med 3 % af
bruttonationalproduktet indebaae en ottedob-
ling a udenrigshandelens vaadi i Igbet af 40 &.
Man ma imidlertid regne med, at udenrigsgods-
transporterne vil gige langsommere kvantita
tivt end veadimeessigt som falge af en efter-
hénden stigende foramllingsgrad af de transpor-
terede produkter samt andret teknik. Som
eksempel kan naanes gget svensk papireksport
pa bekostning af papirmasseeksport.

Det er imidlertid vanskeligt at forudse, hvor-
ledes forholdet mellem udenrigshandelens vaa-
di og kvantitet vil udvikles. Vardimassigt har
bruttonationalprodukt og udenrigshandel stort
st haft et eksponentielt forlgb. Den kvan-
titative udvikling af udenrigshandelen bliver
maske efterhanden mindre progressiv og vil mé&
ske snarere fremvise en mere konstant, absolut
stigning pr. &. For en mindre kraftig progres-
son taler bl. a. den successivt stigende vaxdi pr.
vaggtenhed.

Under hensyn hertil samt til den efter a
sandsynlighed aftagende overflytning & trans
porter fra skib til jernbane og lasthil er det an-
st for redlistisk at g ud fra en antagelse om
en firedobling af godstrafikken pa feageruterne
frem til udgangen af drhundredet, samt at stig-
ningen stort set vil fordele sg jeevnt over hele
perioden 1960-2000, d.v.s. med et omtrent lige
gort antal tons pr. &.

Overflytningen fra skibsfart til jernbane- og
lastbiltransport vil med de opstillede forudsed-
ninger medfare en noget kraftigere relativ stig-
ning for de sidstnaavnte transporter. Det er dog
sandsynligt, at fortrinsvis tungere massegods
ogsa i fremtiden vil blive transporteret med
béd.

Ud fra disse betragtninger om godstrafikken
over faageruterne mellem Sverige/Norge og
Danmark/Kontinentet skulle nedennaavnte ud-
viklingsraskke kunne benyttes som arbejdshypo-
tese.
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Bane- og bilgods 1960--2000 pa fergeruter
mellem Sverige/Norge og Danmark/T yskland.

Gods med jernbane og lastbil

til og fra
Danmark Kontinentet | I alt
T lb00tonms
1960 930 1402 2332
1970 1750 2 300 4050
1980 2500 3 300 5 800
2000 4050 5350 9 400

Den totde godstransport pd faargeruterne
skulle slledes nd op paca 6 mill, tonsi 1980 og
over 9 mill, tons & 2000. Til sammenligning
kan neanes, a i 40-&rsperioden 1920—60 er
godstransporterne over faggeruterne nassten
femdoblet. Hvis den absolutte stigning pr. & i
1950-erne vil fortsadte uforandret fra 1960 til
dutningen af &rhundredet, vil transporterne me-
re end tredobles.

Den udvikling, som er forudsat for uden-
rigstransporterne, svarer stort st til den udvik-
ling pa kortere sigt - i regien den neameste
femarsperiode - som skennes a kunne ventes
for en rakke svenske eksportbrancher.

Som naavnt har lasthilerne i den sidste halvdel
a 1950-erne udfert en nurtigt voksende an-
del & godstrafikken over faggeruterne. Farst og
fremmest gedder dette de forholdsvis kortere
transporter mellem Danmark og Sverige. Af den
samlede godsmaagde over fargeruterne mellem
de to lande i 1960 overfartes 29 °/o med lasthil.
For trafikken til og fra Kontinentet var det til-
svarende ta 7 /.

Lasthiltrafikken vil sandsynligvis yderligere
forage sn relative andel a godstransporterne
over faargeruterne. Overgdagen fra jernbane- til
lasthiltransport vil dels vedrare gods, hvor -
sendere eler modtagere mangler lasssespor, og
hvor derfor ofte kostbar omladning og terminal-
transport med lasthil er ngdvendig, dels trans-
porter, hvor lastbilernes s.arre hurtighed er o
betydning, bl. a ved at omladning undgds. Af
de svenske baners indenrigske transporter af
vognladningsgods var i begyndelsen af 1950
erne mere end halvdelen transport mellem sive
afsendere som modtagere med lasssespor og min-
dre end 10 ¢/; mellem afsendere og modtagere,
om begge manglede laessespor. Den andel &
transporterne, som foregdr mellem afsendere og
modtagere med laessespor, er formentlig @get
siden. Sdv om dise tal gadder svenske inden-
rigske jernbanetransporter, kan de dog vaae en
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vis vejledning ved bedemmelsen & de herom-
handlede transporter. For sa vidt ang& den
fortsatte udvikling & konkurrenceforholdet i
avrigt mellem jernbane- og lasthiltransport vil
muligheden for rationalisering og stigende
hastighed sandsynligvis i hgjere grad gedde
jernbanetransport end lastbiltransport og der-
med fere til en mindre og efterhdnden op-
harende overflytning fra jernbane til lasthil.
For transporternes fordeling pa jernbane og
lasthil er afstandsfordelingen af stor betydning,
idet lasthiltrafikken som regel har starre kar-
sdlsudgifter end jernbanetrafikken, og lasthil-
trafikken er dermed salig konkurrencedygtig
pa kortere afstande. Sterstedelen af godstrans-
porterne over faageruterne foreg&r pa forholds-
vis store afstande - fremfor at gadder dette
transporter til og fra Kontinentet. En tilnaamel-
sesvis fordeling pa afstandsgrupper & jernbane-
transporterne over H—H, K-M og TS ruterne i
1955 giver en vis opfattelse af afstandsfordelin-
gen for de totale landtransporter via faageruter-

ne.
Buane gods fordelt efter transportafstande 1955.

: Tons i 9/y til og fra
Af.‘;tﬁﬂd I km - T -
Danmark | Kontinentet

0- 49 7 -

50— 99 4 -
100-199 9 _
200-399 20) =
400-699 34 7
700 og derover 26 93

100

Med baggrund i nsa/nte forhold og med vei-
ledning i tilgengeligt materiale vedrarende
transporternes fordeling pa de to trafikmidler
inden for forskellige afstandsgrupper er regnet
med, a lasthilernes andel i godstransporterne
ove faageruterne fortsat vil stige relativt hur-
tigt i begyndelsen med en efterhanden aftagen-
de stigningshastighed, siledes at |asthiltranspor-
ternes andel i de totale godstransporter i sidste
halvdel a perioden stort st vil vage uforan-
dret, nemlig mellem Danmark og Sverige/Nor-
ge 40 % og melem Kontinentet og Sverige/
Norge 20 o/..

Lasthiltrafikken har hidtil nsesten udelukken-
de benyttet vejen over Danmark. Over ruten
Trelleborg-Sassnitz overfartes i 1960 kun ca



1000 tons lasthilgods. Lasthiltrafikken over
denne rute vil stige, men stigningen bliver sand-
synligvis ikke af et sddant omfang, a den p&
virker bedemmelsen af lastbiltrafikken gennem
Danmark. Hvorledes lasthiltrafikken denne ve
vil fordele sig pa de forskellige ruter - eksiste-
rende eller eventuelt nye — er svaat at bedemme.

Jernbanegodstrafikken melem  Sverige og
Kontinentet sker i gjeblikket for sterstedelens
vedkommende over Trelleborg-Sassnitz, hvilken
rute i 1959 betjente ca 60 % af denne trafik.
Rutens andel er voksende og naede i 1960 ca
65 %+ Der synes ikke at veae tale om over-
vurdering, nar der regnes med, at 75 % of
denne trafik vil ga over Trelleborg-Sassnitz ru-
ten til og med & 1963, n&r Fugleflugtslinien 8b-
nes.

Ved Fugleflugtdiniens abning forkortes
transportvejen for hovedparten af godstranspor-
terne gennem Danmark, og i forbindelse her-
med bgr transporterne ad denne ve kunne ske
hurtigere og bedre end i gjeblikket. Der kan
derfor regnes med, at en del af Trelleborg-
Sassnitz rutens trafik ved Fugleflugtsiniens ab-
ning vil blive overflyttet til transportveje gen-
nem Danmark. Omfanget af denne overflytning
beror bl. a. pd, hvorledes den forkortede trans-
portvej kommer til udtryk i Kkortere transport-
tider og lavere afgifter. Virkningen heraf kan
vanskeligt bedegmmes, men i beregningerne er
forudsat, at 25 % o Trelleborg-Sassnitz rutens
trafik efter Fugleflugtsiniens dbning sucocessivt
vil blive overflyttet til ruter gennem Danmark.

| overensstemmelse med de opdtillede forud-
saninger fés felgende udvikling af godstrafik-
ken.

Godstrafikken 1960-2000.

Gods i 1000 tons med jernbane
og lasthil via faggeruterne

Ar Heraf over @resund  T-S 09

| at ) ) avrige
jernbane  lasthil ruter
1960 2301 1042 306 953
1970 4 050 2000 800 1250
1980 5800 2650 1500 1650
2000 9 400 4 300 2550 2 550

Anm. For 1960 opgjort delvis p& grundlag & finans-
aret 1960/61.

Specidt godstrafikken er betinget af mange
faktorer, der hver for sig er vanskelige a be-
dgmme, og sken over den fremtidige udvikling

p& dette omréde ma derfor blive i hgj grad
usikre. Prognosen er dog betragtet som anven-
delig.

3. Nadvendig feergekapacitet til betjening
af trafikken over @resund

Den nadvendige faargekapacitet bestemmes af
det antal jernbanevogne og biler, som ska over-
fares i e vigt tidsrum. Den kollektive person-
trafik ud over, hvad der kan betjenes af de pa
tog- og hilfarrgeruterne indsatte faarger, forud-
sadtes afviklet med mindre béde sdedes som
hidtil i ret stort omfang.

For at opna en forenklet beregningsmetode
er benyttet den ikke helt redlistiske forudssd-
ning, a udvidelser i bilfargekapaciteten ud over
den kapacitet, som allerede findes pa evrige ru-
ter, alene foretages pd Helsinger-Helsingborg
ruten. Udvidelser i togfaargekapaciteten pareg-
nes ligeledes ferst foretaget pa Helsinger-Hel-
singborg ruten, sa lange dette er muligt med det
anta togfaargelger, som kan etableres til rime-
lige omkostninger i de to byer. Udvidelser her-
udover forudssdtes foretaget pd Kebenhavn-
Mamg ruten.

Nadvendige kapacitetsudvidelser pd Helsing-
gr-Helsingborg ruten forudsadtes a ske ved
indsdtelse o togferger a samme type som de
senest anskaffede pa DSB's Helsinger-Helsing-
borg rute. Hver af disse har med ssavanligt
antal jernbanevogne plads til i gennemsnit 13
vognakder, dv.s. 6-7 toakdede vogne. Med
fuld last o jernbanevogne rummes pa vogn-
dakkets ydersider, de sakaldte vinger, 18 per-
sonbiler. Lasthiler kan ikke anbringes uden for
sporarealet. Ved overfarsd af personbiler ud
over det antal, der kan & pa vingerne, eler af
lasthiler, ma& arealet mellem sporene tages i
brug, og antallet a jernbanevogne mindskes.
Sporaredlet kan rumme 42 personbiler, og det
samlede antal personbiler pr. tur andrager s&
ledes hgjst 60.

Beregningen af pladsbehovet for lasthiler og
lastbilkombinationer er baseret pd de biltyper,
som kan forventes a blive almindelige med de
nugaddende bestemmelser om laangde, bredde,
aksd- og boggietryk for lastbiler i international
trafik. Med den nu tilladte lastbilbredde p& 25
m regnes kun med plads til én rakke lasthiler
pa sporarealet og ved siden heraf 15 personbiler.
En rackke lastbiler optager siledes samme laang-
de som 6-7 toaksede jernbanevogne, men giver
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samtidig en stgrre personbiloverfarsel, end ndr
sporaredet fyldes op med jernbanevogne.

Da der kun er plads til én rakke lastbiler pa
en faage, afhanger det mulige antal lasthiler pr.
tur of lasthilernes ret varierende langde. Pa ba-
gs & den nu forekommende relative udnyttelse
o lasteevnen for lasthiler og lastbilkombinatio-
ner i international trafik kan det beregnes, at
lastevaggten i gennemsnit pr. m keretej daagde
sort sat svarer til gennemsnitlig lastevaagt for
godsvogne, regnet pr. m lamgde. Gennemsnits-
lasten for samtlige godsvogne, inklusive tomme
vogne, som overfares over faggeruterne, andra
ger for gieblikket ca 8 tons. Der skulle slledes
kunne regnes med, a en faagetur har samme
kapacitet for godsoverfarsel, uanset om godset
overfares pr. jernbane eler med lastbil, og at en
lasthil med en kapacitet pa 8 tons svarer til en
godsvogn, nér det drejer sig om sporaredets an-
vendelse.

De pa DSB's Helsinger-Helsingborg rute nu
eksisterende addre faager har mindre kapacitet
end de sidst indsatte feager. De addre feager
vil efterhanden blive erstattet med nyere faager,
og de addre faager vil ved fortsat fagrgedrift
formentlig veae helt afskaffet omkring 1980.
Ved kapacitetsheregningerne er aene regnet
med fagger & moderne type.

Som omtalt i kap. 2 er rassten en fjerdedd &f
hele arets overfarsd af personbiler koncentreret
til juli maned. Variationerne i biloverfarden fra
dag til dag er ogsa betydelige. Betragtes ogsa
forskellene i overfarden pd retninger, kan det
konstateres, at personbilovsifersen pa de dage,
hvor den er starst i én retning, overstiger degn-
gennemsnittet pr. retning i juli méned med ca
40 9/y. Disse topdggn indtredfer i manedens
farste halvdd i retning mod vest samtidig med
de svenske sommerferiers begyndelse. | retning
mod et indtragffer topdagnene to til tre uger se
nere, men dai en noget mindre starrel sesorden.

Eftersporgden efter personbiloverfarsel  va
rierer stagkt i degnets lgb. Undersogelser er
foretaget med hensyn til tilstramningen af per-
sonbiler til feagelgerne for Helsinger-Hel-
singborg ruten. Der har ikke vazet tale om
pladsbestilling i undersagel sesperioderne. Hvis
der ses bort fra den indvirken pa tilstramningens
tidsfordeling, som hilisternes forventning om
overfgrselsmulighederne har kunnet skabe, kan
tilstremningens tidsfordeling formentlig angive
et tilneamet udtryk for efterspargden efter
ovefarsd pa degnets forskellige timer. For at
den sdledes obsarverede tilstramning af person-
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biler skulle kunne overfares uden langere vente-
tid end til neste fagges afgang, vil det vaae
nadvendigt med en overfarselskapacitet pr. time
for personbiler, der svarer til 10 °/o & den totale
dagntrafik. Ved lavere timekapacitet forekom-
mer langere ventetider. Indferelse & pladsbe-
stilling kan fare til en bedre rejseplaniaggning
og kortere ventetider ved fargelejerne. Plads-
bestilling vil sdedes muliggere en spredning &f
biloverferden over dagnets timer og maske ogsa
over forskellige ugedage med mindre ulempe for
bilisterne, end hvis pladsbestilling ikke fore-
kommer.

Bl. a. under hensyn til den spredning & bil-
overfarden, som kan opnds gennem en udvidet
pladsbestillingsordning samt eventuelt gennem
en vis prisdifferentiering, vil en rimelig time-
kapecitet for overfarsd af personbiler forment-
lig kunne sates til 6,5 °/o & daegntrafikken.
En timekapacitet, der svarer til 6,5 % a over-
farden pd stortrafikdegn, vil formentlig med
den ovenfor neavnte observerede tilstramnings-
fordeling medfere en maksma ventetid pa
mindre end 2 timer. Ventetider af denne laangde
vil kun forekomme i det eller de enkelte degn,
hvor biloverfarden er starst, men i amindelig-
hed kun i perioder umiddelbart forud for
kapacitetsf orggels €.

Sifremt de iagttagne forhold med hensyn til
biloverferdens fordeling pa forskellige julidegn
og tilstramningens fordeling pa forskellige ti-
mer af degnet ogsd kommer til at gedde i frem-
tiden, kan ventetiderne ud over ventetid mellem
ankomst og neeste fages afgang samt ekspedi-
tionstid beregnes tilneemelsesvis til falgende,
sifremt kapaciteten pr. time svarer til 6,5 9/,
a overferden pd sterste trafikdegn.

Langgte ventetid udger i juli
mere end 25 minutter i 9 dage

- i 6 -

i 3

i 2 -

i 0

Rgeaa

Det ma fremha:ves, a gennemsnitsventetiden
pr. overfert bil er betydelig kortere.

Lasthil- og bustrafikken forudssdtes at forde-
le sig over dggnet pad samme made som person-
biltrafikken.

Ovefarden a personbanevogne er ligesom
biloverfarden sterst i sommertiden, i juli sde-



des ca 40 % stgrre end gennemsnittet pr. m&
ned, og ved kapacitetsheregningerne er under
hensyn hertil forudsat, at togtrafikken fordeler
sig jeevnt gennem dagnet, og at julidagnet over-
stiger &rsdggnet med 40 %e

Med hensyn til godstrafikken, sivel med jern-
bane som lasthil, er overferden i juli noget
mindre end manedsgennemsnittet for aret. Imid-
lertid kan der konstateres en vis stigning i over-
farden i retning fra Sverige i ferste halvdel &f
maneden, fordrsaget o en forceret godstrafik
forud for de svenske feriers begyndelse. Dette
forhold vil formentlig ogsa gere sig gaddende i
fremtiden, og den godstrafik, der i juli ind-
traffer samtidig med den maksmae person-
biloverfarsel er derfor ansat som svarende til
arsdegntrafikken pr. retning med et tillaag pa
|0°/o. Den sdedes beregnede degnoverferse
af banegods er forudsat jeevnt fordelt over deg-
net, medens lastbilgodset som foran naavnt for-
udsdtes at have samme deggnfordeling som
personbiltrafikken.

Overfarden af jernbanevogne pa Helsinger-
Helsingborg ruten begramses som tidligere om-
talt af det antal faagelger med spor, som kan
bygges med en rimelig udgift. Feagelejer uden
sportilslutning, d.v.s. hilfeagelger, er mindre
omkostningskraevende at etablere. For tiden fin-
des to togfaagelger i Helsinger og to i Helsing-
borg. Ifalge forelgbige undersagelser kan i det
mindste yderligere é togfaargelgie anlamges pa
begge sider. Hvert par faageeer kan trafikeres
af maksmalt 3 faager, hvorefter der, ndr hen-
gyn tages til reparation og vedligeholdelse &f
feagelger, i at skulle kunne indssdtes 6 tog-
ferger pd Helsingar-Helsingborg ruten. Under
hensyn hertil er forudsat, at yderligere udvidel-
s i togfaargekapaciteten foretages pd Kaben-
havn-Mamg ruten.

Nye faager pd Kabenhavn-Mame ruten for-
udsadtes at have plads til 25 toakdede jernbane-
vogne og a kunne udfgre 5 dobbeltture pr.
dagn.

Det efter disse principper beregnede anta
nadvendige fearger pa de forskellige ruter rede-
gares der negmere for i bilag 7.1.

4. Navigationsvanskdigheder for sgladsen
i den nordlige dd af @resund

Den risko for sgladsen, som formentlig vil
fadge af den stigende fazgetrafik mellem Hel-
singar og Helsingborg og a den ligeledes ti-
gende nord—sydgdende trafik gennem Sundet, er
undersegt af lektor, dr. phil. Arne Jensen med
bistand af saaligt sagkyndige i 1961 og 1962.
Et kort sammendrag & undersagelsens hoved-
resultater er anfert nedenfor, medens den de-
taillerede underspgelsesrapport er anfert i bi-
lag 4.1.

Navigationsforholdene i farvandet ved Hel-
sngar—Helsingborg er som fage & den hyp-
pige sglads vanskelige. Antallet af Situationer,
der indebager risko for kollision, stiger kref-
tigt med stigende trafik. Der er derfor grund
til a naae nogen betakelighed med hensyn
til mulighederne for at klare en kraftigt ti-
gende trafik.

Med udgangspunkt i den hidtidige udvikling
ma der for den nord-sydgdende trafik regnes
med en fordobling indtil & 1980. @ges den
tvaagdende feagetrafik sdledes som forudsat -
ter de opgtillede prognoser for trafikken over
Sundet ved fortsat faargefart alene, ma det an-
tages, at antalet af risikable situationer, hvori
tre fartgier er indblandet, vil femdobles inden
for samme tidsrum. Hvis den langsgdende trafik
tredobles indtil & 1980, hvad der ikke er utam-
keligt, vil antallet af sdanne skibssituationer -
ter beregningerne blive 10-12 gange sterre i
1980, end de er i 1960.

Da riskoen for sofarten fremdeles vil stige
vassentligt, ber dette spergsmdl i overensstem-
melse med undersggelserne tages i betragtning
ved overvejdserne om tidspunktet for en fast
forbindelses udferelse.

Endelig fremhaaves i undersggel sesrapporten,
a det antagelig bliver ngdvendigt at tradffe ssa-
lige trafikregulerende foranstaltninger for sq-
ladsen i den pégaddende del af Sundet, sfremt
en fast forbindelse ikke etableres, eler hvis
forbindelsen farst gennemferes efter en betrag-
telig tid, for eks. om 20 &.



KAPITEL 5.

Muligheder for anlssg af en fast forbindelse over @resund

1 Forbinddsens beliggenhed
1.1. Indledning

Ved de foretagne undersegelser er behandlet
nedennaavnte pa oversigtsplanen, fig. 5.1, skit-
serede muligheder for beliggenheden af en fast
forbindelse over @resund.

| Kagbenhavn—Mal m gomr &det

Sdtholmlinien (Kastrup - Satholm - Lim-
hamn, aternativt Kastrup — Saltholm - Malmg
C).

Dragerlinierne (Drager-Limhamn).

/ Landskronaomrdet
Hvenlinien (Vedbzk—Hven—Hildesborg).
Landskronalinien (Skodsborg-Landskrona).
Barsebacklinien (Tarbak-Barseback).

| Helsingor—Helsingbor gomr adet
Snekkerstenlinien.
Tunnellinien.
Pagalinien (Marienlyst-Palsj6).
Sofierolinien (Marienlyst-Sof iero).
Hagjstrup—Pilsj olinien.
Hgjstrup-Sofierolinien.

Ved behandlingen af de nsevnte aternativer
for en fast forbindelse har de tekniske arbejds-
grupper fart forhandlinger med en rakke af
spargsmélet  bergrte  statdige og  kommunale
myndigheder.

| Danmark har der slledes vamet forhandlet
med forsvarsministeriet i spergsmd om skibs-
farten, med rigspolitichefen og finansministeriet
om tilrettelagggelse af pas- og toldkontrol samt
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endvidere med ministeriet for handel, industri
og sofart (sefartsradet), fiskeriministeriet og
statens |uftfartsvaesen. Fra Kabenhavns havne-
vaeen e indhentet: udtalelser om broforbindel-
sane i Helsinger-Helsingborglinien og over
Kalveboderne. Om tilslutningerne i land pa
dansk side har der vaaet forhandlet med danske
statshaner, vejdirektoratet, |uftfartsdirektoratet
og de pagaddende kommunale myndigheder.
Disse forhandlinger har veget a orienterende
karakter og har vaaet fart med de pagaddende
myndigheders tekniske instanser.

| Sverige har der fundet samréd sted med
sefartsmyndighederne, fiskeristyrelsen og chefen
for forsvarsstaben i spgrgsmd om bl. a skibs-
farten. Endvidere har [uftfartsstyrelsen udtalt
sig om forbindelsens indvirkning pa den civile
|uftfart, generatoldstyrelsen og statens udlaan-
dingskommission om tilrettelasggelse af told- og
paskontrol og endelig riksantikvariedmbedet om
forbindelsen over Hven. Angdende tildlutnin-
gerne i land har der pa den svenske side fundet
sanréd sted med de pdgeddende kommunae
myndigheder, med reprassentanter for vég- og
vattenbyggnadsverket, statens jarnvagar, bygg-
nadsstyrelsen og lansstyrelsen i Malmoéhus 1an.

12. Kgbenhavn - Malmg
1.2.1. Saltholmlinien.

Saltholmlinien udgér fra Kastrup pd Ama
ger, gar over den sydlige dd af Satholm og
videre til den svenske kyst ved Limhamn. Pa
strakningen mellem Saltholm og Limhamn er
undersggt tre forskellige udfarelser, nemlig som
bro, som tunnel eler som en kombination &f
bro og tunnel.

Alternativet med forbindelsen udfert som en
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kombination a bro og tunnel har fra skibs-
fartssynspunkt ikke kunnet anses for tilfredsstil-
lende, da et sidant anlagg bl. a. ville medfare en
starre stramhastighed 1 farvandet, forege is
skruningerne og derigennem skaffe skibsfarten
vanskeligheder. Dette dternativ har man bl. a
pa grund heraf ikke undersggt neamere.

Et fordag om at lade en bro mellem Saltholm
og Skédne dutte til den svenske kyst ca 1 km
vest for Mamg centralstation har heller ikke
kunnet tilfredsstille skibsfartsmasssige synspunk-
ter. Fordaget, som ville have givet en vassentlig
kortere forbindelse end akernativet med broens
tildutning ved Limhamn, er efter en a Mamg
by i samrad med den svenske tekniske arbgids-
gruppe foretaget undersggelse ikke gjort til gen-
stand for yderligere behandling.

| den offentlige diskussion har tillige veaet
naa/nt et fordag om pa svensk side a lade den
faste forbindelse dutte til i Lommabugten nord
for Mamg. Ved en sddan liniefaring ville
strakningen over Sundet blive en del laangere
og til dels ga over dybere vand end ved forbin-
delsen over Limhamn, hvorfor den efter udval-
genes bedgmmelse métte blive vassentligt dyrere.
Udvalget har derfor ikke fundet anledning til
en undersggelse af dette fordag.

De dternativer i Saltholmlinien, som herefter
e undersagt neamere, er en motorvejsforbindel-
s og en kombineret motorvels- og jernbanefor-
bindelse begge med tunnel mellem Kastrup og
Sdtholm og med bro dler tunnel mellem Salt-
holm og Limhamn. Disse alternativer beskrives
senere.

1.2.2. Dragerlinierne.

Dragerlinierne er beliggende syd for Sdt-
holmlinien. De udgdr fra Drager eler omradet
syd derfor pA Amager og dlutter til den svenske
kyst pa forskellige punkter umiddelbart syd for
Limhamn. Den nordligste af linierne gér ret teet
syd om Sdtholms sydspids, og den sydigste
linie forlgber i neaheden, & Drogden fyr. |
Dragerlinierne er undersggt en motorvesfor-
bindelse, udformet som en kombination af bro
og tunndl.

En sddan motorvejsforbindelse synes ikke at
indebagre nogen fordel sammenlignet med en
forbindelse i Saltholmlinien. Tilslutningen pa
den danske side ville desuden fa et mindre til-
fredsgtillende forlgb over Amager. Fordagene
er ikke gjort til genstand for nsamere under-

sagelse.

66

13 Landskroneomrédet
1.3.1. Hvenlinien.

Hvenlinien udgdr fra Vedbak, g& over
Hven og dutter sig til den svenske kyst ved
Hildesborg ca 5 km nord for Landskrona. En
bro i denne linie har kunnet accepteres ud fra
skibsfartssynspunkter, hvis der sdvel vest som
ot for Hven blev udfert brofag i samme anta
og med samme trie hgjde og bredde, som er
forudsat i Helsinger-Helsingborglinien. An-
lagsudgiften for en broforbindelse i Hven-
linien ville pd grund a den betyddige bro-
lamgde, ca 16 km, dybdeforholdene og kravet
om de mange store brospaand, blive vassentligt
starre end for en bro i Helsingar-Helsingborg-
linien. Endvidere ville det pd den svenske side
blive vanskdigt at dutte en jernbane i Hven-
linien til jernbanenettet. Riksantikvariegmbedet
er under hensyn til Hvens natur og mindesmaa-
kerne pa gen afgjort imod fordaget, som der-
efter ikke er gjort til genstand for yderligere
undersggel se.

1.3.2. Landskronalinien.

Landskronalinien udgdr fra Skodsborg og
dutter til den svenske kyst umiddelbart syd for
Landskrona. | denne linie er forbindelsen fore-
déet udfart som en tunnel for jernbanetrafik.

Landskronalinien ville blive til ulempe for
skibstrafikken pa Landskrona og har derfor ikke
kunnet betegnes som tilfredsstillende ud fra
skibsfartssynspunkter. Ud fra jernbanemesssige
synspunkter er Landskronalinien anset for at
vage mindre fordelagtig end beliggenheden
ved Mamg dler Helsingborg. Afstanden fra
kyst til kyst er desuden stor, ca. 17 km, hvorfor
anlaggsudgiften ville blive betyddig i sammen-
ligning med f. eks. forbindelserne i Helsinger-
Helsingborgomrédet. Fordaget er ikke gjort til
genstand for nexmere undersagelse.

1.3-3. Barsebicklinien.

Barsebécklinien var farst tankt a forlgbe fra
Téarbak til Barseback. Da en tilslutning ved
Tarbak ikke fra dansk side kunne betegnes som
tilfredsstillende, métte tilslutningsstedet imid-
lertid flyttes til et punkt tad nord for Skodshorg,
og i denne linie var forbindelsen tankt udfert
som en bro for bade motorvej og jernbane.

Ud fra skibsfartsmesssige synspunkter har
Barsebécklinien ikke kunnet betegnes som til-
fredsgtillende, og med hensyn til ve- og jern-
baneforhold synes der ikke abenbare fordele ved



denne linie. Pa grund a den store afsand fra
kyg til kyst, ca 20 km, og den relativt store
vanddybde ville anlaggsudgiften tillige blive stor
sammenlignet med udgifterne ved andre fordag.
Fordaget er defor henlagt uden yderligere
undersggel se.

14. Helsinger - Helsingborg

| Helsinger-Helsingborgomradet er i hoved-
sagen undersggt 3 beliggenheder af en fast for-
bindelse, nemlig Snekkerstenlinien syd for de to
byer, tunnellinien mellem de mere centrale dele
a byerne og forskellige brolinier umiddelbart
nord for byerne.

1.4.1. Snhekkerstenlinien.

Snekkerstenlinien udgdr fra den danske side
fra Snekkersten og dutter til den svenske kyst
ved R&. Denne forbindelse, som ville fa en
laangde pa ca 9 km fra kys til kyst, var taankt
bygget som en kombineret motorvejs- og jern-
banebro. Da en sadan bro ville blive til ulempe
for skibstrafikken p& havnene ted syd for Hel-
singborg, har linien ikke kunnet tiltrasdes ud fra
skibsfartssynspunkter. Tilslutningerne ville for
sivel motorvegl som jernbane blive vanskelige at
lgse pa tilfredsstillende made pa den svenske
side. Da en broforbindelse i denne linie des
uden ville blive veesentlig dyrere end i de fore-
déede linier nord for Helsinger-Helsingborg,
har man ikke fundet anledning til a undersgge
fordaget nagmere.

14.2. Tunnelinien.

| denne linie er regnet med tunnel for en
jernbaneforbindelse, udgdende fra jernbanesta-
tionen i Helsinger, géende under Sundet fra et
punkt ved nordsiden af lystbadehavnen ved
Kronborg sebad til et punkt pa den svenske
kyst umiddelbart nord for Helsingborg sabade-
anstalt, hvorfra den fares ind til Helsingborg
centralstation. Tunnelen er foreddet udfart som
en s3kadt samketunnel beliggende pa Sundets
bund. Et alternativ med en tunnel spramgt eler
boret i den faste undergrund har ogsa vemet
overvget. Tunnellinien er senere behandlet naa-
mere.

14.3. Hojstrup-Sofierolinien 0g andre linier
nord for byerne.
Pagdlinien blev ved projekteringernes be-
gyndelse anset for at give det bedste forlgb for

en broforbindelse i Helsingar-Helsingborgom-
radet. Linien skulle udga fra et punkt ca 600
m nord for Marienlyst badehotel pa den danske
side og dutte til den svenske kyst ca. 300 m nord
for Palsjo skole.

Under projekteringsarbejdet viste det dg
imidlertid, at en forbindelse i denne linie ville
indebage visse ulemper for Helsingborg og Hel-
singer byer, og a en nordligere beliggenhed
ville vege fordelagtigere for bl. a byernes ud-
bygningsplaner. De tekniske arbejdsgrupper har
pa denne foranledning undersagt aternative
linieferinger nord for Palgdlinien, og det har
herved vist sg, a en broforbindelse i Helsinger
-Helsingborgomradet ber lasgges i Hgjstrup-
Sofierolinien, som er beliggende ca. 700 m nord
for Palgdlinien. | denne linie har der veget
undersggt dels en kombineret motorvejs- og
jernbanebro, dels en bro dene for motorve)
og dels en bro adene for jernbane. Disse alter-
nativer beskrives senere mere indgaende.

15. Hovedaternativer for liniefaringen

Efter den udskillelse af mulige liniefaringer,
der er gjort rede for i det foregdende, er der
felgende hovedalternativer tilbage:

Saltholmlinien (Kastrup — Sdtholm — Lim-
hamn)
med forbindelse

alene for motorvej,

for bade motorve) og jernbane.

Tunnellinien (Helsinger-Helsingborg)
med forbindelse
alene for jernbane.

Hgjstrup-Sofierolinien  (nord for
Helsingborg)

med forbindelse
for bade motorvegj og jernbane,
alene for motorve,
alene for jernbane.

Helsinger-

2. Forhold og forudsstninger, som indvirker
pa udformningen af forbindelsen
2.1. Bundforhold og vanddybde
Teknikergrupperne har om bundforhold og
bundundersegelser i Kghenhavn-Mamgomra
det og Helsinger-Helsingborgomradet fart for-
handlinger med Statens geotekniske institut i
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Stockholm, Sveriges geologiska undersokning,
jénvagsstyrelsens og vég- och vattenbyggnads-
styrelsens  geotekniskt sakkuniga, Svenska dia
mantbergborrnings-aktiebolaget samt A.B. Elek-
trisk malmletning og med Danmarks geologi-
ske Undersggelse, Geoteknisk Institut i Kaben-
havn, danske statshaners geoteknisk sagkyndige
og professor i geologi ved Kgbenhavns univer-
sitet, A. Rosenkrantz.

2.1.1. Kagbenhavn—Malme.

Vanddybden i Saltholmlinien er relativt lille.
| Drogden, det ca 5 km brede farvand mel-
len Amager og Sdtholm, gér dybden p& en
omtrent 15 km lang straskning op til ca 10 m
regnet fra DV, og i evrigt er vanddybden her
hgist ca 5 m. Mellem Satholm og Skane findes
i Flinterenden en dybde pil op til 9 m, men
i evrigt gar vanddybden pa lange straskninger
kunoptil 6a7 m.

Bundforholdene i Satholmlinien har man
anset for a vage s kendte, at det ikke har fo-
rekommet ngdvendigt at foretage salige bund-
undersggel ser.

P& strakningen Saltholm-Limhamn er bun-
den ud fra tidligere udferte undersegelser kendt
som kaksten, dakket af et jordlag, sakaldt kalk-
moramne, af hgist et par meters tykkelse. Der er
udfert undersggelser med ekkolod, som har
Stettet denne antagelse om tykkelsen af de lgse
jordlag og om dybden til den faste kalks over-
flade. P4 denne ddl &f linien ventes ikke a fore-
ligge sterre funderingsprobiemer.

P4 strakningen mellem Amager og Saltholm
e den faste kak regnet at vege dakket o et
jordlag pa op til 10 m. Da en forbindelse pa
denne strakning ska udfares som tunnel, synes
funderingen ikke at indebsae starre problemer.
For valget & arbejdsmetode og beregning & ud-
gifterne til udgravning og spraagning for en
tunnel er bundens beskaffenhed imidlertid &f
betydning. Det kendskab, man fra dansk side
har til bundforholdenei og i nagheden af Drog-
den, er dog anset for tilstrakkeligt for de nu
aktuelle undersggel ser.

2.1.2.Hels ing@r-Helsingborg.

| Helsinger-Helsingborgomradet haves ikke
s& godt et kendskab til bundforholdene som i
Kabenhavn-Mamegomradet. Vanddybden er
desuden vassentlig starre end i Satholmlinien

68

og gar i sve tunnellinien som Hgjstrup-Sofie-
rolinien op til omkring 40 m i dybderenden.

For at f& nasamere kendskab til bundforhol-
dene er der i vise linier udfert seismiske re-
fraktionsmalinger, som er suppleret med kerne-
boringer i to punkter. Desuden har der veaet
udfert kolvlodsboringer (boringer med stempel-
bor).

De ssismiske undersagelser har sammen med
kerneboringerne givet grundlag for en bedem-
melse a de forskellige jordlags tykkelse og be-
skaffenhed samt den faste bunds beliggenhed.
Gennem kolvlodsboringerne er opndet et vist
kendskab til de gvre jordlags beskaffenhed.

Resultatet af undersggelserne i Sundet og i
tilslutning hertil de tekniske arbejdsgruppers
overvegelser med de geotekniske og geologiske
eksperter kan sammenfattes sdledes:

Ude i Sundet Igber i retningen NNV-SS@ en
brudlinie. P4 den svenske side @&t for brud-
linien ligger neamest under Sundets bund et for-
modentligt kun nogle f& meter tykt lag af mo-
render og derunder vassentligt lerskifer til be-
tydelig dybde. Foroven indeholder lerskiferen
partier af le af omtrent samme konsistens som
moramneleret.

P4 den danske side af brudlinien ligger nea-
mest under Sundets bund et omkring 20 m tykt
lag sand, som hviler pd kridtkalksten. Sandet
indeholder lag af sammenpresset sandblandet
dynd (gytje), men synes a vage nogenlunde
fat lgret.

Overgangen fra den svenske til den danske
lagfalge sker omtrent midt i Sundet i en rakke
forkastninger i en brudzone. Det m& péregnes,
a der i denne brudzone, som vel i store trak
fader sammen med dybderenden, e dalige
bundforhold (darligt bjerg).

Med bundundersagelserne som rettesnor er
arbejdsgrupperne og de geologlsk 0g geoteknisk
sagkyndige enedes om pa nuvagende projekte-
ringsstadium at g ud fra felgende funderings-
dybder for en bro i Hgjstrup-Sofierolinien.
Pillerne i broforbindelsen over hovedssjllgbet
(dybderenden) funderes 6 m under havbunden,
pillerne i sidefagene pa den danske side 9 m og
p& den svenske side 4 m under havbunden.

En neamere beskrivelse a bundundersggel-
serne findes i bilag 5.1.

2.2. Strgmforhold
Af tilgegeligt materide fremgar det, at
stramhastigheder pd omkring 4 knob er mdlt i



K gbenhavn-Mamgomradet og pa omkring 5
knob i Helsingar-Helsingborgomrédet. Af fo-
religgende mélinger fremgdr endvidere, at som-
merhalvéret byder de roligste stremforhold og
sdedes er gunstigst for udferelse af funderings-
arbejder.

Yderligere oplysninger om stregmforholdene
findes i bilag 5.2.

2.3. Hengyn til skibsfarten

| forbindelse med undersggelserne om anlagy
af en bro over Store Badt har det danske uden-
rigsministeriums sagkyndige i folkeret i en ud-
taelse den 4. februar 1957 behandlet spergs
malet om gennemsgjlingsretten i badtet. | hen-
hold til udtalelsen (bilag 5.3.1.) er denne ret
bestemt dels af folkeretlige sodvaneregler, dels
o bestemmelser i traktaten af 14. marts 1857
om »Sund- og badttoldens aflgsning«. Disse
regler og bestemmelser gadder ogsa for skibs-
farten gennem @resund. | udtalelsen fremheaves
det, at der ud fra ssadvanlige folkeretlige syns-
punkter ikke foreligger noget til hinder for at
bygge en bro over Store Badt under forudssd-
ning &, a den udformes sdedes, a den ikke
hindrer de starste fartgjer i at passere. Denne
opfattelse er ogsA anset for at veae gaddende
for en fast forbindelse over @resund. Det sven-
ske udenrigsdepartements davegrende sagkyndi-
gei folkeret har i et P.M. af 9- januar 1958 (bi-
lag 5.3.2.) erklaaet sig helt enig i de konklusio-
ner, som er fremfart i den danske udtalelse.

Kravet om, at broen ska udformes sdedes,
a den ikke indebaaer nogen hindring for de
starste fartgjer i at passere, er i udtalelsen pree
ciseret derhen,

at gennemsgjlingshgjden ma opfylde disse krav,

at bropillernes placering ma vage en sidan, at
passage ikke vanskeliggares, og

at begge disse krav ma opfyldes i at fad med
hensyn til det eller de sgllgb, der normalt
benyttes & den internationale skibsfart som
gennemsgjlingsfarvand mellem Nordsgen og
@stersgen, men ikke nadvendigvis sekundsae
sgiligh.

2.3.1. Fri gennemse jlingshgjde.

Efter indhentede oplysninger om de sterste
mastehgjder for eksisterende skibe skulle en fri

hgide pd ca 61 m vage ngdvendig, hvis ale
fartgier skulle kunne passere uhindret under en
bro. Af de foreliggende oplysninger fremgér
det imidlertid ogsd, at det kun er for et be
granset antal fartgjer, at mastehgjden overstiger
55 m.

En undersggelse af den frie hgide under
eksisterende og projekterede broer har vist, at
en fri hgjde pa over 55 m kun forekommer ved
et mindre antal broer.

2.3.1.1. Kgb en havn-Malmgo mradet.

Skibsfarten gennem den sydlige dd & dre-
sund foregé&r hovedsagelig gennem Drogden og
Flinterenden. Desuden foregdr nogen trafik
gennem Trindelrenden ved den svenske kyst og
gennem Satholmrenden est for Satholm. |
Drogden er dybden i sgjllgbet ved DV 8,0 m og
i Flinterenden 7,2 m.

Forbindelsen i Satholmlinien vil som tid-
ligere navnt blive udfert som en tunnel pa
straskningen mellen Amager og Satholm. Da
tunnelen er paregnet lagt i en sidan dybde, at
dybden i sgllgbet kan foreges til ca 12 m, vil
skibsfarten gennem Drogden ikke blive pévirket
af den faste forbindelse.

For Flinterenden og Trindelrenden har sz
fartsmyndighederne anset en fri hgjde pa 45 m,
henholdsvis 25 m over normalt hgjvande for til-
straskkelig, og for Saltholmrenden er foreddet
en fri hgide pa 15 m over DV. | den ved den
svenske kyst beliggende Lernackrende har ar-
bejdsgrupperne regnet med en fri hgjde pa
20 m over DV.

2.3.1.2. Helsinger-Helsingborgomradet.

Det danske forsvarsministerium har bl. a. un-
der henvisning til Danmarks forpligtelser efter
@resunds-traktaten anbefadet, a man ved en bro
i Helsinger-Helsingborgomradet regner med
en sglfri hgjde pa ikke under 55 m.

K gbenhavns havnevaesen har foreddet, at den
fri hgjde stes til 55 m, idet ale de handel sski-
be og rutebdde, som nu normalt anlgber Ko
benhavns havn, derved skulle kunne passere un-
der broen.

De svenske sgfartsmyndigheder har ment, at
en fri hgide pa 45 m skulle vage tilstragkkelig.

Udvalgene er enige om som hovedalternativ
at regne med en fri hgjde over normalt hgjvan-
de pa 55 m.
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| den ved den danske kyst beliggende Lappe-
grundrende har arbejdsgrupperne regnet rned,
a den frie hgjde kan indskramkes til 32 m over
normalt hgjvande.

2.3.2. Bredde af gennemsejlingsbrofag.

2.3.2.1. Kgbenhavn-Malm gomradet.

For broen over Flinterenden har sefartsmyn-
dighederne anset en fri bredde pa 300 m malt
vinkelret pa sdllgbet for tilfredsstillende. For
broerne over Trindelrenden og Saltholmrenden
e den tilsvarende bredde sat til 200 m, hen-
holdsvis 80 m.

Arbejdsgrupperne & ved udarbejdelsen &
brofordagene gdet ud fra d:sse bredder.

2.3.2.2. Helsingor-Helsingborgomradet

En bro i dette omréde er i princippet plan-
lagt udformet med 5 store brofag over hoved-
sgjligbet. De 2 brofag pa begge sider af midter-
faget og nemest dette skal benyttes som gen-
nemse jlingsf ag og have en fri bredde p& mindst
300 m. Midterfaget skulle ikke benyttes &f
skibsfarten, men kun tjene til en opdeling mel-
lem den sydgdende og den nordgdende trafik.
En 3-fagsbro med et midterfag pa 1 000 m har
0gsa vaget overveet, idet midterfaget i A fad
skulle tjene som gennemsgjlingsfag for sive
den nordgdende som den sydgaende trafik.

Fra sefartsmyndighedernes side har man i det
store og hele kunnet godkende de planlagte bro-
spaand over hovedsgllgbet. Der har dog fra vis-
se sder ud fra navigationsmesssige synspunkter
vaget fremfart betamkeligheder ved anlagg & en
bro i dette omréde.

Arbejdsgrupperne har ved udarbgdelsen &
brofordagene regnet med en 5-fagsbro over ho-
vedsgjllgbet. For et af broalternativerne, nemlig
motorvejsbroen, er der tillige undersegt en lgs
ning med en haangebro over hovedsgllgbet med
en spandvidde pa 1 000 m.

24. Tekniske forudssgninger og bestemmdser m.v.
2.4.1. Motorvejsforbindelse.

Motorvejen forudsadtes udformet med 2 fra
hinanden adskilte 2-sporede karebaner.

24.1.1. Twverprofil for tildutningsvejene.
Inden for dansk omréde er der for en motor-
ves karebaner regnet med en bredde pa 7,5 m.
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Hver kerebane begramses & to 05 m brede
kantbaner. Uden for kantbanerne anlaagyges mel-
lem kerebanerne en 4,0 m bred midterrabat og
pd ydersiden a kerebanerne en 30 m bred
yderrabat. Motorvejens kronebredde bliver &
ledes i dt 27,0 m.

Inden for svensk omréde regnes ligeledes med
en total bredde for motorvejen pa 27.0 m. Kare-
banerne regnes her givet en bredde pa 7,0 m,
midterrabatten geres 7,0 m bred og yderrabat-
terne 30 m. Midterrabat og yderrabatter gives
en vejbelaggning p& en bredde af 05 m nagmest
karebanekanten.

| evrigt udformes motorvejstilslutningerne i
overensstemmelse med den praksis, som er gad-
dende i det pageddende land.

2.4.1.2. Tvaaprofil p& bro og i tunnel.

P4 bro er regnet med to 7,5 m brede kare-
baner adskilt af en 1,25 m bred, ophgjet mid-
terrabat med lavt afviservagk. Hver kerebane
har udvendig en 0,75 m bred beskyttelseskant,
som pd ydersiden forsynes rned rackvaak. Ved
en bro med cykestier lagges disse uden for
beskyttelseskanterne og i hgjde med disse, som
i safad geres 05 m brede. Hver cykddi gives
en bredde pa 3,0 m og begramses pa begge sider
a rakveak.

| tunnel regnes ligeledes med to 7,5 m kare-
baner, som begramses af to ophgjede beskyttel-
seskanter, a hvilke den indvendige har en
bredde p& 1,0 m og den udvendige pad 05 m.
De to indvendige beskyttelseskanter adskilles af
en dler flere vamgge, som indgdr i tunnelkon-
struktionen.

Den frie hgide over kerebanerne sadtes til
mindst 4,5 m og over cykelstierne mindst 2,5 m.

Den starste stigning er sat til 35 %o0-

Pa hele straskningen over Sundet er forudsat
hgjretrafik.

2.4.1.3. Beregningsforudsagninger for broer.

De i den svenske vdg- og vattenbyggnadssty-
relses forskrifter af 1955 angivne belastninger
og tilladelige spandinger er lagt til grund for
dimensioneringen af motorvejsbroerne, idet den
i dise forskrifter nsevnte forme for stribebe-
lastningen

45
p=0,5+- -t/m
15+L

her dog gadder for spandvidder mellem 21 og



75 m. For spandvidder > 75 m er regnet med
p = 10 t/m.

Den bevamdige belastning er forudsat: at besta
af to ureducerede og to til halvdelen reducerede
belastningsstriber, placeret i den ugunstigste
stilling pa kerebanerne.

Bropillerne regnes pavirket af et istryk, som
ved belagtet bro sodtes til 3 t pr. meter &
spandvidden for de pédgaddende brofag. (For
en bro med 100 m spamndvidder pa begge sider
a en pille pavirkes broen sledes af istrykket
med en kraft pa 300 t). Trykket fra isen regnes
at angribe bropillerne enten parallelt med bro-
ens laangderetning dler vinkelret pa denne. Ved
ubelastet bro sodtes istrykket til 10 t pr. m
spandvidde, virkende vinkelret pa broens
laengderetning dler 3 t pr. m spandvidde, vir-
kende i broens lamngderetning.

2.4.2. Jernbaneforbindel se.

2.4.2.1. Tvearprofil, sii gnin gsforh old mv.

En dobbeltsporet jernbane er regnet udfert
med en sporafstand pa 4,5 m pa bro og 4,25 m
i tunnel.

Den frie hgjde over skinneoverkant er regnet
a skulle veae 59 m, bortset fra tunnelstrek-
ninger, hvor den er 55 m.

Starste stigning er sagt begramnset til 14 9/,
men hvor der har fordigget saalige grunde til
det, eller hvor der har kunnet opnas vaesentlige
besparelser i anlaggsudgifter, har man tilladt en
stigning pa indtil 17 %o-

| evrigt har de pageddende jernbanestyrelsers
bestemmeser veaet vegledende ved projekterin-
gen og udformningen & jernbaneanlsgygene.

2.4.2.2. Beregningsforudsegninger for broer.

Det i den svenske jernbanestyrelses forskrifter
af 1955 angivne belastningstog, type F, er lagt
til grund for dimensioneringen af broer for jern-
baner. Ved dimensioneringen af sadanne kon-
struktionsdele, som er pdvirket af belastning pa
2 spor, er det ene spor forudsat belastet med
belastningstog type F og det andet spor med
80 °/o a denne togbelastning. Dimensionerin-
gen er i pvrigt sket efter de neavnte forskrifter
og med anvendelse a de deri anfarte tilladelige
spaandinger.

Bropiller forudsadtes pavirket af idryk pa
samme made som broer for motorveje.

3. Beskrivelse af hovedalternativerne

Som det fremg& & afsnit 1.5, er felgende
dternativer udskilt som hovedalternativer:

K gbenhavn—Mal mgonr &det.
Satholmlinien med forbindelse
alene for motorvej,
for bade motorvegl og jernbane.

Helsingor-Helsingborgomridet.

Tunnellinien med forbindelse
alene for jernbane.
Hgjstrup-Sofierolinien med forbindelse for
bade motorve og jernbane,
aene for motorve),
aene for jernbane.

3.1. Kgbenhavn - Mamg
Saltholmlinien,

Som det fremg& af oversigtsplanen KM 1,
udgdr Sdtholmlinien fra Amagers estkyst
umiddelbart nord for Kastrup lufthavn og
krydser Drogden i meget nax estlig retning til
i negheden a Sdtholm, hvor linien bgjer af
mod sydest. Fra Saltholm fortssdter linien over
Sundet i sydestlig retning til et punkt syd for
Limhamn og krydser herved sgllgbene i Sdt-
holmrenden, Flinterenden, Trindelrenden og
Lernackrenden. Fra Kastrup og Limhamn skaf-
fes tildutning til det bestdende ve- og jern-
banenet inden for dansk og svensk omréde.

P& straskningen mellem Kastrup og Satholm
(under Drogden) ma forbindelsen af hensyn til
flyvetrafikken pa Kastrup lufthavn udfgres som
tunnel, idet luftfartsmyndighederne a hensyn
til sikkerheden for flyvetrafikken ikke har kun-
net ga med til brokonstruktioner i narheden af
|ufthavnen.

Pa strakningen melem Saltholm og Lim-
hamn er forbindelsen forudsat udfert som hgj-
bro. Efter hvad der er kommet frem ved for-
handlinger med de danske luftfartsmyndigheder,
skulle en hgjbro pa denne strackning ikke veae
til hinder for eventuelt anlegy & en fremtidig
storlufthavn pa Saltholm, men en tunnel ville
dog vaae at foretrakke ud fra luftfartssynspunk-
ter. Foranlediget heraf og af visse udtalelser
fra sefartss og forsvarsmyndigheder til fordel
for en tunnelforbindelse melem Sadtholm og
Limhamn e ogsd undersggt et alternativ med
en tunnel pa hele straskningen mellem Satholm
0g den svenske kyst.
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3.1.1. Motorvejsforbindelse.

Fra kys til kyst far motorveien en langde pa
omtrent 18 km. De tilslutninger i land, som er
medtaget i projektet, andrager ca. 8 km pa den
danske side og ca 21 km pa den svenske side.
Forbindelsens samlede langde bliver siedes
ca 47 km.

3.1.1.1. Strakningen over Sundet med bro
Salt holm-Limhamn.

Af langdeprofil KM 2 fremgdr, a hele tun-
nelstrakningen mellem Kastrup og Sdtholm
bliver ca 32 km lang, og heraf udger den
egentlige tunnel 2,46 km.

| tunnelens dybest beliggende punkt er ve-
banen godt og vel 20 m under DV. Dette inde-
bazer, at dybden i sgligbet i Drogden kan for-
ages fra de nuvaaende 8,0 m til ca 12 m. Den
starste stigning i tunnelen bliver 20 %o-

Pa tegningen KM 3 er vid et tvaaprofil af
tunnelen dels uden, dels med en 50 m bred
cykelsti. Ved aternativet med cykeddi er denne
placeret mellem de to 7,5 m brede kerebaner.
Som det fremgar af laangdeprofilet, er tunnelen
paregnet forsynet med 4 ventilationstérne med
en sterste indbyrdes afstand pa ca. 800 m. Tar-
nenes hgjde over vandoverfladen mé fastlamyges
ud fra de geddende forskrifter om fri indflyv-
ningshgjde for flyvetrafikken pa Kastrup luft-
havn. Ventilationen i tunnelen er paregnet ud-
fart som en ventilation pa tvags, idet den friske
luft indblaeses i hgjde med karebanerne, og den
darlige luft udsuges igennem kanaler beliggende
over kerebanen. Tunnelen forsynes tillige med
bl. a automatisk virkende kontrol af luftens ind-
hold af kulilte, med signalanlagg til regulering
af og kontrol med biltrafikken samt med belys
nings-, afvandings- og rengeringsanlae.

Den egentlige tunnelstrakning er paregnet
udfart efter den sdkaldte ssakemetode, som er
anvendt ved udferelse af bl. a. tunnelen under
Maas i Rotterdam. Tunnelelementer af en vis
langde fremdtilles i terdok og transporteres ud
i tunnellinien, hvor de sankes og anbringes pa
en i forvgien udgravet og planeret bund. Tun-
nelen er forudsat forsynet med udvendig isola
tion, og over tunnelen udlamges et ca 15 m
beskyttelsedag.

Over Sdtholm - en strakning pa ca. 3 km -
er motorvegjen tamnkt lagt pa en desmning med
en veikote i hgide + 3,5. P4 Sdtholm udfares
anlagy for dansk told- og paskontrol, og her kan
tillige eventuelle broafgifter opkraaves.
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Broen mellem Saltholm og Limhamn krydser
Flinterenden og Trindelrenden under en vinkel
paca 80°, henholdsvis ca 75°. Tegning KM 4
viser et laangdeprofil for denne bro med tildut-
tende daamninger. Daamningen nagmest Salt-
holm f& en laagde pd ca 2 km og naamest
den svenske kyst p& ca 04 km. Vebanen pa
daamningerne lagges 6,0 m over DV. Broen
f&r en samlet lamgde pa ca 65 km. Pa
kortere strakninger ved begge landpiller bli-
ver kerebanens stigning 25 9/¢9 0g pa broen i
avrigt hgjst 18 °/oo. Ved broens udformning er
sefartsmyndighedernes krav om frie gennem-
sgjlingsdoninger for Flinterenden, Trindelren-
den og Saltholmienden overholdt.

Tegning KM 5 viser et standrids af broen pa
strakningen over Flinterenden med de naamest
tilsluttende brospsand. Over Flinterenden udfor-
mes broen som en haagebro med skrétove over
3 fag med en spandvidde i midterfaget over
sgjlidbet pa 320 m. Over Trindelrenden an-
vendes den samme brotype med en spaandvidde
pa 220 m i midterfaget. Tegning KM 6 viser
tvaarprofiler forskellige steder pa broen.

Dybden i Flinsgendens sgllgb er for tiden
7,2 m. Af hensyn til planer om en fremtidig
uddybning & sgjllgbet er ved brofordaget for-
udsat, a vanddybden under broen og ca 40 m
til hver side a denne samtidig med bygning af
broen foragges til 105 m i en bredde af 300 m
mat vinkelret pa sgjlrenden.

Samtlige bropiller og landpiller er regnet
funderet direkte pa kalken. Pillerne ved Flinte-
renden er beregnet at skulle fares ned til en
dybde af ca 12 m under DV.

3.1.1.2. Tildutninger i land.

Som det fremgdr o oversigtsplanen KM 1, er
motorvejsforbindelsen pd dansk side tilduttet
den kommende motorvej Korsa—Kgbenhavn
ved Kaveboderne syd for Kgbenhavn og er her-
fra fart pd en bio over Kaveboderne. Broen,
som f& en laangde o 1,8 km, ferer sdedes over
indsgjlingen til Kgbenhavns sydhavn og ska &-
ter aftale med Kgbenhavns havnevassen gives en
fri hgide pd 26 m, hvilket giver stigninger pa
30 °/oo- Fra broen over Kalveboderne fares mo-
torvejen over de inddsammede omréder pa Ama-
gers vedtside, videre over Amager og forbi Ka
strup lufthavn til den tidligere omtalte tunnel
under Drogden.

Ud over den forbindelse ind til Kgbenhavns
centrum, som man f& ved tilslutningen til mo-



torvglen Korsgr-Kgbenhavn, bliver der forbin-
delser flere steder bl. a. ved Englandsve) og ved
Amager landevej. Ogsd ved Kastrup lufthavn
vil der blive en forbindelse.

P& svensk side tilvejebringes i narheden af
landfeestet et anlagg for told- og paskontrol samt
for overgang fra hgjre- til venstretrafik. Som
tidligere angivet er der forudsat hgjretrafik over
Sundet. | defte anlaay kan ogsd eventuel bro-
afgift opkreeves.

Motorvejen fares herfra ?d og & om Mamg
til et punkt i nagheden af Akarp, hvor den dut-
ter til motorvgen Mamg-Lund, og hvor Eu-
ropavg E 6 (tidligere rigsvgl 2) mod Gate-
borg dutter til.

Forbindelse ind til Madmg er taankt tilvge
bragt ved Limhamn, Trelleborgveien og Jigers-
ro.

3.1.1.3. Anlagysudgifter.

Anlagsudgifterne for en motorvejsforbindel-
S uden cykddi er med prisniveau & juni 1959
beregnet til i at 700 mill, kr., ekskl, renter i
byggeperioden. Anlaggsudgifterne fordder sig
sdledes:

Tildutninger pa dansk side ... ... ... 80 mill. kr.
Tunnel under Drogden og anlesg pa
Stholm . 240
Bro og deamninger pa strakningen Sdlt-
holm-Limhamn ..................... ... 290
Tildutninger pd svensk side .. ... .. ... 90
ldt. ... 700 mill. kr.

Hvis forbindelsen forsynes med cykedier,
forages anlasgsudgifterne med omkring 90 mill,
kr., hvoraf udgiften til cyklegtier pa straskningen
Kastrup-Saltholm udger omkring 55 mill. kr.

3.1.1.4. Byggetid.

Til udferelse a en motorvejsforbindelse i
Sdtholmlinien er beregnet at medgd i dt 8
&, hvoraf forberedelsesarbeiderne vil tage om-
kring 3 & og de egentlige byggearbeider om-
kring 5 &.

3.1.2. Kombineret motorvejs- og jernbane-
forbindelse.

Ved en forbindelse for bade motorveg og
jernbane f& motorvejstilslutningerne i land li-
gesom ogsa vejanlagy pa Satholm i det store og
hele samme udformning som ved forbindelsen
dene for motorvej. Motorveistunnelen under
Drogden bliver ligeledes uforandret.

Fra kys til kyst bliver den kombinerede for-
bindelse ligesom motorvejsforbindelsen omkring
18 km lang. Jernbanetilsutningerne f& en
laengde pa omkring 12 km pa den danske side
og omkring 17 km pa den svenske. Jernbanefor-
bindelsens samlede langde bliver sdedes om-
kring 47 km regnet fra Kgbenhavns hoved-
banegard til Mamg centralstation.

3.1.2.1. Srakningen over Sundet med bro
S alt holm—Limbamn.

Jernbanetunnelen under Drogden lamyges
umiddelbart syd for motorvg stunnelen og ad-
skilt fra denne.

Af tegning KM 2 fremgdr, at tunnelen i sit
dybeste punkt kommer til at ligge med skinne-
overkant ca 20,7 m under DV, d.v.s. omtrent i
samme dybde som velbanen i det samme punkt
af motorvg stunnelen. Den starste stigning er
for jernbanen sat til 10 9/49, hvorved laangden
af sdve tunnelen bliver 3,6 km.

Pa tegning KM 3 er vigt et tvaaprofil af
tunnelen, hvoraf det vil ses, at denne udformes
med rektangulaat tvaasnit og med plads til 2
spor.

Nadvendig Iuftfornyelse i tunnelen er, sdv
om dieseldrift anvendes, regnet at kunne frem-
bringes & sdve jernbanetrafikken, hvorfor ssa-
lige ventilationsanordninger ikke er forudsat.

Tunnelen udferes pa samme made som mo-
torvg stunnelen, d.v.s. efter ssmkemetoden.

P4 Saltholm anlasgges en station med de ngo-
vendige krydsnings- og overhalingsspor.

Broen mellem Saltholm og Limhamn er givet
samme beliggenhed som motorvejsbroen. Teg-
ning KM 7 viser broens lamgdeprofil, og det
fremg& heref, a den sterste stigning pa jern-
banen er sat til 15 %o0- Broen f& en laangde af
omkring 6,9 km og er udformet med hensynta-
gen til sgfartsmyndighedernes krav om frie gen-
nemsej lingsdbninger.

Tegning KM 8 viser et standrids af broen pa
strakningen over Flinterenden og de nsamest-
liggende brospaand. Broen udformes over Flinte-
renden som en kontinuerlig gitterbro af stal i 3
spaand med en spandvidde pa 330 m i midter-
faget over sgjllgbet. Over Trindelrenden anven-
des samme brotype, og midterfaget f&r her en
spandvidde pa 230 m.

Tegning KM 9 viser tvaaprofiler forskellige
steder pd broen, og som det fremgér af tegnin-
gen, er broen udformet i 2 etager med motor-
vegen beliggende over jernbanen.

Ligesom ved motorvej sdternativet er det
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forudsat, at der ved bygningen a broen ska
tages hensyn til en planlagt fremtidig uddyb-
ning af Flinterenden.

Samtlige piller og landfaester regnes ligesom
ved motorvejsbroen direkte funderet pa kalken.

3.1.2.2. Tildutninger i land.

Motorveistilsutningerne f& i det' store og
hele samme forlgb som ved forbindelsen aene
for motorve.

P4 dansk sde fares jernbanen som skitseret
pa oversigtsplan KM 1 fra Kgbenhavns hoved-
banegérd gennem person- og godshanegdrdens
sporomrédde mod syd ud mod Kalveboderne,
hvor den feres pa en hgjbro over til Amager.
Broen udformes ligesom den ved siden a be-
liggende bro for motorvejen med en fri hgjde
pa 26 m over indlabet til Kgbenhavns sydhavn.
For a kunne opnd denne hgjde har det, som
det fremgar af tegning KM 2, vagret ngdvendigt
pd Fadlandssiden at sadte stigningen op il
17 /oo. PA Amagersiden har stigningen kunnet
begramses til 10 %o0- Broen over Kalveboderne
far en langde o ca 2,6 km.

Ved Kastrup lufthavn kan anlaggges en un-
derjordisk station med sazlige spor for lokal-
trafik til lufthavnen.

P& svensk side fares jernbanen, som det frem-
gar o oversigtsplan KM 1, fra landfeestet ved
Limhamn mod et og forenes med jernbane-
linien Mamg-Trelleborg ved Fosieby station.
Herfra fager jernbanen den eksisterende bane
mod nord over Lundavégens station til Malmg
centralstation. Den derste stigning  bliver
10 0/pg.

3.1.2.3. Anlagysudgifter.

Anlagsudgifterne for er. kombineret motor-
vgs og jernbaneforbindelse med dobbeltspor,
men uden cykelstier, er med prisniveau juni
1959 beregnet til i at 1 340 mill. kr. bortset
fra renteudgifter i byggeticen. Anlaggsudgifter-
ne fordeler sig slledes:

Tildutninger p& dansk side. ... 245 mill. kr.
Tunnel under Drogden og anlesy pa
Sdtholm ... 420

Bro og daamninger pd strakningen

Saltholm-Limhamn 45
Tildutninger pd svensk sde . ... . 130
| dt 1 340 mill. kr.

Hvis forbindelsen forsynes med cykedier,
forgges anlagsudgifterne med omkring 105
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mill, kr., hvoraf 55 mill. kr. er udgiften til
cykeldtier pa straskningen Kastrup-Saltholm.

Hvis forbindelsen udfgres med enkeltspor
under Drogden og mellem Satholm og Lim-
hamn, vil anlaggsudgiften efter en forelgbig un-
dersagelse blive ca. 1 210 mill. kr. | forhold til
den dobbeltsporede forbindelse opnds siledes en
formindskelse i anlaggsudgiften pa 130 mill, kr.,
hvoraf 50 mill. kr. stammer fra tunnelen under
Drogden og 80 mill. kr. fra broen mellem Salt-
holm og Limhamn. Ved dette alternativ péreg-
nes broen udfert med jernbane og motorve i
samme plan og udfert med en starste stigning
for jernbanen pa 15 %o-

3.1.2.4. Byggetid.

Til udferelse a en kombineret motorvejs- og
jernbaneforbindelse i Saltholmlinien regnes at
medgd i at 9 &, hvoraf forberedelsesarbejderne
vil tage omkring 3 & og de egentlige byggear-
bejder omkring 6 &.

3.1.3. Alternativ med tunnel pa strakningen
§ alt holm—Limhamn.

Pa srakningen Sdtholm—Limhamn e der
udarbejdet fordag til tunnel for sivel en mo-
torvejsforbindelse som en kombineret motor-
vejs og jernbaneforbindelse.

3.1.3.1. Tunnel alene for motorvej.

Tunnelens beliggenhed, der er den samme som
for broen, og dens laangdeprofil fremgér af teg-
ning KM 10. Tunnelstragkningen bliver i alt om-
kring 6,9 km, hvoraf den egentlige tunnel er
6,1 km. Under Flinterenden er tunnelen lagt i
en san dybde, at sdllgbet kan uddybes til
105 m i 300 m bredde, mat vinkelret pa sejl-
retningen. Den starste stigning i tunnelen er
20 °foo ved de dbne tunndlindkerder.

Som tegning KM 11 viser, er tunnelen givet
et rektangulaat tvaasnit og opdelt i 2 stykker
2-sporede tunneler, en for hver kereretning.
Ventilationskanalerne er beliggende pa den ud-
vendige side af karebanetunnelerne. | hver kare-
banetunnel er der en 7,5 m bred kerebane, be-
granset a 2 ophgjede beskyttelsesbaner. | tun-
nelen er ikke forudsat cykelkarsel.

Tunnelen forsynes med 7 ventilationstarne
med den pa tegning KM 10 viste beliggenhed,
hvor der er taget hensyn til sgjllgbene. Ventila-
tionen i tunnelen tilrettelaggges som tvaaventi-
lation.

Karebanetunnelerne forsynes med anordnin-



ger for overvigelse o trafikken, med belysning
og med de for driften i evrigt nedvendige an-
leg.

Tilkerslerne ved begge tunnelender udferes
i dben udgravning, medens den egentlige tunnel
udfeares efter ssmkemetoden.

Tunnelen er péregnet forsynet med udvendig
isolation, og over tunnelen udlamges e 15 m
beskyttelsedag.

Anlaggsudgifterne for en motorvej stunnel pa
strakningen Saltholm-Limhamn er beregnet til
590 mill. kr. bortset fra renter i byggetiden. Da
en motorvejsbro pd samme strakning er bereg-
net til 290 mill, kr., bliver merudgiften for tun-
nelalternativet sdedes 300 mill. kr.

Forbindelsen mellem Satholm og Limhamn
udfert som tunnel er beregnet at skulle kreeve
en samlet byggetid pd 9 ir, hvilket betyder en
forlangelse & byggetiden med & & sammen-
lignet med broalternativet.

3.1.3.2. Tunnelforbindelse for bade motorve
0g jernbane.

Spergsmdet om, hvorvidt motorvel og jern-
bane skulle fares i en fadles tunnel, eller om der
skulle udfares to adskilte tunneler, en for hver
af de to trafikarter, har veaet genstand for en
undersggelse. Man er herved kommet til, at der
ber anlaggges adskilte tunneler, en for motorve
og en for jernbane. Motorvejstunnelen udfor-
mes som tunnelen i aternativet aene for motor-
vej, og jernbanetunnelen lagges af hensyn til
landtilslutningerne syd for motorvejstunnelen
og paralelt med denne.

P& tegningen KM 10 er vigt jernbanetunne-
lens lasgdeprofil og beliggenhed. Tunnel strak-
ningen fa en samlet langde pa ca. 9,1 km, og
langden & den egentlige tunnel bliver ca 6,9
km. Den serste stigning i tunnelen er 10 %o
ved de to tunnelindkarsler. Jernbanetunnelen
udformes, som det fremgdr af tegning KM 11,
med et rektangulaat tvearsnit og bygges for dob-
beltspor. Tunnelen forsynes med 5 &bne ven-
ti lationsskakter, som anlagyges ud for motorvejs-
tunnelens tilsvarende ventilationstarne.

Anlagsudgifterne for en tunndfoirbindelse
for bade motorvgl og jernbane pa strzkningen
Satholm-Limhamn er beregnet til 865 mill. kr.
bortset fra renteudgifter i byggetiden. Da en
broforbindelse pad den samme straskning ville
koste 545 mill, kr., bliver merudgiften for tun-
nelalternativet slledes 320 mill. kr.

Den samlede byggetid for en kombineret mo-

torvglss og jernbaneforbindelse i Saltholm-
linien med tunnel mellem Saltholm og Limhamn
er beregnet til 10 &, hvilket betyder en foragel-
se a byggetiden med é& & sammenlignet med
broalternativet.

3.1.4. Mulighederne for etapevis udbygning af
den kombinerede forbindelse.

For den kombinerede forbindelse er en etape-
vis udbygning mulig. Et aternativ, efter hvilket
man farst byggede en motorvejsforbindelse &-
ter det tidligere beskrevne hovedfordag og se
nere en derfra adskilt dobbeltsporet jernbane-
forbindelse med bro eller tunnel pa straskningen
Saltholm-Limhamn bliver imidlertid dyrere i
anlag end adternativet med den kombinerede
forbindelse bygget pa én gang med den overfor
beskrevne 2-etagers bro mellem Sdtholm og
Limhamn. En lgsning, hvorefter en motorves-
bro mellem Sdtholm og Limhamn udformes pa
en sadan made, at den senere kan suppleres med
en jernbaneforbindelse, kan muligt vaae hen-
Sgtsmassig ved en enkeltsporet jernbaneforbin-
delse, men nagpe ved en dobbeltsporet.

3.2. Helsinger - Helsingborg

En fagt forbindelse i Helsinger-Helsingborg-
omradet ma som tidligere angivet udferes efter
et o falgende dternativer:

1. Tunnel aene for jernbane i tunnellinien.
2. Bro i Hgjstrup-Sofierolinien

for bade motorvej og jernbane,

alene for motorvey,

alene for jernbane.

3.2.1. Tunnel for jernbane.
3.2.1.1. Beliggenhed, udformning af stragknin-
gen under Sundet m. v.

Det vil pa grund of de store vanddybder vaae
forbundet med betyddige vanskeligheder at ud-
fare en tunngl i Helsinger-Helsingborgomré-
det. Der har vaget undersggt en rakke forskel-
lige lesninger i henseende til svel beliggenhed
som dybde.

Den liniefgring for en tunnelforbindelse, som
efter undersogelserne er fundet at vage den
mest hensigtsmaessige, er vist pa tegningen HH
1. Jernbanen fares fra jernbanestationen i Hel-
singer frem til et punkt umiddelbart nord for
lystbadehavnen ved Kronborg sgbad og herfra
i en 52 km lang tunnel under Sundet til den
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svenske kyst umiddelbart nord for Helsingborg
sgbadeangtalt, hvorfra jernbanen sa fares ind il
Helsingborg centralstation. N&r tilslutningerne
i land medtages, bliver den samlede lamgde
af anlegget ca 7,65 km, og afstanden fra Hel-
singer jernbanestation tii. Helsingborg central-
station bliver ca 8,15 km.

For tunnelens hgjdebeliggenhed er som ho-
vedfordag valgt det aternativ, som er vist
pa tegning HH 2, dv.s. med tunnelen lagt pa
Sundets bund ogsa ved dybderenden. | det dy-
beste punkt kommer skinneoverkanten herved
til a ligge i en dybde af 37,6 m og tunnelanlagy-
gets overflade i en dybde af 28,0 m under DV.
Stigningerne i tunnelen bliver 12 %o-

Ved overvejelserne om tunnelens hgjdebelig-
genhed har man maéttet tage hensyn til en rak-
ke forhold. En tunnel med en beliggenhed et
stykke over havbunden kan indvirke forstyrren-
de pa stremforholdene i Sundet og derigennem
skabe vanskeligheder for skibsfarten. Den kan
endvidere medfare ulemper st fra et fiskeri-
biologisk synspunkt. Den deamning, der vil vee
re ngdvendig som underlag for en sdan tunnel,
medferer endelig ogsa byggetekniske vanskelig-
heder og fare for seetninger. En dyb beliggenhed
giver starre for jernbanedriften uheldige stig-
ninger, og heller ikke her er udferelsen uden
vanskeligheder.

Der har vaaet fart forhandlinger om tunne-
lens hgjdebeliggenhed og udformning med bl.
a de svenske og danske sefarts- og fiskerimyn-
digheder. Safartsmyndighedeme kunne, sa laan-
ge der ikke foreld strammalinger og modelfor-
sgg, kun ga ind for aternativet med en tunnel
lagt pA Sundets bund. Fiskerimyndighederne
skgnnede, at et sddant aternativ ikke kunne bli-
ve til veesentlig ulempe for fiskeriet, medens det
fra e fiskeribiologisk synspunkt métte findes
begrundet at frarade den alternative lgsning
med tunnelen lagt pa en daamning med en hgj-
ere beliggenhed.

En vis bespardlse i anlagysudgifterne kunne
muligvis vaae opndet ved at laggge tunnelen no-
get hgiere, end det fremsatte fordag forudsad-
ter, men under hensyn til, hvad der er udtalt af
safarts- og fiskerimyndighederne, har man ikke
ment p& nuvaarende stadium at burde foredd en
hgjere beliggenhed. Det ma herved fremhaeves,
at de naavnte stremmalinger og mode!forsgg vil-
le tage ret lang tid, og at udgifterne ville blive
ret betyddige.

| forbindelse med overvgedserne om tunne-
lens hgjdebeliggenhed er ogsA studeret, hvor-
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ledes stigningsforholdene ville indvirke pa
jernbanedriften og herunder ssalig betydningen
a luftmodstanden og nedsadtelsen af friktionen
som falge af luitens fugtighed. Det har herved
vig sig, at dette med den foresldede stigning pa
12 0/y ikke ville medfare ulemper a betydning
i en dobbeltsporet jernbanetunnel. | en enkelt-
sporet tunnel vil foragelsen af luftmodstanden
fa starre betydning.

Tunnelens langeprofil er vist pa tegning HH
2. Det fremgér heraf, at tunnelen pa den laang-
se del af strakningen under vandet er tamkt
udfert som en ssketunnel med et cirkulaat
tvagprofil som vist pa tegning HH 3. Tunnelen
udfgres i jernbeton omgivet a en sveset stil-
kappe og fremdtilles i dok i stykker a en vis
laangde, som bugseres ud og nedssmkes i en i
forvgjen gravet rende i Sundets bund. Efter ned-
sankning og samling fyldes grus omkring tun-
nelen, og oven over lagges en stenkastning til
beskyttelse mod erosion og anden pavirkning.

Tunnelen forsynes med masking ventilation.
Ngdvendig indsugning og udblasning af Iuft
sker gennem 2 mindre ventilationstérne, et ved
hver kys. Luftfornyelsen foretages ved 8 om-
stillelige ventilatorer med ca 600 m indbyrdes
afstand. Dette ventilationsanlay ger dieseldrift
mulig gennem tunnelen.

Foruden ssaketunnelen har ogsa et aternativ
med en tunnel i den faste undergrund vaget un-
dersggt. En sdan tunnel, som métte fares frem
i betydelig dybde under Sundets bund, ville med
rimelige stigninger for jernbanen f& en laangde
pa ca 15 km. Nar de ngdvendige tilslutnings-
ramper medregnes, vil dens samlede laangde
blive op imod 20 km, medens samketunnellinien
som tidligere angivet kun bliver omkring 8 km
lang. Med det utilstrakkelige kendskab, man har
til undergrunden og til jordlagenes beskaffen-
hed i de dybder, hvor en sddan tunnel skulle
udferes, har det ikke veaet muligt at beregne
anlaggsudgifterne for dette dternativ med starre
tilforladelighed. En rent forelgbig vurdering ud
fra den forudsagning, at bundforholdene ikke er
dtfor ugunstige, har vigt, at udgiften til en dybt-
liggende tunnel ikke skulle komme til at afvige
vasentligt fra udgiften til en saanketunnel. Sdv
om udfgrelsen af en dybtliggende tunnel kan
indebagre store vanskeligheder, specielt i brud-
zonen i dybderenden, synes aternativet ikke pa
forhand at burde afvises En naamere under-
sagelse ville imidlertid kraave omfattende og be-
kostelige undersagelser. | det falgende er hen-
syn ikke taget til dette aternativ.



3.2.1.2. Tildutninger i land.

P& den danske side afgrenes den nye jern-
banelinie fra Kystbanen umiddelbart syd for
Helsinger station gennem en nedkerselsrampe
til en underjordisk station under de nuvagende
perroner og perronspor med skinneoverkant i
hgide -h 5,0. Herfra fares jernbanen i tunnel
under stationens hovedbygning, Havnegade, Al-
|égade og Hornbakbanen frem til Grennehave-
vg for s ved kyden at dluttes til den tidligere
beskrevne ssmketunnel.

P4 den svenske side fares jernbanen fra tun-
nelmundingen umiddelbart nord for Helsing-
borg sabadeanstalt forbi faargestationen ind til
Helsingborg central station.

Jernbanelinien udferes dobbeltsporet pa sive
den danske som den svenske side.

Den foresdede jernbaneforbindelse vil tillige
kunne anvendes til fremfaring a specielle tog,
indrettet til overfarsdl af biler, men & sadant
projekt med de ngdvendige opmarchpladser og
anlagy til bilernes til- og frakersel pa jernbane-
vogne er ikke neamere undersggt eler gjort til
genstand for en beregning af anlagysudgifterne.

3.2.1.3. Anlagysudgifter.

Anlaggsudgifterne for en dobbeltsporet jern-
banetunnel med skinneoverkant i det dybe punkt
beliggende i — 37,6 e med prisniveau juni
1959 beregnet til i alt 600 mill, kr., renteudgif-
ter i byggeperioden ikke medregnet. Hvis for-
bindelsen udfgres enkeltsporet pa straskningen
under Sundet, bliver anlaggsudgifterne 135 mill,
kr. mindre.

Anlaggsudgifterne fordeler sig siledes:

Dobbeltsporet  Enkeltsporet
tunnel tunnel
. Mill. kr.
Anlag inden for den
danske kystlinie ... 100 100
Tunnel under Sundet 485 350
Anlagg inden for den
svenske kystlinie .. 15 15
600 465

3.2.1.4. Byggetid.

Til udferelse & jernbanetunnelen er beregnet
at medgd mindst 11 &, hvoraf forberedeses
arbejderne vil tage omkring 4 & og de egent-
lige byggearbejder omkring 7 ar.

3.2.2. HgjstrupSofierolinien, beliggenhed
m. v.

Hgjstrup-Sofierolinien udgér fra den danske
kys i negheden af gendommen Hgjstrup ca
25 km nordvest for Helsingar jernbanestation
og dutter til den svenske kyst ca 0,5 km syd for
Sofiero dot, d.v.s. ca 4 km nord for Helsing-
borg feagestation. Afstanden fra kys til kys i
denne linie er omtrent 5 km.

Dybderenden i Sundet med en dybde pa nee
sten 40 m ligger ligesom ogsd hovedsgjllgbet
neamere den svenske end den danske kyst.

For samtlige broaternativer er der regnet med
en fri hgjde pd 55 m over normalt hgjvande.
Desuden er undersggt, hvorledes anlsgysudgif-
terne dtiller g, hvis den frie hgjde forages til
67 m eler nedsadtes til 45 m.

Broen krydser foruden hovedsgligbet ogsa
sgjllgbet i Lappegrundrenden ved den danske
kyst, og her er forudsat en fri hgjde pa 32 m
over normalt hgjvande.

3.2.3. Kombineret motorvejs- og jernbanefor-
bindelse i HgjstrupSofierolinien.

For den kombinerede forbindelse er for broen
over Sundet underspgt alternativer med jernba-
nen fremfart sivel med dobbeltspor som med
enkeltspor. Ved begge dternativer er tilslutnin-
gerne i land péregnet udfert dobbeltsporede.

3.2.3.1. Bro med dobbeltsporet jernbane.

Broen er ligesom den tidligere beskrevne kom-
binerede bro i Sdtholmlinien udformet som
en gitterbro. Som det fremgér a tvaaprofilerne
pa tegning HH 7, taakes broen bygget i 2 etar
ger med motorvejen i den gverste og jernbanen
i den nederste etage. Broen foredas fart over
hovedsgjligbet i 5 fag med spaendvidder 262,5
+ 315 + 315 + 315 + 262,5. Tildutnings-
fagene f& spadvidder, der varierer melem
66 m og 135 m. Over Lappegrundrenden fo
res 2 fag, hver med spemndvidde 104 m. Broen
fér en laangde pa i dt ca 54 km.

Med en fri hgide p& 55 m over hovedsglle-
bet og 32 m over Lappegrundrenden vil sig-
ningerne for jernbanen, som det vil ses pa teg-
ning HH 5, blive indtil 14,2 9/4. For motor-
veen bliver den starste stigning 17 %o, bortset
fra en kortere strakning pa den svenske side,
hvor den bliver 35 %o0. Over hovedsgllgbet,
hvor broen taakes holdt vandret, kommer skin-
neoverkanten til at ligge 59 m og motorveien

67 m over DV. Af tegning HH 8 fremgdr, hvor-
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ledes broens laangdeprofil vil aandres, hvis den
frie hgjde foreges til 67 m dler sstes ned il
45 m.

Ved dternativet med 61 m fri hgjde er der
regnet med, a denne hgjde kun behgver at gad-
de for midterfaget, hvorved den sterste stigning
for jernbanen vil blive 16 °/oo-

Pillerne for bro fagene over hovedsellgbet p&
regnes funderet i en dybde af 30 m til 40 m
under DV (ca. 6 m under havbunden).

Pa tegningen HH 10 er vigt et perspektivbil-
lede & broen.

3.2.3.2. Bro med enkeltsporet jernbane.

Under hensyn til bl. a den relativt korte &-
stand over Sundet er det anset for muligt a &-
vikle jernbanetrafikken med enkeltspor pa bro-
en.

Der er undersagt 2 alternativer for en enkelt-
sporet bro. Det er i begge fordag forudsat, at
der ikke skd tages hensyn til et fremtidigt 2.
spor, idet der kun ved en sddan forudsaning
kan opnds neavnevaadige bespardser i anlams
udgifter sammenlignet meden bro for dobbelt-
spor.

Ved det ene dternativ er broen som i hoved-
fordaget en 2-etagers bro med jernbanen i den
nederste etage, og bortset fra enkeltsporet ad-
skiller dette dternativ sig kun ubetydeligt fra
hovedfordaget.

| det andet alternativ, som fremgér af tegning
HH 9, er den enkeltsporede jernbane beliggen-
de melem motorvejens 2 kgrebaner i samme
plan. Broen er i gvrigt givet den samme hoved-
konstruktion og faginddeling som den i det fdl-
gende beskrevne bro adene for jernbane. Med
55 m fri hgjide bliver den sterste stigning pa
denne bro 132 9/49, 0g brobanen kommer over
hovedsgllgbet til a ligge ca 60 m over DV.

3.2.3-3. Motorvejens tilslutninger.

Som det fremg& af tegning HH 4, forlgber
motorveien pa dansk side i en bue vest og nord
om Helsinger og falger i store trak gstsiden &
Teglstrup hegn, hvorved vejen kun i ubetydeligt
omfang kommer til at bergre de omrader, som
Helsingar by regner med at bedaglaggge til sine
udvidelser. Motorvejen er regnet fart ca 15 km
sydpa fra Helsinger til den bestdende motorvej
ved Brensholm. Der regnes tilvgebragt tilslut-
ningsanlaeg med bl. a. Essomvegien og Konge-
vejen. Mdlem Esromvej en og Hellebakveen
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udferes anlagg for told- og paskontrol samt for
opkraevning a eventud broafgift. Tildutnings-
veen f& pa den danske side en laagde af ca
19 km og en sterste stigning pa 35 %0-

Pa den svenske side tilvejebringes i narheden
o landfeestet et anlegy for told- og paskontrol
samt for overgang fra hgjre- til venstretrafik, og
her kan ogsa eventuelle broafgifter opkreaves.
Umiddelbart est herfor falger et udfletnings
anlag med tildutningsveje til Helsingborgs ga
de- og venet, deriblandt til Strandvejen. Fra
udfletningsanlagget fares motorvejen, som det
vil ses pa tegning HH 4, under jernbanen Hel-
singborg-Angelholm og Europave 4 (tidligere
rigsvej 1) til et udfletningsanlesy ved kryds-
ningen med Europavel 6 (tldllgere rigsveg 2).
Motorve]stllsiutnmgen far pd den svenske side
en laangde p& ca 8 km, og den sterste stigning
bliver, bortset fra en kortere strakning ved
broen, 15 %o-

Den samlede laangde af den foresldede motor-
vejsforbindelse bliver ca 33 km.

3.2.3.4. Jernbanens tilslutninger.

P& den dansk«; side har for tilslutning til en
bro i Hgjstrup-Sofierolinien vaaet undersagt 2
alternative lgsninger for jernbanen, som er be-
nea/nt Helsinger-alternativet og Espergaarde-
alternativet.

Ved Helsinger-aternativet afgrenes jernba
nen - ligesom ved det tidligere beskrevne tun-
nelalternativ — fra kystbanen til en underjordisk
station under det nuvagende perronanlagy pa
Helsinger banegard. Herfra fares jernbanen un-
der Havnegade og Allégade i en tunnel, som
pa den farste strakning fa& samme beliggenhed
og dybde som ved tunnelalternativet, for s a
komme op i dagen ved Grennehavevej ca 800 m
fra stationen og herfra med 15 °/co stigning na
op til brofeestet ved Hgjstrup. Jernbanelinien,
hvis beliggenhed og hgjdeforhold i hovedsagen
fremgér af tegningerne HH 4 og HH 5, f& ved
dette alternativ ikke de for en sddan bane fuldt
tilfredsstillende  kurveradier og stigningsfor-
hold. Den mindste kurveradius bliver sdedes
kun 300 m. Fra Helsinger dation til broens
landfeeste f& jernbanen en laagde af 2,7 km.

Ved Espergagde-aternativet, hvis liniefering
fremg& af tegning HH 4, afgrenes jernbane-
linien fra Kystbanen ved Espergearde station og
felger herefter i det store og hele den tidligere
beskrevne fremfgring a motorvejen vest og
nord om Helsingar by. Som det fremgér o teg-



ning HH 5, f& jernbanen ved dette aternativ
en starste stigning pa 12 9/pp og en mindste
kurveradius pa 800 m. Fra Espergaade til bro-
ens landfaeste far jernbanelinien en langde pa
ca 7 km. Der er ikke regnet med jernbanesta
tion inden for Helsingars byomréde.

P& den svenske side sker tilslutningen til jern-
banelinien Helsingborg-Angelholm est for Pl-
sj6 Skov. Ved aternativet med broen som en
2-etagersbro feres jernbanen, som det fremgdr
af tegning HH 4, fra broens landfasste i gstlig
retning til en ny jernbanestation sydvest for
Sta Maria sygehus. Herfra videre i sydlig ret-
ning til den bestdende Angelholmlinie, som fra
tilslutningen ombygges til dobbeltspor ind til
Helsingborg C. Fra den nye sation ved Sta
Maria sygehus tilvejebringes tillige en enkelt-
sporet forbindelse mod et til Angelholmlinien,
sdedes at tog kan gennemferes mod Stockholm
0og Ggteborg-Oslo uden at passere omveen
over Helsingborg C. Ved aternativet med broen
udfert i é& plan ma jernbanen pa strakningen
naamest broen pa grund af sin beliggenhed mel-
lem motorvejens karebaner gives et noget andet
forlab end ved 2-etagersbroen, idet den nye sta-
tion ma& anlaggges nord for Sta Maria sygehus
og Sdedes ikke f& samme beliggenhed som i
2-etagersalternativet.

Banestrakningen Espergaade-Helsingborg C
bliver ved Espergeade-aternativet ca 19 km
ved den 2-etagersbro og ca 22 km ved broen i
é& plan. Ved Helsinger-alternativet bliver bane-
strakningen Helsingar-Helsingborg C ca 15
km ved 2-etagersbroen og ca. 17 km ved broen
i ét plan.

3.2.3.5. Anlagysudgifter.

Anlagsudgifterne for en kombineret jern-
bane- og motorvesforbindelse i Hgjstrup-Sofie-
rolinien er med dobbeltsporet jernbane og med
en fri hgjde p& 55 m beregnet til i alt 935 mill.
kr. med prisniveau juni 1959, hvis jernbanen
pd den danske side udfegres efter Espergaade-
aternativet, og til 1 015 mill. kr. ved en til-
slutning efter Helsinger-alternativet. | dette be-
Igb er ikke medtaget udgifter til cykedtier, lige-
som renteudgifter i byggeperioden ikke indgar.

For en kombineret forbindelse med en enkelt-
sporet jernbane pa broen er anlasgsudgifterne
ved Espergsade-aternativet beregnet til 805
mill, kr., og denne udgift er beregnet a blive
den samme, hvad enten broen udfgres i én dler
to etager.

Da et jernbanespor beliggende imellem mo-
torvgiens karebaner medferer visse ulemper for
trafikken pd broen og for tildutningerne i
land, er rent forelgbigt undersegt anlsmysudgif-
terne ved et alternativ med jernbanesporet be-
liggende ved siden a motorveien. Hvis sporet
laggges syd for motorvejen, bliver tildutninger-
nei land i det: store og hele de samme som ved
en 2-etagersbro. Anlaggsudgifterne ved en s&
dan forbindelse er skennet a blive af samme
starrelsesorden som ved dternativet med jern-
banesporet beliggende mellem kerebanerne.

Anlagysudgifterne for hele forbindelsen for-
deler sig pa felgende made:

1-etagesbro
ét spor lagt

2-etagersbro

I, mellem
to spor ‘ €t spor | kgrebanerne

— Mill. kr.
Tilslutninger  pa
dansk side (Esper-

gerde-alternativet) 90 90 100

Bro over Sundet... 785 655 625

Tilslutninger  pd

svensk side ....... 60 60 80
935 805 805

Hvis jernbanen pd dansk side tilsluttes efter
Helsingar-aternativet, skal ovenstdende udgif-
ter foreges med 75 mill. kr. ved en 2-etagers
bro og med 70 mill. kr. ved broen i 1 etage.

Forgges den frie hgide over hovedsgllgbet
fra 55 m til 67 m, stiger udgiften med 25 mill.
kr., og hvis den frie hgjde nedsadtes til 45 m,
gar udgiften ned med 20 mill. kr.

Cykeldier i en 2-etagersbro, beliggende i
samme plan som jernbanelinien, medfarer en
foregelse & anlagsudgiften med 55 mill. kr.

3.2.3.6. Byggetid.

Til udferelse af den kombinerede motorves
og jernbaneforbindelse regnes at medga mindst
10 &, hvoraf forberedesesarbgiderne vil tage
3-4 & og de egentlige byggearbeider henimod
7 a.

3.24. Motorvejsforbindelse i Hgjstrup-Sofiero-
linien.

Der er udarbgidet 2 brodternativer for en

motorvejsforbindelse, idet brostragkningen over
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hovedsgligbet er tamkt udfert enten som en
haengebro i 3 fag eller som en gitterbro i 5 fag.

3.2.4.1. Haangebro-alternativet.

Over hovedsgjligbet foredds hasngebroen ud-
formet i 3 fag med spandvidder 350 -f 1000
+ 350 m, og i evrigt foredas gitterfag med
spandvidder varierende fra 90 m til 150 m.
Over Lappegrundrenden udfares 2 fag, hver
med en spamdvidde pa 110 m. Broen f& en
samlet langde pa 5,66 km.

Med en fri hgjde pd 55 m over hovedsgl-
lgbet og 32 m over Lappegrundrenden bliver
den sterste stigning pa broen 25 °/oo-

Haangebroens 2 hovedpiller er péregnet fun-
deret i en dybde af ca 35 m under DV og de
avrige piller mellem 7 m og 29 m under DV.

3.24.2. Gitterbro over horedsejllobat.

Gitterbroen over hovedsgligbet foredds ud-
formet i 5 fag med spandvidder 250 + 310 £
350 + 310 + 250 m. Tildutningsfagene er
som de tilsvarende brofag i haangebro-aternati-
vet, og hele broen f& som ved hamngebro-ater-
nativet en laangde pa 5,66 km.

Ved en fri hgjde pd 55 m over hovedsgjl| gbet
0g 32 m over Lappegrundrenden bliver den
Starste stigning 25 %0 pa en kort straskning ved
landfaestet pa den danske side, og i @vrigt er den
sarste stigning 12,5 °/oo-

De bropiller, som bsger de 5 sore brofag,
er paregnet funderet i en dybde «f 30-40 m
under DV og de andre piller pA mellem 7 m
0og 21 m under DV.

3.24.3. Tildutninger i land.

Liniefaringen for tilslutningsvejene til motor-
vgsoroen er bdde pd dansk og svensk side i
hovedsagen sammenfddende med de tidligere
beskrevne tilslutninger til den kombinerede bro.

3.2.4.4. Anlagysudgifter.

Anlaggsudgifterne for eti motorvejsforbindel-
se uden cykelstier og med en fri hgjde pd 55 m
er med prisniveau juni 1959 beregnet til i alt
650 mill. kr. med broen udfert som hamgebro
og til 605 mill. kr. med broen udfert som gitter-
bro. | disse belgb indgar ikke renteudgifter i
byggetiden. Anlasgsudgifterne fordeler sig sle-
des:
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Hamgebro | Gitterbro
over over
hoved- hoved-
sgllgbet | sgllabet
mill. kr. mill. kr.
Tildutninger pa dansk side 70 70
Bro over Sundet ... . ... ... .. 545 500
Tildutninger pa svensk side 35 K3
650 605

Hvis den frie hgjde over hovedsgllgbet for-
ages fra 55 m til 67 m, stiger udgiften til broen
med ca 15 mill, kr., og hvis den frie hgjde ned-
sates til 45 m, g& udgiften til broen ned med
samme belgb. Disse andringer i anlagysudgifter-
ne stiller Sg ens for de 2 broalternativer.

Hvis forbindelsen ska forsynes med cyke-
stier, vil anlaggsudgiften for begge aternativer
stige med ca 90 mill. kr.

3.2.4.5. Byggetid.

Til udferelse af en motorvejsforbindelse p&
regnes at medgad mindst 9 &, hvoraf der til for-
beredelsesarbeider vil medgd 3-4 & og til de
egentlige byggearbejder omkring 6 &.

3.2.5. Jernbane for bindelse i Hgjstrup-Sofiero-
linien.
3.2.5.1. Broen over Sundet.

Over hovedsgjligbet er broen taankt udformet
om en gitterbro [ 5 fag med spandvidder 233
+ 350 + 350 +4- 350 + 233 m. Tildutnings-
fagene til brostrakningen over hovedsellgbet,
der er tenkt udfert af forspaendt beton, er fore-
daet givet en spandvidde pa 100 m. For sgl-
Igbet i Lappegrundrenden tilveiebringes gen-
nemsgling i 2 af disse fag. Den samlede laangde
af broen bliver ca 5,6 km.

Med en fri hgjde pd 55 m over hovedssllgbet
0og 32 m over Lappegrundrenden bliver sig-
ningen pa broen indtil 13,2 9/g. Over hoved-
sgjligbet, hvor broen foredds gennemfert vand-
ret, kommer skinneoverkant til at ligge 59,4 m
over DV.

Som hovedalternativ foresdds broen udfert
dobbeltsporet, men som angivet ved beskrivel-
sen o den kombinerede bro har man anset det
for muligt a afvikle jernbanetrafikken med en-
keltspor pa broen, og under hensyn hertil er og-
A anlaggsudgiften for en bro med & spor un-
dersagt.



Bropillerne for strakningen over hovedsgl-
lebet kommer til at & pd vanddybder mellem
30 mog 40 m.

3.25.2. Tildutninger i land.

B&de pa dansk og svensk side har jernbane-
linierne i hovedsagen samme forlgb som ved det
tidligere beskrevne fordag til en kombineret bro.

3.2.5.3. Anlagysudgifter.

Anlaggsudgifterne for en jernbaneforbindelse
i Hgjstrup-Sofierolinien med dobbeltspor og
fri hgjde pd 55 m e med prisniveau juni
1959 beregnet til i alt 585 mill. kr. med tildut-
ning pa dansk side efter Espergeade-alternativet
og til 660 mill. kr. med tildutning efter Hel-
singer-alternativet. | disse belab indgér ikke ren-
ter i byggetiden.

For en enkeltsporet jernbanebro udfert uden
hensyn til fremtidigt 2. spor er anlagysudgiften
med 55 m fri hgjde beregnet til 420 mill. kr.
Med dobbeltsporede tilslutninger til broen bli-
ver de samlede udgifter for en sdan forbindelse
465 mill. kr. ved Espergaarde-dternativet og 540
mill. kr. ved Helsinger-alternativet.

Anlasgsudgifterne fordeler sig siledes:

Dobbelt- Enkelt-
sporet sporet
bro bro
mill. kr. mill. kr.
Tildutninger pa dansk side
(Espergaade-dternativet) . 20 20
Broen over Sundet... . ... .. 540 420
Tildutninger pa svensk side 25 25
585 465

Med tildutning pa dansk side efter Helsing-
ar-aternativet stiger anlaggsudgifterne med 75
mill. kr.

Ved forggelse af den frie hgjde over hoved-
sgllgbet fra 55 m til 67 m stiger broudgiften
med ca 10 mill, kr., og den nedsxtes med
samme belgb, hvis den frie hgjde begramnses til
45 m.

3.2.5.4. Byggetid.

Til udfarelse af en jernbaneforbindelse i Hgj-
strup-Sofierolinien er regnet at medgd samme
tid som for motorve dternativet, d.v.s. mindst
9 & fordelt med 3-4 & pa forberede sesarbg-

derne og omkring 6 & ved de egentlige bygge-
arbejder.

4 Sammendrag

Udvalgene er kommet til den opfattelse, at
kun de 2 omréder
Kgbenhavn-Malmg og
Helsingar-Helsingborg
kan komme pa tale ved anlagg & en fast forbin-
delse over @resund.

4.1. Kgbenhan-Mamga

| Kgbenhavn-Malmgomrédet er kun Sat-
holmlinien med tilslutning ved Limhamn anset
for a give en tilfredsstillende liniefgring for
en fagt forbindelse. Der er i denne linie udar-
bejdet fordag til en forbindelse aene for motor-
vg og til en forbindelse for bade motorve) og
jernbane.

Forbindelsen gér ret tad ind til Kastrup luft-
havn og er a hensyn til flyvetrafikken udformet
som tunnel under Drogden. Pa strakningen Salt-
holm-Limhamn foredas forbindelsen udfert en-
ten som hgjbro eler som tunnel.

For de sgllgb, som linien krydser, tilvee
bringes gennemsglingsforhold i overensstem-
melse med de krav, som de pageddende myndig-
heder har dillet. Over Flinterenden ma eksam-
pelvis en hgjbro udfgres slledes, at den frie
bredde bliver mindst 300 m og den frie hgjde
over normalt hgjvande 45 m.

Motorvejen foredads givet 4 vognbaner. Der
har vaget undersagt aternativer med og uden
cykeldtier.

P& den danske side duttes motorvejen til den
kommende gadlandske vestmotorvej, og for bil-
trafikken til og fra Kgbenhavns centrum gives
forbindelse ved udfletningsanlagy flere steder pa
motorvejen.

Pa den svenske side fés gennem den plan-
lagte motorve) syd og st om Mamg, den s
kaldte Ringve), en god tilslutning til rigsvg 15,
tidligere rigsve 4, i retning mod landets gstlige
omrader og til Europave 6, tidligere rigsvg 2,
mod Ggteborg, vestkysten og Stockholm. Gen-
nem de pa Ringveen tilrettelagte udfletnings-
anlagy f&s ligeledes god tilslutning til gadenettet
i Mamg og til hovedvejene i de skénske lands-
dele.

Fra Radhuspladsen i Kgbenhavn til Gustav
Adolfs Torv i Mamg vil der over broforbindel-
sen med en hensigtsmasssigt valgt ve inden for
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Anlaggsudgifter i mill. kr. for en fast forbindelse i Kgbenhavn-Malmgomradet.

Tilslut-
Forbindelse ning pa
dansk side
1. Motorvejsforbindelse (uden cykelstier)
a) bro pa srakningen Saltholm-
Limhamn 80
b) tunnel pa srakningen Saltholm-
Limhamn 80
2. Kombineret motorvejs- og jernbane-
bindelse (uden cykelstier)
Limhamn ( dobbeltspor ) 245
b) tunnel pa strakningen Saltholm-
Limhamn (dobbeltspor) 245
c) bro pa strakningen Saltholm-
Limhamn (enkeltspor under Drog-
den og pa strakningen Saltholm-
Limhamn) 245

Tunnel
under Strak- Tilslut- Anlags
Drogden ningen ning pa udgifter
og anlag Saltholm- svensk i alt
pa Limhamn side mill. kr.
Saltholm
—Mill. kr. -
240 290 90 700
240 590 90 1 000
420 545 130 1 340
420 865 130 1 660
370 465 130 1210

Anm.: Cykelstier i tunnelen og pa broen medferer en merudgift p4 ca. 90 mill. kr. ved motorvejsforbindelsen og pa ca. 105

mill. kr. ved ‘den kombinerede forbindelse.

er brugt det pagaddende lands pris- og Igniveau og dette
henholdsvis svenske kroner ud fra den officielle valutakurs.

Kgbenhavn og Mamg blive en samlet langde
pa omkring 40 km. Médlem flyvepladserne i
Kastrup og Bulltofta bliver vejlaangden omkring
35km.

Jernbaneforbindelsen foredds anlagt med et
dobbeltspor, men et alternativ med enkeltspor
under Drogden og pa strakningen mellem Salt-
holm og Limhamn har rent forelgbig veaet un-
dersagt.

Jernbanen kan pa tilfredsstillende made fares
ind til Kgbenhavns hovedbanegérd og godsbane-
gard, men indfgringen vil dog vaae forbundet
med vise tekniske vanskeligheder, og bekost-
ningen vil blive forholdsvis stor. Stigningerne
ma pa visse korte straskninger geres sterre, end
hvad der helt er gnskelig for en jernbane a den
standard, der her er tale om. For den gennem-
géende jernbanetrafik mellem Sverige og Konti-
nentet bliver Kgbenhavn rebroussementsstation
med deref falgende ulemper.

Tildutningen til det bestdende jernbanenet pa
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Anla%;wdgifteme er med prisniveau juni 1959 som %rundlag beregnet pd den made, at der for udgifterne ud til rigsgremsen
ands valuta, hvorefter de samlede anleggsudgifter er omregnet 1 danske,

den svenske side bliver tilfredsstillende og er let
a gennemfare. For den gennemgdende person-
trafik til og fra udlandet bliver Mamg C re-
broussementsstation. Godstrafik til og fra udlan-
det sker direkte fra og til Mamg godsbanegérd.

Jernbaneforbindelsen far en samlet laangde pa
omkring 47 km, regnet fra Kgbenhavns hoved-
banegérd til Malmg centralstation.

Mellem kystlinjerne i Kastrup og Limhamn
far Sdtholmlinieri en laengde a 18 m, hvoraf
ca 4 km over Sdtholm, sledes a den sammen-
lagte strakning over vandet bliver 14 km.

Vanddybden er pa hele straskningen over Sun-
det forholdsvis lille, og bundforholdene er, s
vidt man kender dem, gode. Anlagygene - hvad
enten det gadder en bro dler en tunnel - vil
kunne paregnes gennemfert uden starre tekniske
vanskeligheder. De kompletterende bundunder-
sagelser, som skd udfares inden et enddligt for-
dag kan opstilles, mé kunne begramses til kerne-
boringer, hvorigennem det kan fastdas, om der



findes lerlag i kalken, og i hvilken dybde pil-
lerne i sA fald ska funderes.

Fra et teknisk synspunkt synes der sdledes in-
tet til hinder for at tilvejebringe en fast forbin-
delse over @resund mellem Kgbenhavn og Mal-
mg, udformet i det store og hele efter det frem-
lagte projekt.

Anlaggsudgifterne for en motorvejsforbindel-
se uden cykelstier er beregnet til 700 mill. kr.
og udgifterne til en kombineret motorvejs- og
jernbaneforbindelse til 1340 mill. kr. med dob-
beltspor og til 1210 mill. kr. med enkeltspor
under Drogden og pa strakningen Saltholm-
Limhamn. | disse belgb, som naamere er opdelt
i foranstdende sammendtilling, indgér ikke ren-
teudgifter i byggeperioden.

De samlede arlige vedligeholdelses- og drifts-
udgifter er, som det fremgar af bilag 5.4, bereg-
net til 52 mill. kr. for motorvesforbindelsen
og til 9,3 mill. kr. for den kombinerede forbin-
dese

Byggetiden er inkl. tiden til de nadvendige
forberedelsesarbejder szt til 8 & for motorves-
forbindelsen og 9 & for den kombinerede for-
bindelse.

4.2. Helsnger - Helsingborg
| Helsinger-Helsingborgomrédet er udarbej-
det fordag til en forbinddse i:

Tunnellinien,
Hagj strup-Sofierolinien.

4.2.1. Tunnellimen.

| tunnellinien, som forbinder de centrale dele
af Helsinger og Helsingborg, er kun forudsat
gennemfgart en jernbaneforbindelse.

Der har vaaet undersggt forskellige hgjdebe-
liggenheder af tunnelen, idet denne i dybderen-
den er tamkt lagt enten pa Sundets bund eller
med en noget hgjere beliggenhed, hvilende pa
en daamning & spraagsten, men i begge tilfed-
de udfert som samketunnel. Et aternativ med
en dybtliggende tunnel boret eller spramgt i den
faste undergrund har vaget underkastet en fore-
lgbig undersggel se.

Nar henses til det begramsede kendskab man
har til bundforholdene i tunnellinien og til et
tunnelanlaggs indvirkning pa stremforholdene
m. v. i Sundet, ber der ved en sammenligning
mellem tunnelalternativet og andre aternativer

til en fast forbindelse over Sundet regnes med,at
tunnelen udfgres som en ssaketunnel og i dyb-
derenden lasges p& Sundets bund.

Inden der kan tages endelig illing til
spergsmdet om udformning af en eventuel tun-
nelforbindelse, ma& der ivagksadtes omfattende
undersegelser. Der bar sdedes bl. a udferes
strammalinger og modelforsgg til bestemmese
af den mest hensigtsmasssige hgjdebeliggenhed
af tunnelen, ligesom ogsa fiskeribiologiske syns-
punkter skal tages op til overvgese. Havbun-
dens profil og jordlagenes beskaffenhed méa
fastlasgges s ngjagtigt, som forholdene tillader
det, og bundundersagelserne bar muligt geres
si omfattende, a de tillige kan tjene til veled-
ning ved et eventuelt valg mellem en saanketun-
nel og en dybtliggende tunnel i den faste under-
grund.

Tunnelarbejdet ma antages at byde pa visse
tekniske vanskeligheder, men der findes pa den
anden side ikke ud fra tekniske synspunkter at
foreligge noget afgarende til hinder for udferel-
se o en tunnel i hovedsagen i overensstemmelse
med det fremlagte fordag.

Tildutningen til de bestdende jernbanenet bli-
ver tilfredsstillende. De dermed forbundne ar-
bejder byder pa den danske side pa visse tekni-
ske vanskeligheder, hvorimod tildutningen pa
den svenske sde er let at gennemfare.

Anlaggsudgifterne for en dobbeltsporet tun-
nel, liggende pa bunden af Sundet, er beregnet
til 600 mill, kr., renteudgifter i byggetiden ikke
medregnet. Hvis tunnelen kun udferes for en-
keltspor, gér udgifterne ned med 135 mill. kr.
Som falge & den store vanddybde i Sundet og
de usikre oplysninger om bundforholdene i tun-
nellinien har det ikke veaet muligt a beregne
anlaggsudgifterne sA ngjagtigt, som det kunne
vage gnskeligt, og de anfarte overdagsbeleb ma
derfor anses for mere usikre end de anlaggsud-
gifter, som er opgivet for de gvrige alternativer
for en fast forbindelse over Sundet.

De sammenlagte &lige vedligeholdelses og
driftsudgifter er beregnet til 2,4 mill, kr., jfr.
bilag 5.4.

Bygoetiden er, inkl. tiden til de nedvendige
forberedel sesarbejder, beregnet til 11 &.

4.2.2. Hojs trup-Sofierolinien.

Haj strup-Sof ierolinien udgdr fra den danske
kyst ca 25 km nordvest for Helsingar jernbane-
station og dutter til den svenske kyst ca. 0,5 km
syd for Sofiero dot.
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Der er opdtillet fordag til en forbindelse
for bade motorve og jernbane,
aene for motorve og
alene for jernbane.

Ved den kombinerede motorvejs- og jernba
nebro samt ved jernbanebroen taler tekniske og
gkonomiske grunde for, d: kun en gitterbro vil
kunne komme pa tale pa strakningen over ho-
vedsgj [ gbet.

For motorvejsbroen er der projekteret 2 ater-
nativer, et med stragkningen over hovedsejllgbet
udformet som en gitterbro med 5 fag og & med
en hamgebro i 3 fag.

Motorvejen foredds ligesom i Kabenhavn-
Mamglinien udfert med 4 vognbaner. Der har
vaget undersggt dternativer med og uden cyke-
stier.

Motorvejen kan pa tilfredsstillende made dut-
tes til det bestdende vej- og gadenet sivel pa
dansk som pa svensk sid =. Den giver pa den
danske side en god forbindelse med bl. a. den
bestdende motorvgj ved Bregnsholm. P3a den
svenske side f&r man gennem den nye motorvej
gode forbindelser med Europavg 6, tidligere
rigs vg 2, mod sivel Geteborg og vestkysten
som mod Mamg samt med Europavej 4, tidli-
gere rigsvg 1, mod Stockholm og landets nord-
lige og estlige omréder. Et udfletningsanlagy i
nagheden o landfeestet giver motorveen tildut-
ning til gade- og vejnettet i Helsingborg.

Pa grund af broens afstand fra de to byers
centrale kvarterer vil rejsevgen for den lokae
trafik blive reativ lang. Afstanden mellem
Helsingar fargestation og Helsingborg farge-
station, som er ca 5 km, bliver over den fore-
déede brolinie ca 16 km.

Der er udarbejdet to projekter til en tildut-
ning til jernbanenettet pa den danske side, Hel-
singer-dternativet og Espergeade-alternativet.

| Helsinger-alternativet udgdr den nye jern-
bane fra Helsinger jernbanestation og fares mod
nord langs kysten til landfeestet i negheden o
Hgjstrup. Man har ikke kunnet give denne
liniefaring helt de kurve- og stigningsforhold,
som ma ansss for gnskelige for en sidan jern-
bane, og anlagsudgifter ae bliver forholdsvis
store. Ved Espergeade-aternativet afgrenes jern-
banen fra kysthanen ved Espergearde station ca
6 km syd for Helsinger og fares derfra mod vest
og nord uden om Helsingar by til broens land-
faste ved Hgjstrup. Det bliver ikke station i
Helsinger. Kurve- og stigningsforholdene bliver
fuldt tilfredsstillende, og anlaggsudgifterne bli-
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ver vaesentligt mindre end i Helsinger-alterna-
tivet.

Da Espergaade-dternativet sdedes indebagrer
vasentlige fordele fremfor Helsinger-alternati-
vet, bar jernbaneforbindelsen i Hgjstrup-Sofie-
rolinien udfgres efter Espergagrde-alternativet.

Tildutningen til det bestdende jernbanenet
pa den svenske side bliver tilfredsstillende og
kan gennemfgres uden sterre vanskeligheder.
Fra den nye station ved Sta Maria sygehus fas
direkte forbindelse med sive banelinier til
Stockholm og Ggteborg som med Helsingborg
station.

Ved Espergeade-aternativet far banestrak-
ningen Espergeade-Helsingborg C en lamgde
p&ca 19 km.

Afstanden mellem den danske og svenske
kys er i Hgjstrup-Sofierolinien ca 5 km.
Vanddybden er ret betyddig pa store dele af
strakningen og gar i dybderenden op til 35-40
m. Bundforholdene m3, som det tidligere er
fremhaevet, péregnes at vaae mindre gode, i
hvert fald i dybderenden. Som falge heraf kan
der ved arbgiderne ude i Sundet ved samtlige
broaternativer blive vanskeligheder, som vind-
og stremforhold kan forege.

Inden et endeligt fordag til en bro kan
opstilles, fordres der ngjagtige og omfattende
undersagelser, herunder bundundersagelser til
fastsdtelse af bl. a jordlagenes tykkelse og be-
skaffenhed.

De fremlagte i'ordag forudssdter over hoved-
sgjllebet en fri hgjde pa 55 m over normalt hgj-
vande, men man har ogsd undersegt de aandrin-
ger i anlamsudgifterne, som fager &, a den
frie hgjde sadtes til 45 m dler til 67 m. Ved
motorvesbroen er det muligt at fa tilfredsstil-
lende stigningsforhold for vejen selv ved en fri
hgjde p& 67 m i samtlige brospand over hoved-
sllgbet. Ved jernbanebroen og ved den kom-
binerede bro kan der derimod kun under det
midterste brofag over hovedsgllgbet opnds en
fri hgjde pd 67 m, hvis tilfredsstillende stig-
ningsforhold for jernbanen skal overholdes. Un-
der hensyn til, at kun et fatal fartgier har ma
stehgjder, der overstiger 55 m, burde en fri
hgide & 55 m imidlertid kunne anses for til-
strakkelig under en bro i Hdsinga—Hesing-
borgomradet.

Fra et teknisk synspunkt synes der ikke at
vage noget til hinder for udfgrelse af en bro-
forbindelse over @resund i Hgjstrup-Sofiero-
linien, i hovedsagen udformet i overensstemmel-
s med de fremlagte fordag.



Anlasggsudgifterne for de undersagte aterna-
tive projekter fremg& af nedenstéende sam-
menstilling. For den kombinerede forbindelse
er udgiften beregnet til 805 mill. kr. med en-
keltspor og 935 mill. kr. med dobbeltspor. An-
lasgsudgifterne for en motorvejsforbindelse er
beregnet til mindst 605 mill. kr. og en forbin-
delse dene for en jernbane til 465 mill. kr. for
en enkeltsporet bro og 585 mill. kr. for en dob-
beltsporet bro. Samtlige belgb er uden renter i
byggetiden.

De sammenlagte &rlige vedligeholdelses- og
driftsudgifter er, som det fremgdr af bilag 5.4,
beregnet til 3,2-5,2 mill, kr., afhaagigt af bro-
alternativet.

Byggetiden er, indbefattet tiden til de forbe-
redende arbejder, beregnet til 9-10 & for for-
bindelserne for motorve eler jernbane og til
10-11 & for den kombinerede forbindelse.

| bilag 55 er givet en oversigt over byggeti-
den for de forskellige aternativer.

Anlaggsudgifter i mill. kr. for en fast forbindelse i Helsinger-Hel singborgomradet.
(Fri hgjde 55 m.)

|
Straek- ’ Tilslut- Afilmass
Fosbindal Tilslutning ningen | ning pd ud (if%cr
orbindelse pd dansk side over { svensk ig']t
Sundet |  side a
N N N -
— ———— Mill. kr. ——
1. Kombineret motorvejs- og jernbaneforbindelse
(uden cykelstier)
a) 2-etagers bro med dobbeltspor 90 #) 785 60 935
b) 2-ctagers bro med enkeltspor 90 *) 655 60 805
c) l-etages bro med enkeltspor placeret mel-
lem korebanerne 100 *) 625 80 805
2. Motorvejsforbindelse (uden cykelstier)
a) gitterbro 70 500 35 605
b) hzngebro 70 545 35 650
3. Jernbaneforbindelse
a) bro med dobbeltspor 20 *) 540 25 585
b) bro med enkeltspor 20 *) 420 25 465
¢) tunnel med dobbeltspor 100 485 15 600
d) tunnel med enkeltspor 100 350 15 465

Anm.: En foregelse of den frie hgide fra 55 m til 61 m er beregnet at give en merudgift pd 15-25 mill. kr.

Cykelstier pa motorvejsbroen er beregnet at

ogelsen i anleegsudgifter {

. Ved bere_(};nmgen af anlagysudgifterne har man taget
made, at udgi

hvorefter de samlede anlaggsudgifter i danske, henholdsvis svenske kroner er omregnet u

*) Espergaarde-alternativet.

: I ive en merudgift p& 90 mill.” kr. (Ved den kombinerede 2-etagers bro bliver for-
5 mill, kr., hvis cykelstierne laggges i samme plan som jernbanen). . .

. prisniveau juni 1959 som grundlag og er derefter gdet frem pa den
terne ud til rigsgraensen er beregnet pa grundlag af det pageddende Iandscfns— og lgnniveau og i landets valuta,

fra den officielle valutakurs.



KAPITEL 6.

Trafikken over @resund efter

i Generelt

Foran i kap. 4 er sggt opdtillet en prognose
for @resunds-trafikken under forudssdning e,
at denne fortsat skal foregd med faager og bade.
Der knytter sig endnu fler2 usikkerhedsmomen-
ter til et forseg pa at opstille en trafikprognose
under den forudssgning, a der tilvejebringes
én dler eventuelt flere faste forbindelser. | en
rakke henseender ma det dog principielt vage
de samme faktorer, der spiller ind og bestem-
mer det fremtidige trafikomfang. Dette gedder
sdedes den dmindelige tendens til gget rejse-
hyppighed, som falger med den stigende vel-
stand og industrialisering, og den specielle ten-
dens til @get motorisering og stigende biltrafik,
og det gadder pa samme made den stagke ten-
dens til voksende godstransport. Prognoserne
over trafikudviklingen under forudsagning af
fast forbindelse er da ogsd baseret pd samme
grundlag som i kap. 4.

Tilvgebringelsen a én dler flere faste for-
bindelser over @resund vil dog indfare en rak-
ke nye momenter i udviklingen, som ger det
nadvendigt a foretage en sdvstandig vurde
ring af de fremtidige tendenser.

For persontrafikkens vedkommende er det
ikke uden videre givet, & den samlede rejse-
hyppighed vil forgges, sidan som det normalt
vil forventes, nér en fast forbindelse afl@ser en
feggeforbindelse. For det farste ma der regnes
med, a den specidle trafik, som beror pa a-
giftsfrineden om bord pa fexger og bade, vil
fade bort, og for det andet ma det paregnes, at
den lokale personbefordring over den faste for-
bindelse nagpe bliver billigere end med faage,
og nagpe heller neavnevaardigt hurtigere, med-
mindre befordringen sker med personbil.

Ligesom i kap. 4 er her valgt a se helt bort
fra de saglige indkabs- og udflugtsrejser, som
har pramet persontrafikken i efterkrigsérene.
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etablering af fast forbindelse

Om den gvrige persontrafik er gjort den anta
gelse, at antallet af personbilre j sende vil foreges
springvis i tilfsdde af fast forbindelse som nea-
mere beskrevet nedenfor, og det er antaget, at
havdeen & den samlede merbefordring &
personer med personbil er ny persontrafik, me-
dens den anden halvdel er overflytning af anden
persontrafik til befordring med personbil.

Det er dbenbart, at det ikke sA meget er for-
ggelsen o det samlede antal personregjser som
foragelsen i trafikken med personbiler, der er
den vigtige starrelse i overvejelserne over beti-
meligheden & etablering af en fast forbindel-
se. Medens det i kap. 4 pa grundlag af de hid-
tidige erfaringer er antaget, a der ved fortsat
faargedrift ville blive tale om en faldende over-
farselshyppighed for svenske og danske person-
biler, er her géet ud fra, at der ved etableringen
af den faste forbindelse vil ske en springvis for-
oggelse o personbiltrafikken, samt at denne der-
efter fremover vil vokse i takt med personbil-
parken i Danmark og Sverige, hvilket vil svare
til, a overfarselshyppigheden for personbiler,
som er holdt nede af besvaget ved faagefarten,
vil stige springvis, ndr fast forbindelse &ones.
Det er endvidere antaget, at denne andring i
overfarselshyppigheden vil medfare, a beag-
ningsgraden i personbilerne bliver reduceret i
forhold til den nuvaaende relativt hgie belasy-
ningsgrad ved faageoverfarten, samt a den
fremover vil vise en fortsat faldende tendens.

Den starste usikkerhed i denne sammenhaang
knytter sig naturligvis til, hvor stort trafiksprin-
get for personbiler bliver, og der er derfor fo-
retaget ganske omfattende overvejelser herover.
| adskillige tilfadde er konstateret en sidan
springvis forandring i trafikhyppigheden som
resultat af en forbedring i vilkdrene for land-
trafikken ved passage af f. eks. et farvand. Tra
fiktilvaksten har imidlertid vegret meget for-



skellig ved forskellige etablerede forbindelser.
Tilvakstens starrelse beror sdledes ikke blot pa
selve forbindelsen og overfarselstaksterne, men
tillige pa trafikkens karakter samt pa forholde-
ne i de tilgremsende landomréader, sdsom be-
folkningstagheden og naaingdivets lokalisering
m.m. Dette bevirker, a erfaringer fra én ea
bleret fagt forbindelse ikke direkte kan anvendes
til beregning af trafiktilvaksten ved en anden
fagt forbindelse. Oplysninger fra andre faste for-
bindelser kan dog vege vejledende, nér det ged-
der om a bedemme trafikspringet ved en fast
forbindelse over @resund.

Adskillige teorier til beregning af den spring-
vise trafiktilvakst har vaet fremsat i forskellige
lande. Disse teorier har forsggsvis vaaet benyt-
tet for sA vidt ang&r @resunds-trafikkens ud-
vikling - og man har haft kontakt med den
ekspertgruppe, der undersgger forholdene for
en tunnel under den engelske kana - men det
har vig sg, a det ikke kan lade sig gere ude-
lukkende pa grundlag & sidanne teorier a ud-
tale sig om trafikspringet. Forseg pa at indkred-
se problemet er derfor gjort gennem en rakke
overvgdsyr og sammenligninger, som der er
giort naamere rede for senere i dette kapitel
samt i det supplerende bilag 6.1.

Det er imidierttid ikke blot trafikken med
personbiler, som vil f& veesentligt forbedrede
overfartsvilkdr ved etableringen o en fast for-
bindelse over @resund. Denne vil tillige betinge
veesentligt andrede forudsagninger for lasthil-
trafikken, for persontrafikken med busser samt
for banetrafikken. For den sdstes vedkom-
mende vil Slledes etableringen af en fast forbin-
delse dbne helt nye muligheder for kersel med
gennemgaende tog, og der vil bade for person-
og godsvogne kunne opnds omkostningsreduk-
tioner og tidsbesparelser. Den faste forbindelse
over @resund vil ogsa kunne fa vaesentlig be-
tydning for trafikken mellem Kgbenhavn og
Bornholm.

For godstrafikken vil der kunne paregnes
stigning bade pa& grund af overflyttet trafik fra
andre ruter og som falge a nytilkommen trafik
gennem et trafikspring umiddelbart efter den
faste forbindelses abning og en herefter optrae
dende tendens til gget vareomsagning mellem
Skéne og Kgbenhavnsomradet. Yderligere ma
antages, a den igangvaaende tendens til, at
godstransporterne bl. a. mellem Danmark og
Sverige i stadigt aftagende omfang afvikles
med skibe, vil blive forsteaket, jfr. nedenfor.

Af vasentlig betydning for vurderingen af

trafikkens omfang pd en fast forbinddse er,
om man ved etableringen & forbindelsen vil
bestemme sig for a opkreeve afgifter for be-
nyttelsen. Trafikudviklingen er derfor bedgmt
i tilfadde of savel afgiftsfri forbindelse som
afgiftshelagt. Ved de nedenfor i kap. 7 gen-
nemfarte beregninger er benyttet afgiftsbelab,
svarende til de nugaddende faagetakster. Spergs-
mad vedrerende dafgifter dreftes | evrigt i
kap. 7.

Overvegelserne om trafikken over en fagt for-
bindelse over @resund kompliceres &, at der
ma forudsadtes en rakke aternative faste for-
bindelser, som hver issx ma antages a p&
virke trafikbilledet pa meget forskellig made.
For flere o disse aternativers vedkommende
ma det desuden forventes, at der fortsat vil vage
basis for a opretholde en trafik med faager og
béde. Bygges der kun en fagt forbindelse for bil-
trafik, vil det fortsat veae nadvendigt a opret-
holde faager til betjening & togtrafikken, og
bygges en bro i Helsinger-Helsingborglinien
— kombineret eller ikke - vil der utvivisomt fort-
sa vage behov for fargeforbindelser pa de syd-
lige ruter. Tilsvarende gedder i tilfadde o fast
forbindelse i Kgbenhavn—Mamdlinien.

Under hensyn hertil indledes fremstillingen
i dette kapitel med en kort redegarelse for de
forskellige aternative trafiksituationer, der kan
blive tale om, dt efter om det vadges at eta
blere den ene eler den anden af de i den tek-
niske redegerelse omhandlede faste forbindel-
s, jfr. kap. 5.

2. Alternative faste forbindelser med
supplerende fearge- og badtrafik
Til belysning af trafikforholdene efter eta-
bleringen & en fast forbindelse behandles i det
felgende kun de vigtigste alternativer for en
fagt forbindelse over @resund. Trafikbilledet i
de angivne dternativer bliver forskelligt, ikke
blot for sa vidt angédr den trafik, som vil be-
nytte den faste forbindelse, men ogsd i betyde-
lig grad for sA vidt angdr den tilbagevagende
trafik pa feeger og bade. Det er derfor nedven-
digt a betragte hele trafikbilledet, d.v.s. ale de
ruter, som influeres af en fast forbindelse. Hver
aternativ fast forbindelse modsvares & et d-
ternativ for de gvrige ruter over @resund. Disse
dternative muligheder kan kortfattet beskrives
pa falgende made:
Motorvejsforbindelse i K—M linien. Der ma
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Motorvejsforbh. i K-M linien Jernbaneforh. i H-H linien

Komb. motorvejs- Motorvejsforb.i K-M linien
og jernbaneforb. i K-M linien og jernbaneforb.i H-H linien

Komb. motorvejs -
og jernbaneforb. i H-H linien og
Motorvejsforb. i H-H linien motorvejsforb. i K-M linien

Komhb. motorvejs-
og jernbaneforb. i H-H linien

Signatur :
Motorvejsforb.
=omcmencs Jernhaneforb.
momcmemcs Motorvejs- og Jernbaneforb.
_____ Jernhaneferge
== === Bilferge

mumwwwas Komb. jernhane-og bilferge

Figur 6.1. Alternative faste forbindelser over @resund. Badtrafik udelukkends for persontrafik ikke medtaget.
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paregnes et fortsat behov for faarger til jern-
banetrafik béde pd K-M og pa H-H ruten og
pa sidsnaevnte rute tillige til motortrafik. Der
vil skkert stadig blive en omfattende bil-
og persontrafik ad sevgien pd H-H ruten. Pa
K-M ruten vil der formentlig kun restere et
ringe behov for befordring til szs, og det sam-
me vil sikkert gadde K-L ruten.

Kombineret motorvejs- og jernbaneforbindel-
se i K—M linien. Behovet for togfarrgetrafik
vil helt bortfalde og dermed ogsd grundlaget
for a faagefart pa K-M ruten. | H-H linien
findes derimod stadig et behov for overfersel
a personer og biler. Der vil kun vaae et ringe
behov for bédforbindelse til den lokale person-
trafik pa K-L ruten.

Motorvejsbro i H—H linien. Der vil fortsat
vage behov for jernbanefaager i H-H linien,
p& K-M ruten og pa sidstneavnte rute ogsa for
biloverfarder. Desuden vil der stadig veae lokal
persontrafik for faage- og badfart sivel pa K-M
og K-L som pa H-H ruterne.

Kombineret motorvejs- og jernbaneforbindel-
se i H-H linien. Behovet for faargefart pd H-H
ruten bortfalder, men der vil stadig veae et
vist lokalt behov for bhilfaggefat pa K-M
ruten samt for en rent lokal persontrafik til szs
pa sivdl K-L som K-M ruterne og eventuelt pa
H-H ruten.

Jernbaneforbindelse i H-H linien. Der bliver
fortsat behov for bilferger svd p&d K-M og
K-L som pa H-H ruterne. En de af bilover-
farden kunne dog eventuelt ske pr. jernbane i
H-H linien, specidt hvis der bliver dobbeltspor.
Behov for personbefordring til sas foreligger
stadig. Omfanget er dog reduceret i H-H linien,
bl. a fordi de rejsende, som kommer til faage-
lgierne med tog, fortssdter med tog over Sundet.

Motorvejsforbindelse i K-M linien sant jern-
bane- eller kombineret forbindelsei H—H linien.
Der vil ikke vaae noget behov for togfsager
i K-M linien. Et behov for fagger til bilover-
farsd pad H-H ruten foreligger ved en lgsning,
hvor der i den nordiige linie aene anlagges
baneforbindelse, medmindre det skulle vise g
fordelagtigt at overfare biler pa jernbanen. For
den lokale persontrafik pa H-H ruten vil der
stadig veae behov for badforbindelse. En kom-
bineret forbindelse i H-H linien samt en ve-
forbindelse i K-M linien vil diminere a faage-
trafik.

De navnte aternative trafikanleeg over Ore-
sund er anskueliggjort i figur 6.1. Spargsmdlet
om trafikkens fordeling mellem den faste for-

binddse og de forskellige ruter er naamere
behandlet i de falgende afsnit om person- og
godstrafikken.

Alternativer, som er kombinationer af to li-
nier, er egnet for udbygning i etaper. Trafik-
situationen bliver under byggeperioden forskel-
lig, dt efter om der bygges ferst pa den nord-
lige dler sydlige rute. Ved behandlingen af de
forskellige aternativer er de specielle proble-
mer, der knytter sig til en etapevis udbygning,
ikke behandlet naamere.

3.  Forskydninger i rgsatiderne m.v.

Trafikkens fordeling pa de forskellige ater-
native rejsevgie og rejsemader er vassentlig for
en fast forbindelses gkonomiske grundlag. Tra
fikanternes valg af rejserute beror pa flere fak-
torer, hvoraf vejlaangden og rejsetiden samt ud-
giften kan antages a vege de vigtigste. Alle
vadger dog ikke den korteste, hurtigste og billig-
de rejseve.

Hvis fordelingen & rejsende og transporter-
ne beroede adene pa en enkdt af disse faktorer,
ville beregningerne kunne forenkles betyddligt.
Navnlig i USA e spgrgsmdlet om trafikanter-
nes valg & rute gjort til genstand for undersg-
gelsar, og det er dér konstateret, at tiden er af
stor betydning for rutevalget, navnlig for per-
sonbiltrafikken. En saalig undersggelse er der-
for foretaget for at belyse, hvorledes de forskel-
lige overfartsalternativer pa @resund vil pavirke
rejsetiderne ved bilkersel. Resultatet heraf er
anfart pa isokronkort for nogle alternativer om-
fatende sivel faageoverfat som forskelige
faste forbindelser. Figur 6.2 og 6.3 viser tider-
ne for kersel med bil fra Kgbenhavn. Figur 6.4
og 65 fra Mamg og figur 6.6 og 6.1 fra Hel-
singborg. Ved udarbgjdelsen & disse isokron-
kort er regnet med en gennemsnitshastighed pa
70 km/time pa motorvej, 60 km/time pa gvri-
ge hovedveie samt pa den faste @resunds-for-
bindelse og 30 km/time pa veie og gader inden
for byomrader. Ventetiden ved faggeoverfart
e sat til gennemsnitligt 20 minutter, idet der
med ventetid her menes tiden fra karetgjets
ankomgt til faargeleget og til ombordkersel. Det
e videre forudsat, at venettet er udbygget efter
den svenske vejplan pa svensk side og de fore-
liggende vg planer pd dansk side. For feage-
overfat i H-H linien er overfartstiden sat til
20 minutter og i K-M linien til 50 minutter,
svarende til overfarten pd ruten Drager-Lim-
hamn.
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Ljunghy

3 4 ordingborg —=FE J Vominghmg\,\};)_m s TR L |
Figur 6.2. Isokroner for autcmobilrgjser fra Kgben-  Figur 6.3. Isokrone: for automobilrgser fra Keben-
havn. Rgsdtid i timer. havr.. Resetid i timer.

— over hurtigste fagge:ute. over hurtigste feagerute,

over fagt forbinddse i K-M linien.

over fagt forbinddse i H-H linien.

i

Ljungby

Ljunghy

J

i

/ Hassle

am

Kristianstad

IR

Plzsu 212 J
Figur 6.4. Isokroner for autcmobilrejser fra Malme.  Figur 6.5. Isokroner for automobilrejser fra Malma.
Rejsetid 1 timer. Rejsetid i timer.
over hurtigste fergerute. ———— over hurtigste fergerute.
~~~~~ over fast forbindelse i K-M linien, ————— over fast ‘orbindelse i H-H linien.
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Figur 6.6. Isokroner for automobilrgser fra Helsing-

borg. Resetid i timer.
over hurtigste faagerute.
over fagt forbinddse i K-M linien.

Ved de nuvagende faageforbindelser gér
eksempelvis  2-timersisokronen med udgangs-
punkt i Kgbenhavn mellem Lund og Edov til
lige nord for Angelholm. Ved en fast forbin-
delse i linien Kgbenhavn-Malmg vil 1-times
isokronen komme til a ligge noget inden for
den nuvegende 2-timersisokron og et stykke syd
for Landskrona

Under de angivne forudsagninger vil etable-
ring af fast forbindese over @resund medfare
betyddige tidsbesparelser for trafikken mellem
store og tagbefolkede omrader. Det fremgar, at
dise besparelser er meget forskellige, at efter
den faste forbindelses placering.

| det fadgende behandles persontrafik og
godstrafik sagskilt. Der er herunder st bort fra
sidanne faktorer, som med samme styrke p&
virker udviklingen, uanset om den faste for-
bindelse kommer i stand dler ikke, f. ks &
danne forhold som toldpolitik, prisdannelsen
pa varer i de to lande samt udviklingen med
hensyn til de europadske markedsplaner.

4 Per soitfrafikken

4.1. Forudssgninger

Umiddelbart efter 8bningen af den faste for-
bindelse ma - som ovenfor naevnt - ventes en
springvis andring i trafikken. Der ma regnes

U/MI

Ljungby

P
leh

‘ Hassleholm

Figur 6.7. Isokroner for automobilrgser fra Helsing-
borg. Resetid i timer.

over hurtigste faggerute.

over fag forbinddse i H-H linien.

med, a forandringerne bliver starst for person-
biltrafikken, og at forandringerne for denne tra-
fikart ferer til forandringer for andre trafik-
midler. Endvidere spiller takstpolitikken og valg
a dternativ en rolle. Disse forhold tillige med
Dresunds-trafikkens til dels saegne karakter
komplicerer problemet om trafikkens springvise
stigning. Der er her farst og fremmest gjort for-
sgg pa a nd frem til en vurdering a den
springvise forggelse af persontrafikken med
personbiler, medens man som naavnt foran har
ngiedes med a opgtille visse stagkt forenklede
forudsagninger vedrgrende persontrafik med
kollektive trafikmidler.

4.2. Personbiltrafikken

Udgangspunktet for en her udfart mere teore-
tisk beregning af den springvise foregelse af bil-
trafikken ved etablering af en fast forbindelse er
den erfaring, at trafikken mellem to omréder vil
vokse, nar befolkningstatheden eges, og/eller
hvis der skabes mulighed for en tidsmasssig -
kortning & afstanden ved etablering af en hur-
tigere rgseforbindelse. Man kan i stedet for
den geografiske afstand mellem to omréder be-
nytte f. eks. transporttiden, og siledes som det
undertiden er anvendt arbgjde med en sdkaldt
virtuel afgtand, d. v.s. et specidt afstandsmdl,
om indeholder de faktorer, der udger hindrin-
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ger for a komme fra det ene sted til det andet.

For s vidt angdr @resunds-trafikken inde-
baaer den metode, der her er benyttet ved be-
regningen & den virtuelle afstand ved fagrgefart,
at dle de faktorer, der har betydning for sadan-
ne reser, i princippet indgdr, bl. a overfarts-
tiden og tidstabet ved kedannelsen samt udgif-
terne i forbindelse med overfarten; ved reser
over en fagt forbindelse er specielt taget hensyn
til rejsetiden og udgifterne ved karden, herun-
der til eventud afgift. Det er forudsat, at der
ikke vil blive noget naavnevaadigt tidstab ved
toldbehandling.

For at kunne beregne, hvor stort trafiksprin-
get bliver, er det imidlertid nadvendigt med et
mere pracist udtryk for den trafiklov, der even-
tuelt kan opdtilles for trafikken over @resund,
og det er derfor ved en neamere datistisk ana
lyse a indsamlede oplysninger om antal rejser
mellem forskellige omréder i Sverige og Dan-
mark sagt a bestemme er., formd for en tra
fiklov for personbiltrafik over @resund. En
neamere redegerelse herom findes i bilag 6.1.

For si vidt angédr de korte og mellemstore
trefikafstande mellem omrader pa Sadland og
Skane/Halland er det lykkedes at konstatere en
vis lovmessg sammenhaang mellem  biltrafik-
kens sarrelse, omrddernes befolkningstal og
den virtuelle afstand, hvorimod en sddan sam-
menhaag ikke kan pavises for si vidt angdr
de langere afstande, formentlig fordi en rakke
andre forhold her indvirket med relaiv sterre
styrke. Som helhed ma det siges, at det ikke ad
denne vg er lykkedes at na frem til formulerin-
gen o en trafiklov, pa hvilken beregningerne
a biltrafikken over en fast @resunds-forbindel-
e kan baseres. De foretagne beregninger giver
dog vise holdepunkter for vurderingen a den

sterrelsesorden, trafikspringet ma antages at fa

Beregningerne er gennemfart ud fra en rakke
forskellige forudsagninger med hensyn til be-
nyttelsesafgifter; i det falgende nearnes dog kun
de to muligheder: a der ikke betales benyttel-
sesdfgift o biltrafikanterne, og & der betaes
benyttelsesafgift, «dg svarer til den nuvaaende
faageafgift.

Til yderligere belysning af den mulige sterrel-
sesorden & trafikspringet er i nedenstdende
oversigt gjort rede for oplysninger om biltrafik-
kens stigning ved nogle starre faste forbindel ser
i USA, Vesteuropa og Skandinavien. To af for-
bindelserne, nr. 7 og 8, er kombinerede jern-
bane- og landevesbroer.

| kolonnen for trafikstigningen angiver det
farste tal (1) den totale trafikstigning fra et
tidspunkt fer til et tidspunkt efter forbindelsens
abning, medens det andet tal (I1) angiver stig-
ningen efter reduktionen for den normae sig-
ning mellem de to tidspunkter. Sidstnaavnte fak-
tor viser sdledes det o den faste forbindelse be-
tingede trafikspring.

Trafikstigningen m& dog ses pa baggrund &
bl. a folkemamngden inden for omréderne nea-
mest ved og pd begge sider af forbindelserne
samt forudsagningerne i gvrigt for trafikken
over forbindelserne. Det er derfor vanskeligt
at drage alt for vidigéende konsekvenser heraf
med hensyn til @resunds-trafikken.

Af de naavnte broer er Oakland Bay Bridge
beliggende i et meget tat befolket omrade, me-
dens de fem broer i Danmark (7 og 8), Sverige
(9) og Norge (10 og 11) ligger i omréder
uden sarre befolkningskoncentrationer. Oak-
land Bay Bridge forbinder sidedes nabobyerne
San Francisco og Oakland med i gjeblikket ca
800 000 indbyggere hver, og afstanden mellem

i Stigningsfaktor

Bro eller tunnel Beliggenhed ! Abningsér ‘ ; =

1. Golden Gate Bridge USA 1937 1,40
2. Oakland Bay Bridge » 1936 2,30 2,00
3. Scheldetunnelen Belgien 1933 1,50

4. Delaware Mem. Bridge USA 1951 1,60
5. Chesapeake Bay — » 1952 2,00 1565
6. Queensway tunnel England 1934 2,30
7. Lillebaltsbroen Danmark 1935 2,60 2,20
8. Storstromsbroen » 1937 3,10 250
9. Hjulstabroen Sverige 1953 2,70 2,20
10. Karmsundsbroen Norge 1955 2,35 2,20
11. Frederikstadsbroen » 1957 1,65 1,50
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de to byers centrum er omkring 25 km. Afstan-
den mdlem naameste sterre befolkningscentre
i nexheden & de fem nordiske broer er a sam-
me starrelsesorden, men befolkningens starrelse
i disse befolkningscentre er kun af sterrelses-
ordenen 20 000-30 000 indbyggere. Til sam-
menligning kan nsevnes, at afstanden mellem
Kgbenhavn og Mamg er ca 40 km, og at disse
to byer omfatter henholdsvis 13 mill, og
230 000 indbyggere. Mellem Helsinger og Hel-
singborg er afstanden 6 km - ad en fast forbin-
dese 15 km — og antallet af indbyggere er ca
30.000 og 75.000.

Af stor betydning i denne sammenhang er
ogsA sterrelsen of de afgifter, som opkreeves o
trafikanterne far og efter etableringen & den
faste forbindelse. Som eksempd kan naavnes, at
afgiften for en personbil pa den tidligere faage
ved Frederikstad i Norge var 150 Nkr., og
denne afgift betales ogsd ved brooverfarten. For
Karmsundsbroen er afgiften 2,- Nkr. pr. bil.

P& den svenske Hjulstadbro tages ingen &-
gifter, ligesom den tidligere feagefat var &-
giftsfri. Ogsa pa de to naevnte danske broer er
overfarten afgiftsfri, men her betaltes tidligere
afgift ved faargeoverfart.

For s3 vidt ang& de anferte amerikanske
broer kan naavnes, at afgiften pa Delavare Me-
moriad Bridge ved broens dbning sattes til 75
cents pr. bil mod 85 cents for den tidligere
feargeoverfart.

Med udgangspunkt i ovenneevnte beregnin-
ger og sammenligninger er det anset for rimeligt
a regne med, a den springvise tilvakst af
personbiltrafikken ved etablering af en fast for-
bindelse i 1970 vil andrage nedenstdende vea-
dier, der er opgjort som forholdet mellem trafik
efter, henholdsvis far fast forbindelse.

Trafikspring ved

Fast forbindelse

ved Uforandrede ‘ Afgiftsfri

takster | overfarsel
H-H 1,5 2,2
K-M 2,0 4,0
H-H og K-M 2,2 4,7

Anvendes disse faktorer pd den fremtidige
trefik, der ventes efter den i kap. 4 opstillede
prognose, vil der ved dbning af en fast forbin-
delse i 1970 blive tale om en middeldggntrafik
pa 3 500-5 000 personbiler ved fast forbindelse
i H-H linien og 4 500-9 000 personbiler ved
fast forbindelse i K—M linien. Disse tal an-
giver den samlede personbiltrafik over Sundet

og dtsa ikke blot trafikken pa den fagte for-
bindelse. Julidegntrafikken vil blive veesentlig
starre.

Som yderligere vejledning for bedemmelsen
af disse trafiktal er foretaget en sammenligning
med andre trafikstramme inden for @resunds-
regionen. En fast forbindelse over @resund kan
i princippet antages at f& samme funktion og i
samfagdsalsmassig henseende samme betydning
som de starre vge, der nu radidt udgdr fra
@resundsbyerne.  Sammenligningen viser ogsi,
a den ovenfor skennede personbiltrafik pa en
fagt forbindelse i K—M eler H—H linien bliver
a neeten samme starrelsesorden som den nu-
vagende trafik pa disse byers store tilkerselsveje.

Starrelsen of hiltrafikken i 1960 pa nogle
vge til Kgbenhavn, Mamg og Helsingborg er
angivet i omstdende tabel. Opgerelsen er fore-
taget sA langt uden for byens centrum, a den
interne bytrafik ma anses for a vage ubety-
delig i forhold til til- og frakerselstrafikken og
den gennemkerende trafik. Til sammenligning
anferes ogsa den totale biltrafik over @resund i
1960 og den ovenfor beregnede for 1970. Det
ber tages i betragtning, a en vis del & den i
tabellen anferte trafik udgdr fra eler har agin-
de til pladser langs vejen, medens til- og fraker-
s sdvsagt ikke forekommer undervejs pa en
fagt forbindelse.

Ud fra denne beregning over antal person-
biloverfarder over en fast forbindelse i 1970 er
foretaget en beregning af det samlede antal per-
soner overfert med personbil.

Der er endvidere regnet frem til tal for
overfarterne i 1980 og & 2000. Ved denne
sidste beregning er det pa den ene side forudsat,
at belagningsgraden for personbiler vil vaae
aftagende, efterhanden som biltagtheden eges;
pa den anden sde er der regnet med, a den
relative stigning i antal personrgser med per-
sonhil vil blive noget starre end stigningen i det
samlede antal personrgjser. Dette indebarer, at
trafikspringet  for  personbiltrafikken  bliver
starre, jo senere den faste forbindelse etableres.

Vedrgrende belaggningsgraden i personbiler
har man stettet Sg pa foreliggende statistiske
oplysninger, der bl. a viser, a belagningsgra-
den er meget varierende, og at den i aimindelig-
hed er lavere inden for cityomrader end i ud-
kanten af byer og i landdistrikter. Undersggel-
sane o trafikken over @resund 1954-55 og
1959 viste en belaggningsgrad pa 3,2, respektive
30 om sommeren og 2,9, respektive 2,7 for
aret som helhed.
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Gennemsnitlig dagntrafik 1960.

Omtrentlig storrelse af bil-
trafikken udtrykt i biler pr. dogn

Arsdogn ~ Julidegn

Kobenhavn, 1960:

Kogevejen 10 000 15000

Roskildevejen 15 000 16 000

Hillerpdvejen 6500 7 000

Helsingotvejen 5 000 7 000

Strandvejen 5 000 7500
Malmo, 1960:

Lundavigen 13 000 15 000

Vellingevigen 5000 10 000

Vistkustvigen 8000 12 000
Helsingborg, 1960:

Riksvig 1 (E 4) 8 000 10 000
Over Oresund:

1960 med farge 1 400 4000

1970 » » 2 100 6300

1970 fast forbindelse H-H 4 000-5 000

1970 - - K-M 5 000-9 000

| bilag 6.2 e anfart en rakke amerikanske
oplysninger vedrgrende gennemsnitlige belam-
ningsgrader. Samtlige undersggelser tyder pa en
fortsat nedgang i belagningsgraden ved @get
bilteghed. Det er givetvis meget vanskeligt at
udtale sig om den fremtidige belagningsgrad
for de faste forbindelser over @resund med
disses specidle trafik, og salig vanskelig bliver
bedemmelsen, ndr den udstrakkes til at tage
hensyn til forskellene i de to linier, henholdsvis
ved afgiftsfri, respektive afgiftshelagt forbindel-
% Nedennaa/nte veadier anses imidlertid for

anvendelige ved beregning af personbiltrafik-
ken pa en fast forbindelse og ved feargedrift,

Gennemsnitligt antal personer i personbiler

over @resund.

: 7 1970 1980 | 2000
Fergedrift 2,7 2,6 2,5
Fast forbindelse

uforandret afgift 2.7 2.5 2,3

afgiftsfri overforsel 2,3 2,1 2,0

Arligt antal rejser med personbil over @resund, nér fast forbindelse er etableret.

Med afgiftsopkraa/ning

Afgiftsfri fag forbindelse

HH -+ R H}E—V}—
K-M \ H-H KM \ K-M | H-H ! KM
Mill. personbiler
1970 1,6 152 1,8 3,2 1;8 3,8
1980 2,2 1,6 2,4 43 2,4 5,1
2000 3,0 2.2 33 5,9 33 7,0
Mill. personer
1970 43 3,2 4,7 7,3 4,1 8,7
1980 5,4 4,0 6,0 9;1 b | 10,7
2000 6,9 5,1 7,6 11,7 06,6 14,0
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Pa grundlag af de naevnte forudsagninger er
opdtillet foranstdende sken over det samlede
antal personrgjser med personbil og det samlede
antal personbiler over en fagt forbindelse.

4.3. Den totale persontrafik

Ved bedgmmelsen af den kollektive trafiks
udvikling efter etableringen af en fast forbin-
delse ma det som nae/nt péregnes, at en vis ded
a den nuvagende persontrafik med feage og
béd efter 8bning af broen overflyttes til person-
bilrgjser. Halvdelen af den forventede foregelse
i persontrafikken med personbiler ved etablering
af en fast forbindelse er sdledes antaget a hid-
rgre fra overflytning af anden persontrafik til
befordring med personbil. Den avrige halvdel &
foragelsen skulle sledes vaare nytilkommen per-
sontrafik. En samlet oversigt over den totale per-
sontrafik over @resund med opdeling pa indivi-
dud og kollektiv trafik ved aternative vejfor-
bindelser er meddelt i tabellen nedenfor. | ta
bellens farste del er til sammenligning medtaget
de tidligere anfarte vaadier af persontrafikken
ved faggedrift dene

Den i oversigten anfaerte trafik angiver hele

den her omhandlede persontrafik over @resund,
dv.s d trafik bortset fra de specidt betingede
indkegbs- og udflugtsrejser. | den kollektive tra-
fik er medregnet alle rgser med undtagelse af
rgser i personbil. Den kollektive trafik er ret
betyddig, navnlig ved fast forbindelse i H-H
linien, hvor 60-70 ¢/, af trafikken fortsat fore-
g& med kollektiv befordring. Ved afgiftsfri
fast forbindelse i K-M linien er der regnet
med, at ca 40 °/o & trafikken vil foregd med
kollektive befordringsmidier og ca 60 9/o med
personbiler.

De ovenfor anfarte relationer vedrarer trafik
over @resund pa faste forbindelser for bilker-
s, Etableres en fast H-H forbindelse ude-
lukkende for jernbanetrafik, forudssdtes stort
st ingen andring i persontrafikkens og person-
biltrafikkens omfang sammenlignet med for-
holdene ved udelukkende fargedrift, men kun
en anden fordeling med hensyn til rejseméaden.

4.4, Persontrafikkens fordding pa de forskellige
trafikmidler
For a f& e grundlag for beregningen &
samtlige omkostninger sivel som de samlede

Samlet oversigt over persontrafikken over @resund.

| Med afgiftsopkrevning

Afgiftsfri fast forbindelse

Mill. | — — s e e
; L | :

rejser | .. | kollektiv I ; : 1. | kollektiv .

1“ i personbil 1 befords. I ialt i personbil | befordr. ialt

a. Fergedrift alene.
1970 2,2 7,8 10,0
1980 2,5 9,2 11,7
2000 8 ] 11,3 14,0
b. Fast forbindelse i K-M linien med vej.
1970 43 6,8 11,1 7.3 5,3 12,6
1980 5,4 7,8 13,2 9,1 5,9 15,0
2000 6,9 9.2 16,1 11,7 6,8 18,3
c. Fast forbindelse i H-H linien med vej.
1970 3,2 53 10,5 4,1 6,9 11,0
1980 4,0 8,5 12,5 bl 7,9 13,0
2000 5,1 10,1 15,2 6,6 9,4 16,0
d. Faste forbindelser med vej i H-H og K-M linierne.

1970 4,7 6,6 11,3 8,7 4,6 13,3
1980 6,0 7,5 13,5 10,7 5,1 15,8
2000 7,6 8,9 16,5 14,0 5,7 19,7

Anm.: Under kollektiv befordring og i totaltallene indgér flyvetrafikken med i alt 1,1 mill, i 1970, 1,3 mill, i 1980 og 1 5

mill, i & 2000.
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indtasgtsmuligheder ved persontrafikken over
@resund er det nodvendigt a foretage et sken
over den samlede trafiks fordeling pa de for-
skellige trafikmidler, dv.s. dds trafik pa den
faste forbindelse og den resterende trafik til
sgs, dels for 4 vidt angdr den faste forbindelse
trafikkens fordeling pa de forskellige befor-
dringsmuligheder. Ved vurderingen & den fa
ge forbindelses gkonomi ud fra & samfunds
gkonomisk synspunkt er det sdedes ikke til-
strackkeligt dene a se pd omkostninger og ind-
taegter ved trafikken pa denne, men det er tillige
nadvendigt at tage hensyn til forskydningerne i
udgifter og indtaggter ved feage- og bédfor-
bindelserne.

Ved opstillingen a e sadant fordelingsske-
ma for den samlede persontrafik har det veaet
nadvendigt a anvende grove sken. Som grund-
lag herfor er benyttet oplysninger fra undersg-
gelserne i 1954-55 og 1959 om regsernes ud-
gangspunkt og bestemmelsessted, jfr. kap. 2.
Disse oplysninger omfatter imidlertid den sam-
lede trafik og dermed ogsd indkebs- og restau-
rationsrgiser, som ikke omfattes af den opstille-
de prognose, og disse oplysninger har sdedes
ikke kunnet benyttes direkte. Endvidere er be-
nyttet de foran omtate erfaringer vedrgrende
tidsfaktorens og rejseudgifternes rolle ved tra
fikanternes valg o rejsemiddel og regserute.
Korrektioner er dog foretaget bl. a. under hen-
gyntagen til forskellene i billetpriser ved de
forskellige rejsemader.

For sA vidt angdr personbiltrafikken er det

skannet, a ved afgiftshelagt fast vejforbindelse
i K-M linien vil ca 40 % af den trafik, der
paregnes ved faagefat alene, benytte faage
p& H-H ruten. Ved kombineret vej- og bane-
forbindelse i K—M linien skennes derimod kun
10 °/o a personbiltrafikken at ville benytte faa-
gerne pa H-H ruten. Den betydeligt mindre an-
del i sidste tilfadde ma ses pa baggrund af den
mindre turtaghed pa faargeruterne.

Hvis den faste forbindelse lamges i H-H
linien, beregnes overfarden af personbiler i
den sydlige del & Sundet a ville blive ganske
ringe. Bliver der kun tae om fast jernbane-
forbindelse i H—H linien, m& der regnes med,
a samtlige biler benytter faageruterne, men
det kan ikke anses for udelukket, at bilover-
forsdl ogsA kan ske med specidlle vogne pa
den faste jernbaneforbindelse. Denne mulighed
er der dog her st bort fra.

Ved afgiftsfri fast forbindelse i K-M linien
er det skennet, & andelen & personbiler, som
benytter faagerne pd H-H ruten, vil blive ca
25 °/o ved vejforbindelse og ca 5 °/o ved ve-
og baneforbindelse, beregnet pa grundlag af for-
ventet personbiltrafik ved feagefart alene.

Ved skennet over, hvorledes persontrafikken
fordeler sig pa henholdsvis badrejser og tog-
eler busrgjser via den faste forbindelse, er der
regnet med, at der efterhdnden vil blive indsat
bade, som vil vage indrettet til hurtig og be-
kvem personbefordring, hvorimod der ikke er
taget hensyn til muligheden for, a der ved
anvendelse a helt nye badtyper, f. eks. de s&

Persontrafikken over @restind 1980, fordelt efter benyttet befordringsmiddel.
Flyvetrafik ikke medregnet.

’ . Afgiftsfri fast
| Med benyttelsesafgift foibindeise
| ‘ |k | KM K-M
Farge - K-M : H-H S| vej og : vej og
fare | Mo | T e | PH e o8 |y | el o8|
alene | V9 bane J bane £ iy vej b ‘nc | vej
i | ‘ ~+bare a -+ bane
— — ~—  Mill. rejser —
Personbil 2,5 5,4 5,4 4,0 4,0 2,5 5,4 6,0 9,1 10,7
Bus 0,2 2,1 1,0 1,8 1,0 0,2 1,4 2,5 1,5 B3
Bane 0,6 0,6 3,0 0,6 2,6 3,4 2,3 2,0 1,6 1,1
I ovrigt 7,1 3.8 2,5 4,38 3,6 43 2,8 1,7 1,5 0,2
I alt 10,4 11,9 11,9 11,2 11,2 10,4 11,9 12,2 13,7 14,5

Anm.: Etableres baneforbindelsen til betjening af egentlig nartrafik med hyppige lokaltog, vil virkningen kunne blive
nogen foregelse i den ansliede personbefordring med bane og en hertil svarende mindre personbiltrafik.
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Fordelingen af keretgjer til personbefordring 1980.

Med benyttelsesafgift

Feage- K-M _ H-H
fat KM oygg. PPH et
dene V§ bane e bane

Pj fast forbindelse:

Personbiler 1800 2100 1500 1500
Busser : 70 35 60 35
Jernbanevogne 100 : 90
Fergeforbindelserne:

Personbiler 950 400 100 100 100
Busser 6 - - - -
Jernbanevogne 30 30 - 30 -

kaldte luftpudefartgjer, kan opnds vassentlige
reduktioner i sgltiderne over @resund.

Fordelingen mellem togrejser og busrgser
ved de aternativer, hvor denne valgmulighed
foreligger, d. v. s. fast forbindelse for bade vej-
og banetrafik, vil ogsA bero pa de lokale for-
hold med hensyn til rgsernes udgangs- og
endepunkt inden for @resundsomradet. Den
overvgende del o persontrafikken ma forven-
tes a blive lokaltrafik mellem @resundsbyerne,
og for denne trafik spiller terminalforholdene
en gor rolle. Turtagheden er ogsd her a be-
tydning.

Ved beregningen af antal busser og person-
vogne er forudsat en gennemsnitlig belaggnings-
grad pa 30 personer pr. bus, 50 i de vogne, der
indgar i lokaltogene, og 20 personer i de vogne,
der indgér i fjerntogene.

Ved fordelingen pa forskellige tilbagevearen-
de bad- og faageruter har man til K-M ruten
henfart fargetrafikken mellem Drager og Lim-
hamn samt mellen Kastrup og Mamg. Med
»gvrige ruter« menes fortrinsvis trafikken mel-
lem Kgbenhavn (Tuborg havn) og Landskrona.

| foranstdende tabeller er der summarisk gjort
rede for den skennede sandsynlige fordeling
af hele persontrafikken samt motorkeretgjs- og
vogntrafikken ved de forskellige aternative
faste forbindelser. Tabellerne gadder for &
1980. En mere fuldstamdig oversigt omfat-
tende de tre betragtede tidspunkter 1970, 1980
0g 2000 er angivet i bilagene 6.3.1, 6.32 og
6.3-3, jfr. i evrigt bilag 7.1.

Afgiftsfri
fast forbindelse
K-M: vlé'\c/)Ig K-M v};'\gg
H-H vg og H-H veg og H-H
S I
e -} bane e -(-bane
1000 keretgjer
- 2100 2 400 4250 5100
= 50 80 60 80
110 80 60 70 40
950 100 - 50 =
6 s - - =

Persontrafikken med bus og jernbane ved
fargedrift alene vedrerer rejser i gennemgéende
busser og jernbanevogne. Antallet af rejser med
bane er det samme ved faagedrift alene og ved
aternativerne K-M vg henholdsvis H-H v,
medens antal busrgjser er det samme ved fagge-
drift alene og ved dternativet H-H bane aene.
Persontrafikkens fordeling er foretaget med vej-
ledning i den ved trefikanalyserne ved Ore-
sund konstaterede faktiske fordeling efter skans-
maessig udskillelse af indkegbs- og restaurations-
rejser.

Med de angivne forudsaninger f&s den i
foranstéende tabel anferte trafik med motor-
karetgier og jernbanevogne pa den faste for-
bindelse og pa tilbagevaaende faage- og béd-
ruter.

3 Godstrafikken

De umiddelbare forandringer i godstrafik-
kens udvikling som falge af en fast forbindelse
over @resund vil skkert blive mindre end dem,
der kan ventes med hensyn til persontrafikken,
og her forst og fremmest for personbiltrafikken.
Dette beror navnlig pd at godstrafikken over
@resund i langt hgjere grad end persontrafik-
ken er fjerntrafik — f. eks. Sverige-Tyskland -
hvis omfang ikke pavirkes naavnevaadigt of etar
blering a en fast forbindelse. Derimod vil der
for godstrafikkens vedkommende ske en vis
overflytning af gods fra andre skibs- og faage-
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Samlet godsmaangde befordret over @resund.

1.000 tons

] 1970 1980 | 2000

Fortsar feergedrift:

I alt 2 800 4150 6850

Jernbanegods 2000 2 650 4300

Lastbilgods 800 1500 2550
Motorve; (K-M eller H-H):

I alt 2 850 4250 7 000

Jernbanegods 1950 2550 4100

Lastbilgods 900 1700 2900
Kombineret forbindelse:

I alt 3 400 5 000 8 200

Jernbanegods 2550 3 400 5 500

Lastbilgods 850 1 600 2 700
Jernbaneforbindelse (H-H):

I alt 3350 4900 8 000

Jernbanegods 2 600 3500 5 600

Lastbilgods 750 1 400 2 400

ruter til Gresund og den faste forbindelse. Der
ma ogsa regnes med, at de: sker et opsving i den
lokale godstrafik over Sundet som falge &, at
transportvilkarene forbedres. Dette vil utvivl-
somt i saalig grad gadde for lastbiltransporten,
n& fast forbindelse etableres. De videre virk-
ninger af en fast forbindelse vil givetvis blive
betydelige for naaingdive : inden for @resunds-
omradet og resultere i en fortsat stigende
godstrafik mellem det storkabenhavnske omréde
og Ské&ne-Halland. Heron henvises til kap. 7.
| det fagende behandles kun den stigning, som

e en direkte fage af den langde- og tidsmass
sge forkortelse af de forskellige trafikforbin-
delser ved den faste forbindelses tilkomst, dels
ved overflytning fra faageruterne, dels helt ny
godstrafik.

En fast forbindelses indvirken pa godstra-
fikken kan blive vasensforskellig for jernbane-
gods og hilgods, afheangig ikke aene &, hvilket
projekt til en fast forbindelse der vadges, men
ogsa af takstberegningen for de forskelige tra-
fikarter. For s vidt angdr lastbiltrafikken vil
omkostninger ved kerden pa en fast forbindelse
komme til som noget nyt. Samtidig formindskes
de omkostninger, der er bestemt af den anvend-
te tid. For banetrafikken kommer omkostninger
ved karden over den fagte forbindelse til, men
omkostningerne ved rangering og ventetid bli-
ver mindre.

Ved de her foretagne sken over godstranspor-
ternes fordeling p& bane og bil er forudsat, at
taksterne for godsbefordring vil blive de sam-
me pd den faste forbindelse som hidtil ved
fargeoverfarterne.

Overflytningen fra sgtransporter til jernbane
og lasthil bliver givetvis sterre ved afgiftsfri
end ved afgiftshelagt fast forbindelse.

Ved afgiftsbelagt fast forbindelse for bane er
forudsat, a en trediedel af den godsmaeagde,
som i tilfedde af feagedrift over @resund gar
over Trelleborg-Sassnitz ruten, overflyttes til
@resund. Ogsa fra andre ruter kan en vis over-
flytning til @resund takes at finde sted, f. eks.
lasthilgods fra ruterne mellem Jylland og de
svenske vestkysthyer.

Foruden den ovenfor angivne overflytning
a gods fra faargeruterne forudssdtes den faste

Godsoverforsel fordelt pa ruter 1980.

|Afgiftsfri fast

Med benyttelsesafgift forbindelse
Ferge- : K-Mvejog K-Mvejog
fart K-M vej Ii'rl;fags‘ | H-Hvej | H-H bane | H-H bane
alene ; + evt. vej | T evt. vej
1000t ~———— -
Pa fast forbindelse:
Bane 3 400 . 3 400 3350
Lastbil 1200 1300 1500 1300 1850
Feergeforbindelserne:
Bane 2 650 2550 - 2550 - —
Lastbil 1500 500 300 200 300 -
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forbindelse ogsa i begramset omfang at ville
skabe en helt ny godstrafik. Ved ale alternati-
verne med fast vejforbindelse vil dette sdedes
gadde for bilgodset og tilsvarende for jern-
banegodset ved aternativerne med jernbanebro
dler -tunnel.

| foranstéende tabel er foretaget en opstil-
ling over den formodede udvikling af godstra
fikken ved afgiftshelagt fast forbindelse over
@resund. Til sammenligning er ogsa anfart ud-
viklingen ved fortsat feargedrift.

En afgiftsri fast forbindelse vil sikkert
yderligere bringe stigning i godstrafikken over
@resund. Denne stigning vil i farste rakke vise
sig i lasthiltrafikken pa de kortere distancer.
Skensmeessigt er regnet med 10-15 °/o yderlige-
re stigning i godsmaagden med lastbil.

For sa vidt angdr godstrafikkens fordeling pa
den faste forbindelse og tilbagevegende fagrge-
forbindelser henvises til hilag 7.1.

6. Nedvendig kapacitet for supplerende
feer getrafik

Efter etableringen af en fast forbindelse over
@resund vil der, som det fremgdr of foranst&
ende afsnit, vage behov for nogen faagekapa
citet til betjening & bil- og togtrafik.

Ved de to dternativer med faste vejforbin-
delser vil der slledes vage behov for togfearger
til overfarsd af banevogne, medens det ved
aternativer med fast baneforbindelse over Sun-
det antages, at a banetrafik i sa fald vil forega
over den faste forbindelse. For hiltrafikkens
vedkommende menes der derimod i dle til-
fadde at vaxe behov for nogen bilfargetrafik
i den del a Sundet, hvor der ikke etableres
fast veforbindelse.

For denne supplerende fagrgefart er ved be-
regningen af den ngdvendige togfaagekapacitet
benyttet samme princip som ved beregningen
af den negdvendige faagekapacitet under forud-
saning a fortsat feargedrift alene. For bilfaa-
gerne er der derimod ved de aternativer, hvor
fast vejforbindelse forekommer, forudsat en no-
get starre kapacitetsudnyttelse for disse supple-
rende bilfaager, end hvor andre overfarsdsmu-
ligheder ikke foreligger. Det er slledes antaget,
at konkurrenceforholdet til den faste forbindel-
se nok ngdvendigger en faagesarvice, der er til-
strakkelig til en nogenlunde acceptabel trafik-
betjening i sterstedelen af &ret, men dog ikke

en kapacitet, der i samme udstrakning som ved
feagefart aene skulle betjene ogsd stortrafik-
dagnenes trafik. Under hensyn hertil samt til,
a det ma anses for uredistisk at regne med en
urentabel supplerende fagrgedrift, er der forud-
st en 20 % sterre &soverfersd o biler pa
dise supplerende bilfaager end for bilfaager,
hvor den samlede trafik skal betjenes af faage-
fart dene, jfr. bilag 7.2. For bilfaager ved a-
ternativer, hvori fast veforbindelse ikke fore-
kommer, er derimod benyttet samme beregnings-
princip som ved feggefart dene.

P& dette grundlag er foretaget en beregning
a den nadvendige faagekapacitet efter etable-
ringen af en fagt afgiftshelagt forbindelse ved
de forskellige alternativer. Ved beregningen er
der for H - H ruten regnet med faager af typen
»Hé&singborg« og pa togfaargeruten mellem K-
benhavn og Mamg med 3-sporede togfaager.
For forbindelserne Tuborg havn-Landskrona,
Havnegade-Mamg, Drager-Limhamn og Ka
strup-Malmg er forudsat uforandret kapacitet
ved fortsat faergedrift. Ved de aternative faste
forbindelser er forudsat en reduktion i farge-
bestanden.

Antal nodvendige ferger ved afgiftsbelagt
fast forbindelse.

[ Antal ferger 1 alt

} 1970 i 1980 ‘ 2000

Fazrgedrift alene 21 24 29

K-M vej 7 9 12
K-M vej -+ bane 1 2 2
H-H vej 10 11 15
H-H vej -+ bane 3 3 5
H-H bane 17 19 21
K-M vej og H-H bane 1 2 2

K-M vej og H-H bane + vej — - -

En tilsvarende beregning for en afgiftsfri fast
forbindelse viser, a det nedvendige ferge-
beredskab ikke bliver vaesentligt mindre end
ved dafgiftsbelagt fast forbindelse.

Det kan ikke udelukkes, at nogen badtrafik
ud over tog- og/eller bilfargetrafik vil kunne
bestd uanset en fast forbindelse over Sundet. |
relation til en vurdering af problemerne om-
kring fagt forbindelse eler ikke er dette spergs-
ma dog af underordnet betydning.
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KAPITEL 7.

Driftss og samfundsgkonomiske vurderinger

i. Indledning

Ved en vurdering a betydningen & en fast
forbindelse over @resund ma hensyn tages til
virkninger sivel pa transportomrédet som mere
i amindelighed for befolkning og negingdiv i
de bergrte omrader.

Trafikalt vil den mest umiddelbare virkning
sdlvsagt blive en stigende trafik over Sundet dels
gennem tilgang af trafik, der tidligere benyttede
andre ruter mellem Danmark og Sverige/Norge
mod nord og mellem Sverige og Kontinentet
mod syd, dels fordi der ved dbningen af en fast
forbindelse vil komme helt ny trafik til, bl. a pa
grund af den kortere rejsetid og uafhsangighed
af fargeafgange m. m. Herudover vil den for-
ggede trafik i @resundsomrédet fa konsekven-
ser for regionens trafikanlaey i det hele taget.

De trafikale virkninger, overgang til fast for-
bindelse sdedes ma ventes a udlase, vil igen
kunne gve indflydelse pA omradets produktion
0og omsadning i amindelighed, navnlig i Dre-
sundsomradet.

Af de mangeartede omstaandigheder, der ma
indgd i en samlet vurdering a en fast forbin-
delse over Sundet, er det tagppe muligt at ud-
skille en enkelt side som afgerende for, hvor-
vidt en fast forbindelse ber etableres og i be-
kradtende fald, hvor en sddan forbindelse ber
placeres.

Det er siledes ikke tilstraskkeligt at betragte
sve overfartsforholdene og de forskellige a-
ternativers gkonomi alene. Hensyn ma ogsa ta-
ges til gvrige trafikale virkninger og de mere
amene gkonomiske og samfundsmassige for-
hold, der bergres a andringer i overfarselsfor-
holdene.

Specidle sider af problemkomplekset kan go
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res til genstand for gkonomiske kalkulationer
til stette for en samlet vurdering, men ved den
endelige dtillingtagen ma tillige indgd mere
usikre sken og vurderinger af samfundsgkono-
misk og politisk art.

En driftsgkonomisk sammenligning mellem
faggedrift og dternative faste forbindelser er
foretaget i dette kapitels afsnit 2. Denne sam-
menligning er gennemfart ud fra en forenklet
forudsagning om uforandrede takster ved over-
gang for fazgedrift til fas: forbinddlse og i
avrigt ens dgifter ved de forskellige aternati-
ver, uanset om overfarsd foreg& over nordlige
eler sydlige forbindelser og uafhsangig &, om
der benyttes fagge dler fast forbindelse. Dette
har i salig grad betydning for indteggtsbereg-
ningen. Den driftsgkonomiske sammenligning
omfatter alene overfarselsforholdene pa Sundet,
0og gkonomiske vurderinger a de gvrige trafi-
kale virkninger af en fast forbindelse indgér &
ledes ikke i sammenligningen, men beyses i
dette kapitels afsnit 3.

| afsnit 3.1. er foretaget en sammenligning &
trafikanternes omkostninger ved den samlede
karsel beregnet for forskellige aternative faste
forbindelser. Opgerelserne over trafikanternes
omkostninger er mindre pracise end de i afsnit
2 beskrevne driftsgkonomiske kalkulationer, bl.
a pa grund & vanskeligheder ved a vurdere
karselsomkostningerne, f. eks. omkostningen
ved ventetid ved faagelgerne og langere rgjse
tid i gvrigt.

Abning af en fast forbindelse over Sundet fér
videre virkninger for trafikken i Skéne og pa
Sadland samt for ruter uden for @resundsom-
rédet, bl. a Trelleborg - Sassnitz ruten og Fug-
leflugtdinien, Storebadts-forbindelsen samt de
nordlige forbindelser mellem Jylland og Sveri-



ge - Norge. Disse forhold er namere behand-
let i dette kapitels afsnit 3.2,

Det er ligeledes vanskdigt a overskue og
vurdere de dmene samfundsmaessige virkninger,
som behandles i dette kapitels afsnit 4. Dette
gadder betydningen af den udvidelse i handels-
omréderne m. v., der er et resultat &, a den
faste forbindelse formindsker de tidsmesssige &-
stande mellem @resundsregionens svenske og
danske omréder. Det ggede samvirke inden for
@resundsregionen, der fager heraf, vil gge den
befolkningsmassige og industrielle koncentrati-
on i regionen og siedes medvirke til a frem-
skynde den alerede igangvaaende udvikling i
omrédet, hvilket maske i takt med en stigende
europadsk integration ogsa vil gere regionen me-
re tillokkende som basis for fjerntrafiklinier,
sivel for skibsruter som for Iuft-, bane- og bil-
trafikken. En fast forbindelse vil i gvrigt kunne
nadvendiggere omlagninger og tilpasning til de
andrede forhold for en del virksomheder i re-
gionen. Dette gadder tillige for en del af om-
radets havne og méske ogsa for lokalflyvningen.
Y derligere kan det starre marked give anledning
til en aget koncentration i form af flere gtor-
foretagender.

Ved sammenligning mellem fortsat fagrgedrift
og aternative faste forbindelser ma i evrigt ta-
ges i betragtning, at trafikomfanget i ikke ringe
grad er bestemt af de takster, der vil vage gad-
dende for overfarsel over Sundet med feage d-
ler pa fast forbindelse. Dette forhold er & vee
sentlig betydning bl.a. for dei afsnit 2 opstillede
driftsgkonomiske kalkulationer og ved sammen-
ligningerne i afsnit 3 vedrgrende trafikanternes
omkostninger. Takstspergsmalet rummer siledes
at i at en vasentlig vanskelighed, bl. a pa
grund & den usikkerhed, der er knyttet til en
vurdering af sammenhaasngen mellem taksthgjde
og trafikomfang. Trafikanternes felsomhed over
for takstendringer er formentlig i nogle til-
fedde forholdsvis stor, sdledes at takstaandringer
kan fare til betydelige andringer i trafikomfan-
get og dermed til andringer i totalindtasgt og
rentabilitetsforhold. Endvidere vil andringer
i forholdet mellem taksterne for de forskellige
arter af trafik kunne pavirke konkurrencefor-
holdet mellem bane og hil, navnlig pa de korte
afstande.

Endelig er det aktuelle renteniveau af betyd-
ning sivel ved en driftsekonomisk som ved en
samfundsgkonomisk  vurdering &, hvorvidt,
hvorndr eler hvorledes en fast forbindelse bar
etableres.

2. Driftsgkonomisk sammenligning
melem faagefart og fast forbinddse
2.1, Forudssninger

Til belysning af forholdet fargedrift over for
fast forbindelse foretages i dette afsnit en rent
driftsgkonomisk sammenligning mellem om-
kostninger og mulige indtaagter ved fortsat faa-
gedrift, henholdsvis alternative faste forbindel-
ser med supplerende faargedrift.

Ved beregningen a de fremtidige indtasgter
ved den forventede stigende trafik for henholds-
vis feagedrift og fast forbindelse er forudsat
ensartede takster, beregnet som et gennemsnit &
de i sommeren 1960 anvendte faageafgifter.

Ved beregningerne e der st bort fra bane-
og biltrafikkens meromkostninger ved kersel
over en fagt forbindelse og fra en del & de ge-
vinger, banerne opndr gennem mindre range-
ring samt fra fordelene ved den starre frihed,
der opnds med hensyn til togenes sammensad-
ning og lengde m. m., bortfald & godsvogns-
ophaobninger ved faxgestederne og andre for-
mer for ventetider. Tilsvarende er der for bil-
trafikken st bort fra lignende vanskeigt méle-
lige gevingter sdsom uafheengighed of ferge-
afgangstider, bortfald af ventetider, pladsbestil-
ling forud og andet mere. Yderligere er set bort
fra, a der ved fagt forbindelse opnds mindre
risko for driftsforstyrrelser og uafhaangighed
af isvanskeligheder, tage og lignende.

Den driftsgkonomiske sammenligning er be-
granset til forbindelserne over @resund. Fagrge-
ruten Trelleborg - Sassnitz og bilfaargeforbin-
delserne over Kattegat er slledes ikke medtaget,
uagtet: disse ruters trafik og gkonomi kan pavir-
kes ved &bningen af en fast forbindelse over
@resund. Beregningerne er gennemfart for faa-
gefart dene samt for hver af dei kap. 6 neavnte
aternativer med fast forbindelse.

Sammenligningerne er gennemfert ved at
sammenholde omkostninger med indtaegter ved
hver & de betragtede alternative Igsninger. Ved
disse sammenligninger ma hensyn tages til, at
de aternative faste forbindelser ikke giver sam-
me trafik, samt til, a fast forbindelse ved i
avrigt lige forhold giver starre trafik end fea-
gefart aene.

Omkostninger og indtaggter er opsummeret
for tidrsperioder. Beregningerne og de anferte
belgb er sdvsagt behadtet med nogen usikker-
hed, men afrunding &f tallene er ikke foretaget,
idet det herved ikke ville veae muligt at bevare
en tilfredsstillende korrespondance mellem dan-
ske og svenske tal og tabeller, der er beregnet i
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de respektive landes mentsorter. Afvigelser ud
over kurs forskel le har dog ikke helt kunnet und-
gas.

2.2. Omkostninger ved fortsat faergedrift

For den fortsatte fargefart uden fast forbin-
delse over Sundet er de fremtidige omkostninger
beregnet pa grundlag af de i kap. 4 opdtillede
skan over den forventede trafik over Ore-
sund ved faagefart alene frem til & 2000,
jfr. bilag 7.1. og 7.2. vedrarende forventet tra-
fikomfang og nedvendig fezgekapacitet. Un-
der disse opsummerede omkostninger er med-
taget lgbende driftsomkostninger ved faagerne
med tillag a de for faagefaten nadven-
dige lgbende omkostninger i land. Hertil er for
ruterne mellem Helsinger og Helsingborg samt
for togfeageruten mellem Kgbenhavn og Malmg
lagt omkostningerne inden for tidrsperioden ved
udskiftning og nyanskaffelse af fagger og even-
tudle nyanlagg af faagelger m. v. Disse in-
vesteringer indgdr dermed for disse ruter som
driftsomkostning. For @vrige ruter er omkost-
ninger ved eventuelle fornyelser af faager ind-
regnet med et konstant arligt belgb som forrent-
ning og afskrivning.

Ved beregningen a faageomkostningerne er
forudsat, at fearger anskaffet i 1960 dler senere
ikke behever at udskiftes inden & 2000, og at
der paA H - H ruten adene indsadtes nye faarger
a standardtype som den i 1960 indsatte enspo-
rede togfarge »Ha singborg«, medens udvidelse
og udskiftning pA K — M ruten sker med 3-
sporede togfaager. Ved beregning af omkost-
ninger ved udskiftning og udvidelser i farge-
bestanden er forudsat nybyggede faxger. Det
er endvidere forudsat, at udvidelser i bilferge-
kapaciteten aene foretages pa Helsinger — Hel-
singborg ruten, medens udvidelser i togfearge-
kapaciteten ligeledes ferst foretages pd denne
rute til og med 6 togfeager og derefter pa K -
M ruten, jfr. kap. 4, afsnit 3. Sve trafikom-
fanget som feagekapaciteten pa dle evrige ru-
ter forudssdtes uforandrece i hele den betrag-
tede periode.

Denne beregningsmetode er valgt af praktiske
grunde, uagtet det ma ventes, a ogsd andre
ruter udbygges. En mere differentieret beregning
skennes dog ikke at give bedre grundlag for en
samlet driftsgkonomisk vurdering.

Feagefartens  driftsomkostninger,  inklusive
omkostninger i land, men eksklusive forrent-
ning og afskrivning af feager og faste anlagy i
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land, er beregnet til 2,3 mill. kr. pr. & eler
23 mill. kr. pr. tiar for hver af de farste 7
fegger pA H-H ruten og til 16 mill. kr. pr. tidr
for hver efterfelgende faage pa denne rute.
Det er forudsat, at 7 feager er i drift hele aret,
medens gvrige fagger udtages af driften i mere
trefiksvage perioder. Det i tidrsperioderne i
gennemsnit benyttede antal fearger er beregnet
som middeltallet mellem faagetalet ved perio-
dens begyndelse og slutning.

For de gvrige ruter er der for K-M rutenstog-
feager regnet med en omkostning pa 60 mill,
kr. pr. tiar for den ferste faage, hvilket belgb
0gsd omfatter nuvagrende terminalomkostnin-
ger og derefter 35 mill. kr. pr. ti&r for hver
efterflgende faage pa denne rute. For Qre-
sundsselskabets  skibe pad Kgbenhavn-Mamg
ruten og for ruterne Tuborg havn—Landskrona,
Drager-Limhamn og Kastrup-Malme er mere
summarisk indregnet en omkostning pa 13
mill. kr. om &ret. Dette beleb skennes at svare
til udgiften ved med hilfsager a overfare disse
ruters biltrafik, og i belgbet er indregnet ud-
gifter til forrentning og afskrivning, idet der
ikke for disse 4 bilruter er medtaget udgifts-
belgb ved udskiftninger eler udvidelser, jfr.
bilag 7.3.

Omkostningerne; ved fargeanskaffelser, dels
udskiftning af gamle faager, dds udvidelser &
faargebestanden, er indregnet med 9,5 mill. kr.
pr. fagge p& H-H ruten og med 25 mill. kr.
pr. faage pa K-M ruten. Den nedvendige faa-
gebestand ved fortsat fergedrift fremgér of ne-
denstdende tabel, jfr. i gvrigt bilag 7.1.

Nadvendig feargebestand ved feargedrift alene.

— T 7 T
1960i]97011980 1990{2000

Samlet antal tog- og bil-

ferger 19 21 24 27 29
H-H ruten:

Togferger 5 5 6 6 6

Bilfarger 3 5 6 9 9
K-M ruten:

Togferger 1 1 2 2 4

Bilferger pd ovrige ruter 10 10 10 10 10

Ny faargehavn syd for Helsinger og udvidel-
ser i Helsingborg, herunder nyt feagelge, er
forudsat ngdvendig inden 1970, uanset om fest
forbindelse etableres. Omkostningerne herved
e derfor ikke medregnet i kalkulationen.



Anskaffdsen a nye faager til erstatning af
gamle og udvidelser i faagekapaciteten kan
herefter opgaeres til felgende, sifremt faage
driften ska vage ene om trafikbetjeningen pa
@resund frem til & 2000, jfr. ogsa bilag 7.1.

Fornyeher og samlet antal nybygninger pa
H-H ruten og togfeargeruten K-M 1970-2000.

|
‘ Nybygninger Heraf
1 ialt udskiftning
H-H K-M H-H K-M
bil- og ‘ togfer- | bil- og | togfar-
togferger ‘ ger ‘ togferger ‘ ger
1970-79 6 1 4 -
1980-89 3 - J
1990-99 1 2 1 -

De samlede driftsomkostninger ved farge-
farten, inklusive nyanskaffelser, kan herefter
beregnes til nedennzvnte beleb opsummeret
for hver tidrsperiode, jfr. bilag 7.3.

Samlede omkosininger ved [argedrift
alene 1970-2000.

I alt i tidret 1970-79 523 mill. kr.
1980-89 351
199099 617

2.3. Omkostninger ved fast forbindese med
supplerende faagefart

Omkostningerne ved dternativer med fagte
forbindelser omfatter dels omkostninger ved
denne, dels omkostninger ved supplerende fea-
gefart. For den supplerende feagefat er be
nyttet samme beregningsprincip som ved den
avrige faggefart, idet der dog med hensyn til
den beregnede nadvendige fazgekapacitet er
forudsat en noget starre kapacitetsudnyttelse for
den supplerende faagefarts bilfegger ved de
dternativer, hvor fast vejforbindelse forekom-
mer. Den mulige &rsoverfarsel for hver bilfaage
pa disse supplerende feageruter er siledes for-
udsat 20 °/o starre end for feager ved faxge
fat alene, hvilket indebager, at trafikbetjenin-
gen pa stortrafikdegn ikke pa disse suppleren-
de fexgeruter vil vaae fuldt pa hgide med tra-
fikbetjeningen, hvor der ikke foreligger andre
overfarsdlsmuligheder end faargefart alene, jfr.
foran i kap. 6, afsnit 6, og bilag 7.2. Omkost-
ninger ved badfart herudover udelukkende til
passagerbefordring er ikke indregnet i kalkulen.

For den faste forbindelse er anlaagssummen
med tillagg af renter i anlagysperioden forudsat
forrentet og annuitetsmeessigt afskrevet over 70
ar med 5% i rente, jfr. dog nedenfor i afsnit
2.8. Arlige drifts og vedligeholdelsesudgifter
er beregnet som anfert i kap. 5. Omkostningen
ved opkreevning o afgift for vejtrafikken er
andaet til 0,5 mill. kr. arligt ved de alternativer,
hvor vej bro forekommer. De siledes beregnede
omkostninger er summeret op for hver tidrs
periode.

De dternative faste forbindelsers anlags
omkostninger er formindsket med den indtesgt,
der skennes a kunne opnds ved sag af de fea-
ger, der pA H-H ruterne og K-M togfeargeruten
overfladiggeres ved etablering af fast forbin-
delse. For faarger pa evrige ruter er derimod
ikke indregnet nogen salgsveadi, idet det be-
regningsmesssigt er forudsat, at det belgb, der
for disse fegger vil kunne opnés ved salg, vil
svare til det ved &bningen endnu ikke afskrevne
belgb. Redlisationsveadien o faste anleyg er
ikke taget i betragtning.

For overfledige farger pa H-H ruterne og
K—M togfargeruten e den skensmeessigt an-
déede salgsveadi ansat til gennemsnitligt 3 mill,
kr. for faager p& H—H ruterne og gennemsnit-
ligt 8 mill. kr. for togferger pa K-M ruten.
Fagger, der skulle udskiftes i en tidrsperiode
umiddelbart efter dbningen a en fast forbin-
delse, samt togfaargen »Mamohus« er forudsat
a vare uden sdgsvaadi. Faager, der bliver
overfladige ved dbningen o en fast forbindelse,
men som ma ventes a kunne blive ngdvendige
i lgoet af forste tidrsperiode efter doningen &
fast forbindelse, forudsadtes lagt op, indtil de
igen behaves i driften.

Den sledes beregnede salgsveadi fremgdr
for de respektive dternativer af nedenstdende
tabel.

Salgsveardi af faarger, der pa H-H ruterne og
pd K-M togfergeruten overflediggeres ved
abning af fast forbindelse i de anferte ar.

Mill. kr. ‘l 1970 | 1980 | 1990

K-M vej - 12 15
K-M vej -+ bane 12 38 52
H-H vej 3 15 21
H-H vej -+ bane 18 44 58
H-H bane - 14 25
K-M vej og H-H bane 12 38 52

K-M vej og H-H vej + bane 18 44 58
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Drifts- samt afskrivnings- og forrentnings-  Omeostninger pr. tidr ved supplerende ferge-

omkostningerne pr. tidr ved hver af de alterna- fart ved alternative faste forbindelser.
tive faste forbindelser efter fradrag af oven- . )
naevnte salgsverdi af overfladige ferger kan . 1970 | 1980 | 1990
. Mill. kr.
herefter opgeres til nedennavate belob. -7 | -8 -9
Ombkostninger pr. 1idr ved alternative faste Eﬁ vel i 240 305 341
forbindelser med dbning af fast forbindelse ~ ¥ ve) o bane .
i nevnte dr. HEH vej 283 349 380
H-H vej + bane 54 60 72
: H-H bane 343 349 374
. kr. 0 :
Mill. kr 1970 | 1980 | 199 TN wef g T bane 34 46 . 46
K-M vej 465 4gp ayg KEMveigmMHvwg W bame - - -
K-M vej + bane 895 882 875
H-H vej 308 392 389 2.4. Sammenligning mellem omkostninger ved
H-H vej + bane 542 529 522 fergedrift alene, henholdsvis fast forbindelse
H-H bane 311 303 298 med supplerende fergefart
K-M vej og H-H bane 771 757 750 De samlede omkostninger ved Gresunds-tra-

K-M vej og H-H vej + bane 1009 995 988 fikkens afvikling, bortset fra bidtrafik udeluk-
[ kende for personbefordring, er sammenlignet i

Omkostningerne ved den supplerende ferge- nedenstiende tabel. T tabellens afsnit 1 er de
fart kan beregnes til folgende beleb under for- samlede omkostninger ved fargedrift alene,

udsztning af dbning af fust forbindelse i 1970, henholdsvis ved hver af alternative faste for-
jfr. ogsd bilag 7.3. bindelser med supplerende fergefart, anfort. I

Samlede omkostninger pr. tidr ved trafikkens afvikling.

H-H K- o o
i 3 - p vej o
Mill. kr. A B S U s B0 S i ol - o
alene Ve bane ¥ bane ADe b ) vej -+
ane bane
I. Omkostninger i alt:

a. Abning 1970
1970-79 (523) 706 929 681 596 654 805 1009
1980—-89 (551) 771 941 747 602 660 817 1009
1990-99 (617) 807 941 778 614 685 817 1009

b. Abning 1980
1980-89 740 928 716 589 642 803 9295
1990-99 792 928 762 601 668 803 995

c. Abning 1990
1990-99 781 921 759 594 653 796 988

II. Meromkostninger !):

a. Abning 1970
1970-79 183 406 158 73 131 282 486
1980-89 220 390 196 51 109 266 458
1990-99 190 324 161 -3 68 200 392

b. Abning 1980
1980-89 189 377 165 38 91 252 444
1990-99 175 511 145 -+ 16 51 186 378

c. Abning 1990
1990-99 164 304 142 - 23 36 179 371

1) Ved fast forbindelse med supplerende fergefart. Sammenligningen er foretaget med den omkostning, fargefart alene ville
kreve i samme periode.
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tabellens afsnit 1l er anfart en opgerelse over
meromkostning ved fast forbindelse med sup-
plerende faggefart i forhold til faargefart under
forudsagning &, a fast forbindelse &bnes i
henholdsvis 1970, 1980 og 1990. Belgbene er
anfert i millioner kr. pr. tidrsperiode.

En sammenligning melem fazgefart dene
og fast forbindelse med supplerende fagrgefart
viser sledes, at omkostningerne ved den samle-
de trafikbetjening er af omtrent samme sterrel-
sesorden ved faagefart alene som ved en nord-
lig kombineret fast vej- og baneforbindelse
med supplerende faggefart, H-H vg + bane,
dog med tendens mod, at det efterhdnden bliver
dyrere med faggefat alene. For de @vrige
aternativer med fast forbindelse er der i nogle
tilfedde en endog vasentlig meromkostning i
forhold til fargefart alene.

25. Driftandtamterne ved dternéive trefikenlagy

Indtagterne ved feggedrift aene, henholds-
vis ved fast forbindelse med supplerende feage-
fart er beregnet ud fra den efter de opstillede
sken forventede fremtidige trafik, sdedes som
det for feggedrift aene er beregnet i kap. 4 og
for fast forbindelse i kap. 6. Som grundlag for
disse indtagytsberegninger er som naevnt benyt-
tet en beregnet gennemsnitstakst for overfarsd
over @resund pa grundlag af de i 1960 ged-
dende takster, jfr. bilag 7.4.

Gennemsnitstakst p}'. 01/’61}611'1‘.

Danske kr. Svenske kr.
Personer 2,00 1,50 pr. enkeltrejse
Personbiler 10,00 7,50 » »
Busser 75,00 55,00  » »
Banegods 9,00 6,75 » ton
Lastbilgods 20,00 15,00 » »

Taksten for biler er eksklusive farer og pas-
sagerer, og taksten for gods gedder for Sive
gods som vogn.

Pa grundlag heraf er indtesgterne ved den
forventede fremtidige totale trafik ved sivel
fast forbindelse som faagedrift, men eksklusive
bédtrafikken udelukkende for passagerbefor-
dring, opgjort til nedennsevnte belab, jfr. bi-
lag 7.4.

26. Ovarskud ved de forskdlige dternativer

Det overskud, der ud fra de foretagne bereg-
ninger skulle forekomme, er for hvert af de be-
tragtede aternativer beregnet i millioner kr. pr.
tidrsperiode, jfr. omstdende tabel, hvor det
ved dternativer med fast forbindelse er forud-
sa, at abning finder sted i 1970. | tabellen er
tillige anfart: det gennemsnitlige arlige over-
skud i hele tredivedrsperioden 1970-2000. End-
videre er anfart anlsggsomkostninger for de d-
ternative faste forbindelser. | anlaggsomkostnin-
gerne e medregnet en forrentning i anlags
perioden pa 5 °o p- a

For sivel faagefart adene som ved ale dter-
nativer med fast forbindelse vil den samlede
trafikafvikling under de anvendte forudsagnin-
ger kunne indbringe indtasgter, der med und-
tagelse of den farste tidrsperiode ved aterna
tivet K—M vg - bane og ved aternativet K—M
vg sammen med H-H vg + bane vil over-
stige de samlede omkostninger, der for aterna-
tiver med faste forbindelser omfatter en for-
rentning af den investerede anlaggskapital pa
5% p.a

| gennemsnit for hele tredivedrsperioden op-
nds sdedes som beregnet et overskud ved de tre
dternativer H-H vgf + bane, K-M vg og H-
H bane ssmt ved K—M vej, der er vasentligt
sterre end det overskud, der kan paregnes ved
fortsat feagefart dene. Ved gvrige aternativer
er det gennemsnitlige arlige overskud i tredive-
&sperioden & samme starrelsesorden som ved
faggefat dene. For samtlige alternativer med

Indiegter pr.tidr ved fergedrift alene og ved alternative faste forbindeher

\ ‘ |
\ ' % \

med supplerende faagefart.

l K-M K-M
| Farge - K-M H-H : | vej og
. < K-M s | H-H . H-H vej og
Milk: ke f]a)lt) vej \g] + vej a VILJ‘+ bane H-H | HI}
| alene | | ane bane | [ xbel -
\ i i I i ane
1970-79 645 878 917 797 842 725 926 975
1980-89 868 1178 1231 1074 1135 966 1239 1291
1433 1505 1316 1392 1183 1568

1990-99

1509
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Overskud ved trafikafviklingen. ( Indla?gter - omlzoytninger ).
— B I
| K-M
K-M |
Ferge- l \ K-M . | vej og
. K-M H-H vej og |
Mill. kr. fart ‘ e vej+ veJ vc1+ bime H-H | H-H
alene bane bane b | vej+
4 ‘ | an€ 1 bane
. S S ! i | | \ o
P ——  Mill. kr. —
Overskud i alt
1970-79 122 172 =12 116 246 71 121 =34
1980-89 217 407 290 327 533 306 422 282
1990-99 447 626 564 538 778 498 692 559
Gennemsnitl, 4rligt
overskud 1970-99 30 40 28 33 52 29 41 27
Anlazgsomkostninger 792 1554 702 957 539 1331 1749
Nettoindtegtsendring
i forhold til fer-
gefart alene, tidrs-
perioden 1980-89 5 20 = 27 10 216 =11 105 w35

Anm. For alternativer med fast for>indelse ved 4bning i 1970.

fagt forbindelse gadder dog, a overskuddet ages
hurtigere end overskuddet ved faagefart aene,
og i den sidste tidrsperiode inden udgangen &
arhundredet er overskuddet ved ale de alter-
native faste forbindelser veesentligt sterre end
det overskud, der kan pdregnes ved faagefart
dene.

De beregnede overskud i adle tre tidrs
perioder under é overstiger omkostningerne
ved anleg af fast forbindelse med 60-65 °/o
for sivel den nordlige kombinerede forbindelse,
H-H vg + bane, som nordlig baneforbindelse,
H-H bane. Ved begge dternativer med ve
dene overdiger overskuddet i de tre tidr an-
laggsomkostningen med 405 0 °/o.

Ved tilsvarende sammenligninger mellem de
forskellige faste forbandelser er i bilag 7.5 be-
regnet de nettoindta:gtsendringer, der opnas
ved a vadge et dyrere dternativ fremfor et bil-
ligere.

Af denne sammenligning fremgd, a den
nordlige vej- og baneforbindelse fremtraader
som driftsgkonomisk mere fordelagtig end ov-
rige lgsninger. Den naststerste nettoindtaegts-
foragelse i forhold til feargefart f&s for perioden
1980-89 ved K-M vg og H-H bane Ved
K-M vg og H-H vg + bane dler K-M vg
+ bane samt ved aternativet H—H bane vil op-
4 en mindre nettoindtasgtsnedgang i forhold
til feagedrift alene.
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2.7. Indtagter og omkostninger ved fast
forbindelse

Til belysning af mulighederne for at opna
forrentning af de aternative faste forbindelser
adlene e foretaget en sammenligning mellem
indtaegter og omkostninger i de betragtede ti-
arsperioder under forudsagning af de ovenfor
benyttede takster.

Ogsa ved denne sammenligning mellen de
faste anlaags omkostninger og indtasgter fas det
mest fordelagtige resultat ved en nordlig kom-
bineret fast forbindelse. Det neeststerste over-
skud opnds fra periodens andet tiar ved sydlig
veg og nordlig bane. S i forhold til den in-
vesterede kapital fremtrader H-H vgf + bane
ligeledes som det gungtigste alternativ. Det naest-
gunstigste i denne relation er dternativet H-H
vej, der i dle tre tidrsperioder giver en hgjere
forrentning & anlegyskapitalen end K—M veg
sammen med H-H bane.

Den sydlige kombinerede forbindelse K—M
vg -j- bane og aternativet K-M veg og H-H
vg + bane giver ved denne beregning den
laveste forrentning af anlasgskapitalen.

2.8. Undersggelsesresultatets afheagighed o de
benyttede forudssaninger
De benyttede forudssaninger vedrgrende den
fremtidige trafikudvikling er sdvsagt af betyd-



Omkostninger og indtegter pr. tidr ved fast forbindelse.

T | oo | | |
K-M
| | ' K-M .
L kM | KM gy | HH HH | vejog | “& 08
[ vej vej + vej ve T bane H-H Kbt
J ] bane | ) bane vej |-
| | bane ‘ bane
- Milke. ———
Omkostninger 1) 466 901 400 552 311 777 1018
Indtegter
1970-79 507 841 506 773 338 848 975
1980-89 692 1125 696 1042 433 1131 1291
1990-99 839 1366 846 1281 536 1372 1568
Overskud
1970-79 41 == 60 106 221 27 71 = 43
1980—-89 226 224 296 490 122 354 173
1990-99 373 465 446 729 225 595 550
Gennemsnitl. 4rl. overskud i
% af anlegsomkostningen?) — """~ — %
1970-79 0.5 0,4 1.5 2,3 0,5 0,5 = 0,2
1980-89 2,8 1,4 42 5,1 2.2 2,7 1:3
1990-99 4,7 3,0 6,3 7,6 4,2 4,5 3l
—_— L e, e e e
Anlegsomkostning 792 1554 702 957 539 1331 1749
1) Uden fradrag for overflodige fargers salgsveerdi.
2) Ud over de allerede i omkostningerne indregnede 5 % p. a. i rente for den samlede anlegskapital.

ning for resultatet af den driftsgkonomiske kal-
kulation. Skennene over den fremtidige trafik
er sdledes usikre sdvel for den fremtidige faage-
fart som for den forventede trafik pa en fast
forbindelse. Usikkerheden vedrerer tillige for-
delingen o den samlede trafik pa fast forbin-
delse og pa de faage- og bédruter, der ma ven-
tes a bestd ogsa efter dbningen & fast forbin-
delse. Hertil kommer, a sammenhaangen mel-
lem trafikomfang og afgiftshgide er vanskelig
a vurdere, men afgerende for den driftsgkono-
miske kakulation.

Usikkerheden med hensyn til vurderingen &f
trafikforegelsen ved overgang fra feagefart til
fast forbindelse er ligeledes & betydning for de
driftsgkonomiske sammenligninger mellem de
dternative fagte forbindelser og dermed for
placeringen og arten af fast forbindelse enten
om ve-, bane- dler kombineret forbindelse.
For valget af forbindelsens art er tillige gods-
trafikkens fordeling pad bane og lastbil o vee
sentlig betydning.

De benyttede forudssninger e Sdedes o
betydning for svel omkostningssiden som ind-

taggtsheregningerne. P& omkostningssiden ind-
gar yderligere en usikkerhed ved den benyttede
rentesats.

P& omkostningssiden er skegnnene over den
fremtidige trafikudvikling af betydning med
hensyn til feggeanskaffelser sivel ved faage
drift aene som for den supplerende fagrgefart
sammen med fast forbindelse. Fagrgeudgifterne
ages dog ikke fuldt ud i takt med trafikudvik-
lingen, bl. a fordi det ved et stigende antal
feager ma péaregnes, a en dd a de feager,
der benyttes til biloverfarsd, kan tages ud &f
drift i mere trafiksvage perioder. Ved feagefart
dene er det sdedes beregnet, a den skennede
stigning i godstrafikken fra 2,8 mill, tons i 1970
til godt 6,8 mill, tons ved &rhundredets udgang
sammen med en stigning i personbiltrafikken
fra 0,8 mill, til 1,1 mill, vil medfare en 25-
30 % foragelse i omkostningerne.

For den supplerende faagefart synes usikker-
heden i omkostningsberegningen a veae &
mere begramset sterrelsesorden. Dette gadder
navnlig de aternativer, hvori der indgdr kom-
binerede ve- og baneforbindelser, idet faage
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omkostningerne ved disse dternativer i ale
tilfedde er ret ringe i forhold til de samlede
omkostninger.

Med hensyn til de aternative faste forbindel-
ser er omkostningssiden i saalig grad bestemt
af renteniveauet og afskrivningstiden. Eksempel-
vis vil en forhgielse & rentesatsen fra 5 °/o til
69/o @ge en fast forbindelses &rlige omkostnin-
ger med henimod 20 /0. Trafikudviklingen er
derimod & veesentlig mindre betydning for
omkostningerne, idet kun et trafikomfang, der
adskiller sig afgerende fra det skennede, kan
give anledning til andring i det forudsatte an-
tal vognbaner eller jernbanespor. For en fast
forbinddse i K-M linien, skulle en sorflyve-
plads pa Satholm dog kunne medfere en aandret
vurdering i s henseende.

For indteggtssiden er trafikskennene & vee
sentlig betydning. Dette gadder navnlig gods-
trafikken, der efter de opdtillede sken vil ind-
bringe en stigende del af de totale indtagter.
For passagerbefordringen og personbiltrafik-
ken har afvigelser i den forventede udvikling
mindre betydning for totalindtaggterne. Det ma
dog for persontrafikken erindres, a den del, der
skennes a vage betinget & de specielle pris- og
afgiftsforhold, ikke er medregnet i prognoserne.
Vil denne trafik derimod i sterre eller mindre
omfang kunne bestd, vil dette sdvsagt kunne
pavirke kalkulationernes indtaggtsside sdvel ved
faggefart dene som ved nogle & de alternative
faste forbindelser.

Ved faggefart alene udger passager-, person-
bil- og bustrafikkens andel i de samlede ind-
tesgter omkring 35 9%/ i 1970 og mindre end
25 °/o ved drhundredets udgang. Ved de alter-
native faste forbindelser udger indtaggterne ved
personbil- og passagertrafikken en noget sterre
andel, nemlig 45-50 9/, ved periodens begyn-
delse og 3—40 °/o ved periodens slutning.

For godstrafikken vil indtsggterne udgere
mellem 50 og 75 % & totdindtagterne, -
haagig &, hvilket aternativ der betragtes. Der
e herved forudsat samme takster for bane- og
bilgods ved broaternativeme som nu geddende
pa faageruterne, dv.s. a der er regnet med
omkring dobbelt s hgje takster for bilgods som
for banegods. Pa dente omrade knytter usikker-
heden sig slledes béde til sdve prognosen for
den samlede godstrafikudvikling og til den
skagnnede fordeling fremover mellem bane- og
bilgods. Benyttes ens takster for bane- og bil-
gods, vil dette dt andet lige for de aternative
faste forbindelser betyde en nedgang i de be-
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regnede totalindtesgter pd 15-20%, hvilket
eksempelvis ved H—H vg -+ bane for perioden
1980-89 svarer til en nedgang i totalindtaeg-
terne fra omkring 11 til 0,9 milliard kr.

Hvorvidt det er redistisk at regne med en s&
dan indtagtsnedgang, afheenger imidlertid o,
hvor fdsom godstrafikken og her navnlig last-
bilernes godsbefordring er over for tekstem-
dringer.

Endvidere kan den faktiske udvikling i gods-
trafikken blive en anden end den forudsatte.
Bliver stigningen i godstrafikken 25 °/o starre
eller mindre end forudsat mellem 1970 og
1990, vil totalindtaegterne i 1990 dermed aa-
dres med 7-8 % ved aternativer med fagt for-
bindelse og med omkring 10 °/o ved faagefart
dene.

Den omstandighed, at aandrede forudssanin-
ger kan medfere sandringer i de for de enkelte
aternativer opdtillede kalkulationer, vil tillige
kunne pévirke forholdet mellem alternativerne
indbyrdes.

Overfarselsudgifter, der afviger fra de ved
beregningerne benyttede, vil sdedes pa grund af
forskelle i prisfalsomheden ikke pévirke bereg-
ningsresultatet for de forskellige alternativer i
samme grad. Lokaltrafikkens sterre folsomhed
over for takstendringer betyder eksempelvis, at
takster, der afviger fra de benyttede beregnede
gennemsnitstakster, i salig grad vil kunne p&
virke kalkulationen for forbindelser i K—M li-
nien. Dette betyder sandsynligvis, a den for en
indtaegtsbetragtning optimale takst for person-
biler er relativt lavere ved K-M linien end ved
H—H linien. Bortset fra ganske extreme afvige-
ser fra de benyttede takstforudssgninger menes
andringer med henblik pa indtesgtsmaksimering
dog ikke a kunne pavirke det driftsgkonomiske
beregningsresultat i en sddan grad, at aterna
tivernes rakkefage med hensyn til driftsgkono-
miske fordele forandres.

Yderligere m& tages i betragtning, a den
fremtidige omkostningsudvikling muligvis vil
kunne blive kraftigere for driftsomkostningerne
end med hensyn til omkostninger ved etablering
o de faste anlagy. En sidan forskel i omkost-
ningsudviklingen vil pavirke forholdet mellem
de dternative faste forbindelser, idet en sddan
udvikling vil vaze gungtigere for en nordlig
kombineret ve- og baneforbindelse end for an-
dre faste forbindelser, bl. a fordi driftsomkost-
ningerne ved den supplerende faagefart indgar
med et relativt begramset belgb ved en nordlig
kombineret forbindelse. En kraftigere udvikling



i drifts end i anlaagsomkostninger vil sdlvsagt
vage salig ugunstig for fargefart alene.

Med hensyn til renteniveauet vil en hgjere
rente og eventuelt tillige en kortere afskrivnings-
tid end forudsat @ge omkostningerne mest for
de faste forbindelser og selvsagt mest for de
dyreste anlegy. Afvigelser af begramset starrel-
sesorden i den benyttede rentesats og afskriv-
ningstid synes dog ikke pa afgerende méde at
kunne andre forholdet mellem de forskellige
alternativer.

De gennemferte undersggelser vedrgrende
det benyttede beregningsgrundlag synes siledes
at vise, a andringer inden for antagelige graan-
sr i de benyttede forudssaninger ikke aandrer
den rakkefalge, de forskellige aternativer ud
fra driftsgkonomiske betragtninger ma opstilles
i. Lignende aandringer i forudsagningerne synes
heller ikke at medfere andringer i det forhold,
a en kombineret fest forbindelse i H-H linien
vil blive rentabel og driftsskonomisk vaesent-
lig mere fordelagtig end faagefart. For de avri-
ge dternative faste forbindelser kan eandrede
forudsagninger derimod resultere i, a et accep-
tabelt driftsgkonomisk resultat ikke kan opnds
inden for den betragtede periodes farste artier.

3. Samfundsmaessge virkninger for
transporten

3.1. Trafikanternes kerselsomkostninger
3.1.1. Biltrafik.

De i foregdende afsnit gennemfaerte drifts-
gkonomiske kakulationer omfatter kun om-
kostninger og indtagter ved a betjene sdve
@resunds-trafikken. | disse kalkulationer er som
nea/nt st bort fra de omkostninger, der for bil-
trafikken er forbundet med kersdl pd den faste
forbindelse, og der er heller ikke taget hensyn
til fordee eler ulemper for trafikanterne som
fdge a de andringer i reseveene til og fra
overfartsstedet, som en fast forbindelse vil give
anledning til. Ved en vurdering af hvilket ater-
nativ. med fast forbindelse, der medferer de
laveste totalomkostninger, ma hensyn tages til
omkostningerne ved karsel pa den faste forbin-
delse samt omkostninger ved kersel til og fra
overfartsstedet.

Som udgangspunkt for disse sammenligninger
e benyttet aternativet med udelukkende ve-
forbindelse i K-M linien. Vedges vg i H-H
linien i stedet for, vil der for en dd trafik,
navnlig for trafik mellem Kgbenhavn og det
sydiige Skéne, ke en forlaangelse a rejseveen.

Trafikken til og fra andre dele af Sverige vil
derimod som hovedregel f& en kortere vejstraek-
ning at tilbagelaagge ved et dternativ med ve
i H-H linien.

De typiske forskelle i vejlangderne over syd-
lig, henholdsvis nordlig forbindelse er pa 50-80
km, jfr. nedenstdende oversigt.

Forskelle i vejlaangde over sydlig, henholdsvis
nordlig fast forbindelse over @resund.

Antal km
kortere
over
Udgangs- eller bestemmelsessted e
HH | KM
end | end
KM | HH
Kobenhavn-Malme - 76
» —Lund - 50
» —Kristianstad - 16
» —Helsingborg 52 -
» ~Halland 54 -
» —steder nord for Skine/ 47 N
Halland
Kontinentet—Malmg - 82
» —Halland 48 -
» —steder nord for Skine/ 40 -
Halland
Nordsjelland-steder nord for Skine/ 107 -

Halland

Ved de gennemferte beregninger er aene
foretaget sammenligninger mellem aternativer
med en nordlig dler sydlig fast forbindelse og
sdedes ikke mellem fast forbindelse og faarge-
fart alene. Ved opgarelsen af kerselsomkostnin-
gerne er omkostningen for personbilkerden an-
st til 33 @re pr. personbilkilometer, hvoraf ca
en fjerdedd er opfattet som persontidomkost-
ning. For lastbilkersel er regnet med 16 are pr.
tonkilometer lasthilgods. Afgifter pa keretgi og
pa bramndstof er ikke medregnet.

For den personhbiltrafik, der skannes a ville
krydse Sundet ved begge alternative faste forbin-
delser, kan forskellen mellem fast forbindelse i
K-M linien og i H-H linien dges a svare til
forskellen i trafikanternes kearselsomkostninger.

For den nye personbiltrafik, der yderligere
kommer til ved det ene — det for trafikanterne
korteste - dlternativ, kan en tilsvarende sam-
menligning ikke foretages. Denne mertrafik ma
dog siges at reprassentere en veadi, der ma til-
lages det aternativ, der giver starst trafik. Her
e denne mertrafik tillagt en vaadi, svarende
til halvdelen a den stigning i de samlede kar-
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Sammenligning mellem fast forbindelse mod syd ved K-M og mod nord ved H—H.

med afgiftsopkravning

Vejforbindelse I Vejforbindelse

uden afgiftsopkraevning

\ 1970-79 [ 1980-89 1 1990-99 | 1970-79 | 1980-89 1 1990-99

ST, ' | ) 7S

Fordel ved H-H fremfor K-M for trafik, der

fremkommer ved begge altsrnativer

Personbiltrafik 88 110 129 105 133 156

Lastbiltrafik 38 59 76 51 77 100

Tilsammen 126 169 205 156 210 256
Fordel ved K-M fremfor H-H ved trafik

herudover 61 76 89 236 295 346
Nettofordel ved H-H 65 93 116 - - -

= - 80 85

= - K-M -

90

selsomkostninger, der ville veae forbundet med
a benytte den lamgere vej, jfr. bilag 7.7.

For lasthiltrafikken er skelnet mellem kort-
og langdistancetrafik. Sammenligninger mellem
|asthiltrafikkens karselsomkostninger er derefter
blevet begramset til langdistancetrafikken, der
skannes a komme til a udgere ca 75 °/o &
den totale lasthiltrafik ov2r Sundet. For denne
trafik e forudsat en fordeling medlem ud-
gangs- og bestemmelsesomrade omtrent som for
personbiltrafikken over lange afstande ved
feggefat dene. Det ma lier erindres, a gods-
trafikken er skennet a blive a nesten samme
omfang ved ale de betragtede aternativer med
fast veforbindelse.

| ovengtdende tabel er anfart resultatet of
disse beregninger, idet trafikanternes fordel ved
én linie fremfor en anden er udtrykt i mill. kr.

For den trafik, der ventes a ville krydse
Sundet, uanset hvilken fast forbindelse der

etableres, herunder starstedelen af fjerntrafik-
ken, vil der ud fra denne beregning & tra
fikanternes totale karselsomkostninger vage
starst fordel ved en veiforbindelse i H-H linien,
idet karselsomkostningerne her vil veae mindre
end ved en fast sydlig vejforbindelse, medens
der for den nytilkomne trafik, navnlig lokaltra-
fik, vil vege starst fordel ved en fast sydlig for-
bindelse.

Ved afgiftsbelagt fast forbindelse opnds en
samlet nettofordel ved H-H linien. Ved en d-
giftsfri fast forbi ndelse opnds, derimod en netto-
fordel ved en sydlig fast forbindelse, hvilket
har sin &sag i, at afgiftsfrined i ganske saalig
grad pévirker lokaltrafikkens omfang.

Foretages sasmmenligning mellem kombinere-
de vg- og baneforbindelser, ages fordelen ved
H-H linien. Nettofordelen ved H-H linien er
sdedes for en afgiftsbelagt forbindelse beregnet
til a blive omkring 50 0/y starre end ved ve

Sammenligning mellem sydlig, henholdsvis nordlig vejforbindelse over for sdvel sydlig
som nordlig vejforbindelse, inklusive nordlig bane.

1970-79 ‘ 1980-89 | 1990-99 | 1970-79 ' 1980-89 ‘ 1990-99

‘ Vejforbindelse

| med afgiftsopkravning
|
\
|

Vejforbindelse
uden afgiftsopkrevning

Mill. kr.
Fordel ved H-H vej og K-M vej over for
K-M vej 169 211 255 254 331 396
Fordel ved H-H vej og K-M vej over for
H-H vej 97 118 140 487
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adlene, medens nettofordelen ved K-M linien
ved afgiftsfrihed bliver ca 25 9/, mindre.

Lasninger med to faste forbindelser er selv-
sagt for dle trafikantgrupperne vassentlig mere
fordelagtige end Igsninger med kun én fast for-
bindelse.

Fordelene ved to faste forbindelser i stedet
for én forbindelse enten i H-H eler K-M
linien er udtrykt i mill. kr. i foranstdende tabel.

Det understreges, at de gennemfarte bereg-
ninger er foretaget pa grundlag af usikre sken
over trafikomfanget. Usikkerheden vedrgrer dels
skagnnene over det samlede fremtidige trafik-
omfang, dels vurderingen af trafikkens forde-
ling efter udgangs: og bestemmelsesomréde,
hvilken usikkerhed i saglig grad vedrarer last-
biltrafikken. De beregnede karsel somkostninger
giver dog en antydning &, i hvilket omfang
trafikanternes  kerselsomkostninger kan have
betydning for velget af liniefaring.

3.1.2. Jernbanetrafik.

Ved etablering & en fast jernbaneforbindelse
vil jernbanetrafikken blive henlagt hertil. Der-
ved vil der opsté visse forandringer i jernbane-
transporten. En sammenligning i denne hen-
seende mellem jernbaneforbindelse i K-M i-
nien og H-H linien resulterer i et noget mindre
transportarbejde ved en forbindelse i H-H
linien. Forskellen er dog ringe og vil udgifts-
massigt ikke overstige 7 mill. kr. pr. tidrs
periode.

3.2. @vrige virkninger for transporten
3.2.1. Almene trafikale virkninger.

De trafikale virkninger efter dbningen af en
fast forbindelse over @resund viser sig fremfor
at i en springvis forggelse i personbiltrafikken.
Denne pludsdige tilvekst hidrgrer dels fra
overgang til bil fra anden befordringsmade,
dels fra tilkomsten af helt nye trafikantgrupper.

For den hidtidige trafik betyder overgangen
fra faagefart til fast forbindelse en rakke for-
dele, sasom kortere rejsetid, sterre rejsebekvem-
melighed, bortfald af ventetider og uafhaangig-
hed a faageafgange. Togrejsende undgdr be-
svaalig omstigning mellem fsage og tog, og
tidskraavende rangering af banevogne vil blive
af mindre omfang.

Forggelsen i trafikken over Sundet bergrer
dels de ruter, der mister trafik, dels den totale

trafik til og fra og i @resundsomrédet. Over-
gangen fra feagedrift til fast forbinddse vil
yderligere pévirke trafikkens fordeling pa for-
skellige trafikmidler, bl. a forholdet melem
tog- og hiltrafik. Disse virkningers omfang er
sdlvsagt afhaangigt af om og i bekradtende fald,
hvor store afgifter der opkraeves.

3.2.2. Fagge- og skibsruter.

Abningen af en fast forbindelse vil medfgre
vasentlige begramsninger i dler nedlaggning af
tog- og bilfexgetrafikken over @resund, jfr.
kap. 6. Faggepersonae og anden arbejdskraft
vil herved frigares, og kajomrdder vil kunne
dtilles til radighed for andre formal.

Med hensyn til badtrafik udelukkende til pas-
sagerbefordring vil en fast forbindelse med-
fare begramsninger, men det kan dog ikke ude-
lukkes, at der pa nogle tilbagevaarende ruter vil
vage behov for udvidelser efter bortfald af fea-
getrafikken.

Som naavnt i det foregdende er der st bort
fra denne béadtrafik. Den e for en stor de
betinget af ssalige afgifts og prisforhold, og
det kan ventes, at trafikgrundlaget vil blive for-
ringet for disse ruter, sifremt prisforskellene
ud jeernes, dler ved yderligere begramsninger i
adgangen til sadg af kattefri varer.

Den passagertrafik over @resund, som ikke
vedger den faste forbindelse, forudssdtes hen-
vist bl. a til den tilbagevagende feagefart. |
den sydliige de af Sundet vil formentlig nogen
badtrafik blive ngdvendig til erstatning for den
feagetrafik, der vil falde bort. | H-H linien
vil den rent lokae trafik mellem Helsinger og
Helsingborg blive af relativt ringe omfang, hvis
der ses bort fra indkabsrejser. Det er dog sand-
synligt, a en vis badtrafik ma etableres efter
anlagg af en kombineret forbindelse i H-H
ruten.

Omfanget a badtrafik over @resund efter
dbning af en fagt forbindelse vil dog naturligvis
i hgj grad bero pa, i hvilken udstraskning pris-
forskellene og det skattefri salg pa badene vil
forekomme. Hvis de nuvegende forhold i den-
ne henseende vil blive uandrede og give an-
ledning til indsadtelse af yderligere bade for
persontrafikken, vil den i foregdende afsnit be-
regnede udgiftsnedgang for skibstrafikken over
@resund efter dbning a en fagt forbindelse
formentlig vaae overvurderet.

Faageruterne uden for @resundsomrédet vil
ogsa blive pavirket a en fast forbindelse.
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For Geteborg-Freclerikshavn ruten gadder, at
vejtransporter mellem Ggteborg og til eksempel
Hamborg opnér en tidsmaessig fordd pd om-
kring 1 time ved a vadge vgen over en Jre-
sunds-forbindelse og en fuldt udbygget Fugle-
flugtdinie fremfor veen over Frederikshavn.
For trafik over f. eks. ruterne melem Hirts-
has—Fredarikshavn og Sydnorge opnds der
ikke tidsmessige fordele ved a vadge vgen
over en fas @resundsforbindelse. Vejforbin-
delsernes kvalitet ad de to rejseruter og tids
intervallerne mellem faargeafgange, samt feage-
og brotekster og adgang til keb & afgiftsfri var
rer m.m. kan blive afgerende ved valget of rejse-
rute til eler fra Vestsverige og @stnorge. De
langere faargeruter har dog fordele, navnlig for
lastbiltrafikken, idet der her er mulighed for
hvile under overfarten. Det: anses for sandsyn-
ligt, at ruterne mellem Frederikshavn og Gete-
borg og mellem Nordjylland og Sydnorge vil
kunne opretholdes efter dbning af en fast for-
bindelse over @resund. Etablering af en Store-
badtsbro vil nagpe i betycende omfang med-
fere andringer heri, jfr. bilag 7.6.

Derimod ma det anses for tvivisomt, om de
avrige ruter mellem Sverige og Jylland kan op-
retholdes. De vil Slledes ikke rejsetidsmassigt
kunne konkurrere med en fast @resunds-forbin-
delse samtidig med, at der pa disse ruter fortsat
ma paregnes et staakt begramset anta ture i
dagnet.

Det er i gvrigt forudsat, a en fast jernbane-
forbindelse over @resund vil medfare overflyt-
ning a en dd a Treleborg—Sasxitz rutens
trafik til ruten over @resund og Fugleflugts
linien. Den godsmamgde, der sdedes ventes at
ville blive overflyttet, er for 1970erne skannet a
ville svare til overfarselskapeciteten for en faa-
ge a den nu benyttede sterre type pa Trelle-
borg-Sassnitz ruten.

Den direkte passagertrafik med skib mellem
Sydsverige og Bornholm vil antagelig blive vae
sentligt foreget, idet flere trafikanter mellem
Kabenhavn og Bornholm vil vadge vegen over
en fast @resunds-forbindelse gennem Sydskane.
Denne omlagning og den hermed opnaede vee
sentlige rejsetidsforkortelse kan navnlig ved en
fast forbindelse i K-M linien antages at fare
til en betydelig foragelse i den samlede trafik
pa Bornholm.

3.2.3. Jernbaner.

Jernbanetrafikken, som ved fortsat feage
drift fordeles pa H-H og K-M ruterne, vil ved
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fast jernbaneforbindelse udelukkende fares over
denne. Koncentrationen & jernbanetrafikken
over @resund sammen med deri forudsatte over-
flytning fra Trelleborg-Sassnitz ruten medfarer
en gget belastning af visse jernbaneaniagy i til-
slutning til den faste forbindelse.

P4 dansk side kan godstrafikken gennem
Danmark og anden langdistancetrafik lettere
betjenes ved en fast forbindelse i H-H linien
end ved K-M linien, idet trafik over en H-H
linie ledes ad den ydre godsbane over Viger-
slev-Hellerup og videre ad den dobbeltsporede
kystbane, hvis kapacitet: ved den projekterede
udbygning af bloksystemet vil blive foreget. Pa
forgreningsstationen Hellerup forekommer dle-
rede nu visse vanskeligheder med at holde gods-
trafikken ad ydre godshbane adskilt fra stationens
intensive Stogdtrafik. Disse vanskeligheder kan
elimineres ved anlagg af et projekteret og i avrigt
dlerede nu enskeligt godstogsspor Helerup—
Charlottenlund.

Over en K—M linie ma trafikken ledes via
Kgbenhavns godsbanegard.

Over H-H linien vil godstrafikken kunne be-
fordres i gennemkarende tog Helsingborg-
Store Badt eller Radby, eventuelt med afkobling,
henholdsvis tilkobling, a vogne til og fra Ke
benhavn pa Ngrrebro godsbanegard (Lersgen).
En forbindelse i K—M linien kraaver rebrous-
sement og maskinskifte ved Kabenhavns gods-
banegard.

Persontrafikken md, hvad enten den faste
forbindelse laggges i H-H linien dler i K-M
linien, ledes over Kebenhavns, hovedbanegard.
Ogsa for denne trafik gadder, a gennemgaende
tog over K-M linien ska rebroussere, medens
disse tog over H-H linien kan fortsadte direkte.
Rebroussement pa Kabenhavns hovedbanegard
vil medfare en i driftsmaessig henseende meget
betamkelig foraget belastning af perronsporene,
som vil kunne undgas, sdfremt togene kan feres
igennem med kortest muligt ophold p& hoved-
banegarden.

En fagt forbindelsee i K-M linien vil for
persontrafikken med bane mellem Kgbenhavn
og Mamg betyde en tidsgevinst pa ca 2 timer
i forhold til feargedrift. Ved en forbindelse i
H-H linien kan tidsgevinsten ansadtes til ca 1
time for trafik mellem Kgbenhavn og Helsing-
borg.

Rejsetiden for jernbanepassagerer mellem Kg-
benhavn og Stockholm vil blive nogenlunde ens,
uanset om togene fares over K-M eler H-H
linien. For rgjsende mellem Kgbenhavn og



Odlo vil resetiden blive henimod 1 time kortere
over en fast forbindelse via H—H end via K—M.

For den overvejende del af persontransittra
fikken vil det vaae mest fordelagtigt med en fast
forbindelse i H-H linien, uanset at Mamg og
Sydskéne ikke derved direkte vil fa forbindelse
med Kgbenhavn og Kontinentet via Danmark.

P4 svensk side vil med fast jernbaneforbin-
delse i H-H ruten en vis udbygning af kapaci-
teten pa en del af den nu enkeltsporede linie
Héassleholm-Helsingborg blive nedvendig tid-
ligere, end hvis der ikke bliver etableret fast
jernbaneforbindelse. Med fast jernbaneforbin-
ddse i K-M linien mindskes behovet for en
s&dan udbygning.

Stogdarafik mellem Kgbenhavn og Malmg
vil ikke kunne blive rentabel med den efter de
benyttede prognoser forventede trafik. Skulle
trafikken imidlertid blive vasentlig starre end
forudsat efter prognoserne, vil en S-togsforbin-
delse dog kunne blive Ignnende eventuelt som
dternativ til en udvidelse af velbanen ud over
4 spor. Etablering af en storlufthavn pa Salt-
holm vil bl. a kunne medvirke hertil.

3.24. Vee og gader.

Virkningerne for vele og gader af en fast for-
bindelse er begramset til den mertrafik, der fal-
ger a den faste forbindelses etablering. Ved
faggefart dene skannes slledes, a personbil-
trafikken over @resund fordobles mellem 1960
og 1980, svarende til i at omkring 1 mill, per-
sonbiler i 1980. Ved en afgiftsbelagt, fast syd-
lig forbindelse péaregnes en biltrafik pad om-
kring 2,2 mill, personbiler i 1980 og ved en
nordlig fast forbindelse omkring 16 mill,
personbiler, svarende til en mertrafik pd hen-
holdsvis 12 og 0,6 mill, personbiler. Mer-
trafikken pr. julidegn skulle herved kunne
andas til mellem 6000 og 7000 personbiler
ved en sydlig forbindelse og melem 3000
0og 4000 ved en nordlig fast forbindelse. Den
totale hiltrafik i gennemsnit pr. julidegn skulle
hermed i 1980 kunne ventes at blive omkring
12 000 personbiler ved en sydlig fast forbindelse
og omkring 9 000 personbiler ved en nordlig
fast forbindelse. Den totale degntrafik pa samt-
lige starre indfaldsveje ved Kgbenhavn forven-
tes samtidig a nd op pa i gennemsnit over
200 000 hiler pr. julidegn og ved Mamg til
henimod 100 000 biler. Den maksmae degn-
trafik pa sdve en fast forbindelse som pa ind-
faldsvejene vil blive vaesentlig starre.
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Virkningerne for venettet vil dog veae stagkt
aftegende med stigende afstand fra den faste
forbindelse, og det ma antages, at den ekstra-
udbygning a vejnettet, som en fast forbindelse
kan give anledning til, vil vaae af begramset
omfang. Det kan dog ikke udelukkes, at til-
vakgen i omrédets vetrafik kan fremskynde
eller begrunde kapacitetsudvidelser pa vigtigere
vestrakninger.

Den naatrafik, en @resunds-forbindelse vil
medfare i Kgbenhavn, vil kunne fa nogen
virkning for trafikken pa det alerede hardt
belastede gadenet dér og pé parkeringsforhol de-
ne i byerne neamest den faste forbindelse,
navnlig Kgbenhavn og Mame.

For Kgbenhavns vedkommende er det van-
skeligt at skenne over, hvor stor en del af den
forggede trafik over Sundet som netop vil have
arinde | Kgbenhavns city og endnu mere, i
hvilket omfang det sker samtidig med de for
den avrige citytrafik gaddende spidshelastnings-
tider. Sdv om en veessentlig del & trafikken
over en fast forbindelse i K-M linien skulle
have mal i sdve city, vil der nagppe blive tale
om merbelastning af de fra Amager forudsete
forbindelser p& over 5-10 ¢/,. Parkeringsbeho-
vet skennes pa tilsvarende méde at ville vokse
noget mindre. For aftentrafikken til Kagben-
havns forlystelsediv er der i almindelighed efter
kl. 17 ret rigelig parkeringsplads i city. Van-
skelighederne i aftentimerne i de udpramede
forlystelseskvarterer omkring Tivoli m. m. vil
utvivisomt vokse. Dette problem bear dog kunne
leses, eventuelt ved anlegg af parkeringshuse i
city eler ved etablering af parkeringsfacilite-
ter pA Amager i forbindelse med Kkollektiv per-
sontransport til centrum. Sadanne foranstaltnin-
ger vil formentlig ogsi med fordel kunne ivaak-
sates med henblik pd en dd af dagtrafikken
til city fra en fast @resunds-forbindelse.

Lignende virkninger om end af mindre ster-
relsesorden ma péregnes i Mamg samt i nogen
grad i andre @resundsbyer.

For en bro i H—H linien vil de omhandlede
problemer blive af mere begreanset omfang.

Den ekdtra belastning, som en @resunds-for-
bindelse, specidt i den sydlige linie, kan taankes
at betyde for trafikapparatet i Kgbenhavns cen-
trale bydele, ma i evrigt ses i forbindelse med
den kebenhavnske trafiksituation i amindelig-
hed. Byens vaks og den stigende trafik vil gan-
ke uanset en fadt @resunds-forbindelse med-
fare ikke dene omfattende foranstaltninger for
veg- og tunnelbanetrafik til centrum, men
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ogsa strukturelle andringer i byens opbygning,
sdedes a der skabes centrer uden for det nu-
vagende cityomrdde, som i sterre eller mindre
omfang kan overtage eller aflaste de nuvegende
cityfunktioner. Sdv om en @resunds-forbindelse
i den sydlige linie vel kan temnkes a @ve nogen
indflydelse pa udformningen af visse trafiklinier
m.v., evt. pa tidspunktet for disses udbygning,
ma det dog formodes, a de vanskeligheder,
om en Presunds-forbindelse vil reise, kun bli-
ver af relativ underordnet betydning i det sam-
lede kebenhavnske trafikproblem.

3.2.5. Havne og skibsfart.

Fargetrafikken udger en stor og i flere til-
fadde dominerende del a havnetrafikken i
omradets havne bortsst fra Kebenhavn og
Mame. Faagerne tegner sig sdedes for om-
kring halvdelen af den totale godsmaagde via
Helsingborg havn. | Tuborg, Kastrup og Drager
havne er bilfsargetrafikken helt dominerende.

Ud over bortfald af eller nedgang i tog- og
bilfargetrafikken vil en fast forbindelse kunne
medfagre en omfordeling mellem havnene af
den egentlige skibgtrafik. | ferste omgang vil
formentlig den egentlige liniefart i fjerntra
fikken blive bergrt. Sdedes vil en fast forbin-
delse sandsynligvis fare til nogen koncentration
af skibsfarten pd de sterste og bedst udrustede
havne. Denne overflytning vil navnlig gedde
gods, som ma transporteres over land i tilslut-
ning til badtransporten, uanset hvilken havn
der anigbes. Gods til cg fra industrier eler
lagre ved kg kan, bortset fra mindre mamng-
der, fortsat begrunde trafik pd vedkommende
havn for at undgd omlastning. Det er dog taan-
keligt, at ogsa anbringeken af lagre i visse til-
fedde pa langere gt vil kunne pavirkes & en
fag forbindelse.

Om den naevnte tendens til koncentration
med hensyn til sefarten vil gare sg gaddende
med forskellig styrke ved forskellig beliggenhed
for den faste forbindelse, beror bl. a pa god-
sts oprindelsess og bestemmelsessted | for-
hold til @resundshavnene. Da en fast forbin-
delse har sn stearste betydning for de kortere
landtransporter, ma det antages, a en fast for-
bindelse i K-M linien vil fa en noget starre
koncentrationsvirkning end en forbindelse i
H-H linien.

SHv om en fas forbindese sandsynligvis
medfarer en overflytning af setransporter til de
Sterste havne, er det vanskdigt at bedgmme den
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fulde virkning for havnetrafikken i hver enkelt
havn.

3.2.6. Luftfart.

En aget befolknings- og produktionsmaessig
koncentration i hele det svensk-danske Ore-
sundsomrade vil akcentuere behovet for at be-
vare og udby ggc en stor Iufthavn i omrédet til
betjening af hele dler den atovervgende de
a omradets Iufttrafik pa fijernlinierne.  Et
effektivt og veludbygget net af tilkerselsvege
for biltrafik og regelmaessige kollektive trafik-
forbindelser til en sidan storlufthavn for hele
omradet vil yderligere muliggere en rationel
udnyttelse o et sddant anlagy. For den lokale
luftfart vil den umiddelbare virkning kunne bli-
ve en stagkt begramsat trafik. En sydlig linie
vil styrke mulighederne for én storlufthavn,
som kan betjene bade Storkegbenhavn og det
sydligste Sverige.

4. @vrige samfundsmeessige virkninger

4.1. Indledning

Den hidtidige trafik over @resund har veaet
pavirket af andre faktorer end trafikken me-
lem landsdele inden for samme land, farst og
fremmest de gaddende regler for vareudveks
ling og regsesamkvem over gramsen, men ogsa
forhold som forskelligheder i prisniveau kan
spille ind. Endvidere medferer forskelle med
hensyn til administrative forhold, familiefor-
hold m.m., at behovet for kontakter og dermed
rejsebehovet e mindre end inden for samme
land.

Handelen og kontakterne i gvrigt har yder-
ligerei lang tid veaet pregget af restriktioner af
forskellig art pa det ekonomiske omréde. Under
den anden verdenskrig var persontrafikken end-
videre praktisk taget ophert og handelen be-
granset.  Efter krigen har de skandinaviske
graansers betydning imidlertid gjort sg mindre
gaddende, og den europadske integration kan
pa langere sigt medfere yderligere bortfald af
de skranker for det gkonomiske samkvem, som
endnu bestér.

Det e nagppe muligt at foretage nogen
ngjere beregning &, hvor stagkt disse forhold
vil kunne gere sig gaddende i @resunds-trafik-
ken. Det ma imidlertid péregnes, at virkninger-
ne farst vil vise sig fuldt ud efter en langere
periode. En staak udvikling i den her antydede
retning ken medfare, a trafikken over Sundet



Antal indbyggere inden for 1-times og 2-timers isokronerne.

——

Vej K-M

| Fargedrift ‘ Vej K-M ‘ Vej H-H 6g HH

Udgangspunkt Kobenhavn:

1-times isokron - 325 000 125 000 450 000

2-timers isokron 530 000 800 000 715 000 880 000
Udganspunkt Malmo:

1-times isokron - 1350 000 30 000 1380 000

2-timers isokron 1450 000 1900 000 1 500 000 1900 000
Udgangspunkt Helsingborg:

1-times isokron 50 000 50 000 1 400 000 1 400 000

2-timers isokron 1770 000

vil vokse mere end forudset i de opstillede prog-
noser. En fast forbindelse vil kunne fremskynde
denne udvikling.

Gennem en fast forbindelse vil det omréde,
som ligger inden for den normalt anvendte ra-
dius for befolkningens rejser, udvides. For re-
kreations- og andre fritidsrejser f&r denne tra-
fikforbedring stor betydning. Disse lokale virk-
ninger vil formentlig ogsd gere sig gaddende
inden for arbejdsmarkedet. For naaingdlivet vil
en fast forbindese forbedre mulighederne for
en hgjere grad af specidisering og stordrift.

De samfundsmasssige virkninger begrasnses
ikke til de ovenfor naavnte forhold, men spaa-
der over dle grene a samfunddivet i starre
eller mindre grad. De enkelte faktorer heri er
vanskedlige at vurdere og er i sdste ingtans &-
hagige &, hvilken veadi man tillaggger de
neamere kontakter mellem farst og fremmest
Sadland og Skéne, men ogsd mellem Danmark
og Sverige som helhed.

| den fdgende naamere behandling & en
fast forbindelses betydning for udviklingen
forst og fremmest i @resundsomradet er for-
sagt en vurdering a den betydning, valget o
aternativ kan teakes at have. | denne vurde-
ring indgdr tillige overveielser vedrerende en
Igsning med béde nordlig og sydlig fast for-
bindelse.

4.2. Oplandsomréadernes udvidelse

Det ventes, a henimod en fjerdedel af Sve-
riges og Danmarks samlede folkemaagde vil
vage bosat inden for @resundsregionen ved &-
hundredets slutning. En fast forbindelse kan
ventes at gge aktiviteten inden for omradet og

1535000

1535 000 1770000

dermed fare til en yderligere befolkningskon-
centration, navnlig pa grund af en @get udvik-
ling inden for industri og engroshandel.

Et udgangspunkt for en bedemmese o de
umiddelbare forandringer i oplandsomréderne
fas ved hjzlp of dei kap. 6 beskrevne isokron-
kort. Som eksempel kan naavnes, a 2-timers iso-
kronen for bilrejser med udgangspunkt i Kaben-
havn, som nu ligger i naaheden af Trelleborg,
Edov og Angelholm, vil flyttes ved en fast for-
bindelse i K - M linien frem til Hasdeholm og
Laholm samt omrddet ved Kristianstad. Den
nye ltimes isokron vil dermed komme til at
falge den hidtidige 2-timers isokron. Antallet
af beboere inden for 2-timers isokronen pa den
svenske side af Dresund for rejser fra Kaben-
havn vil dermed ages med 50 % eller med ca
270 000 personer. Ved en Igsning med to faste
forbindelser, en nordlig og en sydlig, vil nsa/n-
te virkninger blive starre.

Antallet af indbyggere i henholdsvis Sverige
og Danmark inden for de beskrevne isokroner
fremg& a ovenstdende tabel.

4.3. Industrien

For industriens vedkommende kan etablering
a en fast forbindelse bevirke forandringer,
bl. a for industriernes forsyning med révarer
og halvfabrikata, endvidere for afsagningen af
ferdigprodukter, for arbejdskraftforsyningen
samt for den heraf afhaangige lokalisering af de
forskellige industrier.

| amindelighed kan siges, at en fast forbin-
delse vil aktivere industrivirksomheden inden
for @resundsregionen, uanset hvilken liniefg-
ring den faste forbindelse fér.

For den danske industri er det antagelig kun
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den del, der er beliggende i @resundsregionen,
som kan teakes at blive direkte bergrt af en
fast forbindelse over Sundet. Denne del, der be-
skadtiger omkring 200 000 personer, udger
imidlertid omkring halvdelen af Danmarks to-
tale industri. Hovedparten af industrien er i det
danske @resundsomréde beliggende i selve K-
havn og naameste omegn, og det ma forventes,
a nye industriomréder under ale omstendig-
heder fortrinsvis vil blive placeret syd og vest
for byen. En nordlig forbindelse vil dog kunne
fare til nogen industriel udvikling ogsa i den
nordlige del a det danske @resundsomrade,
hvilket kan gere det vanskeligere at gennemfare
en ud fra egnsplanmasssige hensyn begrundet
begramsning i industriudviklingen i dette om-
réde.

Den svenske industri er hovedsagelig belig-
gende i de mellemste og nordlige dele af landet
og kun for en mindre dels vedkommende i det
sydligste Sverige. Det samlede industripersonel
i Sverige udgjorde i 195S' omkring 880 000 per-
soner, hvoraf 106 000 eller ca 129/yi Skane.
For industrien sorn helhed vil derfor vaget &
dternativ ikke veae o vassentlig betydning,
slv om der ikke kan ss bort fra, a forbindel-
sn i H - H linien for stersteparten giver den
korteste rejseve til Kontinentet. De i Skéne be-
liggende industrier er saalig koncentreret i Mal-
mgomradet, medens koncentrationen i Helsing-
borgomrédet er mindre accentueret. Ydermere
er den gjeblikkelige og forventede fremtidige
industrielle udvikling i Mamg - Lund omradet
kraftigere end i Helsingborgomradet, hvilken
udvikling en fast forbindese i K - M linien
kan forvente a forege yderligere. En fagt for-
bindelse i H - H linien vil derimod kunne med-
virke til at deampe koncentrationen i Malmg-
Lund omradet samt til en spredning mod nord
af den industrielle udvikling i den svenske @re-
sundsregion. For den industrielle udvikling og
industriens placering pa den svenske side vil
valget o aternativ slledes vaae af betydning.

Sifremt en fast forbanddse vil f4 en mere
veesentlig betydning for den gadlandske og
skanske industris indbyrdes kontakter og ud-
vekding a halvfabrikata, ma en forbindelse i
den sydlige linie antages at f& en kraftigere virk-
ning end en nordlig.

For industrierne bade i Skéne og p& Sadland
vil en fagt forbindelse Jette distributionsmulig-
hederne til omréderne pa den anden side &
Sundet, farst og fremmest ved, a en hurtig be-
tiening a kunderne med lasthil bliver mulig.
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Forbindelsen kan derfor medvirke til, at fabrik-
kerne pa begge sider af Sundet vil fa et udvidet
lokalmarked og en hgjere grad af speciaisering.

Et udvidet arbgdsmarked er endvidere &f
betydning for industrien. En nordlig fast for-
bindelse over @resund vil utvivisomt pa grund
a den korte afstand give ggede muligheder for
trafik mellem bolig og arbejdssted over Sundet.
Denne mulighed foreligger dog alerede mellem
Helsingborg og Helsinger gennem den inten-
sive bad- og faagetrafik.

En fast forbindelse i K - M linien kan i den-
ne henseende fa noget sterre betydning end en
nordlige forbindelse. Nogen udvekding & ar-
bejdskraft vil sdedes formentlig kunne ske mel-
lem Amager pa den danske side, hvor der fin-
des betydelig industriel virksomhed, herunder
bl. a vegkstederne i Kastrup lufthavn, og pa
den svenske sde Mamg med omegn. Afstanden
mellem Kgbenhavns centrum og Mamg over
en fagt forbindelse er dog s3 or, a der vel
nagpe kan blive tale om bolig-arbejdssted rej-
s i sterre omfang. Det kan imidlertid ikke an-
s for usandsynligt, at speciaister & forskellig
art er villige til a sage arbejde pd den anden
Sde & Sundet.

4.4, Handelen

For engros-handelen vil forbedring af for-
bindelsen over Sundet forbedre betingelserne for
fordeling af varer pa den anden side Sundet, s&
ledes a der kan blive tale om en aget konkur-
rence, som eventuelt kan medfare en sterre spe-
cialisering. Dette kan endvidere bidrage til, at
varer kan importeres til én af omrédets havne
og fordeles derfra

Det er nappe sandsynligt, at en fast forbin-
delse i starre udstrakning vil pavirke detailhan-
delen. Sifremt vaessentlige forskelle i prisniveau-
et for visse varegrupper opretholdes, vil en fast
forbindelse dog @ge mulighederne for, at disse
prisforskelle udnyttes i hgjere grad end tidli-
gere.

En sadan udvikling inden for engros- og de-
tailhandelen kan medvirke til en billiggerelse
og mulighed for sterre udvalg for forbrugerne.

De her forudsete virkninger ma formodes at
blive starst ved en sydlig fast forbindelse. Virk-
ningerne er imidlertid stagkt afhaangige o,
hvilke takster der opkraeves.

45. Landbrug, gartneri og skavbrug
Landbruget i Skéne og pa Sjadland produce-
rer stort st varer & samme karakter. Det er



sandsynligt, a en forsyning a Storkegbenhavn
i det lange Igb ikke fuldt ud vil kunne dakkes
fra §adland og Lolland-Falster. PA den anden
side vil en Storebadtsbro udvide forsynings
mulighederne vestfra. En fast forbindelse over
@resund vil dog kunne gge mulighederne for
transport over Sundet af landbrugs- og gartneri-
produkter, og der kan maske blive tale om ud-
vekding af speciaprodukter til levnedsmiddel-
industrien p& begge sider af Sundet.

Leverancerne a svensk tradast til Danmark
foregar over langere afstande, og en forbedring
af transportforholdene ved etablering & en fast
forbindelse vil derfor vagre & relativ mindre be-
tydning for disse transporter.

4.6. Rekreationdivet m. v.

En fast forbindelse vil age antallet a mal
for fritidsrejser. Det ma dog antages, at en fest
forbindelse i hgjere grad resulterer i andrede
rejsemdl end i et foraget antal fritidsregjser. Den
kortere rejsetid @gar mulighederne for, at be-
boerne i den danske del af Qresundsregionen
kan udnytte de sterre friaredler, der er til rédig-
hed i det sydlige Sverige og pa strakninger af
den svenske vestkyst. Samtidig ma det ventes,
a forlystelsedivet i Kgbenhavns centrum vil
tiltrakke et starre svensk publikum. | sidd-
naa/mte henseende vil den sydlige forbindelse
vage & starst betydning, medens en nordlig for-
bindelse antagelig i hgjere grad vil give anled-
ning til, a danske tager sommerophold i
Sverige.

4.7. Egnsudviklingen

En fast forbindelses betydning for den frem-
tidige bebyggelsesudvikling og egnsplanlasgning
i @resundsregionen vedrgrer dels spergsmdet
om, i hvilket omfang forbindelsens etablering,
og specidt placeringen af en sadan, vil pavirke
den fremtidige lokalisering a erhvervs- og bo-
lighebygoelse, dels spergsmdlet om, hvorvidt
den forudsatte udvikling pa disse omrader vil
virke afgarende ind pa valget af alternativ.

Egnsplanlaggningen for det storkabenhavnske
omréde er under overvegiese, slledes a der ikke
foreligger en endelig udarbejdet plan. Pa grund-
lag & de igangvagende overvgedser synes der
dog at vage grund for at antage, at der ikke i
det egentlige Nordsjadland regnes med en stagrk
byudvikling og i hvert fald ikke tilsigtes nogen
vasentlig industriel udvikling. | Nordsjadland

vil der utvivisomt, uanset om der kommer en
fast forbindelse i H-H linien eler g, blive
placeret s3 megen bolig- og sommerhusbebyg-
gdse, som myndighederne vil kunne godkende
under hensyn til omréadets saalige landskabelige
vegdier. En nordlig fast forbindedlse sammen
med en eventuel staakere industriel udvikling i
Helsingborgomradet vil dog kunne gere det
vanskeligere at hindre en relativ stagk udvikling
0gsa pa den danske side nord for Kgbenhavn.

Sfremt tilvaksten i Storkebenhavn kun i be-
gransat omfang kan ventes at finde sted i Nord-
sadland og overvgende placeres mod syd og
vedt, vil den nye bebyggelse blive beliggende i
en sa betydelig afstand fra den faste forbindelse,
a et vekselvirke i form & trafik mellem bolig
og arbgdssted kun kan forventes i begramset
omfang, sav ved en sydlig fagt forbindelse.

| den svenske del a @resundsregionen kan
en fagt forbindelse pavirke den fremtidige loka-
lisering & regionens nagingdiv og boligplace-
ring, idet bindende planer for den fremtidige
lokalisering ikke foreligger. En fast forbindelse
i H - H linien vil slledes kunne resultere i, at
Helsingborg og byerne deromkring ma forbere-
de planleggning for en stagkere udvikling end
i tilfadde af en sydlig forbindelse. En sydlig
forbindelse vil derimod gge kravene til en no-
get hurtigere udbygning i Mamg— Lund omra
det.

4.8. Virkninger i anlasyyperioden

Omkostningerne ved anlagy af en kombineret
fast veg- og baneforbindelse udger som nesevnt
ca 800 mill. kr. ved en nordlig linie og godt
1300 mill. kr. ved en sydlig. Byggetiden er &-
hagig af det valgte aternativ beregnet til ca
6-7 ar.

Kapitalbehovet kan for visse byggedr belabe
dg til melem 200 og 250 mill. kr. Som
baggrund for vurderingen & disse ta kan
naavnes, a de totale arlige investeringer i byg-
ninger og anlaay i Sverige i 1960 var ca 12 mil-
liarder kr. (da. kr.), heraf ca 1,3 milliard kr.
(da. kr.) til vgje, gader og jernbaner. | Danmark
udgjorde investeringerne i bygninger og anlag i
samme & knapt 8 milliarder kr., hvoraf godt 500
mill. kr. til bane- og vejanlagg. Den maksmae
arlige investering i en fast forbindelse vil <&
ledes i forhold til 1960-nivesuet svare til mel-
lem 10 og 15 9/ o begge landes samlede in-
vesteringer i gader, veje og baner dler til 1 a
15 % o de samlede investeringer i bygninger
og anlag. Konkurrence med anden investerings-

117



virksomhed vil siledes kunne opstd, Sifremt
aktivitetsniveauet i gvrigt er hgjt.

Lokat vil en sA betydelig investering kraeve
salige dispositioner, navnlig med hensyn til
konsekvenserne for arbejdsmarkedet. Det ville
vage gnskeligt, om et projekt af denne sterrelse
tilpasses sdedes til konjunkturforholdene, at
det udferes i en periode, hvor andre byggeinve-
steringer er ringe. Under hensyn til, a forbere-
delser og byggeperiode strakker sig over lang
tid og til de manglende muligheder for at op-
stille konjunkturprognose): over en lang arrak-
ke, kan en sidan tilpasning formentlig ikke for-
udsadtes.

Den nadvendige arbgdskraft for gennemfo-
relse o en fagt forbindelse over @resund kan
sandsynligvis for sterstedelen rekrutteres fra
Sverige og Danmark. Under hensyn til, at et
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frit nordisk arbegdsmarked allerede findes, vil
beskadtigelsesforholdene inden for byggeriet i
de to lande og i sardeleshed pd Sadland og i
Skédne vaae afgerende for, hvorledes arbeids
kraftrekrutteringen skal fordeles.

Det samlede behov for arbejdskraft pa bygge-
stedet kan skensmaessigt andas til mellem 500
og 1000 mand. Et byggeri a denne starrelse
kan nappe gennemfares udelukkende med ar-
bejdskraft fra den negmeste omegn, ndr hensyn
tages til bygge- cg anlasgsvirksomheden i omré
derne i gvrigt samt til behovet for specidar-
bedere til anlagysarbejdet. Saalige foranstaltnin-
ger med henblik pa at indpasse arbejdet til
mindst mulig ulempe for de lokae arbgdsmar-
kedsforhold m& derfor anses for pakresvede,
uanset om der vadges en nordlig eler sydlig
placering for en fast forbindelse.



KAPITEL 8.

Finansiering og virksomhedsform.

i. Indledning

Anlaggsomkostningerne for en fast forbindel-
se over @resund vil na op pa et betydeligt be-
lgb, afhangigt &, hvilken linie og udformning
der vadges. Inklusive renter i anlasgsperioden
vil anlaggsomkostningen udgere mellem 540 og
1550 mill. kr. Anlagg o en fast forbindelse vil
sdedes vage en betydelig investeringsopgave,
der ma passes ind i de to landes investerings-
politik. Den endelige bedutning i spergsmalet
om, hvorledes finansieringen a en fast Qre-
sunds-forbindelse ska tilrettelagges, ma trad-
fes under hensyntagen til den aktuelle finans-
politiske og amindelige gkonomiske situation i
de to lande pa det tidspunkt, hvor udgifterne
skd afholdes.

Sive finansieringen som spgrgsmalet om, un-
der hvilken virksomhedsform anlegy og drift
mest hensigtsmaessigt kan foregd, synes imidler-
tid a henhgre under de problemer, der ma lgses
til an tid efter forhandlinger mellem interessen-
terne ud fra de til den tid gaddende forudsse-
ninger. De efterfglgende, mere summariske be-
tragtninger ma ses pa baggrund heraf.

2. Finansering

De af udvagene foretagne undersagelser vi-
sa, a en fast forbindelse alerede i Iabet af fa
& vil vagre en samfundsgkonomisk fordel, og a
den i driftsgkonomisk henseende efterhdnden
ikke blot vil kunne give overskud, men den vil
ogsa blive mere rentabel end fegrgedrift. Dette
betyder, at der gennem opkraevning & passende
afgifter i hvert fad kan opnds dakning for
sve de &rlige driftsudgifter som omkostnin-
gerne ved forrentning og afskrivning, sdedes at
en fagt forbindelse finansielt vil kunne hvile i
sg sdv. Den ngdvendige kapital til forbindel-

sens anlagy skulle sdedes i princippet kunne
fremskaffes over kapitalmarkedet.

3. Finangeringsform

Der foreligger principielt tre muligheder for
finansieringen, nemlig ren statsfinansiering,
blandet: dtats- og privatfinansiering og endelig
ren privat finansiering.

Ved datsfinangering vil de fornadne midler
kunne dtilles til radighed via de svenske og dan-
ske satsbudgetter i aftalt delingsforhold dler
gennem oprettelse af et statdigt interessentskab
med en grundkapital, der tilvejebringes af de to
stater, medens restkapitalen optages pa de to
landes kapitalmarkeder og/eller i udlandet.

Ved en blandet statdig og privat finansiering
ma forudsates dannelsen & et saarskilt selskab,
hvori de to stater og de private interessenter
indskyder enten hele eller en del af den ned-
vendige kapital, eventuelt i form af aktier. |
sidstnaavnte tilfadde vil restkapitalen kunne til-
vejebringes inden for de to lande og/eller i ud-
landet.

En ren privat finansiering kan savsagt kun
ske ved, at et privat foretagende erholder kon-
cession pa forbindelsen. Den nedvendige kapi-
ta ma i A fad principielt fremskaffes o de
private interessenter dels gennem aktietegning,
dels gennem 1&n pd kapitalmarkederne. Under
visse forhold kan det dog vise sig hensigtsmeaes-
sigt, a Staterne afgiver en vis garanti for lane-
forpligtelserne. Denne finansieringsform ude-
lukker i avrigt ikke, at staterne bidrager til den
nedvendige anlaegskapita gennem et fast 1an.

Ved blandet statdig og privat finansiering vil
det ligesom ved ren privat finansiering vage
nadvendigt at opkreeve afgifter af de trafikan-
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ter, der benytter forbindelsen, idet der ved fadt-
satelsen af sadanne afgifter ma gives selskabet
mulighed for en rimelig gevingt. Afgiftsfast-
satelsen ma tillige sages tilpasset det offent-
liges erhvervs- og trafikpolitik i de to lande.
Anses det i tilknytning hertil for enskeligt med
lavere benyttelsesafgift for ve- og banetrafik
end pékraavet af hensyn til selskabets rentabili-
tet, vil saddanne lavere afgifter kunne sikres
enten ved, & de to sater yder et engangs
bidrag til anlasgsomkostningerne dler ved a-
lige driftstilskud. Et tilsvarende problem vil
kunne opstd ved ren starsfinansiering af for-
bindelsen. Under hensyntagen til, at staterne
ma have en afgerende indflydelse pd afgifts
fastsadtelsen, ma disse spergsmd nagmere klar-
lasgges i koncessionsvilkérene. Et andet spargs-
mal, som ogsd kraver naamere behandling i
koncessionsvilk&rene er, hvorvidt koncessions
haveren adene ska varetage den faste forbin-
ddse dler tillige den tilbagevegende statdige
faage- og badtrafik. | ferstneevnte tilfadde ma
der i koncessionsvilkérene indfgies naamere
regler for afgiftsfastsadtelsen og evrige gkono-
miske forudsatninger for sivel den faste for-
bindelse som for de med denne konkurrerende
statdige ferge- og badforetagender. | sammen-
haeng hermed ma tages tilling til, i hvilket om-
fang sdg af skattefri varer kan finde sted pa
statsige og private faarger og bade.

Det ma duttelig fremhaeves, at ogsa ved ren
statsfinansiering bar fastsdtelsen & eventuele
overferselsafgifter ske under hensyntagen til s&
vel det offentliges som trafikanternes og nee
ringdivets interesser.

.. Virksomhedsform

Ved ren datdig finansiering synes det hen-
sSgtsmeessigt a danne en selvstaandig forvalt-
ningsstyrelse med opgave a bygge og drive for-
bindelsen. | en sdan styrelse, der skulle pla-
ceres under de respektive ministerier, bar de to
landes jernbane- og ve styrelser vage reprassen-
teret.

Som tidligere naavnt kan det ogsd taankes, at
de to dtater danner et interessentskab med en
grundkapital tilvejebragt gennem indskud fra
de to dater. Et sddant foretagende kan even-
tuelt etableres uden direkte tilknytning til stats-
forvaltningen. Styrdsen i et sddant foretagende
ma i sa fad udpeges o de to Sater.

Ved en blandet statdlig og privat finansiering
ma der ogsa dannes et saaligt selskab. Styrelsen
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for dette ma udpeges af de to stater og de pri-
vate interessenter. En sidan virksomhedsform
skulle eksempelvis kunne gennemfares ved eta
blering a e sdskab efter samme princip, som
ligger til grund for oprettelsen af SAS. Det ma
forudsadtes, a de gives koncession til et &
dant foretagende.

Ved blandet statdig og privat finansiering
samt ved privat finansiering forudsedtes for-
handlinger mellem staterne og de private inter-
essenter om koncessionsvilkarene for foretagen-
det. | disse koncessonsvilkdr bar bl. a aftdes
fagende:

a) Koncessionens konkrete omfang i tid og
rum. Det bgr f. eks. nsamere angives,
hvilke tilslutninger pa land der ska be-
kostes af — og tilhgre - det koncessione-
rede foretagende.

b) Retningdinier for afgiftspolitikken, her-
under bl. a bestemmelser om eventuelle
tilskud fra staterne, samt om forholdet
mellem trafikafgifterne pa den faste for-
bindelse og de tilbagevaaende statdige
feager og bade. Disse retningslinier ma
omfatte sivel vej- som banetrafik. End-
videre bar aftdes bestemmeser om jern-
banernes bidrag til den faste forbindelse,
hvilket kan have form af et engangsbelgb
dler arlige tilskud.

¢) Naagmere aftde om eventuelle amdringer
i den eksisterende skattefrined pa faarger
og béde.

d) Neamere bestemmeser om staternes ret
til senere d: indlgse den private kapital.

) Regler for behandling af uoverensstem-
melser vedragrende fortolkning af konces-
sionsvilkarene.

Det ska duttelig fremhaares, a de private
interessenter om muligt ber reprasentere et a-
sdigt udsnit a de to landes erhvervdiv, s
ledes a entreprengrer, til hvem anlaggets byg-
ning eventuelt overdrages, ikke far en domi-
nerende indflydelse i selskabet. Foretagendet
kan i evrigt temkes dbent for andre interessen-
ter end svenske og danske. Specidle vanskelig-
heder kan dog opstd herved, bl. a. i henseende
til staternes indflydelse pd takstpolitikken. Pa
den anden dsde kan det ikke afvises, a kapita
lettere kan tilvejebringes, hvis der gives uden-
landske interessenter mulighed for deltagelse.
Dette spargsmd ber dog naamere overvejes.
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Bilag 2.1

Persontrafikken over @resund 1931-1961"%)

Flyvepassagerer ikke medregnet
Personrgjser i mill.

| | |

| | |

| H-H ruter | K-M ruter | K-L ruter
| \

Dvrige ruterl I alt

1931 0,6 0,5 - 1,1
1932 0,5 0,7 - 1,3
1933 0,5 0,9 - 1,5
1934 0,5 0,9 - 1,5
1935 0,3 0,9 - 1,7
1936 0,9 0,9 - 1,8
1937 0,9 0,9 - 1,8
1938 ) 0,9 - 1,9
1946 0,3 1,12) = - 1,9
1947 0,9 1,3 - - 2,2
1948 1,2 1,7 - - 2,9
1949 1,3 1,9 - - 3,7
1950 2,0 1,9 - - 3,9
1951 1,3 1,8 - - 5,6
1952 D5 2,2 0,2 3) 0,0 4,9
1953 3,1 2,4 0,5 0,2 6,2
1954 3,1 2,4 0,9 0,3 6,7
1955 3.4 2,4 1,2 0,5 7,5
1956 3,5 2,6 1,4 0,6 g,1
1957 5,1 3,2 1,7 0,4 10,4
1958 6,3 3,8 1,8 0,2 12,1
1959 6,0 3,3 2,3 0,2 11,9
1960 7.4 4,0 2,4 0,3 14,1
1961 7,6 4,2 2,1 0,3 14,2

1) Indtil 1948 hllrzrer oplysnmgeme fra D.S.B.’s &rsberetninger, og oplysningerne vedrgrer
finansdr. 1931 sdledes april 1931-marts 1932 og s fremdeles. For drene 1931-38 er oplysninger om
trafikken pi ruten Kebenhavn Havnegade-Malme dog meddelt af det svenske paspoliti.

Trafiktallene 1948--57 er oplyst af Departementet for told- og forbrugsafgifter. For irene 1958-61
hidrarer oplysningerne fra de svenske havnemyndigheder og rederier, og oplysningerne vedrorer
kaJ%nderaret

) Togfeargeruten Kgbenhavns frihavn-Malmg gendbnedes i juni méned.

3) Ruten Tuborg havn-Landskrona dbnedes for passagertrafik i april miined.



Bilag 2.2

Per sontrafikken pa feargeruter mellem Sverige/Norge og Jylland
samt mellem Sverige og Kontinentet 1946-1961")

Personrgser i tus.

Fr;iiﬁ{(s_ Jylland-Sve- Norge- Trelleborg-

Goicbors rige i @vr. Jylland Kontinentet?)
1946 60 %) 8
1947 143 %) 12
1948 164 14
1949 180 13
1950 177 5
1951 199 8
1952 220 4
1953 236 46
1954 248 69
1955 328 85
1956 190 - 130 96
1957 183 - 165 102
1958 214 - 126
1959 216 169
1960 279 294
1961 301 125 250 %) 299

1) Oplysnlngerne hidrgrer fra det danske paspoliti, idet dgg oplysnin erne ved-
rerende Gpoteborg-Frederikshavn ruten for arene 1955 og 1956 er meddelt af det
svenske paspoliti.
2) De enkelte Trelleborgruter har vemret besgjlet sdledes:
Trelleborg-Gdynia 25. april 1946-20. februar 1948.
Trelleborg—Warneminde 1. juni 1947-16. marts 1948 og pd ny 5. oktober 1952-
16. august 1953.
Trelleborg-Odra Port 20. februar 1948-31. december 1953.
Trelleborg-Sassnitz 16. marts 1948-5. oktober 1952 og pa ny fra 16. aggust 1953.
Trelleborg—Travemindedbnedes 9. juni 1953, og ruten er til og med 1961 besgjlet
aene i ménederne juni-september.
3) Frederikshavn-Larvik ruten gendbnedes i ma méned og Frederikshavn-Oslo
ruten i juni maned.
4513 }_—\hréshals Kristiansand ruten gendbnedes i maj maned.
n




Bilag 2 . 3

Motortrafikken over @resund 1931-1961")

Overfarder i tus.

! Biler Motorcykler

I H-H2) | K-L | Ovrige l Oresunds- Oresunds-

i ruter ‘ ruter ruter l ruter 1 alt ruter i alt
1931 1l - 1 12 1
1932 11 - 1 12 1
1933 13 - 1 14 1
1934 13 - 1 14 1
1935 19 - 1 20 2
1936 27 - 1 28 2
1937 3t - 1 32 2
1938 35 - 1 37 2
1946 30 - 6 36 1
1947 50 - 7 57 3
1948 70 - 8 78 3
1949 101 - 9 110 8
1950 118 — 10 128 9
1951 131 - 9 140 10
1952 161 - 9 170 15
1953 187 10 3) 9 206 19
1954 224 18 11 253 25
1955 247 34 13 294 24
1956 287 33 20 340 24
1957 319 36 23 378 24
1958 348 40 28 416 19
1959 380 46 32 458 17
1960 395 41 60 496 16
1961 449 37 100 586 15

1) Indtil 1955 vedrerer oplysningerne finansdr, 1931 sdledes april 1931-rnarts 1932 og s& frem-
deles. 1955 og de falgende ar vedrarer oplysningerne kalenderaret.
Eksklusive lastbiler indtil 1954.
2) Eksklusive lastbiler indtil 1954.
3) Ruten abnedes lor biltrafik i maj maned.
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Bilag 2. 4

Biltrafikken pa feargeruterne mellem Sverige/Norge og Jylland
samt mellem Sverige og Kontinentet 1946-1961

Overfarder i tus.
Frﬁgsg}:s. " Jylland-Sve- ‘ Norge- Trelleborg-
thebo_rg | rigeiovr. | Jyllandl) Kontinentet2)
|
1946 ;i _ ) "
1947 2 - 4 "
1948 2 _ 5 i
1949 3 _ 6 &
1950 4 _ 5 0
1951 7 _ 6 0
1952 8 _ 5 -
1953 8 _ 3 2
1954 11 _ 13 5
1955 18 _ 15 5
1956 19 _ 16 g
1957 18 _ 19 8
1958 20 _ 21 i
1959 21 s 26 1
1960 35 30 16
1961 39 35 36 17

l) For &rene 1947-1953 ekskluswe traflk pa Fredenkshavn Oslo ruten, hvorom
oplysnlnger for de pageddende & mangler.
Trafik pa& samtlige Trelleborgruter {(r bilag 2.2, note 2.
3 Frederikshavn-Larvik H|rtshals ristiansand ruterne gendbnedes i ma
méned, og Frederikshavn- Oslo ruten i juni maned.



Bilag 2.5

Overfarte vognakder pa @resunds- og Trelleborgruterne 1931-1961

Vognaksler i tus.

Gresundsruter Trelleborgruter’) Denmirkiont nentet
Gods-  Person- | alt Gods-  Person- | 4t Gods:  Person' | alt
vognakser vognakder vognakder vognakser vognaksler vognaksler
1931 73 14 87 71 36 107 144 50 194
1932 62 19 81 47 33 80 109 52 161
1933 72 19 91 48 32 80 120 51 171
1934 71 19 90 58 33 91 129 52 181
1935 62 23 85 65 33 98 127 56 183
1936 64 25 89 67 34 101 131 59 190
1937 56 26 82 86 35 121 142 61 203
1938 52 28 80 99 36 135 151 64 215
1946 69 30 99 2 1 3 71 31 102
1947 90 36 126 15 2 17 105 38 143
1948 93 38 131 40 4 44 133 42 175
1949 114 40 154 45 3 48 159 43 202
1950 179 42 221 52 3 55 231 45 276
1951 189 42 231 57 2 59 246 44 290
1952 209 44 253 44 1 45 253 45 298
1953 219 57 276 62 1 63 281 58 339
1954 258 67 325 81 2 83 339 69 408
1955 263 68 331 95 6 101 358 74 432
1956 275 68 343 97 6 103 372 74 446
1957 281 72 353 102 5 107 383 71 460
1958 281 71 352 119 8 127 400 79 479
1959 295 75 370 149 13 162 444 88 532
1960 304 83 387 185 15 200 489 98 587
15

1961 322 89 411 212 227 534 104 638

1) Trafik p& samtlige Trelleborgmter, jfr. bilag 2.2, note 2.

126



Bilag 2.6

Godstrafik pa @resunds- od Trelleborgruterne 1931-1961

Gods i tus. tons.

Banegods
Bilgods O;Ier
@resund’) T;Stleer?%?' ! g;]?n/g;ge Gresund)
Kontinentet
1931 255 235 490
1932 174 166 340
1933 221 159 380
1934 200 191 391
1935 178 213 391
1936 198 201 399
1937 154 250 404
1938 163 275 438
1946 321 12 333
1947 477 81 558
1948 462 190 652
1949 514 204 718
1950 770 242 1012
1951 817 265 1082
1952 803 196 999
1953 851 223 1074
1954 960 334 1294
1955 983 429 1412
1956 1078 540 1618 46
1957 1021 549 1570 101
1958 1000 581 1581 153
1959 1074 678 1752 223
1960 1042 862 1904 306
1961 1177 995 2172

1) Oplysningerne vedrerer finansdr, 1931 sdledes april 1931-marts 1932 og sa
fremdeles. Indtil 30. september 1954, inklusive lastbilers egenvaggt og last.

2) Trafik p& samtlige Trelleborgruter, jfr. bilag 2.2, note 2.

3) | henhold til dansk opgerelse. Ifgige svensk statistik opgives 257 for 1959,
370 for 1960 og 417 for 1961. Tidligere svenske opgerelser foreligger ikke.
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Bilag 2. 7

Godstr afikkens fordeling pa omrader. 1955

|
|
Gods over de svenske @Oresundshavne

‘

|

‘ ‘ Banegods

| T e over [ alt

| | e

| Skib Lastbil Bane ‘ Lestiesong

rrrrrrrrr s — - 1000 tons  ————
Fra
Danmark ost for Store Belt ) 153 &=
Danmark vest for Store Balt 2 7z 52 - =33
Vesttyskland, Benelux 692 ] 183 70 953
Frankrig 163 - 8 2 173
Schweiz, Qstrig, Italien, Jugoslavien 57 - 71 48 176
Osteuropa 300 1% 2 80 383
Storbritannien (UK) 401 - 0 0 401
Norge 148 0 - - 148
Spanien, ovrige Europa 19 2 3 - 24
Dvrige verden 1095 - - 1095
Samtlige lande 2 897 19 472 200 3589
Til

Danmark ost for Store Bealt 275 - 444
Danmark vest for Store Belt 39 1l 119 -
Vesttyskland, Benelux 126 7 65 13 271
Frankrig 19 2 4 6 31
Schweiz, Ostrig, Italien, Jugoslavien i 0 15 G4 80
Osteuropa 8 0 4 86 98
Storbritannien (UK) 100 - 0 - 100
Norge 32 - - - 32
Spanien, ovrige Europa 4 - - - 4
Dvrige verden 143 - - - 143
Samtlige lande 472 482 1203
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Bilag 4. 1

RAPPORT

over

undersggelse af den fremtidige kollisonsrisiko i farvandet mellem Helsinger
og Helsingborg

ARNE JENSEN
Lektor, dr. phil.

Kgbenhavn, den 8. september 1962.

| forbindelse med @resundsudvalgets anmod-
ning til mig om a sage foretaget en under-
sogelse o, hvilke trafikforhold der kan ventes
i fremtiden i farvandet ved Hesnga—Hesing-
borg med den fortsat voksende faagetrafik
mellem de to byer og den ligeledes voksende
langsgdende trafik gennem @resund, nedsattes
til hjadp for mig en arbejdsgruppe af sefarts
kyndige til formidling a de sefartstekniske
oplysninger, som métte veae en & forudsad-
ningerne for en gennemfarelse af min under-

sogelse.

Arbegidsgruppen fik felgende sammensadning:

skibsingpekter R. J. D. Geider, D.F.D.S.,
skibsingpekter H. P. Nielsen, D.S.B,,
afdede skibsinsgpekter O. Lund, fyrdirektoratet,
davagende lodsdirektar H. C. @rsted,

senere dflest o
lodsdirektar M. Schmidt, lodsdirektoratet.

Som sekreteg for arbgdsgruppen har  fun-
geret kontorchef B. Andersson og sekretey
J. Holck, begge vejdirektoratet. Endvidere har
kaptginigitnant F. Heimdal, Sevegnets tele-
veeen, vaget tilknyttet gruppens sekretariat
under den senere dd & arbejdet.

Arbejdsgruppen har holdt i at 5 egentlige
meder og herudover foretaget en besigtigelses
tur til farvandet ved Hesinga—Helsingborg
med fyrinspektionsskibet »L gvengrn« samt over-
vaget forevisningen a den pd Kronborg op-

9

tagne radarfilm, der omtales neamere nedenfor.

Med arbeidsgruppens bistand er udarbejdet
den tidligere til @resundsudvalget afgivne fore-
Igbige rapport med bilag, hvori hele under-
sagelsen er udferlig omtalt og dens beregnin-
ger og konklusioner neamere dokumenteret, og
naavaaende rapport fremtragder derfor kun som
et resumé af hovedrapporten, hvori blot er med-
taget og/eller omtat hovedpunkterne i den
forelgbige rapport, ligesom kun en mindre de
a bilagsmaterialet er optrykt.

Rapportens analytiske ddl.

Problemoplag og statistisk analyse.

Den fremtidige nord- og sydgdende trafik i
@resund og den tvaagdende trafik ved Hel-
singer-Helsingborg er forudsat at forlgbe i
overensstemmelse med de af @resundsudvalget
i gvrigt benyttede prognoser.

For a fa materide til en andyse af trafik-
kens tilfaddige karakter og til oplysning om de
faktisk benyttede trafikvej e i den del af Katte-
ga, der gramser op til @resund, foretoges ved
undersagelsens begyndelse ved hjadp o radar
en dafotografering af trafikken forbi Hellebak.
Et enket af de herved fremkomne plot ses pa
bilag 4.1.1.

| et omrade pa 5 samils laangde og 2 samils
bredde ud for Hellebak registreredes samtidig
for hver 1/, time antallet af skibe og den mind-
gte afstand mellem 2 skibe eler 1 skib og kan-
ten af observationsomrddet malt i langde-
retningen.

Antallet af skibe i feltet fordelte sig som
vig i falgende tabel, der omfatter 335 registre-
ringer:
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Fordelingsoven for antal skibe i det benytte-
de 10 kvadratsamil store cbservationsjelt ud for
Hellebask:

(1) (2) (3)

Obs. antal Obs. an:al Beregnet
skibe gange antal
1 nj nj
0 69 59
1 98 103
2 83 89
3 53 51
4 18 22
5 11 8
6 1 2
7 2 1
8 0 0
Ialt 335 335

Hvis antallet af skibe i feltet var Poisson-
fordelt pa de 335 registreringer, skulle de have
fordelt sg som anfert i kolonne 3, idet be-
maakes, a det gennemsnitlige antal skibe ob-
srveret | feltet har veaet 1,73; som tabellen
viser, e der sor overensstemmelse mellem det
beregnede og det observerede antal. Et test
samt detaillerede beregninger har vist, a antal-
let af skibei feltet synes a vaae Poisson-forddlt,
og a der i hvert fad ikke skulle vage grund
til a fravige det ssavanlige grundlag ved over-
vedser inden for trafikteorien, nemlig a en
tilfeddig ankomst til det kritiske omrade ved
Helsinger falger Poisson-fordelingen. Ved de
efterfelgende vurderinger bar man dog have i
tankerne, a nogen klumpning som fage af
planmesssig rutetrafik etz. maske kan fore-
komme.

Med henblik pd analyse & forholdene me-
lem Helsingar og Helsingborg beduttede man
sig til ligeledes ved hjadp af radar a optage en
film af skibenes bevamgelser i dette farvand, da
man ikke i arbejdsgruppen havde haft held til
a fa et for en modelbetragtning tilstraekkeligt
klart indiryk &, hvorledes skibsferere under
forsvarlig sglads vil opfede sig over for nea-
liggende skibspassager, og da saalig ikke i d-
tuationer med en ophobning af skibe, der spe-
cidt kan give anledning til risko ud over de
kollisioner, der kan forekomme mellem to skibe
dene pa dent hav. Mar. hdbede pa gennem
denne filmoptagelse a fa et indtryk &, hvilke
manevrer en skibsferer, der ma handle ud fra
de i de internationale sefartsregler givne be-
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semmelser, efter sn bedegmmelse o situatio-
nen vil foretage under naaliggende skibs
passager.

Filmoptagelsen, der foranstaltedes af Sevea-
nets televeesen, fandt sted fra Kronborgpynten
i ca 3 uger fra 23. marts til 10. april 1961.
Optagelseshastigheden var 6 billeder pr. minut.
Hvert enkelt billede blev belyst i et tidsrum,
der var lig med tiden for en antenneomdre-
ning.

| bilag 4.1.2. er vist et totalplot for skibsbe-
vaggelserne i 24 timer, og som det fremgdr her-
a, sker krydsningen mdlem faagetrafik og
langsgdende trafik i et ret snaevert afgreanset
felt, der bedst kan karakteriseres som to ens-
rettede vejbaner for fagrgetrafik, krydsende over
en bredere savg med kryclsningssteder, hvis
fdt har en position afhangig a strem- og
vindforholdene. Fdtet har en darrdse af om-
trent 1/5 kv. samil.

Den egentlige film er herefter forevist for
arbejdsgruppen, og ved de enkelte medlemmers
angivelser udvagtes ca 40 trafiksituationer,
hidregrende fra de midterste 8-10 dage af un-
dersegelsesperioden, der sa ud til a kunne
indebaae risiko.

De sdedes udpegede situationer er derefter
blevet undersagt nagmere, og et antal er blevet
optegnet til neamere studium. En enkelt af disse
tegninger er medtaget som bilag 4.1.3. Det er
herved konstateret, at i det mindste mere end
halvdelen & disse Situationer er 3-skibsstuatio-
ner, som gav anledning til kraftige skibsmanev-
rer, herunder drg kompasset rundt.

3-skibssituationer, om hvilke der i avrigt ikke
er givet neamere regler i de internationde so-
vejsregler, som derfor ma Igses successivt efter
reglerne for 2-skibsstuationer, er selvsagt ikke
noget fremmed problem for en skibsfarer, men
de kan dog give anledning til vanskeligheder,
da der kan opsta situationer, hvor en sidan les-
ning er urimelig.

En naamere gennemgang & de enkelte S-
tuationer viste som ventet, a en gruppe & dem
ved naamere betragtning ikke af de sagkyndige
kunne vurderes som farlige, men tilbage blev
et antal Situationer, hvor man i og for sig ikke
kunne kritisere de foretagne mangvrer, men
blot métte konstatere, at fuldt normale trafik-
billeder i lebet af fa minutter udviklede sig til
ugunst for trafikafviklingen, sdedes at tillab til
egentlige faresituationer kun kunne afvaages
ved pludselige drastiske manevrer. En foretagen
gennemgang & 25 tilfaedde af denne karakter
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Bilag 4.1.2

Halsingborg

Plot over skibshevagelserne udfor Kronborg.
24 timers trafik.
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Optegning af‘skibssituation ved Helsingur'-H
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Teoretiske kollisionssteder for 25 risikahle situationer
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viste, at de forventede teoretiske kollisionsste-
der, sifremt drastiske undvigelsesmangvrer
ikke var foretaget, for 17 tilfsddes, d.v.s. 68
procents vedkommende, ville fade i den mest
benyttede del af det foran naevnte krydsnings-
felt, jfr. bilag 4.1.4.

For hver enkelt observationsdag er der her-
efter hvert 16. minut registreret antallet af
situationer, hvor der inden for feltet befandt
sig 4 dler flere skibe. Pa grundlag heraf kon-
stateredes, at en sidan Situation indtraf 22 gan-
ge inden for observationstiden, hvilket svarer
ret nge til en teoretisk beregning af dette an-
tal pa grundlag o antagelse om, at antallet of
skibe i feltet er Poisson-fordelt.

Ved en fordobling af trafikken i omrédet
vil sandsynligheden for, a der inden for dette
riskofelt befinder sg 4 eler flere skibe, her-
efter kunne beregnes at ville andre sig som
falger:

Gennemsnitligt antal skibe i

krydsningsfeltet?)
1 15 2

Nuvagende sandsynlighed

for 4 dler flere skibe... 002 007 014
Fremtidig  sandsynlighed
for 4 dler flere skibe ved
fordobling &f trafikken. .. 0.14 035 057

1) De anferte vaadier 1, 15 og 2 repraesenterer det antal
skibe, der for tiden i travlere perioder gennemsnitligt fore-
kommer i feltet.

Det sterste antal skibe, der samtidig blev kon-
stateret i feltet, var i iagttagelsesperioden 5.
Dette skulle betyde, at der ved fordoblet tra
fikmaengde i en tilsvarende periode vil opsta
situationer med 7 a 8 skibe i fetet, hvilket er
et af de ma, man kan give for, hvor komplice-
rede trafikbilleder den enkelte skibsferer om en
snes & ma forventes a blive udsat for.

Syntetisk del.

Essensen & den analytiske dels gennemgang
a risikoproblemet og den satistiske andyse &
data kan kort udtrykkes ved at sge, a en for-
dobling & den langs- og tveagdende trafik at
andet lige vil ottedoble det antal Situationer,
hvor risikoen for en kollision i farvandet er til
stede, idet der langt oftere end nu i kryds
ningsomradet vil befinde sig 4 dler flere skibe,
og idet det maksmale antal skibe, der i en-
kelte situationer inden for en 3-ugers periode
kan forventes at befinde sg i feltet med stagk

trafik, som naevnt vil stige fra 5 til 7 a 8 skibe.

Den absolutte starrelse af risikoen er det pa
naarvaaende tidspunkt ikke muligt at udtale sig
om, idet en mere fuldfert vurdering ligesom en
vurdering af konsekvenserne vil kraave en be-
tydelig indsats af arbgde og under de givne
arbejdsforhold tage en ganske betragtelig tid.

P& den anden side har radarfilmen vig, at
der i trafikstearke perioder dagligt forekommer
sa kraftige manevrer for at undgd kollision, at
de virker som ngdmanevrer, og det kan bereg-
nes, at disse tilfadde vil blive mangedoblede.
Gé& man ud fra, a kollisioner som forspil net-
op har sddanne situationer, hvor tekniske, men-
neskelige eler informationsmeessige fejl eler
mangler har forhindret, a manevren er lykke-
des, kan teorien om en stagk forggelse af risi-
koen ikke afvises.

Der er ikke fra sgfartskyndiges side hidtil
fremkommet udtryk for aagstelse over den be-
stéende tilstand i farvandet ved Helsinger, og
der e tvaatimod fra medlemmer & arbejds
gruppen givet udtryk for, dels at risikoen nag-
pe kan blive s mange gange starre, des at
denne risiko i dag ma vurderes saringe, at sav
en ti gange starre risko ikke giver anledning
til engstelse.

Der er imidlertid for mig ikke grund til
a tvivie om, at med udgangspunkt i de fore-
liggende prognoser, med opmarksomheden hen-
ledt p& 3-skibssituationens centrale rolle, med
henvisning til forskellige andre undersggelser*)
og med pdvisning &, a den elementage tra-
fikteoris Poisson-proces ogsd e anvendelig pa
skibstrafik, vil riskoen fremover vokse betyde-
ligt og omkring 1980 vage 5-10 doblet, og jeg
mener ikke, a jeg efter a have arbejdet med
dette materide og efter gennemgang & de ind-
hentede data pa denne baggrund vil kunne for-
svare a undlade a anbefale udvalget ved sine
overvgelser a tage hensyn til en med tiden

*) 1 1960 og 1961 har der i London, henholdsvis
Dusddorf, veset aholdt konferencer omkring pro-
blemerne »Sofety of Life a Seax. Ved 1960-konferen-
cen gjorde man opmeaksom pd siuationer, der svarer
til salforhold som dem, vi har ved Kronborgpynten.
Og ved 1961-konferencen blev det fremhevet, a de
internationale sevegisregler kun er beregnet for 2-skibs:
dtuationer, og papege!, a flerskibsstuationer efter-
handen forekommer sa hyppigt | Steakt trafikerede
omréder, & man ma a 4 trafikken i sddanne
farvande reguleret Ipa en sidan made, at det vil tillade
de saajva’(ljllge reg erk?rwendt. dende o

Lignende synspunkter er gjort lende navi-
%atioggznqoeldﬁr R. Wiese i Ingm?g?ms ugeblad nr.

4-1962.
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staakt voksende kollisionsrisko i det paged-
dende farvand, idet det ved dispositioner under
en sidan usikkerhed, der foreligger her, vil
vage betankdigt ikke at disponere, som om der
ville opsta en risiko & betydning i den kom-
mende tyvedrsperiode.

Dette standpunkt er ikke blevet svakket ved
a fa kendskab til de problemer, som behand-
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les ved internationale konferencer, jfr. fodnote
foran, hvor man alerede dvorligt beskedtiger
sig med disse problemer for s vidt angdr andre
farvande, hvis karakter og trafik nagpe afviger
meget fra @resunds nordlige del.

(sign.) Arne Jensen.



Bilag 5.1

Bundundersggelser i @resund mellem Helsinger og Helsingborg

Da bundforholdene i @resund mellem Hel-
singer og Helsingborg er mindre godt kendt,
har man anset det for nadvendigt i forbindelse
med @resundsudvalgenes overveeser a udfare
visse bundundersagelser i denne del af Sundet.

Bundundersagelserne har omfattet:

Seismiske undersggel ser.
Kolvlodsboringer (boringer med stempelbor).
Kerneboringer.

Desuden er der udfert |aboratorieundersagel-
ser o de optagne jordprever samt visse sonde-
ringer med belastet bor pa den danske side.

1 Sdamiske undersepd .

De saismiske undersggelser er udfert af Aktie-
bolaget Elektrisk Mamletning i tiden 10. au-
gus—25. september 1955 og har omfatttet m&
linger
dels i en tidligere aktud tunnellinie - betegnet
med A pd planskitsen pa bilag 5.1.1. - fra et
punkt ca. 1 km SV for faagelgerne i Helsinger
til Helsingborg sabadeanstalt,
dels i en brolinie - betegnet Pilsjolinien og
meaket B pd ovennavnte planskitse - fra Ma
rienlyst umiddelbart nord for Helsinger til Vi-
kingstrand ca 4 km nord for Helsingborgs
centrum og
dels i en brolinie — betegnet Sofierolinien og
pa ovennaavnte planskitse betegnet med C — lidt
nord for linie B.

Pa planskitsen findes tillige indtegnet Hgj-
strup—Sofierolinien 0g den nu aktuelle tunnel-
linie.

Undersggelserne er udfert med anvendelse
af den saismiske refraktionsmetode, der er base-
ret pd, at elektriske vibrationer forplanter sig
med forskellig hastighed i forskellige jordlag
og bjergarter, sdedes at hastighederne er sterre
i bjergarterne end i lgse jordlag.

Aktiebolaget Elektrisk Mamletning har den
8. december 1955 afgivet en udtaldse om m&
lingerne. Ifalge denne svarer de ved malingerne

fremkomne hastigheder sandsynligvis til falgen-
de materialer i jordlagene:

1500-1700 m/s sand- og grusmateriale.

1800-1900 m/s morame.

2000-2100 m/s fastere moraane €eler fint
sand.

2200-2300 m/s sandsten eller kalksten nea-
mest under de kvartage danndser.

2500 m/s fastere lag af sand- eler kalksten.

2800 my/s sandsten pa sterre dybde (eller
kaksten p& den danske side).

Resultatet af maingerne er vist som lengde-
profiler pa bilag 5.1.1.

Om de undersagte linier fremferes der i ud-
taldsen i avrigt fagende:

Linie A. Den oprindelige tunnellinie.

Pa den svenske side er hastigheden i de evre
lag ned til 35 m vanddybde 2000-2200 m/s
med undtagelse af nogle lokale meget tynde lag,
hvor hastigheden er 1700-1800 m/s. Et lag
med hastigheden 2800 m/s er ogsa konstateret.
| en afstand af 2500 m fra den svenske kyst fal-
der gramsen for laget med hastigheden 2500
m/s brat, hvorefter forekomsten af dette lag
ikke har kunnet pavises pa en straskning a ca
1000 m. | dybderenden begynder et lag med en
hastighed pa 1700 m/s. Dette lag, som har en
sterste tykkelse pd ca 18 m, forsvinder senere
praktisk taget i et punkt negmere den danske
kyst, hvor laget med hastigheden 2500 m/s, som
pa ny har vigt sig i kurverne, nu ligger naar op
mod havbunden. Laagere inde mod den danske
kyst tager laget med 1700 m/s til i tykkese.
Ved et studium & profilerne finder man et
starre antal niveausandringer med karakter &f
spring i lagene med hastigheder 2200 og 2500
m/s, spring, som sandsynligvis angiver forkast-
ningslinier.

Linie B. Palgjdlinien.

| linie B ligger tynde lag med hastigheder

1800 og 2000 m/s over lag med hastigheder
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2200 og 2500 m/s pa strakningen fra den sven-
ske kyst ud imod dybderenden, hvor der begyn-
der et lag med hastighed 1700 m/s. Dette lag,
som i begyndelsen kun vigte sig lokalt, farer ind
imod den danske kyst i en tykkelse p& op til
25 m. Der forekommer flere forkastninger i
denne linie.

Linie C. Sofierolinien.

| linie C synes lagene i store trak a have
samme forlgb som i B, men med en mere mar-
kant forkastningstektonik. Lagene med hastig-
hederne 2200 og 2500 m/s neamer sig pa tyde-
lig méde havbunden pa flere punkter.

| udtalelsen foretages felgende sammendrag:

Jorddaskket pa den svenske side af dybderen-
den er relativt tyndt, mindre end eler op mod
10 m. Adskillige forkastninger findes inden for
dette omréde. Ud mod dybderenden bliver for-
holdene mere uregelmasssige, og den bjergagtige
underbund er her sandsynligvis meget sender-
brudt. Ind imod den denske: side tager jordlaget
til i tykkelse og kan her nd op pd —40 m sam-
tidig med, at forkastningdinier optrasder mere
saddent.

Da det ikke har vaget muligt med sikkerhed
a angive, om laget med hastigheden 2200—
2300 m/s svarer til bjerg eler fas moraae, fo-
reddr aktiebolaget, at dette undersgges gennem
boringer pa egnede steder il eks. pa den danske
side, hvor det tillige kunne vaae & interesse at
skaffe sig neamere oplysninger om sammensad-
ningen af lag med hastighed a 1700 m/s.

2. Kolvlodshoringer (boringer med stempelbor).

| tiden 30. august-2. september 1955 blev
der foretaget proveoptagn inger med et sdkaldt
kolvlod i de ovennaavnte linier A og B. Under-
sagelserne blev foretaget under ledelse & pro-
fessor E. B. Kullenberg og blev foretaget fra
undersagel sesfartgiet  »Skagerak«. Som  geolo-
gisk og geoteknisk sagkyndig deltog afdede do-
cent Carl Cddenius i undersggelserne, og a en
af Caldenius i december 1955 afgiven udtaelse
om undersagelserne fremglr bl. a. falgende:

Ved proveoptagelserne anvendtes 3 og 5 m
lange rar, som med belastning med vaggte op til
930 kg udigstes til 5 m frit fald. Rarene kunne
ikke altid trege ned til moramelaget eler
bjerggrunden, farst og fremmest p& grund of
et lag of tetliggende moramesten, som enten 1a
foroven pd bunden eler oftere ved det gverste
sandlags gramse mod underlaget, men sdv i de
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tilfadde, hvor man kun kunne skaffe sig en
prove af sand ned til morsmestendaget, mente
man dog af sandets sammensadgning at kunne
dutte sig til underlagets natur. Hvor underlaget
var morameler, indeholdt sandets bundlag klum-
per a morameler og, hvor det bestod af en
kridtformation, talrige klumper af kridtkalksten
og flint, og hertil kom, at hele sandlaget i sSdst-
nee/nte tilfadde var hvidgrat af kaksand og
kalkgrus. Oven pd juraformation var sandet
rustbrunt.

Det gvre sandlags tykkelse var som regel 1
a 2 m undtagen mellem Lappegrundens fyrskib
og den danske kyst, hvor der i linie B i flere
kolviodsskud opndedes preveoptagninger pa
over 5 m's lamngde a scadeles velsorteret sand
med 70-80 % i kornstarrelser liggende mellem
0,25 og 0,5 mm. Sandet indeholdt dyndlignende
lag, mjade og molag i uregelmaessig vekden
med grovere materiale, sand, grus og sten samt
her og dé& dagger og andre affaldsprodukter.
Sandlaget frembed sdedes ikke egnede vilkér
for fundering. P4 18-35 m vanddybde fik man
i begge linierne pd Sundets bund nordest for
dybderenden prover af en ssadeles fast morene-
ler og af tyddligt lagdelt ler, iblandet f inmo eller
mo, men ogsa dette meget fast. Preverne blev
undersggt pa statens jarnvagars geotekniska la
boratorium, og af undersggelsesresultatet syntes
det at fremgd, at morameeret og de jordarter,
som er indigret i dette, eler som under lej rer
dette, frembyder gode forudssgtninger for fun-
dering & en bro éler en tunnel.

Caldenius fremholder fremdeles i sin udta
lelse, at det uden praveoptagning i starre dybde
under Sundets bund, end hvad der hidtil har
kunnet ske, ikke er muligt at udtale sig om,
hvad graanserne mellem de seismiske afsnits for-
skellige lydhastigheder betyder. Den seismiske
metode har imidlertid ifadge Caldenius vist sig
a give en ganske god orientering om den faste
bunds beliggenhed.

Droftelser mellem danske og svenske

geol ogiske og geotekniske eksperter.

Bundforholdene i den planlagte forbindelse
i Helsinger-Helsingborg omrédet er dreftet ved
& made mellem danske og svenske geologer og
geoteknikere i Stockholm den 12. januar 1956.
Man behandlede herved salig de to ovennaarn-
te udtalelser fra Aktiebolaget Elektrisk Mam-
letning og docent Caldenius. Af dreftelserne
fremgik bl. a fadgende:



Lydhastigheden 1500-1900 m/s blev i over-
ensstemmelse med Aktiebolaget Elektrisk Malm-
letning bedamt til a svare til lgsere jordlag og
ikke til bjerg. Det blev endvidere anset for
sandsynligt, at lydhastighederne 2000-2100 m/s
svarede til jordlag, men det kunne dog taankes,
at ogsd stagkt forvitret bjerg kunne have disse
hastigheder. Lydhastighederne 2200-2300 m/s
svarer sandsynligvis til bjerg. Det fremhaasedes,
at sdv stegkt pakket morame kunne have en
lydhastighed p& 2300 m/s, sdedes at lydhastig-
heder pa 2200-2300 m/s ikke med sikkerhed
kan siges at svare til bjerg. Lydhastigheder pa
2400 m/s og derover vil med sikkerhed svare til
bjerg.

Med udgangspunkt i de af Aktiebolaget Elek-
trisk Mamletning opgivne profiler og ud fra
kendskab til de geologiske og geotekniske for-
hold p& den danske og svenske side antoges
bunden pa den svenske side at bestd af sandsten
og lerskifer overlgjret a |gsere jordlag & min-
dre tykkelse. Bunden pa den danske side métte
antages at besta of kalk overlgiret af et tykt jord-
lag, som i det mindste for den everste del bestar
af sand. Saalig i dybderenden, men ogsd pa
begge sider af denne métte antages at forekom-
me et stort antal forkastninger, og rakkef@gen
af jordlagene métte antages at vaare kompliceret.
At demme efter de saismiske undersegelser mét-
te det antages, at der ogsa her kunne ligge gan-
ke tykke jordlag oven pa det faste bjerg.

Sammenfattende fastdog man, at de udfer-
te bundundersggelser i Helsinger-Helsingborg
omrédet har vigt, at bjerggrunden pa den gstre
Side er bar neamest kysten og i @vrigt overleret
af jordlag af mindre tykkelse, hvorimod de jord-
lag, der pd den vestlige side overlgirede den fa-
ste underbund, var betyddigt tykkere. Man var
endvidere enig om, at de udferte undersagel ser
havde givet et groft billede af bundforholdene,
sv om den nsamere beskaffenhed & de lgse
jordlag og den faste undergrund samt beliggen-
heden a denne sdste ikke er kommet klart
frem. Man ansd det derfor for ngdvendigt -
sv for et pradiminaat fordag til en bro eler
tunnel pa dette sed — at skaffe sig nexmere
kendskab til jordlagenes og bjerggrundens be-
skaffenhed og ligeledes denne sidstes beliggen-
hed. For <4 vidt angdr fordaget om en bro var
der herved tamnkt pa spergsmaet om tilladelige
belastninger a byggegrunden og starrelsen &
de forventede sadninger og for sa vidt angdr
fordaget om en tunnel p& spergsmalet om ar-
begdsmetode og omkostninger ved udgravnin-

gen. Under hensyn hertil foreslog de sagkyndi-
ge, a man gennem boringer pa en rakke punk-
ter skulle kalibrere de lag med forskellige lyd-
hastigheder, som var konstateret ved den sais
miske undersegelse. Hvis man pad denne made
kunne fa klarhed over betydningen af de for-
skellige lydhastigheder, ville der kunne skaffes
et betydeligt skrere billede af de geotekniske
forhold.

For si vidt angdr risikoen for bevesgelser i
bjerggrunden ved de konstaterede forkastnin-
ger fremhaevede de sagkyndige, a denne del &f
@resund med hensyn til jordrystelser havde vee
ret rolig, hvorfor der ikke syntes at foreligge
salig grund til at frygte bevemgelser i bjerg-
grunden. Skulle der opst bevamydser of en star-
relsesorden pa nogle fa centimeter, ville dette
nagpe have nogen betydning for en bro og hel-
ler ikke for en tunnel, der ikke ligger direkte
pa dler i bjerg.

3. Kemeboringer..

De a de geologiske og geotekniske eksperter
foreddede boringer ville medfegre betydelige ud-
gifter. Efter indgdende overvejelser beduttedes
det derfor for at begremse udgifterne a ind-
skraanke boringerne til to punkter.

Boringerne udfartes i 1958 i den i bilag
5.1.1. angivnelinie B. Borehul 1 var beliggende
ca 1100 m fra den svenske kyst og borehul 2
ca 1000 m fra den danske kyst.

Boringerne udfertes fra faste dilladser. Pa
den svenske side, hvor vanddybden var 17 m,
var dilladset udfert of et gittertdrn af <tél, og
pa den danske side, hvor vanddybden var ca
7 m, blev dilladsets arbejdsplatform béret af
4 trapade, der var nedrammet i sandbunden.
Stilladserne blev opfert af den svenske sofarts-
styrelse, som ogsd havde tilsyn med boringerne.

Boringerne udfertes af det svenske Diamant -
bergborrningsaktiebolag. Man gik igennem jord-
lagene oven over den faste bjergbund med 4 "
jordbor. Nar den faste bjergbund derefter blev
truffet, blev der udfert diamantboring med
56 mm huldiameter, hvorved de fremskaf fede
borekerner fik en diameter pa 42 mm.

Ved borehul 1 skete praveoptagningen med
Diamantbergborrningsaktiebolagets rerbor ned
til 10 m dybde under bunden, og derefter ud-
fartes diamantboringen til ca. 43 m dybde, hvor
boringen afsluttedes.

Ved borepunkt 2, hvor jordlagene averst be-
st&r af sand, skete preveoptagningen ned ftil
17 m dybde under bunden med Statens geotek-
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niska Ingtituts lille foliekernebor, som muligger
optagning af helt intakte prever. Fra 17 m ned
til 22 m dybde anvendtes Diaman tbergborr-
ningsaktiebolagets rarbor. Mellem 17 og 20 m
fik man ingen sammenhangende borekerner,
men materialet métte skylles op og samles i
spande for siden at bedemmes i denne form.
Ved ca 22 m dybde under bunden begyndte
diamantboringen, som fortsatte ned til 28 m
dybde, hvor boringen afduttedes.

De optagne prover blev fart til et feltlabora-
torium, hvor de blev synet og bedemt af stats
geolog E. Mohrén, Sveriges geologiske under-
sagelse. Af de optagne borekerner blev der ud-
taget passende prover til nsamere laboratorie-
undersagelser ved Statens geotekniska Institut.

Ved borehul 2 blev der udfert en vagtson-
dering gennem sandlaget.

Resultatet af Mohréns bedgmmelse & de op-
tagne boreprover er grafisk angivet for hvert
borehul i bilag 5.1.2. For borehullerne an-
gives tillige resultatet of de seismiske undersa-
gelser.

Mohrén sammenfatter sn bedommelse &
jordiagene i de 2 borehuller siledes:

Borehul 1 pa den svenske side.

De lgse jordlag best& nassten udelukkende af
morameler, som pa visse steder i borepraverne
virker ret blad og l@s. Ud fra erfaringer fra &-
dakninger i land kan man imidlertid dutte sig
til, a morameleret er fast og som byggegrund
stabilt. Nederst indeholder morasneleret lerski-
fer, oparbgdet i igtiden ira den underliggende
bjerggrund. Gramsen mellem de Igse jordlag og
bjerggrunden er derfor ubestemt. Bjerggrunden
tilherer - sA vidt man kan bedemme det af det
petrografiske udseende og uden undersggel se af
fossler - de gverste lag o lias og bestar af en
merkegrd lerskifer. Den er i det mindste for-
oven ret bled, kun lidt ssmmenpressdlig og har
antagelig en ganske god trykstyrke, men er san-
derspraangt med tektoniske revner. Langs med
de nassten lodrette revner synes der ikke at have
fundet glidninger sted, men der findes derimod
glideflader med en retning pa omkring 40 °
med en vandret plan. Laghaddningen varierer
fra 10 ° til 40 ° med en i amindelighed tilta-
gende haddning ud mod dybderenden. Indhold
af kvartsmateriade i form af fint sand tager lige-
ledes til ud mod dybdereriden.

De forekommende bjergartsmaterialer adskil-
ler 9g ikke neavneveadigt fra de lerartede lias-
bjergarter i grubedistrikterne og turde i bjerg-
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arts- og tektonisk henseende neamest sidestilles
med lerskiferne i Helsingborg teglveaks ler-
grav.

Borehul 2 pa den danske side.

De lgse jordiag nd&r her ned til 22,48 m bore-
dybde eller til ca 4 295 m. De best& gen-
nem hele dybden af marint sand. Her og der kan
man trafffe molluskskaller, som fastd& sandets
postglaciale alder. Sandet er et mellemsand ned
til 16,15 m boredybde, indeholdende en dynd-
substans, der i amindelighed er koncentreret i
bestemte lag, Jaddent bestdende af rent dynd,
men ofte staakt sandblandet. Dyndlagene er
presset staakt sammen a det ovenfor liggende
sand, og den sammenlagte tykkelse af disse
sandholdige dyndlag er 120 cm. Fra en bore-
dybde pd 16,15 m ned til bjerggrunden fort-
sdter sandmaterialet, men er her afgerende
grovere. Ved 16,85-17,00 m bestd&r materialet
af skalgrus med smasten. Under 16,15 m dyb-
de er dyndindholdet ubetydeligt og viser Sg som
en spredt merkfarvning af sandet, ikke koncen-
treret til ssalige lag. De nederste 10 cm fra
22,39 til 22,48 m bestdr af en gennemboret blok
af urbjergskvartst. Det er pafaldende, a der
ikke findes spor a morameler. Man ma dog for-
udsadte, at moraine (leret) har vaaet til stede,
men er eroderet bort a stremmen, som kun har
efterladt et sten lag pa bjergbunden. Ved de
andrede sedimentationsforhold er det marine
sand derefter af lej ret.

Bjerggrunden bestdr ligesom i Helsingar by
af kridtformationens kalksten. Efter en pradi-
minag foraminiferundersegelse, udfert af dr.
rer. nat. Fritz Brotzen, tilharer kalkstenen i bo-
rekernen den del af skrivekridtet, som bensa/nes
»stevnsien«. Kalkstenen er blad og helt fri for
flint.

Udtal€else fra Statens geotekniska Institut
i Stockholm om bundforholdene i Hoptrup—
Sofierolinien.

Statens geotekniska Ingtitut har den 10. fe-
bruar 1959 afgivet en udtaelse om funderings-
forholdene for en bro over @resund i Hgjstrup-
Sofierolinien. Eiter at have omtalt de i &ret
1955 udfarte seismiske undersggelser og de i
aret 1958 foretagne kerneboringer udtaler in-
stituttet, at bundundersggelserne, sdv om de
ikke er udfert helt i brolinien, pd nuvagende
projekteringsstadium ma anses for a give &
tilstrakkeligt sikkert grundlag for en bedem-
melse & bundforholdene i brolinien.



| udtalelsen anfares derefter, at de kontinuer-
lige provekerner er undersggt af Mohrén, og at
resultatet herfra findes i et bilag til udtalelsen.
Af provekernerne er udtaget jordprever, som
er blevet undersggt pa intituttets laboratorium
efter anvisning & overinspekter B. Jakobson.
Undersagelserne har bestdet i kompressionsfor-
szg og skeaeforsag pa prever fra borehul 1, en
bestemmelse a kornfordelingen & prover fra
borehul 2, en betemmese a rumvamgte fra
begge borehuller samt vandindhold og konsi-
stensgramser for prever fra borehul 1. Resul-
taterne af de forskellige undersggelser og vaegt-
sonderingen sivel som rakkefelgen af jord- og
bjergarter i de to borehuller er der gjort rede
for i bilag til udtaelsen. | udtalelsen anfares
herefter falgende.

Ude i Sundet Igber i retning NNV-SSO en
forkastningdlinie, og vest for denne ligger lage-
ne saaket 1000-1500 m i forhold til lagene et
derfor. @st for forkastningslinien, dtsd pa den
svenske side, ligger der neamest under Sundets
bund e formodentlig kun f& meter tykt lag af
moraaneler og derunder i det vassentlige lerskifer
til betydelig dybde (godt og vel 40 m i borehul
1). Foroven og i den dybde, hvori fundering
kan komme pa tale, indeholder lerskiferet ler o
omtrent samme konsistens som morameleret.

P& den danske side af forkastningdinien lig-
ger der fra Sundets bund og nedefter et omkring
20 m tykt lag sand, hvilende p& kridtkalksten.
Sandet indeholder lag af sandblandet dynd ned
til betydelig dybde. | borehul 2 er iagttaget 10
cm tykke sandholdige dyndlag indtil en dybde
af 9 m, og derunder her og dér nogle tyndere
lag. Sandet synes a vaae nogenlunde fast lgret.
Det har ensartede kornsterrelser og ligger i
mellemsands- og delvis i grovsandsfraktionen.

Overgangen fra den svenske til den danske
rakkefdge i jord- og bjergarterne sker omtrent
midt i Sundet i en rakke forkastninger i en

brudzone. Det kan endvidere péregnes, at i
denne brudzone, som mé antages a falde sam-
men med dybderenden, best& Sundets bund af
darligt bjerg. Forkastnings- og brudzonen om-
fatter gramsen melem kridtformationen og
rhit-lias, hvorfor kridtformationen ikke findes
pa den svenske side.

Under henvisning til forhandlingerne ved et
mede i september 1958 mellem reprassentanter
for de tekniske ekspertgrupper og de geologiske
0og geotekniske eksperter om bundforholdene i
Hgjstrup-Sofierolinien har udtalelsen fagende
bemagkninger om, hvad der for broens funde-
ring kan anses for rimeligt pa nuvaaende pro-
jekteringsstadium.

Pillerne for bro fagene pa 100 m og 150 m
pa den svenske sde funderes i en dybde of
40 under Sundets bund. Tilladelig bedast-
ning af grunden (middelbelastning ved normalt
belastningstilfadde) kan sadtes til 4 kg/em?.

Pillerne for de store fag over skibsfartsren-
derne funderes i en dybde af 6,0 m under bun-
den. Tilladelig pavirkning a grunden (mid-
delbelastning ved normalt belastningstilfadde)
kan sates til 10 kg/em?

Pillerne for de 150 m og 100 m brospaand pa
den danske side funderes i en dybde af 90 m
under bunden. Den tilladte pavirkning af bun-
den bestemmes efter anvisningerne i Vag- och
vattenbyggnads styrelsens »Konstruktionsnormer
l« fra 1947 for plader p& sand.

Beskyttelse mod eroson bgr udlamgges om-
kring pillerne for de 150 m og 100 m brospaad
pa den danske side, hvor det everste lag bestar
a sand. Beskyttelsedagets nsamere udform-
ning betemmes gennem modelforsag. | avrigt
skulle erosionsheskyttelse omkring bropillerne
formentlig kunne undvazes.

| udtalelsen fremheaves, at der ma foretages
boring for hver enkelt bropille, inden broen

bygges.
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Bilag 5.1.1

Grundundersegelser ved Helsinger — Helsingborg.
Resultatet af seismiske undersogelser.
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Bilag 5.1.2

Grundundersagelser ved Helsinger - Helsingborg.
Planskitse og resultat af boringer.
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Bilag 5. 2

Strgmforholdene |

Om strgmforholdene i @resund kan der ud
fra tilgengeligt materiadle oplyses falgende:

Stremmene i Jresund er hovedsagelig en
nordgdende fra @stersgen mod Kattegat og en
sydgdende fra Kattegat mod Jstersgen. | om-
radet Helsinger-Helsingborg har den farst-
nea/nte retning fra SSO og den sidstneavnte ret-
ning fra NNV, medens de tilsvarende retninger
i omrédet Kegbenhavn—Mamg er SV, henholds-
vis NO.

Strammenes hovedretning og hastighed i Gre-
sund og bedterne bestemmes i det store og hele
a vandstandsforskellen melem Kattegat og
Pstersgen. Vandstanden kan i begge disse far-
vande variere inden for tet vide gremser, og
niveauforskellen kan, ndr ydergramnserne nas,
blive op til 3 m.

Vandstandsvariationerne er farst og frem-
mest forérsaget af vindforholdene. For Katte-
gats vedkommende indvirker til en vis grad og-
SA tidevandet, og for @stersgen er variationer i
tilstremningen gennem floderne & betydning.

De herigennem fremkomne afvigeser fra
geoideoverfladen i @stersgen fremkalder en sta
dig vandbevaggelse melem Jsterszen og Katte-
gat gennem @resund samt Store Badt og Lille
Badt. Med gennemstrem ningsarealerne i de
snaarreste dele som udgangspunkt kan man fin-
de frem til, a @resund formidler ca 20 % af
vandbevagye serne.

Strgmmen gér oftest nordpd, hvad der er na
turligt som fage & tilstremningen til Qster-
szen fra floderne. Ikke blot ved sydlig, men
ogsa ved estlig og nordlig vind er streammen i
amindelighed nordgdende. Sidstnaevnte to vind-
retninger foreger nemlig vandstanden i den
gydlige ddl af Ostersgen. Den eneste vindret-
ning, som efterfalges a sydgdende stram, e
vestenvinden, som driver @stersgens vand mod
gt og sdedes medfarer en samkning & vand-
standen i den sydlige dd & Jstersgen.
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De maksmale stremhastigheder fremgédr af
de malinger, som gennem mange & er ud-
fort ved svenske og danske fyrskibe i @resund.
Af de udgivne redegarelser *) for mdlingerne
fremg& det, a stramme forekommer bade i
omradet Helsinger-Helsingborg og i omrédet
Kgbenhavn-Malmg, og a vandhastigheden
savanligvis er sterre i det farstnaavnte omrade.
De starste ta for stremhastigheder, som efter
redegarelserne er mdlt, er:

Helsingor—Helsingborg

m/sek. knob

Fyrskibet Lappegrunden 2,57 5,0
Kgbenhavn-Malmg

Fyrskibet Oscargrunden 2,22 4,3

Fyrskibet Drog den 2,06 4,0

Starre stramhastigheder kan vaae forekom-
met, idet de her anferte kun angiver forholdene
lige ved fyrskibene. Lappegrundens fyrskib
ligger pd den mere grundede danske side af
@resund, og det er sandsynligt, at vandhastig-
heden i sdve dybderenden, som er den egentlige
stremrende, er starre. Det e ogsa muligt, at
starre stremhastigheder er forekommet i omra
det Kgbenhavn-Malmg, og de virkelig store
stramhastigheder kan muligvis veae ndet op pa
6 knob i omradet Helsingar-Helsingborg og

*) Svensk:
Svenka Hydrografisk-Biologiska kommissionens
fyrskeppsundersckning (&ren 1923-1947).
Kungl. Fiskeristyrdsens Fyrskeppsundersokning
(&ren 1948-1950).
Dansk:
Nautisk-Meteorologiske iagttagelser (1881-1896).

observationer (1897-

Meteorologisk Arbog (1899-1959).



5 knob ved Kgbenhavn-Malmg. De starste ha
stigheder varer relativt kort, ifelge opgivelser
hgist 2 a 3 dagn.

Manedsmiddeltal for omradet Helsinger-
Helsingborg (Lappegrunden) og omradet Ke-
benhavn—Mdmg (Drogden) viser sterre pro-
centvis forskel til ugunst for Helsinger-Hel-

singborg. Manedsmiddeltallene for 1901-1930
er ved Lappegrunden 50-100 ¢/, hgjere end ved
Drogden. For Oscargrunden findes ingen til-
svarende manedsmiddeltal offentliggjort. Ved
normale vejrforhold synes stremmen sdedes at
vage stagkere i omrédet Helsinger—Helsingborg
end i omrédet Kgbenhavn-Malmg.



Bilag 5.3.1

Folkeretlige spargsmal i forbindelse med en Storebadtsbro

UDENRIGSMINISTERIETS RADGIVER
| FOLKERET

professor ved Arhus Universitet,

dr. jur. Max Sarensen.

Um.s.j. nr. 55.D.33.

Den dd & Store Badt, hvorover det over-
vges a bygge en bro, er i sin helhed dansk
seterritorium, idet afstanden til neameste kyst
ikke overstiger tre samil. Folkerettens regler om
det dbne havs retsstilling kommer derfor ikke
i betragtning.

P4 dansk sgterritorium har den danske stat
efter folkerettens regler ret til a foretage <&
danne anlagy, som ikke er uforenelige med frem-
mede staters saalige rettigheder. For Store Badts
vedkommende er det fremmede skibes gennem-
sglingsret, der herved mé. tages i betragtning.
Denne gennemsgjlingsret er reguleret des ved
folkeretlige savaneregler med hensyn til pas-
sage gennem sgterritoriet, specidt i internatio-
nale straader, dels ved udtrvkkelige bestemmel ser
i traktaten & 14. marts 18 57 om Sund- og Baelt-
toldens aflgsning. Denne traktats bestemmelser
om passageretten forstds i amindelighed sde-
des, at de tilsigter at bringe Danmarks saalige
rettigheder til opher og undergive Sundet og
Badterne de for internationale stragder i amin-
delighed gaddende regler. Da dens bestemmel-
ser imidlertid udger de mest praxist formule-
rede a de forpligtelser, Danmark er undergivet
med hensyn til Store Badt, vil den farst blive
omtdt.

Traktatens art. 1, k. 1, 2. pkt., indeholder
fadgende bestemmelse:

»Intet skib skal for fremtiden under noget
som helst péskud turde anholdes dler under-
kastes nogen standsning pd dets fart gennem
Sundet og Badterne.«

Traktatens franske orig: naltekst, der dene er
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afgarende for fortolkningen & Danmarks for-
pligtelse over for de gvrige kontraherende par-
ter, benytter ordene »déention ou entravex.
Dette sidste ord ma antages at udelukke ikke
blot en absolut hindring for gennemsgjlingen,
men ogsa enhver forangtaltning, der kan van-
skeliggere passagen.

Traktaten antages a gedde kun for handels-
skibe, sledes a den ikke tager illing til
spergsmdet om krigsskibes passageret.

Folkerettens sa:dvanemessigt fastddede reg-
ler g&r ud pa, a ale kategorier af skibe, altsd
ogsa krigsskibe, har ret til uhindret passage gen-
nem internationale straader. For handelsskibe
svarer dette til passageretten gennem sgterrito-
riet ogsd uden for internationale straader. For
krigsskibes vedkommende er det en regdl, der
med sikkerhed gadder kun for seterritoriet i s&
danne straader.

Det neamere indhold af denne folkeretlige
salvane er belyst bl. a & De forenede Natio-
ners folkeretskommission, der i sit udkast til reg-
ler om havets retsstilling (beretning af 7. juli
1956, Doc. A/CN. 4/104) har formuleret hidtil
gaddende saivane sdledes:

»1. The coastd State must not hamper in-
nocent passage through the territorial sea It
is required to use al available means to ensure
respect for innocent passage through the terri-
torial sea and must not alow the said sea to be
used for acts contrary to the rights of other
States.

2. The coastd State is required to give due
publicity to any dangers to navigation of which
it has knowledge.«

Denne regel findes i udkastets amindelige
afsnit om passageret, og gedder derfor for
handels- og krigsskibe uden forskel.

Det ber saligt bemaakes, at formuleringen
benytter ordet »hamper«, hvilket ligesom det
franske ord »entrave« i @resunds-traktaten ta-



ger sigte ikke blot pa absolutte hindringer, men
ogsa pa foranstaltninger, der vanskeligger pas-
sagen.

| kommissionens bemaakninger til den cite-
rede regel siges det for det farste, at reglen be-
kradter de grundssaninger, som er anvendt &f
Den internationale Domstol ved afgerelsen i
1949 i en sag mellem Storbritannien og Alba
nien om Korfustraaet.

Derneest dges det, at faste installationer til
udnyttelse af havbunden eller undergrunden
under saterritoriet ikke, hvis de kan veae til
gene for uskadelig passage, ma anbringes i sneav-
re sgjlrender eller i sgjllgb, der er en del af sz
territoriet og af veesentlig betydning for den
internationale segjlads. Om end disse bemagrknin-
ger ikke direkte tager sigte p& sadanne installa-
tioner som bropiller, vil de formentlig blive be-
tragtet som retningsgivende ogsd med hensyn til
bropillers placering, siledes at det ville vaae i
strid med passagefriheden at anbringe dem i
sglrende eler sgllgb pa en sddan made, a de
kan vege til gene for sgladsen. Det samme
métte sA meget mere gadde, sifremt passage
kun ville blive mulig gennem et saaligt opluk -
ningsfag eler lignende.

Med hensyn til gennemsglingshgiden inde-
holder folkeretskommissionens fordag ingen di-
rekte anvendelige udtalelser. Der kan dog ikke
vage tvivl om, at det ville vage i strid med
gennemsgjlingsretten, om blot enkelte skibe
blev forhindret i a passere.

Endelig melder sig det spergsmd, om det
vil vage i strid med passageretten at indrette en
bro sledes, a passagen vanskeliggeres, dler
for visse skibe helt afskeges i et & flere an-
vendelige sgjllgb, men opretholdes uhindret i
et andet eller andre sgjligb. | den ovenfor naa/m-
te afgerdlse i sagen om Korfustragdet udtalte
Den internationale Domstol, a det var amin-
deligt anerkendt og i overensstemmelse med
international sslvane, at staterne i fredstid har
ret til at sende deres krigsskibe gennem straader,
der benyttes af den internationale skibsfart mel-
lem to dele af det dbne hav. (International
Court of Justice, Reports 1949, p. 28). Dom-

stolen tog ikke hensyn til, at streadet ikke var
den eneste forbindelsesvej, idet passage lige sA
vel kunne foregd uden om som inden om gen
Korfu. Det synspunkt, domstolen lagde til
grund, var formentlig, at passagefriheden krae
ver, a der frit kan vadges mellem de forskel-
lige forbindelsesveje under hensyn til, hvad der
i det enkelte tilfadde er i sgladsens interesse.
FN’s Folkeretskommission har dog fortolket
domstolens udtalelse indsnaavrende. | en rege,
der i gvrigt i denne forbindelse er irrelevant,
om adgang til midlertidig at suspendere passa-
geretten gennem sgterritoriet, geres den ud-
trykkelige undtagelse, at der dog ikke kan ske
sugpenson af passagen gennem stragder, der
normalt benyttes til international skibsfart gen-
nem to dele af det dbne hav (udkastets art. 17,
sk. 4, med tilhgrende bemagkninger). Til-
feielsen af ordet »normalt« dbner mulighed for
at foretage visse indgreb over for segladsen i
farvande, der vel er gennemsejlingsfarvande,
men dog ikke normalt benyttes som sidanne.
Jeg vil derfor mene, at man for A vidt angdr
spergsmdlets folkeretlige bedgmmelse principi-
dt bar fastholde udenrigsministeriets hidtidige
standpunkt, at der ikke er noget til hinder for
opfarelsen o en bro over Store Badt, forudsat
a den indrettes siledes, a den ikke frembyder
nogen hindring for sdv de sterste for tiden
eksisterende skibes gennemsgling, idet denne
opfattelse ber prexiseres derhen, at

1) gennemsgjlingshgiden ma opfylde dette
krav,

2) bropillernes placering ma vage en sadan,
a passage ikke vanskeliggaeres, og

3) de under punkt 1) og 2) neavnte krav ma
opfyldes i alt fad med hensyn til det eller
de sgligb, der normalt benyttes af den
internationale skibsfart som gennemsg-
lingsfarvand mellem Nord- og @stersgen,
men ikke nagdvendigvis a sekundsae sgl-
Igb.

Den 4. februar 1957.
(Sign.:) Max Sgrensen.
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Bilag 5.3.2

P.M.

KUNGL. UTRIKESDEPARTEMENTET

Mot de dutsatser vartill danska utrikesmini-
seriets sakkunnige i folkritt, professor Sgren-
sen, kommit i ett utldtande den 4. februari 1957,
gynes intet vara a invdnda Betr&ffande motive-
ringen, som nérmast avser Stora Badlt, torde for
Oresunds del fdljande kunna till&ggas.

1857 &s Oresunds-traktat f& anses innehdlla
forpliktelser fran Danmarks sida gentemot Gvri-
ga fordragssiutande parter. Detta forhdllande
torde dock icke inverka pa de dutsatser, som
framfores i professor Sgrensens utldtande. Den
under planering varande f cda férbindelse i Ore-
sund mellan Sverige och Danmark skall ju upp-
foras av de bada landerna gemensamt, varav
foljer att de restriktioner som géla for Dan-
mark enligt Oresunds-traktaten maste anses gélla
for brobygget i dess helhet. Hartill kommer att
regeln om rétt till genomfart genom sund, som
forbinda tvd delar av det fria havet, & en all-
mén folkréttsig princip, vilken bekréftats ge-
nom Haagdomstolens dom i den s. k. Korfu-
affdren och som for ovrigt altid erkénts av
Sverige.

Sadva genomfartsrétter, far i princip anses
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gdlla genomfart genom hela sundet. Hérav
skulle folja att fartyg, som icke kunna passera
Sidra delen av Oresund - vilken & relativt
grund - heller icke ha skd att gora ansprék pa
rétt att passera sundets norra del. Emellertid kan
genomfart genom norra Oresund vara behdvlig
for fartyg, som &ro destinerade til Mamo dler
Kodpenhamn. Visserligen kan siges att Sverige
respektive Danmark kan avstdnga respektive
Mamé och Képenhamn och p& grund dérav
eventuellt hindra tilltrade dil: genom Oresund.
A andra sidan kan Sverige icke spérra tilltradet
till Képenhamn och Danmark icke sparra till-
trédet till Mamo, varfor icke heller detta for-
hallande blir relevant i sammanhanget.

For min del finner jag mig sdlunda kunne
helt instdmma i professor Sgrensens dlutsatser.
Sdunda kan konstateras, att Oresund icke far
sparras av vare sig Sverige eller Danmark. Vad
brohojden betréffar torde det ankomma pa tek-
nisk expertis att med beaktande av angivna folk-
réttsiga synspunkter avgora denna fraga.

Stockholm den 9 januari 1958
(T. Gihl).



Bilag 5.4

Vedligeholdelses- og driftsudgifter ved fast forbindelse

Til vedligeholdelsesudgifter henregnes udgifter:

til reparationsarbegjder pd anlagggene, her-
under maling af stalkonstruktioner,
vedligeholdelse af motorvele og jern-
baner,
vedligeholdelse af maskiner og elektrisk
udstyr.

Til driftsudgifter for motorvejsforbindelse pa
strakningen over Sundet henregnes ud-
gifter:

til personale til at overvage vejtrafikken
pa bro og i tunnel, driften af ventila-
tionsanlagg, pumper og andre tekniske
anlagy i tunnel,

til belysning af kerebane og i pdkommende
tilfedde cykelstier, af bropiller og ven-
tilationstérne af hensyn til sgijladsen samt
a bro a hensyn til luftfarten,

til dagligt tilsyn med bro og tunnel, grus-
ning & kerebane, snerydning og ren-
holdelse.

Udgifter til pass og toldkontrol og til op-
kraavning af eventuel broafgift samt automobi-
lernes driftsudgifter er ikke medregnet: i drifts-
udgifterne.

Til driftsudgifter for jernbaneforbindelse pa
straskningen over Sundet henregnes ud-
gifter:

til drift af ventilationsanlagy, pumper og
andre tekniske anlagy i tunnel,
til belysning af fortove, af bropiller af hen-

syn til sgjladsen samt a bro & hensyn
til luftfarten,
til renholdelse & tunnel.
Udgifterne til a overvége jernbanetrafikken
og til driften af denne er ikke medregnet i drifts-
udgifterne.

For de undersagte aternativer uden cyke-
dier er de sammenlagte arlige vedligeholdelses-
0g driftsudgifter beregnet til falgende belgb:

Alternativ Mill. kr.
Kobenhavn—-Malmo.
1. Motorvejsforbindelse med strzkningen
Saltholm-Limhamn udfert som
a) bro 5,2
b) tunnel 7,9

2. Kombineret motorvejs- og jernbanefor-
bindelse med strekningen Saltholm-Lim-
hamn udfert som
a) bro 9,3

b) tunnel 11,3
Helsingor-Helsingborg.
1. Kombineret motorvejs- og jernbanefor-
bindelse, alt. Espergarde.
a) 2-etagers bro 542
b) en-ctages bro 4,7
2. Motorvejsforbindelse.
a) gitterbro 3,3
b) hangebro 3,6
3. Jernbaneforbindelse.
a) bro, alt. Espergerde 3,2
b) tunnel 2,4
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Bilag 55

Byggetider m. v. for en fast forbindese mellem Danmark og Sverige
over @resund

Arbejdsprogram

Arbejdsar
Forbindelse

1] 2] 3] 4 5|6|7[8 9|1o

KOBENHAVN—M.ALMO

Saltholmlinien
1. Motorvejsforbindels¢ med
a) bro pd strzkningen Saltholm—

Limhamn XX|IXXIXX 00|00 00 00 00
b) tunnel pa strekningen Salt-
holm—ILimhamn XX[IXXIXX 00| 00 00 00 00 (00

2. Kombineret motorveis- og
jernbaneforbindelse med
a) bro pd strzkningen Saltholm —

Timbamn XHIAXIXX 00| 00 00 00 00 00
b) tunnel pd strekningen Salt-
holm — Limhamn XXIXXIXX 00 00 00 00 00 00 060
HELSINGOR—HEIL SINGBORG
Tunnellinien
Jernbaneforbindelse (tunnel) XAXIAAIXXIXX | 00| 00 OO 00 00 (00O

Hcyxtr/zp — Sofierolinien
. Kombineret motorveis— og

jernbaneforbindelse XXIXXIXX| X9 00 00 00 00 00|00
2. Motorvejsforbindelse XHUIXAKIXX I X9 00 00 00 00 00| O
3. Jernbaneforbindelse XAIXAIXXIX 0|00 00 00 00, 00| O

X % tid til nedvendige fcrberedende arbejder
® @ tid til udferelse af de egentlige byggearbejder
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Bilag 6.1

Trafiklovenes formulering og anvendelse

Sammenfatning af de teorier, der ligger til grund for beregninger og overvejelser vedrgrende
personbiltrafikken over @resund efter anlceg af fast forbindelse.

1. Generdle synspunkter.

Trafikken mellem to omréder afhaanger af en
lang rakke faktorer, hvoraf kan naavnes folke-
mamgden i hvert af omréderne, den indbyrdes
afstand mellem disse, naboomradernes indfly-
dese, indkomstniveau og indkomstfordeling,
erhvervsstrukturen, det omfang, hvori forske-
lige faciliteter findes i de enkelte omréder o.sv.

De personrejser, der finder sted mellem to
omréder, kan inddeles efter rejseformd. Eksem-
pelvis kan neanes regjser mellem bolig og a-
bedssted, indkebsrejser, besag hos damt og
venner samt rejser med forlystelsess og rekrea
tive formal.

Trafikmaangden varierer med &rstiden. Om
vinteren er motorkeretgjstrafikken overvejende
nyttebetonet, og forlystelsess og rekreations
trafikken uden for hgjtiderne er af begremnset
omfang sivel med hensyn til antallet af rejser
som til den gennemsnitlige rejsdlamngde. Pa
mange trafikveje skaber de sidstnaernte rejsefor-
mdl imidlertid en udpraeget spidsbelastning om
sommeren.

Det er nappe muligt a lade alle de trafik-
skabende faktorer indgd i en formel til bereg-
ning af trafikmaagderne mellem to omréder,
og man ma indtil videre ngjes med pavisdlige
satistiske sammenhaange mellem  rejsehyppig-
heden og nogle fa relevante faktorer. Afstanden
mellem omraderne og folkemaangden i disse sy-
nes a vege a afgarende betydning for rejse-
samkvemmet, og de naavnte faktorer har felgelig
vaget fremherskende i de teorier (trafiklove
dler rgjselove), som er udviklet herom.

2. Trafiklovenes teori.

Efterspargden efter transport er knyttet til
et geografisk omréde, f. eks. et het land, et
distrikt eller en by. | mange tilfadde er specielt
efterspergden efter trafik mellem to omrader

dler pa en given trafikve) af interesse. Da tra
fikefterspargden varierer kraftigt med tiden,
ma den for et givet trafikmiddel i en given tra-
fikforbindelse analyseres i et bestemt tidsrum.
Der foreligger ofte subgtitutionsmuligheder
mellem forskellige trafikmidler og -veje.

Efterspargden efter trafik, som er et gkono-
misk gode, forudssdtes normalt bestemt af for-
brugernes praferencer og indkomstforhold,
godets pris og priserne pa substituerende goder.
| princippet kan efterspargden bestemmes ved
en funktion, hvori disse faktorer indgar.

For personbiltrafikken svarer prisen i efter-
spargsels funktionen til den enkelte bilists rejse-
omkostning. Rejseomkostningen kan dog ikke
konstateres med samme sikkerhed som f. eks.
prisen pd en jernbanerejse. Bilisten kan ved
sne overvgdsy regne med gennemsnitsom-
kostningerne pr. kert kilometer dler kun med
gramseomkostningerne  for  den  foreliggende
regse. Disse synspunkter vil antagelig ofte blive
sammenblandet. Da afgifter pa bilkersel pavir-
ker den efterspurgte transportmaangde pa sam-
me made som egentlige karselsomkostninger,
ma der tages hensyn til efterspargselsdladticite-
ten ved fastsdtelse af en afgift for a benytte
en given trafikve.

Med henblik pd en konkret bestemmese af
efterspergden efter trafik for en given trafik-
forbindelse mellem to omrdder kan man tage
udgangspunkt i en & de foreliggende rejselovs-
formler. Blandt de hyppigst anvendte er fd-
gende:

=P Py
dX
hvor T er antal rejser pr. tidsenhed melem to
omréder, P; og P, e indbyggertallene i de to
omrader, d er afstanden mellem omréderne, x og
k er konstanter.
De enkelte personer, der indgdr i Py og P,
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bidrager hver for dg til trafikmangden med
forskellig veagt, afheengig o dder, erhverv,
indkomstforhold etc. Sdv med en given for-
deling a befolkningen i henseende til disse
forhold er det ikke umiddelbart indlysende,
at trafikken mellem de to omréder er proportio-
nal med produktet af folkemamngderne. Ved et
givet indbyggertal for begge omréder under ét
bliver antallet af rejser mellem omréderne i
henhold til den angivne rejsdov sterst, nar
indoyggertallet er det samme i de to omréder.
Hvis den anfarte rejselov giver 100 rejser mel-
lem to omréder med hver 5.000 indbyggere,
bliver antallet af rejser under i gvrigt samme
forudsagninger kun 36, hvis indbyggertallet er
1000 i det ene omréde og 9000 i det andet
omréde. En fordobling af indbyggertallet i det
ene omrade medfarer en fordobling & rejse-
samkvemmet, medens en fordobling & ind-
byggertallet i hvert of de to omréder med-
farer en firedobling af trafikmaeengden, d.v.s.
en fordobling o resetalet pr. indbygger.
Det kan forekomme tvivisomt, om rejse-
hyppigheden pr. indbygger varierer si meget i
forhold til folkemaagden, som denne rejsdov
forudszdter. Det vil antagelig heller ikke give
tilfredsstillende resultater at forudsedte rejse-
tallet proportionalt med den samlede befolk-
ning i de to omréder, d.v.s. a erstatte gange-
tegnet mellem de to folkemamngder med et plus.
En ngjere andyse vil maske fare til, at udtryk-
ket P, « P, erstattes med (P, « P,)? hvor a har
en vaadi mindre end 1, en veadi, der ma for-
modes at variere efter tid 3g sted.

Starrdlsen d er afstander, mellem de to om-
rader normat mat melem befolkningstyngde-
punkterne. Den kan f. eks. reprassentere lande-
vej saf standen mellem de to amréder. En entydig
angivelse af d forudsadter ;midlertid, at trafik-
veen har tilstrakkelig kapacitet og en ensartet
kvalitet pa de strakninger, hvor rejsdoven an-
vendes. | en rejsdov beregnet for trafikforbin-
dedser & motorvejsstandard, hvor d falgdig
refererer til afstanden ad motorvej, kan ikke
uden videre indssdtes afstanden ad forbindel-
ser o anden standard eler type, som f. eks.
en faggeforbindelse over et farvand. For a
muliggere anvendelsen a formlen pa trafik-
forbindelser, hvor trafikvejene er a forskel-
lig kvalitet, er det nagliggende a vge den
geografiske afstand med de faktorer, som er
a betydning for veens fremkommelighed.
En sSdedes vee afstand kaldes saavanligt
»virtuel afstand«. Den virtuelle afstand angiver
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den modstand, trafikanten ma overvinde for at
komme fra det ene sted til det andet, malt i kilo-
meter. Som omtalt svarer prisen i efterspargsels-
funktionen for personbiltrafik til den enkelte
bilists rejseomkostninger, hvorfor den virtuelle
afstand ved en given geografisk afstand be-
semmes o Svd trafikvejens kvalitet som &
eventuelle afgifter for benyttelse a denne. En
vasentlig forbedring a en given trafikves
standard, der formindsker trafikanternes regse-
omkostninger, viser sig i praksis som en kraf-
tig foregelse af trafikmasngden (et sdkadt
trafikspring) umiddelbart efter udferelsen af
den forbedring, som har bevirket afkortningen
a den virtuelle afstand. Forandringen & den
virtuelle afstand og dermed af trafikmaangden
bliver saalig udpra:get, nar en feggeoverfart er-
Stattes af en bro, i serdeleshed Ssifremt broen til
forskel fra fargeforbindelsen bliver afgiftsfri.

Rejsehyppigheden forudssdtes i rejsdloven at
aftage eksponentielt med afstanden. Néar ekspo-
nenten (x) til afstanden er starre end 1, for-
mindskes rejsehyppigheden dtsa hurtigere, end
afstanden vokser. Det er af stor betydning,
hvilken eksponent der anvendes i rejseloven.
Hvis man i den angivne rej se lov sadter k =1
og Pi og P: til hver 10.000, fés for varierende
vaadier af afstanden (d) og eksponenten (x)
de i tabellen angivne rejsehyppigheder (T).

Det fremgar of tabellen, a den anvendte eks-
ponent spiller en afgarende rolle for starrelsen
af de ved hjadp af rejsdoven beregnede trafik-
maangder.

For en afstand (d) p& 40 km - nogenlunde
svarende til afstanden mellem Kgbenhavn og
Mamg ved en fag forbindelse her - vil den
teoretiske rejsehyppighed (T), sifremt ekspo-
nenten (x) sadtes til 2, ifage tabellen vaae lig
med 62.500, medens den kun bliver 1.563 ved
eksponenten 3. Hvis den virtuelle afstand f. eks.
halveres som falge & en ny eler forbedret tra-
fikve, vil trafikmeangden ifelge resdoven for
x = henholdsvis 1, 2, 3 eller 4 blive 2, 4, 8
éler 16 gange A stor som umiddelbart fer den
pagaddende forbedrings ibrugtagelse. Sdv en
mindre aandring & eksponenten medfarer fage-
lig veesentlige aandringer i den beregnede tra-
fikmaangde og i det beregnede trafikspring.

Eksponenten (x) varierer svel fra det ene
omrade til det andet som med &rstiden.

Konstanten k udger ved en given veadi a
eksponenten (x) et ma for de enkelte omréders
trafikpotential, der kan variere betyddligt og er
betinget af priser, indkomster m. v. Trafikken



Afstand (d)

Eksponenten (x)

Mindste T i forhold

1 2

3 4 til storste T

Antal rejser pr. tidsenhed (7T)

10 10.000.000  1.000.000 100.000 10.000 1:1.000

20 5.000.000 250.000 12.500 625 1:8.000

30 3.333.333 111.111 3.703 123 1:27.000
40 2.500.000 62.500 1.563 39 1:64.000

50 2.000.000 40.000 800 16 1:125.000
75 1.333.333 17.777 236 3 1:444.444
100 1.000.000 10.000 100 1 1:1.000.000

Mindste T i forhold 1:10 1:100 1:1.000  1:10.000

til storste T

kan endvidere under i gvrigt uforandrede for-
hold forventes at vage sterre til og fra et om-
rdde med offentlige institutioner, industrier,
undervisningsanstalter etc. end til og fra et om-
réde uden sidanne faciliteter. Et deds attrak-
tivitet kan ogsd variere med &rstiden; dette
gadder f. eks. for et badested.

N&r rejsdoven anvendes alene pa hilrgser,
vil det ofte vage hensigtsmeessigt at indfare et
udtryk, der angiver biltsgheden i de to regioner.
Hvis mi og ni2 betegner biltagheden i de re-
spektive omréder, er biltalet felgelig mi Py
og m2 e P2. Analogt med den aImmdellgere;se
lov kan antages, at bilerne i omréde (1) foretar
ger et antal rejser il omréde (2) og tilbage
igen, der er proportlonalt med produktet
m,-P,- P, og at bilerne i omrade (2) foretager et
antd rqser til og fra omréde (1), der er propor-
tionalt med produktet ni2 « P, « Pi. Tadleren i
rejseloven bliver dami ¢ Py e P, + m2 ¢ Py  Pi
dler Py » Py (m1 -f mg).

3. Trafiklovenes anvendese ved andre
under sagel ser.

Sve i Sverige og Danmark som i mange
andre lande er foretaget undersggelser med
henblik pad at beregne, hvilke talveadier der
kan tilleggges rejsdovskonstanterne (x og k)
for at fa den bedst mulige teoretiske beskrivelse
a hiltrafikstrgmmene. Sidanne undersegel ser
er normalt baseret pd trafikandyser, hvorved
man ad datistisk vg (ved regressionsanayse)
tilstrasber at finde vazrdier a konstanterne, der
sa ngje som muligt svarer til analyseresultaterne.
Da det anvendte arbejdsgrundlag varierer mere
dler mindre fra det ene s undersagelser til det
andet, kan de fundne vaadier af regjselovskon-
stanterne ikke umiddelbart sammenlignes.

| de flege tilfadde vil dog eksponenten (x)
til afstanden ligge mellem 1 og 3. For trafik
mellem byer er den meget ofte mellem 2 og 3,
medens den for trafik inden for et byomréde
antagelig ligger mellem 1 og 2. | Sverige har
man beregnet, at eksponenten til afstanden va
rierer mellem 17 og 3,5 | Danmark er (pa
grundlag &f trafikanalyser pa oktoberdage i @t
og Nordjylland) konstateret vaadier mellem 1,7
og 29 Det fremga o disse forskelle, a de
fundne veadier a konstanterne ikke uden vi-
dere kan anvendes i andre omréader.

| Sverige e sammenhangen mellem traflk-
maangden og de faktorer, der indvirker pa den-
ne, behandlet af professor Torsten Astrom i
forbindelse med dennes trafikprognose og ind-
tegtskalkule for det a »Konsortium @resunds-
broen« i 1954 fremsatte fordag til en bro mel-
lem Kgbenhavn og Mamga. | en i 1957 publi-
ceret licentiatafhandling har tekn. lic. Ake Cla
eson beskrevet en teoretisk trafikmodel til be-
sgemmdse & trafikstremmens sterrelse pd en
given vg. | Danmark har cand. polit. Ole Kir-
kebak i 1961 offentliggjort resultaterne af et
forsgg pd a bestemme konstanterne i en rejse-
lov for trafikken i Jylland.

Blandt de undersggelser & dette emne, som
er foretaget uden for Skandinavien, er i denne
sammenhang arbejdet med spargsmaet om an-
lagg af en fast forbindelse over den engelske
kanal af sterst interesse. De anvendte teorier er
indgdende beskrevet i kanalkommissionens rap-
port »Channel Tunnel Traffic Study, Part B«
En ngjere undersggelse, suppleret med forhand-
linger med kanalkommissionens studiegruppe,
har imidlertid vigt, at trafikken mellem England
og Frankrig er a en anden karakter end tra-
fikken over @resund, hvorfor kanalkommissio-
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nens resultater ikke umiddelbart kan anvendes
her.

4. Undersggelser foretaget af
@resundsudvalget.

Ved @resundsudvalgets teoretiske beregnin-
ger a den forventede fremtidige trafik pa en
fagt forbindelse over Sundet har man anvendt
den o Astrom benyttede forme for trafikken
mellem to omréder:

) Pl : P~2

dx
hvor P; og P, er folkemamgderne, d afstanden
mellem centrene, mi og g biltsgheden i de to
omréder; x og k er konstarter, der ma beregnes
erfaringsmasssigt.

Ved andyser af den forventede trafik pa en
planlagt trafikvej kan skelnes mellem overflyt-
tet og genereret trafik. Den overflyttede trafik
udgeres a den trafik, der antages at ville finde
sted ogsd uden anlagg a en ny dler forbedret
trafikvej, men forventes overfart til denne. Den
genererede trafik opstér som resultatet af den
nye trafikvejs bedre standard, d.v.s. som fadge
af den virtuelle afstands afkortning. Den gene-
rerede trafik kan enten vage oveflyttet fra
andre trafikforbindelser dler opstd som falge
a, at trafikanterne kegrer mere end tidligere.

Forholdet mellem p& den ene side summen
a overflyttet og genereret trafik pd den nye
trafikvgl samt resttrafikken pa den tidligere
trafikvg og pd den anden side trafikken ad
den gamle trafikvg far anleg af en fast for-
bindelse kades i det felgende for stignings
faktoren.

Under varierende forudsadninger er foreta
get flere forsgg pd at opdtille et begrundet
sken  over darrelsesordenen  af  det  trafik-
spring, som ma forventes at ville finde sted
for trafikken over @resund, hvis de nuveaende
fargeforbindelser helt eler delvis erstattes med
en fagt forbindelse. Disse undersagelser har
farst og fremmest haft sigte pd personbiltra
fikken og er baseret pa trafikanalyser foretaget
i 195455 Materidet fra dise trafikanalyser
omfatter oplysninger om ca 20.000 bilrgser.
Ved de endelige beregninger er kun medtaget
rejser med sivel udgangs- som endepunkt inden
for Skandinavien, svarende til ca 70 9/y & den
totale hiltrafik over @resund pa anadysedagene.
Denne begramsning er foretaget, fordi det ale-
rede ved de indledende beregninger har vigt sig

1 sk (my - my),
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ugerligt at indpasse de gvrige rgjser i rgjseloven.

Trafikken er pa grund af den store szson-
varigtion opdelt i sommertrafik (perioden juni
-august) og vintertrafik (i resten af aret).

Blandt de beregninger, der har veget ud-
gangspunkt for overvgeserne vedrgrende den
fremtidige trafik ad en fast forbindelse over
@resund, ska naavnes et forsgg pa at beregne
den virtuelle afstand med fagge som en funk-
tion a resetiden og overfartsudgiften. Ved
a indsxdte den beregnede virtuelle afstand
med tillagg af resdlaangderne pa landjorden
i rgsdoven er pd bads a materialet fra tra-
fikanalyserne beregnet de hertil svarende kon-
stanter i rejsdloven. PAa dette grundlag kan tra-
fikspringet vurderes ved alternative afgifter for
benyttelse af en fast forbindelse.

Den beskrevne metode er imidlertid forbun-
det med den ulempe, a det ikke erfaringsmaes-
Sgt har kunnet afgares, med hvilken veagt tids-
forbrug, respektive rejseomkostninger, indgar
i trafikanternes vurdering & den virtuele &-
stand og dermed | deres efterspargsel efter tra-
fik. Disse andyser vil derfor ikke blive naa-
mere behandlet her.

Under hensyn il vanskelighederne ved med
tilstraekkelig sikkerhed a bestemme vaadien af
hver enkdt faktor, der indvirker pa den virtu-
ele afsand i rejsdoven, har man yderligere for-
sagt ad empirisk vg a bestemme den »mod-
stand«, som overfarten over Sundet indebager.
Denne modstand, der udtrykkes i kilometer
landevejsafstand, skulle sdedes indbefatte dle
de faktorer, der pavirker en s&an rejse, f. eks.
overfartsudgifter og -tid, ventetider ved fagge-
lgerne ete. For trafikken mellem forskelige
omrader er indfert varierende vaadier & den
virtudle afstand, som overfarten over Sundet
repressenterer. For hver enkdt vegrdi & den
virtuelle afstand (d) er rejselovskonstanterne k
0og X beregnet ved de mindste kvadraters me-
tode. Blandt de forskellige indsatte d-veadier
e herefter udvalgt dem, der har medfert den
mindste kvadratafvigelse. Ved disse beregninger
er den samlede biltrafik forudsat overfart over
H-H. | virkeligheden er ca 90 % & den sam-
lede biltrafik overfert her.

Med udgangspunkt i de herved fundne re-
sultater er det anset for forsvarligt at vadge en
nedre granse for den virtuelle afstand pa 30
km og en gvre gramse pd 70 km. Beregnin-
ger udfert pd dette grundiag har givet felgende
vagdier af konstanterne i den anvendte rejse-
lov, hvor de anferte veadier & konstanten k



gadder for henholdsvis sommer- og vinterperio-
den i 1954-55.

1. Sommerperioden
(juni-august 1954) Sundet
30 km 70 km

Kgbenhavn- k X k X
Skéne/Halland 0,23 3 0,50 3
Sadland (ekskl.

Kgbenhavn)/Lolland/

Falster/Men - Skane/

Halland

Virtuel afstand for overfart over

2. Vinterperioden

(september 1954-mg 1955)

Hele Sjadland/Lol-

land/Falster/Man -

Skane/Halland 36 4 88 4

De dore forskelle melem de beregnede k-
vagdier for henholdsvis sommerperioden og den
ovrige del af et er knyttet til forskelle i vaa-
dierne af eksponenten (x) til afstanden. For-
skellene i k-vaadierne opveger til en vis grad
forskellene i veadierne af eksponenten til -
standen. Sidstnaevnte forskelle afspgjler, a rejse-
laengderne om sommeren gennemgaende er
langere end om vinteren. For trafikken til og
fra Kgbenhavn er konstateret en lavere k-vadi
end for andre trafikforbindelser; dette kan op-
fates som en korrektion & resdovens befolk-
ningsprodukt (P, « P,).

| vedfgiede tabel er anfart de beregnede stig-
ningsfaktorer for trafikken mellem forskellige

omréder pa grundlag af rejselovskonstanter be-
stemt ved en virtuel afstand over Sundet p& 50
km (gennemsnittet af de i det foregdende om-
talte nedre og @vre gramser for den virtuelle &-
stand). Pa bass & de for denne virtuelle a-
sand beregnede x-vagdier er stigningsfaktorer
beregnet svd for sommer- som for vinter-
perioden, og dise stigningsfaktorer er herefter
sammenvg et til stigningsfaktorer for arstrafik-
ken. For fjerntrafikken, som ikke er inddra
get i de teoretiske beregninger, er forudsat en
mindre stigning, procentvis lige stor for dle
fjerntrafikforbindel ser.

Til beregning af den virkning, forskellige
afgiftssatser kan tekes at fa for stigningsfak-
torern.es starrelse, er forudsat, at hver afgifts
krone svarer til en virtuel afstand pd ca. 3 km.

Det fremgar o tabellen, a det beregnede
trafikspring som fadge a en fagt forbindese
over @resund bliver meget forskelligt for tra-
fikken mellem de enkelte omréder. Medens stig-
ningsfaktoren for a trafik over Sundet ved en
afgiftsfri forbindelse i K—M linien e beregnet
til 8, bliver stigningsfaktoren for lokaltrafikken
mellen Kgbenhavn og Madmg o darrelses
ordenen 150. Ved en fest forbindese i H-H
linien formindskes disse forskelle, idet en stig-
ningsfaktor for hele trafikken over Sundet pa
ca 25 modsvares & en stigningsfaktor pa ca
15 for lokaltrafikken mellem Helsingborg og
Nordsiadland og af en stigningsfaktor p& 3 for
trafikken mellem Kgbenhavn og Mamg.

Stigningen i personbiltrafikken over Oresund (stigningsfaktorer) efter anlaeg af en fast forbindelse
i H-H linien, respektive K—M linien.

Trafik til og fra Storkebenhavn

Afgiftkr. O

&,

Trafik til og fra I.
Malmdes s s v s o mmo s ams 30 2,3 139 1,5
Helsingborg .......... 8,2 44 32 20
Landskiona e s s sres s swe 4,7 31 2,4 1,7
Lund ..........ovun. 3,1 24 1,9 1,5
ESIOV vve o viin o0 wine o sone 3,5 2,3 2,0 1,5
Hissleholm ... ........ 2,9 2,2 1,8 1,5
Kristianstad .......... 2,4 2,0 1,7 1,4
STtiSHaO ey 5 & s o 5 sy 1,7 19 I3 1,2
NSt nn s Gt o o sores § s 2,0 1,7 1,6 1,4
Trellebotgs cu s e s wse 25 2,0 1,7 1,4
Angelholm ........... 46 31 24 1,7
HOgantias =mos s s s moss 56 39 27 1,8
Halland.............. 2,7 2,0 1,7 1,4
Omrdder ost og nord for

Oresund i altl) ....... 30 2,1 1,7 14

6,70 | 10,60 = 13,30

Trafik til og fra omrider vest og syd for
@resund 1 alt, inkl. Storkebenhavn

4= |

20,— 0

6,70 ‘ 10,60 " 13,30 } 20, -

Fast forbindelse i H-H linien

1,3 = 25 20 1,7 1,4 13 -
1,6 - 74 42 29 1,8 15 -
1,4 - 42 28 22 16 1,4 -
1,3 - 26 20 1,7 14 1,2 -
1,3 - 28 21 1,8 14 13 -
2 = 26 20 1,7 1,4 1,2 -
1,2~ 20 1L,8 16 1,3 1,2 -
- - L,8 1,5 14 13 12 -
1,3 - L8 15 1,4 1,3 1,2 -
iz = 22 1,8 1,6 14 12 -
1,4 - 45 30 23 1,6 1,4 -
L,5 - 5.6 35 26 18 1,4 -
1,3 - 24 1,8 16 14 1,2 -
1,3 - 24 1,8 1,5 1,3 1,2 -
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Trafik til og fra Storkebenhavn

20,-

Trafik til og fra omrider vest og syd for
Qresund i alt, inkl. Storkebenhavn

Afgiftke. 0| 4= | 670 | 10,60 | 13,30 o | 4-| 670 1060 1330 | 20,
I1. Fast forbindelse i K-M linien

Malmo ......oooi.... 122 61 40 22 17 7,8 78 35 23 13 10 4,9
Helsingborg .......... - - - - - - - - - - - -
Landskrona . .......... 3,5 24 1,9 1,4 1,1 - 2,8 2,0 1,6 1,2 - -
Lund ..oooiiie 2716 12 74 5,8 32 16 10 7,6 49 39 22
ESIOV . oo 99 65 50 35 29 18 67 46 35 25 22 14
Hasslehioltn: w s s w5 s sin s 2,7 2,0 1,7 14 1,2 - 2,1 1,6 14 1.2 - -
Kristianstad .......... 33 2,6 22 1,8 1,6 12 24 20 1,7 1,4 1,3 -
SIEISHAMAL, o v ¢ s s 6554 5,7 4,5 4,0 3,3 2,7 20 4,2 3,5 3,1 2,6 2,3 1,5
Ystad cosnmssmayssms 15 11 89 6,6 56 3,8 95 71 59 45 39 27
Trelleborg. .. ......... 4727 20 14 11 6,7 29 17 13 9,2 7,7 45
Angelholm ........... - - - - - - - - - - - -
Hogands ............. - - - - - - - - - - - -
Halland s : swsssmassmms - - - - - - - - - ~ - -
Omrider ost og nord for
Oresund ialtl) ....... 50 7,1 47 30 24 1,5 80 41 30 21 1,8 1,3
Anm. — angiver, at der efter rejseloven ikke vil forekomme noget trafikspring.

1) Herunder de ovenfor navnte byer.
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BILAG 6.2

Belaagningsgraden for personbiler i trafikken over @resund

Belagningsgraden i personbiler varierer me-
get og er i almindelighed lavere inden for city-
omréderne end i udkanten af byerne og i op-
landet. Undersagelserne ved @resund 1954-55
og 1959 viste om sommeren en belaggningsgrad
for @resunds-trafikken pa 3,2, henholdsvis 3,0,
og for &et i sin helhed 2,9, henholdsvis 2,8.

Ved undersggelser i Sverige i 1960 vedrg-
rende hiltrafikkens udgangs- og endepunkter er
belesgningsgraden malt til mellen 16 og 22
personer pr. bil. Disse undersggelser, som ved-
rarer trafikken uden for tagt bebyggede byer,
er foretaget pa hverdage. For sendagstrafikken
ma regnes med noget hgjere vaadier.

Undersggelser foretaget i Stockholm  viser
gennemsnitsvaardier pa 15 person pr. bil om
dagen i byens centrum.

Ifalge en amerikansk rapport (Highway Rese-
arch Board: Bulletin 230, & 1959) er konstate-
ret falgende antal personer i gennemsnit pr. hil
i byen Washington:

Bdagninggyrad

1948 1955
Samtlige rgser. ... 2,09 192
Gennemsnitsrgjser. ... 242 2,16
Lokdreser ... ... 2,07 191
Resx i biler, hjemmehgrende i
eElyen ............................. 162 153
Biltaghed ................. ... ... 1.546 1.375

Belaggningsgraden for personbiler pa broer
over Hudsonfloden i New York er ifdge
Public Roads 31, 4. oktober 1960, konstateret
til felgende vegdier for & 1958:

| gennemsnit for &ret ... ... ... ... 205
Hverdag, eksklusve lardag ... ... ... .. ... ... 184
Levdag .. ... ... 2,39
Sendag ... 2,75
Myldretid ... 1,69-1,91

Samtlige undersggelser tyder pa en fortsat
formindskelse a belagningsgraden med aget
biltaegthed.

Det er givetvis meget vanskeligt at ud-
tale sig om den belamgningsgrad, der ma ven-
tes for biltrafikken pa faste forbindelser over
@resund, og saalig vanskeligt bliver sken-
net, sifremt der skal skelnes mellem nordlig
og sydlig forbinddse samt mellem afgiftsfri,
henholdsvis afgiftshelagt forbindelse. Efter over-
vgedsar og sammenligninger med tilgeangelige
oplysninger er anvendt faigende skensmeessigt
anddede fremtidige belaggningsgrad for hen-
holdsvis fast forbindelse og faagefart.

Bdagninggyad
1970 1980 2000
Feagedrift ... ... ... ... ... ... 2,7 2,6 25
Fast forbindese
med ovefarsdsafgift =~ . 0 . . 2,7 25 23
uden - . . . . . 23 21 20
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Bilag 6.3.1

@resunds-trafikken indtil & 2000. Faergefart aleng, Inkl. flyveresende.
Ekskl, indkgbs- 0. 1. rejser.

Mill.
20
15
——+ Persontrafik i alt (mill.)
| == Kollektive rejser (mill.)
| -
10 ! L——"
// ‘
L] S
f - — Godstrafik i alt (mill. tons)
/ —
o !
VS rry : sl
2 : - —| Banegods (mill. tons)
! ‘,/‘r e . X X
— —] : | Bilrejsende (mill.)
o= i S T=m T Biigods. il ton)
,,\»—&,//k"/’ ................. . . '
sl R—— e =====-=== Personbiltrafik (mill.)
Py e cx x Ex Caaie
1955 60 65 70 75 80 90 Ar 2000
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Bilag 6.3.2

@resunds-trafikken indtil ar 2000. Fast forbindelse dbnes 1970.
Med overfarsesafgift, inkl. flyvergsende. Ekskl, indkgbs- 0. 1. rejser.

Mill.
20
— K-Mp; K tmill
- ] H_H}Persnntraflk (mill.)
o]
10 = H-H o ,
| | — B K_M}Kollektlvrejsende (mill.)
/// — o
S B oo & K-M
..-/”—‘ . . 3
7 —— === }Bllre]sende (mill.)
5 | P NN . .4 H-H
=
] P—— —1 KM} Personbiltrafik (mill.)
| =] L:::—— —_—
o HtHT — =" ‘
1955 60 65 70 75 80 90 Ar 2000
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Bilag 6.3.3

@resunds-trafikken indtil ar 2000. Fast forbindelse dbnes 1970.
Uden overferselsafgift. Inkl. flyverejsende. Ekskl, indkgbs- o. 1. rejser.

Mill,
20
1 |
L - 4 K-M
| " Sl Persontrafik (mill)
el —— H-H
15 =" -
‘ e _—1 K-M Bilrejsende (mill)
- T
10 [ - g
Lo 27 — H-H
- g Koliektivrejsende (miil.)
IR P T s K-M)
% v |__———= H-H Bilrejsende (mill)
A T — T _.——] kM
54 | 4 " p— " " .
RN — 4 Personbiltrafik (mill.)
=] — H-H
H- |
|  w——l
A ‘—"' ——r—
0 Ll—‘t‘w
1955 60 65 70 75 80 90 Ar 2000
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Bilag 7.1

Trafikomfang og nedvendig fergekapacitet

‘ Fargefart alene K-M vej ’ K-M vej + bane
| 1970 1980 | 1990 | 2000 | 1970 | 1980 1990 | 2000 | 1970 = 1980 | 1990 | 2000
1. Trafik!) ‘
A. Persontrafik i alt (mill.) 8,9 10,4 11,6 12,5 | 10,0 11,9 13,5 14,6 | 10,0 11,9 13,5 14,6
Benyttet befordringsmid.:
Personbil 252 25 2,6 2,7 4,3 5,4 6,3 6,9 4,3 5,4 6,3 6,9
Bus 0,2 0,2 0,2 0,2 1,9 2,1 2,3 2,5 0,9 1,0 1,k 1,2
Bane 0,5 0,6 0,7 0,7 0,5 0,6 0,7 0,7 2,5 3,0 3,3 3,5
Bil- og togfzrge i avr. 2,4 2,8 3,1 3,4 1,3 1,5 1,6 1,7 ‘ 0,9 1,0 1,1 1,1
Badfart 3,6 4,3 5,0 5,5 | 2,0 2,3 2,6 2,8 | 14 1,5 1,7 1,9
B. Antal keretojer (1000) ‘
Personbiler pd ferge H-H 650 750 850 900 350 400 450 450 100 100 100 100
» » ferger i ovr, 150 200 200 200 - - - - - - - -
» » fast forb. 3 ‘ i . 1250 1800 2250 2550 1500 2100 2600 2900
Busser pd ferge 6 6 6 6 - - - - - - - -
Busser pd fast forb. g ] 5 5 60 70 75 80 30 35 40 40
Banepersonvogne pi ferge 25 30 35 35 25 30 35 35 - - - -
- — L U
C. Gods (1000 t) | |
Pi ferge med bil H-H 450 1150 1750 2200 250 500 700 800 | 150 300 450 550
P3i farge med bil i gvrigt 350 350 350 350 = - e - @ = - "
P34 farge med bane 2000 2650 3500 4300 1950 2550 3300 4100 - - - -
Pi fast forb. med bil . . . - 650 1200 1700 2100 700 1300 1800 2150
P4 fast forb. med bane ‘\ s s . . p : ‘ .| 2550 3400 4400 5500
11. Fergeantal
A. Antal fergerialt 21 24 27 29 7 9 10 12 1 2 2 2
H-H ruten 10 12 15 15 6 8 8 9 | 1 2 2 2
Sydlige ruter
Togferger 1 2 2 4 1 1 2 3 - - - -
Bilferger 10 10 10 10 - - - - - — - =

970-79 | 1980-89 1990-99 | 1970-79 | 1980-89 | 1990-99 197079 | 1980-89 1990-99

B Anskaffelse og salg af ferger

H-H ruten

Anskaffelse :
Faergefart alene 6 3 1 3
Fast forb. dbnes 1970 ‘} . . . 2 - 2 - - -
» » » 1980 § 5 5 5 - 1 - -
» » » 1990 | . . . . . . . -

Salg | 8 " 5 - 4 5 4 10 12

K-M togfargerute |

Anskaffelse:
Faergefart alene 1 1 2 5 5 3 i g 5 5
Fast forb. 4bnes 1970 | . . . - 2 1 - - -
» » » 1980 | 8 < % % 1 1 B - -
» » » 1990 | . . . . . 1 . . -

Salg ‘ . . . - - = - 1 2

Anm.

1. K-M vej. 4 sporet motorve sforbindelse uden cykelsti. Tunnel Amager-Saltholm og bro Saltholm-Limhamn.

2. K-M vg - bane. Som 1, men med dobbeltsporet bane hele strakningen.

3. H-H vej. 4 sporet motorvejsbro uden cykelsti ved Helsingborg-Helsinger.

4. H-H vg 4 bane. Som 3, men enkeltsporet bane. .

5. H-H bane. Enkeltsporet barebro ved elsingborg-Helsingar.

6. K-M vg og H-H bane. Som 1 + 5.

7. K-M vg og H-H vg + bine. Som 1+ 4.

i) T

rafik under forudssetning af o stpkree/nlng af benyttelsesafgift. Ekskl, flyvetrafik og rejser, der formodes at vage betinget
af de specielle afgifts og prisforhold
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Bilag 7.1

H-H vej

1970-79 1980~ 89\ 1990-99 [ 1970-79 1980—89| 1990-99 | 1970-79 | 1980-89 | 1990-99

J H-H vej 4 bane “ H-H bane K-M vej eg H-H bane |[K-M vej og H-H vej + bane
1970 | 1980 | 1990 [ 2000 i 1970 | 1980 | 1990 | 2000 ['1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 1970 | 1980 | 1990 | 2000
04 11,2 12,7 13,7| 94 11,2 12,7 13,7 89 104 1L,6 125 | 10,0 11,9 14,6 | 10,2 12,2 13,8 15,0
32 40 46 51| 32 40 46 51| 22 25 2.6 27| 43 54 69| 47 60 70 7.6
L6 1,8 20 21| 09 1,0 12 12| 02 02 02 02| 12 14 7] 23 2,5 27 29
05 06 07 07| 22 26 30 32| 29 34 39 43| 20 23 28] 1,7 20 22 24
L6 1,8 21 22| 12 14 15 16| 1,4 1,6 1,8 20| L0 L1l 1,2 - - - -
25 30 33 36| 19 22 24 26| 22 27 31 33| 1,5 17 200 1,5 L7 L9 21
- 1 \ B -
- - - - - - - - ’ 650 750 850 900 | 100 100 100 - - - -
100 100 100 100 | 100 100 100 100 | 150 200 200 200 - - - - - - -
1100 1500 1850 2100 | 1100 1500 1850 2100 | - > . — | 1500 2100 2900 | 1800 2400 2900 3300
- - - - - - - N 6 6 6 - - - - - - -
55 60 65 70 30 35 40 40| - = = -1 45 50 ss| 75 8 90 95
25 30 35 35 l - - - - - - - - - - - - - - -
i i
= S = = = = = —| 400 1050 1650 2050 | 150 300 550 = - - -
100 200 300 450 100 200 300 350 350 350 350 350 | - - - - - - -
1950 2550 3300 4100 - = = = = - = = - - -
800 1500 2100 2550 | 750 1400 1950 2350 | . 3 : .| 700 1300 2150 | 850 1600 2250 2700
. 2550 3400 4400 5500 2600 3500 4500 5600 | 2550 3400 5500 | 2550 3400 4400 5500
\
0 11 13 15 } 3 4 s 17 19 20 21 1 2 2 - - - -
6 7 7 7| - - - 7 9 10 11 1 2 2 = - - -
| |
1 1 2 3 - - - - = - - - - - s - - - -
3 3 4 5 3 3 4 5. 10 10 10 10 - - - - - = -

| 1970-79| 1980-89 | 1990-99

e e

12

|
|
t
|
|
|

-

n*
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Bilag 7.2

Beregning af feergekapacitet

Som grundlag for beregning a den ngdven-
dige fargekapacitet ved de forskellige alternati-
ver er benyttet falgence forudsagninger.

Helsinger - Helsingborg ruten

Standardfargetype som faagen »HaEsing-
borg«. Der kan udfgres én dobbelttur pa 90
minutter eller 14 dobbeltture pd et degn ved
normal  drift.

Der er paregnet en reservefagrge ved dterna
tivet H-H ve, idet togfaagetrafikken er min-
dre ssesonbetonet, og regemasssige eftersyn vil
dermed ikke ved det:e ahernativ kunne gen-
nemfgres uden reservefaage.

P& faargens sporareal er der plads til 13 bane-
vognakder, svarende til enten 52 t banegods,
eler 52 t lastbilgods og 15 personbiler, eller
42 personbiler.

Uden for feagens sporarcal er der plads til
18 personbiler.

En faages kapacitet i #n retning pr. time
bliver herefter 2/; af neavnte antal.

Arsrdik pr. fazge
Godstrafik.

Det forudsadtes, at der pa de degn, der har
den sterste personbiltrafik i én retning, ska
kunne betjenes en goddtrafik, svarende til gen-
nemsnitligt &rsdggn 4 10 °/o, for svel bane-
som lasthilgods.

P4 én fegge kan herefter pregnes en overfar-
sd pr. & af 480000 t banegods, idet

ux 521><12x 3 __ ca 480000.
Det forudsadtes, a overfarsel a banegods fore-
gér jearnt fordelt pa degnets timer.
Efterspargden efter pladser til overfarsd o
lastbiler er forudsat fordelt over degnets timer
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som for personbiler, jfr. nedenfor. Herefter skal
overforselskapaciteten pr. time vare tilstraekke-
lig til overforsel af 6,50/ af degnets trafik i
den mest belastede retning. Arsoverferslen pr.
ferge bliver dermed

2X 52X 365 X 2X 100 _ . 355000
3X L1 X 6,5

tons lastbilgods.

Personbiltrafik.

Det er for banepersonvogne piregnet, at mak-
simumdegnet overstiger det gennemsnitlige drs-
dogn med 409/, og at denne stortrafik ind-
treeffer samtidig med maksimum for personbil-
overforsel. Endvidere er ligesom for godsvogne
forudsat, at overforsel af banepersonvogne er
jeevat fordelt over degnet. Malt i drskapacitet
er én banepersonvogn betragtet som svarende
til 20 t banegods.

For personbiler er ud fra hidtidige erfaringer
forudsat, at julitrafikken under ét udger 25 9/,
af drstrafikken, og at trafikken i én retning pi
stortrafikdegn udger 1409/y af den gennem-
snitlige julidegntrafik pr. retning. Endvidere
at overforselskapaciteten skal vaere tilstrackkelig
til overforsel af 6,5 0/y af stortrafikdegnenes
degntrafik pd én time.

P4 én ferge kan herefter piregnes en drlig
biloverfarsel pd 2725 X fargens timekapacitet,
idet timekapacitet = drsoverfarsel X

31 X 2 X 100
0,25 X L,AX 6,5

Den mulige overforsel af personbiler pr. fer-
ge er i overensstemmelse hermed felgende pr.
ar:

Personbiloverforsel alene
2725 X 2/3 X (40 + 18) = ca. 110 000

= timekapacitet X 2725.



Sammen med lastbiler

2725 X 2/3 X (15 + 18) = ca. 60 000
Sammen med banevogne
2725 X 2/3 X 18 = ca. 33000

Togfergeruten Kebenhavn — Malme

Ved nyindsexttelse af farger regnes med feer-
ger af standardtype som Storebaltsfergen
»Prinsesse Benedikte«, der kan udfere 5 dob-
beltture pr. degn. Pi en sidan ferge er der
plads til 50 banevognaksler, svarende til 200 t
banegods.

Arstrafik pr. ferge.
For banegods bliver drskapaciteten herefter
5 X 200 X 2 X 365 : 1,1 = ca. 660 000 t.
Som ved H-H forudsattes én banepersonvogn
kapacitetsmaessigt at svare til 20 t banegods.
For fergen yMalmghus« er regnet med halv
sd stor overfarsel.

Sydlige bilfergeruter

En Kgbenhavn — Landskrona faerge forud-
settes at have plads til 70 personbiler eller 100 t

lastbilgods. For gvrige bilferger pd sivel K- L
ruten som pd evrige sydlige bilfergeruter er for-
udsat plads til 25 personbiler eller 37,5 t last-
bilgods. For alle bilfeerger pd sydlige ruter er
paregnet en omlegbstid pd 3 timer.

Arstrafik pr. ferge.
Den store farge pd K — L ruten:

Gods = ca. 340 000 t(lfo-g)fié—j« P & Xﬁ_loo)
o 3% 1,1 X 6,5

eller
Personbiler = ca. 65 000 (2725 X 7?0)
Ovrige bilfaerger pd sydlige ruter:

Gods = ca. 125 000 t(§7’5 X 365 X 2 X EQ)
o 3X 1,1 X 6,5

eller

Personbiler = ca. 25 000 (2725 X 2—35)

For alternativer, hvor vejbroforbindelse fore-
kommer, er forudsat en 200/, storre bilover-
forsel end ovenfor beregnet.
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Bilag 7.3

Omkostningsover sigt

Fargedrift alene K-M vej K-M vej -+ bane
197079 | 1980-89 | 1990-99 | 1970-79 | 1980-89 | 1990-99 | 1970-79 | 1980-89 | 1990-99
A. Antal ferger
H-H ferger
ved periodens begyndelse 10 12 15 6 8 8 1 2 2
ved periodens slutning 12 15 15 8 8 9 2 2
i gennemsnit | 1t 13,5 15 7 8 8,5 1.5 2 2
Fornyelser og tilvakst: |
Fargedrift alene 6 3 1 g .
Fast forbindelse 1970 2 - 2 - - -
Fast forbindelse 1980 1 - =
Fast forbindelse 1990 = -
K-M togferger
ved periodens begyndelse 1 2 2 1 2 - - —
ved periodens slutning 2 2 4 1 3 = = =
i gennemsnit 1,5 2 3 1 1,5 2,5 - - -
Fornyelser og tilvakst :
Faergedrift alene 1 1 2 . % "
Fast forbindelse 1970 - 2 1 - - =
Fast forbindelse 1980 1 1 2 =
Fast forbindelse 1990 1 -
Sydlige bilferger
ved periodens begyndelse 10 10 10 - - = - - .
ved periodens slutning 10 10 10 - - - - - -
i gennemsnit 10 10 10 - - - - - =
B Faergeomkostninger (mill kr.)
H-H ferger
Drift 225 265 289 185 193 201 34,5 46 46
Nybygninger :
Fergedrift alene 57 28 10 @ .
Fast forbindelse 1970 19 = 19 - = =
Fast forbindelse 1980 - 10 - -
Fast forbindelse 1990 - e
K-M togferger
Drift 78 95 130 60 78 112 - - -
Nybygninger :
Fergedrift alene 25 25 50 . s
Fast forbindelse 1970 S - 50 25 - - =
Fast forbindelse 1980 25 25 % =
Fast forbindelse 1990 3 25 -
Sydlige bilfzrger 138 138 138 - - - - - -
Fargeomkostninger i alt
Fergedrift alene 523 551 617 . . . . . .
Fast forbindelse 1970 240 305 341 34 46 46
Fast forbindelse 1980 280 332 46 46
Fast forbindelse 1990 322 46
R S !
C. Overflodige fergers salgs- ‘
verdi ved periodens beg.
Mill. kr. ‘ - - - - 12 15 12 38 52
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Bilag 7.3

H-H vej H-H vej + bane H-H bane K-M vej og H-H bane |[K-Mvej og H-Hvej + bane
1970-79 | 1980-89 |1990-99 |1970-79 198089 [1990-99 | 1970~79 198089 |1990-99 197079 |1980-89 [1990-99 1970-79 | 198089 | 1990-99
6 7 7 - - - 7 9 10 1 2 2 - = -
7 7 7 - - - 9 10 11 2 2 2 - - -
6,5 7 7 - - = 8 9,5 10,5 1,5 2 2 | - - =

i

2 - 1 - - - 3 1 2 - - - - - -
= - - - . 1 - - - -
1 1 2 - - - ~ - - - - - - - -
1 2 = = - = - = - = - - - =
1 1,5 25 - - - = - - - - - - - -
- 2 1 = - - w - - - - - - - =
1 1 - - _ = - = = =
1 = s - -

z
3 3 3 3 4 10 10 10 - - - - - -
3 4 5 3 4 5 10 10 10 - - - - - -
3 3, 4,5 3 3,5 45| 10 10 10 - - - = - -
161 161 161 | - - - 169 185 201 | 345 46 46 - - -
19 - - - - = 28 10 19 - - - — = —
= - = = . 10 = = & =
60 78 112 = - - | - - - - = - - - -
= 50 25 N = - = - = =~ - - = - =
25 25 g - - . - - : - - : - -
25 . . - = - -

|
54 60 72 54 60 72 138 138 138 - - - - - -
‘ o 1

283 349 380 s 60 72 | 343 3o 374 | 34 46 46 = - -
324 370 - 60 2. 339 365 . 46 46 . - -
370 : ; 72 ‘ 355 | 46 : : -

|

I I

| |
3 15 21 18 44 58 = 14 235 | 12 38 52 18 44 58

|
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Bilag 7.3

Omkostningsoversigt

Fergedrift alene

K-M vej K-M vej + bane
1970-79 i 1980-89 I 1990-99 | 1970-79 ] 1980-89 l 1990-99 | 1970-79 1980-89 | 1990-99
D. Omkostninger ved fast forbindelse. Mill. kr.
Byggetid 5 &r 6 ar
Anlzgsomkostninger, eksklusive renter 700 1340
Forrentning pd 59, i byggeperioden 92 214
Anlaegsomkostninger i alt 792 1554
Anlegsomkostninger - salgsvardi for ferger, jfr. Ct) 792 780 777 1542 1516 1502
Omkostning pr. tidr!) :
Forrentning og afskrivning 409 403 402 797 784 777
Vedligeholdelse og drift 52 52 52 93 93 93
Afgiftsopkrevning 5 5 5 5 5 5
Samlet omkostning pr. tidr 466 460 459 895 882 875
E. Omkostninger ved samlet ‘
trafikafvikling. Mill. kr.
Ved fargedrift alene 523 551 617 . F . s § 3
Fast forbindelse dbnet 1970 706 71 807 929 941 941
Fast forbindelse dbnet 198¢ 740 792 928 928
Fast forbindelse dbnes 1990 781 921

1y Fast forbindelse forudsadtes i.bret ved tidrets begyndelse.

Anm.

H-H ruten: For hver faage indtil i at 7 fagger er der ved faggefart alene og ved de alternative faste forbindelser forudsat
en driftsomkostning pa 2,3 mill. kr. &rligt, inklusive omkostninger i land, men eksklusive forrentning og afskrivning.
For hver efterfgigende ferze er driftsomkostningen ansat til 1,6 mill. kr. arligt, inklusive omkostninger i land, men

eksklusive forrentning og afskrivning.
Anskaffelse af nye feager: 9,5 mill. kr.

K-M togfergerute: For den ferste ferge er forudsat en driftsomkostning pa 6,0 mill. kr. &rligt, inklusive omkostninger i land,

men eksklusive forrentning og afskrivning, og for hver efterfalgende faage 35 mill. kr. &rligt.

Anskaffelse af nye fexger: 25,0 mill. kr.
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Bilag 7.3

H-H vej

H-H vej + bane

H-H bane

1970-79 } 1980-89 [1990-99

197079 1980-89 |1990-99/1970-79 ‘ 1980-89(1990-99

K-M vej og H-H bane
197079 | 1980-891990-99

K-Mvej og H-Hbane -+ vej

1970-79| 1980-89 | 1990-99

6 dr 7 &r
605 805
97 152
702 957
699 687 681 939 913
361 355 352 485 472
32 32 32 52 52
5) 5 5 5 5
398 392 389 542 529
081 747 778 596 602
716 762 589
759

614
601
594

539

279
32

311

654

6 dr
465
74
539
525

271
32

303

660

514

266
32

298

" 685

668
653

1319

682
84

6 ar
1165
166
1331
1293 1279
668 661
84 84
5 5]
757 750
817 817
803 803

796

1731

895
104
10
1009

1009

7 ar
1505
244
1749
1705 1691
881 874
104 104
10 10
995 988
1009 1009
995 995

988

Sydlige bilfargeruter: @resundsselskabet, Tuborg havn-Landskrona, Drager-Limhamn og Kastrup-Malme.

4 faager p& @resundsselskabets K-M rute og 2 feager pa hver af de evrige ruter, i alt 10 feager.

Gennemsnitlig arlig driftsomkostning, inklusive omkostninger i land samt udgifter ved forrentning og afskrivning, i
at 30 mill. kr. for forste faage og 12 mill. kr. for hver feage yderligere. Der regnes ikke med omkostninger ved

nyanskaffelser eller udskiftninger.

Salgsvaadi ved overfladige ferger er ansat til 8,0 mill. kr. for togfaager pd K-M ruten og i evrigt 3,0 mill. kr. pr. faage.
Bilfargen »Kronborg« pd H-H ruten samt de tre addste togfearger pd samme rute og togfergen »Malmghus« pd K-M
ruten er dog skennet at vage uden salgsveadi.
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Bilag 7.4

I ndteegtsover sigt

Feergedrift alene K-M vej K-M vej + bane
1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 1970 | 1980 | 1990 | 2000
1. Oresundstrafik pa farger |
og faste anlag, ekskl. bddfart
A. Trafik
Personer (mill.) | 5.3 6,1 6,6 7,0 8,0 9,6 10,9 11,8 8,6 10,4 11,8 12,7
Personbiler (mill.) | 0,8 0,95 1,05 151 1,6 2.2 2,7 3,0 1,6 2.2 2:7 3,0
Busser (1000) | 6 6 6 6 60 70 75 80 30 35 40 40
Gods med bil (mill. t) '0,8 1,5 251 255 0,9 1,7 2,4 259 0,85 1,6 2,25 2,7
» » bane (mill. t) 2,0 2,65 ) 4,3 1,95 2,59 3,3 4,1 2,55 3,4 4,4 5,5
B. Indtwcgt!) (mill. kr.)
Personer 10,6 12,2 13,2 14,0 16,0 19,2 21,8 23,6 17,2 20,8 23,6 25,4
Personbiler 8,0 9,5 10,5 11,0 16,0 22,0 27,0 30,0 16,0 22,0 27,0 30,0
Busser 0,4 0,4 0,4 0,4 4,5 5,2 5,6 6,0 22 2,6 3,0 3,0
Gods med bil 16,0 30,0 42,0 51;0. 18,0 34,0 48,0 58,0 17,0 32,0 45,0 54,0
» » bane 18,0 23,8 31,5 38,7 17,6 23,0 29,7 36,9 23,0 30,6 39,6 49,5
T alt 53,0 75,9 97,6  115,1 72,1 103,4  132,1 154,5 75,4 108,0 138,2 161,9
Gnst. i perioden ‘ 64,5 86,8 106,4 87,8 117,8 143,3 91,7 123,1 150,5
I alt i tidret E 645 868 1064 878 1178 1433 917 1231 1505
1
i
1L. Oresnndstrafik pa faste anleg |
A. Trafik ‘
Personer (mill.) | 5,3 6,8 i 8,4 7.4 9,5 10,6 11,4
Personbiler (mill.) | 1,25 1,8 2,25 2,55 1,5 2,1 2,6 2,9
Busser (1000) 60 70 755} 80 30 35 40 40
Gods med bil (mill. t) 0,65 1,2 1,7 2,1 0,7 1,3 1,8 2,15
» » bane (mill. t) 2;55 3,4 4,4 5,5
] i
B. Indtegt!) (mill. kr.) \
Personer 10,6 13,6 15,4 16,8 | 14,8 19,0 21,2 22,8
Personbiler 1255 18,0 225 25,5 | 15,0 21,0. 26,0 29,0
Busser 4,5 5.2 5,6 6,0 2.2 2,6 3,0 3,0
Gods med bil 13,0 24,0 34,0 42,0 14,0 26,0 36,0 43,0
» » bane | 23,0 30,6 39,6 49,5
Indtegt i alt 40,6 60,8 T755 90,3 69,0 99,2 125,8 147,3
Gnst. i perioden 50,7 69,2 83,9 84,1 112,5 136,6
[ altitidret 507 692 839 841 1125 1366

1) Der er forudsat en gennemsnitstakst pa 2 kr. for personer, 10 kr. for personbiler, eksklusive fareren, 75 kr. for busser,
eksklusive foreren, og gods 9 kr. pr. tons for banegods og 20 kr. pr. tons for lastbilgods, inklusive keretgjet, men eksklusive

fareren.

170



Bilag 7.4

H-H vej H-H vej + bane \ H-H bane K-M vej og H-H bane iK-M vej og H-H vej -+ bane
1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 1970 | 1980 \ 1990 | 2000 | 1970 | 1980 | 1990 ‘. 2000 | 1970 1980 ’ 1990 | 2000 ‘ 1970 | 1980 | 1990 ‘ 2000
e : ‘ : el Bntadl Batas
|
69 82 94 101| 7,5 90 103 1L,1| 67 7,7 85 92| 85 102 11,6 12,6] 8,7 10,5 11,9 12,9
1,2 L6 1,95 22| 1,2 1,6 1,95 22| 08 095 1,05 L1| 1,6 22 27 30| 1,8 2,4 2,9 3,3
ss 60 65 70 |30 35 40 40 | 6 6 6 6 |45 50 ss 55 |75 85 90 95
09 1,7 24 29| 08 1,6 225 27 075 14 2,0 24| 08 1,6 225 2,7 0,85 1,6 2,25 2,7
1,95 2,55 3,3 4,1 2,55 34 44 55| 26 35 45 56| 2,55 34 44 55| 2,55 34 44 5,5
i
|
|
13,8 164 188 20,2 | 150 18,0 20,6 2221 13,4 154 17,0 184 17,0 204 232 252 174 21,0 238 258
12,0 160 19,5 22,0 12,0 160 19,5 22,0| 80 9,5 10,5 11,0 | 160 22,0 27,0 30,0 | 18,0 2£,0 29,0 33,0
41 45 49 52 22 26 30 30| 04 04 04 04| 34 38 41 41| 56 64 68 7.1
18,0 34,0 480 58,0 | 17,0 32,0 450 54,0 15,0 28,0 40,0 48,0 | 17,0 32,0 450 S40| 17,0 32,0 450 54,0
17,6 23,0 29,7 369 23,0 30,6 39,6 49,5 23,4 315 40,5 50,4 | 23,0 30,6 39,6 49,5 23,0 30,6 39,6 49,5
65,5 93,9 120,9 143,2| 69,2 99,2 127,7 150,7| 60,2 84,8 108,4 128,2 | 76,4 108,8 138,9 162,8‘ 81,0 114,0 144,2 169,4
79,7 107,4 131,6 84,2 113,5 139,2 72,5 96,6 118,3 92,6 1239 150,9 | 97,5 129,1 1568
797 1074 1316 842 1135 1392 725 966 1183 926 1239 1509 975 1291 1568
|
|
46 57 64 69| 61 75 86 92 29 34 39 43| 73 91 104 1,2 87 105 11,9 12,9
L1 1,5 1,85 21| 1,1 1,5 1,8 2,1 LS 2,1 2,6 29| 1,8 2,4 29 33
55 60 65 70 |30 35 40 4o | 45 S0 5s5S |75 8 90 95
0,8 1,5 2,1 255 0,75 1,4 1,95 235 . ; : o7 13 18 2150 085 1,6 225 2,7
2,55 3.4 44 55| 2,6 35 4,5 56| 2,5 34 44 55| 25 34 44 5,5
9,2 11,4 12,8 138 12,2 150 17,2 184! 58 68 7,8 86| 14,6 182 208 22,41 17,4 21,0 238 258
11,0 15,0 18,5 21,0 | 11,0 150 18,5 21,0 15,0 21,0 26,0 29,0 | 18,0 24,0 290 33,0
41 45 49 52| 22 2,6 30 3,0 34 38 41 41| 56 64 68 7,1
16,0 30,0 42,0 51,0 150 28,0 39,0 47,0 . . . | 140 260 360 43,0 17,0 32,0 450 54,0
23,0 30,6 €9,6 49,5 23,4 31,5 40,5 504 | 23,0 30,6 39,6 49,5| 23,0 30,6 39,6 49,5
40,5 60,9 782 9L0| 63,4 9L2 1173 1389 | 292 383 483 59,0 | 70,0 99,6 1265 1480 | 81,0 114,0 1442 169,
50,6 69,6 84,6 775 1042 128,1 | 33,8 43,3 53,6 84,8 113,1 137,2 97,5 120,1 156,8
506 696 846 773 1042 1281 | 338 433 536 848 1131 1372 075 1201 1568
i
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Bilag 7.5

Forskdle: mellem alternativer i beregnet nettoindtasgt
(Under forudszening &, at bro dbnes 1970).

Nettoindtegtsforagelse pr. tidr Anlagsom- Meran-
Mill. kr. kostning legsom-
1970-79 1980-89 ’ 1990-99 ialt kostning
Faergefart alene
Feergefart alene erstattet af:
1. H-H bane =51 =11 51 539 .
2. H-H vej 6 10 91 702
3. K-M vej 50 90 179 792 .
4. H-H vej + bane 124 216 331 957 .
5. K-M vej og H-H bane =1 105 245 1331
6. K-M vej + bane =134 =27 117 1554
7. K-M vej og H-H vej -+ bane =+ 156 =35 112 1749
Fast forbindelse med suppl. fergefart
H-H bane erstattet af:
8. H-H vej 45 21 40 702 163
9. K-M vej 101 101 128 792 253
10. H-H vej + bane 175 227 280 957 418
11. K-M vej og H-H bane 50 116 194 1331 792
12. K-M vej + bane -+ 83 -+ 16 66 1554 1015
13. K-M vej og H-H vej + bane =+ 105 =24 61 1749 1210
H-H vej erstattet af:
14. K-M vej 56 80 88 792 90
15. H-H vej + bane 130 206 240 957 255
16. K-M vej og H-H bane 5 95 154 1331 629
17. K-M vej -+ bane = 128 =37 26 1554 852
18. K-M vej og H-H vej -+ bane =150 =45 21 1749 1047
K-M vej erstattet af:
19. H-H vej + bane 74 126 152 957 165
20. K-M vej og H-H bane =51 15 66 1331 539
21. K-M vej + bane =+ 184 =117 -+ 62 1554 762
22. K-M vej og H-H vej + bane =+ 206 =125 -+ 67 1749 957
H-H vej + bane erstattet af:
23. K-M vej og H-H bane =125 =111 =+ 86 1331 374
24. K-M vej + bane - 258 =243 =214 1554 597
25. K-M vej og H-H vej + bane =+ 280 -+ 251 =+ 219 1749 792
K-M vej og H-H bane erstattct af:
26. K-M vej -+ bane = 133 =132 =128 1554 223
27. K-M vej og H-H vej + bane - 155 - 140 -+ 133 1749 418
K-M vej + bane erstattet af:
28. K-M vej og H-H vej + bane -+ 22 =8 =35 1749 195
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Bilag

Rejsetider
(I timer og minutter med en rejsehastighed pa land pa 60 km/time

og 20 minutters ventetid ved faargesteder).

Rejsetid ved rejse over

Store Belt
Fugleflugts- Gedser— Halssk lt}:rl;'
ini Amil SKOV—
linien Warnemiinde Iir?udsj, Bro Sassnitz
hoved
Kobenhavn—Hamborg 6,15 8,40 7,50 -
Kobenhavn-Berlin 9,45 10,00 - - -
med farge D-L - - - 10,50
over bro K-M - - - 9,45
Lund-Hamborg
med ferge D-L 8,00 10,10 9,20 -
over bro H-H 8,20 10,20 9,30 -
over bro K-M 7,15 9,30 8,40 -
Lund-Berlin - - 9,50
med ferge D-L 11,35 11,30 - - -
over bro H-H 11,55 11,50 - - -
over bro K-M 10,50 10,45 - - -
Helsingborg-Hamborg
med faerge H-H 8,00 10,10 9,20 -
med ferge D-L 8,50 11,00 10,10 -
over bro H-H 7,25 9,35 8,45 -
over bro K-M 8,00 10,10 9,20 -
Helsingborg-Berlin 10,35
med ferge H-H 1125 11,30 - - -
med ferge D-L 12,25 12,20 - - -
over bro H-H 11,00 10,55 - - -
over bro K-M 11,35 11,30 - - -
Frederikshavn—-Goteborg
Goteborg-Hambotg 12,30 -
med ferge H-H 11,55 - - =
over bro H-H 11,20 = - -
over bro K-M 11,55 - - -
Goteborg—Berlin 17,20 14,30
med ferge H-H 15,30 15,25 - -
over bro H-H 14,55 14,50 - -
over bro K-M 15,30 15,25 - -
Anm.: H-H = Helsingar-Helsingborg.
K-M = Kgbenhavn-Mamg.
D-L = Drager-Limhamn.

-
"

Trelleborg-Sassnite.

7.6
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BILAG 7.7

Biltrafikkens kerselsomkostninger.

1. Indledning.

Placeringen af en fast forbindelse over Jre-
sund vil vaae afgarende { or den samlede ve-
strakning, trafikanterne ska tilbagelaggge for at
nd fra udgangspunkt til bestemmelsessted.
Dette gadder den trafik, der vil fremkomme
ved savel en nordlig som en sydlig placering
a en fagt forbindelse. Hertil kommer, a det
samlede trafikomfang er afhangigt &, hvilket
aternativ der vadges.

For den trafik, der vil fremkomme ved begge
dternativer, vil det aternativ, der giver den
korteste kerestrakning, kunne betragtes som
mest fordelagtigt. Dette fordelagtigste aternativ
kan siges a have en mervardt for trafikanterne
i forhold til det andet alternativ, svarende til
den meromkostning, der for trafikanterne ville
vage forbundet med at tilbagelaggge den laange-
re karestrakning, benyttelsen af et andet ater-
nativ ville medfare.

For den trafik, der dene fremkommer ved
det ene aternativ, har dette aternativ en mer-
veadi i forhold til det andet alternativ, svarende
til et belgb beliggende mellem nul og den hy-
potetiske meromkostning, der ville vaze for-
bundet med en rejse over det andet alternativ.
Denne mervaadi for den trafik, der kun frem-
kommer ved en af de to aternative lagsninger,
er her ansat til i gennemsnit a udgere et be
Igb, svarende til halvdeler, af nsasnte merom-
kostning.

Ved en vurdering a den kersel, der udferes
i forbindelse med en rgse, hvori passage
@resund indgdr, m& hensyn tages til, at der
f. eks. ved fagt forbindelse i K-M linien fort-
sat vil vage trafikanter, som vil benytte fagge-
overfarten ved H-H. For denne trafik ville en
fagt forbindelse i H-H linien vaae en forde,
og vaadien a denne fordel kan ansadtes til
maksimalt a modsvare omkostningen ved den
hypotetisk laagere karestrakning, der for den-
ne trafik ville vaae forbundet med a benytte
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vejen over den faste forbindelse ved K-M. Et
minimum for vardien af denne fordel er van-
skeligere at fastlegge. Den samme vanskelighed
bestdr ved et alternativ med fast forbindelse ved
H-H og fortsat fargefart ved K-M. Under
hensyn hertil er vardien af en fast forbindelse
i den ene eller anden linie for den biltrafik,
der fortsat vil benytte fergeruterne, ikke med-
taget i beregningerne. Dette mi haves i erin-
dring ved en vurdering af beregningsresultatet,
idet der ved en sydlig fast forbindelse vil blive
en storre biltrafik pd de supplerende ferge-
ruter end ved en nordlig fast forbindelse, si-
ledes at der antagelig er set bort fra en fordel,
som i serlig grad vedrerer den nordlige faste
forbindelse.

Naevnte vurderingsprincip kan udtrykkes i
felgende formel:

V1 = (T‘rng) (dz—dx) + (Tl—Tf,—T2+Tf2)

dti‘;i]—" + Tfl . Zl-—Tf2 . Z2 %

\A = Mervardien udtrykt i keretgjskm
ved en fast forbindelse i linie 1 i
forhold til fast forbindelse i linie 2.

d, ogd, = Afstanden i km fra udgangspunkt
til bestemmelsessted over linie 1,
henholdsvis linie 2.

T, 0g T, = Trafikken pd faste forbindelser i
linie 1, henholdsvis linie 2.

Ty, = Den trafik, der ville benytte faerge
i linie 1, sdfremt der var fast for-
bindelse i linie 2.

Ty, = Den trafik, der ville benytte farge
i linie 2, sifremt der var fast for-
bindelse i linie 1.

zZy = Gennemsnitlig vaxrdi af fast for-
bindelse i linie 1 for hver bil i tra-
fik Ty,



= Gennemsnitlig veerdi af fast for-
bindelse i linie 2 for hver bil i tra-
fik Ty,

Som navnt er verdien af Ty -z, + Ty 2,
ikke medtaget i de udferte beregninger.

2. Beregning af det udferte kerselsarbejde.
2.1 Personbiltrafikken.

Beregningen af den samlede personbilkersel
ved forskellige alternative faste forbindelser er
foretaget pd grundlag af trafikanalyser, der
gennemfortes 1 1954, 1955 og 1959.

Beregningen vedrgrer den i 1970 forventede
personbiltrafik ved fortsat faergedrift alene, og
der er forudsat samme trafikstigning for alle
trafikstromme.

Den springvise foregelse i personbiltrafikken,
der udleses ved dbningen af en fast forbindelse,
er fordelt pd de forskellige trafikstromme, idet
der herved er forudsat en sammenhang mel-
lem trafikomfang og afstand som beskrevet i
bilag 6.1. Den herved fremkomne totale trafik
er endelig ved en tilpasning af afstandsfaktoren
justeret sdledes, at den sammenlagte trafikfor-
pgelse svarer til den i kap. 6 forudsatte.

P grundlag af de i kap. 6, afsnit 3, anferte
betragtninger er derefter foretaget en delvis
skonsmaessig beregning af den i 1970 forven-
tede trafiks fordeling pd dels overflyttet trafik
fra fargeruterne til fast forbindelse, dels trafik
pd de tilbagevaerende fergeruter og dels nytil-
kommen trafik herudover. Denne fordeling af
trafikken under forudsetning af fast vejforbin-
delse over Oresund fremgér af bilag 7.7.1. For
alternativer med kombineret bane- og vejforbin-
delse er andelen af tilbagevarende trafik pa faer-
geruterne skennet at blive vasentlig mindre pd
grund af den ringere service, navnlig med hen-
syn til den turhyppighed, som kan forventes pd
faergeruterne, ndr togfargetrafikken nedlagges.

Ved beregning af vejafstande er der for kort-
distancetrafikken benyttet den samlede vej-
laengde fra udgangspunkt til bectemmelsessted.
Dette gelder stort set trafikken mellern pd den
ene side Sjelland, Lolland-Falster og Men og
pd den anden side Skdne og Halland. For lang-
distancetrafikken ecr alene foretaget sammenlig-
ning vedrgrende vejafstanden mellem punkter
nzr Presund, uden for hvilke vejlaengden er af
samme storrelse ved de forskellige alternativer,

jfr. folgende tabeller.

Oversigt over rejseafstande,
A. Rejseafstande for kortdistancetrafikken.

Rejsemdl vest for @resund.

Til eller fra | Til eller fra | Til eller fra

Rejsemil Storkeben- Nordsjzl- ovrige Sjal-
ost for Oresund | havn over land over land!) over
K-M | H-H | K-M | HH | K-M | H-H

km

Malmo 42 118 77 93 101 183
Helsingborg 107 55 142 30 166 120
Landskrona 87 76 122 51 146 141
Lund 60 110 95 85 119 175
Eslov 80 107 115 82 139 172

Haissleholm 127 123 162 98 186 188
Kristianstad 137 153 172 128 196 218
Simrishamn 140 185 175 160 199 250

Ystad 97 175 132 150 156 240
Trelleborg 62 148 97 123 121 213
Angelholm 129 75 164 50 188 140
Hoganids 127 68 162 43 186 133
Halland 189 135 224 110 248 200

1) Inkl. Lolland-Falster og Men.

B. Rejseafstande for fjerntrafikken mellem punkter
i @resundsomridet, der passeres ved rejse over Sundet.

K-M linien  H-H linien
Fjerntrafik til eller fra: C km -
Storkebenhavn 103 56
Nordsjalland 138 31
Gvrige Sjzlland, Lolland -
Falster, Mon 105 65
Ovrige Danmatk og Konti-
nentet 105 65

Det samlede antal personbilkilometer vil for
den trafik, der ventes, uanset hvilken af de to
faste forbindelser der valges, blive mindre ved
en forbindelse i H-H linien end ved en for-
bindelse i K-M linien. Forskellen udger for
dret 1970 ca. 22 millioner keretgjskilometer
under forudsatning af et trafikomfang som for-
ventet ved en afgiftsbelagt forbindelse og ca.
27 millioner keretojskilometer ved et trafikom-
fang som forventet ved en afgiftfri fast for-
bindelse.

For den personbiltrafik, der alene fremkom-
mer ved den ene af de to alternative faste for-
bindelser, har K-M linien en storre vaerdi end
H-H linien, idet denne ekstratrafik er vaesent-
lig storre ved fast forbindelse i K-M linien.
Ved en trafik som forventet i 1970 ved afgifts-
belagt forbindelse er mervaerdien for denne eks-
tratrafik ca. 15 millioner personbilkilometer og
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ca 60 millioner personbilkilometer ved et tra-
fikomfang som forventet ved afgiftsfri fast for-
bindelse.

22 Lasthiltrafikken.

For lasthiltrafikken foreligger ikke oplysnin-
ger til brug for en lignende vurdering af den
forventede fremtidige lasthiltrafiks fordeling
efter udgangs- og bestemmelsessteder.

Ved de for denne trafik gennemfarte bereg-
ninger er forudsat, at @resundstrafikkens last-
biltrafik over mellem- og langdistancer fordeler
Sg efter udgangs- og bestemmelsessteder pa
samme made som personbil trafikken ved fortsat
fegrgedrift. Lastbiltrafikken over kortere afstan-
de er ikke medtaget i beregningerne. Det skan-
nes, at denne loka trafik kun i ringe grad vil
kunne pévirke beregningsresultatet. Forudsadtes
det, at den forventede godsbefordring over Jre-
sund i 1970 vil fordele sig med 25 °/o befor-
dret over kortere afstande og 75 % over lange-
re afstande, vil der i 1970 ved fast forbindelse
skulle befordres i alt ca 650 000 tons gods pa
lastbil over lamngere afstande.

Det hermed forbundne transportarbejde vil
blive mindre ved en fast forbindelse i H-H
linien end ved en fast forbindelse i K-M linien.
Forskellen udger ca 17 millioner tonkm ved
den ved dfgiftshelagt fr.st forbindelse for-
ventede lastbiltrafik over langere afstande og
ca 23 millioner tonkm ved den trafik, der ven-
tes ved afgiftsfri fast forbindelse.

3. Vurdering af biltrafikkens karselsomkost-
ninger.

Ved en vurdering af forskellene i biltrafi-
kanternes karselsomkostninger ved de forskel-
lige aternative faste forbindelser ma hensyn ta
ges sivel til den egentlige kerselsomkostning
som til keretiden.

De egentlige kerselsomkostninger kan med
relativ god skkerhed bedemmes ud fra om-
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kostningerne ved afskrivning, braandstofforbrug
og reparation m. v., medens den til keretiden
svarende omkostning ved personbiltrafikken er
mere diskutabel. Her er det ansat for praktisk
a indregne tidsomkostningen i forhold til den
egentlige karselsomkostning pr. km.

Ved beregningen er benyttet veadien 33 are
pr. personbilkilometer, hvoraf ca /4 © betrag-
tet som vagdien a den anvendte persontid. For
lasthiltrafikken er benyttet va:rdien 16 gre pr.
tonkm, inklusive persontid. Sketter og afgifter
pa keretgy og drivmidler er ikke medregnet i
omkostningstallene. - Neavnte vexdier er be
nyttet ved de gennemferte beregninger ogsa
for den hypotetiske kersel, som indgér i verdi-
beregningen for den nytilkomne trafik.

Den pa dette grundlag beregnede mervaadi
for biltrafikken ved é dternativ i forhold til
et andet er i falgende tabeller anfert som for-
del ved pégaddende faste forbindelse.

Merveadi for biltrafikken ved fast vejforbin-
delse ved K-M, henholdsvis H-H i 1970.

Med Uden
overfarsdls- overfarsds-
dgft dgift
Mill. kr.
Fordel ved H-H fremfor K-M
Sor trafik, der fremkommer
uanset forbindelsens placering.
Personbiltrafik 7,4 9,0
Lastbiltrafik 2.7 3;5
Tilsammen 10,1 12,5
Fordel ved K-M fremfor H-H
Jor trafik herudover. 5,2 20,1
Nettofordel ved H-H 4,9 -
» » K-M - 7,6

Ved den i efterfglgende tabel anferte mer-
vaadi for biltrafikken frem til & 2000 er for-
udsat en trafikudvikling som forventet efter de
i kap. 6 opdtillede prognoser, samt at trafikkens
fordeling efter udgangs- og bestemmel sessteder
forbliver uforandret.



Mervaardi for hiltrafikken ved fast veiforbindelse ved K-M, henholdsvis H-H i tidrs-
perioderne 1970-79, 1980-89 og 1990-1999.

Med overfarselsafgift Uden overfarselsafgift
1970-1979 1980-1989 1990-1999 1970-1979 1980-1989 1990-1999

Fordel ved H-H fremfor K-M
for trafik, der fremkommer
uanset forbindelsens placering.

Personbiltrafik 88 1o 129 105 133 156
Lastbiltrafik 38 59 76 51 77 100
Tilsammen 126 169 205 156 210 256
Fordel ved K-M fremfor H-H
for trafik herudover. 61 76 89 235 295 346
Nettofordel ved H-H 65 93 116
Nettofordet ved K-M - - - 80 85 90

De gennemferte sammenligninger vedrarer og bane ved K-M dler H—H forudsadtes en
aternative vegforbindelser. Ved kombinerede mindre hyppig faagefart, og en sterre anddl af
forbindelser vil hiltrafikkens fordeling pd fast  hiltrafikken ma derfor ventes at vedge den syd-
forbindedlse og supplerende faagefat aadres lige forbindelse. Biltrafikkens meromkostnin-
noget. Ved fast forbindelse med vg ved K-M  ger vil herved gges, slledes at fordelene ved en

Mervaadi for biltrafikken ved faste vejforbindelser ved H-H og K-M i stedet for vejfor-
bindelse i kun én af linierne.

Med overforselsafgift Uden overferselsafgift
1970-1979 1980-1989 1990-1999 1970-1979 1980-1989 1990-1999
Mill, kr
A. Sammenligning med K-M
ve.
Fordel ved dobbeltforbindelse
for trafik, der fremkommer i
begge tilfadde.
Personbiltrafik 100 124 L45 136 182
Lastbiltrafik 3B 58 76 51 77 100
Fordel ved dobbeltforbindelse
for trafik herudover. 24 29 # 78 98 114
Nettofordel ved dobbeltforbin-
delse fremfor K-M ve alene. 162 211 255 254 331 396
B. Sammenligning med H-H
Ve .
Fordel ved dobbeltforbindelse
for trafik, der fremkommer i
begge tilfadde.
Personbiltrafik 12 13 16 20 23 27
Lasthiltrafik 0 0 0 0 0 0
Fordel ved dobbeltforbindelse
for trafik herudover. 85 105 124 314 393 460
Nettofordel ved dobbeltforbin-
delse fremfor H-H ve alene. 97 118 140 334 416 487
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fast veiforbindelse ved H-H i sA fad bliver
starre. Nettofordelen ved H-H linien ville &
ledes ved afgiftsbelagt fast forbindelse blive
50 0/¢ starre end ovenfor anfert for et aterna-
tiv udelukkende for vejtrafik, medens nettofor-
deen ved K-M linien ved dfgiftsfri fast for-
bindelse bliver 25 9/, mindre end ovenfor an-
fart.

En tilsvarende beregning er foretaget for et
aternativ med to faste vejforbindelser, en ved
H-H og en ved K-M, sammen med en jern-
baneforbindelse ved H-H. En sidan lasning
med nordlig kombineret forbindelse og sydlig
vg er sdedes sammenlignet dels med nordlig
vg dene, dels med sydlig vg dene.

Ved denne sammenligning er skelnet mellem
den trafik, der vil fa den korteste kerestrask-
ning ved at benytte K-M forbindelsen, og tra-
fik, der vil fa kortest kerestraskning over H-H.
Den farste kategori af trafik indeholder trafi-

178

kanter, der ville have vagt vgen over H-H,
sifremt fast forbindelse alene fandtes der, og
den anden kategori indeholder trafikanter, der
ville have vagt vgen over K-M, sifremt fast
forbindelse kun fandtes der. For hver & disse
to grupper a trafikanter er foretaget en bereg-
ning a den kerselsmamgde, der spares ved én
lgsning med to faste forbindelser. Hensyn er
endvidere taget til vaadien a den nye biltrafik,
der ved en sidan dobbeltlgsning kommer til
herudover.

Ved en s&dan lgsning med to faste vejforbin-
delser skres svel de fordele, en nordlig fast
forbindelse betyder for fjerntrafikken, som de
fordele, en sydlig fast forbindelse betyder for
den starste del af lokaltrafikken.

Resultatet & denne sammenligning mellem
to faste veforbindelser og veforbindelse i
kun én & linierne fremg& a foranstdende
tabel.



Bilag 7.7.1
Se nasste side.
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Personbiltrafik over Oresund ar 1970.

Bilag 7.7.1

Fordeling efter udgangs- og bestemmelsessted samt efter benyttelse af fergerute eller fast forbindelse.

Afgiftsbelagt fast forbindelse i

K-M linien

Afgiftsfri fast forbindelse 1

H-H linien K-M linien H-H linien
P3 Pa fast forbindelse Ps P4 fast forbindelse Pi Pa fast forbindelse P P3 fast forbindelse
ferge ) ferge A ferge e fwrge efor. |
el ® Ovcr?,\t- Ny e Ov‘cr?)t- Ny ved | OV_U?_H- Ny ved O\.er?_\t Ny
Tet e trafik KM fen trafik HH tet fra trafik KM tet fra trafik
ferge ferge ferge ferge
- - e - 1000 personbiler - e e

Mellem Storkobenhavn og:
Malmo - 16 414 16 - 17 - 16 1784 8 8 35
Helsingborg 26 - 4 - 26 64 20 6 4 - 26 254
Landskrona - 6 14 - 6 8 - 6 14 - 6 23
Lund & 7 58 5 2 8 = 7 159 2 5 19
Eslov - 2 7 - 2 2 - 2 18 = 2 6
Hissleholm - 5 4 - 5 5 - 5 8 - 5 11
Kristianstad - b} 6 - 5 4 - 5 10 - 5 7
Simrishamn - 1 4 - 1 1 - i 5 - 1 1
Ystad - 2 15 2 & 2 - 2 20 g 1 3
Trelleborg - 1 18 1 - 1 - 1 43 1 - 2
Angelholm 5 5 2 - 10 15 2 8 2 - 10 40
Hoganis 14 - - - 12 23 10 4 - - 12 68
Halland 1 7 3 - 18 16 6 12 - 18 37
Qvrige Sverige, Norge, Finland 66 151 49 46 171 49 30 187 49 20 197 49
I alt 122 208 598 70 258 216 68 262 2119 32 296 555
Mellem Nordsjelland og:
Malmo - 5 12 - 5 - 5 38 - 5 13
Helsingborg 5 - - — 5 21 5 = . = 5 95
Landskrona 1 - - - 1 1 - - - 1 5
Lund 2 - 1 - 2 2 - 2 - 2 5
Eslov 1 - &= - 1 = 1 = & = 1 1



Hissleholm 1
Kristianstad 1
Simrishamn -
Ystad -
Trelleborg
Angelholm 3
Hoganis 4
Halland 5
Qvrige Sverige, Norge, Finland 36
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Mellens vvrige Sjalland, Lolland-
Falster, Mon og:

Malmeo -
Helsingborg 3
Landskrona -
Lund -
Eslov =
Hissleholm -
Kristianstad -
Simrishamn -
Ystad -
Trelieborg -
Angelholm 2
Hoganis 2
Halland 5
Ovrige Sverige, Norge, Finland 24
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Mellem ovrige Danmark og

Kontinentet og :

Skéne og Halland 24
Ovrige Sverige, Norge, Finland 86

o
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I alt 110

74

83












