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Nr 146

Kungl. Maj:ts propesition angdende godkiinnande av verenskommelser
mellan Sverige och Danmark om dels fasta forbindelser ver Oresund,
dels flygtrafikledningstjiinst m. m. med anledning av tillkomsten av
en dansk flygplats pi Saltholm, m. m.; given Stockholm den 13
september 1973.

Kungl. Maj:t vill hirmed, under aberopande av bilagda utdrag av
statsradsprotokollet 6ver kommunikationsdrenden, foresld riksdagen att
bifalla de férslag om vars avlatande till riksdagen féredragande depar-
tementschefen hemstiillt.

Under Hans Maj:ts
Min allernadigste Konungs och Herres sjukdom:

CARL GUSTAF

BENGT NORLING

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen foreslas att riksdagen godkinner tvd Gverenskommel-
ser den 8 juni 1973 mellan Sverige och Danmark, nimligen om fasta
forbindelser over Oresund och om flygtrafikledningstjinst m. m. med
anledning av tillkomsten av en dansk flygplats pad Saltholm. Genom
overenskommelserna skapas en 16sning av frigorna om fasta vig- och
jarnvigsforbindelser ver Oresund och forutsdttningar for att anligga
en ny storflygplats i Kopenhamnsomradet.

Enligt dverenskommelsen om fasta forbindelser 6ver Oresund skall
dels en vigforbindelse (KM-leden) byggas mellan Kopenhamn och
Malmé med anknytning till en flygplats pa Saltholm, dels en jirnvigs-
forbindelse byggas i en tunnel mellan Helsingdr och Helsingborg (HH-
tunneln).

Sverige atar sig att finansiera och bygga KM-leden, som i 1971 ars
prisniva beriknas kosta ca 1,2 miljarder kr., inkl. rintekostnader. Ett
statligt aktiebolag skapas for att handha projekteringen och byggandet
samt senare driften av leden. Avgifter skall tas ut av trafikanterna pi
leden for att ticka drift- och kapitaltjinstkostnaderna.

1 Riksdagen 1973. 1 saml. Nr 146
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Sirskilda arrangemang vidtas pa KM-leden for att gynna kollektiv-
trafiken, till vilken ocksa sirskild hinsyn skall tas vid avgiftssiittningen.
Kollektivtrafiken avses i en forsta etapp ske med bussar. Samtidigt gil-
ler att sirskilda anordningar skall utféras i anslutning till KM-leden for
att sikra en handlingsfrihet att i framtiden, vid vésentligt 6kade trafik-
mingder, kunna gé 6ver till nigot sparbundet system.

Kostnaderna for HH-tunneln pa strickan mellan kustlinjerna — vilka
kostnader i 1971 ars prisniva beriiknas uppga till ca 350 milj. kr. — skall
delas lika mellan Sverige och Danmark. Hirtill kommer kostnaderna
for anslutningarna pa bada sidor av sundet, vilka kostnader for Sveriges
del uppskattas till ca 130 milj. kr. Den svenska andelen av kostnaderna
skulle silunda bli ca 300 milj. kr. Medriknas riinta under byggnads-
tiden m. m. blir kostnaderna niérmare 400 milj. kr. I friga om detta
projekt forutsitts, att en sdrskild overenskommelse senare triffas om de
nidrmare betingelserna for projektets utférande.

Arbetena pa KM-leden skall drivas med sikte pé att leden skall kunna
Oppnas for trafik sd snart som mdojligt och senast ar 1985. Arbetena pd
HH-tunneln skall pébédrjas sd snart som mdjligt och drivas i den takt
som lindernas resurser tilliter med hidnsyn sirskilt till dtagandena for
att fa till stind KM-leden och en flygplats pa Saltholm. En riktpunkt for
planeringen skall vara, att tunneln fardigstdlls omkring ar 1985.

I overenskommelsen om flygtrafikledningstjinst m. m. regleras sidana
fragor med anledning av tillkomsten av en flygplats pa Saltholm som &r
av gemensamt intresse for de bida linderna. Silunda finns bestimmelser
om luftrum, flygtrafikledning, territoriella fragor och skydd mot flyg-
buller.
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Utdrag av protokollet 6ver kommunikationsirenden, hillet infor Hans Kungl.
Hoghet Kronprinsen-Regenten i statsridet i Stockholm den 13 september
1973.

Nirvarande: ministern for utrikes drendena WICKMAN, statsraden
STRANG, ANDERSSON, ASPLING, GEIJER, MYRDAL, MOBERG,
NORLING.

Chefen for kommunikationsdepartementet, statsridet Norling, anmi-
ler efter gemensam beredning med statsrddets Gvriga ledamdter fraga
om overenskommelser mellan Sverige och Danmark om dels fasta for-
bindelser dver Oresund, dels flygtrafikledningstjinst m. m. med anled-
ning av tillkomsten av en dansk flygplats pd Saltholm, m. m., och anfér.

Sedan borjan av 1950-talet har frigan om fasta forbindelser Gver
Oresund dgnats fortldpande uppmirksamhet, och betydande utrednings-
insatser har gjorts for att fi underlag for svensk-danska stidllningstagan-
den i frigan. Sedan bérjan av 1960-talet har frigan om Gresundsférbin-
delserna varit hopkopplad med danska Overviganden om att anligga en
storflygplats pa Saltholm. I det foljande ldmnas en redovisning for det
utredningsarbete som silunda bedrivits. Den ger bakgrunden till de
overenskommelser, vilka i juni 1973 tréffats mellan Sverige och Dan-
mark och vilka hirmed torde understillas riksdagen for godkidnnande.

1. Oversikt av resundsfrigornas behandling

Oresundsdelegationerna

For Sveriges del tog riksdagen ar 1952 upp frigan om Oresundsfor-
bindelserna i anslutning till motioner i @mnet. I skrivelse till Kungl.
Maj:t uttalade sig riksdagen for vissa forberedande undersdkningar an-
giende forutsittningarna for en direktforbindelse i form av bro eller
tunnel mellan Sverige och Danmark (SU 1952: 229, rskr 1952: 437).
For sadana undersdkningar uttalade sig ocksd Nordiska radet i en vid
dess session &r 1953 antagen rekommendation till de bédda lindernas
regeringar.
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Efter dverliggningar mellan de svenska och danska regeringarna till-
sattes ar 1954 de svenska och danska Sresundsdelegationerna' med upp-
drag att utreda forutsidttningarna for att anligga en fast forbindelse
over Oresund. Delegationerna redovisade ar 1962 resultatet av sitt arbete
i betiinkandet Oresundsforbindelsen (SOU 1962: 53 och 1962: 54).

Pa grundval av bl. a. prognoser for trafiken Gver Oresund konstate-
rade delegationerna, att pa lingre sikt en fast forbindelse Gver Oresund
bist skulle 16sa de vixande problemen i friga om den tvirgiende trafi-
ken. Delegationerna hade undersokt ett flertal alternativa 16sningar for
fast forbindelse, bade i liget Helsingor—Helsingborg (benimnt HH-ldget
eller HH) och i liget Kopenhamn—Malmd (benimnt KM-ldget eller
KM).

I friga om forbindelsens lige ansig delegationerna att en kombine-
rad vig- och jarnvigsforbindelse mellan Helsingdr och Helsingborg
skulle till ldgsta ekonomiska insats ge den biista 16sningen for hela ore-
sundstrafiken. Delegationerna rekommenderade att en sadan forbindelse
byggdes men understrok att denna pé ling sikt borde ses som ett forsta
led i en etappvis utbyggnad, dir frigan om att senare anligga en fast
forbindelse mellan Kdpenhamn och Malmd borde héllas Sppen.

Den forsta forbindelsen borde enligt delegationerna utformas som
hogbro med fyrfiltig motorvdg och enkelspirig jirnvig och forliggas
norr om Helsingdr och Helsingborg. Anliggningskostnaderna for en sé-
dan forbindelse beriknades i 1959 ars prisldge till ca 720 milj. kr., inkl.
rintekostnader under byggnadstiden. Delegationerna ansig att sidana
atgirder borde vidtas, att bron kunde vara byggd vid mitten av 1970-
talet. Avgiftsfinansiering forutsattes.

Over betinkandet avgavs i Sverige yttranden av ett stort antal myn-
digheter och organisationer.? Dirvid anférde det stora flertalet av de
remissinstanser, som yttrade sig i lokaliseringsfrigan, kritik mot forslaget
att ligga den fasta vigforbindelsen i HH-ldget. Foresprikarna for en
forbindelse i KM-ldget framhdll i anslutning hirtill det allménna beho-
vet av en saddan forbindelse mellan storstiderna Kopenhamn och
Malmé. For en jarnvigsforbindelse kunde déremot enligt ett antal re-
missinstanser en tunnelfdrbindelse i HH-ldget vara en limplig 16sning.
Dirutdver behandlades i remissyttrandena bl. a. behovet av ytterligare
trafikprognoser och fortsatta grundundersdkningar. I vissa fall ifragasat-
tes kostnadsberiikningarna for det valda alternativet. I atskilliga fall pa-
talades behovet av en ndrmare belysning av forbindelsens aterverkningar
i friga om bl. a. samhillsplaneringen.

1 Ordférande i den svenska delegationen var divarande forste vice talmannen
Axel Strand.
* Remissyttrandena har redovisats i Nordisk utredningsserie (NU) 1964: 5.
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Oresundsbrokonsortiet

Det kan i detta sammanhang nidmnas, att ett sdrskilt konsortium —
Oresundsbrokonsortiet — bestiende av nagra svenska och danska bygg-
nadsfirmor arbetat med frigan om fasta Oresundsforbindelser sedan
1930-talet. Ar 1954 lade konsortiet fram ett forslag, som avsag anlig-
gandet av en fyrfdltig motorvigsforbindelse i KM-ldget med tunnel un-
der Drogden och hogbro pa strickan Saltholm—Limhamn.

Anldggningskostnaden angavs till 300 milj. kr. och byggnadstiden —
inkl. projektering — till sex a sju ar. Konsortiet atog sig att i samarbete
med vissa banker anligga och forvalta motorvigsforbindelsen, som
skulle bli avgiftsbelagd.

Ar 1965 lade konsortiet fram ett forslag, som byggde pa att en vig-
forbindelse anlades i KM och att samtidigt en jarnvigstunnel anlades i
HH. Viigforbindelsen forutsattes forlagd i Saltholmslinjen och i princip
utformad enligt Gresundsdelegationernas forslag till forbindelse i KM.
Forbindelsen skulle ha fyrfiltig korbana och utféras som tunnel under
Drogden och som hogbro pa strickan Saltholm—Limhamn. Jirnvags-
forbindelsen i HH skulle utféras som dubbelspérig tunnel i en linje norr
om Helsingdr och Helsingborg, vilken nidra sammanfoll med den av ore-
sundsdelegationerna foreslagna brolinjen.

Oresundsgrupperna

Sedan remissbehandlingen av dresundsdelegationernas betdnkande av-
slutats i Sverige, upptogs i februari 1964 oOverliggningar mellan rege-
ringarna i Danmark och Sverige rorande idrendets fortsatta handligg-
ning. Man enades om att uppdra 4t gemensamt arbetande svensk-danska
arbetsgrupper att ytterligare bereda frigan om en fast forbindelse Gver
Oresund. Dirvid forutsattes att i arbetet skulle ingd bl. a. dels att ak-
tualisera det material rorande trafiken over Oresund som redovisats
i Oresundsdelegationernas betinkande, dels att genomga det material
som i Sverige erhdllits i samband med remissbehandlingen av betin-
kandet och i Danmark framkommit i den offentliga diskussionen. Vidare
skulle Gverviagas i vad madn och pé vilket sitt kompletterande grund-
undersdkningar borde utforas i sundet.

Med stod av Kungl. Maj:ts bemyndigande férordnade chefen for
kommunikationsdepartementet i april 1964 tv& sakkunniga, som antog
bendmningen Svenska oresundsgruppen.!

Oresundsgrupperna Overlimnade i oktober 1967 betinkandet Fasta
forbindelser over Oresund (SOU 1967: 54). Betiinkandet liksom remiss-
yttrandena didrdver kommer att ndrmare redovisas i det féljande.

1 De sakkunniga var generaldirektéren Nils Horjel och generaldirektéren Erik
Upmark.
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Frigan om en flygplats pi Saltholm aktualiseras

Ar 1962 igangsattes i Danmark en utredning, som bl. a, hade till
uppgift att Gverviga mdjligheterna att anligga en storflygplats pa on
Saltholm i Oresund eller pid Sydamager. Utredningsarbetet resulterade i
ett i februari 1968 framlagt betinkande “Kgbenhavns lufthavns frem-
tid” (NU 1968: 4). Utredningen ansig att bide Saltholm och Sydamager
var limpliga platser for en storflygplats.

I september 1967 tillsattes en dansk expertgrupp — det s. k. Salt-
holmsudvalget — med uppgift att nirmare belysa mdjligheterna att an-
ligga en flygplats pa Saltholm och en fast forbindelse mellan Képen-
hamn och Malmd. I januari 1968 lade Saltholmsudvalget fram sin
utredning "Saltholm, forelgbig redeggrelse vedrgrende lufthavn og
fast forbindelse Kgbenhavn—Malmg” (NU 1968: 2—3).

De bada utredningarna liksom de svenska remissyttrandena dirdver
kommer att redovisas i det foljande.

I april 1969 antog det danska folketinget en "lov om placeringen af
en ny Kgbenhavns lufthavn”. Didri bemyndigades den danske trafik-
ministern att lita utarbeta en plan for etappvis anliggande av en stor-
flygplats pa Saltholm som ersdttning for Kopenhamns lufthamn i
Kastrup.

I december 1970 antog folketinget vidare — utan négot stéllnings-
tagande i anldggningsfrigan — “lov om Kgbenhavns lufthavnsvaesen”.
Enligt denna inrittades frin den 1 april 1971 under ministeriet for of-
fentlige arbejder ett statligt foretag, benimnt Kgbenhavns lufthavns-
vaesen (KLV), med uppgift att anldgga, utbygga och driva allménna
flygplatser inom Storkdpenhamn. KLV skulle saledes bli byggherre vid
ett eventuellt anldggande av en flygplats pa Saltholm.

Regeringsoverliggningar om oresundsfrigorna ir 1969

I februari 1968 tillsattes i Sverige och Danmark sdrskilda dmbets-
mannadelegationer med uppgift att i samarbete forbereda regerings-
Overldggningar i sidana frigor rorande fast forbindelse over Oresund
och storflygplats i Oresundsregionen som var gemensamma for de
bdda linderna. Den svenska delegationen antog bendmningen 1968 ars
svenska oOresundsdelegation (OD 68).1

Med anledning av synpunkter som framforts vid remissbehandlingen
av foreliggande utredningar om oOresundsfrigorna kompletterade och
reviderade #mbetsmannadelegationerna utredningsmaterialet, Bl. a. ut-
fordes kompletterande bullerutredningar for den planerade storflyg-
platsen i Oresundsregionen. Resultaten av dessa utredningar redovisades

1 Ordférande var divarande statssekreteraren Lars Peterson och dérefter stats-
sekreteraren Nils-Olov Hasslev.
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i september 1968 av delegationerna i en PM om flygbuller omkring en
storflygplats i Kopenhamnsomrédet (stencil K 1968: 10).

Vid de i april 1969 inledda regeringsdverldggningarna framlades ett
inom den svenska dmbetsmannadelegationen utarbetat forslag till avtal
om en fast vigforbindelse mellan Kopenhamn och Malmé. 1 férslaget
forutsattes att Sverige och Danmark gemensamt skulle bygga och driva
en avgiftsfinansierad fast vigférbindelse. Denna skulle utféras som sex-
filtig motorvig med anslutning till en flygplats pa Saltholm. Forbe-
redelserna och byggandet skulle bedrivas sa att férbindelsen kunde &pp-
nas for trafik senast ar 1985. Kostnader och intikter skulle delas lika
mellan linderna. I avtalsforslaget behandlades ocksd vissa for Sverige
och Danmark gemensamma frigor rorande en storflygplats pa Saltholm,
sasom flygbuller och flygtrafikledning.

Vid regeringsoverldggningarna kunde enighet nas pa en del punkter.
Visentliga fragor kunde emellertid inte 16sas, bl. a. med hénsyn till att
det pa dansk sida krivdes ytterligare utredningar och stiillningstaganden
rorande bl. a. flygplatsen pa Saltholm. Nagra egentliga regeringsover-
liggningar kom darfor inte att dga rum under aren 1970 och 1971.
P4 tjanstemannanivi inriktades arbetet tills vidare pa vissa prognos- och
kapacitetsstudier avseende den fasta forbindelsen.

Det kan hir nimnas, att pd dansk sida det s. k. planlzgnings- og an-
lzegsudvalget vedrérende Kgbenhavns lufthavn (PAU-udvalget) i oktober
1969 lade fram betiinkandet “Indstilling vedrgrende programplan for
Kgbenhavns lufthavn Saltholm”. I betinkandet foreslogs en total ut-
flyttning av flygplatsen frin Kastrup till Saltholm senast ar 1985. Vidare
fordes fram forslaget, att den s. k. lufthamnstunnneln mellan Kastrup
och Saltholm under en dvergdngstid skulle utnyttjas for bade lufthamns-
trafiken och den genomgiende oresundstrafiken. Den danska delen av
KM-forbindelsen skulle i enlighet hdrmed byggas forst i en senare
etapp. 1 anslutning till programplanen redovisades ocksd resultat av
nya bullerutredningar for flygplatsen pa Saltholm.

I 6vrigt kan nimnas den langtidsplan for vissa stora trafikinveste-
ringar, som i april 1970 redovisades av det danska ministeriet for of-
fentlige arbejder. Enligt planen, som avsig perioden 1970—1985, skulle
arbetena med lufthamnen pd Saltholm paborjas aren 1978—1979.
Flygplatsen skulle hirvid kunna tas i bruk i slutet av 1980-talet och den
s. k. lufthamnstunneln mellan Kastrup och Saltholm omkring ar 1983.
Enligt langtidsplanen skulle en fast forbindelse dver Stora Bilt utfdras
under perioden 1975—1985.

I sammanhanget kan ocksd noteras att — infor utsikten av en kom-
mande flygplats pd Saltholm — folketinget i juni 1971 antog en “lov
om begransning af udbygning af Kgbenhavns lufthavn”. Lagen innebar,
att nagon ytterligare utbyggnad av Kastrups lufthamn inte skulle ske,
nir pagdende arbeten avslutats.
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Vidare antog folketinget i juni 1971 en “lov om visse hovedlandevejs-
strekninger”. Genom lagen bemyndigades trafikministern att lita foreta
projektering il forberedelse og sikring” av bl. a. motorviigsanslutning-
ar dels till en fast forbindelse Kopenhamn—Malmd med anslutning vid
Dragér, dels till tunneln Kastrup—Saltholm.

Utredningar om jiirnvigstunnel i liget Helsingor—Helsingborg

I de utredningar som de svenska och danska oresundsdelegationerna
utférde under aren 1954—1962 behandlades jarnvigsforbindelserna
over Oresund ingéende. Olika alternativ undersdktes, bl.a. tunnel-
alternativ i HH-laget.

Vid den Gverarbetning av oresundsdelegationernas betinkande, som
utfordes av de svenska och danska Gresundsgrupperna aren 1964—1967,
behandlades jirnvigsfrigorna pa nytt. Speciellt i HH-ldget studerades
alternativa tunnelldsningar. For att f4 en sidkrare uppfattning om tun-
nelkostnaderna lit grupperna ocksd utfora grundundersdkningar i sun-
det. Dessutom gjordes hydrologiska undersokningar for att lampligt
hojdldage for en s. k. sdnktunnel skulle kunna bedomas. Som huvud-
alternativ for en jirnvigstunnel i HH-ldget foreslog oresundsgrupperna
en strickning Helsingdr—Palsjo med en kringgdngslinje norr och &ster
om Helsingborg. Fran kapacitetssynpunkt ansigs en enkelspérig tunnel
pa delen mellan kustlinjerna tillricklig.

I borjan av ar 1969 presenterade SJ och DSB en gemensam ekono-
misk utredning avseende en jarnvdgstunnel i HH-ldget. Utredningen
avsiag en tunnel med samma strickning och utformning som foreslagits
av Oresundsgrupperna. Bada jarnvigsforvaltningarna forordade, att en
enkelsparig jarnvigstunnel i HH-liget kom till stind si snart som
mojligt.

I den tidigare nimnda lédngtidsplanen for danska trafikinvesteringar
under perioden 1970—1985, som lades fram i april 1970, forutsattes att
anldggningsarbetena pa en enkelspirig jirnvédgstunnel i HH-ldget skulle
utféras under perioden 1975—1980,

Efter det att SJ och DSB &r 1969 lagt fram sin utredning dgde over-
liggningar rum mellan SJ och Helsingborgs kommun om jarnvigs-
anldggningarna i Helsingborg. Hiirvid diskuterades bl. a. ett forslag att
ligga jdrnvédgen i tunnel i den s. k. landborgen i Helsingborg i stillet
for i en linje norr och Oster om Helsingborg enligt tidigare forslag.
Overlidggningarna kunde emellertid inte d& fullféljas.

Fornyade svensk-danska utredningar av oresundsfrigorna '

Vid regeringsdverliggningar i februari 1972 besléts att forhandling-
arna om oOresundsfrigorna skulle aterupptas. Det ridde enighet om att
Overldggningarna skulle omfatta en vigforbindelse i KM-lidget med an-
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knytning till en flygplats pa Saltholm samt en jdrnvigstunnel i HH-
ldget.

For att skapa underlag for dessa forhandlingar beslots vidare, att ett
antal svensk-danska expertgrupper skulle tillsdttas for att se Gver det
befintliga utredningsmaterialet. Expertgrupperna skulle enligt direktiven
g igenom foreliggande forslag till fasta forbindelser over Oresund och
diarvid gora erforderliga dndringar och kompletteringar av materialet
samt utfora nya kostnadsberidkningar. Grupperna skulle i sammanhanget
dgna siarskild uppmirksamhet &t frigan om alternativa kollektiva trans-
portsystem for den lokala persontrafiken pa en fast forbindelse i KM-
laget. En fornyad genomgang skulle ske av dresundsgruppernas prognos
for godstrafiken over Oresund. Vidare skulle de med en flygplats pa
Saltholm férbundna luftrums- och bullerfragorna dgnas fornyad upp-
mirksamhet.

Resultatet av expertgruppernas arbete redovisades for de bada lander-
nas trafikministrar i oktober 1972. En sammanfattande redovisning hir-
av lamnas i ett senare avsnitt.

I anslutning hiirtill kan ndmnas, att SJ och DSB ar 1972 gjorde en
Oversyn av projektet avseende en jarnvigstunnel i HH-ldget. Dirvid for-
utsattes att anslutningen pd svensk sida dras genom landborgen i Hel-
singborg. Resultatet redovisades i en gemensam rapport i augusti 1972,
Vidare gjorde jirnviigsforvaltningarna — pa uppdrag av Kungl. Maj:t
resp. den danske trafikministern — en fornyad bedémning av l6nsam-
heten av tunnelprojektet, vilken redovisades i januari 1973. Dessa ut-
redningar behandlas ytterligare i det féljande.

1973 ars oresundsforhandlingar

Forutsittningarna for de fortsatta overlidggningarna i friga om ore-
sundsproblemen behandlades vid ett svenskt-danskt trafikministerméte
i november 1972. Fran dansk sida uttrycktes dirvid en 6nskan om att
Sverige skulle delta i finansieringen av flygplatsen pa Saltholm. Fran
svensk sida framholls att anliggandet av en flygplats pa Saltholm maste
betraktas som en dansk angeligenhet och att den svenska regeringen
inte var beredd att delta i finansieringen av detta projekt. Med forsta-
else for de svérigheter, som kunde foreligga pa dansk sida att samtidigt
klara finansieringen av flera stora trafikprojekt, var emellertid den
svenska regeringen beredd att ensam ta ansvaret for finansieringen och
byggandet av den fasta forbindelsen over Oresund mellan Képenhamn
och Malmo.

Vid ett foljande svenskt-danskt trafikministermdte i december 1972
forklarade den danske trafikministern, att han var bemyndigad att in-
leda konkreta Overliggningar om svensk-danska regeringséverenskom-
melser pa grundval av den svenska regeringens erbjudande. Det beslots
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att uppdra at sirskilda dmbetsmannadelegationer att utarbeta férslag
till dverenskommelser.

I enlighet hirmed utsag for Sveriges del Kungl. Maj:t genom beslut
den 22 december 1972 ledaméter i den svenska forhandlingsdelegatio-
nen.! Dennas uppdrag angavs vara att tillsammans med motsvarande
danska delegation utarbeta forslag dels till en regeringsGverenskom-
melse om anldggande av en fast vigforbindelse dver Oresund mellan
Kopenhamn och Malmd, dels till en regeringsdverenskommelse om sé-
dana fragor angdende luftrum, trafikledning och buller som aktualise-
rades vid anlidggandet av en flygplats pd Saltholm.

Forhandlingarna, vars successiva resultat behandlades vid svensk-
danska trafikministerm&ten, bedrevs med stor skyndsamhet och resulte-
rade i maj 1973 i dels en Overenskommelse om fasta forbindelser Gver
Oresund — avseende forbindelser i sivdl KM- som HH-liget — dels en
overenskommelse om flygtrafikledningstjinst m. m. med anledning av
tillkomsten av en dansk flygplats pa Saltholm.

Samtidigt med Sverldggningarna behandlades i det danska folketinget
tva lagforslag. Det ena avsdg anliggande av en flygplats pd Saltholm
och det andra anliggande av en bro Over Stora Bilt. Lagforslagen an-
togs av folketinget den 6 juni 1973.

Enligt "lov om anleg af lufthavn pd Saltholm” bemyndigades den
danske trafikministern att lita KLV anligga en flygplats pd Saltholm.
Ministern bemyndigades vidare bl. a. att lata KLV forvirva on Salt-
holm, sitta i ging nodvindiga undersokningar for att anldgga flygplat-
sen samt projektera anlidggningen.

Enligt "lov om anlag af en bro over Store Bzlt” bemyndigades tra-
fikministern att lita ett statligt foretag “Statsbroen Store Balt” anligga
en kombinerad viig- och jarnvigsbro.

De utarbetade forslagen till svensk-danska regeringséverenskommel-
ser hade nira anknytning till de bidda angivna danska projekten — i fré-
ga om flygplatsen med hiéinsyn till dess byggnadstekniska och trafikmis-
siga hopkoppling med KM-férbindelsen och i friga om Stora Bilt-bron
med hinsyn till trafiken mot kontinenten.

Sedan de bida danska lagforslagen sélunda antagits av folketinget,
kunde de svensk-danska regeringsverenskommelserna undertecknas.
Detta skedde i Képenhamn den 8 juni 1973.

Nordiska radets behandling av dresundsfrigorna

Nordiska radet har sedan ldng tid dgnat oresundsfrdgorna en fortlo-
pande och ingéende uppmirksamhet.

Som framgér av det foregdende antog Nordiska radet i februari 1953
en rekommendation till de svenska och danska regeringarna att vidta

! Till ordférande i delegationen utsigs statssekreteraren Nils-Olov Hasslev.
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forberedande undersékningar for att belysa forutsittningarna for att
bygga en bro eller tunnel ver Oresund.

Sedan de tidigare nimnda Oresundsdelegationerna ar 1962 framlagt
sitt betinkande beslét ridet vid 1963 ars session att rekommendera re-
geringarna att lita bygga en fast forbindelse dver Oresund.

Med hinsyn bl. a. till vad som framkommit vid en av radets presi-
dium i april 1964 anordnad oresundskonferens (NU 1964: 5) beslot ra-
det vid sin session r 1965 att rekommendera de danska och svenska re-
geringarna att fatta principbeslut om att anligga den forsta fasta for-
bindelsen i KM-ldget. Enligt rekommendationen borde ocksa erforder-
liga projekteringsarbeten sittas i gang.

Vid samma session antog Nordiska radet ocksa sin forsta rekommen-
dation om en storflygplats i Oresundsregionen. Radet rekommenderade
de nordiska regeringarna att undersoka mdjligheterna till en gemen-
sam losning av flygplatsproblemen i regionen och hirvid i firsta hand
underséka om det var mdjligt att forldgga en storflygplats pa Saltholm.

Sedan ytterligare utredningsmaterial om Oresundsfragorna tagits fram
av Oresundsgrupperna i 1967 ars betinkande, beslét Nordiska radet vid
sessionen ar 1968 att rekommendera regeringarna i Danmark och Sve-
rige att driva utredningsarbetet i friga om en storfiygplats pa Saltholm
och en anslutande fast forbindelse mellan Danmark och Sverige paral-
lelit och att paskynda arbetet s& mycket som mojligt med sikte pa ett
snabbt principbeslut.

I juni 1968 oOverlimnade radets presidium till regeringarna en skri-
velse fran ridets trafikutskott, vari bl. a. understréks att principbeslut
om den fasta forbindelsen borde trdffas snarast mojligt. Enligt utskot-
tet maste alla anstringningar goras for att Danmarks och Sveriges rege-
ringar skulle kunna ligga fram forslag i fragan till respektive parlament
under ar 1968. I skrivelsen konstaterades bl. a. att en fast forbindelse i
forsta hand borde placeras i KM-ldget och att trafikprognoserna talade
for att det torde bli nodvindigt att bygga hela forbindelsen som sex-
filtig vig.

Vid radssessionen 1969 antogs en rekommendation om att de danska
och svenska regeringarna skulle i samrad med de andra nordiska lin-
derna fore den 15 juli 1969 triffa behdvliga beslut om en storflygplats
pa Saltholm och om den forsta fasta forbindelsen over Oresund. I
samma rekommendation hemstillde radet att den danska regeringen
skulle gentemot den svenska regeringen utfista sig att utnyttja flyg-
platsen pé Saltholm pé& sidant sitt att oacceptabla storningar ej skulle
uppkomma over svenskt omrade.

Vid sessionen &r 1971 rekommenderade Nordiska radet den danska re-
geringen att tillse att det sa snart som mdjligt triffades definitiva beslut
med nddvindiga tidsangivelser rorande storflygplatsen pa Saltholm. Vi-
dare anbefallde ridet de danska och svenska regeringarna att snarast
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ddrefter slutfora forhandlingarna om anliggande av den fasta forbin-
delsen mellan Kopenhamn och Malmé och triiffa avtal om anldggan-
det.

Vid 1973 ars session konstaterade radet att férhandlingar om resunds-
fragorna pagick och att forslag till regeringséverenskommelser viinta-
des foreligga under véaren 1973. Rédet fann dirfor att de med de senaste
rekommendationerna asyftade malen var uppfyllda och anség, att &re-
sundsfrigorna dirmed var firdigbehandlade for ridets del.

2. Oresundsgrupperna

Betinkandet

Efter remissbehandlingen av det av dresundsdelegationerna ar 1962 av-
lamnade betidnkandet uppdrog som nimnts de svenska och danska rege-
ringarna ar 1964 it gemensamt arbetande svenska och danska arbets-
grupper att ytterligare bereda frigan om en fast forbindelse dver Ore-
sund. I uppdraget ingick dels att aktualisera det material rorande trafi-
ken over Oresund som redovisats av oresundsdelegationerna, dels att ge-
nomgé det material som i Sverige erhillits i samband med remissbe-
handlingen av betinkandet och i Danmark framkommit i den offentliga
debatten. Fragan om kompletterande grundundersdkningar i Oresund
borde i sammanhanget Gvervigas.

I anslutning till Sresundsgruppernas arbete pagick i Danmark utred-
ningar om flygplats pa Saltholm. Eftersom négot avgorande i flygplats-
fragan dnnu inte tréffats, begrinsade sig dresundsgrupperna hirvidlag till
att undersoka de konsekvenser som en flygplats pa Saltholm beriiknades
fa i anliggningshidnseende for en fast férbindelse i KM-liget.

Om resultatet av gruppernas arbete sadant det redovisats i deras be-
tinkande Fasta forbindelser 6ver Oresund (SOU 1967: 54) kan samman-
fattningsvis konstateras foljande.

Trafikprognoser

I betinkandet redovisar Oresundsgrupperna utvecklingen av trafiken
over Oresund t. 0. m. &r 1965. Den faktiska trafikutvecklingen visade sig
avvika betydligt frin Gresundsdelegationernas antaganden. Den av de-
legationerna for ar 1970 beriknade trafikvolymen uppnidddes sdlunda
for person- och personbilstrafiken redan ar 1964 och for godstrafiken
med lastbil redan ar 1963.

Oresundsgrupperna konstaterar — bl. a. med ledning av vissa under
aren 1964 och 1965 utférda analyser av orsesundstrafikens struktur —
att trafiken pa Gresundslederna har vissa karaktiiristiska drag.

Person- och personbilstrafiken priiglas salunda starkt av turist- och
fritidstrafik, vilket ger utslag i en betydande sommartrafik. Av person-
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trafiken faller drygt 40 % och av personbilstrafiken ca hilften pa de tre
sommarmanaderna. Persontrafiken utgdrs enligt Oresundsgruppernas
undersdkningar i stigande grad av lokaltrafik. Ungefir tre fjardedelar av
den totala persontrafiken kan anses vara lokaltrafik. For personbils-
trafiken Over sundet var Storkopenhamn viktigaste mal eller utgéngs-
punkt. Av lastbilsgodset fran Sverige over Oresund var 4r 1965 17 %
destinerat till omraden soder om Danmark, medan Kdpenhamn och det
dvriga Sjdlland tog emot 80 % av godset. Av lastbilsgodset till Sverige
kom ca 35 % av godset frin omriden séder om Danmark och ca 60 %
fran Képenhamn och det vriga Sjilland. Av jarnvigsgodset dver Ore-
sund slutligen var omkring hélften transitgods genom Danmark. Firje-
lederna i HH-ldget formedlade den storsta delen av trafiken Gver Ore-
sund. Ar 1965 gick sdlunda ungefir tre fjirdedelar av personbils- och
godstrafiken via HH-lederna.

Oresundsgrupperna redovisar nya prognoser for utvecklingen av per-
son-, personbils- och godstrafiken &ver Oresund dels for fortsatt firje-
drift och dels for fasta forbindelser.

Prognosvirdena for trafikutvecklingen vid fortsatt firjedrift framgér
av foljande tabell.

Trafik over Oresund vid enbart firjedrift (antalet resande och personbi-
lar anges i milj. enkelresor, lastbils- och jarnvigsgodset i milj. ton)

Trafik Faktiska tal Prognos
1960 1965 1970 1980 1990 2000

Persontrafik 14,1 19,6 26,0 35,0 42,5 50,0
Personbilstrafik 0,44 0,85 1,2 2,0 o 3.5
Godstrafik med jirnvig 1,04 1,49 2,0 3.0 4,0 5.0
Godstrafik med lastbil 0,31 0,96 1,6 3,0 4,1 55

Vid utarbetandet av prognoserna for trafiken dver Oresund pa fasta
forbindelser utgar oresundsgrupperna fran att forbindelserna Gppnas for
trafik ar 1980 och att avgift uttas av trafikanterna. De vid prognosarbe-
tet forutsatta avgifterna har avpassats si att de tillsammans med de oka-
de korningskostnaderna for jarnvigs- och biltrafiken vid utnyttjandet av
den fasta forbindelsen ungefiar motsvarar dverforingsavgifterna pa firje-
lederna.

Efter oppnandet av fasta forbindelser har man enligt Gresundsgrup-
perna att rikna med en sprangvis 8kning av savil person- som person-
bils- och godstrafiken. Denna sprangvisa Gkning blir olika for de skilda
trafikslagen och dess storlek blir beroende av vilket eller vilka alternativ
till fast forbindelse som viiljs. Vid en sydlig férbindelse, som kommer att
forena Oresundsomréidets storsta befolkningscentra, kan trafiksprangen
véntas bli storre dn vid en forbindelse Gver den norra delen av sundet.
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Prognosvirdena for trafikutvecklingen vid tre alternativ for fasta for-
bindelser framgar av foljande tabell. De tre alternativen &r motorvags-
forbindelse i KM-liget, motorviigsforbindelse i KM-lidget tillsammans
med jirnvigsforbindelse (tunnel) i HH-ldget samt kombinerad motor-
vigs- och jarnvigsbro i HH-ldget.

Trafik éver Oresund efter éppnandet dr 1980 av en eller tvd fasta fér-
bindelser (antalet resande och personbilar anges i milj. enkelresor, last-
bils- och jarnvigsgodset i milj. ton)

Trafik Total trafik dver Oresund vid fast férbindelse
enligt alternativ

KM v KMv+HHj HHvV +j

1980 2000 1980 2000 1980 2000

Persontrafik 37,0
Personbilstrafik -
3
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Av de angivna trafikméngderna beriiknas enligt Sresundsgrupperna de
fasta forbindelserna resp. kvarvarande firjor och bitar fi de i foljande
tabell angivna trafikméngderna vid alternativen dels motorvigsforbin-
delse i KM och jiarnvigstunnel i HH, dels kombinerad motorvigs- och
jarnvagsbro i HH.

Trafikens fordelning pd fasta forbindelser och kvarvarande firjor och
bdtar (antalet resande och personbilar anges i milj. enkelresor, lastbils-
och jarnvigsgodset i milj. ton)

14

Trafik Fast forbindelse enligt
alternativ KM v 4+ HH j

Fast forbindelse enligt
alternativ HH v + j

Trafik pa Trafik pa Trafik pd far- Trafik pd

KMv HHj joroch bitar HHv 4 j

Trafik pa
farjor och

batar

1980 2000 1980 2000 1980 2000 1980

1980 2000

Persontrafik 19,8 28,4 46 32 14,6 224 12,8
Personbilstrafik 51 88 - - 04 0,7 2,7
Godstrafik med jarnvig - — 39 .65 - - 3,9
Godstrafik med lastbil 33 . Vo - - T [ 3,2

33,7
0,3

0,8

Av tabellen framgér att en betydande persontrafik beriknas ga pé fir-
jor och bétar dven sedan fasta forbindelser har anlagts.

Anliiggningskostnader for olika alternativ till fasta férbindelser
Oresundsgrupperna har latit utféra relativt omfattande kompletteran-
de grundundersdkningar i bide HH-ldget och KM-liget. De har vidare
1atit utreda hur en tunnel i HH skulle inverka pa de hydrografiska for-
héllandena i Oresund. Bland Gvriga undersokningar kan nimnas prov-
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schaktningar i HH fér bedomning av schaktningsmetoder och schakt-
ningskostnader. Vidare har studerats fridgor om navigering genom bro-
spann och om konsekvenserna av pasegling av bropelare.

Med beaktande av de gjorda undersdkningarna redovisar Oresunds-
grupperna olika bro- och tunnelldsningar i bide HH och KM. For jirn-
vigstunneln i HH har undersdkts tvd nya strickningar. Huvudalternativ
ir den s. k. Palsjolinjen med anslutning till en planerad kringgéngslinje
vid Helsingborg.

De av dresundsgrupperna berdknade anliggningskostnaderna for fasta
forbindelser framgér av féljande tabell.

Anliggningskostnader samt drift- och underhallskostnader m. m. fér fas-
ta férbindelser (1965 ars prisniva)

Alternativ Anliggnings-  Egentlig  Arlig
kostnad inkl. bygg- diift- och
kostnader for nadstid under-
tillfarter, exkl. hélls-
rdntor under kostnad
byggnadstiden
milj. kr. ar milj. kr.

KM-LAGET:

Tunnel under Drogden och bro
pa delen Saltholm—Limhamn

Motorvigsfiorbindelse
4 korfilt (KM 40)t 815 5 6,0
6 korfilt (KM 60) 990 5 7,5
Kombinerad forbindelse
(dubbelsparig jarnvig)
4-filtig vig (KM 42) 1410 6 10,0
6-filtig vig (KM 62) 1640 6 11,0
HH-LAGET:
Motorvagsforbindelse, bro
4 korfalt (HH 40) 580 6 4,0
6 korfilt (HH 60) 715 6 4,5
Jarnvagsforbindelse, bro
1 spar (HH 01) 430 6 2,5
2 spéar (HH 02) 530 6 3,0
Jarnvagsforbindelse, tunnel
Helsingér—Helsingborg C
1 spar (HH 01) 420 D 1,5
2 spar (HH 02) 510 6 2,0
Helsingor—Pilsjo
1 spar (HH 01) 400 5 1,5
2 spar (HH 02) 490 6 2,0
Kombinerad firbindelse, bro
(enkelspdrig jarnvig)
4-fltig vig (HH 41) 800 7 5,0
6-faltig vag (HH 61) 940 7 6,0

1 T de anvinda beteckningarna avser den férsta siffran antalet korfilt och den
andra siffran antalet jirnvégsspar.
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I friga om KM-alternativen har grupperna — i avvaktan pa de pa-
géende utredningarna om en ny flygplats i Oresundsregionen — forutsatt
en striickning pa vigbank tvirs éver on Saltholm.

Oresundsgrupperna har ocksa &versiktligt undersokt forutsiittningarna
for att utfora dels en tunnel for vig och jirnvig i HH-liget, dels en
fast forbindelse med strickningen Amager—Saltholm—Barsebick.

Ekonomiska bedomningar

Oresundsgrupperna har gjort ekonomiska bedomningar av bade
alternativet fortsatt farjedrift och en rad alternativ till fasta forbindel-
ser. Bedomningen av de olika alternativens lonsamhet har genomforts
sisom en i huvudsak foretagsekonomisk kalkyl, utférd for ett tinkt
“dresundstrafikforetag” som antas svara for bade fast forbindelse och
kompletterande férjedrift Gver sundet.

Intéktsberdkningarna for de olika alternativen baseras pa avgifter,
“enhetsbelopp”, som beddmts med utgingspunkt i firjetaxorna ar
1964 och med beaktande av att trafikanterna skall fi samma kost-
nader for passagen av sundet vare sig den sker med firja eller pa
fast forbindelse. Detta medfor att enhetsbeloppen for Gverféring av
personbilar och gods siitts ligre pa fast forbindelse dn pa firja. Kalky-
lerna baseras pd 1965 ars prisnivd. Den tillimpade kalkylrintefoten
ar7 %.

Bl. a. foljande typer av beddmningar gors:

1. De diskonterade virdena av alternativens drift- och underhalls-
kostnader samt investeringsbelopp, med avdrag for restvirdet vid kal-
kylperiodens slut &r 2000, jamfors i avsikt att utskilja klart oekonomiska
alternativ. I bedomningarna antas att de fasta forbindelserna skall vara
fardiga ar 1980.

2. Alternativens nettokapitalvirden per den 1 januari 1980 beriiknas.
Dessa virden motsvarar skillnaden mellan det diskonterade virdet av
intdkterna vid antagna enhetsbelopp och det diskonterade virdet av
kostnader och investeringsbelopp enligt punkt 1.

3. Tiden for aterbetalning av de for olika alternativ behdvliga in-
vesteringsmedlen understks. Berikningen bygger pa hypotesen att ett

enda ldn upptas for finansiering av samtliga investeringskostnader och
att driftoverskotten anvinds till forrdntning och amortering av lanet.

Vid jimforelse mellan alternativen konstateras, att kostnaderna for
avveckling av trafiken Over Oresund enligt Gresundsgrupperna blir
hogre vid enbart férjedrift dn vid fasta forbindelser enligt alternativen
HH 40, HH 41, KM 40 och KM 60 inkl. kompletterande farjedrift.
Samtliga fyra alternativ medfér bittre trafikservice och &r dirfor
redan fran kostnadssynpunkt fordelaktigare dn enbart firjedrift.

Den viktigaste jamforelsen mellan alternativen avser enligt oresunds-
grupperna deras nettokapitalviirden. Samtliga alternativ visar sig ha
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positiva nettokapitalvirden. Det innebdr, att investeringarna ger en
storre avkastning dn den antagna kalkylriintefoten om 7 %. Resultatet
framgdr av foljande tabell.

Nettokapitalvirden och investeringsbelopp for alternativa fasta forbin-
delser (milj. kr.)

Alternativ Nettokapitalvirde! Total investering?
vid 7 9, rintesats

HH 40 638 631
HH 41 794 901
KM 40 1293 814
KM 40 + HH 01 1249 1277
KM 60 1112 1021
KM 60 + HH 01 1068 1484
KM 40 + HH 41 1039 1794
KM 42 965 1576
KM 62 735 1864

1 Vid alternativ med tva fasta férbindelser forutsiitts att forbindelserna firdig-
stills vid samma tidpunkt (ar 1980).

* Anliggningskostnad inkl. rinta under byggnadstiden minskat med intikter
for ar 1980 silda férjor.

Kapaciteten hos en fyrfiltig KM-forbindelse bedoms av oresunds-
grupperna med hiinsyn till trafikprognoserna och vid forutsatt trafik-
standard vara otillricklig redan omkring ar 1990. Alternativen KM
40 och KM 60 dr darfor inte fullt jaimforbara.

I jimforelse med HH-alternativen ger KM 40 och KM 60 en mycket
stor avkastning pa de merinvesteringar som behdvs for KM-alternativen,
For exempelvis de 120 milj. kr. som skiljer i investeringsbelopp mel-
lan KM 60 och HH 41 ges en nettokapitalvirdedkning av drygt 300
milj. kr. Enligt de ekonomiska bedémningarna framstar siledes enligt
oresundsgrupperna KM 40 och KM 60 som de mest intressanta alter-
nativen.

Tiden for aterbetalning av investeringsmedlen for alternativen KM 40,
KM 60, HH 40 och HH 41 beriiknas till 8—10 ér. Enligt berdkningarna
ar det under de valda forutsidttningarna och vid de i prognoserna forut-
satta trafikvolymerna mdjligt att efter hand ritt visentligt minska av-
gifterna.

Med hinsyn till osikerheten i prognoserna for trafikutveckligen, en-
ligt vilka KM viintas fa en visentligt storre trafikvolym é@n HH, har &re-
sundsgrupperna genomfort en serie kalkyler med for HH gynnsammare
trafikprognoser. Enligt kalkylerna fordras stora éndringar av trafikvoly-
merna innan en vigforbindelse i KM inte lingre dr den fordelaktigaste
forbindelsen. En variation av réntesatsen visar vidare att av de fasta for-
bindelserna KM 40 och KM 60 har de hogsta nettokapitalvirdena vid
alla rintesatser dver 5 %.

2 Riksdagen 1973. 1 saml. Nr 146
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Utredningen pépekar, att den foretagsekonomiskt inriktade kalkyl
som gjorts i vdsentliga avseenden har anpassats i riktning mot ett mera
samhiillsekonomiskt betraktelsesitt. Grupperna gor emellertid ocksa
en mera teoretiskt betonad samhillsekonomisk beddmning, som anses
stddja deras slutsatser.

Inverkan pa niringsliv och samhillshyggande

Oresundsgrupperna gor en studie av den inverkan pi niringsliv och
samhillsbyggande m. m. som en fast forbindelse Gver Oresund be-
riknas fa. Studien har i huvudsak inriktats pa dterverkningarna i friga
om niringsliv och befolknings- och bebyggelsefordelning pd bida sidor
om sundet. Vidare har belysts pad vad siitt huvudvigs- och jirnvigs-
system limpligen kan anpassas till forbindelseldgena och vilka plan-
liggningsitgiirder som kan komma att aktualiseras. Studien har nir-
mast karaktiren av en Gversiktlig regional undersokning.

Oresundsgrupperna diskuterar ocksd de hamn- och trafikanligg-
ningar som fordras vid fortsatt firjedrift och de ingrepp i bebyggelse
och miljo pa bada sidor om Oresund som féranleds hirav. Den viin-
tade firje- och béttrafiken pd leden Helsingér—Helsingborg kan enligt
grupperna fran drift- och sjofartssynpunkt knappast avvecklas utan be-
tydande komplikationer, bl. a. en snabbt viixande kollisionsrisk.

For niringslivet frimjar enligt oresundsgrupperna en fast forbindelse
over Oresund allmint sett den industriella expansionen och integratio-
nen inom Norden genom att underldtta de langviiga transporterna
mellan Sverige, Norge och Finland & ena sidan samt Danmark och den
europeiska kontinenten & den andra. Forbindelsen blir dessutom till
stor fordel for den regionala handeln och for industrin i Skine och pa
Sjdlland.

Valet av ldge for forbindelsen kan enligt Gresundsgrupperna antas
komma att paverka niringslivets lokalisering och utveckling frimst
inom Oresundsregionen. En fast forbindelse i HH medfér sannolikt
inte ndgra stora forskjutningar i lokaliseringsforutsittningarna jim-
fort med nuvarande forhéllanden. En fast forbindelse i detta lige
stirker dock Helsingborgsregionen mer dn en fast forbindelse i KM.
En fast forbindelse i KM forbittrar mer dn en fast forbindelse i HH
forutsidttningarna i Malmo—Lundregionen och i orter utefter linjerna
Malmé—Lund—Eslév, Malmé—Ystad—Simrishamn och Malmoé—
Trelleborg.

En fast forbindelse medfor enligt Gresundsgrupperna nya problem
for samhillsplaneringen genom att paskynda takten i den pagiende
urbaniseringen. P4 den svenska sidan giller detta framfor alit tillvixten
inom Malmé—Lundregionen vid en forbindelse i KM. P4 den danska
sidan medfdr en placering av en forsta vigforbindelse i HH allvarliga
problem med hénsyn till exploateringstrycket pd Nordsjilland, medan
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en KM-forbindelse kan frimja en onskvird utveckling i riktning mot
Kdge och Roskilde. For att komma till rdtta med de planeringsproblem
som aktualiseras pa bada sidor av sundet kriivs enligt Gresundsgrupperna
mélmedvetna planeringsitgirder pa regional och lokal nivé.

En annan effekt av en fast forbindelse som kan vintas fa stora kon-
sekvenser for bade trafikplaneringen och den fysiska sambhillsplane-
ringen i Ovrigt dr vidgningen av fritidslivets rorelsefilt. For bada sidor
av sundet beriknas detta komma att resultera i starkt okad efterfrigan
pa mark for fritidsbebyggelse men ocksd, och kanske i forsta hand,
krav pa utrymmen och anliggningar for utflykts- och rekreationsinda-
maél.

Niédra samband med fritidslivets markdispositioner har landskaps-
varden, som ir foremél for stort intresse i bide Danmark och Sverige.
Den far enligt Sresundsgrupperna utan tvivel sdrskild aktualitet i sam-
band med tillkomsten av en fast forbindelse.

Effekter av en fast forbindelse pd befolknings- och bebyggelseutveck-
lingen beddms av Gresundsgrupperna i forsta hand uppkomma i Ore-
sundsregionen. For t. ex. niringslivets utveckling dr ocksa en geografiskt
vidare effekt att emotse, vilken blir innu starkare om en fast forbindelse
anldggs dven Gver Stora Bilt.

Oresundsgruppernas éverviiganden och forslag

Antagandena om en visentligt storre framtida trafik over Oresund
framhéver enligt Gresundsgrupperna tydligt behovet av en fast forbin-
delse over sundet. De av Gresundsgrupperna gjorda berdkningarna av
savil kostnader som mdjliga intdkter visar ockséd klart att en sddan for-
bindelse blir 16nsam. Vidare bor beaktas att man vid en 6kande bat- och
farjetrafik over sundet far rikna med bade de direkta kostnaderna for
firjor och firjehamnar och Skade svérigheter att i fortsdttningen upp-
ritthalla en effektiv trafik. Omfattande ingrepp krivs nimligen i bl. a.
hamn- och bebyggelseférhillandena pd bida sidor av sundet. Den
vixande trafiken medfor ocksa Skade risker for kollisioner mellan den
tvirgdende och den lingsgéende sjotrafiken.

Enligt oresundsgrupperna tyder de nya trafikprognoserna pa att pa
ldngre sikt behov finns av fast vigférbindelse i bAide KM och HH. Be-
hovet av fast jarnvigsforbindelse Gver Oresund har enligt grupperna for-
stirkts, eftersom man fir rikna med en storre jirnvigstrafik Gver sun-
det dn som tidigare antagits.

Prognoserna tyder pé att en sydlig vigférbindelse far en stérre andel
av totaltrafiken #n Gresundsdelegationerna antog. De ekonomiska be-
démningarna visar ocksa att det ir 16nsamt att omedelbart anligga en
fast vigforbindelse och att det dr fordelaktigare att bygga denna i KM
dn i HH, fastin anliggningskostnaderna blir hogre i KM. Hirtill kom-
mer att man fran dansk sida befarar att placeringen av den forsta forbin-
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delsen i HH medfor en inte Onskvidrd utveckling i Nordsjilland. Det
foreliggande materialet talar siledes enligt Oresundsgrupperna for att
den forsta vigforbindelsen bor anlidggas i KM.

Enligt oresundsgrupperna synes en fyrfiltig vigforbindelse i KM ha
tillriicklig kapacitet endast till omkring ar 1990. Vid denna tidpunkt
skulle det siledes bli nédvéndigt att komplettera en fyrfiltig forbindelse
i KM med ytterligare en végforbindelse. Eftersom en fyrfiltig forbin-
delse dr visentligt billigare att anligga en en sexfiltig och det dessutom
dr stora fordelar att f& viigforbindelse i baide KM och HH, synes det en-
ligt resundsgrupperna fordelaktigt att bygga vigforbindelsen i KM med
fyra korfilt och senare komplettera den med en viigforbindelse i HH.

De utférda kalkylerna tyder pa att det inte finns ekonomiska skil att
bygga en fast jarnvigsforbindelse samtidigt med den forsta vigforbindel-
sen i KM ar 1980 eller tidigare. Didremot skulle det, i vart fall vid den
tidpunkt ndr denna méste kompletteras med en vigforbindelse i HH,
vara motiverat att anldgga en jirnvigsforbindelse kombinerad med vig-
forbindelsen. Oresundsgrupperna férordar sélunda att till en bérjan
KM 40 byggs och att den forbindelsen senare kompletteras med HH 41.

Om trafikférhillandena utvecklas si, att den forsta KM-forbindelsen
kan avveckla biltrafiken tillfredsstillande under lingre tid &n som an-
tagits eller att behovet av fast jirnvigsforbindelse blir starkare é&n som
antagits, kan en fast jarnviigsforbindelse behdvas, innan en sidan limp-
ligen bor kombineras med en viigbro i HH. Det skulle di kunna komma
i fraga att komplettera KM 40 enbart med en jidrnvigstunnel i HH.
KM 40 + HH 01 &r nimligen den frin ekonomisk synpunkt fordelakti-
gaste kombinationen av en vidg- och en jirnvigsforbindelse. Enligt ore-
sundsgrupperna dr en enkelsparig tunnel tillricklig frin kapacitetssyn-
punkt.

Oresundsgrupperna utgar i sina kalkyler frin att den forsta fasta for-
bindelsen skall vara klar ar 1980. Grupperna framhaller emellertid vir-
det av att férbindelsen tidigareldggs i den omfattning detta liter sig prak-
tiskt gora. Oresundsgrupperna avrader samtidigt frin varje senareligg-
ning av forbindelsen.

Remissytiranden

Efter remiss har yttranden Over Gresundsgruppernas betinkande av-
getts av Gverbefilhavaren (OB), statens jirnvigar (SJ), statens vigverk,
sjofartsstyrelsen, luftfartsverket, statens planverk, statens geotekniska
institut, generaltullstyrelsen, riksrevisionsverket, fiskeristyrelsen, kom-
merskollegium, arbetsmarknadsstyrelsen, ldnsstyrelserna i Kronobergs,
Kalmar, Blekinge, Kristianstads, Malmohus, Hallands samt Gdoteborgs
och Bohus ldn, hamnutredningen, vigplaneutredningen, vigkostnadsut-
redningen, fullmiktige i riksbanken, fullmiktige i riksgildskontoret,
Malmé stad, Helsingborgs stad, Naringslivets trafikdelegation, Skénes
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handelskammare, Scandinavian airlines system (SAS), Svenska vigfor-
eningen, Sveriges trafikbildgares riksorganisation och Motororganisatio-
nernas samarbetsdelegation. Flera av remissinstanserna har samtidigt
overlimnat yttranden som inhédmtats fran regionala myndigheter, kom-
munala organ etc.

Instillningen till Gresundsgruppernas utredningar och slutsatser &r i
stort sett positiv. Behovet av fasta forbindelser dver Oresund ifragasiitts
inte av ndgra remissinstanser. Det stora flertalet instimmer i Gresunds-
gruppernas slutsats att den forsta vigforbindelsen bor anliggas i KM-
laget. Endast négra remissinstanser forordar en nordlig fast forbindelse.
Vikten av ett snabbt principbeslut om den forsta forbindelsens lokalise-
ring understryks i flera yttranden. Oresundsgruppernas utredningar anses
utgora tillrackligt underlag for att ta principiell stéllning till projektets
utférande.

Remissinstanserna godtar i allmidnhet — eller limnar utan erinran —
de av Oresundsgrupperna redovisade prognoserna foér per-
son-,personbils- och godstrafikens utveckling.

Liinsstyrelsen i Malméhus lin ifrigasitter dock om inte ocksi de nya
prognoserna ligger for lagt. Aven Malmé stad och Sydvistra Skdnes
kommunalférbund anser att prognoserna ger for laga viarden. Mycket
talar enligt Malmo stad for att tillkomsten av en fast forbindelse darfor
ar dn mer angeligen dn vad oresundsgrupperna fastslagit. Helsingborgs
stad och Handelskammaren i Géteborg anfor kritiska synpunkter pa de
framlagda trafikprognoserna och framhaller prognosernas osikerhet.

I en prognos synes man enligt §J bora rikna med en pataglig moj-
lighet att ekonomiska och/eller fysiska restriktioner kan komma att ge-
nerellt dimpa bilismens utvecklingstakt och i viss grad dka utvecklings-
takten for jarnvigstrafiken. Detta kan ocksa komma att gilla 6resunds-
trafiken och 6ka behovet av en fast jarnvigsforbindelse.

Konsekvenserna av en fortsatt fdrjedrift O6ver Ore-
sund behandlas i flera yttranden. Lénsstyrelsen i Malméhus léin delar
utredningens uppfattning om de allvarliga navigeringssvarigheter som
en fortsatt utbyggnad av férjetrafiken i Oresund kan medféra. Léinssty-
relsen i Hallands lin anser att en fortsatt farjedrift i farvattnet mellan
Helsingdr och Helsingborg maste innebiira en starkt viixande kollisions-
risk med den 6kande nord-sydgdende fartygstrafiken. Denna risk torde
enligt linsstyrelsen komma att minska avsevidrt om en fast forbindelse
anlidggs i HH-ldget.

Mojligheterna att rationalisera firjefdrbindelserna berdrs i yttranden
av bl. a. SJ, Sveriges fartygsbefilsférening och Helsingborgs hamndirek-
tion. Kommerskollegium framhéaller, att de krav som den snabbt ékande
trafiken stdller bl. a. innebidr att firjetrafiken med tillhorande hamn-
anliggningar m. m. maste byggas ut i betydande omfattning och till
stora kostnader. En fast forbindelse ir enligt kollegiet biittre dignad att
tillgodose trafikens krav.
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Sjofartstekniska och nautiska synpunkter anfors
av vissa remissinstanser med hénsyn till de alternativa forbindelsernas
tinkta utformning. Sjofartsstyrelsen anfor synpunkter pa den segelfria
hdjden hos forbindelserna. Av nautiska skil anser sig Sveriges fartygs-
befiilsférening bora avstyrka alternativet att ligga en broférbindelse mel-
lan Helsingor och Helsingborg. Sjéfartsstyrelsen anser ocksé att det fore-
ligger starka skil mot att anldgga en bro med forutsatt utformning i detta
lige. Om en HH-bro i enlighet med 6resundsgruppernas forslag skjuts
pa framtiden kan enligt sjofartsstyrelsen nya tekniska ldsningar komma
fram, som gor en vigforbindelse i HH mindre riskabel for den ldngs-
giende sjofarten. Svenska hamnférbundet finner emellertid att de fram-
lagda forslagen till fasta forbindelser inte foranleder nagra viisentliga
erinringar fran sjofartssynpunkt.

Fiskeristyrelsen har fran sina synpunkter inte nigot att erinra mot en
jarnvigstunnel med det av dresundsgrupperna tdnka hojdldget i sundet.

Endast nagra fa remissinstanser gar in pA den byggnadstek-
niska utformningen av bro-och tunnelférslagen.
Mot de redovisade byggnadskostnaderna har inte anférts
nagra erinringar.

Statens vigverk framhaller att alternativa 18sningar kan komma i friga
nér det giller systemval och konstruktiv utformning av broar och tunn-
lar. Dirmed torde inte filja nagra kostnadsindringar av sidan storlek
att utredningens resultat piverkas. Vigverket vill emellertid framhéilla
att byggandet av forbindelsen bor foregis av en entreprenadtiivling med
mojlighet fér anbudsgivare att offerera egna tekniska lsningar.

Statens geotekniska institut, som medverkat vid bedomningen av re-
sultaten av grundunderskningarna, konstaterar att grundférhillandena
i KM-ldget dr goda och att dven grundforhallandena i HH-liget far
anses vara relativt tillfredsstillande. Kompletterande undersokningar
maiste emellertid utforas.

Kapacitetsaspekterna med hinsyn frimst till KM-foérbin:
delsen behandlas av vissa remissinstanser. I flera remissyttranden anfors
salunda kritiska synpunkter pa Oresundsgruppernas forslag att utfora
KM-forbindelsen med fyra korfilt. Med hénsyn till den viintade trafik-
utvecklingen ifragasitts om inte en sexfilltig forbindelse borde byggas.
Flera remissinstanser pépekar att trafiken till och frin en eventuell
flygplats pd Saltholm tillkommer. Statens vigverk stiller sig tveksamt
till en fyrfiltig forbindelse i KM-ldget. En sadan forbindelse skulle tro-
ligen behdva kompletteras med ytterligare en forbindelse redan omkring
ar 1990. Bland Ovriga remissinstanser som ifragasitter om inte KM-
forbindelsen bor utforas sexfiltig mirks statens planverk, linsstyrelserna
i Blekinge och Malmdéhus lin, Malmé stad, Niringslivets trafikdelega-
tion, Stockholms handelskammare, Svenska vigforeningen och motor-
organisationerna (KAK, M och STR).
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Mot de av Oresundsgrupperna utférda ekonomiska kalky-
lerna och den anvinda kalkylmetoden har remissinstanserna
inte anfOrt ndgra visentliga erinringar. Malmé stad framhaller, att det
dr av mycket stort virde for bedomningen att dresundsgrupperna un-
dersokt hur dndringar av de valda forutsittningarna paverkar kalkylre-
sultaten. Eftersom oresundsgrupperna riknat med relativt stora forind-
ringar av forutsittningarna och detta inte paverkar slutsatsen om for-
delaktigaste alternativ, kan det enligt staden anses vara fullt klarlagt
att det frdn ekonomisk synpunkt bista alternativet ér en fdrsta fast
forbindelse i KM-liget.

Samtidigt som den av grupperna antagna avgiftssittningen pa for-
bindelserna godtagits som en kalkylférutsittning understryker flera re-
missinstanser den faktiska avgiftssittningens betydelse for trafikming-
derna. Det giller bl. a. Svenska hamnférbundet och Malmé stad. Viig-
kostnadsutredningen understryker vikten av att genom avgifterna trafik-
efterfrigan styrs mot ett @ndamaélsenligt utnyttjande av forbindelserna.
§J framhiller, att det kan komma att innebira inte oviisentliga forskjut-
ningar mellan olika trafikmedel, om utredningens koppling mellan av-
giften pa féarja och avgiften pa fast forbindelse frangés.

I friga om lokaliseringen av en férbindelse instim-
mer det dvervigande antalet remissinstanser i Gresundsgruppernas slut-
sats, att den forsta viigforbindelsen bor liggas i KM och att en HH-
forbindelse bor komma i ett senare skede. I nagra yttranden forordas
dock att en nordlig forbindelse utfors forst.

Ett klart forord for KM som forsta forbindelse ger bl. a. statens vig-
verk, luftfartsverket, statens planverk, kommerskollegium, linsstyrelser-
na i Kronobergs, Kalmar, Blekinge och Malméhus lidn, Malmé stad,
Niringslivets trafikdelegation samt Svenska vigforeningen och motor-
organisationerna (KAK, M och STR). For en forsta forbindelse i KM
uttalar sig vidare linsstyrelserna i Kristianstads samt Gaoteborgs och
Bohus lin, Malmdhus lins landsting, Skdnes handelskammare, hamnut-
redningen, vigplaneutredningen och Motorférarnas helnykterhetsfor-
bund (MHF). Av kommunblocken i Skane uttalar sig samtliga med un-
dantag for vissa block i norra och nordvistra Skéne for en forsta for-
bindelse i KM.

Ett klart férord for HH som forsta forbindelse ger linsstyrelsen i
Hallands liin, Helsingborgs stad, Handelskammaren i Gdteborg samt
Nordviistra Skdnes kommunalférbund. Dessutom anser kommunblocken
i norra och nordvistra Skine att den forsta forbindelsen bor liggas i
HH.

Bland de remissinstanser som forordat KM-liget framhaller lins-
styrelsen i Malméhus lin att trafiken over en KM-forbindelse blir av-
sevirt storre dn over en HH-forbindelse pd grund av Storképenhamns
och Malméregionens tyngd i befolknings- och niiringslivshiinseende. De
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storsta relativa restids- och transportkostnadsvinsterna torde ocksi vara
att viinta om forbindelsen liggs i KM. Dirtill kommer enligt linsstyrel-
sen att den planerade storflygplatsen i Oresundsregionen méste kombi-
neras med en fast forbindelse i KM-liget.

Liinsstyrelsen i Kronobergs lin framhéiller att en fast forbindelse i
KM-lidget dr fordelaktigast for linet i dess helhet. Liinsstyrelsen anser
emellertid att det visentligaste nu #r att ett beslut i brofrigan fattas
utan ytterligare drojsmdl, oberoende av vilket alternativ som i forsta
hand kommer att viljas.

Liinsstyrelsen i Kristianstads lin finner att frén linets synpunkt dver-
viigande skil talar for HH-alternativet. Linsstyrelsen anser det emeller-
tid inte osannolikt att KM-ldget &r att foredra for en forsta forbindelse,
om frigan ses i ett stérre regionalt eller nationellt perspektiv. Lins-
styrelsen ansluter sig dérfor till Sresundsgruppernas uppfattning att den
forsta fasta vigforbindelsen bor utforas i KM-liget.

Inom Malméhus lins landsting och Skdnes handelskammare ir me-
ningarna delade om vilken forbindelse som bor utfoéras forst. Bade
landstinget och handelskammaren uttalar sig emellertid for en forsta
forbindelse i KM.

Kommerskollegium, som forordar KM-linjen, ifrigasitter om det
med hiinsyn till de meningsyttringar i brofrigan som férekommit frin
dansk sida dver huvud taget kan anses realistiskt att rdkna med ndgot
annat alternativ an KM, i vart fall om kommande foérhandlingar skall
kunna leda till positiva resultat inom rimlig tid.

Hamnutredningen anser att skil talar for en kombinerad vég- och
jarnvigsforbindelse i KM-ldget. En sddan forbindelse bdr enligt utred-
ningen biist kunna tillgodose de olika behov av fjarrtrafik, lokaltrafik
och eventuell flygplatstrafik, som man synbarligen har att rikna med.

Flera av dem som yttrat sig om den forsta forbindelsens lokalisering
framhaller, att de ansluter sig till de slutsatser som Oresundsgrupperna
redovisar i sitt betinkande, ndmligen att den forsta vigforbindelsen bor
byggas i KM och att den senare bor kompletteras med en fast forbin-
delse i HH. Till dessa remissinstanser hor bl. a. ldnsstyrelsen i Goteborgs
och Bohus lin, viigplaneutredningen, vigférvaltningen i Malmdhus lin
och vissa kommunblock.

Liinsstyrelsen i Malmdhus lin framhaller att det i samband med ett
principbeslut om den forsta fasta forbindelsen bor klart uttalas att ocksa
den andra forbindelsen kommer att fordras. Av samma mening &r
statens planverk, som anser att ett principbeslut redan frin borjan bor
innefatta en utbyggnad av en fast forbindelse dven i HH-ldget. Det ir
nimligen enligt planverket angeliget, att planeringsfrigorna i det norra
ldget inte halls svivande genom att ett beslut om en forbindelse i detta
ldge skjuts pa framtiden.

Av de remissinstanser som forordar HH-lidget framhéller linsstyrelsen
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i Hallands lin, att en nordlig fast férbindelse enligt alternativet HH 41
ger den biista 16sningen for Gresundstrafiken och detta inte bara med
hinsyn till ldnets intresse utan dven fran rikssynpunkt och frin gemen-
sam nordisk synpunkt. Den nyttobetonade fjérrtrafiken bér tillgodoses
i forsta hand. Lénsstyrelsen framhéller att endast ett snart forverkligan-
de av frigan om en storflygplats pd Saltholm kan féranleda linssty-
relsen att fringd sin uppfattning att den nordliga forbindelsen bér kom-
ma forst.

Helsingborgs stad anser det inte ritt att bygga ett férord betriiffande
de fasta forbindelserna pé lonsamhetsberikningar. Staden framhéller
att en betydande del av det svenska niringslivet med varuimport och
varuexport ligger utanfor det omride som favoriseras av en KM-for-
bindelse. Enligt staden forefaller det inte rimligt att man skulle belasta
en si omfattande del av handeln med de storre kostnader som ir for-
enade med en vidg éver en KM-led. Handelskammaren i Giteborg an-
for liknande synpunkter. Nordvistra Skanes kommunalférbund anser
att manga omstidndigheter talar for en forsta forbindelse i HH och
nimner hérvid bl. a. férhallanden som avser vignitet, nérings- och be-
byggelseutvecklingen, fritidsbehoven och landskapsvarden.

SJ framhdller — med hinsyn till jirnvdgarnas intresse att erbjuda
billiga och effektiva transporter for den langviiga trafiken — att en
fast jarnvidgsforbindelse over Oresund bor komma till staind. For jdrn-
vigens del dr en tunnel eller kombinerad jarnvigs- och motorvigsbro
i HH en tillfredsstillande 16sning. Fran trafikteknisk synpunkt dr en
nordlig forbindelse att foredra.

Behovetaven jairnvigsférbindelse i anslutning till
den forstavidgfdorbindelsen betonas av flera remissinstan-
ser. Hamnutredningen framhéller, att jirnvdgarna torde ha en betydel-
sefull roll nér det giller att fa till stand snabba och frekventa forbindel-
ser mellan Sverige och kontinenten. En dylik transportservice kan emel-
lertid ske pa ett fullgott sitt endast om jidrnvigstrafiken kan framgéa sa
obruten som méjligt dver Oresund och Stora Bilt. Léinsstyrelsen i Kal-
mar lin anser, att det fran trafikpolitisk synpunkt dr Onskvirt att fast
jarnvigsforbindelse upprittas samtidigt med fast vigforbindelse. I an-
nat fall kan en forskjutning ske av godstrafiken mot landsvigstranspor-
ter i stérre utstrickning éin som frin allmén trafikekonomisk synpunkt
ar motiverad.

Niiringslivets trafikdelegation skulle girna se, att dven jarnvigsgods sna-
rast kunde féras over sundet pa en fast forbindelse. Delegationen finner
dock oresundsgruppernas bedomning realistisk, att det inte finns ekono-
miska skil att bygga en fast jarnvigsforbindelse samtidigt med den fasta
vigforbindelsen i KM, men forutsitter att frigan om en fast jarnvigs-
forbindelse, exempelvis i form av tunnel mellan Helsingborg och Hel-
singdr, tas upp till behandling s& snart ekonomiska skil foreligger. Aven
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statens planverk anser det angeldget att en fast jirnvigsforbindelse sna-
rast kommer till stand. Verket finner det inte uteslutet att behovet
av en fast jirnvigsforbindelse Gver sundet kan komma att géra sig gil-
lande tidigare och med storre tyngd én trafikprognoser och féretags-
ekonomiska berdkningar nu ger vid handen. Om ett beslut om fast for-
bindelse innebédr att en motorvigsforbindelse anordnas i KM, vill §7
understryka vikten av att snar stillning tas till hur och nir en fast jirn-
vigsforbindelse skall anldggas.

Malmé stad finner det angeldget, att man i den fortsatta planligg-
ningen rdknar med en spadrbunden trafik mellan Malmé
och Képenhamn i framtiden.

I flera yttranden behandlas den inverkan som fasta forbindel-
ser skulle fAi pa nidringsliv och samhidllsbyggande
inom Oresundsregionen. Behovet av en samordning av pla-
neringen inom regionen understryks av flera remissinstanser.

En fast forbindelse dver Oresund kan enligt Sydvdstra Skdnes kom-
munalforbund vintas medfora en forstirkning av expansionen i Ore-
sundsregionen. Tillkomsten av en KM-férbindelse skulle piverka lokali-
seringsbetingelserna inte bara fér Képenhamn och Malméregionen utan
ocksa for Norden i dess helhet. Malmé stad hinvisar till ett utlitande av
Institut for Center-Planlegning (ICP), i vilket den fasta férbindelsens
inverkan pa niringsliv och samhillsbyggande behandlas. ICP framhil-
ler bl. a., att en fast forbindelse i KM kommer att medfora att Malmo-
omradet far tillgdng till en stor och varierad arbetsmarknad i Kopen-
hamn, vilket torde fi betydelse for industrilokaliseringen till Malmg-
regionen.

Nordvistra Skdnes kommunalférbund anfor & sin sida kritiska syn-
punkter pd den utveckling som foljer i Sydvéstskiine, om KM-forbin-
delsen utfors forst. For Nordviistskanes del foreligger helt andra forut-
sittningar. Dir finns mdjlighet att dstadkomma ett av landets finaste
stadslandskap med fritidsomraden pa ndra hall. Aven linsstyrelsen i Hal-
lands lin anfor tveksamhet till utvecklingen i sydvistra Skéne vid till-
komsten av en KM-forbindelse.

Behovet av en samordning av den fysiska planeringen betonas i flera
yttranden. Statens planverk framhiller behovet av att en samordning
av den fysiska Gversiktsplaneringen i sédra Gotaland kommer till stind
under medverkan av planverket. Vidare understryker verket viirdet av
ett vidgat samarbete i form av Gkade kontakter och Gkat utbyte av in-
formationer i planeringsfragor inom Oresundsregionen. Verket dr for
sin del berett att pd allt sétt soka frimja utvecklingen av sidana kon-
takter.

Liinsstyrelsen i Malméhus lin framhéller, att man vid planeringen i
Oresundsregionen mdste ta hinsyn till fasta férbindelser i bida ligena.
Efter principbesluten om bro- och flygplatsfrigorna méiste ménga kon-
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kreta fragor 18sas i intimt samarbete mellan statliga och kommunala
myndigheter. Lansstyrelsen anser att en samordnad statlig och kommu-
nal planering for att 16sa dessa frigor miste sittas i ging omedelbart
efter det att principbeslutet fattats. Ldnsstyrelsen i Kristianstads lin
anser ocksé, att det kriivs milmedvetna planeringsdtgdrder pd regional
och lokal nivd for att man skall komma till ridtta med de planerings-
problem som aktualiseras av en fast forbindelse. Planeringsproblemen
pa den svenska sidan av sundet kan antas bli av stérre omfattning vid
KM-alternativet &n vid HH-alternativet. Det dr enligt ldnsstyrelsen an-
geldget att oresundsgruppernas oversiktliga undersokningar féljs av en
regionplan for hela det direkt berdrda omradet pid bada sidor om Ore-
sund och att en samordning av linsplaneringen sker i Skane.

I nagra yttranden berdrs fragan om vadgplaneringen inom
Oresundsregionen och angridnsande omraden. Salunda framhiller lins-
styrelsen i Malmdhus lin att det dr nddvindigt att bl. a. Yttre ringviigen
kring Malmo liksom riksvigarna 11, 12 och 15 prioriteras for en snar
utbyggnad. Lénsstyrelsen i Kalmar lin framhéller att det kridvs en snabb
och genomgripande upprustning av riksvig 15 for att en forbindelse dver
Oresund skall kunna fi reell betydelse for sydodstra Sverige. Malsitt-
ningen bor vara att foga in denna vig i Europavignitet och bygga om
den till motorvig.

I friga om behovet av investeringar i trafikleder far man enligt sta-
tens vigverk forutsiitta, att en oresundsforbindelse medfor att ytterligare
investeringar miste goras i det regionala viigniitet samt i statsbidrags-
beriittigade trafikleder i berbrda stider. Vigverket anser vidare att en
overgripande storregional markanvindnings- och resursplanering i vist-
ra Skéne bor komma till stind som ett hjilpmedel for trafik- och sam-
hillsbyggandet i dess helhet.

Samtliga remissinstanser som uttalat sig i finansieringsfra-
g an anser att forbindelsen bor finansieras genom avgifter. Silunda an-
ser bl. a. riksrevisionsverket, statens vigverk, kommerskollegium och
vigkostnadsutredningen att det finns motiv for att avgifter tas ut av tra-
fikanterna. I friga om finansieringsform anser statens vigverk att en
rent statlig finansiering dr att foredra.

3. Danska utredningar om flygplats pd Saltholm m. m.

Som framgir av det foregdende igingsattes pa dansk sida ar 1962
en utredning, som bl. a. hade till uppgift att Sverviiga mojligheterna att
anliigga en storflygplats pA on Saltholm i Oresund eller pA Sydamager.
Resultatet redovisades i ett ar 1968 framlagt betinkande “Kgbenhavns
lufthavns fremtid”, den s. k. lufthamnsutredningen (NU 1968: 4).

I september 1967 tillsattes vidare en dansk expertgrupp — det s. k.
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Saltholmsudvalget — med uppgift att nirmare belysa mdjligheterna att
anlidgga en flygplats pd Saltholm och en fast férbindelse mellan K&-
penhamn och Malmo via Saltholm. Udvalget skulle beakta bl. a. ett av
Oresundsbrokonsortiet framlagt férslag till indimning m. m. vid Salt-
holm. Resultatet av udvalgets arbete redovisades i ett i januari 1968
framlagt betinkande “Saltholm, forelgbig redeggrelse vedrgrende luft-
havn och fast forbindelse Kgbenhavn—Malmo” (NU 1968: 2—3).

Lufthamnsutredningen

I lufthamnsutredningen konstateras att bide Saltholm och Sydamager
(Kongelunden) &r ldmpliga platser for en storflygplats. Avstinden frin
tyngdpunkten av Storkdpenhamn till flygplatsligena blir i huvudsak de-
samma. Diremot blir avstindet frin den svenska sidan via en fast KM-
forbindelse 15—20 km kortare till en flygplats pd Saltholm #n till en
flygplats pa Sydamager.

I friga om luftrumsproblemen i Oresundsregionen hade danska luft-
fartsexperter tillsammans med amerikansk expertis lagt fram ett forslag
till trafiksystem. Enligt lufthamnsutredningen visar forslaget att det dr
mdojligt att dstadkomma ett trafiksystem dir trafiken pd en storflyg-
plats antingen pa Saltholm eller vid Kongelunden kan samordnas med
trafiken pa Ljungbyhed och Sturup. Forslaget till trafiksystem forutsiit-
ter dock bl. a. att luftlederna i Sydsverige liiggs om, att lingtgiende sam-
ordning sker mellan svensk och dansk flygtrafikledning i omrddet och
att skjutfiltet vid Falsterbo liggs ned vid den tidpunkt di det blir till
hinder for en smidig trafikledning.

Nir det giller flygbullerstorningar anser lufthamnsutredningen att det
inte dr mdjligt att pa annat hall i Danmark finna en plats fér en stor-
flygplats som ger mindre bullerproblem én Saltholm och Kongelunden,
om rimliga trafikala hénsyn skall tas vid flygplatsens placering. Det dr
emellertid enligt utredningen oundvikligt att det uppstr vissa buller-
problem béde pa dansk och svensk sida. Lufthamnsutredningen baserar
sina bedomningar pa bullerutredningar, som utforts av dansk expertis.

I friga om storflygplatsens inverkan pa den fasta férbindelsens striick-
ning och utformning konstaterar lufthamnsutredningen — liksom &re-
sundsgrupperna — att en flygplats pé Saltholm forutsiitter vissa dnd-
ringar av forbindelsen.

Saltholmsudvalgets utredning

Saltholmsudvalget foreslar, att flygplatsen pa Saltholm byggs ut i tva
etapper och att den forsta etappen firdigstills redan ir 1976. Flygplat-
sen och den forsta forbindelsen i KM-lidget bor enligt udvalget planlig-
gas och utforas i ett sammanhang.
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De trafikledningsmissiga problemen i anslutning till flygplatsen bor
enligt Saltholmsudvalget kunna lgsas pa ett tillfredsstillande sdtt genom
svenskt-danskt samarbete.

I fraga om flygbullerproblemen anser udvalget att det inte ir mdj-
ligt att finna en bittre placering av en flygplats dn pa Saltholm.

Saltholmsudvalgets forslag gar ut pa att flygplats och fast férbindelse
skall utgdra ett enda foretag och att intdkterna fran den fasta forbin-
delsen skall hjilpa till att finansiera flygplatsen. Udvalget riknar med
att projektet skall kunna finansieras utan annat offentligt stdd én stats-
garanti for de utlindska lan som fordras.

Remissyttranden

Efter remiss har yttranden Over de bada danska utredningarna avgetts
av Overbefilhavaren (OB), socialstyrelsen, statens vigverk, sjofarts-
styrelsen, luftfartsverket, statens planverk, ldnsstyrelserna i Kristian-
stads ldn och Malmdohus lidn, landstingen i Kristianstads lin och Malmo-
hus lin, Malmé stad, Svenska avdelningen av Oresundsridet, Scan-
dinavian airlines system (SAS), AB Linjeflyg, Transair Sweden AB,
Svensk pilotforening och Svenska flygtrafikledarféreningen. Vidare har
Skanes Handelskammare avgett yttrande. Ett flertal remissinstanser
har Gverldmnat av dem inhédmtade yttranden fran bl. a. regionala myn-
digheter och kommunala organ.

Remissinstanserna tar i sina yttranden i forsta hand upp frigor som
berdr svenska sidan eller som dr gemensamma for Sverige och Dan-
mark. Av dessa fragor behandlas sirskilt luftrums- och bullerproblemen.

Resultatet av de danska utredningarna om luftrumsproble-
men i Oresundsregionen godtas i huvudsak av remissinstan-
serna, Efter att ha inhdmtat yttrande av den svenska delen av den s. k.
SVEDA-kommittén finner [uftfartsverket att det frin luftrums- och
trafikavvecklingssynpunkt #r mojligt att under vissa forutsdttningar
acceptera foreslagna flygplatsligen vid Kongelunden och pd Saltholm.
De forutsittningar luftfartsverket avser dr bl. a. att skjutverksamheten
vid Falsterbo skjutplats inskrinks och med tiden upphor och att luft-
rummet i sddra Sverige organiseras pa sitt SVEDA-kommittén fore-
slagit. Fran luftrums. och trafikledningssynpunkt &r emellertid enligt
luftfartsverket Saltholm simre in Kongelunden, nirmast beroende pd
det kortare avstandet till de svenska flygplatserna. Kombinationen
Kongelunden—Ljungbyhed medger silunda enklare trafikavveckling in
kombinationen Saltholm—Ljungbyhed. Trafiksystemen vid Kongelun-
den och Sturup #r i niromridena i stort sett oberoende av varandra.
Diremot uppstir ett storre behov av samordning mellan Saltholm och
Sturup di ost-vistliga banor anvinds vid de bida flygplatserna. Den
kapacitetsnedsittning som hirvid uppkommer ar dock enligt luftfarts-
verket si begrinsad att den fir anses acceptabel.
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OB bedomer att trafiksamordning &r mdjlig for flygplatserna Ljung-
byhed, Angelholm, Sturup och Saltholm alternativt Kongelunden. Ett
villkor hdrfor dr dock att trafikledningssystemet byggs ut tekniskt och
organisatoriskt till den kade standard som fordras med hinsyn till de
storre krav pi samordning som uppkommer genom Saltholmstrafiken.
Luftvidrnsskjutplatsen vid Falsterbo méste enligt OB liggas ned, nir
den blir till hinder for trafikavvecklingen.

SAS delar den av Saltholmsudvalget och lufthamnsutredningen fram-
forda uppfattningen, att trafikledningen for en flygplats pa
Saltholm vidl kan samordnas med trafikledningen p& Sturup liksom
med trafikledningen pa Ovriga flygplatser foér militiirflyg och allmiin-
flyg, som beriknas komma att finnas inom Oresundsomridet nir Salt-
holmsflygplatsen Oppnas. Aven Linjeflyg och Svenska flygtrafikledar-
féreningen bedomer att en trafiksamordning dr mdjlig fér de i regionen
ingéende flygplatserna Saltholm, Angelholm, Ljungbyhed och Sturup.

For trafikavvecklingen i Skine/Kopenhamnsomradet kommer det en-
ligt luftfartsverket att fordras en integrerad svensk-dansk planliggning
i friga om bl. a, flygviigssystem, trafikprocedurer, trafikledningsbestim-
melser, navigationshjdlpmedel och radarutrustning. Trafikavvecklingen
i omridet kommer att bli sA komplicerad och krivande att det fordras
helt andra resurser dn hittills for navigering och trafikledning. Vidare
kommer det enligt luftfartsverket att fordras en ny form av trafikledar-
utbildning. Aven OB och Svenska flygtrafikledarféreningen framhéller
behovet av forbittrade utbildningsresurser for att oka den aktuella
civila och militdra trafikledningspersonalens kvalifikationer.

Fragan om ett gemensamt svenskt/danskt trafikledningsorgan for
Oresundsomridet tas upp i flera yttranden. Med Saltholm som fullt
utbyggd storflygplats blir det enligt luftfartsverket nddvindigt med ett
gemensamt kontrollorgan fér omrédet. Ett sidant organ kan bli onsk-
virt dven vid Kongelundsalternativet men inte i lika hog grad som vid
Saltholmsalternativet. Enligt SAS blir en gemensam svensk/dansk trafik-
ledningsorganisation for Oresundsomriidet nodvindig for en effektiv
och siker trafikavveckling, oavsett om den nya flygplatsen forldggs till
Sydamager eller till Saltholm.

Bullret fran en flygplats pa Saltholm anses av flera
remissinstanser kunna bli ett problem. De i den danska bullerutredning-
en redovisade bullerzonerna berdr stora bebyggelseomriden pi bada
sidor av sundet. En lokalisering av flygplatsen till Sydamager anses
diremot inte innebédra niigra storre bullerproblem for Sveriges del.

Ett stort antal remissinstanser anser det nddvindigt att bullerproble-
men utreds ytterligare, varvid mdéjligheterna att @dndra bl. a. banriktning-
ar, trafikfordelning p4 banorna samt utflygningsvigar boér undersokas.
Salunda forutsdtter socialstyrelsen att start- och landningsbanornas
strickning och nyttjandegrad liksom de flygoperativa férhallandena i
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ovrigt pa Saltholm omprévas, si att bullerfrigan far en tillfredsstillande
losning. Innan principbeslut fattas om flygplatsens lokalisering bor det
enligt linsstyrelsen i Malmdohus lin utredas vilka bulleranpassande at-
girder som dr mdjliga att gora utan allvarliga inskrinkningar i flyg-
kapaciteten, Endast under forutsiittning att en expertutredning visar att
det dr mdjligt att begrinsa bullerstérningarna till tolerabel nivd anser
sig linsstyrelsen kunna tillstyrka en lokalisering av flygplatsen till Salt-
holm. Krav om ytterligare utredningar av bullerproblemen framférs
ocksa av luftfartsverket, Malmé stad, Oresundsrddets svenska delega-
tion, Skdnes Handelskammare, Skdnes regionplaneinstitut, Sydvistra
Skanes kommunalférbund, Léddeképinge kommun, Burlévs kommun,
Lomma képing och Transair.

I flera yttranden framhalls att den tekniska utvecklingen torde gi
ddrhdn att flygplansmotorerna framdeles kommer att alstra betydligt
mindre buller dn i dag. Lufifartsverket papekar att de i utredningen an-
givna zongridnserna avser en flygtrafikvolym som motsvarar flyg-
platsens kapacitet i fullt utbyggt skick. Tidpunkten di denna trafik-
volym skulle uppnds dr sa avldgsen att egenskaperna, bl.a. bullerut-
vecklingen, i dag dr okidnda for de flygplan som da anvinds. Det
forefaller enligt luftfartsverket sannolikt att anstringningarna att
konstruera mindre bullersamma flygplan da har gett ytterligare resultat,
vilket betyder att bullerzonerna skulle f4 mindre utbredning &n som
angetts i utredningen. SAS och Linjeflyg anfor liknande synpunkter.
Linjeflyg anser det rimligt att anta att de underljudsflygplan, som kom-
mer att tas i bruk mot slutet av 1970-talet, kommer att uppvisa buller-
egenskaper som for omgivningen blir betydligt forménligare jamfort
med dagens lige.

Den foreslagna hogbron over Flintrinnan med en tinkt hogsta hojd
dver vattenytan av ndra 100 m utgor enligt ndgra remissinstanser ett
sikerhetsproblem for flygtrafiken. Svenska pilotfér-
eningen anser att bron skapar ett allvarligt hinder- och flygsikerhets-
problem. Foreningen anser vidare att storningar pa ILS! kan innebira
att siiker ILS-flygning inte kan ske till vissa banor. En tunnelférbindelse
mellan Limhamn och Saltholm utgor enligt pilotforeningen ett oavvisligt
och sjalvskrivet flygsikerhetskrav. SAS anser att bron 6ver Flintrinnan
ar fullt forenlig med flygsiikerhetens krav.

Malmé stad anser att behovet av en effektiv kollektiv trafik
till och fran flygplatsen bor uppmérksammas, Denna fraga dr betydelse-
full for utformningen av ett framtida kollektivt trafikndt inom Ore-
sundsomradet. Aven om en fast forbindelse i KM-liget i en forsta etapp
inte anses bora innefatta en spérforbindelse maste enligt staden fragan
om en framtida sdrskild kollektivforbindelse 16sas och hinsyn hirtill
tas vid den fortsatta planldggningen pd omse sidor om sundet.

1 Civilt instrumentlandningssystem (Instrument Landing System)
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Flera remissinstanser anser att fran svensk synpunkt en lokalise-
ring av flygplatsen till Saltholm #r att foredra framfor
Sydamager.

Liinsstyrelsen i Malméhus ldn framhéller att betydande samhiills-
ekonomiska tids- och transportkostnadsvinster uppstdr vid val av Salt-
holmsalternativet. Lénsstyrelsen anser att Saltholm ir att foredra fram-
for Sydamager under forutsittning att bullerfrigorna kan losas till-
fredsstillande. SAS forordar att storflygplatsen forliggs till Saltholm.
Med tanke pa att flygplatsen bir tillgodose gemensamma skandinaviska
intressen och inte bara tjina som flygplats for Kopenhamn har Salt-
holm enligt SAS sd méanga och patagliga fordelar framfor alternativet
Sydamager, att det inte borde rdda tvekan om att Saltholm #r att fore-
dra. Aven Linjeflyg, Transair och linsstyrelsen i Kristianstads lin
forordar Saltholm, och Skdnes Handelskammare stiiller sig odelat posi-
tiv till Saltholmsprojektet. Oresundsrddets svenska delegation tillstyrker
en forlaggning av flygplatsen till Saltholm, om vidare utredningar klart
pavisar att en flygplats dir inte medfér hygieniska oldgenheter. Av
samma mening #ir Kristianstads lins landstings forvaltningsutskott,
Skdnes regionplaneinstitut och Sydvistra Skdnes kommunalférbund.
Aven for Malmé stad inger bullerfragan betéinkligheter. Staden anser
dock att Saltholm bor ges foretriide framfor Sydamager.

Luftfartsverket anser, frin de synpunkter verket har att anligga, att
béde Saltholm och Sydamager kan godtas for lokalisering av en stor-
flygplats. Saltholm har enligt verket ett fordelaktigare lige for trafi-
kanter frin det skinska omradet, medan bl. a. vissa trafikavvecklings-
skil talar for Sydamager,

Forslaget att ligga en storflygplats pa Saltholm avstyrks av statens
planverk och Svensk pilotférening. Planverket anfor framst bullerskil
for sitt avstyrkande.

Planeringsfragor berdrs i yttranden fran bl. a. ldnsarkitekten
i Malméhus lin, Malmé stad, Malméhus lins landstings forvaltnings-
utskott, Kristianstads lins landstings férvaltningsutskott och Skdnes re-
gionplaneinstitut. 1 samtliga yttranden betonas bl.a. de problem for
bebyggelseplaneringen som &terverkningarna av storflygplatsen och den
fasta forbindelsen viintas skapa.

4. 1972 ars svensk-danska utredningar av dresundsfrigorna

Fér att skapa underlag for en svensk-dansk uppgorelse om Sresunds-
frigorna besldts sisom nimnts vid regeringsoverliggningar i februari
1972, att ett antal svensk-danska expertgrupper skulle tillsdttas for att se
Sver det befintliga utredningsmaterialet. Expertgrupperna skulle gi ige-
nom foreliggande forslag till fasta férbindelser Gver Oresund och dirvid
gora erforderliga dndringar och kompletteringar av materialet samt ut-
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fora nya kostnadsberikningar. Sarskild uppmirksamhet skulle dgnas
frigan om alternativa kollektiva transportsystem for den lokala person-
trafiken pa en fast forbindelse i KM-ldget. En fornyad genomgéng skulle
ske av den av Oresundsgrupperna ar 1967 redovisade prognosen for
godstrafiken over Oresund. Vidare skulle de med en flygplats pa Salt-
holm férbundna luftrums- och bullerfrigorna #dgnas fornyad uppmirk-
samhet. Med hiinsyn till att vissa fragor har nira anknytning till plane-
ringen inom Malmé- och Képenhamnsomriadena har representanter for
regionala organ deltagit i utredningsarbetet.

Expertgrupperna lade i oktober 1972 fram resultatet av sitt arbete
i fyra rapporter:
— Faste forbindelser over @resund. Kapacitetsvurderinger. Persontra-

fikprognoser og sammenligninger af kollektive trafiksystemer.

— Fasta forbindelser 6ver Oresund. Tekniska utredningar.
— Godstransporter dver Oresund med tidg och lastbil. Bedémningar

med sikte pa ar 2000.
— Storflygplats pa Saltholm. Fragor rérande luftrum och flygbuller.

I det foljande limnas en sammanfattning av rapporterna.

Persontrafiken over Oresund samt till och frin en flygplats pi Saitholm

Prognosen i dresundsgruppernas betinkande ar 1967 grundades pa en
analys av trafiken med bl. a. omfattande intervjuundersdkningar dels av
sommartrafiken, dels av trafiken under icke-hogsidsong varvid hosten ut-
valdes. Dirvid konstaterades exempelvis att Storkdpenhamn utgjorde
mal eller utgangspunkt for ca 44 % av samtliga personbilsresor under
sommarundersdkningen och for ca 57 % under hostundersdkningen. Pa
den svenska sidan hade personbilsresorna sina d@ndpunkter i Skéne till
ca 34 % under sommarundersokningen och ca 54 % under hostunder-
sokningen. Oresundsgrupperna konstaterade att niirtrafiken, dvs. trafik
med bada reseindpunkterna i Storkdpenhamn resp. Skine numera hade
en storre andel av totaltrafiken én tidigare. Som G&resundsgrupperna
redovisade hade fordelningen av den totala personbilstrafiken &ver
Oresund péa nordliga och sydliga leder forindrats. Ar 1957 dverfordes
salunda ca 15 % av den totala personbilstrafiken Gver sundet via syd-
liga forbindelser. Denna andel hade &r 1965 okat till 26 %.

I sin bedomning av den framtida trafiken analyserade Gresundsgrup-
perna ocksa vilka avstindsfordelar, tidsvinster och s. k. ligesvirden olika
orter far vid tillkomsten av alternativa fasta forbindelser. Dessa viirden
kan ses som matt pa forbindelsernas influensomraden. Effekterna blir
storre i omraden intill Oresund. En forbindelse i KM ger avstidndsfor-
delar for orter i sodra och Ostra Skdne samt for platser som betjdnas
av viigen Kristianstad—Karlskrona—Kalmar. For vistra Sveriges del
medfor en KM-forbindelse inte nigra nimnvérda tidsvinster. For orter
inom Helsingborgssektorn skulle en HH-forbindelse ge forbéttrade ld-
gesvirden. Dessa vinster blir dock enligt Gresundsgrupperna ganska

3 Riksdagen 1973. 1 saml. Nr 146
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smd i anledning av den redan nu korta restiden mellan Helsingborg och
Helsingor.

Den faktiska utvecklingen av trafiken &ver Oresund fram till ar 1972
stimmer vil Ooverens med Oresundsgruppernas prognoser. Under senare
ar har dock kunnat konstateras, att andelen av trafiken mellan K&pen-
hamn och Malmé med snabbétar har Gkat och att man #ven, sirskilt
under de allra senaste aren, har fatt en kraftig 6kning av platsutbudet
péa dessa batar. I foljande tre tabeller visas utvecklingen av person- och
personbilstrafiken éver Oresund under perioden 1966—1971. Persontra-
fiken anges i milj. enkelresor och personbilstrafiken i tusental bilar.

Den totala persontrafiken pd Oresundslederna perioden 1966—1971

Ar HH-leder KM-leder! KL-leder® Totalt
1966 11,8 59 29 20,6
1967 130 7.5 3.4 23,9
1968 13,6 7.4 3,6 24.6
1969 131 7.5 35 24.1
1970 137 1.7 3,3 24,7
1971 13,9 8,3 3,1 25,3

1 Omfattar lederna Képenhamn — Malmé, Kastrup — Malmé (fram till &r 1970)
och Dragér — Limhamn

* Omfattar lederna Tuborg Havn— Landskrona och Kdpenhamn (Havnegade)
— Landskrona

Personbilstrafiken pd Oresundslederna perioden 1966—1971

Ar HH-leder KM-leder! KL-leder* Totalt
1966 638 168 46 852
1967 683 186 54 922
1968 774 215 iy 1060
1969 797 238 7 1112
1970 761 253 76 1090
1971 836 268 66 1170

1 Omfattar lederna K6penhamn — Malmd, Kastrup— Malmd (fram till ar 1970)
och Dragr — Limhamn
* Omfattar leden Tuborg Havn — Landskrona

Snabbdtstrafikens andel av persontrafiken pd KM-lederna

Ar Flygbétar Ovriga batar  Totalt Flygbatarnas
andel i 9%,
1966 0,5 54 59 8,5
1967 0,8 6,7 1.5 10,3
1968 0,9 6,5 7.4 12,2
1969 09 6.6 7.5 120
1970 09 6.8 71 1.7
1971 i Dy 7.2 8,3 13,1

Den svensk-danska expertgrupp, som svarat for trafikfragorna vid
1972 ars utredningar, den s. k. persontrafikgruppen, har som bakgrund
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for sina beddmningar haft Sresundsgruppernas prognoser. Dirjimte har
man haft tillgdng till materialet i de omfattande trafikanalyser som ut-
forts dels inom vigforvaltningen i Malmdhus lin som grund fér den
framtida utformningen av végnitet i ldnet, dels inom Sydvistra Skénes
kommunalférbund i samband med dess regionplanearbete. Vigforvalt-
ningen och kommunalférbundet har sedermera i en gemensam rapport
daterad i december 1972 redovisat i sammandrag de trafikprognoser for
ar 1985, som upprittats for Malmohus lidn och vissa angrinsande delar
av Kristianstads 1dn. I dessa prognoser ingar bade biltrafik och kollektiv-
trafik.

Den utveckling av persontrafiken &ver Oresund som dgt rum under
senare ar har inte foranlett persontrafikgruppen att éindra Oresunds-
gruppernas prognoser for den totala persontrafiken mellan Képenhamn
och Malmdé. Ddremot har — med hinsyn till utvecklingen av snabb-
batstrafiken — totaltrafikens fordelning pa transportmedel i#ndrats.
Gruppen har bedémt, att snabbdtarna kommer att ombesdrja en storre
andel av den kollektiva trafiken @n som tidigare forutsatts.

Vid sin beddmning av kollektivtrafikandelen &ver en fast forbindelse
utgick oresundsgrupperna bl. a. frn vissa resvaneundersokningar i Sve-
rige och Danmark. Oresundsgrupperna fann det troligt att de kollek-
tivresandes andel ar 2000 skulle komma att uppgé till ca 45 % vid en
forbindelse, som erbjuder bade buss- och lokaltigstranport, och ca
35 % vid forbindelse som erbjuder enbart buss- eller tigtransport.

Persontrafikgruppen har vid sin nu gjorda bedomning av kollektiv-
trafikandelen utgéitt frin Oresundsgruppernas beddmningar. Den har
forutsatt, att det kollektiva transportmedlet p4 den fasta forbindelsen
skall ha hog standard och medge snabba och bekvdma transporter. Med
hdnsyn hirtill och till de styrmedel som star till buds, bl. a. genom av-
giftssdttningen for trafiken, har det bedomts realistiskt att rikna med en
relativt stor andel kollektivtrafik pad den fasta férbindelsen. Fér dimen-
sionering och ekonomiska kalkyler har gruppen antagit att ca 45 % av
den genomgidende KM-trafiken pa den fasta forbindelsen overfors med
kollektivt transportmedel.

For trafiken till och frdn flygplatsen har persontra-
fikgruppen kunnat beakta det arbete som under dren 1970—1972 utforts
av en sdrskild prognosgrupp avseende denna trafik. Man har hirvid
ansett sig kunna riikna med att trafiken till och frin en storflygplats pé
Saltholm éren 1985 och 2000 uppgér till ca 24 milj. resp. ca 47 milj.
personresor.

I friga om fordelningen av trafiken pa olika trafikslag baserade
nimnda prognosgrupp sina berdkningar pd de alternativa antagandena
att trafikanterna till och frin lufthamnen betjinades antingen over-
vigande individuellt eller 6vervigande kollektivt. I det férra fallet be-
riknades kollektivtrafikandelen till omkring 15 % och i det senare fal-
let till omkring 75 %.
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Persontrafikgruppen har funnit anledning att riikna med en annan kol-
lektivtrafikandel. Bakgrunden till detta dir dels erfarenheter frin andra
storflygplatser, dels en analys av de faktorer som paverkar kollektiv-
trafikandelens storlek med hiénsyn till de forhillanden som kan komma
att gilla for en lufthamn pa Saltholm.

De faktorer som paverkar firdmedelsfordelningen fér den genom-
giende KM-trafiken kommer ocksd att pAverka lufthamnstrafikens fird-
medelsfordelning. Eftersom huvuddelen av denna trafik #r destinerad
mot danska sidan, kan kommunikationsférhéllandena i Kdpenhamnsre-
gionen viintas fa sirskilt stor betydelse for lufthamnstrafikanternas val
av firdmedel. Det dr ocksa sannolikt att en avgiftsbeliggning i samband
med parkering vid lufthamnen pa Saltholm kommer att inverka starkt
pa valet av firdmedel, i synnerhet for flygpassagerare och anstillda.

Eftersom det finns anledning férmoda att styrméjligheterna for luft-
hamnstrafiken @r storre dn for KM-trafiken, har expertgruppen under-
sokt tva alternativ for fardmedelsférdelningen, nimligen dels samma
andel kollektivtrafik som for den genomgdende KM-trafiken, dvs. ca
45 %, dels ett alternativ med hdgre kollektivandel, ca 60 %.

De valda virdena pa kollektivandelen avseende sdvil KM-trafiken
som lufthamnstrafiken far enligt gruppen anses spegla bide effekten av
hog standard hos det kollektiva transportmedlet och de restriktioner for
biltrafiken som under alla férhillanden torde uppkomma.

Den totala person- och personbilstrafiken pd en
fast forbindelse i KM har beriknats uppga till de i féljande
tabell angivna virdena éren 1985 och 2000. Harvid har forutsatts att for-
bindelsen blir avgiftsbelagd och att avgifterna for personbilstrafiken ut-
formas i princip enligt Gresundsgruppernas forslag, dvs. grundas pa

farjeavgiften.
Koll. andel av lufthamns- Koll. andel av lufthamns-
trafiken: ca 45 9, trafiken: ca 60 9
Kastrup— Saltholm— Kastrup— Saltholm—
Saltholm Limhamn Saltholm Limhamn

1985 2000 1985 2000 1985 2000 1985 2000

Antal personer (milj.)

KM-trafik: bil 13,0 17,7 13,0 17,7 13,0 1T 13,0 17.7
i : koll. 10,6 12,9 10,6 12,9 10,6 12,9 10,6 12,9
Lufthamnstrafik : bil 10,5 19,6 2.7 7,0 7,6 13,9 2,0 5,0
4 skoll. © 8.1 15,8 2,1 o B 11,3 20,4 al 7.3
Summa trafik: bil 23,5 37,3 15,7 24,7 20,6 31,6 15,0 22,7
Summa trafik: koll. 19,3 28,7 12,7 18,6 21,9 33,3 13.3 20,2
Antal personbilar (milj.)
KM-trafik —fjirrtrafik 1,1 1,7 11 1.3 1,1 1,7 1,1 1.7
" —nirtrafik* 4,8 6,7 4,8 6,7 4,8 6,7 4,8 6,7
Lufthamnstrafik 6,7 12,0 1.3 4,2 4,8 8,4 11 3,0
Summa personbilar 12,6 20,4 7,4 12,6 10,7 16,8 7,0 11,4

*Med nirtrafik avses trafik med resindpunkterna i Kopenhamnsregionen och Skéne.
Anm. Den kollektiva andelen av den genomgiende KM-trafiken beriiknas uppga till ca 45 ¢, av den
sammanlagda KM-trafiken pi fast forbindelse.
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Godstrafiken

Under tiodrsperioden 1961—1970 har godstrafiken med tig och
lastbil pa firjelederna Gver Oresund mer én férdubblats. Godsmingden
med tdg har Gkat fran 1,2 milj. ton &r 1961 till 2,4 milj. ton &r 1970
och med lastbil fran 0,4 milj. ton till 1,5 milj. ton under motsvarande
tid.

I Oresundsgruppernas betinkande &r 1967 bedomdes att tiggodset
ar 1970 skulle bli ca 2,0 milj. ton och lastbilsgodset ca 1,6 milj. ton.
Utfallet blev som ndmnts 2,4 resp. 1,5 milj. ton. Ar 1970 gick av tag-
godset nirmare 90 % och av lastbilsgodset ca 60 % &ver HH-leden.

Genom en expertgrupp, den s. k. godstrafikgruppen, har under ar
1972 som tidigare nimnts en dversyn gjorts av de i nyssndmnda betin-
kande redovisade prognoserna. Gruppen, som forutsatt att det anliggs
en fast vigforbindelse i KM och en jidrnvigstunnel i HH, har fordelat
de prognostiserade godskvantiteterna mellan HH- och KM-ligena samt
pa fjirr- och lokaltrafik.

Godstrafikgruppen har vid bedémningen av godsstrommarna Over
Oresund anviént tva olika angreppssiitt, dels ett som ansluter till det som
anvindes av Oresundsgrupperna och dels ett som bygger pa en analys
av skilda varugrupper. I den forsta kalkylmetoden har gruppen an-
viant en modell, som baserar sig pa export- och importkvantiteter till
och frin Sverige. Modellen utgdr frin transporterade kvantiteters sam-
band med produktions- och efterfrageforhallanden, vilka i sin tur kan
hirledas ur den allminna ekonomiska tillviixten.

Prognosarbetet har skett i tvd steg. Forst har beriknats uppskattade
godsméngder vid fortsatt farjedrift. Till dessa volymer har sedan lagts
den uppskattade storleken av nytillkommande trafik vid tillkomsten av
fast forbindelse.

Sedan godstrafikgruppen bestimt den basgodsmingd — dvs. den po-
tentiella kvantiteten av de godsslag ur vilka firjor, jirnviigar och last-
bilar i férsta hand tinkes “hdmta” sina transportuppgifter — har grup-
pen studerat denna godsmingds framtida tillvixt samt hur stor del av
godset som kan tillgodoriknas oresundslederna.

Godstrafikgruppen har, som tidigare nidmnts, dven bedomt gods-
trafikens omfattning 6ver Oresund enligt en annan metod. Denna ba-
serar sig p4 bedomningar av varje enskild varugrupps utveckling. Be-
rikningarna bygger pid en omfattande primérstudie som utforts vid
kulturgeografiska institutionen i Goteborg.

De resultat godstrafikgruppen erhillit genom den utférda varugrupps-
analysen visar mycket god overensstimmelse med virdena frin den
andra metoden. I bida kalkylerna ligger godskvantiteterna pa Sresunds-
lederna ar 1985 vid ca 10 milj. ton. Omkring ar 2000 blir i bida fallen
virdena av storleksordningen 20 milj. ton.
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Sedan den totala godsmingden pd OGresundslederna bestimts har
godstrafikgruppen fordelat denna pd tig och lastbil. Gruppen konsta-
terar att tiggodsets andel &r 1970 var knappt 62 % mot bortit 74 %
ar 1961. Lastbilarnas andel av det med tig och lastbil totalt befordrade
godset har dock inte Gkat sedan 1960-talets mitt.

Gruppen antar i sina kalkyler att lastbilarnas andel av godset &ver
Oresundslederna vid fortsatt firjedrift kommer att ka relativt méttligt.
Lastbilarnas andel av hela godsmingden antas komma att uppgi till
ca 40 %. Denna lasning vid ca 40 % for lastbilsgodset beror dels pé
trenden under perioden 1965—1970, dels pa att medeltransportlingden
och den langviga transitotrafiken troligen kommer att 6ka, vilket med-
for storre tagandel, dels pd sannolika strivanden hos myndigheterna
att soka begriinsa tillviixten av fjarrtrafiken med lastbil.

Godstrafikgruppens bedémningar leder fram till foljande godskvan-
titeter pa tag och lastbil dver Oresund vid fortsatt firjedrift.

Milj. ton
Ungefirlig tidpunkt

Tag Lastbil
(1970 24 1,5)
1985 546 4as
2000 9a13 6a8

Enligt godstrafikgruppen antas de kommande fasta forbindelserna
endast i begrdnsad skala paverka den mera fjirrbetonade trafiken. Det-
ta gor att de angivna siffrorna for fortsatt firjetrafik dven kan anses
bilda "basen” for den trafik som kommer att finnas nir fasta leder Gver
Oresund ir dppnade. Ddremot maste den nyskapade mera kortdistans-
betonade trafiken framkalkyleras och sérskilt bedomas.

Godstrafikgruppen har gjort en ingdende studie av den trafik som
kan tinkas bli verflyttad frin olika leder till de fasta forbindelserna
och den trafik som kommer att nyskapas pd grund av forbindelserna.
Gruppen konstaterar i friga om tiggodset bl.a. att de godsmingder
som berdknas bli 6verforda frin leden Trelleborg—Sassnitz till en fast
jarnvigsforbindelse Gver Oresund blir relativt obetydliga.

Kvantiteterna lastbilsgods dver en fast forbindelse i KM-liget blir
enligt godstrafikgruppen beroende av vilka avgifter som kommer att
tas ut av trafiken och vilka mdjligheter som kommer att finnas att
overfora lastbilsgods i HH-lidget. Gruppen har undersokt godstrafikens
omfattning och fordelning under olika forutsdttningar. Om avgiften
pa den fasta forbindelsen i princip motsvarar firjeavgiften och firje-
trafiken med lastbil i HH-ldget bibehéller sin nuvarande omfattning
(ca 1 milj. ton) dven efter det att en fast vigforbindelse anlagts i KM,
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beddmer gruppen att lastbilstrafiken pad KM-forbindelsen far hogst
den omfattning som framgér av filjande tabell. I tabellen har ocksa
tagits med den godstrafik som enligt danska utredningar bedéms upp-
komma med anledning av flygplatsen pd Saltholm. Dessutom redovisas
i tabellen det beriknade antalet last- och varubilar som svarar mot de
angivna godsméngderna.

Godstrafik med lastbil pd fast vigforbindelse i KM

Kastrup — Saltholm Saltholm — Limhamn
Trafik

1985 2000 1985 2000
Godsmdingd (milj. ton)
KM-trafik 6,5 9.5 6,5 9,5
Lufthamnstrafik 0,4 2,0 0,1 0,8
Summa 6,9 11,5 6,6 10,3
Antal last- och varu-
bilar (milj.)
KM-trafik 0,84 1,26 0,84 1,26
Lufthamnstrafik 0,47 1,01 0,20 0,42
Summa 1,3 2.3 1,0 : By

Sasom kalkylerna for lastbilsgodset dr gjorda har det for godstrafik-
gruppen ocksd varit mojligt att dela upp totalmidngden i gods som be-
fordras i fjarrtrafik resp. i lokaltrafik. Avstindsgrinsen mellan fjédrr-
och lokaltransporter har vid dessa kalkyler si langt mojligt legat vid
100 km.

I stora drag innebdr denna bestimning att ca 80 % av det antagna
lastbilsgodset vid fortsatt firjetrafik klassificeras som fjirrtrafikgods
och foljaktligen ca 20 % som lokaltrafikgods.

Vid en fast vidgforbindelse i KM-ldget blir andelarna fjarrtrafikgods
och lokaltrafikgods beroende av bl. a. avgifterna for trafiken. Om bro-
avgiften ungefir motsvarar firjeavgifterna beriknas fjdarrgodsandelen
komma att omfatta i runt tal 75 % av hela godskvantiteten. Om bro-
avgiften sénks visentligt beriknas lokalgodsandelen komma att Oka.
Ar 2000 bedomer godstrafikgruppen att fjirrgodsandelen vid en ligre
broavgift kan bli omkring 60 % och lokalgodsandelen féljaktligen om-
kring 40 %.

KM-firbindelsens kapacitet

De redovisade virdena for den sammanlagda arstrafiken pa de fasta
forbindelserna ger inte direkt en beskrivning av kapacitetsbehovet, efter-
som den maximala belastningen frin de olika trafikantslagen genom-
gaende trafik och lufthamnstrafik kommer att intrdda vid skilda tid-
punkter. Persontrafikgruppen har dirfor valt att overfora arstrafikvir-
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dena till timtrafikvirden. Timtrafiken, redovisad i s. k. rangkurvor som
visar trafikens storlek for érets timmar ordnade i fallande storlek, har
anviints fOr att belysa kravet pd dimensionering av det kollektiva trafik-
systemet och av de fasta forbindelserna for biltrafiken.

Persontrafikgruppens beddmningar av vigkapaciteten for fast forbin-
delse grundas i huvudsak pd amerikanska erfarenheter enligt Highway
Capacity Manual 1965.

Kapacitetsférhallandena har bedomts dels for en sexfiltig motorvigs-
forbindelse, som helt upplites for biltrafiken, dels for en sexfiltig for-
bindelse ddr tva av korfilten reserveras for busstrafik. Vid kapacitets-
bedomningarna har forutsatts att forbindelsen i en forsta etapp byggs i
strickningen Limhamn—Saltholm—Kastrup och att den i en andra
etapp kompletteras med strickningen Saltholm—Dragér.

Om tva av korfilten i lufthamnstunneln och pd bron Saltholm—Lim-
hamn reserveras for den lokala busstrafiken till och frin Saltholm samt
mellan Malmé och Kdpenhamn blir enligt persontrafikgruppens bedom-
ningar kapacitetsforhallandena pé den fasta forbindelsen féljande.

I lufthamnstunneln kommer kapacitetsgrinsen att uppnés redan fore
ar 2000. Om man forutsitter en kollektivandel av 45 % for lufthamns-
trafiken, kan trafikforhillandena i lufthamnstunneln bli besvirliga for
biltrafiken redan vid mitten av 1990-talet. Kapacitetsgrinsen beriiknas
vid detta alternativ komma att dverskridas ca 150 timmar per ar vid se-
kelskiftet.

Pé bron Saltholm—Limhamn kan kapacitetsgrinsen komma att upp-
nés under ett fital timmar per ar omkring ar 2000.

For en fullt utbyggd KM-forbindelse, dvs. med sévil en lufthamns-
tunnel som en motorvigsforbindelse Saltholm—Dragdr, nas enligt per-
sontrafikgruppens bedomningar kapacitetsgrinsen i tunneln och pa
bron Saltholm—Limhamn endast under néigra enstaka timmar per ar
omkring ar 2000. Hirvid forutsitts tva av de sex korfilten i lufthamns-
tunneln och pa bron Saltholm—Limhamn reserverade for busstrafiken.

KM-forbindelsens tekniska utformning

I 6resundsgruppernas betinkande av ar 1967 foreslogs att en motor-
vigsforbindelse Kopenhamn—Malmé skulle dras Gver Saltholm och
ansluta till Amager omedelbart norr om Kastrups flygplats. Vid fort-
satta utredningar om KM-forbindelsen har med hénsyn till den plane-
rade flygplatsen p& Saltholm #ven striickningar sdder om Saltholm stu-
derats. Silunda redovisades i de &r 1968 tillsatta @mbetsmannadelega-
tionernas utredningar och i den tidigare nimnda, &r 1969 framlagda pro-
gramplanen for Saltholm en striickning soder om Saltholm och med an-
knytning till Amager norr om Dragor.

Vid den 6verarbetning av utredningsmaterialet avseende KM-forbin-
delsen som nu utforts av en teknisk expertgrupp har forutsatts att for-
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bindelsen skall dras sder om Saltholm och anpassas till anliggningarna
for lufthamnen pa Saltholm. Gruppen har dirvid utgétt fran det ban-
system, som senare angetts i det av den danska regeringen &r 1973
framlagda lagforslaget om anliggande av en flygplats pa Saltholm.

For forbindelsen mellan Saltholm och Amager har tva strickningar
undersokts, nimligen

dels Saltholm—Kastrup med den s. k. lufthamnstunneln i samma lige
som i tidigare utredningar,

dels Saltholm—Dragér ca 3 km soder om lufthamnstunneln.

Med hinsyn till sjofarten i Oresund méaste den fasta forbindelsen ut-
foras sa, att den inte hindrar eller forsviarar genomfarten for de storsta
nu existerande fartyg som kan passera sundet. En férbindelse i KM-liiget
bor enligt uttalanden av folkrittsexperter uppfylla detta krav vid bide
Drogden och Flintrinnan. Med ledning av undersdkningar fran ar
1968 om fartygs masthGjder och djupgéende har forutsatts att segelfria
héjden bor vara 50 m i Flintrinnan och 55 m i Drogden. For en tun-
nel under Drogden har forutsatts ett farledsdjup av 10 m.

Den tekniska expertgruppens forslag till linjestrickning for vigfor-
bindelsen framgér av fig. 1. Av figuren framgir ocksd det tinkta ban-
systemet och inddmningsplanen fér Saltholm.

For delen Limhamn—Saltholm foreslas ingen visentlig d@ndring av det
forslag som lades fram av de nyssnimnda @mbetsmannadelegationerna
och i programplanen for Saltholm. For delen Saltholm—Amager for-
utsitts bl. a. att oresundstrafiken utnyttjar lufthamnstunneln Kastrup—
Saltholm under viss tid och att forbindelsen senare kompletteras med en
fast forbindelse Saltholm—Dragér. Viagforbindelsen samordnas med
den planerade lufthamnen pa Saltholm.

Motorvéagens tvarsektion foreslas bli i huvudsak densamma som an-
gavs av Oresundsgrupperna for alternativet med sex korfiilt. For bro
och tunnel samt vig pa bank foreslas salunda tva fran varandra skilda
10,5 m breda korbanor med 2,5 m breda yttre vigrenar. Pa bro atskiljs
korbanorna av en 2,8 m bred mittremsa med ett centriskt placerat dub-
belsidigt ricke. Den totala brobanebredden mellan ytterriickena blir hiir-
vid 28,8 m. I tunnel utférs separata tunnelrdr for de bida kérbanorna.
Yttre och inre vigrenar i tunnel foreslds till resp. 2,5 m och 1,0 m.
Avstindet mellan tunnelvidggarna blir hiarvid 14,0 m.

Pa delen Limhamn—Saltholm foreslds hogbroarna dver Flintrinnan
och Trindelrinnan utforda som kontinuerliga stilbalkbroar med ladsek-
tion och med den bidrande konstruktionen i sin helhet forlagd under
brobanan. Négra brotorn foreslis siledes inte. For bron dver Flintrin-
nan foreslds en segelfri hdjd av 50 m pa 300 m bredd. Motsvarande
data for bron éver Trindelriinnan ér 32 m och 200 m. De till broarna
over sjofartslederna anslutande brospannen foreslds utférda som konti-
nuerliga betongbalkbroar med ladsektion och med en spidnnvidd av ca
70 m. Bron Limhamn—Saltholm foreslds fa en total lingd av ca 6,4 km.
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Lufthamnstunneln Kastrup—Saltholm foreslas utférd som sinktunnel
av betong. 1 farleden fGrutsitts ett fritt djup av 10 m. Tunnelns slutna
del foreslds bli 1500 m. Den avgriinsas pa bidda sidor av 600 m linga
ramper.

Den féreslagna tunnellingden innebir en reduktion av genomstrém-
ningsarean i Drogden av ca 50 %. Enligt ett yttrande, som gruppen
inhdmtat frin Dansk Hydraulisk Institut, kan en sddan reduktion anses
tillitlig med hénsyn till den totala genomstrémningen i Oresund. Dir-
emot beddms Gkningen av strdmhastigheten lokalt i tunnelliget kunna
medfora svarigheter for mindre fartyg vid enstaka tillfillen. Eftersom
de nuvarande hydrauliska forhallandena i Drogden inte &r tillfredsstil-
lande kiinda, anser den tekniska gruppen liksom Dansk Hydraulisk In-
stitut att nddvindiga faltmétningar bér utforas i Oresund fore en slut-
lig projektering av tunneln.

Pa delen 6ver Saltholm fdljer motorvigen lings den vistra och sodra
delen av inddmningen av lufthamnsomridet. Vigen gir innanfér och i
huvudsak parallellt med inddmningen och dr skild frin denna genom
en avvattningskanal. Pa sddra delen av Saltholm gir motorviigen nistan
vinkelrédtt mot de nord-sydgaende start- och landningsbanorna och pa
sadant avstind frin dessas dndpunkter, att hinderfrihet for flygtrafiken
uppnas. Mitt pi Saltholms vistsida anliggs en trafikplats for anknyt-
ningen av végen till lufthamnsterminalen.

Pi delen Saltholm—Dragor foreslds forbindelsen utférd antingen
som hdgbro med i huvudsak samma utformning som bron &Gver Flint-
rinnan eller som tunnel med samma lingd och djuplige som luft-
hamnstunneln.

Enligt en av vigverket gjord utredning forutsitts motorvigen kom-
ma att gi frin kusten vid Limhamn i en bdge sdder och Oster om
Malmé till anknytning med vigarna E6 och 15 vid Akarp (Kronetorp).
Strackningen &r i huvudsak densamma som tidigare redovisats av ore-
sundsgrupperna. Anslutningsvigen (Yttre ringvigen) fir en total lingd
av ca 23 km.

Anliggningskostnader for KM-forbindelsen

Anlidggningskostnaderna for broar, tunnlar och anliggningar pa
land har berdknats pid grundval av understkningar som gjorts i Dan-
mark och Sverige, bl. a. av kostnader for trafikanldggningar, som &ir
utforda eller projekterade under senare ar. I vissa sammanhang har
anvints de av Oresundsgrupperna angivna priserna efter indexreglering.

Anliggningskostnaderna samt de &rliga drift- och underhallskostna-
derna for motorvigsforbindelsen har beridknats till féljande avrundade
belopp. I kostnaderna — som avser 1971 ars prisnivi — ingdr ej mer-
virdeskatt och rintor under byggnadstiden.
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Forbindelse Anliggnings-  Arliga drift- Byggnadstid:

kostnad och under-

héllskostnader

Mil;. kr. Milj. kr. Ar
Motorviigsforbindelse
med 6 korfilt
Kastrup—Saltholm—
Limhamn (ca 19 km) 940 8,0 -
Tilligg vid utbyggnad
av delen
Dragor—Saltholm
a) hogbro 330 2,5 5
b) tunnel 430 4,2 5

1 Avser egentlig byggnadstid. Hirtill kommer en férberedelsetid av 3 & 4 ar.

For de olika delarna av KM-leden har anldggningskostnaderna be-
riknats silunda

Del av KM-leden Anliggnings-

kostnad
Milj. kr.

A. Delen Amager—Saltholm

Lufthamnstunneln med anslutande

ramper och vigbank (ca 4 km) 415
B. Delen dver Saltholm

Motorvig mellan lufthamnstunneln och bron Saltholm—

Limhamn, stridckan till invallningen, (ca 6 km) inkl.

trafikplats vid terminalomradet a3
C. Delen Saltholm—Limhamn

Hogbro med anslutande viigbankar fran invallningen

vid Saltholm (ca 9 km) 470

Totalt 940

Anslutningsvigen pa svensk sida (Yttre ringvigen) berdknas kosta
ca 135 milj. kr.

Om man i kostnadsberiikningen dven inkluderar rintekostnader un-
der byggnadstiden kan en fast motorviigsforbindelse i strickningen
Limhamn—Saltholm—Kastrup fran kust till kust berdknas kosta ca
1,2 miljarder kr. vid 1971 ars prisniva.

Kollektiva trafikanordningar

Expertgrupperna har studerat dels tvi mera konventionella trafik-
system grundade pd bussar resp. S-tdg (pendeltdg), dels ett svivtags-
system som exempel pa ett av flera tinkbara alternativ till ett avancerat
snabbtigssystem.

For samtliga alternativ har forutsatts att genomgéende forbindelse
skall finnas fran Kopenhamns Huvudbangard via Kastrup, Saltholm
och Limhamn till Malmd centrum. Terminaler forutsitts anlagda vid
Huvudbangirden och i Malmd centrum samt stationer av tillricklig
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storlek vid Kastrup, pd Saltholm och vid Bunkeflo (Malmé Syd). Av-
standet Huvudbangirden—Malmé centrum uppgér till ca 40 km.

For kollektivirafik med buss har tvd méjligheter undersdkts. Det
ena alternativet dr en ldngs hela strickan separat 10 m bred bussvig,
helt skild fran &vrig trafik. I det andra alternativet har bussarna reser-
verade korfilt pA motorvigen utom pa vissa striickor didr bussarna
blandas med ovrig trafik. Reserverade korfilt har forutsatts i luft-
hamnstunneln, pa bron Saltholm—Limhamn samt pi anslutningsvigar-
na i Malmd och pd en kortare stricka omedelbart intill Huvudban-
gérden.

S-tagsforbindelsen forutsitts utformad dubbelspérig. Till
grund for dimensioneringen har lagts ett framtida S-tig med étta 4-axli-
ga vagnar med en sammanlagd lingd av 162 m och en total vikt av
400 ton. For den danska sidan har redovisats tva strickningar, nimligen
dels en i ytlige 6ver Amager och med anknytning till Huvudbangéirden
via Kggebugtsbanan (forslag A), dels en som tunnelbana i den s. k.
Amagerbrogadelinjen (forslag B). Den senare skall ocksa tillgodose kol-
lektiv lokaltrafik pa Amager.

I friga om en svavtdgsforbindelse Konstateras, att sviv-
tagstekniken dnnu befinner sig pa ett relativt tidigt utvecklingsstadium,
varfor tillgidngliga data om denna typ av transportmedel far betraktas
som prelimindra. Den Oversiktliga beskrivning av svivtiagens funktion,
prestanda och egenskaper som gjorts ir himtad frin rapporter om pa-
géende forsoksverksamhet. Beskrivningen och bedémningen av en sviv-
tigsbana pd KM-forbindelsen har till storsta delen grundats pa upp-
gifter frAn Aerotrain Scandinavia AB. Svivtagsforbindelsen forutsitts
utformad med tva banor for svdvtag. Till grund fér dimensioneringen
har lagts ett svivtag med en lingd av 40 m och en vikt av 40 ton.

Fran trafiken i Ovrigt skilda kollektivtrafiksystem forldggs intill den
fasta forbindelsen for biltrafiken. Pa strickan Saltholm—Limhamn ut-
fors forbindelsen for kollektivtrafik genom att en sirskild bro liggs
omedelbart intill motorvigsbron. Den separata kollektivtrafikbron far
i huvudsak samma utformning, oavsett om den kollektiva trafiken av-
vecklas med bussar, S-tdg eller svivtdg. For svdvtagsalternativet har
studerats iven en losning, enligt vilken svivtigen placeras i motor-
vigsbrons ladbalkar. P4 strickan Kastrup—Saltholm forliggs kollek-
tivtrafiken antingen i ett tunnelrdr, som byggs samtidigt med motor-
viagsforbindelsen och i samma tunnelkonstruktion som denna eller i en
separat tunnel som byggs i ett senare skede.

Med hinsyn till anliggningarna pa Saltholm har det inte varit mdj-
ligt att forligga stationen for lufthamnen vid en genomgaende forbin-
delse Kopenhamn—Malmé. Lufthamnsstationen har darfor mast plane-
ras vad giller exempelvis S-tdg som en sdckstation. Kollektivtrafiken
far dirmed forsorjas med tre linjer, en for den genomgiende KM-
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trafiken, en for trafiken Kopenhamn—Ilufthamnen och en for trafiken
lufthamnen—Malmé.

Anliggningskostnaderna foér de olika kollektivtrafik-
systemen framgar av foljande sammanstillning. Kostnaderna, som anges
i 1971 ars prislige, omfattar inte merviirdeskatt eller rintor under bygg-
nadstiden. Sammanstiillningen upptar ej kostnader fér terminaler och
rullande materiel.

Forbindelse Anliggningskostnad
Milj. kr.
1. Bussar
a) separat bussvig 655
b) reserverade korfélt! 60
2. S-tag
a) forslag A (ytldge) 825
b) férslag B (tunnelbana) 1375
3. Svivtig
a) separat bana pa hela strickan 680
b) svivtagsbana i motorvigsbrons ladbalkar pa delen
Saltholm—Limhamn 530

1 Kostnaderna for reserverade korfilt i lufthamnstunneln och pd bron Salt-
holm—Limhamn ingér i kostnaderna for dessa anldggningar.

For att kunna jimfora de olika kollektivtrafiksystemen har person-
trafikgruppen gjort vissa dversiktliga ekonomiska berdkningar. En sam-
manfattning av dessa bedomningar redovisas i foljande tabell.

I tabellen visas dels behovliga investeringar i fasta anlidggningar for
att trafiksystemen skall kunna tas i bruk ar 1985, dels behovliga for-
donsinvesteringar under perioden 1985—1999 med avdrag for fordons-
parkens restviirde 4r 2000 och dels driftkostnader for femtondrsperioden
1985—1999. Driftkostnaderna har forutsatts Ska fran ar 1971 med
2 % Aarligen vid fasta priser pA grund av den stora andelen personal-
kostnader. For att fi ett samlat uttryck for kostnaderna for det kollek-
tiva trafikutbytet under femtonérsperioden 1985—1999 har de olika
kostnaderna diskonterats till 4r 1985 (kalkylrdnta 9 %) och summerats.
Kostnaderna i tabellen dr angivna i milj. kr.

Majligheterna till en etappvis utbyggnad av de kollektiva
trafiksystemen har #iven undersokts. Man kan ténka sig dels en etappvis
utbyggnad av resp. kollektivt trafiksystem, dels en etappvis utbyggnad
som innebir att man dvergr fran ett kollektivt trafiksystem till ett an-
nat. Det senare kommer i friga vid dverging frin bussystem till S-tags-
eller svivtagssystem.

I friga om busstrafiken kan en successiv dverging vara mdjlig frin
bussar blandade med &vrig trafik eller pd reserverade korfilt pa motor-
viig till bussar pa separat bussviig. Persontrafikgruppen har sirskilt stu-
derat det alternativ som innebir att separat bussvidg anliggs pd delen
Huvudbangirden—lufthamnen, medan man for delen lufthamnen—
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Buss S-tig Svivtag
delvis re- separat

serverade bussvig

korfilt

Investeringar i fasta

anldggningar ar 1985! 135 750 915 5952
Investeringar i fordon

1985—1999 med avdrag

for restvirde

45 9%, koll. trafikandel 100 95 95 190
60 9, koll. trafikandel 110 100 105 220
Driftkostnader
1985—1999
45 ©/ koll, trafikandel 510 610 410 640
60 9, koll. trafikandel 580 670 430 710

Summan av diskonte-
rade belopp for investe-
rings-, fordons- och drift-
kostnader for perioden

1985—1999
45 9, koll. trafikandel 490 1150 1250 1110
60 9 koll. trafikandel 530 1190 1270 1170

1 Kostnader for terminaler ingdr.

* En strickning i Amagerbrogadelinjen ékar kostnaden med 550 milj. kr.

3 Uppgifter om kostnader fér bana, styrskenor, elutrustning m. m. samt fordons-
och driftkostnader har limnats av Aerotrain Scandinavia AB. Den angivna inve-
steringskostnaden forutsitter att forbindelsen pd delen Saltholm—Limhamn pla-
ceras i motorvigsbrons liddbalkar under brobanan.

Anm. De i tabellen angivna kollektivtrafikandelarna avser lufthamnstrafiken.

Malmé anviinder sig av reserverade busskorfilt. Vid en senare tidpunkt
kan den separata bussviigen forlingas till Malmé.

For S-tigs- resp. sviivtigssystemet dr det mojligt att gora en etappvis
utbyggnad som innebidr att man i etapp 1 bygger linjen K&penhamn—
lufthamnen och i etapp 2 kompletterar med linjen lufthamnen—Malmé
och samtidigt inrdttar en direktlinje Kopenhamn—Malmd. Genom ut-
byggnad av S-tig resp. svivtig pa delen Képenhamn—Ilufthamnen till-
godoses den storsta trafikstrommen. Den genomgiende KM-trafiken
far i en sidan forsta etapp betjinas med direkta bussar pa strickan
Kopenhamn—Malmo, och trafiken Malmé—Iufthamnen av en sirskild
busslinje. En omstigning mellan buss och S-tig resp. svivtag vid luft-
hamnen kan enligt persontrafikgruppen inte ge godtagbar standard for
den kollektiva trafiken mellan Kopenhamn och Malma.

Aven for den etappvisa utbyggnaden av de kollektiva trafiksystemen
har utforts vissa oversiktliga berikningar.

Sammanfattningsvis konstateras att man for de olika kollektiva tra-
fiksystemen Over en fast forbindelse inte kan samla alla fér- och nack-
delar som ett trafiksystem har i ett kostnadsmatt som far utgora under-
lag for slutligt val mellan systemen. Bl a. féreligger det, beroende pa
de fasta anlidggningarnas restkapacitet ar 2000, olika mdjligheter att vid
denna tidpunkt 6ka de kollektiva trafiksystemens kapacitet. Aven stan-
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dardfragor sasom restidens ldngd, komfort och driftsiikerhet kommer in
i bilden.

Slutsatserna av de av persontrafikgruppen gjorda overviigan-
dena om de kollektiva trafiksystemen blir féljande.

For tiden omkring ar 1985 bedoms det mest férdelaktiga
alternativet for den kollektiva trafikforsorjningen vara alternativet re-
serverade busskorfilt pa vissa strickor. Anledningen iir frimst dels att
kapaciteten pa den fasta forbindelsen for bidde busstrafik och Gvrig
trafik, ndar tvd av de sex korfilten reserveras for busstrafik, &r tillfreds-
stillande med hinsyn till uppskattade trafikmingder, dels att andra tra-
fiksystem kridver stora investeringar. Med hinsyn till bl. a. investerings-
kostnadernas storlek dr alternativet med ett bussystem didr bussarna
framfors pa reserverade korfilt pd vissa delar av striickan den fordel-
aktigaste 16sningen dven vid jimforelse med en etappvis utbyggnad av
S-tag, svivtag eller separat bussvig pi delen Huvudbangirden—luft-
hamnen. Kan ej tillfredsstillande framkomlighet erhillas for busstra-
fiken pa strickan Kastrup—Huvudbangéirden, bor man dock Gverviga
att redan i forsta etappen utféra en separat bussvig pa denna stricka.
En sadan 16sning ger hog standard fér sivil KM-trafiken som lufthamns-
trafiken.

For tiden omkring 4&r 2000 kommer lufthamnstunnelns
kapacitet for biltrafik att overskridas under ett relativt stort antal tim-
mar per ar i alternativet med tvd av de sex korfilten reserverade for
kollektivtrafik. Forhallandena blir naturligt nog mer gynnsamma for
biltrafiken, om man kan uppna den hogre av de tva antagna kollektiv-
trafikandelarna for lufthamnstrafiken. P4 grund av lufthamnstrafikens
storlek mellan Saltholm och Kopenhamn fordras storre vigkapacitet
mellan Saltholm och Amager dn mellan Limhamn och Saltholm. Om
trafikprognoserna visar sig riktiga, dr det ddrfor enligt persontrafik-
gruppen ett patagligt behov att under 1990-talet komplettera den fasta
forbindelsen med en forbindelse i strickningen Saltholm—Dragor.

Om man pa strickan Saltholm—Amager ger den lokala kollektiv-
trafiken en separat bana, kan alla sex korfilten i lufthamnstunneln upp-
latas for biltrafik. I sddant fall uppnds kapacitetsgrinsen for biltrafiken
endast under ndgra fi timmar omkring ar 2000, dven om kollektivtrafik-
andelen blir den lidgre av de tvi antagna virdena.

Det framhills slutligen att i friga om tiden omkring &r 2000 stor
osdkerhet rader om trafikens storlek, kostnadsbilden for trafiksystemen
och de virderingar som @r giltiga da. Enligt persontrafikgruppen kan
det med hénsyn till trafikbelastningen visa sig lampligt att omkring eller
efter &r 2000 ge kollektivtrafiken en separat bana pa hela fasta for-
bindelsen eller pa en del av den. Det finns dock varken anledning eller
mdojlighet att nu avgora vilket system som &r det bdsta vid tiden om-
kring ar 2000.
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Ekonomisk bedomning av KM-forbindelsen

I 6resundsgruppernas betinkande ar 1967 redovisades vissa ekonomis-
ka bedémningar, dels en i huvudsak foretagsekonomiskt inriktad kalkyl
utford for ett tinkt “oresundstrafikforetag” som antogs svara for sivil
fast forbindelse som erforderlig firjedrift Gver sundet, dels mera all-
minna samhillsekonomiska synpunkter pa de olika alternativen till fasta
forbindelser. Som redovisats i tidigare avsnitt om Oresundsgruppernas
betinkande, visade sig samtliga alternativ i kalkylen ha ett positivt
nettokapitalvirde. Investeringarnas avkastning var alltsi — vid forut-
satta bro- och tunnelavgifter, som stod i viss relation till firjetaxorna &r
1964 — storre dn den valda kalkylriintan pa 7 %.

I 1972 ars utredningar har persontrafikgruppen oversiktligt genom
beridkningsexempel beddémt vilka trafikintikter en KM-férbindelse skulle
ge. Biltrafiken har — med samma utgangspunkter som &Gresundsgrup-
perna anvint — antagits erligga ett enhetligt belopp i relation till 1971
ars firjeavgifter.

For personresorna med Kollektiva transportmedel konstaterar grup-
pen, att en forutsidttning for dess arbete har varit att ge den kollektiva
trafiken en hog standard. Gruppen har inte forsokt virdera vilken avgift
som bor kridvas av de kollektiva personresorna for att ticka deras andel
av kostnaderna for de fasta anliggningarna. Avgiftens storlek far be-
traktas i ett vidare perspektiv. For att ge en uppfattning om storleken
pa de brointidkter som kan tinkas komma frin den kollektiva trafiken
har gruppen antagit en 1ag genomsnittlig broavgift per personresa. Av-
giften for resenirer med kollektiva trafikmedel miste bestimmas dven
med hinsyn till bl. a. driftkostnaderna for trafikmedlet som sadant.
I sammanhanget nimner expertgruppen att bedomningen av fordel-
ningen mellan individuell och kollektiv trafik grundas pa att kollektiv-
trafikanternas biljettpris halls pa en rimlig niva.

I fraga om godstrafiken har gruppen i berikningsexemplet forutsatt
att broavgifter erliggs som nominellt svarar mot de firjeavgifter som
tas ut av lastbilstrafiken.

Persontrafikgruppen konstaterar att, dven sedan en Oversyn nu gjorts
av bl. a. trafikprognoser och anldggningskostnader, gruppens beridkningar
styrker Oresundsgruppernas bedémning att en fast viigforbindelse i KM
blir klart 16nsam.

Storflygplats pa Saltholm. Fragor om luftrum och flygbuller

Luftrums- och flygbullerspérsmal forbundna med en flygplats pé
Saltholm har utretts av de ar 1968 tillsatta svenska och danska @mbets-
mannadelegationerna. P4 grund av vissa dndrade forutsittningar for tra-
fikavvecklingen vid den planerade flygplatsen pd Saltholm — bl. a. é@nd-
rat bansystem — samt nya data for bullerberikningar ansigs det vid

4 Riksdagen 1973. 1 saml. Nr 146
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1972 ars Gversyn av tidigare utredningsmaterial nddvindigt att genom en
sirskild svensk-dansk arbetsgrupp pa nytt studera luftrums- och buller-
fragorna.

Arbetsgruppen har enligt sina direktiv haft att klarligga

dels hur stor del av det svenska luftrummet, som kommer att berras
av flygtrafiken till och fran Saltholm,

dels hur saltholmstrafiken péverkar trafikavvecklingen vid civila och
militira flygplatser i Skdneomrédet,

dels hur saltholmstrafiken kan komma att paverka trafikledningens or-
ganisation i Skane/K&penhamnsomridet,

dels vilka bullerstdrningar som kan beriiknas uppsta till foljd av flyg-
verksamheten pd Saltholm.

For arbetet har gillt bl. a. féljande grundférutsdttningar. Genom att
det niir gruppen pébérijade sitt arbete inte var mdjligt att ligga fast ban-
systemet for flygplatsen har gruppen behandlat alternativa bansystem.
Ett av dessa dr det alternativ som har férutsatts som huvudalternativ i
samband med utredningarna om den fasta férbindelsens striickning vid
Saltholm. Alternativet, som framgir i fig. 1 (s. 42), Gverensstimmer med
det banalternativ som angetts i det av den danska regeringen i borjan
av ar 1973 framlagda lagforslaget om anliggande av en flygplats pa
Saltholm och som dessutom forutsatts i den nu trdffade svensk-danska
regeringsdverenskommelsen om flygtrafikledningstjinst m. m. med an-
ledning av tillkomsten av en dansk flygplats pd Saltholm. Till grund for
gruppens arbete har vidare lagts den slutliga, i september 1971 fram-
lagda SVEDA-planen for flygvigssystem i sGdra Sverige och Ostra Dan-
mark. I bullerberiikningarna férutsatta flygplanskategorier och ljuddata
for flygplanen har beddmts med utgéngspunkt fran att flygplatsen tas
i bruk tidigast ar 1985.

Luftrums- och trafikledningsfragor

I friga om luftrumsbehovet Gver svenskt territorium giller enligt ar-
betsgruppen, att saltholmstrafiken under in- och utflygningsfaserna i
stor utstrickning kommer att berdra svenskt luftrum. P4 grund av ligen
och banriktningar for flygplatserna Saltholm, Sturup och Ljungbyhed &r
det inte mdjligt att tilldela var och en av flygplatserna det luftrum som
ar onskvirt for en helt oberoende trafikavveckling. Den luftrumsupp-
delning som gruppens rapport utgér fran ir en kompromiss mellan ons-
kemélen for de olika flygplatserna. Kompromissen ger emellertid enligt
gruppen under vissa forutsdttningar mojligheter till en godtagbar trafik-
avveckling.

Luftrumsuppdelningen mellan Saltholm och Sturup innebir, att om-
fattande delar av luftrummet Gver sydvistra Skane erfordras for avveck-
ling av flygtrafiken till och frin Saltholm. Med hiinsyn till trafikming-
den blir mdjligheterna att utnyttja luftrummet for militir verksamhet



Prop. 1973: 146 51

och fér nya flygplatser mycket begriinsade. Inga ytterligare flygplatser
for instrumentflygning kan sdlunda anléggas i sydvistra Skéne.

I militirt hiinseende giller bl. a. att nedlidggning av skjutverksamheten
mot luftmél vid Falsterbo kan bli nddvindig. Denna friga kan emeller-
tid aktualiseras redan i borjan av 1980-talet pa grund av den flygtrafik
som dia kommer att bedrivas vid Kastrup och Sturup.

I fraga om flygtrafikavvecklingen i Oresundsomradet har arbetsgrup-
pen funnit, att trafiksamordning dr mdjlig mellan flygplatserna Saltholm,
Roskilde, Varlgse, Sturup, Ljungbyhed och Angelholm, om vissa be-
griansningar i flygverksamheten kan accepteras.

Trafikavvecklingen vid Ljungbyhed och Angelholm kan enligt arbets-
gruppen i princip ske enligt SVEDA-planen. Efter hand som trafiken
i omradet Okar, kriver dock den civila luftfarten ett mera forgrenat
flygvigsnit Gver sydvistra Sverige och Ostra Danmark, vilket minskar
utrymmet for militédra flygovningar och skjutningar inom regionen. Ar-
betsgruppen framhaller, att de hir nimnda konsekvenserna fér den mi-
litdra verksamheten inte betingas enbart av saltholmstrafiken utan ocksa
av den allmiint 6kande civila flygtrafiken i Oresundsomradet.

Trafiksamordningen mellan Saltholm och Sturup innebér bl. a. be-
grinsad rorelsefrihet i hojdled for trafiken. Salunda maste saltholms-
trafiken i vissa situationer hillas nere pd flyghdjder under sturupstrafi-
ken, medan i andra situationer sturupstrafiken maste hillas nere under
saltholmstrafiken. Banutnyttjandet vid Saltholm och Sturup méste med
hiinsyn till tillgingligt luftrum samordnas.

Sturups flygplats kommer pa grund av det luftrum som kridvs for en
flygplats pa Saltholm inte att kunna byggas ut till en flygplats som kan
jamforas med exempelvis ett fullt utbyggt Arlanda. Arskapaciteten med
planerat tvibanesystem beriknas dock kunna uppga till ndrmare 200 000
flygplansrorelser.

I friga om flygtrafikledningens organisation pétalar arbetsgruppen de
krav som hirrér frin de komplicerade trafikledningsproblemen inom
omradet. Med hinsyn hirtill blir det nédvandigt med bl. a. likartad tek-
nisk utrustning for trafikdvervakning samt likartad utbildning for trafik-
ledarpersonal. Detta forutsitter gemensam planering och samordning.
Négon total sammanslagning av de bada berdrda kontrollcentralerna i
Danmark och Sverige dr enligt gruppen inte pafordrad. En gemensam
trafikledningsenhet for trafikavvecklingen i vissa delar av luftrummet
kan emellertid bli nddvindig.

Genom att det av trafikledningsskdl blir nddvindigt att samarbetet
mellan svensk och dansk trafikledning dger rum utan nagon fordrdj-
ning, kommer det att bli mgjligt for det svenska luftférsvaret att omedel-
bart identifiera kind flygverksamhet i luftrummet &ver sydvistra Skéne.
Diremot begrinsas mdjligheterna ytterligare for militira flygplan att
med iakttagande av gillande internationella trafikledningsbestimmelser
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upptrida inom omradet t. ex. for att identifiera och avvisa icke tilliten
flygverksambhet.

Flygbuller

Bullerberiikningarna har avsett tre alternativa bansystem. Av storst in-
tresse har hirvid varit det tidigare nimnda huvudalternativet. Detta, som
visas i fig. 1 (s. 42), bestar av tre Ostliga parallella banor i riktning 03/21
(huvudbanor) och tva nordliga parallella banor i riktning 14/32 (tvir-
banor).

Banutnyttjandet #r i huvudsak beroende av vindférhillanden samt
trafikens ursprung och destination. Den forutsatta procentuella fordel-
ningen &ver aret av starter och landningar pa de olika banorna anges
silunda, att 25 % avser bana 03, 65 % bana 21, 6 % bana 14 och 4 %
bana 32.

Bullerberikningar har utforts for dren 1985 och 2000 och har skett
dels enligt den svenska berdkningsmetoden (kritisk bullergrins) och dels
enligt den danska metoden (CNR-metoden).

For beridkningarna har Kgbenhavns lufthamnsvasen uppskattat an-
talet flygplansrorelser per ar. Dessa har, exkl. aliminflyg, angetts till
283 000 for ar 1985 och 400 000 for ar 2000.

Trafiken beridknas fordela sig Over dygnet med 65 % pa dagtid
(07.00—18.00), 20 % pa kvallstid (18.00—23.00) och 15 % pa nattid
(23.00—07.00).

De typer av luftfartyg som viintas trafikera flygplatsen pa Saltholm
omkring ar 1985 forutsitts i berikningarna representerade av flygplans-
typerna DC-9, DC-8 och DC-10, samtliga med turbofliktmotorer. De
flygplan som viintas trafikera Saltholm omkring sekelskiftet forutsitts re-
presenterade av DC-10.

Ar 1985 forutsiitts 25 % av flygplansrorelserna avse trafik med tungt
lastade plan representerade av DC-8 och DC-10 och 75 % av flygplans-
rorelserna trafik med plan representerade av DC-9 samt litt lastade
plan av typ DC-8 och DC-10. Ar 2000 forutsitts samma procentuella
fordelning pa tung och litt trafik, dvs. 25 % resp. 75 %. Den tunga tra-
fiken frutsiitts representerad av tungt lastade plan av typ DC-10 och
den ldtta trafiken av samma plan lastade for intereuropeisk trafik.

For resp. flygplanstyper har ljuddata resp. flygprofiler preciserats.
Flygviigar for ut- och inflygning framgir av material, som limnats av
danska luftfartsmyndigheten. Ytterligare forutsittningar for berdkning-
arna i friga om trafikférdelning, glidbanevinkel, spridning vid in- och
utflygning, viderférhillanden m. m. anges ndrmare i rapporten.

De svenska berikningarna har utforts av flygtekniska forsdksanstal-
ten. Resultatet av berdkningarna avseende ndmnda huvudalternativ
framgér av fig. 2.

Ar 1985 kommer enligt beriikningarna kritisk bullergrins att ni in
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Fig. 2. Resultat av flygbullerberikningar. Kritisk bullergrins for dren
1985 och 2000.
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over ett omride vid Barsebick och tangera kusten vid Limhamn, dock
utan att dir ga in Gver svenskt omride. P4 dansk sida kommer en del av
sodra Amager att tickas, medan kritisk bullergrins inte nir fram till
kusten i omrédet norr om Kopnhamn. En bullergrins motsvarande kri-
tisk bullergrins minskad med 5 dB tédcker enligt beriikningarna vissa
delar av Malmdomradet och ytterligare omrdden vid Barsebick. Pi
dansk sida ticks i detta fall en stor del av Amager och ett omride norr
om Kopenhamn. For ar 2000 idr enligt berikningarna kritisk bullergriins
och griinsen kritisk bullergrins minskad med 5 dB ndgot gynnsammare
an for ar 1985. :

Om de dldre flygplan som beriknas trafikera Saltholm bullerdimpas
genom s. k. retrofit, beddmer gruppen att det omride som innesluts av
kritisk bullergrins kommer att minska och i stort motsvara det i rap-
porten redovisade omradet for kritisk bullergriins 6kad med 5 dB, dvs.
ett omrade som ligger helt utanfor svenskt landomréde.

De danska bullerberékningarna, som enligt det foregidende utforts en-
ligt den s. k. CNR-metoden, redovisar bullerstorningar &ver svenska och
danska landomriden av ungefir samma omfattning som de svenska be-
rikningarna.

Arbetsgruppen konstaterar, att vissa av fOrutsidttningarna for de ut-
forda berdkningarna dr relativt svira att bestimma med négon stérre
noggrannhet for tidsperioder, som ligger si lingt fram i tiden som
1985—2000. Resultaten av bullerberdkningarna far dirfor inte betrak-
tas som i detalj slutgiltiga. De anger storleksordningen av de buller-
exponeringar som uppkommer.

Remissyttranden

Efter remiss har yttranden over arbetsgruppens bullerbe-
rikningar avgetts av flygtekniska forsoksanstalten, socialstyrelsen,
luftfartsverket, statens naturvardsverk, statens planverk, linsstyrelsen i
Malméhus lidn, trafikbullerutredningen, Malmé kommun, Sydviistra Ska-
nes kommunalférbund. Vidare har yttranden avgetts av Loddekopinge
kommun, Landskrona kommun, Lomma kommun och Vellinge kom-
mun.

I friga om den av arbetsgruppen anvinda berikningsmeto-
den konstaterar flygtekniska forséksanstalten, att kritisk bullergrins
enligt 1956 érs flygbullerutredning dr det storningsmatt som man i dag
har att hélla sig till.

Trafikbullerutredningen framhiller, att utredningen enligt sina direk-
tiv skall underska hur bedémningen av de totala bullerstdrningarna om-
kring flygplatser bor ske och i anslutning hartill Gverviiga i vilken om-
fattning beréikningsmetoden for kritisk bullergrins bor vidareutvecklas.
Utredningen har utarbetat ett forslag till ny immissionsnorm for flyg-
buller men har énnu inte tagit slutlig stillning till forslaget. Den nya
normen torde emellertid enligt utredningen med stor sannolikhet inte
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komma att innebiira att bullerstorningarna kommer att bedémas striinga-
re dn vid tillimpning av kritisk bullergriins enligt 1956 &rs flygbuller-
utredning. Det erinras i anslutning hirtill om att det enligt 1956 ars ut-
redning férviintades att ca 20 % av den exponerade befolkningen vid
kritisk bullergriins skulle bli starkt stord. Sociologiska understkningar,
som under senare ar utforts i Sverige av omgivningshygieniska avdel-
ningen vid statens naturvérdsverk, har emellertid visat att andelen starkt
storda vid kritisk bullergrins inte ir 20 % utan hogst 10 %. Aven flyg-
tekniska forsoksanstalten och statens naturvdrdsverk podngterar dessa
resultat rérande storningsutbredningen vid kritisk bullergrins.

Statens naturvdrdsverk konstaterar att bullerexponeringen fran flyg-
plan i regel uttrycks som ett index (“kritisk bullergrins” #r ett sidant
index), dir i forsta hand antal dverflygningar och bullernivier frin en-
staka flygplan vigs in enligt den s. k. lika energiprincipen. Sambandet
mellan utbredning av storningar och denna typ av index for flygbuller
dr enligt naturvirdsverket relativt starkt. En analys av det material, som
omgivningshygieniska avdelningen vid naturvardsverket tagit fram i
samband med sociologiska undersékningar vid bl. a. ett antal skandi-
naviska flygplatser under aren 1969—1972, visar emellertid att en for-
bittrad korrelation mellan bullerexponeringar och utbredning av stor-
ningar erhills om andra bedomningsprinciper tillimpas. Enligt dessa
principer dr Overflygningsfrekvensen endast av betydelse for att klassi-
ficera ett visst omrade som hog- eller ligexponerat. Inom varje omride
bestims storningens omfattning av bullernivin frin den mest bullrande
flygplanstypen som regelbundet forekommer vid flygplatsen. De kriterier
som utvecklats med ledning av de nimnda sociologiska undersokningar-
na ger enligt naturvardsverket mdjlighet till en sikrare medicinsk-hy-
gienisk beddmning dn “kritisk bullergrins”.

I frigaom forutsédttningarna for de gjorda buller-
berikningarna Kkonstaterar flygtekniska forsoksanstalten, att ar-
betsgruppen vid beridkning av kritisk bullergrins for dren 1985 och 2000
anvint bullermattor som #r representativa for trafikflygplan av drgang
1970. Under senare ar har enligt anstalten ett omfattande forsknings-
och utvecklingsarbete bedrivits for att fa fram tystare flygplans-
motorer. Det forsta resultatet av dessa anstringningar kan man re-
dan se i den nya klassen av s. k. jumbojetplan. Trots mer &n dubbla
dragkraften avger motorerna hos dessa plan mindre buller dn de moto-
rer som sitter i dagens DC-8- och DC-9-plan. Ett annat resultat ir de
redan firdiga prototyperna till ersittningsmotorer for flygplan av ty-
perna DC-8, DC-9, B 707, B 727 m. fl. Dessa motorer ger bullermattor
som ligger ca 10 dB(A) under dem som arbetsgruppen redovisar for
DC-8 och DC-9. Inom ett fital &r kommer enligt anstalten flygbolagen
att kunna kopa sddana ersittningssatser (retrofit) till bl. a. DC-8 och
DC-9, och flygplan tillverkade efter ar 1976 planeras vara férsedda med
sddana motorer.



For DC-10 och andra plan av ”jumbotyp” ir enligt anstalten situatio-
nen négot annorlunda. Motorerna fér dessa plan har redan frin bérjan
konstruerats for att vara tysta, och en ytterligare sinkning av bullerni-
vin kan dirfor inte viintas bli sd stor. Nya konstruktioner av motor-
gondolerna med forbittrade ljudabsorberingsegenskaper kommer dock
enligt anstalten redan inom nigra &r att ge bullermattor, som #r ca 5
dB(A) mindre in de som redovisas av arbetsgruppen for dessa flygplan.

Moderna trafikflygplans livslingd #r enligt anstalten 10 & 15 &r. P4
grund av trafikens starka tillvixt kommer de plan, som tas i bruk i
borjan av 1970-talet, att utgéra endast en mindre del av flygplansbe-
stindet &r 1985. Anstalten anser dirfor att det varit motiverat att vid
berikningen av den kritiska bullergrinsen utgd frin bullermattor, som
varit 5 dB(A) mindre in de som redovisas av arbetsgruppen, i varje fall
betriffande landning.

I frdga om den av utredningen anvinda glidvinkeln vid
landning pépekar flygtekniska férsoksanstalten, att det framfor allt
i USA pégar utveckling av instrument och procedurer, som kommer att
tillita en brantare glidvinkel. Enligt anstalten #ér det mycket sannolikt
att detta dtminstone for ar 2000 kommer att ha resulterat i kortare bul-
lermattor.

Resultatet av bullerberdkningarna kommenteras av
ett par remissinstanser.

Naturvdrdsverket har utgatt frin sina tidigare angivna beddmnings-
forutsittningar. Vid sin analys av bullersituationen har verket utgtt
frin att andelen "mycket storda” i den exponerade befolkningen runt
Saltholm skall understiga 10 %, dvs. samma storningsutbredning som nu
anses gilla vid kritisk bullergrins. Det konstateras, att stdrningarna
enligt verkets bedomning kommer att striicka sig lingre bade vid Barse-
bicksomridet och pd Amager men att vid Malmé—Limhamn stor-
ningarna kommer att bli mindre @n vad arbetsgruppen riknat med. Na-
turvirdsverket betonar att verket valt att berikna bullerstorningarnas
utbredning for de minst gynnsamma forhéillandena. Bl. a. har den mest
bullrande flygplanstypen, DC-8-63, forutsatts forekomma inom samtliga
flygvigar &r 1985. Naturvardsverket anser att man enligt den nya be-
domningsmetoden har méjligheter att reglera bullerexponeringen pi oli-
ka sitt. Bullret dver bl. a. svenskt omréde skulle minska om man for de
mest bullrande flygplanen anvinde de fran bullersynpunkt gynnsam-
maste inflygningsprofilerna. Eftersom bullret frin den mest stdrande
flygplanstypen blir normerande for den hygieniska bullergrinsen, bdr
enligt verket atgirder for att dimpa bullret frin sddana flygplan priori-
teras. For flygplatser kommer en uteslutning av sirskilt bullrande flyg-
planstyper att medféra en mot bullermattan svarande minskning av den
hygieniska bullergrinsen.

Sydviistra Skdnes kommunalférbund konstaterar, att de framlagda
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bullermattorna #r betydligt mindre in de som redovisades i tidigare ut-
redningar. Forbundet anser det férvanansvirt att de nu presenterade
bullermattorna for Saltholm inte blir ndmnvirt storre d&n de som be-
riaknats for Sturup.

I Ovrigt har remissinstanserna endast mera allmidnna kommentarer
till de av arbetsgruppen framlagda resultaten. Bl. a. papekas osikerhe-
ten i resultaten.

Flera remissinstanser hdnvisar till att det av arbetsgruppens bullerbe-
rikningar framgér att bl. a. vissa delar av Skane kommer att utséttas for
bullerstorningar om en flygplats forldggs till Saltholm. Med hénsyn hir-
till bor mojliga dtgdrder vidtas fOor att minska dessa bul-
lerstorningar.

Linsstyrelsen i Malméhus lin Kkonstaterar silunda att Barsebdcks-
halvon kommer att utséttas for kritiskt buller sivil ar 1985 som ar 2000.
Med hinsyn till att det inom den kritiska bullergrdnsen intrider en mot
bullerstyrkan tilltagande risk for sanitira oldgenheter vidhéller ldns-
styrelsen sin tidigare uttalade uppfattning att kritiskt buller &ver be-
byggt svenskt markterritorium ej kan godtas. Enligt linsstyrelsens me-
ning bor det gdras sidana @ndringar av banriktningarna och andra juste-
ringar att kritiskt buller inte ldggs Gver vare sig svenska eller danska
markomriden. Det synes enligt linsstyrelsen vara mdjligt att uppna detta
genom att vrida det nord-sydliga bansystemet 10° motsols. En viss
vridning av det nord-sydliga bansystemet motsols bior ocksd Gvervigas
enligt socialstyrelsen, statens naturvdrdsverk, Malmé kommunstyrelse,
Sydviistra Skdanes kommunalférbund och Loddeképinge kommun.

Liinsstyrelsen i Malmdéhus lin anser, att dven andra atgarder bor
Overvigas sdsom dndring av banldgena, banutnyttjandet, flygrorelser
m. m. Vidare understryker ldnsstyrelsen vikten av att strikta regler till-
limpas for trafikdirigering till och frin Saltholm samt att storsta moj-
liga hinsyn tas till bulleraspekten vid utnyttjandet av bansystemet.
Léddekopinge kommun framhéller att, om huvudbanorna inte kan vri-
das till en nord-sydlig riktning, de bor placeras pa nordvistra delen av
Saltholm. Om en sidan I8sning inte &r mdjlig, bor andra tgirder vidtas
som innebdr samma resultat i friga om minskade bullerstdrningar &ver
Barsebickshalvion och minskade risker vid flygning Over kdrnkraftver-
ket vid Barseback med dirtill hdrande ledningssystem. Aven Sydviistra
Skdnes kommunalférbund anser, att mdjligheterna bdr undersdkas att
forskjuta banldgena for huvudbanorna ytterligare at vister for att minska
bullerstorningarna.

I friga om limpligheten att anldgga en flygplats
p& Saltholm har ett flertal remissinstanser gett uttryck &t en posi-
tiv instédllning.

Enligt flygtekniska forséksanstalten kan man fran bullersynpunkt
knappast tinka sig ett bittre lige for en storflygplats i regionen én pa
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Saltholm. Statens naturvdrdsverk finner att en overflyttning av flyg-
trafiken fran Kastrup till Saltholm kommer att innebédra en visentlig
forbittring av bullermiljon for stora befolkningsgrupper, i synnerhet pa
Amager.

Liinsstyrelsen i Malmohus lin forklarar sig fortfarande vara av den
uppfattningen att anldggandet av en storflygplats pa Saltholm blir av stor
betydelse for Oresundsregionens utveckling. Samtidigt understryks, att
utbyggnaden av Saltholm maste ske med noggrant beaktande av buller-
problem och andra miljéfragor. Malmé kommun stiller sig ocksd posi-
tiv till forliggandet av en storflygplats pa Saltholm. Kommunstyrelsen
finner det emellertid nddvindigt att ytterligare undersdkningar och &t-
girder vidtas for att i storsta mojliga utstrickning eliminera de buller-
storningar och andra immissioner 6ver Malmd och Skinekusten, som
kan befaras frin en flygplats p& Saltholm. Sydvistra Skdnes kommunal-
forbund framhaller betydelsen av att frigorna om den fasta forbindelsen
i KM och storflygplatsen pd Saltholm snarast 19ses. Losningen av dessa
fragor dr ndmligen av avgdrande betydelse for bebyggelseplaneringen
inom kommunalférbundets verksamhetsomréade.

Om méjligheter saknas att pdverka liget for lufthamnen dterstir det
enligt statens planverk att lita samhillsplaneringen riitta sig efter det
faktum att Saltholm definitivt blir liget for flygplatsen. I sidant fall bor
kritisk bullergrins minskad med 5 dB(A) tjina som varningsgrins for
planeringen.

Fragan om en bullerskyddszon tas upp av luftfartsverket.
Detta upplyser, att verket i samridd med planverket lagt fast sirskilda
s. k. bullerskyddszoner for flygplatsen vid Sturup och att sidana zoner
ocksd Gvervigs for den nya flygplatsen i Goteborgsregionen. Dessa zo-
ner har bestimts med utgingspunkt i dels kritisk bullergrins, dels plan-
verkets norm om kritisk bullergriins skidrpt med 5 dB(A). Luftfarts-
verket tillimpar bullerskyddszoner pi sa sitt att verket vidtar &tgiirder
for att kritiskt buller inte skall uppkomma utanfér zongrinsen. Enligt
verket bor en liknande bullerskyddszon liggas fast dven for Saltholm.
Innehavaren av flygplatsen bor — pé samma sitt som luftfartsverket
for sina stora flygplatser — ansvara for att kritiskt buller inte upp-
kommer utanfor zongrinsen.

Trafikbullerutredningen anser att den av arbetsgruppen redovisade
kritiska bullergrénsen inte bor ldggas fast i en eventuell Gverenskom-
melse om reglering av flygbullerstdrningar fran en flygplats pi Salt-
holm. I en sddan Gverenskommelse bor i stillet enligt utredningen anges
en grinslinje, som med viss marginal inrymmer den teoretiskt berdk-
nade kritiska bullergrinsen men som samtidigt i stort ansluter till denna
grins. Bullernivierna utanfdr grinslinjen bdr inte fi Gverstiga de ni-
vder som motsvarar kritisk bullergrins eller de nivier som framdeles
kan komma att ersétta kritisk bullergrins.
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Statens planverk framhiller att verket som limplig grins for sam-
hillsplanering under senare &r foreslagit kritisk bullergrins skidrpt med
5 dB(A). Verket foreslar dirfor, att som grins for flygbullerstort om-
rade runt Saltholm far gilla den framriknade kritiska grinsen minskad
med 5 dB(A). Denna gréins bor tjina som varningsgrédns for planeringen.

Ifrigaom kontroll av bullerstdrningar meddelar lufr-
fartsverket, att verket i samverkan med berdrda kommuner f. n. installe-
rar ett datortekniskt bullermiitsystem vid Arlanda flygplats for att kunna
overvaka dess bullerskyddszon. Ett motsvarande kontrollsystem bdr en-
ligt luftfartsverket skapas for 6vervakning av flygverksamheten vid Salt-
holm. I anslutning hirtill bor Gverenskommelse triffas om handligg-
ningsrutiner for buller- och andra miljédrenden. — Aven socialstyrelsen
och trafikbullerutredningen framhaller angeligenheten av att efterlev-
naden av foreslagna bullerbestimmelser rérande Saltholm kontrolleras.

5. Jirnvigsforbindelse Helsingor — Helsingborg

Friagan om en fast jarnvigsforbindelse Helsingér—Helsingborg har,
sasom framgér av den tidigare redovisningen, studerats ingidende av olika
utredningar och av de svenska och danska jarnvigsforvaltningarna (SJ
och DSB). Den 16sning som hérvid framstitt som férdelaktigast har va-
rit en s. k. sinktunnel mellan de centrala delarna av Helsingdr och Hel-
singborg. De bada jarnvégsforvaltningarna har i augusti 1972 i en Gver-
siktlig redogdrelse presenterat den tunnelldsning som enligt forvalt-
ningarna bor viljas.

Jarnviigstunnelns tekniska utformning. Anliiggningskostnader m. m.

Det aktuella tunnelliget, som ndrmare framgér av karta B i regerings-
overenskommelsen, Overensstimmer i huvudsak med ett av Oresunds-
grupperna foreslaget ldge for en jarnviigstunnel i HH-ldget. Tunneln av-
ses pa delen mellan kustlinjerna utférd som en enkelspérig, cirkuldr sank-
tunnel av betong. I djupfaran foresléds tunneln fa samma héjdlige som
angavs av Oresundsgrupperna, dvs. tunnelns tickande stenlager fir en
hogsta hdjd av 24 m under medelvattenytan.

Jirnvigsanslutningen pa svensk sida forutsitts emellertid f4 en an-
nan strickning iin den som foreslogs av dresundsgrupperna. Frin kust-
linjen avses jarnvidgen dras i tunnel i den s. k. landborgen, dér en ny
personstation kan anldggas. Frin kustlinjen och fram till anslutningen
med nuvarande dubbelspér vid rangerbangarden forutsitts jarnvigen bli
dubbelspirig. Den i Oresundsgruppernas betinkande angivna biltags-
terminalen i Helsingborg har slopats. Overforing av bilar med biltig
den korta strickan i HH-liget bedoms numera av jirnvigsforvaltning-
arna som orealistisk.
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Pa dansk sida dras jarnvdgen i tunnel under Helsingdér och ansluts
till den nuvarande kustbanan sdéder om Helsingtr. Aven pd danska sidan
blir jirnviigen dubbelsparig fran kustlinjen.

Mellan kustlinjerna blir tunnellingden ca 4,5 km. Medriknas jdrn-
vigstunnlarna i land blir den totala tunnellingden ca 9 km.

De av SJ och DSB beriiknade anlidggningskostnaderna samt drliga
drift- och underhdllskostnaderna for tunneln framgér av féljande sam-
manstillning. Kostnaderna, som anges i 1971 ars prisnivd, innefattar
inte rintor under byggnadstiden m. m.

Del av forbindelsen Anliggnings- Drift- och
kostnad underhéllskostnader
Milj. kr. Milj. kr.

Danska anslutningar 115 0,

Tunnel mellan kustlinjerna 350 1.2

Svenska anslutningar 130 0,5

Totalt 595 &

Den svenska andelen av anliggningskostnaderna skulle — vid en lika
delning av kostnaderna for tunneln mellan kustlinjerna — bli (175 +
130=) 305 milj. kr. Medriknas rintor under byggnadstiden m. m. blir
kostnaderna nirmare 400 milj. kr.

Den egentliga byggnadstiden for en enkelspérig tunnel med anslut-
ningar beriknas till ca 5 &r. Hirtill kommer en forberedelsetid av ca
3 ar.

Lonsamhetskalkyler

Det redovisade tunnelforslaget har legat till grund for de fornyade
lonsamhetsbeddmningar av en tunnel som SJ och DSB framlagt i slutet
av januari 1973. SJ redovisade hiirvid en kalkyl for den svenska delen
av tunnelférbindelsen och DSB en kalkyl for den danska delen. Kal-
kylerna skiljer sig 4t i vissa avseenden. Salunda riknar SJ med en ligre
trafikutveckling 6ver Oresund dn DSB. Vidare dr bedéomningarna olika,
bl. a. niir det giller trafiken och investeringsbehovet pa tagfirjeleden
Malmé—Kdopenhamn.

Enligt SJ:s kalkyl forréntas den svenska investeringen i tunnelprojek-
tet, om tunneln tas i bruk ar 1980, med 6,8 % detta &r. Tas tunneln
i bruk &r 1985, blir forriintningen 8,1 % detta ar. Forrintningen Okar
med tiden i anledning av den dkande trafiken.

Enligt DSB:s kalkyl forrintas en dansk investering i tunnelprojektet,
om tunneln Sppnas dr 1980, med 8,2 % detta ar. Oppnas tunneln &r
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1985, blir forrdntningen di 10 %. Enligt DSB kan forriintningen ar
2000 beriknas uppga till ca 27 % for en tunnel som tas i bruk ar 1980.
SJ anser den foretagsekonomiska lonsamheten fér en tunnel — un-
der vissa alternativa antaganden om den fortsatta firjetrafikens utbygg-
nad — vara svag. P4 grundval av foreliggande trafikprognoser och 16n-
samhetskalkyler dr det enligt SJ inte mdojligt att under ifrigasatt tids-
period prioritera en tunnel inom de investeringsramar SJ kan rikna
med. Om tunneln skall byggas, forutsiitter SJ att behovlig hojning av
eljest erforderliga investeringsramar sker samt att SJ kompenseras for
foretagsekonomiskt icke motiverad tidigareliggning av investeringar.

DSB anser & sin sida att HH-tunneln bdr byggas snarast mojligt.
Motiveringen hirfor dr dels att tunneln enligt DSB dr foretagsekono-
miskt rintabel och dels att den ger en langsiktig 16sning av kapacitets-
problemen i friga om &verforing av jirnviagsvagnar.

Utdver lonsamhetskalkylen pekar DSB pd en rad andra faktorer som
talar for en tunnellosning. Det framhélls
— att firjedriften dr mycket 16neintensiv och kommer att bli visentligt

dyrare i forhallande till tunneldriften dn vad berdkningarna visar,

— att tunneln innebdr driftmissiga rationaliseringsvinster,

— att fasta vigforbindelser i KM och &ver Stora Bilt utan samtidig
etablering av HH-tunneln kan forrycka konkurrensforhéallandena
mellan jirnvdg och lastbil,

— att tidsvinster uppkommer for passagerare och gods,

— att den tviirgdende firjetrafiken reduceras,

— att det vid inforandet av automatkoppel kan uppstd problem vid
férjor.

Enligt DSB dr det inte niagon tvekan om att det dr en klar fordel
bade drifts- och samhillsekonomiskt att ersiitta en mycket l6neintensiv
och inflationskiinslig firjedrift med en tunnel, som nir den dr byged
har i huvudsak fasta och oftrindrade kostnader.

6. 1973 ars regeringsoverenskommelser

Som resultat av de under &r 1973 forda svensk-danska oresunds-
forhandlingarna har sisom nimnts triiffats tva regeringsdverenskom-
melser mellan Sverige och Danmark, vilka undertecknades den 8 juni
1973. Den ena Overenskommelsen avser fasta forbindelser Gver Ore-
sund. Den andra dverenskommelsen avser flygtrafikledningstjinst m. m.
med anledning av tillkomsten av en dansk flygplats pa Saltholm. De
bida Overenskommelserna jamte protokoll, som har undertecknats i
anslutning till dessa, torde fa fogas som bilaga I och bilaga 2 till stats-
ridsprotokollet i detta drende.
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Overenskommelsen om fasta forbindelser dver Oresund

Overenskommelsen om fasta forbindelser &ver Oresund innehdller
tvd huvudavsnitt, ett om en végférbindelse och ett om en jirnvigs-
forbindelse.

Vigavsnittets inledande bestimmelser finns i ar-
tiklarna 1—3. Sverige och Danmark forklarar sig vara ense om att en
avgiftsfinansierad fast vigforbindelse over Oresund, KM-leden, skall
byggas och drivas mellan Képenhamn och Malmé enligt bestimmelser-
na i dverenskommelsen. Linderna utgar frin att en fast vigfoérbindelse
over Stora Bilt kommer till stind enligt ett danskt lagforslag.

Sverige forbinder sig att finansiera och bygga KM-leden under de
forutsittningar som anges i Overenskommelsen. Savitt giller danskt
territorium medger Danmark & sin sida att Sverige bygger KM-leden.
Sverige atar sig att driva arbetet pA KM-leden med sikte pé& att leden
skall kunna Oppnas for allmin trafik sa snart som mdjligt och senast
ar 1985. Danmark utfister sig att medverka hirtill i den mén det an-
kommer pa Danmark.

KM-ledens strickning, omfattning och utform-
ning behandlas i artiklarna 4—6 och i bilaga 1 till verenskommel-
sen. Leden skall utféras som motorvig med sex korfdlt, dras i strick-
ningen Kastrup—Saltholm—Limhamn och anslutas till en flygplats pa
Saltholm. Mellan Kastrup och Saltholm utfors leden som tunnel under
Drogden och forliggs pd sidant djup att seglationsleden i framtiden
kan goras 10 m djup. Over Saltholm dras leden utanfor flygplatsens
bansystem och terminalomride och forliggs pa bank innanfér de vistra
och sddra delarna av invallningen for flygplatsen. Pa Saltholms viist-
sida anlidggs en trafikplats, dir en vig frin flygplatsens terminalomride
ansluts till leden.

Mellan Saltholm och Limhamn utférs leden som bro med en segelfri
hojd Sver normal hdgvattenyta av minst 50 m i Flintrdnnan och minst
25 m i Trindelrinnan. Den segelfria bredden skall pa dessa stillen vara
minst 300 m resp. minst 200 m. Regeringarna forklarar sig emellertid
vara medvetna om att den tillstindsprovning som krivs for KM-leden
enligt svensk och dansk ritt kan komma att leda till dndringar i be-
stimmelserna om leden. Det #r sirskilt bestimmelserna om segelfri
hojd fér bron mellan Saltholm och Limhamn som avses.

Till leden ridknas forutom sjilva viigen dels trafikplatsen pd Salt-
holm, dels nddvindiga omraden for tullbehandling, passkontroll och
avgiftsupptagning. Liinderna skall triffa nirmare dverenskommelse om
ledens striickning och omfattning.

Kollektiva persontransporter forutsitts bli utférda med buss. For
bussar i linjetrafik skall god framkomlighet efterstrivas mellan de cen-
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trala delarna av Kdpenhamn och Malmé. For det indamélet skall re-
serverade korfilt anordnas eller andra trafiktekniska &tgirder vidtas.
For att det i framtiden skall bli mdjligt att anviinda annat kollektiv-
trafiksystem skall linderna tréffa sirskild dverenskommelse om anord-
ningar att utféras i anslutning till KM-leden som underlittar en Gver-
gang till ett sidant system,

Om Danmark begir det fore en viss angiven tidpunkt, skall tunneln
under Drogden kompletteras med en tunneldel for jirnvigstrafik till
Saltholm. Om de fragor som aktualiseras genom tillkomsten av en sddan
tunneldel triffar ldnderna sirskild Gverenskommelse. En riktpunkt skall
da vara, att Danmark betalar merkostnaderna for ifrigavarande tunnel-
del och dven skilig del av de gemensamma kostnaderna for hela tunnel-
anldggningen.

I artikel 7 forklarar de bada linderna sig vara ense om att plane-
ringen pa Amager och Saltholm skall inriktas pd att KM-leden skall
byggas ut med en férbindelse mellan Dragor och Saltholm, Dragdr-
leden, ndr trafikforhallandena pékallar det. Linderna skall — nir
fragan aktualiseras — tridffa sdrskild overenskommelse om Dragor-
ledens ndrmare strickning, omfattning och utformning och om finan-
siering, byggande och drift av leden.

Frigan om svenskt verkstillande organ for KM-leden
behandlas i artikel 8. Sverige kan uppdra it ett aktiebolag att handha
projektering och annan forberedelse for leden och dven byggandet och
driften. Staten skall alltid ha aktiemajoritet i bolaget.

Forberedelse och byggande av KM-leden behandlas i
artiklarna 9—16. Det konstateras att Sverige svarar for forberedelser och
byggande av leden. I den omfattning Sverige begir det dr Danmark
emellertid berett att for Sveriges rikning svara for forberedelse och
byggande av leden pé strickan Amager—Saltholm och strickan Gver
Saltholm.

Fér frigor om forberedelse och byggande av leden bildar linderna
en gemensam samridsgrupp. Sirskild dverenskommelse skall triffas for
samordning av frigor om forberedelse och byggande av KM-leden och
flygplatsen och fér samordning av arbetena pi och vid Amagers kust
niir det giller KM-leden och den anslutande motorvigen pA Amager.

Inom ramen for de villkor som framgir av Gverenskommelsen skall
sidana losningar efterstrivas vid forberedelserna och byggandet som
primirt tillgodoser trafikanternas intressen.

Byggandet av tunneln under Drogden och bron mellan Saltholm och
Limhamn skall bjudas ut till internationell entreprenadtivling.

Sverige uttalar sin avsikt att anlita nordisk arbetskraft for byggandet
av KM-leden i den utstrickning som #ir mdojlig med hédnsyn till att leden
skall utforas pa ett indamalsenligt sitt.
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De land- och vattenomridden och den havsbotten som behdvs for
KM-leden mellan nuvarande kustlinjer stiller linderna till férfogande
utan ersdttning. I ett protokoll till Gverenskommelsen antecknas att
linderna dr ense om att de landomriden som behdvs for KM-leden vid
Limhamn och Kastrup skall bestimmas med sikte pa att en frin trafi-
kanternas synpunkt ekonomiskt rationell 16sning skall &stadkommas.
KM-ledens vistra grins dras ungefir vid Amager Strandvej. Om expro-
priation behovs i friga om omradet vid Kastrup, &r Danmark berett att
ombesdrja expropriationen for Sveriges riilkning.

Danmark atar sig att anligga och vidmakthélla en invallning vid
Saltholm och att halla vattnet innanfér den pi en for leden limplig
nivi.

Anslutningsvigar med motorvigsstandard skall byggas av vartdera
landet for sig, bl.a. till Vestmotorvejen i Danmark och till vig E 6 vid
Akarp i Sverige. Anslutningsvigarna skall Oppnas fér allmin trafik
senast samtidigt med leden. Med hinsyn hirtill skall Sverige limna
Danmark sdrskild underrittelse viss tid i forvdg, om leden beriknas bli
firdigbyggd fore ar 1985.

Frigor om driften av KM-leden behandlas i artiklarna
17 och 18. Lidnderna konstaterar att Sverige i egenskap av dgare till
leden svarar for driften. Danmark forklarar sig emellertid berett att fo1
svensk rikning handha driften, bl. a. avgiftsupptagningen, inom danskt
territorium i den utstrickning som Sverige Onskar det. Strivan skall
vara att driften av leden sker pd sidant sdtt som primirt tillgodoser
trafikanternas intressen.

Bestimmelser om redovisning och insyn finns intagna i
artiklarna 19 och 20. Sverige skall varje &r under anldggnings- och
drifttiden limna Danmark redovisning for KM-leden. Nir leden har
byggts firdig, limnar Sverige en samlad ekonomisk redovisning for an-
laggandet av leden.

Sverige utfiister sig att bereda Danmark insyn i frigor som rér KM-
leden, niir det giller forberedelse, byggande, drift eller ekonomisk redo-
visning. Danmark kan begiira upplysningar och material for att kunna
bedéma sidana fragor. Frigor som har samband med KM-leden skall
fortldpande behandlas i den gemensamma samradsgruppen. Sverige
forklarar sig berett att i all mojlig utstrickning ta hidnsyn till de syn-
punkter som anfoérs av Danmark.

Fragor om avgiftssittning, kostnader och fondering be-
handlas i artiklarna 21—23 och bilaga 2 till 6verenskommelsen.

De avgifter som tas ut av trafikanterna skall ticka drift- och kapi-
taltjinstkostnaderna och medge fondering. Fonderade medel skall an-
vindas for att underldtta en jimn avgiftssittning, for att ticka storre
reparationskostnad eller for att komplettera eller bygga ut KM-leden
pé sitt linderna enas om.
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Nir Sverige tar upp lan for KM-leden, skall sidana villkor efter-
strivas att kapitaltjinstkostnaderna for den forsta drifttiden begriinsas
till rdnta och att amorteringarna direfter blir mindre i bérjan och
storre under senare delen av amorteringstiden. Anlidggningskapitalet bor
vara avskrivet senast 25 ir efter det att leden har ppnats for allmiin
trafik.

Sverige skall bereda Danmark insyn i férhallanden som #r av bety-
delse for beslut om avgift pA KM-leden. Viss tid innan nya avgiftsbeslut
avses bli tillimpade, skall Sverige inleda samrdd med Danmark om de
nya avgifterna.

Bilaga 2 till 6verenskommelsen innehdller definitioner av begreppen
driftkostnad och kapitaltjinstkostnad, bestimmelser om rinta pa och
aterbetalning av kapitalinsats i bolaget och regler om fondering. For
storre reparationer och for utbyggnad av leden skapas en fond genom
paslag pd avgifterna. Fonderingen begrinsas dels genom att péslaget
inte fir Overstiga sdrskilt angivna procent av de belopp som beréknas
for att ticka drift- och kapitaltjinstkostnaderna, dels genom att fonde-
ringen skall upphora ndr fonden uppgar till ett belopp som motsvarar
15 procent av de sammanlagda investeringskostnaderna. For att skapa
en utjimningsfond far avgifterna okas i takt med den allmiinna prisut-
vecklingen fven om intikterna dirigenom &verstiger vad som behdvs
for att ticka drift- och Kkapitaltjinstkostnaderna och fondering for re-
paration och utbyggnad. Avsittning till utjimningsfonden skall upp-
hora nir fonden motsvarar dterstiende amorteringar eller, ndr amorte-
ringarna har betalats, tva ars driftkostnader.

Bilagan innehdller ocksd bestimmelser om avgiftsstrukturen. Avgift
uttas per fordon eller fordonskombination oberoende av antalet passa-
gerare, For personbil uttas en enhetlig avgift och for buss en avgift
som #r anpassad till bussens storlek. For lastbil med eller utan slép-
fordon uttas avgift per ton totalvikt. For &vriga fordon och fordons-
kombinationer faststills avgift med ledning av de nimnda principerna.

For resa Amager—Saltholm och for resa Saltholm—Limhamn sitts
avgiften till avrundat en tredjedel resp. tvd tredjedelar av avgiften for
resa Amager—Limhamn. Denna bestimmelse kan #ndras, om investe-
ringskostnaderna eller trafiken och fordelningen av kostnaderna eller
trafiken pi de olika delarna av KM-leden pétagligt avviker frin vad
som har forutsetts vid dverenskommelsens ingdende.

Den kollektiva persontrafiken skall tillforsikras sdrskilt forménliga
villkor.

Bestimmelser finns ocksi om att rabatt fir limnas pa avgifterna,
att avgift inte skall uttas for t. ex. utryckningsfordon och att dverens-
kommelse kan triffas om #ndrade regler for kostnader, fondering och
avgiftssittning.

Enligt artikel 24 kan Danmark ingd som likaberittigad deldgare av
5 Riksdagen 1973. 1 saml. Nr 146
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KM-leden, om Danmark atar sig ansvar motsvarande hiilften av dter-
stiende ekonomiska dtaganden som dr knutna till leden. Danmark in-
triider som deldgare senast nidr anldggningskapitalet dr avskrivet. Lin-
derna skall i god tid triffa de Overenskommelser som pékallas av
Danmarks intride som deléigare, bl a.i frigan hur leden
skall drivas.

Frigan om dansk transittrafik mellan Bornholm och &v-
riga Danmark via KM-leden behandlas i artikel 25.

Skiljenimnd kan prova friga som linderna inte kan enas om.
Bestimmelser hdrom finns i artikel 26 och bilaga 3 till verenskommel-
sen.

Under rubriken 6vrigt talas i artiklarna 27—29 om sirskilda
overenskommelser mellan ldnderna, dels om svensk och dansk lags till-
limplighet och svensk och dansk myndighets behorighet i fragor som
har samband med leden, dels om tull- och skattefrigor som har samband
med byggande och drift av leden, dels om vigmirken och liknande fra-
gor i anslutning till leden.

Jarnvdgsforbindelsen behandlas i artiklarna 30—33. Lin-
derna — som utgér frdn att en fast jirnvigsfoérbindelse Gver Stora Bilt
kommer till stind enligt ett danskt lagforslag — forklarar sig ense om
att en jarnviagsforbindelse skall byggas i tunnel mellan Helsingtr och
Helsingborg (HH-tunneln). Mellan kustlinjerna byggs foérbindelsen som
sinktunnel.

Linderna svarar for hilften var av kostnaderna for strickan mellan
kustlinjerna. Arbetet pd tunneln skall borja si snart som mdjligt och
drivas i den takt som lindernas resurser tilliter med hinsyn sdrskilt till
dtagandena for att fa till stind KM-leden och en flygplats pa Saltholm.
Som riktpunkt for planeringen anges att HH-tunneln bor firdigstillas
omkring ir 1985. Sirskild dverenskommelse skall triffas om ytterligare
bestiimmelser for tunneln.

Slutligen finns en bestimmelse att Gverenskommelsen skall ratificeras
och att den trider i kraft nir ratifikationsinstrument utvixlas.

Overenskommelsen om flygtrafikledningstjiinst m. m. med anledning av
tillkomsten av en dansk flygplats pi Saltholm

Frigor om luftrum och flygtrafikledningstjinst
behandlas i artiklarna 1—10.

Med hinvisning till den internationella civila luftfartskonventionen
och under de villkor som anges i Gverenskommelsen medger Sverige att
dansk flygtrafikledning utdvar trafikledningstjinst inom svenskt luftrum
for in- och utflygning vid flygplatsen pa Saltholm.
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De svenska och danska luftfartsmyndigheterna skall gemensamt fast-
stilla den maximala utstrickningen av det svenska luftrum dir dansk
flygtrafikledning fir utdva trafikledningstjinst. I ett protokoll till Gver-
enskommelsen sigs att den maximala utstriickningen limpligen faststills
senare med hénsyn till de tekniska och operativa forutsittningar som
foreligger da. Pa en skiss anges den ungefirliga grins i sidled som skall
gilla, om den maximala utstrickningen faststills under ir 1973.

Behov av iansprikstagande av svenskt luftrum och tiden fér ian-
sprakstagandet skall anmiilas till svensk flygtrafikledning.

Inom ramen for behovlig trafikkapacitet pd Saltholm é&tar sig de
danska luftfartsmyndigheterna att minska omfattning och utbredning
av flygverksamheten Gver svenskt omride, nidr den tekniska och flyg-
operativa utvecklingen medger det.

Flygtrafiken pa Saltholm och vid Sturup skall samordnas s4, att trafik-
avvecklingen blir tillfredsstillande for bdda flygplatserna. Vid behov
skall anviindningen av flygplatsernas bansystem samordnas. Flygtrafiken
pi de bada flygplatserna fir inte inskriinkas av skjutplats eller atom-
kraftverk. I protokollet uttalas frin svensk sida att en utbyggnad av
flygplatsen pa Sturup utdver befintlig nord-sydbana inte skall medfra
begransning av kapaciteten for flygplatsen pa Saltholm.

De danska luftfartsmyndigheterna skall se till, att trafikavvecklingen
sker sikert och effektivt nidr dansk flygtrafikledning utévar trafikled-
ningstjanst inom svenskt luftrum. Den svenska luftfartsmyndigheten har
ritt att fi information om hur den operativa trafikledningstjinsten be-
drivs inom svenskt luftrum.

Fragan om trafikregler och regler for trafikledning inom svenskt Iuft-
rum berdrs. I princip skall svenska regler gilla. Myndigheterna skall
striva efter samordning av svenska och danska regler for det luftrum
som berdrs av flygtrafiken till och frin Saltholm. Vidare siigs att flyg-
trafikledningarnas metodik, utrustning, bemanning och utbildning skall
samordnas i behovlig utstrickning.

Om det blir nddvindigt, skall luftfartsmyndigheterna triffa Sverens-
kommelse om en gemensam enhet for flygtrafikledningstjinsten i Ore-
sundsomradet. Kostnaderna for en sidan enhet skall férdelas mellan
linderna med hinsyn till den omfattning i vilken enheten anvinds.

Luftfartsmyndigheterna skall gemensamt faststiilla rutiner for myndig-
heternas handlande for det fall att luftfartsolycka eller tillbud till sidan
olycka intriffar inom svenskt luftrum dir dansk flygtrafikledning utdvar
trafikledningstjénst.

Sarskild &verenskommelse skall triffas om sddan efterforsknings- och
riaddningstjinst i Oresund som fordras med hinsyn till flygtrafiken vid
Saltholm. Danmark atar sig att bekosta den forstirkning av riddnings-
tjinsten som péakallas av Saltholms lige.

I artiklarna 11—15 berrs territoriella fréd gor. Det slds fast
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att Gverenskommelsen inte innebdr nigra inskrinkningar i Sveriges maj-
ligheter att hiivda sin suverinitet och sin territoriella integritet. Militirt
flygplan eller annat statsluftfartyg frin annat land #n Sverige far endast
efter svenskt tillstind flyga inom svenskt luftrum dir dansk flygtrafik-
ledning utdvar trafikledningstjéinst. Bestimmelser ges om information
fran danska till svenska myndigheter om flygtrafiken inom svenskt luft-
rum och om éatgirder i fall av obehdrig flygning eller flygverksamhet
som bryter mot eller misstéinks bryta mot svenska tullbestimmelser. Ru-
tiner skall utarbetas for ett temporiirt svenskt Overtagande av trafik-
ledningstjinsten nir ingripande fordras mot verksamhet som kan be-
faras kriinka svenskt territorium. I hindelse av krig, krigsfara eller om
det eljest dr nodvindigt av nationella séikerhetsskiil kan den svenska re-
geringen med omedelbar verkan suspendera eller upphiva ritten fér den
danska flygtrafikledningen att utdva trafikledningstjinst inom svenskt
luftrum.

Bestimmelser om flygbuller finns i artiklarna 16—19. De dans-
ka luftfartsmyndigheterna atar sig att inom ramen for behovlig trafik-
kapacitet pid Saltholm anpassa flygtrafiken vid Saltholm si, att minsta
mdjliga flygbullerstdrningar uppstir Over svenskt land. Storningarna
skall ocksd nedbringas i takt med vad den tekniska och flygoperativa
utvecklingen medger.

De danska luftfartsmyndigheterna skall vidare se till, att flygverk-
samhet pa Saltholm och flygtrafik under in- och utflygning vid Saltholm
inte astadkommer sadant flygbuller &ver svenskt omréide att s. k. kritisk
bullergrins nar utanfor en linje som anges pa karta i bilaga till dverens-
kommelsen. Linjen gdr frin svensk-danska grinsen i hdjd med Saxtorp
over Lundikra till en punkt utanfér Vikhog och dirifrén it sydost till
longitud 13° 00’, som f6ljs sdderut i Lommabukten till i hdjd med Bur-
16v. Fran den punkten fortsdtter linjen &t sydvist utanfér Malmé och
Limhamn fram till riksgrénsen i h6jd med Vellinge. Nir kritisk buller-
grins bestidms, tillimpas samma metod som vid alla svenska flygplatser.
Den beskrivs i bilaga 2 till Gverenskommelsen. Regeringarna kan enas
om att annan norm #n den ndmnda kritiska bullergrinsen skall tillim-
pas, om nya ron foranleder det.

Linsstyrelsen i Malmdhus lin ombestrjer de bullermitningar som
fordras for att Gverenskommelsen skall efterlevas. Luftfartsmyndighe-
terna triffar sirskild Gverenskommelse om mitstationer och rutiner for
mitningar. Om kritisk bullergréins eller annan tillimplig grins nar utan-
for den nimnda linjen, skall de danska luftfartsmyndigheterna vidta sa-
dana étgirder att linjen inte Overskrids. Om den svenska luftfartsmyn-
digheten har begirt dtgirder och de danska myndigheterna inte vidtar
siddana inom rimlig tid, kan den svenska regeringen begrinsa ritten for
dansk flygtrafikledning att utdva trafikledningstjinst inom svenskt luft-
rum.
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Skiljendimnd kan prova friga om tolkning eller tillimpning av
bestimmelserna om luftrum och flygtrafikledningstjinst och om flyg-
buller. Bestimmelser om skiljeférfarande finns i artikel 20 och bilaga 3
till verenskommelsen.

En bestimmelse finns om att dverenskommelsen skall ratificeras och
att den tridder i kraft nir ratifikationsinstrument utvixlas.

7. Departementschefen

Fragan om fasta forbindelser &ver Oresund har sedan bérjan av
1950-talet haft fortlopande aktualitet. Detta &r att se mot bakgrund av
det vixande sambandet mellan Oresundsregionens svenska och danska
delar och den starkt dkande trafiken Gver sundet. Nira sammankopp-
lad med fragan om Oresundsforbindelserna har sedan bdrjan av 1960-
talet varit frigan om anliggande av en ny storflygplats pd Saltholm.
Betydande utredningsinsatser har gjorts under de
gdngna aren, och regeringsdverldggningar har tid
efter annan dgt rum i syfte att nd en 16sning. Allteftersom tiden gétt
har kraven skiirpts pd att stiillning tas till de ifrigavarande projekten si
att fastare fOrutsdttningar skapas for den fortsatta regionala plane-
ringen.

Jag vill erinra om att for Sveriges del riksdagen redan ar 1952 utta-
lade sig for undersdkningar angdende forutsittningarna for en direkt-
forbindelse mellan Sverige och Danmark. For sddana undersdkningar
uttalade sig ocksid Nordiska ridet i en rekommendation &r 1953. Efter
overliggningar mellan de svenska och danska regeringarna tillsattes
ocksd 4r 1954 de svenska och danska oresundsdelegationerna, som &r
1962 redovisade resultatet av sitt arbete. Delegationerna forordade i
forsta hand en kombinerad vig- och jdrnvigsforbindelse i liget Hel-
singdr—Helsingborg (HH-ldget). Vid remissbehandlingen av betinkan-
det ifrigasattes delegationernas beridkningar i olika hiinseenden, och det
stora flertalet av de remissinstanser som yttrade sig i lokaliseringsfrigan
anforde kritik mot forslaget att ligga den fasta forbindelsen i HH-ldget.

Ar 1964 gav de svenska och danska regeringarna de s. k. Oresunds-
grupperna i uppdrag att ytterligare bereda frigan om fasta forbindelser
over Oresund. Grupperna gick igenom det tidigare utredningsmaterialet
och kompletterade det i en rad hinseenden. Silunda gjordes bl. a. nya
trafikprognoser, utférdes ytterligare grundundersGkningar samt fore-
togs Oversiktliga regionala studier av forbindelsernas aterverkningar pa
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bebyggelse, niringsliv etc. Som resultat av sina 6verviiganden fororda-
de grupperna en vigforbindelse i liget Kopenhamn—Malmd (KM-liget).
Samtidigt uteslots inte att pd ldngre sikt en viigforbindelse kunde bli
aktuell dven i HH-lidget. Behovet av en jarnvdgsforbindelse hade enligt
grupperna forstirkts, och det kunde under vissa forutsittningar tinkas
att KM-forbindelsen i forsta hand borde kompletteras med en jérn-
vigstunnel i HH-ldget.

Samtidigt med Gresundsgruppernas overviganden pigick pd dansk
sida utredningar av frigan om anliggande av en storflygplats pa Salt-
holm som ersittning for Kastrup. Betinkanden rorande flygplatsfra-
gan lades fram &r 1968. Som resultat av den fortsatta beredningen av
fragan antog det danska folketinget &r 1969 en "lov om placeringen af en
ny Kgbenhavns lufthavn”. Didri bemyndigades den danske trafikmi-
nistern att lita utarbeta en plan for etappvis anliggande av en flygplats
pa Saltholm.

Ar 1968 tillsattes svenska och danska dmbetsmannadelegationer med
uppgift att i samarbete forbereda regeringsoverldggningar i Gresunds-
fragorna. Kompletterande utredningar gjordes, bl.a. fortsatta buller-
berdkningar for den planerade storflygplatsen. De egentliga regerings-
overlidggningarna inleddes i april 1969. Fran svensk sida lades dirvid
fram forslag till avtal om en fast vigforbindelse i KM-liget. P4 en del
punkter kunde enighet niis, men viisentliga frigor kvarstod oldsta bl. a.
med hénsyn till att det pd dansk sida krivdes ytterligare utredningar
och stillningstaganden rérande bl. a. flygplatsen pa Saltholm. Det kan
i anslutning hirtill nimnas, att pa dansk sida en sirskild kommitté,
det s. k. PAU-udvalget, i oktober 1969 lagt fram en programplan fér
detta projekt och foreslagit en total utflyttning av flygplatsen fran
Kastrup till Saltholm senast &r 1985. I sammanhanget fGrutsattes, att
den s. k. lufthamnstunneln mellan Kastrup och Saltholm under en over-
gingstid skulle utnyttjas for bide lufthamnstrafiken och den genom-
giende Oresundstrafiken. Den danska delen av KM-forbindelsen skulle
i enlighet hiirmed byggas forst i en senare etapp.

Jag bor hir ocksd erinra om de successiva vervigandena av frigan
om en jiarnvigsforbindelse dver Oresund. Bide oresundsdelegationerna
och oresundsgrupperna hade vid sin behandling av alternativ till for-
bindelser uppehillit sig vid mdjligheten av en jérnvigstunnel i HH-l4-
get. Oresundsgrupperna forutsatte dédrvid en strickning Helsingdr—
Pilsjo med en kringgingslinje norr och dster om Helsingborg. Over-
vigandena fortsattes av de svenska och danska jirnviigsforvaltningar-
na, som &r 1969 férordade att en enkelspérig jarnvigstunnel snarast
anlades.

I och med att beredningen av frigan om Sresundsforbindelserna drog
ut pa tiden skiirptes — sfsom jag tidigare nimnt — kraven pd snara
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stillningstaganden, i forsta hand fran regionens sida. Det kan hidr ocksd
erinras om Nordiska ridets fortlopande uppféljning av fragan, som
resulterade i successiva rekommendationer om skyndsamma atgirder.

Vid regeringsdverliiggningar i februari 1972 beslots ocksd att for-
handlingarna om oresundsfrigorna skulle aterupptas. For att skapa un-
derlag for dessa tillsattes ett antal svensk-danska expertgrupper, som
skyndsamt skulle aktualisera utredningsmaterialet och komplettera det
i vissa angivna hinseenden. I sammanhanget skulle trafikprognoserna
och kostnadsberikningarna ses over, betingelserna for den kollektiva
lokaltrafiken pd KM-forbindelsen Overvigas samt luftrums- och flyg-
bullerfrigorna #ignas fornyad uppmirksamhet. Med hinsyn till att vissa
av de frigor som skulle behandlas av expertgrupperna hade nira an-
knytning till planeringen inom de berdrda regionerna var det natur-
ligt att representanter for regionala organ i Sverige och i Danmark del-
tog i arbetet. Hirigenom kunde ocks& pa ett smidigt sitt resultat frin
pagéende planeringsarbeten i regionerna beaktas av expertgrupperna.
Resultatet av expertgruppernas arbete framlades i rapporter i oktober
1972. 1 anslutning hirtill redovisade de svenska och danska jarnvigs-
forvaltningarna resultatet av en gemensam Oversyn av projektet av-
seende en jarnvigstunnel i HH-ldget. Harvid forutsattes att en anslut-
ning pa svensk sida skulle dras genom landborgen i centrala Helsing-
borg.

Forutsittningarna for de fortsatta overliggningarna behandlades vid
ett svenskt-danskt trafikministermdte i november 1972. Dirvid forkla-
rades fran svensk sida att man inte var beredd att tillmdtesga ett danskt
oOnskemal att medverka i finansieringen av saltholmsprojektet men att
man 4 andra sidan — med forstielse for svirigheterna pd dansk sida att
samtidigt klara finansieringen av flera stora trafikprojekt — var villig
att ensam ta ansvaret for finansiering och byggande av KM-forbindel-
sen. Med dessa utgingspunkter férdes under forsta halvaret 1973 —
dels genom sirskilda forhandlingsdelegationer, dels i anslutning till
trafikministerméten — forhandlingar om en 1Gsning av Gresundsfra-
gorna. Dessa ledde i maj 1973 fram till tva regeringsdverenskommelser.
Den ena avsag frigor om fasta forbindelser 6ver Oresund och den and-
ra frigor om flygtrafikledningstjinst m. m. med anledning av en dansk
flygplats pd Saltholm. Overenskommelserna undertecknades den 8 juni
1973.

Samtidigt med dessa férhandlingar behandlades i det danska folke-
tinget tvA av den danska regeringen framlagda lagforslag, enligt vilka
den danske trafikministern skulle bemyndigas att dels anligga en flyg-
plats pd Saltholm, dels anligga en kombinerad vdg- och jdrnvigsbro
over Stora Bilt. Lagforslagen antogs av folketinget den 6 juni 1973,
sedan folketinget — som underlag vid sitt stillningstagande till Salt-
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holmsprojektet — fitt en redogérelse for innebdrden av de svensk-
danska regeringsoverenskommelserna.

Enligt 6verenskommelsen om fasta forbindelser
skall en avgiftsfinansierad vigférbindelse — KM-leden
— byggas mellan Képenhamn och Malmd. Leden skall
utféras som motorvig med sex korfilt, dras i striickningen Kastrup—
Saltholm—Limhamn och anslutas till den planerade danska flygplat-
sen pa Saltholm. Motorviigen innefattar siirskilda arrangemang for den
kollektiva persontrafiken. Samtidigt skall leden planeras och utfdras si
att i framtiden — d& trafikutvecklingen motiverar en utbyggnad av le-
den — Overgangen underliittas till separat spirbunden kollektiv trafik.

Enligt 6verenskommelsen skall vidare en jirnviédgstunnel byg-
gas mellan Helsingdér och Helsingborg — HH-
tunneln. Denna skall utféras som s. k. sinktunnel och dras mellan
de centrala delarna av Helsingér och Helsingborg. I friga om detta
projekt forutsitts att en sirskild 6verenskommelse senare triffas om de
ytterligare bestimmelser som pékallas for tunneln.

Arbetena pd KM-leden skall drivas med sikte pé att leden skall kun-
na oppnas for trafik sa snart som mdojligt och senast &r 1985. Arbetena
p4 HH-tunneln skall pib&rjas s& snart som mdjligt och drivas i den takt
som ldndernas resurser tilliter med hidnsyn sdrskilt till tagandena for
att fa till stind KM-leden och en flygplats pd Saltholm. En riktpunkt
for planeringen bor vara att tunneln fardigstills omkring ar 1985.

Regeringarna har vid Gverliggningarna om de fasta forbindelserna
forutsatt tillkomsten av den nyssnimnda kombinerade vig- och jdrn-
vdgsbron over Stora Bilt.

Avsikten dr att, sedan regeringarna under hosten 1973 inhdmtat den
svenska riksdagens resp. det danska folketingets godkinnande av Gver-
enskommelserna, dessa skall ratificeras vid arsskiftet 1973-1974.

Allmint vill jag hir understryka de utomordentliga trafikpoli-
tiska fordelarna, som ligger i den samlade 18sning
som pa detta sétt kunnat nds for de olika trafikprojekt, vilka under lang
tid overvigts pi svensk och dansk sida. Jag tinker di pad det forhal-
landet att KM-leden kan samordnas med anldggandet av Saltholms
flygplats, vilket innebdr anldggningstekniska fordelar och samtidigt
mojliggér en samordnad 18sning for den genomgéende resundstrafiken
och lufthamnstrafiken. Jag tinker vidare pa det forhallandet att i ndra
anslutning till vigforbindelsen i KM-liget en jirnvigsled kommer till
stind i HH-ldget, vilken dr #dgnad att vidmakthalla och stirka jdrn-
vigens konkurrenskraft. Jag tdinker slutligen pi samtidigheten i anlédg-
gandet av Stora Bilt-forbindelsen, vilken innebédr fordelar for Sverige
med hénsyn till transittrafiken pa vig och jirnvig genom Danmark.

Det bor hir ocksd pekas pd de vixande oldgenheter som foljer
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med den 6kande 6resundstrafiken, om fasta for-
bindelser inte kommer till stdnd. Utan siddana forbin-
delser blir det nddviindigt att i HH- och KM-ligena sitta in efter hand
Okat antal farjor och bdtar som samtidigt fir ges en Okad kapacitet.
Oldgenheterna och riskerna for sjofarten — sirskilt i HH-ldget — av
en sidan vixande, Gver sundet tvirgdende trafik, har pétalats savil av
oresundsdelegationerna och Gresundsgrupperna som i remissyttrandena
over deras betinkanden. Betydande oldgenheter kan ocksé ligga i de in-
grepp i bebyggelse och miljé som féljer med den nodvindiga successiva
utbyggnaden av hamn- och trafikanliggningar pa bada sidor sundet.

De fasta oresundsforbindelserna kommer att ges den kapacitet som
krivs for att mota den fortsatta trafiktillvixten. Jag
tinker di ocksd pd den nytillkommande trafik, som kan férutses folja
med de genom de fasta forbindelserna nirmare kontakterna mellan &re-
sundsregionens svenska och danska delar.

Innan jag behandlar de prognoser och beddomningar som gjorts dels
av Oresundsgrupperna, dels av de under &r 1972 arbetande person-
och godstrafikgrupperna vill jag erinra om det prognosarbete som i
ovrigt utforts av regionala och kommunala organ.

I de omfattande trafikanalyser som vigforvaltningen i Malmdhus
lin utfort som grund for den framtida utformningen av vignitet i li-
net ingér dven trafiken &ver Oresund. Vidare har regionplanearbetet
inom Sydvistra Skines kommunalférbund innefattat analyser av den
framtida trafiken. Trafikanalyser har ocksa utforts pa dansk sida.

Allmint giller att trafiken over Oresund har okat kraftigt under efter-
krigstiden. Persontrafiken uppgick ar 1971 till ca 25 milj. resor mot
knappt 15 milj. resor 4r 1960. Personbilstrafiken, som ar 1960 utgjorde
drygt 0,4 milj. bilar, hade ar 1971 stigit till ca 1,2 milj. bilar. Gods-
trafiken — med jiarnvig och med lastbil — har mer &n fordubblats un-
der 1960-talet. Ar 1971 &verfordes ca 4 milj. ton gods pa firjelederna
over Oresund.

Av de av Oresundsgrupperna utférda trafikanalyserna — som vid
1972 ars ingdende Oversyn av utredningsmaterialet befunnits i stort
vara representativa dven for den aktuella trafikbilden — framgir att
sivil person- som personbilstrafiken Gver Oresund &dr starkt sdsong-
betonad. Sdlunda anges persontrafiken till drygt 40 % och personbils-
trafiken till ungefdr hilften falla pi de tre sommarméanaderna.

Oresundsgrupperna konstaterar vidare i anslutning till sina analyser
att av den sammanlagda persontrafiken &ver sundet ca 84 % utgdrs av
individuell persontrafik utan bil och ca 12 % sddan trafik med bil samt
ca 4 % av kollektiv trafik med tdg eller buss. Den individuella person-
trafiken utan bil har till mycket stor del karaktiren av nirtrafik, dvs.
resor som borjar och slutar i Skidne och den danska delen av Oresunds-
omradet. Personbilstrafiken ir inte i lika hdg grad nirtrafik. Samman-
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taget skulle enligt resundsgruppernas material ungefir tre fjiardedelar
av den totala persontrafiken vara att anse som nirtrafik.

Ser man i Ovrigt pd trafikmonstret kan konstateras att HH-leden
over dren behallit sin relativa andel av det totala individuella resandet
utan bil — 50 & 55 % — men att dess andel av personbilstrafiken suc-
cessivt minskat. Silunda utgjorde denna andel &r 1957 ca 83 % men
hade ar 1966 sjunkit till 75 % och ar 1970 till ca 70 %.

Som niémnts har godstrafiken med tig och lastbil pd firjelederna
over Oresund mer @n férdubblats under 1960-talet. Ar 1970 uppgick
den till 3,9 milj. ton, varav 2,4 milj. ton avsig tiggods och 1,5 milj.
ton lastbilsgods. Det innebir att tiggodsets andel &r 1970 var knappt
62 % av den totala godsmidngden mot ndrmare 74 % &r 1961. Hirvid
bér da noteras, att utvecklingen av lastbilstrafikens andel var sirskilt
markerad under forsta hilften av 1960-talet men att den direfter har
stagnerat. I friga om fordelningen av godset pd ledarna gick ar 1970
ca 60 % av lastbilsgodset dver HH-leden och aterstoden éver KM- och
Kopenhamn—Landskronalederna. Av tiggodset gick samma &r nir-
mare 90 % Gver HH-leden och resten dver KM-leden.

Trafikmonstret for lastbilsgodset belyses av Oresundsgruppernas un-
dersokningar, vilka enligt 1972 é&rs Sversyn ger en ungefirlig bild dven av
dagens situation. Av dessa undersokningar framgér bl. a. att av det to-
tala frin Sverige dver Oresund utgdende lastbilsgodset ca 80 % var de-
stinerat till Kdpenhamn och Sjilland i ovrigt, ca 3 % till Fyn och
Jylland och ca 17 % till omrdden bortom Danmark. Av lastbilsgodset
till Sverige dver Oresund kom ca 60 % frin Kopenhamn och &vriga
Sjdlland, ca 5 % fran Fyn och Jylland och ca 35 % fran omraden
bortom Danmark. Av de totala in- och utgdende lastbilstransporterna
beddmdes ca 20 % vara nirtrafikgods, dvs. gods med transportstrickor
av hogst 100 km, och ca 80 % vara fjdrrtrafikgods. For niértrafikgodset
var det i huvudsak friga om transporter mellan Skéne och den danska
delen av Oresundsregionen. Nir det giller fjarrtrafikgodset var det for
Sveriges del friga om gods som i viss utstriickning avsindes eller mot-
togs i orter i Skine, men i stor utstrickning var avsindnings- eller mot-
tagningsorterna spridda Gver landet.

I friga om trafikmonstret for jarnvigsgodset ger aktuellt material
vid handen att av det frin Sverige &ver Oresund utgdende godset ca
10 % #r destinerat till Kopenhamn och &vriga Sjilland, ca 30 % till
Fyn och Jylland och ca 60 % till omriden bortom Danmark. Av det
ingdende godset kommer ca 4 % frin Kopenhamn och &vriga Sjilland,
ca 16 % frin Fyn och Jylland och ca 80 % fran omriaden bortom Dar-
mark. For jarnvigsgodset giller att transporterna praktiskt taget helt
avser fjarrgods med svenska avgings- och mottagningsorter spridda &ver
landet.

Prognoserna — vilka dr uttryck for sivil dresundsgruppernas
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som 1972 &rs expertgruppers bedomning — tyder pd en fortsatt kraf-
tig tillviixt av Oresundstrafiken. Jag skall hir forst uppehalla mig vid
de prognoser som bygger pi forutsdttningen fortsatt
fidrjedrift utan fasta forbindelser.

Persontrafiken forviantas vid detta alternativ 6ka frian ca 25 milj. re-
sor &r 1971 till ca 35 milj. resor ar 1980 och till ca 50 milj. resor ar
2000. Personbilstrafiken, som ar 1971 uppgick till ca 1,2 milj. éverforda
bilar, berdknas uppgd till ca 2 milj. overforingar &r 1980 och ca 3,5
milj. éverforingar ar 2000. Prognoserna for godstrafiken anger en ok-
ning frin ca 4 milj. ton vid ingangen av 1970-talet till 9 & 11 milj. ton
ar 1985 och 15 a 21 milj. ton &r 2000. Vid forutsatt fortsatt fordelning
av godset med ca 60 % pa jarnvidg och ca 40 % pa lastbil dkar jirn-
vigsgodset frin 2,4 milj. ton &r 1970 till 5 & 6 milj. ton &r 1985 och
9 4 13 milj. ton &r 2000. Lastbilsgodset beriknas 6ka fran ca 1,5 milj.
ton &r 1970 till 4 & 5 milj. ton &r 1985 och till 6 & 8 milj. ton ar 2000.

Vid fortsatt firjedrift torde man i stort sett kunna rikna med att
nuvarande trafikmdnster bibehalls, atminstone i perspektivet fram till ar
1985.

Vid tillkomsten av fasta fdorbindelser &ver Ore-
sund antas, sisom nimnts, viss ny trafik tillkomma som
féljd av de nirmare kontakterna mellan linderna. Tillskottet av trafik
ar givetvis svart att nirmare bestimma med hinsyn till olika inverkan-
de faktorer. Oresundsgrupperna har — under antagande av att en viig-
forbindelse kommer till stand i KM-ldget och en jdrnvigstunnel i HH-
liget — raknat med att persontrafiken efter ett férutsatt oppnande av
forbindelserna &r 1980 skulle bli ca 37 milj. resor mot ca 35 milj. vid
fortsatt firjetrafik. Personbilstrafiken skulle 6ka relativt sett kraftigare.
Mot ca 2 milj. dverférda personbilar vid firjealternativet skulle std
drygt 5 milj. overforingar. I fraga om godstrafiken skulle enligt 1972
ars utredningar jirnvigsgodset oka med viss mindre del, vilken fGrts
over frin Trelleborg—Sassnitz-leden. Lastbilsgodset skulle diremot &ka
kraftigare eller frin 4 & 5 milj. ton ar 1985 vid fortsatt firjedrift till 5
a4 7 milj. ton vid fast viigforbindelse. I de angivna trafiktalen ingér ej
trafik som alstras av en ny flygplats pa Saltholm.

Den begriinsade 6kning som forutsatts for den totala persontrafiken
fir antas till helt dvervigande del vara mera lokalbetonad trafik, som
hinfor sig till Malmd- och Kopenhamnsomradena med intilliggande
omriden. Den antagna kraftiga kningen av personbilstrafiken vid till-
komsten av fasta forbindelser torde endast till mindre del vara fjirr-
trafik. I huvudsak kan den antas bero pa en intensifierad nirtrafik, som
for svensk del hidnfor sig till Skéne och ndrmast kringliggande lin. I
friga om godstrafiken péverkas, som ndmnts, inte jirnviigsgodset mer
dn till mindre del. Lastbilsgodset okar diremot mera markerat, vilket
bedoms sammanhiinga med den naturliga dkningen i trafikutbytet och
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de tidsvinster som uppkommer vid en fast vigférbindelse. Dessa tids-
och kostnadsvinster — som &ven kan paverka det overférda varusorti-
mentet — fir givetvis storst betydelse for niirliggande omriden, dvs. for
Skéne och de angrinsande omridena i Blekinge, Smaland och Halland.
Aterverkningarna for den egentliga fjdrrtrafiken torde bli mera begrin-
sade. Med hiinsyn till tillskottet av nértrafik har 1972 ars expertgrupp —
under antagande av broavgifter som svarar mot firjeavgifterna — rik-
nat med att den egentliga fjirrtrafiken kommer att svara for ca 75 %
av lastbilsgodset — mot ca 80 % vid férjealternativet — och niirtrafiken
for ca 25 %.

Vad betriiffar fordelningen av lastbilsgodset mellan KM- och HH-
ligena efter tillkomsten av en vigforbindelse i KM kan vid broavgifter
som svarar mot fiarjeavgifterna viss del av lastbilsgodset vintas bli dver-
fort till KM. Omférdelningens storlek paverkas hirvidlag givetvis av den
faktiska prissittning som tillimpas.

I friga om den trafik som alstras i anledning av en ny flygplats pé
Saltholm vill jag konstatera att 1972 ars expertgrupper forutsitter att en
stor del av persontrafiken — ca 45 % alternativt ca 60 % — skall ske
med kollektiva trafikmedel. Vidare bedéms den overvigande delen av
lufthamnstrafiken vara destinerad till Képenhamnsomriidet och &vriga
Danmark. Enligt trafikprognoserna beriknas endast ungefir en fjirde-
del av den sammanlagda lufthamnstrafiken ar 1985 ha Sverige som maél
eller utgingspunkt.

Allmint vill jag om de ifrdgavarande trafikprognoserna konstatera,
att de i visentliga hiinseenden bygger pd Oresundsgruppernas beddm-
ningar, som i stort kunnat godtas av de ir 1972 arbetande expertgrup-
perna. Givetvis foljer med tidsperspektivet en osdkerhet, som gor att
materialet méste tolkas med forsiktighet. Prognoserna som uttryck for
uppskattade storleksordningar och forvintade trender i trafikmonstret
har emellertid enligt min mening sitt virde vid de olika hir ifragakom-
mande dvervigandena.

Genom &verenskommelserna om de fasta forbindelserna har inte bara
kapacitetsfragan pa sikt 16sts. Forutsittningarna for trafikutbytet och
for kontakterna dverhuvud mellan de svenska och danska delarna av
Oresundsregionen kommer pé ett viisentligt sétt att forbittras. Betydel-
sen hidrav — siirskilt genom tillkomsten av KM-forbindelsen — for ut-
veckling av service, for skapande av en vidgad och mera varierad ar-
betsmarknad och for en nirmare samverkan mellan niiringslivet pd bada
sidorna av sundet har bl. a. betonats av linsstyrelsen i Malm&hus ldn i
dess linsprogram 1970. Det hinder for utvecklingen som den nuvarande
delningen av regionen innebidr och de mdjligheter som en brofdrbin-
delse ger har ocksd belysts av de undersGkningar som gjorts av expert-
gruppen for regional utredningsverksamhet (ERU).
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Rorande samhillsplaneringsfragorna vill jag, efter samrid med che-
ferna for inrikes- och civildepartementen, anfora féljande.

Tillkomsten av forbindelserna stiller siarskilda krav pA en fram-
synt samhéllsplanering och pé tillrickligt kraftfulla m e-
del for genomforande av de intentioner som kommer till ut-
tryck i en sidan planering. Detta ir nddvindigt om regionen och an-
grinsande omraden skall kunna pa ett balanserat sdtt utnyttja de mdj-
ligheter som ligger i en nidrmare integration av Oresundsregionen. Det
krivs ocksi om de oldgenheter skall kunna undvikas, som ligger i en
ensidig tillvixt av befolkningskoncentrationen i frimst sydvistra Skéne,
i ett eftersidttande av jordbrukets verksamhetsbetingelser och i ett asido-
sittande av landskapsvird och miljchinsyn. Ett mycket betydande viir-
de ligger givetvis i det forhéllandet att man genom Overenskommelserna
kunnat undanrdja den hittillsvarande lingvariga osikerheten om for-
bindelserna, deras strickning och utformning och ge fasta utgédngspunk-
ter for det fortsatta planeringsarbetet.

Allmiént giller att Skéne med sina niringslivs-, bebyggelse- och milj&-
forhéllanden foreter planeringsproblem, som avviker frin dem som mé-
ter i andra delar av landet. Jag tinker pd den hdga befolkningstitheten
och det relativt stora antalet expanderande och forhallandevis tittlig-
gande tdtorter beldgna i landets frimsta jordbrukslandskap. Problem
har legat i den bristande balansen i befolknings- och niringslivsutveck-
ling mellan landskapets viistra och Ostra delar. Sdrskilt pataglig har be-
folkningsdkningen varit i Malmoregionen.

Det bor dock erinras om att under de forsta iren av 1970-talet en
pataglig démpning gjort sig gillande i Malméregionen. En liknande
tendens har ocksé formarkts i Helsingborgsregionen. Samtidigt har vissa
omriden med en tidigare markerad ogynnsam utveckling — exempel-
vis Osterlen — kunnat uppleva en relativ forbittring.

Detta fordndrar inte situationen i stort. Fortsatta regionalpolitiska
anstringningar krdvs, nir det giller att dstadkomma en mera balan-
serad utveckling inom omradet. Detta foljer ocksd av det regionalpo-
litiska handlingsprogram, som riksdagen antagit under 1972 ars host-
session (prop. 1972: 111 bil. 1, InU 1972: 28, rskr 1972: 347), och av de
befolkningsramar som enligt programmet skall ligga till grund for pla-
neringen i berbrda lin. Enligt det allmé@nna mal som statsmakterna i
sammanhanget uppstillt for regionalpolitiken skall denna syfta till en
sidan geografisk spridning av tillgdngliga resurser att minniskorna i
olika omraden kan erbjudas en likviirdig tillgang till arbete, service och
god miljd.

I detta ligger att de mdojligheter till utveckling av niringsliv, arbets-
marknad och service, som f&ljer med forbindelserna och en vidare in-
tegration av Oresundsregionen, genom en intensifierad samhillsplane-
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ring skall tas tillvara pa ett sdtt som ger fordelar &t hela Skine och
dven angrinsande omriden.

Jag vill i sammanhanget erinra om det nira samarbete som redan
dger rum mellan de bada lénsstyrelserna i Skéine, nir det giller att ge-
nom planering och andra itgirder verka for en mera ba-
lanserad regional utveckling. Det &r nu — med de ut-
gangspunkter som &verenskommelserna om de fasta forbindelserna ger
— angeliget att samarbetet intensifieras, i férsta hand i samband med
den forestaende linsplaneringsomgingen — ldnsplanering 1974 — och
ddrefter inom ramen for den fortsatta rullande linsplaneringen. Detta
samarbete bor givetvis utstriickas till angrinsande lin. Lampligt sam-
rad bor ocksa dga rum med motsvarande planeringsorgan pd den dans-
ka sidan. Med det tidsperspektiv som ligger i att forbindelserna kan
Oppnas for trafik forst en bit in pad 1980-talet, ges goda mojligheter att
mera ingédende beddéma deras aterverkningar i olika hiinseenden och att
Overviga lampliga atgiirder for att piverka utvecklingen i nskad rikt-
ning.

Jag vill i detta sammanhang erinra om att det &r 1970 — som ett
led i strivandena att ddmpa storstadstillvixten — inférdes obligato-
riskt lokaliseringssamrad i bl. a. Malmoregionen. Under de senaste dren
har arbetsmarknadssituationen i denna region dock varit sidan att lo-
kaliseringssamradet har fétt tillimpas med forsiktighet. Om utvecklingen
skulle bli sérskilt expansiv i viistra Skine bor lokaliseringssamrddet och
de regionalpolitiska atgiirderna utnyttjas si att en jimnare regional
fordelning av expansionen erhélls.

Vad jag har sagt om den regionala utvecklingsplaneringen giller gi-
vetvis i lika hog grad den fysiska planeringen. Genom
denna ges mdjligheter att pdverka utformningen av miljon och hushall-
ningen med naturresurserna inom regionen.

De riktlinjer som riksdagen faststdllt (prop. 1972:111, bil. 2, CU
1972: 35, rskr 1972: 348), nér det giller hushdllningen med mark och
vatten, fullféljs nu i samarbete mellan linsstyrelser och kommuner.
Detta arbete skall i forsta hand leda fram till program fér kommunal
planering och andra erforderliga atgirder. Dessa program, som skall
vara firdiga senast den 1 juli 1974 och understillas Kungl. Maj:t, kom-
mer bl. a. att behandla frigor som giller t. ex. avvigningar mellan &
ena sidan intresset att bevara landets bista jordbruksmarker och 4 and-
ra sidan titorternas behov av mark for bostadsbyggande, industriiinda-
mél m. m. Det kan ocksd forutsittas, att naturvirdens och fritidslivets
intressen kommer att dgnas stor uppmirksamhet i programarbetet. Re-
sultatet av programarbetet och Kungl. Maj:ts stillningstagande till de
framlagda programmen kommer att sammanstillas och redovisas for
riksdagen. Hirvid ges ocksa tillfdlle till en samlad bedémning av de pla-
neringsfrigor av rikskaraktir som uppkommer i de hir aktuella om-
radena.
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Aven i detta sammanhang #r det givetvis angeliget att arbetet med
programmen i hidr ifrdgavarande omridden bedrivs i ndra samarbete
mellan Skéneldnen och dven med angriinsande lin.

Av stor betydelse dr givetvis den kommunala planeringen i berdrda
omriden. Hirvidlag giller mera allmint att den kommunala beredska-
pen infor de forestdende planeringsuppgifterna dr god. Inom Sydvistra
Skines kommunalférbund har under senare ir pégitt ett regionplane-
arbete, vilket i december 1972 resulterat i ett forslag till regionplan. For-
slaget forutsitter tillkomsten av en broférbindelse i KM-liget i huvud-
saklig Overensstimmelse med den triffade regeringsoverenskommelsen.
Regionplaneforslaget remissbehandlas f. n. Aven inom Nordvistra Ski-
nes kommunalférbund pagar ett regionplanearbete, som omfattar Hel-
singborgsomradet. Det kan i sammanhanget vidare erinras om att i den
for Malmoomradet upprittade generalplanen bl. a. broforbindelsens
anslutningar via den s.k. Yttre ringviigen studerats. Kommunen har
ocksd foretagit markreservationer for en vigdragning i enlighet med ge-
neralplanen.

Jag vill hidr dnnu en ging erinra om att — med de tidsférutsédttning-
ar som giller for Gresundsforbindelserna — det ges god tid for fort-
satt planerings- och utredningsarbete pa central, regional och kommu-
nal niva. Jag dr ocksd overtygad om att de konflikter i friga om mark-
anvindningen som kan uppstd som en foljd av forbindelsernas tillkomst
val skall kunna bemistras dels inom ramen for det fortsatta general-
och regionplanearbetet, dels inom ramen for det samspel mellan den
kommunala planeringen och centralt givna riktlinjer som fullféljandet
av den fysiska riksplaneringen bygger pa.

Det forhallandet att de samlade resultaten av ldnsplanering 1974, den
regionala trafikplaneringen och den fysiska riksplaneringens program-
skede kommer att foreligga under ar 1975 ger ocksd forutsittningar
for en samlad och allsidig utvirdering av savil regionalpolitiska som
miljomissiga aspekter och fér en bedomning av vilket behov av ytter-
ligare insatser som kan anses pakallade.

Jag skall hiirefter verga till att nirmare kommentera de sdrskil-
da bestimmelserna som innefattas i 6verenskommel-
senom de fasta forbindelserna.

Enligt 6verenskommelsen skall KM -1ed e n sdsom nimnts finan-
sieras genom avgifter. Detta har under hela utredningsar-
betets ging framstitt som en naturlig utgingspunkt med hinsyn till pro-
jektets storlek och ledens karaktir av forbindelse mellan tva ldnder.
Jag avser att senare dterkomma till riksdagen med forslag till lagstift-
ning som krévs for att avgifter skall kunna tas ut av trafikanterna.

Sverige dtar sig i Overenskommelsen finansieringen
och byggandet av KM-leden. Vid tidigare svensk-danska
overliaggningar om en KM-led har forutsatts att kostnaderna for forbin-
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delsen skall delas lika mellan linderna. Med hénsyn till angeligenheten
att efter ménga ars forberedelsearbete na en 16sning och till de svarig-
heter som kunde foreligga péd dansk sida att samtidigt finansiera flera
stora trafikprojekt — forutom oresundsforbindelserna Saltholms flyg-
plats och Stora Bilt-bron — har den svenska regeringen nu ansett sig
bora gora detta dtagande att ensam ta projektansvaret. Diirigenom vin-
nes inte bara att KM-leden dntligen kan komma till utférande utan dven
att de olika aktuella trafikprojekten far en samordnad lGsning.

I friga om KM-ledens utformning giller sisom nimnts
att leden skall utféras som motorvig med sex korfilt och anknytas till
flygplatsen pa Saltholm. Mellan Kastrup och Saltholm utfdrs leden som
tunnel under Drogden och forliggs pa sadant djup att seglationsleden i
framtiden kan goras 10 m djup. F. n. dr djupet 8 m. Over Saltholm dras
leden utanfér flygplatsens bansystem och terminalomriade och forliggs
pa bank innanfor invallningen for flygplatsen. Till leden ansluts en vig
fran flygplatsens terminalomride. Mellan Saltholm och Limhamn ut-
fors leden som bro med behovliga genomfartsoppningar for sjofarten.
I sammanhanget forutsitts vid Flintrinnan en segelfri hojd av minst
50 m pé en bredd av 300 m och vid Trindelrdnnan en segelfri hojd av
minst 25 m.

Med en sddan utformning fir KM-leden enligt min uppfattning en
med hinsyn till den vintade trafiken ldmplig standard och kapacitet
samtidigt som framkomligheten i sundet sidkras.

Anldggningskostnaderna for KM-leden beriiknas inkl. rintekostnader
under byggnadstiden till ca 1,2 miljarder kr. i 1971 ars prisniva.

Frigan om kollektiva persontransporter pi KM-le-
den har Overvigts ingiende av de expertgrupper, som under &r 1972
sett dver och kompletterat utredningsmaterialet. Expertgrupperna har
dirvid funnit, att ett bussalternativ med reserverade korfdlt dr den klart
bésta 16sningen vid de trafikmidngder som kan forutses fram till om-
kring &r 2000. Grupperna framhiller emellertid mdjligheten att pa
lingre sikt — i samband med en utbyggnad av ledens kapacitet — en
Overgang till annat kollektivtrafiksystem kan visa sig motiverad.

Jag delar expertgruppernas uppfattning i friga om limpligheten av
ett bussalternativ i en forsta etapp. I enlighet hirmed har i Gverens-
kommelsen intagits en bestimmelse att kollektiva persontransporter for-
utsiitts bli utforda med buss. Vidare sigs att genom reserverade korfilt
eller genom andra trafiktekniska atgirder god framkomlighet skall efter-
strivas mellan de centrala delarna av Kopenhamn och Malmé for buss i
linjetrafik. Jag vill understryka vikten av att pa detta sitt dven anslut-
ningsforbindelserna fir for kollektivtrafiken limpade arrangemang.
Sddana dr givetvis en forutsittning for att denna trafik totalt sett skall
bli attraktiv.

Det dr angeldget att man — #ven om bussalternativet viljes for en
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forsta etapp — sdkrar en handlingsfrihet att i framtiden, vid visentligt
Okade trafikmingder, kunna ga Over till nagot sparbundet system. I
overensstimmelse hirmed stadgas i Gverenskommelsen, att Sverige och
Danmark skall triffa sdrskild dverenskommelse om utférande av an-
ordningar i anslutning till KM-leden som underlittar Svergingen till
annat kollektivtrafiksystem.

Utgéngspunkten har i ett tidigare skede varit att KM-leden skulle
dras over Saltholms sydspets till Dragdr, diarvid den genomgéende Gre-
sundstrafiken alltsd skulle separeras fran lufthamnstrafiken mellan K&-
penhamn och Saltholm. Det har nu visat sig att den tdnkta lufthamns-
tunneln far en sidan kapacitet att den i en forsta etapp kan utnyttjas
dven av den genomgéiende trafiken. Enligt Gverenskommelsen dr Sverige
och Danmark dock eniga om att planeringen pA Amager och Saltholm
skall inriktas pid att KM-leden, nir trafikforhéillandena pékallar det,
skall byggas ut med Dragdrleden. Nidr frigan hdrom aktualise-
ras skall linderna triffa en sérskild dverenskommelse om Dragorledens
strickning, omfattning och utformning samt om finansiering och byg-
gande av leden. Det kan bli aktuellt under 1990-talet men frigan kan
ocksa skjutas lingre fram i tiden. Tidpunkten for tillkomsten av Dragor-
leden blir beroende av om lufthamnstunneln avlastas genom en separat
kollektivtrafikbana mellan Saltholm och Kastrup.

Sasom nidmnts atar sig Sverige enligt Gverenskommelsen att driva ar-
betet med sikte pd att leden skall kunna 6ppnas for trafik
sd snart som mojligt och senast ar 1985. Tidsplaneringen har
byggt pa forutsdttningen att forberedelsearbetet tar ca 3 a 4 ar i an-
sprak och att den egentliga byggnadstiden blir ca 5 ar. Det skulle inne-
bira att forbindelsen kunde bli klar 8 & 9 ér efter det forberedelsearbe-
tet inletts. I anslutning hirtill vill jag understryka att sjdlvfallet alla
mdojligheter bor tas tillvara att genom en effektiv planering och led-
ning av projektet forkorta forberedelse- och byggnadstiden.

KM-projektets speciella karaktir — jag tdnker dérvid pa investering-
arnas storlek, projekterings- och byggnadsarbetenas omfattning, formen
for finansieringen, de krav som driften av leden stiller — talar enligt
min mening for att byggherre- och senare driftansva-
ret liggs pa ett sirskilt for andamalet bildat bolag. Dirige-
nom skapas goda yttre betingelser for en effektiv och smidig handligg-
ning av projekterings-, byggnads- och driftfrigorna. I enlighet hirmed
har i dverenskommelsen intagits en bestimmelse, enligt vilken Sverige
kan uppdra &t ett aktiebolag att handha angivna fragor. En forutsitt-
ning dr dirvid att staten alltid skall ha aktiemajoritet i bolaget.

Jag vill i anslutning hirtill framhalla, att jag — bl. a. av praktiska
skil — finner det limpligt att staten tillskjuter hela kapitalet i ett sa-
dant bolag.

Detta kapital bor tillféras bolaget genom att aktier till ett nominellt
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virde av tillsammans 20 milj. kr. tecknas till en kurs av 120 %. Det i
forhallande till aktiernas nominella virde overskjutande beloppet eller
4 milj. kr. forutsétts darvid tillfért bolagets reservfond. Frigan om er-
forderligt investeringsanslag under fonden for statens aktier kommer
senare i host att anmilas pa tillaggsstat I for budgetiret 1973/74.

Det kan i anslutning till vad i det foljande anfors i friga om finan-
sieringen erinras om att enligt 6verenskommelsen Sverige dger uppbira
rinta for kapitalinsatsen i bolaget efter den genomsnittliga riintesatsen
for lanen for KM-leden.

Det kapital som bolaget silunda erhéller bor enligt min beddmning
tillgodose dess behov av projekteringsmedel under de niirmaste tvd i tre
dren. Nir bolaget hiirefter kommer in i anbuds- och byggnadsstadiet
aktualiseras uppliningen — helt eller i visentlig utstrickning pi den
internationella lanemarknaden — av de for anliiggningsarbetena erfor-
derliga medlen. I sammanhanget kan forutses behov av en viisentlig 6k-
ning av bolagets eget kapital, varjimte vissa bemyndiganden i samband
med uppléningen kommer att behdvas. Det blir dd anledning att ter-
komma till riksdagen med en redovisning av de fortsatta ekonomiska
forutsidttningarna for projektets genomfdrande.

I friga om bolagets styrelse bdr denna fi en sammansdttning som
sikrar ett rationellt och effektivt genomférande av projektet. Med hiin-
syn till den stora betydelse som KM-forbindelsen kommer att fa for
Oresundsregionen och for den fortsatta samhillsplaneringen inom den-
na bor i styrelsen ingd foretradare for regionen.

Aven om Sverige har ansvaret for férberedelse och byg-
gande av KM-leden fGrutsitts i Gverenskommelsen mdojlighe-
ten av dansk medverkan i ndrmare angiven omfattning. Sa-
lunda dr — med hénsyn bl. a. till KM-ledens beroende av arbetena pé
Saltholm — Danmark berett att, i den utstriickning Sverige begir och
for Sveriges rikning, svara for forberedelse och byggande i friga om
strickan Kastrup—Saltholm och strickan over Saltholm. Vidare atar
sig Danmark att utan kostnad for Sverige och KM-leden svara for in-
vallningen av Saltholm och att under vissa forutséittningar hilla vattnet
innanfor den pé en for leden ldmplig niva.

Som allmiin riktpunkt for projekterings- och byggnadsarbetena anges
att, inom ramen for de villkor som aterfinns i &verenskommelsen, tek-
nisk-ekonomiska losningar skall efterstrivas som primirt tillgodoser
trafikanternas intressen.

Byggandet av tunneln under Drogden och bron mellan Saltholm och
Limhamn skall enligt Sverenskommelsen bjudas ut till internatio-
nell entreprenadtidvling. En sidan ordning ir naturlig med
hinsyn till att det ror sig om anldggningsarbeten vilka representerar en
investeringskostnad i storleksordningen en miljard kr. Dirigenom erhills
forutsiittningar for att arbetena blir utforda pd det frin teknisk-ekono-
misk synpunkt ldmpligaste sittet.
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Fran svensk sida uttalas i verenskommelsen avsikten att anlita n o r-
disk arbetskraft i den utstrickning som ir mdjlig med hin-
syn till ett andamailsenligt utférande av leden. Aven om projektet under
angivna forutsittning star Oppet for nordisk arbetskraft éver huvud,
ar det givet att det i forsta hand blir arbetskraften inom Oresunds-
regionen och nirliggande omraden som efterfrigas.

I dverenskommelsen behandlas ocksé vissa frigor rérande anslut-
ningsviagar till KM-leden. Vignitet pA 6mse sidor om sun-
det bor helt naturligt vara sddant att den trafik som gir pd leden smi-
digt kan avvecklas och fordelas till olika delar av Oresundsregionen
och landet i ovrigt. Hédrvidlag far planeringen av viignitet i Skine och
pa Sjilland nu inriktas pd att KM-leden &ppnas for trafik senast ar
1985. Pa svensk sida ankommer det pa viigverket att i samrid med lidns-
styrelserna och berérda kommuner vid sin planering av vigbyggandet
foresla och verkstilla de atgiirder i friga om vignitet som blir behévliga
i anledning av KM-leden.

Pi svenska sidan har myndigheterna sidan ling tid tillbaka tagit
hénsyn till en kommande fast forbindelse. Jag tédnker exempelvis pé
forslaget till Malmd generalplan ir 1966, i vilket bide KM-leden och
Yttre ringvigen tas upp. Aven i det regionplaneforslag for sydvistra
Skédne som nu remissbehandlas forutsiatter man att KM-leden byggs
och beaktar konsekvenserna dirav for vignitet i regionen.

Danmark har sjilvfallet ansprik pé att fi full insyn i pro-
jekterings- och byggnadsverksamheten liksom senare
i driften av KM-leden. Mojligheterna hirtill beaktas genom olika be-
stimmelser i dverenskommelsen. Sverige skall bl. a. limna Danmark en
arlig ekonomisk redovisning for leden. Danmark kan for sin del be-
gira de upplysningar och det material som krivs for bedomning av olika
fragor. Under projekterings- och byggnadsskedet skall finnas en svensk-
dansk samradsgrupp. Jag anser, att en sddan kommer att fylla en vik-
tig uppgift och di inte bara for att ge Danmark insyn utan ocksd for
att fa dansk medverkan nir det giller att 16sa olika uppkommande pro-
blem. Av sirskild betydelse dr det givetvis att fa dansk medverkan vid
behandlingen av fragor som berir arbeten pa danskt omréide.

For driften av KM-leden svarar Sverige i egenskap av
dgare till leden. Danmark forklarar sig emellertid i dverenskommelsen
berett att for Sveriges rikning handha driften, bl. a. avgiftsupptagningen,
inom danskt territorium i den utstrickning Sverige onskar det.

Enligt Overenskommelsen skall avgifterna pd KM-leden be-
stimmas sd att de ticker drift- och kapitaltjinstkostnaderna samt med-
ger fondering. Det har vid forhandlingarna ansetts lampligt att reglera
hirmed sammanhingande frdgor relativt detaljerat. Exempelvis fore-
skrivs hur kapitalkostnaderna skall riknas pa aktiekapitalet i det svenska
statliga bolag som skall handha utférandet och driften av KM-leden.
Bestimmelserna om fondering innebir, att man dels bygger upp en
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reparationsfond for att ticka stdrre reparationer m.m., dels skapar
en utjimningsfond i syfte att underlitta en Gver &ren jimn avgifts-
sittning. Aven vid upptagande av l&n skall Sverige striva efter att fa
sadana lanevillkor att en jimn avgiftssittning underlittas.

Overenskommelsen innefattar dven vissa riktlinjer i friga om av-
giftsstrukturen. Det giller hur avgifterna skall avvigas med hinsyn
till olika fordonstyper och i forhallandet mellan genomgdende resor
och resor till och frin flygplatsen pd Saltholm. Det féreskrivs vidare
bl. a., att den kollektiva persontrafiken skall tillforsdkras sirskilt for-
manliga villkor.

Enligt min uppfattning utgér bestimmelserna om avgiftsstrukturen
resultatet av en rimlig avviigning mellan trafikanternas intressen samt
Sveriges och Danmarks ansvar fér KM-leden resp. Saltholms flygplats.
Den sirskilda hdnsynen till kollektivtrafiken ligger vil i linje med de
allminna strivandena att gynna denna pa KM-leden.

Bland Gvriga bestimmelser kan nidmnas den som reglerar D an-
marks intride som deldgare av KM-leden. Den inne-
biir, att Danmark kan ingd som likaberittigad deligare, om Danmark
atar sig ansvar motsvarande hilften av aterstiende ekonomiska Ata-
ganden som #r knutna till leden. Nir hela anldggningskapitalet dr av-
skrivet, ingdr Danmark automatiskt som deldgare av leden och dess
fonder.

Byggandet och driften av KM-leden medfor vissa problem nir det
giller direkta skatter, tullar och mervidrdeskatt. For
att nedbringa kostnaderna for arbetet med leden bor man se till att
projektet sd langt mojligt inte belastas med skatter och tullar. I varje
fall bor svensk och dansk skatte- och tullagstiftning inte fi leda till att
skatt och tull tas ut i bada linderna. Forhandlingar i syfte att 10sa
skatte- och tullproblemen har forts mellan Sverige och Danmark i
enlighet med vad som forutsiitts i regeringsdverenskommelsen om fasta
forbindelser. Forhandlingarna har nyligen avslutats och ett dubbel-
beskattningsavtal, som avhandlar bl. a. frigor om direkta skatter i sam-
band med KM-leden, samt ett avtal om tullar och mervirdeskatt har
paraferats, Avtalen avses kunna trida i kraft samtidigt med eller i nira
anslutning till regeringsverenskommelsen.

I frga om direkta skatter har vid forhandlingarna enighet ritt om
att de speciella problem som byggandet och driften av KM-leden skapar
pa skatteomrddet nodvindiggdr sirskilda, fran OECD:s modellavtal
avvikande regler. Enligt de skatteregler som normalt giller i dubbel-
beskattningsavtal fir foretag och enskilda, som #r hemmahorande i en
stat men som bedriver verksamhet eller har anstdllning i den andra
staten, beskattas i denna andra stat. Nir det giller foretag och enskilda
som arbetar pA KM-leden har det emellertid ansetts mest praktiskt att
frangd denna princip och i stillet foreskriva, att beskattning fir ske
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endast i den stat dir vederborande foretag eller person ir hemmahdran-
de. Denna princip avses gilla bade fysiska och juridiska personer och
omfatta alla inkomster som har samband med byggandet och driften
av KM-leden, dvs. inkomst av rorelse, av enskild och offentlig tjinst
samt realisationsvinst. Samma princip avses ocksé gilla vid formégen-
hetsbeskattningen.

I friga om tullar har vid forhandlingarna med Danmark &verens-
kommelse nétts om att tullfrihet i princip bor medges fér material och
sadana varor som transportmedel, verktyg, apparater, instrument och
maskiner, om varorna ingér i eller anvinds vid byggandet eller under-
héllet av KM-leden. Om en vara forst inforts till Sverige eller Dan-
mark frin tredje land for att anvindas vid byggandet eller underhéllet
av leden, bor varan fortullas pa vanligt sitt vid denna inforsel. Didremot
bor den omstdndigheten att varan direfter passerar grinsen mellan
Sverige och Danmark inte foranleda att tull utgdr.

Betriffande mervirdeskatten slutligen innebidr det paraferade avtalet
om tullar och mervirdeskatt, att kostnaderna for byggandet och driften
av KM-leden ej skall belastas med vare sig dansk eller svensk mer-
virdeskatt. De tekniska 16sningarna for att nd detta resultat innebir att
uttagen dansk mervirdeskatt skall aterbetalas i sdrskild ordning och att
sdrskilt undantag skall goras for uttagande av svensk mervirdeskatt.
Enligt avtalet bor dessutom efterstrivas, att avgifterna for nyttjandet
av KM-leden inte beldggs med dansk eller svensk mervirdeskatt.

Sdrskilda dverenskommelser skall ocksd triffas mellan
linderna om svensk och dansk lags tillimplighet och svensk och dansk
myndighets behorighet i frigor som har samband med leden, vidare om
vagmirken och liknande fragor i anslutning till leden.

I 6verenskommelsen finns slutligen regler om skiljefdérfaran-
de, om linderna inte kan enas i fraga som ror KM-leden.

I friga om fast jirnvigsforbindelse 6ver Oresund
har — som jag tidigare nimnt — linderna enats om att en sddan for-
bindelse skall byggas i tunnel mellan Helsingdr och Helsingborg. En-
ligt dverenskommelsen skall kostnaderna for tunneln pad strickan mel-
lan kustlinjerna delas lika mellan linderna. Dessa kostnader har i 1971
ars prisnivi beridknats till 350 milj. kr. Hértill kommer kostnaderna
for anslutningar pa bada sidor sundet. De svenska anslutningarna har
kostnadsberdknats till 130 milj. kr. Den svenska andelen av anligg-
ningskostnaden skulle sélunda bli (175-+130) 305 milj. kr. Medriknas
rinta under byggnadstiden m. m. blir kostnaderna nirmare 400 milj. kr.

Som pépekats skall arbetena pi HH-tunneln pabérjas si snart som
mdjligt och drivas i den takt som lindernas resurser tilliter med hin-
syn sirskilt till de planerade arbetena med KM-leden och flygplatsen
pé Saltholm. Det framhdlls, att en sirskild dverenskommelse skall trif-
fas, som reglerar de nirmare betingelserna for projektet.



Prop. 1973: 146 86

Allmiént vill jag i anslutning till den silunda triffade Gverenskom-
melsen om de fasta forbindelserna konstatera att tillkomsten av dessa
i dnnu hogre grad &n tidigare kommer att knyta ihop de bidda lin-
derna. For de nordiska lindernas trafik inbordes och med kontinenten
blir de nya forbindelserna av visentlig betydelse. For de regionala och
kommunala myndigheterna och organen pd bada sidor om Oresund
ges genom Overenskommelsen utgdngspunkter for den fortsatta sam-
hiillsplaneringen.

Fran arbetsmarknadssynpunkt blir bro- och tunnelprojekten av myc-
ket stort virde. Med hinsyn till omfattningn och arten av de ifriga-
kommande arbetena och till en férutsatt samplanering av de bida pro-
jekten bor under ndrmare en tiodrsperiod arbete kunna beredas i ge-
nomsnitt tusentalet man. Det innebédr givetvis en varaktig och visent-
lig stimulans i strivandena att vidmakthélla en hdg och jimn syssel-
sidttning inom anléiggnings- och byggnadssektorn.

Den sirskilda 6verenskommelsen mellan Sverige och Dan-
mark om flygtrafikledningstjinst m.m. med anled-
ning av tillkomsten av en dansk flygplats pé
Saltholm behandlar betingelserna for utdvande av dansk trafikled-
ningstjinst i berérda delar av svenskt luftrum. Den innehdller vidare
bestimmelser, som sidkerstiller Sveriges mdojligheter att utva den kon-
troll av luftrummet som krdvs for att hdvda landets territoriella inte-
gritet. Den ger slutligen bestimmelser, som for svenskt vidkommande
reglerar de med flygverksamheten pa Saltholm sammanhiingande flyg-
bullerfrigorna.

Det kan i sammanhanget erinras om att svenskt luftrum alltsedan
1950-talet utnyttjats av den till nuvarande Kastrups flygplats knutna
flygtrafiken. Till en boérjan skedde detta genom tillstind frin svensk
flygtrafikledning i varje sérskilt fall. Med vdxande trafik och ett Gkat
behov av luftrum blev det nddvindigt att triffa mera generella Gver-
enskommelser om dispositionen av luftrummet mellan de olika trafik-
ledningsorganen i omridet samt om de metoder for trafikavveckling
som skulle tillimpas. Skriftliga sidana &verenskommelser har funnits
sedan slutet av 1950-talet.

Okande omfattning av den civila och militira flygtrafiken pd séviil
svensk som dansk sida liksom dndrade prestanda hos de anvinda flyg-
planstyperna har pé senare tid gjort det nddviindigt att foéreta en om-
fattande omlédggning av flygvigar och trafikavvecklingsmetoder i sddra
Sverige och i dstra Danmark. Utredning hdrom har verkstillts av en
sdrskild svensk-dansk arbetsgrupp — den s. k. SVEDA-gruppen — och
utredningen har resulterat i forslag till dndringar vilka avses genomfd-
ras varen 1974. I anslutning hirtill har de svenska och danska luftfarts-
myndigheterna utarbetat forslag till Gverenskommelse, vilket luftfarts-
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verket understillt Kungl. Maj:t fér godkinnande. Overenskommelsen
behandlar dels trafikledningstekniska och luftrumsorganisatoriska fra-
gor av den art som regleras i hittills géllande &verenskommelser mel-
lan luftfartsmyndigheterna, dels de sdrskilda frigor som sammanhiing-
er med SVEDA-gruppens forslag.

Allmént giller att de frigor som regleras genom den &verenskom-
melsen — och som alltsi avser kastruptrafiken — #r av samma art som
de vilka behandlas i den hir aktuella regeringséverenskommelsen av-
seende saltholmstrafiken. Skillnaden ligger i att den flygtrafik som
kan périknas i samband med tillkomsten p&d 1980-talet av en storflyg-
plats pa Saltholm blir mera omfattande och berdr en storre del av det
svenska luftrummet. De sirskilda problem som sammanhiinger hir-
med, sirskilt i friga om flygbuller, motiverar enligt min mening, att
dven denna regeringsdverenskommelse — trots att den avhandlar pro-
blem som det normalt ankommer pa Kungl. Maj:t eller luftfartsverket
att besluta om — understills riksdagen for godkdnnande.

I friga om de allminna forutsittningarna for denna overenskom-
melse kan i anslutning till den under ar 1972 tillsatta arbetsgruppens
utredningar konstateras foljande. Saltholmstrafiken kommer under in-
och utflygningsfaserna i stor utstrickning att beréra svenskt luft-
rum, men en tillfredsstillande trafiksamordning blir likvil
mdjlig mellan flygplatserna i regionen, dvs. Saltholm, Roskilde och
Vearlgse pd den danska sidan och Sturup, Ljungbyhed och Angelholm
pa den svenska sidan. Detta giller under forutsittning att vissa restrik-
tioner i flygverksamheten kan godtas. Arbetsgruppens uppfattning hér-
vidlag delas av de remissinstanser som yttrat sig i frigan, dédribland luft-
fartsverket och Gverbefilhavaren.

Vad avser restriktionerna giller att det med hénsyn till trafikming-
den blir mycket begriinsade mdjligheter att utnyttja berdrda delar av
svenskt luftrum for militir verksamhet. Den militira skjutverksamhe-
ten mot luftmél vid Falsterbo kan behova liggas ned, vilket ocksa for-
utsetts av Overbefilhavaren i hans remissyttrande. Vidare giller att
inga ytterligare flygplatser for instrumentflygning kan anlidggas i syd-
vastra Skéne. Hdarom kan sidgas att det ir en restriktion som knappast
innebidr négra oldgenheter, eftersom befintlig flygplatskapacitet tic-
ker behovet pa svensk sida.

Sturups och Saltholms inbordes ligen nodvindiggér en nidra trafik-
samordning, som bl.a. innebir att flygtrafiken maéste inpassas i bestim-
da flygvigsmonster. Hirigenom begridnsas i viss utstrickning valet av
flygvdgar och flyghdjder. Den erforderliga samordningen forutsitter,
att grinsdragningen mellan olika trafikledningsorgans arbetsomriden
bestims enbart av trafikledningstekniska Overviiganden och inte av na-
tionella hiinsyn. Hirvidlag krivs att dansk flygtrafikledning i visentligt
storre utstrickning én f.n. tillats utdva trafikledningstjinst i svenskt



Prop. 1973: 146 88

luftrum. Vidare krivs bl. a. en lingtgdende anpassning av de svenska
och danska trafikledningsorganens rutiner och utrustning liksom av
personalens utbildning.

De angivna restriktionerna i flygverksamheten som féljer med trafik-
samordningen kan enligt gjorda bedomningar vil férenas med ett ra-
tionellt och ekonomiskt utnyttjande av sivél Saltholms som Sturups
flygplats. For Saltholms del dr detta givetvis #ven ett svenskt intresse
med hinsyn till den centrala betydelse som flygplatsen har fér de nor-
diska lindernas internationella luftfart. I friga om Sturup giller att en
utveckling bedoms bli mdjlig till inemot 200 000 flygplansrérelser per
ar. Jamfort med nuvarande trafik — motsvarande ca 15 000 flygplans-
rorelser per &r i linje- och chartertrafik — ger detta utrymme for en
mycket betydande expansion.

I anslutning till de silunda redovisade Gvervigandena medger Sve-
rige — i Gverenskommelsens avsnitt om luftrum och flygtrafiklednings-
tjanst — att dansk flygtrafikledning utdvar trafikledningstjinst inom
svenskt luftrum for flygtrafik under in- och utflygning vid flygplatsen
pé Saltholm. Utstrickningen av det svenska luftrum dir detta fir ske
skall nirmare bestimmas genom sérskild dverenskommelse mellan de
svenska och danska luftfartsmyndigheterna. Frén dansk sida gors ett
atagande att — inom ramen for behdvlig trafikkapacitet pd Saltholm
— minska omfattning och utbredning av flygverksamheten Gver svenskt
omréde, nir den tekniska och flygoperativa utvecklingen medger det.
Overenskommelsen éldgger de danska luftfartsmyndigheterna att tillse
att trafikledningen inom omrédet sker siikert och effektivt samt tillfor-
sikrar den svenska luftfartsmyndigheten ritten till information om hur
den operativa trafikledningstjinsten utdvas inom det svenska luftrum-
met.

Overenskommelsen innebdr vidare ett &tagande for de danska och
svenska luftfartsmyndigheterna att tillse att flygtrafiken pa Saltholm
och Sturup kan samordnas s& att tillfredsstillande trafikavveckling er-
hdlls vid bdda flygplatserna. Hirvid forutsitts for Saltholms del ett
bansystem i enlighet med vad som redovisats i det danska lagforslaget
om anliggande av flygplatsen och for Sturups del, att en tvirbana kan
tillkomma utdver den nuvarande nord—sydliga banan. Det fastslas ett
Omsesidigt ansvar for att flygtrafiken inte fir hindras av skjutplats eller
atomkraftverk. For Sveriges del foljer hidrav den tidigare redovisade
restriktionen avseende Falsterbo luftvdrnsskjutfilt. I friga om atom-
kraftverk kommer for Sveriges del Barsebiicksverket i friga. Om detta
giller att enligt verkstilld utredning nagot behov inte foreligger av in-
skrinkning i flygverksamheten.

Kraven p& samordning av regler och foreskrifter for flygning och
trafikledning i det aktuella omridet beaktas i Gverenskommelsen, som
i princip faststiller att i Sverige gillande regler och foreskrifter skall
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tillimpas. Overenskommelsen &ldgger luftfartsmyndigheterna att astad-
komma den samordning av flygtrafikledningarnas metodik, utrustning,
bemanning och utbildning som fordras for en siker och effektiv av-
veckling av flygtrafiken samt att, om sa blir nddvindigt, uppritta en
gemensam enhet for flygtrafikledningstjinsten i Oresundsomrddet. En
sddan kan inplaceras i nigon av kontrollcentralerna i omradet. Kostna-
derna for enheten skall fordelas med hinsyn till nyttjandegraden.

Vidare éliggs luftfartsmyndigheterna att faststilla rutiner for hand-
landet for det fall att luftfartsolycka eller tillbud intrdffar inom det
svenska luftrum dér dansk flygtrafikledning handhar trafiklednings-
tjinsten. Med hinsyn tilll Saltholms ldge kan det bli aktuellt att for-
stirka rdddningstjinsten i Oresund. Overenskommelsen Aligger Dan-
mark att bekosta en sddan forstiirkning.

Sérskilt angelidget har varit att vid Overliggningarna om Overens-
kommelsen tillse att Sverige ges mdojlighet att utdova den
kontroll av luftrummet som kridvs f6r att hivda
Sveriges territoriella integritet. Detta forutsitter att en
fortlopande svensk Overvakning av flygtrafiken kan #ga rum och att
svenska militdra flygenheter har operativ rorelsefrihet.

Som framgér av vad jag tidigare sagt utdvar redan nu — i samband
med Kkastruptrafiken — danska flygtrafikledningsorgan trafikledning
inom svenskt luftrum. I anslutning hirtill bearbetas f.n. i samverkan
mellan de militira myndigheterna och luftfartsverket rutinerna for
svensk Overvakning av flygverksamheten inom det aktuella omridet
samt for hur svenska militdra ingripanden skall ske samt hur flygtrafik-
ledningen skall Gvertas av svenska trafikledningsorgan under olika for-
utsdttningar. Vid tillkomsten av Saltholms flygplats, som ligger nirmare
svenskt territorium én Kastrup och som kommer att ha en storre flyg-
trafik, skiirps visentligt kraven pd Gvervakningsrutiner etc.

De bestimmelser som intagits i Gverenskommelsens avsnitt om ter-
ritoriella regler avser att tillgodose de svenska kraven i angivna hin-
seende.

Silunda slas i Overenskommelsen fast, att andra statsluftfartyg @n
svenska inte far flyga i det svenska luftrum, dir dansk flygtrafikled-
ning utovar trafikledningstjinst, utan tillstind frén svensk sida i varje
siarskilt fall. Detta motsvarar vad som giller for Gvrigt svenskt territo-
rium. Till statsluftfartyg ridknas bl. a. militira luftfartyg samt luftfartyg
som anvinds for polis- eller tullindamél. For att Sverige skall kunna
kontrollera obehérig inflygning i omradet aligger Gverenskommelsen
Danmark att omedelbart anmila till svensk flygtrafikledning, om obe-
horig flygning uppticks eller misstinks inom svenskt luftrum. Med obe-
horig flygning jimstills i detta hidnseende flygverksamhet som bryter mot
eller misstidnks bryta mot svenska tullbestimmelser.

For att svenska militira myndigheter skall fa all erforderlig informa-
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tion om flygtrafiken i omradet aligger Gverenskommelsen dansk flyg-
trafikledning att medverka till att sddan information tillhandahills,
Luftfartsmyndigheterna har hiirvidlag att utarbeta rutiner for hur sa-
dan information skall Gverbringas. Overenskommelsen ger vidare Sverige
rittighet att lita svensk forbindelsepersonal tjinstgora vid dansk flyg-
trafikledning for att inhiimta information om flygtrafiken i omridet.

Om man fran svensk sida finner anledning att ingripa med t. ex.
stridsflygplan mot okidnd eller frimmande verksamhet inom omridet
— det mé vara till lands, till sjoss eller i luften — som kan befaras
krinka svenskt territorium, aligger Gverenskommelsen den danska tra-
fikledningen att sd snabbt som det med hédnsyn till flygsikerheten #r
mojligt friligga det svenska luftrummet i den utstrickning s& erfordras.
De detaljerade rutiner som krivs for ett snabbt friliggande av det starkt
trafikerade luftrummet i sydvistra Skdne skall utarbetas av luftfarts-
myndigheterna.

Overenskommelsen innehaller slutligen en bestimmelse om att den
svenska regeringen i hindelse av krig, krigsfara eller om det eljest dr
nodvindigt av nationella sikerhetsskdl med omedelbar verkan skall
kunna suspendera eller upphiva ritten for den danska flygtrafikled-
ningen att utdva trafikledningstjinst inom svenskt luftrum.

Genom de angivna bestimmelserna i Gverenskommelsen — vilka for
svenskt vidkommande utarbetats i niira kontakt med bl. a. forsvarssta-
ben — har jag i likhet med cheferna for utrikes- och forsvarsdeparte-
menten uppfattningen att Sverige garanteras den insyn och de mojlig-
heter till ingripande som kriivs for att Sverige skall kunna hiivda sin
territoriella integritet. Sddana garantier har ocksd varit en grundlig-
gande forutsittning for att dansk trafikledningstjinst har kunnat med-
ges ritt att utdva den med saltholmstrafiken sammanhiingande trafik-
ledningstjinsten inom svenskt luftrum.

Betriffande de med saltholmstrafiken sammanhéngande flygbul-
lerproblemen har — som jag tidigare redovisat — flera utred-
ningar tidigare utforts, dels i samband med de danska saltholmsutred-
ningarna, dels genom de &r 1968 tillsatta svenska och danska dmbets-
mannadelegationerna. P4 grund av vissa dndrade forutsdttningar ansigs
det vid 1972 ars Gversyn av tidigare utredningsmaterial avseende ore-
sundsfrigorna nédvindigt att utfora fornyade bullerberiikningar.

De dndrade fOrutsittningar, som den tillsatta arbetsgruppen hade att
beakta, avsdg bl. a. bansystemet. Hirvid utgick arbetsgruppen frin tre
banalternativ, diribland det som senare angetts i det &r 1973 av den
danska regeringen framlagda och av folketinget antagna lagforslaget
om anlidggande av en flygplats pa Saltholm. De indrade forutsédttningar-
na i Ovrigt gillde trafikfordelningen pé olika start- och landningsbanor,
ljuddata for olika flygplanstyper samt flygvigsmonstret.

Resultatet av arbetsgruppens arbete har redovisats i en rapport i sep-
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tember 1972. Vid den fortsatta beredningen av frigan har rapporten be-
domts ge ett fullt tillfredsstillande underlag for de stdllningstaganden
som man haft att gra i samband med Gverliggningarna om den nu
triffade regeringsdverenskommelsen. Det kan visserligen hivdas, att de
utforda berdkningarna har ett forhéllandevis lingt tidsperspektiv. Sam-
tidigt giller emellertid att de gjorda bedémningarna ir genomgéiende
forsiktiga.

Allmiént kan konstateras att Saltholms flygplats far ett centralt lige i
Oresundsregionen, vilket givetvis frin flera synpunkter innebér betydan-
de fordelar. Lokaliseringen till en & innebir ocksa fordelar fran buller-
synpunkt. Genom att niromradet helt ticks av vatten uppnds att be-
byggelse inte kan tringa inpé flygplatsen. De hoga ljudnivier som
uppstar vid start fran Saltholm kommer inte heller att nd in &ver
bebyggelsen kring kustomriddena i Oresund.

Diremot kan det inte undvikas att vissa bulleroligenheter uppkom-
mer i samband med in- och utflygning vid flygplatsen. Enligt de av ar-
betsgruppen utforda berékningarna kommer sélunda kritisk bullergrins
att nd in Gver svenskt land i Barsebdcksomréidet och dver danskt land i
Amageromradet bade ar 1985 och ar 2000. De storda omrédena blir
nagot mindre sistnimnda &r pa grund av lidgre ljudnivéier fran de fram-
tida flygplanstyperna.

Remissyttrandena &ver arbetsgruppens bullerberidkningar #r i allmin-
het positiva till anldggandet av en flygplats pa Saltholm. Man finner det
angeliget att frigan om storflygplatsens lokalisering snarast loses med
hiinsyn till fragans avgdrande betydelse for bebyggelseplaneringen inom
omréadet. Samtidigt understryker remissinstanserna angeldgenheten av
att utbyggnaden av Saltholm sker med noga beaktande av bullerpro-
blemen och att dtgirder vidtas for att i storsta mojliga utstrickning
eliminera bullerstrningar och undvika att kritiskt buller uppkommer
over landomréden pa bada sidor av Oresund. Flera remissinstanser fore-
slir inférandet av nidgon slags bullerskyddszon vid Saltholm i anslutning
till de riktlinjer som avses tillimpas vid de stdrre svenska flygplatserna.

For att minska bullerstorningarna over Barsebicksomridet har flera
remissinstanser foreslagit, att huvudbanorna pa Saltholm skall vridas
motsols eller att banorna skall placeras lingre visterut pa Saltholm.
De danska myndigheterna har pd svensk anmodan gjort en utredning
om mdjligheterna hirfor. Det har i sammanhanget framkommit, att re-
dan den nu tidnkta banriktningen #r ett av bullerhiinsyn motiverat av-
steg fran den flygoperationellt limpligaste riktningen, vilken skulle upp-
nids om banorna vreds medsols. Om man vrider huvudbanorna ytter-
ligare motsols, medfér detta forsimrad regularitet for dessa och dir-
med Okad trafik pa de fran bullersynpunkt ogynnsammare tvirbanorna.
Tvidrbanorna skulle dessutom — for att inte vésentligt reducera flyg-
platsens totala regularitet — i sin tur behdva vridas motsols, vilket
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skulle ge dem en riktning mot de centrala delarna av Malmd och Ko&-
penhamn. En sidan ordning kan givetvis inte accepteras frin miljo-
synpunkt. Dessutom skulle en sidan vridning medfdra en avseviirt for-
svarad inbordes samordning av trafiken vid Saltholm och Sturup.

I friga om forslaget att lokalisera banorna lingre visterut pd Salt-
holm giller att ett sammanhiingande omrade for stations- och hangar-
dndamal pa viistra sidan av On &r en avgdrande forutsiittning for en god
markfunktion pa flygplatsen. Jag delar ddrfor den danska uppfatt-
ningen, att en sddan forskjutning av bansystemet mot viister inte rim-
ligen kan goras. Jag anser inte heller att enbart en sidan atgird skulle
medfdra avgorande fordelar frin svensk miljosynpunkt.

Vad hirefter betriiffar bestimmelserna i Gverenskommelsens avsnitt
om flygbuller finns det ett allmiint &tagande frin de danska luftfarts-
myndigheterna att anpassa flygtrafiken vid Saltholm s att minsta mdj-
liga stdrningar uppstar dver svenskt land samt att nedbringa storning-
arna i takt med vad den tekniska och flygoperativa utvecklingen med-
ger. I anslutning hirtill kan bl. a. erinras om vad flygtekniska forsoks-
anstalten anfor i sitt remissyttrande om en pégiende utveckling av in-
strument och procedurer, som kan komma att tillita en brantare glid-
vinkel, vilket p& néigot lingre sikt sannolikt kan resultera i kortare bul-
lermattor vid inflygning till landning.

Vidare aldgger Gverenskommelsen de danska luftfartsmyndigheterna
att tillse, att kritiskt buller inte nir utanfor en niirmare angiven grins-
linje. Denna inbegriper svenskt land pi Barsebidckshalvon och gir strax
utanfor svenskt land vid Limhamn men gir eljest relativt lingt ut frin
svenskt landomréde. Grénslinjen skapar en bullerskyddszon av det slag
som flera av remissinstanserna — bl. a. luftfartsverket — ansett bor
upprittas. Den giller for bullerstorningar frin all flygverksamhet vid
Saltholm, saledes dven markbuller.

Statens planverk har i sitt remissyttrande hivdat, att bullerskydds-
zonen borde innefatta en grinslinje for kritiskt buller minskat med 5 dB,
vilket skulle utgdra en varningsgrins for planeringen. Det bor i anslut-
ning hirtill enligt min mening bl. a. beaktas, att de ljuddata som ligger
till grund for bullerberédkningarna dr forsiktigt bedomda. Jag vill i detta
sammanhang erinra om flygtekniska forsGksanstaltens remissyttrande,
vari framhalls att det med hinsyn till motorutvecklingen varit motiverat
att utgd fran bullermattor som varit 5dB mindre &n de som anviints av
arbetsgruppen. Det #dr dérfor troligt att bullerexponeringen inom vissa
omraden innanfér grdnslinjen i verkligheten kommer att bli ligre #in
kritiskt buller.

For att sikerstilla efterlevnaden av de foreskrivna bullerbestimmel-
serna anger Overenskommelsen att ldnsstyrelsen i Malmdhus lin med
bistind av luftfartsmyndigheterna skall ombesdrja erforderliga buller-
mitningar. Jag forutsiitter att mitningarna kommer att ske genom regi-
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strerande mitapparatur, som placeras pa lampliga platser lings den
svenska kusten. Overenskommelsen innebdr slutligen aliggande for dans-
ka luftfartsmyndigheterna att vidta atgdrder sa att griinslinjen for kri-
tiskt buller ej Gverskrids och att Sverige om sd ej sker kan begrinsa
ritten for dansk flygtrafikledning att utdva trafikledningstjinst inom
svenskt luftrum. Genom dessa bestimmelser har enligt min mening ga-
rantier skapats for att overenskommelsens bullerskyddsforeskrifter skall
kunna kontrolleras och ge ett effektivt skydd for svenskt omrade.

I 6verenskommelsen slds fast att skiljendmnd kan prova fraga om tolk-
ning eller tillimpning av bestimmelserna om luftrum, flygtrafikled-
ningstjinst och flygbuller men ddremot inte bestimmelserna i de terri-
toriella frigorna.

Sammanfattningsvis vill jag framhéalla, att den triffade regerings-
oOverenskommelsen enligt min mening utgdr en tillfredsstillande 16sning
av de problem som for svensk del aktualiseras genom tillkomsten av en
storflygplats pa Saltholm. Samtidigt som Gverenskommelsen i sig mdj-
liggor lokaliseringen dit, tillgodoser den i rimlig utstrickning de intres-
sen som man har att ta tillvara fran svensk sida.

Under &beropande av det anforda hemstiiller jag att Kungl. Maj:t f6-
resldr riksdagen att
1. godkiinna dverenskommelserna den 8 juni 1973 mellan Sverige
och Danmark om dels fasta forbindelser dver Oresund, dels
flygtrafikledningstjinst m. m. med anledning av tillkomsten av
en dansk flygplats pa Saltholm,
2. godkiinna de av mig forordade riktlinjerna for tillskapandet
av det bolag som ndmns i dverenskommelsen om fasta forbin-
delser 6ver Oresund.

Med bifall till vad foredraganden salunda med instimmande
av statsradets Ovriga ledamoter hemstiillt forordnar Hans
Kungl. Hoghet Kronprinsen-Regenten att till riksdagen skall
avlitas proposition av den lydelse bilaga till detta protokoll
utvisar.

Ur protokollet:
Britta Gyllensten
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Bilaga 1

Overenskommelse mellan Sverige och Dan-
mark om fasta forbindelser Gver Oresund

Viigforbindelse
Inledande bestimmelser
Artikel 1

Sverige och Danmark, som utgir frin
att en fast vigforbindelse over Stora Bilt
kommer till stind enligt ett i januari 1973
framlagt danskt lagforslag, dr ense om att
en avgiftsfinansierad fast wvigforbindelse
over Oresund mellan Kopenhamn och
Malmg skall byggas och drivas enligt den-
na overenskommelse. Sistnimnda forbindel-
se kallas hirefter KM-leden.

Artikel 2

Sverige forbinder sig att under de i Gver-
enskommelsen angivna forutsittningarna fi-
nansiera och bygga KM-leden.

Danmark medger, sivitt angir danskt
land- och sjoterritorium, att Sverige bygger
KM-leden enligt Gverenskommelsen.

Artikel 3

Sverige dtager sig att driva arbetet pi
KM-leden med sikte pd att den skall kunna
Oppnas for allmdn trafik si snart som
méiligt och senast r 1985.

Danmark utfiister sig att, i den mén det
enligt Overenskommelsen ankommer pa
Danmark, medverka till att KM-leden fér-
digstilles i sidan tid som anges i forsta
stycket.

KM-leden
Artikel 4

KM-leden skall utféras som motorvig i
striickningen Kastrup—Saltholm—Lim-
hamn och med anslutning till en flygplats
pa Saltholm.

Ytterligare bestimmelser om ledens
strickning, omfattning och utformning #r
intagna i bilaga 1.

Regeringarna #r medvetna om att den

Overenskomst mellem Sverige og Danmark
om faste forbindelser over @resund

Vejforbindelse
Indledende bestemmelser

Artikel 1

Sverige og Danmark, som gér ud fra, at
en fast vejforbindelse over Storebzlt an-
leegges i henhold til et i januar 1973 fore-
lagt dansk lovforslag, er enige om, at en
afgiftsfinansieret, fast vejforbindelse over
@resund mellem Kgbenhavn og Malmg skal
bygges og drives i henhold til denne overens-
komst. Sidstnzvnte forbindelse kaldes her-
efter KM-forbindelsen.

Artikel 2

Sverige forpligter sig til under de i over-
enskomsten angivne forudsatninger at fi-
nansiere og bygge KM-forbindelsen.

Danmark tillader, for si vidt angir dansk
land- og sgterritorium, at Sverige bygger
KM-forbindelsen i henhold til overens-
komsten.

Artikel 3

Sverige pitager sig at fremme arbejdet
pd KM-forbindelsen med sigte pd, at den
skal kunne a&bnes for trafik si snart som
muligt og senest ir 1985.

Danmark forpligter sig til, i den udstraek-
ning det i henhold til overenskomsten be-
ror pA Danmark, at medvirke til, at KM-
forbindelsen ferdigbygges til den tid, som
angives i stk. 1.

KM-forbindelsen
Artikel 4

KM-forbindelsen skal udfgres som mo-
torvej i linjen Kastrup—Saltholm—Lim-
hamn og med tilslutning til en lufthavn p&
Saltholm.

Yderligere bestemmelser om forbindel-
sens linjefgring, afgrensning og udform-
ning er indeholdt i bilag 1.

Regeringerne er indforstiet med, at den
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tillstandsprévning som fér KM-leden krivs
enligt svensk respektive dansk ritt kan kom-
ma att leda till dndringar i bilaga 1. Hir-
vid avses sirskilt att hiinsyn till den inter-
nationella sjofarten genom Oresund kan, i
forening med nationella regler om tillstind
att bygga i vatten, leda till dndringar i fra-
ga om bland annat den segelfria héjden for
bron mellan Saltholm och Limhamn.

Artikel 5

Kollektiva persontransporter pd KM-le-
den forutsittes bli utférda med buss. Ge-
nom reserverade korfilt eller genom andra
trafiktekniska atgiirder skall god framkom-
lighet mellan de centrala delarna av Ko-
penhamn och Malmé efterstrivas for bus-
sar i linjetrafik.

For att gora det mojligt att i framtiden
anvinda ett annat kollektivtrafiksystem
triaffar Sverige och Danmark sirskild Gver-
enskommelse om utférande av anordningar
i anslutning till KM-leden som underlittar
en Overgang till ett sidant system.

Artikel 6

Om Danmark fore den 1 juli 1975 be-
gir det, skall tunneln mellan Kastrup och
Saltholm utféras med ytterligare en tun-
neldel avsedd for jarnvigstrafik mellan
Sjidlland och Saltholm. Tunneldelen for
jarnvigstrafik ingir ej i KM-leden. Lin-
derna triiffar sirskild verenskommelse om
frigor som aktualiseras genom tillkomsten
av en extra tunneldel. En utgédngspunkt skall
dirvid vara att Danmark, utover merkost-
naden pé grund av tunneldelen, betalar ski-
lig del av de gemensamma kostnaderna
for hela tunnelanliggningen.

Dragérleden

Artikel 7

Sverige och Danmark &4r ense om att pla-
neringen pA Amager och Saltholm skall in-
riktas pa att KM-leden, nir trafikforhallan-
dena pékallar det, skall byggas ut med en
forbindelse mellan Dragér och Saltholm
(Dragorleden) i huvudsak enligt karta A
till bilaga 1.

Sverige och Danmark tréffar sirskild
Overenskommelse om Dragorledens nirma-
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progvelse af KM-forbindelsen, som er ngd-
vendig efter svensk, henholdsvis dansk ret,
vil kunne fgre til @ndringer i bilag 1. Her-
ved er sarligt tenkt pa, at hensyn til den
internationale sgfart gennem @resund, i
forening med nationale regler om tilladelse
til at bygge pd sgterritoriet, kan fgre til
@ndringer i henseende til blandt andet den
fri hgjde for broen mellem Saltholm og
Limhamn.

Artikel 5

Kollektive persontransporter pa KM-for-
bindelsen forudsettes udfgrt med bus. Ved
reserverede kgrebaner eller ved andre tra-
fiktekniske foranstaltninger skal der til-
strebes god fremkommelighed mellem de
centrale dele af Kgbenhavn og Malmg for
busser i rutetrafik.

For at ggre det muligt i fremtiden at
anvende et andet Kkollektivt trafiksystem
treeffer Sverige og Danmark sarskilt over-
enskomst om udfgrelse af foranstaltninger
i tilslutning til KM-forbindelsen, som letter
overgangen til et sidant system.

Artikel 6

Hvis Danmark fgr den 1. juli 1975 be-
gerer det, skal tunnelen mellem Kastrup
og Saltholm udfgres med yderligere en
tunneldel, reserveret for jernbanetrafik mel-
lem Sjzlland og Saltholm. Tunneldelen til
jernbanetrafik indgér ikke i KM-forbindel-
sen. Landene traffer serskilt overenskomst
om spgrgsmil, som aktualiseres gennem til-
komsten af en ekstra tunneldel. Et udgangs-
punkt skal herved vare, at Danmark, ud-
over meromkostningerne ved tunneldelen,
betaler en rimelig del af de fzlles omkost-
ninger for hele tunnelanlegget.

Draggrforbindelsen

Artikel 7

Sverige og Danmark er enige om, at plan-
lzgningen pd Amager og Saltholm skal
indrettes pa, at KM-forbindelsen, nir tra-
fikforholdene tilsiger det, skal suppleres
med en forbindelse mellem Draggr og Salt-
holm (Draggrforbindelsen) i hovedsagen i
henhold til kort A til bilag 1.

Sverige og Danmark treffer serskilt
overenskomst om Draggrforbindelsens nar-
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re strickning, omfattning och utformning
och om finansiering, byggande och drift av
leden.

Svenskt verkstillande organ

Artikel 8

Sverige kan uppdraga &t ett aktiebolag
att handha projektering och annan forbe-
redelse for samt byggande och drift av KM-
leden. Svenska staten skall alltid ha aktie-
majoritet i bolaget.

Forberedelse och byggande

Artikel 9

Sverige svarar for forberedelse och byg-
gande av KM-leden i enlighet med arti-
kel 2.

For frigor om forberedelse och byggan-
de av leden bildar linderna en svensk-
dansk samradsgrupp.

Artikel 10

I den omfattning Sverige begir det, &r
Danmark berett att, for Sveriges rikning,
i friga om strickan Amager—Saltholm och
strickan Over Saltholm svara for forbere-
delse och byggande.

For samordning av arbetena pd och vid
Saltholm avseende forberedelse och byg-
gande av KM-leden och flygplatsen trif-
far Sverige och Danmark sirskild Gverens-
kommelse. Detsamma giller for samord-
ning av arbetena pi och vid Amagers kust
avseende KM-leden och den anslutande
motorvigen pi Amager.

Artikel 11

Vid forberedelse och byggande av KM-
leden skall, inom ramen for de villkor som
framgir av denna Overenskommelse, tek-
nisk-ekonomiska l16sningar efterstrivas som
primirt tillgodoser trafikanternas intressen.

Artikel 12

Byggandet av tunneln mellan Amager och
Saltholm och bron mellan Saltholm och
Limhamn skall utbjudas till internationell
entreprenadtivling.

For byggandet av KM-leden avser Sverige
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mere linjefgring, afgransning og udform-
ning samt om finansiering, bygning og drift
af forbindelsen.

Svensk udfgrende organ
Artikel 8

Sverige kan overlade til et aktieselskab
at forestd projektering og anden forbere-
delse samt bygning og drift af KM-forbin-
delsen. Den svenske stat skal altid have
aktiemajoritet i selskabet.

Forberedelse og bygning

Artikel 9

Sverige har ansvaret for forberedelse og
bygning af KM-forbindelsen i henhold til
artikel 2.

Til drgftelse af spgrgsmil om forbere-
delse og bygning af forbindelsen nedsatter
landene en svensk-dansk samridsgruppe.

Artikel 10

I den udstrzkning, hvori Sverige begerer
det, er Danmark rede til for Sveriges reg-
ning at forestd forberedelse og bygning af
strekningen Amager—Saltholm og strak-
ningen over Saltholm.

Med hensyn til samordning af arbejderne
pé og ved Saltholm med henblik pa for-
beredelse og bygning af KM-forbindelsen
og lufthavnen treeffer Sverige og Danmark
serskilt overenskomst. Det samme galder
med hensyn til samordning af arbejderne
pi og ved Amagers kyst med henblik pi
KM-forbindelsen og den tilsluttende motor-
vej pA Amager.

Artikel 11

Ved forberedelse og bygning af KM-
forbindelsen skal der, inden for rammerne
af de vilkdr, som fremgir af denne overens-
komst, tilstrebes teknisk-gkonomiske Igs-
ninger, som primert tilgodeser trafikan-
ternes interesser.

Artikel 12

Bygning af tunnelen mellem Amager og
Saltholm og broen mellem Saltholm og
Limhamn skal udbydes i international lici-
tation.

Ved bygning af KM-forbindelsen har
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att anlita nordisk arbetskraft i den utstrack-
ning som ar mdojlig med hinsyn till ett én-
damalsenligt utférande av leden.

Artikel 13

Sverige och Danmark stiller utan ersitt-
ning till forfogande de land- och vatten-
omriden och den havsbotten inom svenskt
respektive danskt territorium som tillfilligt
eller bestindigt behdvs for KM-leden i
strickningen mellan de nuvarande kustlin-
jerna.

Artikel 14

Danmark Aatager sig utan kostnad for
Sverige och KM-leden dels att anligga
och vidmakthalla en invallning vid Salt-
holm for att innesluta hela det omrade som
tages i ansprak for en flygplats och for att
KM-leden skall kunna dragas lings oOn,
dels att hdlla vattennivan innanfor invall-
ningen péd en for leden limplig nivd under
forutsittning att detta kan ske utan visent-
liga merkostnader for Danmark i forhél-
lande till vad som krdvs med hédnsyn till
flygplatsen.

Artikel 15

Vid byggandet av KM-leden skall efter-
strivas att oldgenheter for sjofarten och
kusterna, bland annat fororening av dessa,
undgés.

Artikel 16

Det ankommer pad Sverige och Danmark
vart for sig att bygga nodvindiga vigfor-
bindelser frin KM-leden till det allminna
vignitet i respektive land, bland annat till
Vestmotorvejen (vig E 4) i Danmark och
till vig E 6 vid Akarp i Sverige. Dessa an-
slutningsvigar skall utféras med motorvigs-
standard och Oppnas for allmédn trafik se-
nast samtidigt med leden.

For att danska anslutningsviigar skall
kunna firdigstillas i ritt tid, meddelar Sve-
rige Danmark senast fyra ar i forvig nir
KM-leden beriknas bli firdigbyggd, om den
tidpunkten ligger fore ar 1985.
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Sverige til hensigt at bruge nordisk arbejds-
kraft i den udstrzekning, som er mulig med
henblik p4 en formalstjenlig udfgrelse af
forbindelsen.

Artikel 13

Sverige og Danmark stiller uden vederlag
de land- og vandomrider og den havbund
inden for svensk, henholdsvis dansk terri-
torium, som midlertidigt eller for bestandig
er ngdvendig til KM-forbindelsen pa strak-
ningen mellem de nuvzrende kystlinjer, til
radighed for forbindelsen.

Artikel 14

Danmark patager sig uden udgift for
Sverige og for KM-forbindelsen, dels at
anlegge og vedligeholde en indfatning ved
Saltholm for at indeslutte hele det om-
rade, som tages i anvendelse til en luft-
havn og for, at KM-forbindelsen skal kunne
fremfgres langs ¢gen, dels at holde vand-
standen inden for indfatningen pa et for
forbindelsen egnet niveau under forud-
setning af, at dette kan ske uden vasent-
lige merudgifter for Danmark i forhold
til det, som er ngdvendigt med hensyn til
lufthavnen.

Artikel 15

Ved bygning af KM-forbindelsen skal det
tilstreebes, at ulemper for sgfarten og ky-
sterne, blandt andet forurening af disse,
undgés.

Artikel 16

Det piahviler Sverige og Danmark hver
for sig at anlegge ngdvendige vejforbin-
delser fra KM-forbindelsen til det g@vrige
vejnet i de respektive lande, blandt andet
til Vestmotorvejen (E4) i Danmark og
til E 6 ved Akarp i Sverige. Disse tilslutten-
de vejforbindelser skal udfgres med motor-
vejsstandard og &bnes for trafik senest sam-
tidig med KM-forbindelsen.

For at danske tilslutningsveje skal kunne
ferdigggres i rette tid, meddeler Sverige
senest 4 ar i forvejen Danmark, hvornir
KM-forbindelsen péregnes at blive bygget
feerdig, hvis dette tidspunkt ligger fgr ar
1985.
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Drift
Artikel 17

Som idgare till KM-leden svarar Sverige
for driften av leden.

Danmark dr berett att inom danskt ter-
ritorium for svensk rikning handha drif-
ten av leden, innefattande avgiftsupptag-
ningen, i den utstrickning Sverige Onskar
det.

Artikel 18

Vid driften av KM-leden skall efterstri-
vas att driften sker pi sadant sitt som pri-
mirt tillgodoser trafikanternas intressen.

Redovisning och insyn
Artikel 19

Under bidde anliggnings- och drifttiden
limnar Sverige till Danmark érligen en eko-
nomisk redovisning for KM-leden. Nir le-
den har byggts firdig, limnar Sverige en
samlad ekonomisk redovisning for anldg-
gandet av leden.

Artikel 20

Sverige skall bereda Danmark insyn i fré-
gor som ror KM-leden, ndr det giller for-
beredelse, byggande, drift eller ekonomisk
redovisning. Danmark kan hos Sverige be-
gidra upplysningar och material for att
kunna bedéma sadana fragor.

I den i artikel 9 angivna svensk-danska
samradsgruppen skall med KM-leden sam-
manhingande frigor fortldpande behandlas.

Sverige skall, med beaktande av artiklar-
na 11 och 18, i all mdjlig utstrickning taga
hénsyn till de synpunkter som anfdres av
Danmark.

Avgiftssittning
Artikel 21
Av trafikanterna uttages avgifter, som

skall ticka drift- och kapitaltjinstkostna-
der for KM-leden samt medge fondering.

Fonderade medel skall anvindas for att
underlitta en, riknat i fast prislige, Gver
aren jamn avgiftssittning, for att ticka
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Drift
Artikel 17

Som ejer af KM-forbindelsen har Sve-
rige ansvaret for driften af forbindelsen.

Danmark er rede til inden for dansk
territorium for svensk regning at forestd
driften af forbindelsen, herunder afgifts-
opkraevningen, i den udstrzkning, hvori
Sverige gnsker det.

Artikel 18

Ved driften af KM-forbindelsen skal det
tilstrebes, at driften foregdr pd en mide,
som primeart tilgodeser trafikanternes in-
teresser.

@konomisk redeggrelse og information
Artikel 19

Biade under anlegs- og driftsperioden af-
giver Sverige arligt til Danmark en gko-
nomisk redeggrelse for KM-forbindelsen.
Nar forbindelsen er bygget ferdig, afgiver
Sverige en samlet gkonomisk redeggrelse
for anlaeegget af forbindelsen.

Artikel 20

Sverige skal give Danmark information
i spgrgsmal, som vedrgrer KM-forbindel-
sens forberedelse, bygning, drift eller gko-
nomi. Danmark kan hos Sverige begare
oplysninger og materiale for at kunne be-
dgmme sidanne spgrgsmal.

I den i artikel 9 omhandlede svensk-
danske samradsgruppe skal spgrgsmal i til-
knytning til KM-forbindelsen fortlgbende
behandles.

Sverige skal, under iagttagelse af artikler-
ne 11 og 18, i al mulig udstrekning tage
hensyn til de synspunkter, som anfgres af
Danmark.

Afgiftsfastseettelse
Artikel 21

Hos trafikanterne opkraves afgifter, som
skal dakke drifts- og kapitalomkostninger
for KM-forbindelsen samt tillade fonds-
henlaggelse.

Fondsmidler skal anvendes til at lette
muligheden for en, regnet i fast prisniveau,
i drenes Igb jevn afgiftsfastsettelse, til at
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storre reparationskostnader eller for att
komplettera eller bygga ut KM-leden pa
sitt Sverige och Danmark enas om.

Ytterligare bestimmelser om berdkning
av kostnader, om fondering och avgiftssitt-
ning dr intagna i bilaga 2.

Artikel 22

For att, med beaktande av trafikutveck-
lingen, underldtta en Gver aren jimn av-
giftssdttning, réknat i fast prisldge, skall
Sverige vid upptagande av lan for KM-
leden efterstrdva sadana villkor, att kapital-
tjinstkostnaderna for KM-ledens forsta
drifttid begrinsas till rinta och att amorte-
ringarna direfter blir mindre i bdrjan och
storre under senare delen av amorteringsti-
den. Som riktpunkt giller vidare att anligg-
ningskapitalet skall vara slutligt avskrivet
senast 25 ar efter det att KM-leden har &pp-
nats for allmén trafik.

Artikel 23

Sverige skall bereda Danmark insyn i for-
hillanden som &4r av betydelse for beslut
om avgift for trafik pd KM-leden.

Senast tre manader fore det tilltinkta
ikrafttridandet av beslut om avgifter skall
Sverige inleda samrad med Danmark om
dessa avgifter.

Danmarks intride som deligare

Artikel 24

Danmark kan inga som likaberittigad
deldgare av KM-leden, om Danmark étager
sig ansvar motsvarande hilften av étersta-
ende ekonomiska ataganden som ir knutna
till leden.

Nir hela anliggningskapitalet dr avskri-
vet, ingar Danmark som likaberittigad del-
dgare av KM-leden och dess fonder.

Sverige och Danmark tréffar i god tid de
overenskommelser som piakallas av danskt
deldgarskap, bland annat i frigan hur le-
den skall drivas.
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dekke stgrre reparationsomkostninger eller
til at komplettere eller udbygge KM-for-
bindelsen pa en made, som Sverige og Dan-
mark enes om.

Yderligere bestemmelser om beregning
af omkostninger, om fondshenleggelse og
afgiftsfastsatielse er indeholdt i bilag 2.

Artikel 22

For at lette muligheden for en i arenes
lpb jevn afgiftsfastsettelse, regnet i fast
prisniveau og under hensyntagen til trafik-
udviklingen, skal Sverige ved optagelse af
lan til KM-forbindelsen tilstrebe sddanne
vilkar, at kapitalomkostningerne for KM-
forbindelsens fgrste driftstid begreenses til
renter, og at afdragene derefter bliver
mindre i begyndelsen og stgrre i den senere
del af afdragsperioden. Som retningslinje
gelder endvidere, at anlagskapitalen skal
vaere fuldt afskrevet senest 25 é&r efter, at
KM-forbindelsen er abnet for trafik.

Artikel 23

Sverige skal give Danmark information
om forhold, som er af betydning for be-
slutninger om afgift for trafik pa KM-for-
bindelsen.

Senest 3 maneder fgr det planlagte ikraft-
treedelsestidspunkt for en beslutning om
afgifter skal Sverige indlede samrid med
Danmark om disse afgifter.

Danmarks indtreden som samejer

Artikel 24

Danmark kan indtrade som ligeberettiget
samejer af KM-forbindelsen, hvis Danmark
patager sig at hafte for et belgb, svarende
til halvdelen af de resterende, gkonomiske
forpligtelser, som er knyttet til forbindel-
sen.

Néar hele anlegskapitalen er afskrevet,
indtreder Danmark som ligeberettiget
samejer af KM-forbindelsen og dens fonds.

Sverige og Danmark treffer i god tid
forud de overenskomster, som ngdvendig-
gores af dansk medejendomsret, blandt an-
det i spgrgsmélet om, hvorledes forbin-
delsen skal drives.
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Dansk transittrafik

Artikel 25

Varje slag av motorfordon som &r regi-
strerat i Danmark, oavsett om det dr inrit-
tat for person- eller godsbefordran, far utan
hinder av niringsrittslig lagstiftning om yr-
kesmiissig trafik foras genom svenskt ter-
ritorium och anvinda KM-leden nir resan
eller transporten utféres frin Bornholm till
annan del av Danmark eller omviint.

Forsta stycket medfor ej ritt att mot er-
sittning befordra personer eller gods fran
eller till Sverige eller enbart inom Sverige.

Skiljendmnd
Artikel 26

Kan Sverige och Danmark ej enas i fré-
ga om tolkning eller tillimpning av denna
overenskommelse, skall frigan snarast dver-
limnas till provning av skiljenimnd om ett
av linderna begir det.

Overlimnas beslut till provning av skilje-
nimnd, tillimpas beslutet till dess nimn-
dens forordnande giller, om ej ldnderna
enas om annat.

Ytterligare bestimmelser om skiljenimnd
ar intagna i bilaga 3.

Ovrigt
Artikel 27

Sverige och Danmark triffar sirskild
overenskommelse om svensk och dansk lags
tillimplighet och svensk och dansk myndig-
hets behorighet i frigor som har samband
med byggandet av KM-leden.

Artikel 28

Sverige och Danmark utgir fran att sir-
skilda Overenskommelser skall triffas om
tull- och skattefrigor som har samband
med byggande och drift av KM-leden.

Artikel 29

Sverige och Danmark triiffar vidare sir-
skild &verenskommelse om vigmirken och
liknande fragor i anslutning till KM-leden.
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Dansk transittrafik
Artikel 25

Enhver art af motorkgretgj, som er ind-
registreret i Danmark, uanset om det er
indrettet til person- eller godsbefordring,
mé uanset neringsretlig lovgivning om er-
hvervsmessig trafik fgres gennem svensk
territorium og anvende KM-forbindelsen,
nar rejsen eller transporten udfgres fra
Bornholm til anden del af Danmark eller
omvendt.

Bestemmelsen i stk. 1 medfgrer ikke ret
til mod vederlag at befordre personer eller
gods fra eller til Sverige eller alene inden
for Sverige.

Voldgiftsnevn

Artikel 26

Kan Sverige og Danmark ikke opné enig-
hed i spgrgsmél om fortolkning eller an-
vendelse af denne overenskomst, skal spgrgs-
malet snarest indbringes for et voldgifts-
nzvn, hvis et af landene begerer det.

Indbringes en beslutning for voldgifts-
nevn, anvendes beslutningen, indtil nevnets
afggrelse gelder, medmindre landene enes
om andet.

Yderligere bestemmelser om voldgifts-
nevnet er indeholdt i bilag 3.

Andre bestemmelser
Artikel 27

Sverige og Danmark traffer sarskilt
overenskomst om svensk og dansk lovgiv-
nings anvendelse samt svensk og dansk
myndigheds udgvelse i spgrgsmal, som har
forbindelse med bygning af KM-forbindel-
sen.

Artikel 28

Sverige og Danmark gir ud fra, at der
skal treffes serskilte overenskomster om
told- og skattespgrgsmal, som har forbin-
delse med bygning og drift af KM-for-
bindelsen.

Artikel 29

Sverige og Danmark treffer endvidere
serskilt overenskomst om vejafmarkning
og lignende spgrgsmél i forbindelse med
KM-forbindelsen.
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Jarnvigsforbindelse
Artikel 30

Sverige och Danmark, som utgir fran
att en fast jirnvidgsforbindelse Gver Stora
Bilt kommer till stind enligt ett i januari
1973 framlagt danskt lagforslag, dr ense om
att en jirnvigsforbindelse skall byggas i
tunnel mellan Helsingor och Helsingborg.
Sistnimnda forbindelse kallas hérefter HH-
tunneln.

Artikel 31
HH-tunneln bygges i huvudsak i den
strickning som redovisas pa karta B.
Mellan kustlinjerna utféres forbindelsen
som sdnktunnel. Sverige och Danmark sva-
rar for hilften var av kostnaderna for stric-
kan mellan kustlinjerna.

Artikel 32

Anliggandet av HH-tunneln skall pa-
borjas s& snart som mojligt och drivas i
den takt som ldndernas resurser tillater
med hinsyn sdrskilt till &tagandena for
att fa till stind KM-leden och en flygplats
pa Saltholm. En riktpunkt for planeringen
bor vara att HH-tunneln férdigstilles om-
kring ar 1985.

Artikel 33

Sverige och Danmark triffar sdrskild
overenskommelse om de ytterligare bestim-
melser som pékallas for HH-tunneln.

Denna overenskommelse skall ratifice-
ras och trader i kraft vid ratifikations-
instrumentens utvixling, som skall diga rum
i Stockholm.

Till bekriftelse hirav har nedanstiende
befullmiktigade ombud for regeringarna
i Sverige och Danmark undertecknat den-
na oOverenskommelse.

Som skedde i Koépenhamn den 8 juni
1973 i tva exemplar, pa svenska och danska
spriken, vilka bada texter har samma gil-
tighet.

For Sveriges regering
Bengt Norling

For Danmarks regering
Jens Kampmann

8 Riksdagen 1973. 1 saml. Nr 146
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Jernbaneforbindelse

Artikel 30

Sverige og Danmark, som gér ud fra, at
en fast jernbaneforbindelse over Store-
bealt anlagges i henhold til et i januar 1973
forelagt dansk lovforslag, er enige om, at en
jernbaneforbindelse skal bygges i tunnel
mellem Helsinggr og Helsingborg. Sidst-
naevnte forbindelse kaldes herefter HH-
tunnelen.

Artikel 31

HH-tunnelen bygges i hovedsagen i den
linje, som angives pa kort B.

Mellem kystlinjerne udfgres forbindelsen
som en sznketunnel. Sverige og Danmark
tilsvarer hver halvdelen af omkostningerne
for strakningen mellem kystlinjerne.

Artikel 32

Anlegget af HH-tunnelen skal pabegyn-
des si snart som muligt og fremmes i den
takt, hvori landenes ressourcer tillader det,
seerligt under hensyntagen til opgaverne med
at tilvejebringe KM-forbindelsen og en luft-
havn pa Saltholm. En retningslinje for plan-
legningen bgr vere, at HH-tunnelen fear-
digggres omkring ar 1985.

Artikel 33

Sverige og Danmark treffer szrskilt over-
enskomst om de yderligere bestemmelser,
som er ngdvendige for HH-tunnelens ved-
kommende.

Denne overenskomst skal ratificeres og
treeder i kraft ved ratifikationsinstrumen-
ternes udveksling, som skal finde sted i
Stockholm.

Til bekraftelse heraf har underskrevne
befuldmaegtigede for regeringerne i Sverige
og Danmark underskrevet denne overens-
komst.

Udferdiget i Kgbenhavn, den 8. juni 1973
i to eksemplarer, pa det svenske og danske
sprog, hvilke to tekster har samme gyldig-
hed.

For Sveriges regering
Bengt Norling

For Danmarks regering
Jens Kampmann
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Bilaga 1

KM-ledens striickning m. m.

1. Ledens strickning

KM-leden skall ha i huvudsak den striick-
ning som anges pa bilagda karta A. Leden
utgdr siledes frin Amagers ostkust norr
om Kastrups flygplats, korsar Drogden,
fortsitter lings Saltholms vistsida och sdder
om Saltholm och ansluter till Skdnes vist-
kust sdder om Limhamn.

2. Ledens omfattning

Till leden riknas, forutom sjilva vigen,
dels en trafikplats pa Saltholm for anslut-
ning av vag frin flygplatsens terminalom-
ride, dels nddvindiga omraden for tullbe-
handling, passkontroll och avgiftsupptag-
ning.

3. Ledens utformning

Leden skall utféras som motorvig med
sex korfilt.

Pi delen mellan Kastrup och Saltholm
skall leden utfdras som tunnel under Drog-
den och forliggas pa sidant djup, att mdj-
lighet finns att framdeles astadkomma 10 m
djup i seglationsleden.

Over Saltholm drages leden utanfor flyg-
platsens bansystem och terminalomrade och
forligges pa bank innanfér den vistra och
sddra invallningen for flygplatsen. Pa Salt-
holms vistsida anldgges den trafikplats i vil-
ken en vig frin flygplatsens terminalom-
ride anslutes till leden. Vid Saltholms stdra
del utfores leden sd, att en framtida an-
slutning av Dragorleden underlittas.

Mellan Saltholm och Limhamn utfores
leden som bro med en segelfri héjd Gver
normal hogvattenyta av minst 50 m i Flint-
rinnan och minst 25 m i Trindelrinnan.
Den mot niamnda hdojder svarande segel-
fria bredden skall vara minst 300 m i Flint-
rannan och minst 200 m i Trindelrinnan.

4. Néirmare bestimmelser

Linderna triffar nidrmare oOverenskom-
melser om KM-ledens strickning och om-
fattning.
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Bilag 1.

KM-forbindelsens linjefgring m. m.

1. Forbindelsens linjefgring

KM-forbindelsen skal i hovedsagen fglge
den linje, som angives pa vedhaftede kort
A. Den udgar siledes fra Amagers gstkyst
nord for Kastrup lufthavn, krydser Drog-
den, fortsztter langs Saltholms vestside og
syd om Saltholm og mgder Skines vestkyst
syd for Limhamn.

2. Forbindelsens afgrensning

Til forbindelsen henregnes, foruden selve
vejanlegget, dels et udfletningsanleg pa
Saltholm for tilslutning af vej fra lufthav-
nens terminalomrade, dels ngdvendige omra-
der til toldbehandling og paskontrol samt
afgiftsopkravning.

3. Forbindelsens udformning

Forbindelsen skal udfgres som motor-
vej med seks vognbaner.

Pé streekningen mellem Kastrup og Salt-
holm skal forbindelsen udfgres som tunnel
under Drogden i en sidan dybde, at mulig-
heden for at tilvejebringe 10 m vanddybde i
sejlrenden fremdeles bestir.

Pa Saltholm fgres forbindelsen udenom
lufthavnens banesystem og terminalomrade
og anlegges pa demning inden for den vest-
lige og sydlige indfatning for lufthavnen. Pé
Saltholms vestside anlegges det udfletnings-
anleg, ved hvilket vejen fra lufthavnens
terminalomrade tilsluttes forbindelsen. Ved
Saltholms sydlige del udfgres forbindelsen
siledes, at en fremtidig tilslutning af
Draggrforbindelsen lettes.

Mellem Saltholm og Limhamn udfgres
forbindelsen som bro med en fri gennem-
sejlingshgjde over normalt hgjvande pa
mindst 50 m i Flinterenden og mindst 25 m
i Trindelrenden. Den tilsvarende fri gen-
nemsejlingsbredde skal vere mindst 300 m
i Flinterenden og mindst 200 m i Trindel-
renden.

4. Ne@rmere bestemmelser

Landene treffer nermere overenskomster
om KM-forbindelsens linjefgring og af-
gransning.
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Bilaga 2

Kostnader, fondering, avgiftssiittning

Kostnader och fondering

1. Med driftkostnad avses kostnad for
servicearbete, reparation eller annat under-
hall av KM-leden, avgiftsupptagning och an-
nan administration.

2. Med kapitaltjinstkostnad avses dels
rintebetalning och amortering av lin som
har upptagits for leden samt kapitalformed-
lingskostnad och annan linekostnad, dels i
forekommande fall beriknad rinta fér och
dterbetalning av kapitalinsats i det bolag
som avses i artikel 8.

3. Riénta for kapitalinsats i bolaget be-
riknas efter den genomsnittliga rintesatsen
for lanen for KM-leden.

4. Sveriges kapitalinsats i bolaget ater-
betalas antingen efter hand under tiden for
laneamorteringen eller, efter successiv fon-
dering, genom engdngsbetalning ndr linen
slutamorteras.

5. For fondering for stdrre reparationer
och for utbyggnad gores vid avgiftssittning-
en ett paslag med hogst foljande procent-
satser pa de belopp som beridknas for att
tacka drift- och kapitaltjinstkostnaderna.
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Bilag 2

Omkostninger, fondshenleggelse, afgifts-
fastswettelse

Omkostninger og fondshenleggelse

1. Ved driftsomkostninger forstds om-
kostninger ved serviceydelser, reparation
eller anden vedligeholdelse af KM-forbin-
delsen, afgiftsopkravning og anden admi-
nistration.

2. Ved kapitalomkostninger forstis dels
renter og afdrag pd lan, som er optaget til
forbindelsen, samt omkostninger ved kapi-
talens fremskaffelse og andre lineomkost-
ninger, dels i pdkommende tilfelde bereg-
net rente- og tilbakebetaling af kapital-
indskud i det selskab, som omhandles i ar-
tikel 8.

3. Rente af kapitalindskud i selskabet be-
regnes efter den gennemsnitlige rentesats
for lanene til KM-forbindelsen.

4. Sveriges kapitalindskud i selskabet til-
bagebetales enten efterhidnden i Igbet af af-
dragstiden for lanene eller, efter successiv
fondshenleggelse, gennem éngangsbetaling,
nar sidste afdrag pa linene betales.

5. Til fondshenlazggelse til stgrre repara-
tioner og til udbygning tillegges der ved
afgiftsfastsettelsen hgjst fglgende procent-
satser til de belgb, som beregnes at dekke
drifts- og kapitalomkostningerne:

Driftar efter Paslag Driftsar efter Tilleg
KM-ledens 6ppnande i procent KM-forbindelsens dbning i procent
1-3 2 1-3 3
4—6 4 4—6 4
7—9 5 7-9 5
10— 6 10— 6

Avsiittning till reparations- och utbygg-
nadsfonden skall upphora, ndr fondens be-
lopp uppgar till 15 procent av de samman-
lagda investeringskostnaderna i 1980 Aars
prisniva. I investeringskostnaderna inriiknas
rintor under byggnadstiden.

6. I syfte att skapa en utjimningsfond
som underlidttar en jimn avgiftsutveckling
far avgifterna arligen Gkas i takt med den
allminna prisutvecklingen dven om intdk-
terna ddrigenom kommer att Gverstiga vad

Henl®ggelse til reparations- og udbyg-
ningsfonden skal ophgre, nir fondens ka-
pital belgber sig til 15 procent af de sam-
menlagte investeringsomkostninger i ar
1980’s prisniveau. Til investeringsomkost-
ningerne henregnes renter i byggetiden.

6. Med det formél at skabe en udlig-
ningsfond, som letter muligheden for en
jevn afgiftsudvikling, kan afgifterne arligt
forgges i takt med den almindelige prisud-
vikling, selv om indtzgterne derved kom-
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som beridknas nodviindigt for att ticka drift-
och kapitaltjinstkostnaderna och fondering
enligt 5. Paslag pa avgifterna for avsiittning
till utjaimningsfonden skall dock ej ske, nir
fonden uppnatt ett belopp motsvarande
summan av aterstdende amorteringar eller,
sedan amorteringarna verkstillts, vad som
beriknas motsvara tva ars driftkostnader.

Avgiftsstruktur

7. Avgift uttages per fordon eller for-
donskombination oberoende av antalet pas-
sagerare.

8. For personbil uttages en enhetlig av-
gift. For buss uttages en till bussens stor-
lek avpassad avgift.

9. For lastbil och lastbil med sldpfordon
uttages avgift per ton totalvikt.

10. For ovriga fordon och fordonskom-
binationer faststilles avgift med ledning av
hédr angivna principer.

11. Avgift for en resa Amager—Saltholm
och for en resa Saltholm—Limhamn siit-
tes till avrundat en tredjedel respektive tva
tredjedelar av avgiften foren resa Amager—
Limhamn.

Den i forsta stycket angivna avgiftssdtt-
ningen bygger pa de investeringskostnader
och den trafikutveckling som forutses vid
tidpunkten for Overenskommelsens ingden-
de. Sverige och Danmark dr ense om att
Overenskommelse skall triffas om limplig
anpassning av avgiftssittningen for det fall
att investeringskostnaderna eller trafiken och
deras fordelning pa olika delar av KM-
leden patagligt avviker fran vad som foérut-
setts.

12. Den kollektiva persontrafiken tillfor-
sikras sarskilt forménliga villkor.

13. Med likabehandling av trafikanterna
far rabatt ldmnas, om den dr motiverad for
att uppna ett tillfredsstillande utnyttjande
av ledens kapacitet.

I friga om principer for rabatter till sir-
skilda trafikantkategorier triffar linderna
sdrskild Overenskommelse.

14. For utryckningsfordon och fordon
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mer til at overstige det, som beregnes ngd-
vendigt til at dakke drifts- og kapitalom-
kostningerne og fondshenlzggelse i henhold
til punkt 5. Forhgjelse af afgifterne til hen-
settelse til udligningsfonden skal dog ikke
ske, ndr fonden har naet en stgrrelse, der
modsvarer summen af de resterende afdrag,
eller, efter at afdragene er fardige, det be-
lgb, som beregnes at motsvare to &rs
driftsomkostninger.

Afgiftsstruktur

7. Afgift opkraves for kgretgj eller kg-
retgjskombination uafhangigt af antallet af
passagerer.

8. For personbiler opkraves en ensartet
afgift. For busser opkreves en efter bus-
sens stgrrelse afpasset afgift.

9. For lastbiler og lastbiler med pa-
hangsvogn opkraeves afgift pr. ton total-
vaegt.

10. For gvrige kgretdjer og kgretgjskom-
binationer fastsettes afgift med udgangs-
punkt i de her angivne principper.

11. Afgift for en rejse Amager—Salt-
holm og for en rejse Saltholm—Limhamn
fastseettes til afrundet en tredjedel, hen-
holdsvis to tredjedele af afgiften for en
rejse Amager—Limhamn.

Den i stk. 1 angivne afgiftsfastsattelse
bygger pa de investeringsomkostninger og
den trafikudvikling, som forudses pd tids-
punktet for overenskomstens indgaelse. Sve-
rige og Danmark er enige om, at der skal
treffes overenskomst om rimelig tilpasning
af afgiftsfastsettelsen i det tilfaelde, at inve-
steringsomkostningerne eller trafikken og
disse forholds fordeling pad de forskellige
dele af KM-forbindelsen tydeligt afviger
fra, hvad der er forudset.

12. Den kollektive persontrafik tilsikres
serligt fordelagtige vilkar.

13. Under iagttagelse af ligelig behand-
ling af trafikanterne kan der indrémmes
rabat, hvis den er motiveret i at opnd en
tilfredsstillende udnyttelse af forbindelsens
kapacitet.

Med hensyn til principperne for rabat
til serlige trafikantkategorier treffer lan-
dene serskilt overenskomst.

14. For udrykningskgretgjer og kgretg-
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som anvinds for trafikdvervakning, vig-
underhdll eller liknande utgar ej avgift.

Ovrigt

15. Sverige och Danmark kan triffa
overenskommelse om dndrade bestimmelser
om kostnader, fondering och avgiftssittning.
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jer, som anvendes til trafikovervagning, vej-
vedligeholdelse eller lignende opkreves ikke
afgift.

Andre bestemmelser

15. Sverige og Danmark kan treffe over-
enskomst om @ndrede bestemmelser om
omkostninger, fondshenlaggelse og afgifts-
fastsaettelse.
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Bilaga 3

Skiljenéimnd

1. Skiljenimnd bestir av tre ledamdoter.
Vartdera landet utser en ledamot. En leda-
mot, som dr ordférande i ndmnden och
som ej far vara vare sig svensk eller dansk
medborgare eller bosatt i Sverige eller Dan-
mark, utses gemensamt av linderna. Om
ordférande eller annan ledamot ej utsetts
inom tvd manader frin det att det ena landet
framfort begidran dirom hos det andra lan-
det, skall han utses av ordféranden i Inter-
nationella domstolen pa begidran av ena
landet.

2. Skiljendmnd faststiller sjilv sin arbets-
ordning.

3. Uppkommer olika meningar inom skil-
jenimnd, giller den mening som tvad leda-
moter forenar sig om. Har alla ledaméterna
olika meningar, giéller ordférandens mening.

4. Skiljenimnds beslut dr bindande.

5. Linderna svarar for hilften var av
kostnaderna for skiljendimnd. I Gvrigt stir
vartdera landet for sina kostnader for skilje-
forfarandet.
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Bilag 3

Voldgiftsnzevn

1. Voldgiftsnaevnet bestar af tre medlem-
mer. Hvert land udpeger ét medlem. Et
medlem, som er navnets formand, og som
ikke ma vare hverken svensk eller dansk
statsborger eller bosat i Sverige eller Dan-
mark, udpeges af landene i forening. Si-
fremt formand eller andet medlem ikke er
udpeget inden to maneder efter, at det ene
land har fremsat begering derom over for
det andet land, skal han udpeges af prasi-
denten for den mellemfolkelige domstol pa
det ene lands begering.

2. Voldgiftsnzvnet fastsetter selv sin for-
retningsorden.

3. I tilfzelde af meningsforskel i voldgifts-
nevnet gelder den mening, som to med-
lemmer forener sig om. Har alle medlem-
merne forskellige opfattelser, gzlder for-
mandens mening.

4. Voldgiftsnevnets afggrelse er binden-
de.

5. Hvert land udreder halvdelen af om-
kostningerne til voldgiftsneevnet. I g@vrigt
udreder hvert land sine omkostninger ved
voldgiftssagen.
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Protokoll till verenskommelse mellan
Sverige och Danmark om fasta forbindelser
over Oresund

Sveriges och Danmarks regeringar, som
denna dag har undertecknat Gverenskom-
melse mellan Sverige och Danmark om
fasta forbindelser &ver Oresund, antecknar
i detta protokoll féljande tilligg till Gver-
enskommelsen.

1. Sverige och Danmark &r ense om att
de landomraden vid Limhamn och Kastrup
som behovs for KM-leden skall bestimmas
med sikte pa att en fran trafikanternas syn-
punkt ekonomiskt rationell 16sning skall
astadkommas. KM-ledens vistra grins dra-
ges ungefir vid den nuvarande Amager
Strandvej.

Om expropriation behovs i friga om det
landomréade vid Kastrup som avses i forsta
stycket, 4r Danmark berett att ombesdrja
sddan expropriation for Sveriges rikning.

2. Sverige och Danmark dr ense om att
overldggningar avseende de i artikel 28 an-
givna Overenskommelserna om tull- och
skattefragor skall bedrivas med sikte pa att
vara avslutade senast den 1 oktober 1973.

Som skedde i Kopenhamn den 8 juni
1973 i tva exemplar, pa svenska och dans-
ka spriaken, vilka bdda texter har samma
giltighet.

For Sveriges regering
Bengt Norling

For Danmarks regering

Jens Kampmann

9 Riksdagen 1973. 1 saml. Nr 146
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Protokol til overenskomst mellem
Sverige og Danmark om faste forbindelser
over Oresund

Sveriges og Danmarks regeringer, som
nedennzvnte dato har underskrevet over-
enskomst mellem Sverige og Danmark om
faste forbindelser over @resund, nedfelder
i denne protokol fglgende tilleg til over-
enskomsten.

1. Sverige og Danmark er enige om, at
de landomrader ved Limhamn og Kastrup,
som udkreves til KM-forbindelsen, skal
fastlegges med sigte pd, at der skal tilveje-
bringes en set fra trafikanternes synspunkt
gkonomisk rationel lgsning. KM-forbindel-
sens vestre graense traekkes omtrentligt
ved den nuverende Amager Strandvej.

Hvis der udkraves ekspropriation til er-
hvervelse af det landomrade ved Kastrup,
som omhandles i stk. 1, er Danmark villig
til at foretage sadan ekspropriation for Sve-
riges regning.

2. Sverige og Danmark er enige om, at
forhandlinger angiende de i artikel 28 an-
givne overenskomster om told- og skatte-
spgrgsmal skal fremmes med sigte pd at
vere afsluttede senest den 1. oktober 1973.

Udferdiget i Kgbenhavn, den 8. juni
1973 i to eksemplarer, pa det svenske og
danske sprog, hvilke to tekster har samme
gyldighed.

For Sveriges regering

Bengt Norling

For Danmarks regering

Jens Kampmann
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Bilaga 2

Overenskommelse mellan Sverige och
Danmark om flygtrafikledningstjéinst m. m.
med anledning av tillkomsten av en

dansk flygplats pa Saltholm

Luftrum och flygtrafikledningstjinst
Artikel 1

Sverige medger, med beaktande av punkt
2.1.1. i annex 11 till konventionen den 7
december 1944 angiende internationell ci-
vil luftfart (Chicagokonventionen), att dansk
flygtrafikledning pd nedan angivna villkor
fir utova trafikledningstjinst inom svenskt
luftrum for flygtrafik under in- och ut-
flygning vid flygplatsen pa Saltholm.

Med flygtrafikledning forstis de organ
som dr ansvariga for trafikledningstjénsten.

Artikel 2

De svenska och danska luftfartsmyndig-
heterna skall i sirskild Gverenskommelse
ange den maximala utstrickningen av det
svenska luftrum inom vilket dansk flygtra-
fikledning fér utdva trafikledningstjinst.

Nir dansk flygtrafikledning behdver ut-
Ova trafikledningstjinst inom svenskt luft-
rum, skall behovet av luftrum och tiden for
iansprikstagandet anmilas till svensk flyg-
trafikledning.

Artikel 3

De danska luftfartsmyndigheterna atager
sig att, inom ramen for behovlig trafikkapa-
citet pA Saltholm, minska omfattning och
utbredning av flygverksamheten  Over
svenskt omride, nidr den tekniska och flyg-
operativa utvecklingen medger det.

Artikel 4

De svenska och danska luftfartsmyndig-
heterna skall tillse, att flygtrafiken vid flyg-
platserna p& Saltholm och vid Sturup sam-
ordnas si att tillfredsstillande trafikavveck-
ling erhilles vid bada flygplatserna. Da det
ir nodvindigt skall utnyttjandet av ban-

Overenskomst mellem Sverige og Danmark
om lufttrafiktjeneste m. m. i anledning af
anleg af en dansk lufthavn pi Saltholm

Luftrum og lufttrafiktjeneste
Artikel 1

Sverige tillader under hensyntagen til
punkt 2.1.1. i annex 11 til konventionen af
7. december 1944 angiende international ci-
vil luftfart (Chicagokonventionen), at dan-
ske lufttrafiktjenesteorganer pd de nedenfor
angivne vilkir udgver lufttrafiktjeneste in-
den for svensk luftfrum for lufttrafik under
indflyvning til og udflyvning fra luft-
havnen pa Saltholm.

Ved lufttrafiktjenesteorganer forstis de
organer, som er ansvarlige for lufttrafiktje-
nesten.

Artikel 2

De svenske og danske luftfartsmyndighe-
der skal i en s®rlig overenskomst angive
den maksimale udstreekning af det svenske
luftrum, inden for hvilket de danske luft-
trafiktjenesteorganer ma udgve lufttrafik-
tjeneste.

Nir de danske lufttrafiktjenesteorganer
har behov for at udgve lufttrafiktjeneste
inden for svensk luftrum, skal behovet for
luftrum og tidspunktet for ibrugtagen heraf
anmeldes til de svenske lufttrafiktjeneste-
organer.

Artikel 3

De danske luftfartsmyndigheder pétager
sig inden for den ramme, som ngdvendig
trafikkapacitet pa Saltholm satter, at re-
ducere lufttrafikkens omfang og udbre-
delse over svensk omride, nir den tekniske
og operationelle udvikling tillader det.

Artikel 4

De svenske og danske luftfartsmyndighe-
der skal drage omsorg for, at lufttrafikken
ved lufthavnene pé Saltholm og ved Sturup
samordnes siledes, at der opnis tilfreds-
stillende trafikafvikling pa begge lufthavne.
Nér det er ngdvendigt, skal udnyttelsen af
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systemen vid de bada flygplatserna sam-
ordnas. Det forutsittes att bansystemet pa
Saltholm fir i huvudsak banriktningarna
03—21 och 14—32 och den planerade
tvirbanan pa Sturup riktningen 11—29.

For att né tillfredsstdllande trafikavveck-
ling far flygtrafiken till och frin de bada
flygplatserna ej hindras eller inskrénkas
av skjutplats eller atomkraftverk.

Artikel 5

De danska luftfartsmyndigheterna skall
tillse att trafikavvecklingen sker sikert och
effektivt inom de delar av svenskt luftrum
dir dansk flygtrafikledning utovar trafik-
ledningstjanst. Den svenska luftfartsmyn-
digheten har ritt till information om hur
den operativa trafikledningstjinsten bedri-
ves inom sadant luftrum.

Artikel 6

Dansk flygtrafikledning skall vid utévan-
de av trafikledningstjinst inom svenskt luft-
rum beakta att flygtrafik inom detta luft-
rum skall félja i Sverige med utgingspunkt
fran annex 2 till Chicagokonventionen fast-
stillda trafikregler for luftfart, om ej an-
nat medges frin svensk sida. Andring av
trafikregler, som kan inverka pé trafikled-
ningstjansten inom detta luftrum, skall fore-
gds av Overliggningar mellan de svenska
och danska luftfartsmyndigheterna.

De svenska och danska luftfartsmyndig-
heterna skall efterstriva att de sdrskilda
foreskrifter som publiceras i respektive
lands AIP eller Notam fir samma inne-
bord vad avser flygning inom de delar av
terminalomréden och kontrollzoner som be-
rores av flygtrafiken till och fran Saltholm.

Danska foreskrifter for trafiklednings-
tjinst fir ej utan svenskt godkdnnande till-
limpas inom svenskt luftrum som berores
av trafiken till och frin Saltholm, om fore-
skrifterna avviker frin motsvarande svens-
ka foreskrifter pa ett sitt som kan inverka
pa flygtrafiken eller trafikledningstjinsten
i angrinsande svenskt luftrum.

Artikel 7

De svenska och danska luftfartsmyndig-
heterna skall samordna flygtrafikledning-
arnas metodik, utrustning, bemanning och
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banesystemerne pa begge lufthavne samord-
nes. Det foruds®ttes, at banesystemet pa
Saltholm hovedsageligt fir baneretningerne
03—21 og 14—32 og den planlagte tvar-
bane pid Sturup retningen 11—29.

For at opna tilfredsstillende trafikafvik-
ling ma lufttrafikken til og fra de to luft-
havne ikke hindres eller begrenses af skyde-
omrade eller atomkraftvark.

Artikel 5

De danske Iluftfartsmyndigheder skal
drage omsorg for, at trafikafviklingen sker
sikkert og effektivt i de dele af svensk
luftrum, inden for hvilke de danske luft-
trafiktjenesteorganer udgver lufttrafiktje-
neste. Den svenske luftfartsmyndighed har
ret til information om, hvorledes den opera-
tive lufttrafiktjeneste udfgres inden for sa-
dant luftrum.

Artikel 6

Danske lufttrafiktjenesteorganer, som ud-
gver lufttrafiktjeneste inden for svensk luft-
rum, skal herunder vere opmarksom pd, at
lufttrafik inden for dette luftrum skal fglge
de i Sverige, med udgangspunkt i annex 2
til Chicagokonventionen, fastlagte lufttrafik-
regler, medmindre man fra svensk side har
tilladt andet. Andring af lufttrafikreglerne,
som kan indvirke pa lufttrafiktjenesten i
dette luftrum, skal forud drgftes mellem de
svenske og danske luftfartsmyndigheder.

De svenske og danske luftfartsmyndig-
heder skal bestrabe sig pa, at de sarlige be-
stemmelser, som publiceres i de respektive
landes AIP eller Notam, for flyvning i de
dele af terminalomrader og kontrolzoner,
der bergres af lufttrafikken til og fra Salt-
holm, indholdsmassigt er ens.

Danske forskrifter for lufttrafiktjeneste
ma ikke uden svensk godkendelse anvendes
inden for svensk luftrum, som bergres af
trafikken til og fra Saltholm, sifremt disse
forskrifter afviger fra modsvarende svenske
forskrifter pa en made, som kan indvirke pa
lufttrafikken eller lufttrafiktjenesten i tilstg-
dende svensk luftrum.

Artikel 7

De svenske og danske luftfartsmyndighe-
der skal samordne lufttrafiktjenestens meto-
dik, udrustning, bemanding og uddannelse i
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utbildning i den utstrickning som fordras
for en sdker och effektiv avveckling av
flygtrafiken.

Artikel 8
De svenska och danska luftfartsmyndighe-
terna skall, om det blir nddvindigt, triffa
Overenskommelse om en gemensam enhet
for flygtrafikledningstjinsten i Oresunds-
omradet.

Kostnaderna for denna enhet skall for-
delas mellan linderna med hinsyn till gra-
den av svenskt respektive danskt nyttjande
av enheten.

Artikel 9

De svenska och danska luftfartsmyndig-
heterna skall gemensamt faststilla rutiner
for myndigheternas handlande, for det fall
att luftfartsolycka eller tillbud till sddan
olycka intriffar inom svenskt luftrum dir
dansk flygtrafikledning utdvar trafikled-
ningstjdnst.

Artikel 10

I friga om sddan efterforsknings- och
raddningstjinst i Oresund, som betingas av
flygtrafiken vid Saltholm, triffar svenska
och danska myndigheter sdrskild Overens-
kommelse.

Den forstarkning av riaddningstjinsten i
Oresund som pékallas av Saltholms speciel-
la lige atager sig Danmark att bekosta.

Territoriella fragor

Artikel 11

Inom svenskt luftrum dir dansk flyg-
trafikledning utovar trafikledningstjénst far
flygning med andra statsluftfartyg dn svens-
ka ej ske utan tillstdind frén svensk sida i
varje enskilt fall. Som sidan flygning rik-
nas flygning med militirt luftfartyg, flyg-
ning for polis- eller tullindamal samt flyg-
ning i icke kommersiellt syfte med luftfar-
tyg som i#ges eller brukas av annan stat én
Sverige. Ansdkan om tillstind for tilltride
till svenskt luftrum skall goras pa diplo-
matisk vidg senast 48 timmar fore den be-
riknade ankomsten till svenskt territorium.
Om luftfartyget dr obevipnat och anvin-
des for transport for Forenta Nationernas
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den udstrzkning, som er ngdvendig for en
sikker og effektiv afvikling af lufttrafikken.

Artikel 8

De svenske og danske luftfartsmyndighe-
der skal, hvis det bliver ngdvendigt, afslutte
overenskomst om et faelles lufttrafiktjeneste-
organ i Presundsomrédet.

Udgifterne ved denne fezlles tjeneste skal
fordeles mellem landene under hensyn til
graden af svensk, respektive dansk udnyt-
telse heraf.

Artikel 9

De svenske og danske luftfartsmyndig-
heder skal i fallesskab fastlegge rutiner for
myndighedernes fremgangsmade, hvis en
flyveulykke eller risiko for en sidan ulyk-
ke indtreffer i svensk luftrum, inden for
hvilket de danske lufttrafiktjenesteorganer
udgver lufttrafiktjeneste.

Artikel 10

Med hensyn til sadan eftersggnings- og
redningstjeneste i @resund, som ngdven-
digggres af lufttrafikken pa Saltholm, tref-
fer svenske og danske myndigheder sarlig
overenskomst.

Den forsterkning af redningstjenesten i
@resund, som forirsages af Saltholms ser-
lige beliggenhed, patager Danmark sig at be-
koste.

Territoriale spprgsmal

Artikel 11

I svensk luftrum, inden for hvilket de
danske lufttrafiktjenesteorganer udgver luft-
trafiktjeneste, mi der ikke uden tilladelse
fra svensk side i hvert enkelt tilfzlde finde
flyvninger sted med andre statsluftfartgjer
end svenske. Til sidanne flyvninger henreg-
nes flyvning med militeere luftfartgjer, flyv-
ning i politi- og toldgjemed samt flyvning
i ikke-erhversmessigt gjemed med luftfar-
tgjer, som ejes eller bruges af anden stat
end Sverige. Ansggning om tilladelse til at
beflyve svensk luftrum skal ske ad diploma-
tisk vej senest 48 timer fgr den beregnede
ankomst til svensk territorium. Hvis luftfar-
tgjet er ubevabnet og anvendes til transport



Prop. 1973: 146

rikning eller for transport som ir likstdlld
med civil lufttransport gores dock ansdkan
direkt hos den svenska luftfartsmyndighe-
ten. Danskt statsdgt luftfartyg, som anvin-
des for att kontrollera navigationshjdlpme-
del, kan ges stiende tillstand att flyga i
svenskt luftrum for att utféra sidana upp-
drag.

Artikel 12

Om obehorig flygning upptickes eller
misstinkes inom svenskt luftrum dér dansk
flygtrafikledning utovar trafikledningstjinst,
skall detta omedelbart anmilas till svensk
flygtrafikledning. Vad nu sagts skall dven
giilla i friga om siddan flygverksamhet som
bryter mot eller misstiéinkes bryta mot svens-
ka tullbestimmelser.

Artikel 13

Dansk flygtrafikledning skall medverka
till att svensk militir myndighet genom
svensk flygtrafikledning erhdller informa-
tion om flygtrafiken inom svenskt luftrum
dir dansk flygtrafikledning utdvar trafik-
ledningstjdnst. Rutiner fér meddelande av
siddan information skall gemensamt utarbe-
tas av de svenska och danska luftfartsmyn-
digheterna.

Om den svenska regeringen begidr det,
skall svensk forbindelsepersonal beredas
tillfdlle att tjdnstgéra vid dansk flygtrafik-
ledning for att inhdmta information om
flygtrafiken inom de delar av svenskt luft-
rum dir dansk flygtrafikledning utGvar tra-
fikledningstjénst.

Artikel 14

Denna overenskommelse medfor ej nig-
ra inskrinkningar i Sveriges mdjligheter att
hivda sin suverinitet och territoriella inte-
gritet. Om ingripande av militir art aktua-
liseras fran svensk sida mot sddan okind
eller frimmande verksamhet som kan be-
faras krianka svenskt territorium, skall den
danska flygtrafikledningen pa svensk an-
modan sa snabbt som det med hiinsyn till
flygsdkerheten dr mojligt friligga nédvin-
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for de Forenede Nationers regning eller
til transport, som er ligestillet med civil luft-
transport, ansgges der dog direkte hos den
svenske luftfartsmyndighed. Dansk, statsejet
luftfartgj, der anvendes til at kontrollere na-
vigationshjzlpemidler, kan opné en stiende
tilladelse til at beflyve svensk luftrum for at
udfgre sidanne opgaver.

Artikel 12

Hvis det opdages, eller der opstar mis-
tanke om, at der foregir ikketilladt luft-
trafik i svensk luftrum, inden for hvilket
de danske lufttrafiktjenesteorganer udgver
lufttrafiktjeneste, skal dette uopholdeligt
anmeldes til de svenske lufttrafiktjeneste-
organer. Tilsvarende gelder, for sa vidt an-
gar lufttrafik, som overtreeder eller som
mistenkes for at ville overtreede svenske
toldbestemmelser.

Artikel 13

De danske lufttrafiktjenesteorganer skal
medvirke til, at de svenske militere myndig-
heder gennem de svenske lufttrafiktjeneste-
organer modtager information om lufttra-
fikken i svensk luftrum, inden for hvilket
de danske lufttrafiktjenesteorganer udgver
lufttrafiktjeneste. Rutiner for meddelelse af
sidan information skal i fwmllesskab udar-
bejdes af de svenske og danske luftfarts-
myndigheder.

Hvis den svenske regering begzrer det,
skal der gives svensk forbindelsespersonel
lejlighed til at tjenstggre ved de danske luft-
trafiktjenesteorganer for at indhente infor-
mation om lufttrafikken i de dele af svensk
luftrum, inden for hvilke de danske luft-
trafiktjenesteorganer udgver lufttrafiktje-
neste.

Artikel 14

Denne overenskomst medfgrer ikke nogen
begrensning i Sveriges muligheder for at
hzvde sin suverznitet og territoriale inte-
gritet. Hvis militeer indgriben fra svensk
side aktualiseres mod siddan ukendt eller
fremmed virksomhed, som kan befrygtes at
krenke svensk territorium, skal de danske
lufttrafiktjensteorganer pa svensk anmod-
ning sa hurtigt, som det af hensyn til fly-
vesikkerheden er muligt, rémme de ngd-
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diga delar av det svenska luftrummet, si
att det militdra ingripandet kan genomfo-
ras.
For fall som avses i forsta stycket skall
de svenska och danska luftfartsmyndighe-
terna gemensamt utarbeta rutiner for tem-
porirt svenskt Overtagande av trafikled-
ningstjinsten inom svenskt luftrum dir
dansk flygtrafikledning utovar trafikled-
ningstjanst.

Artikel 15

I hiindelse av krig, krigsfara eller om det
eljest dr nddvindigt av nationella sidker-
hetsskil kan den svenska regeringen genom
skriftligt meddelande till den danska rege-
ringen med omedelbar verkan suspendera
eller upphiva ritten for den danska flyg-
trafikledningen att utdva trafikledningstjénst
inom svenskt luftrum.

Flygbuller

Artikel 16

De danska luftfartsmyndigheterna atager
sig att inom ramen for behovlig trafikkapa-
citet pd Saltholm — sisom ocksd avses ske
i forhallande till danskt land — anpassa
flygtrafiken vid Saltholm si att minsta mdj-
liga flygbullerstérningar uppstir Gver
svenskt land samt att nedbringa dessa stor-
pningar i takt med vad den tekniska och
flygoperativa utvecklingen medger.

Artikel 17

De danska luftfartsmyndigheterna skall
tillse att flygverksamhet pa Saltholm samt
flygtrafik under in- och utflygning vid Salt-
holms flygplats inte &stadkommer sidant
flygbuller 6ver svenskt omrade att s. k. kri-
tisk bullergrins nir utanfor linjen mellan
punkterna A—F i bilaga 1. Vid bestim-
mande av kritisk bullergrins tillimpas den
metod som anges i bilaga 2. Regeringarna
kan enas om annan norm #n den nidmnda
kritiska bullergrinsen, om nya ron foran-
leder det.

Artikel 18

Liansstyrelsen i Malmohus lin ombesor-
jer de bullermitningar som fordras for att
sikerstilla efterlevnaden av denna dverens-
kommelse.
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vendige dele af det svenske luftrum séledes,
at den militeere indgriben kan gennemfgres.

Med henblik pa situationer som beskrevet
i stk. 1 skal de svenske og danske luftfarts-
myndigheder i fellesskab udarbejde rutiner
for midlertidig svensk overtagelse af luft-
trafiktjenesten i svensk luftrum, inden for
hvilket de danske lufttrafiktjenesteorganer
udgver lufttrafiktjeneste.

Artikel 15

I tilfelde af krig, krigsfare eller om det
ellers er ngdvendigt af nationale sikkerheds-
grunde, kan den svenske regering ved skrift-
lig meddelse til den danske regering med
umiddelbar virkning suspendere eller op-
have retten for de danske lufttrafiktjeneste-
organer til at udgve lufttrafiktjeneste inden
for svensk luftrum.

Flystgj
Artikel 16

De danske luftfartsmyndigheder patager
sig inden for den ramme, som ngdvendig
trafikkapacitet pa Saltholm saztter — hvilket
ogsa tilsigtes at skulle ske i forhold til dansk
landomriade — at tilpasse lufttrafikken ved
Saltholm siledes, at mindst mulig forstyr-
relse fra flystgj opstir over svensk land-
omrade, samt at nedbringe disse forstyrrel-
ser i takt med, hvad den tekniske og fly-
operative udvikling tilsiger.

Artikel 17

De danske luftfartsmyndigheder skal pa-
se, at flyvevirksomhed pd Saltholm samt
lufttrafik under indflyvning til og udflyv-
ning fra Saltholm lufthavn ikke forirsager
sddan flystdj over svensk omride, at si-
kaldt “kritisk bullergrins” nér uden for
linjen A—F i bilag 1. Ved bestemmelsen
af “kritisk bullergrins” anvendes den me-
tode, som angives i bilag 2. Regeringerne
kan enes om anden norm end den nzvnte
"kritisk bullergrins”, hvis nye erfaringer
foranlediger det.

Artikel 18

Linsstyrelsen i Malmohus lin foranstalter
de stgjmalinger, som er ngdvendige for at
sikre overholdelse af denne overenskomst.
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De svenska och danska luftfartsmyndig-
heterna triffar sirskild overenskommelse
om anordnande av miitstationer och om ru-
tiner fér mitningar.

Artikel 19

Om kritisk bullergrins, eller annan grins
om vilken regeringarna enats, nar utanfor
den i bilaga 1 angivna linjen, skall de dans-
ka luftfartsmyndigheterna vidtaga sidana
atgirder att linjen ej Overskrides.

Om de danska myndigheterna ej, efter
framstillning fran den svenska luftfarts-
myndigheten, inom rimlig tid vidtager #t-
girder som avses i forsta stycket, kan den
svenska regeringen i erforderlig utstriick-
ning begrinsa ritten for dansk flygtrafik-
ledning att utdva trafikledningstjanst inom
svenskt luftrum.

Skiljendmnd

Artikel 20

Kan Sverige och Danmark ej enas i friga
om tolkning eller tillimpning av artiklarna
1—10 och 16—19, skall frigan snarast
overlimnas till provning av skiljenimnd om
ett av linderna begir det.

Ytterligare bestimmelser om skiljendimnd
dr intagna i bilaga 3.

Denna &verenskommelse skall ratificeras
och trider i kraft vid ratifikationsinstru-
mentens utvixling, som skall dga rum i
Stockholm.

Till bekriftelse hdrav har nedanstiende
befullmiktigade ombud for regeringarna i
Sverige och Danmark undertecknat denna
dverenskommelse.

Som skedde i Kodpenhamn den 8 juni
1973 i tva exemplar, pa svenska och danska
spriken, vilka bida texter har samma gil-
tighet.

For Sveriges regering
Bengt Norling

For Danmarks regering
Jens Kampmann
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De svenske og danske luftfartsmyndig-
heder trffer sarskilt aftale om oprettelse
af méilestationer og om rutiner for malinger.

Artikel 19

Hvis “kritisk bullergrins” eller anden
grense, som regeringerne er blevet enige
om, niar uden for den i bilag 1 angivne
linje, skal de danske luftfartsmyndigheder
treeffe sddanne foranstaltninger, at linjen
ikke overskrides.

Hvis de danske myndigheder ikke efter
forestilling fra den svenske luftfartsmyndig-
hed inden en rimelig tid treffer sidanne
foranstaltninger, som der sigtes til i stk 1,
kan den svenske regering i forngden ud-
strekning begranse retten for de danske
lufttrafiktjenesteorganer til at udgve luft-
trafiktjeneste inden for svensk luftrum.

Voldgiftsnevn

Artikel 20

Kan Sverige og Danmark ikke opné
enighed i spgrgsmil om fortolkning eller
anvendelse af bestemmelserne i denne over-
enskomsts artikel 1—10 og artikel 16—19,
skal spgrgsmélet snarest indbringes for et
voldgiftsnevn, hvis et af landene begzrer
det.

Yderligere bestemmelser om voldgifts-
navnet er indeholdt i bilag 3.

Denne overenskomst skal ratificeres og
traeder i kraft ved ratifikationsinstrumenter-
nes udveksling, som skal finde sted i Stock-

holm.
Til bekraftelse heraf har underskrevne

befuldmagtigede for regeringerne i Sverige
og Danmark undertegnet denne overens-

komst.

Udferdiget i Kgbenhavn, den 8. juni
1973 i to eksemplarer, pa det svenske og
danske sprog, hvilke to tekster har samme
gyldighed.

For Sveriges regering

Bengt Norling

For Danmarks regering

Jens Kampmann
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Bilaga 2

Bestimning av kritisk bullergriins

1. Kritisk bullergrins #ar en beriknad
geografisk linje som bestimmes med ut-
gingspunkt frin antalet flygbullerexpone-
ringar fordelade Over dag, kvill och natt
samt den maximala ljudnivin vid varje
exponering.

Den bullerdos som karaktiriserar kritisk
bullergriins erhalles vid en frekvens av i
genomsnitt 8 exponeringar under dagtid
(k1. 07.00—K]. 18.00) &ver aret och en maxi-
mal ljudnivd vid varje exponering av 85
dB(A). Energiméingden per dygn av dessa
exponeringar kan skrivas

85
Wiy = 8 . antilog 10

2. Vid bestdmning av kritisk bullergrins
tillimpas lika energiprincipen och uttryckes
ljudnivdn i dB(A).

3. Antalet flygbullerexponeringar uttryc-
kes i summa stérningsekvivalenta buller-
exponeringar under dagtid per ar, den s. k.
SED-frekvensen.

Vid berikning av SED-frekvensen anta-
ges fran storningssynpunkt en bullerexpo-
nering om kvillen (kl. 18.00—k1.23.00) lik-
virdig med 3 exponeringar om dagen (kI
07.00—Xl. 18.00) och en exponering om nat-
ten (kl. 23.00—kl. 07.00) likvirdig med 10
exponeringar om dagen.

SED-frekvensen blir siledes:
Ny = Naag + 3 X Niwan + 10 X Npagt
4. Sambandet mellan SED-frekvensen

och ljudnivan vid kritisk bullergrins kan
uttryckas med formeln

L=285-—10log r—:—v, dir
L = ljudnivin vid kritisk bullergrins och
Ny = SED-frekvensens medelvirde per

dygn dver aret.

5. Vid bestimning av den kritiska buller-
grinsen summeras ljudenergin frin olika
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Bilag 2

Bestemmelse af “kritisk bullergrins™

1. "Kritisk bullergrins” er en beregnet
geografisk kurve, som bestemmes pa grund-
lag af antallet af flyst@jeksponeringer, for-
delt pd dag, aften og nat, samt det maksi-
male lydniveau under hver eksponering.

Den stgjdosis, som karakteriserer kri-
tisk bullergrins”, svarer til gennemsnitlig 8
eksponeringer pr. dag (i tiden mellem kl.
07.00 og kl. 18.00) i et ar med samme
maksimale lydniveau 85 dB(A).

Den hertil svarende lydenergi pr. ddgn
kan skrives

85
— 8 . antilog —
Wi = 8 - antilog T

2. Bestemmelsen af “kritisk bullergrins”
sker ved anvendelse af energiprincippet, og
lydniveauet angives i dB(A).

3. Antallet af flystgjeksponeringer sam-
menfattes i den séikaldte SED-frekvens, der
angiver summen af geneaxkvivalente flystgj-
eksponeringer om dagen (kl. 07.00—KklL
18.00) pr. ar.

Ved beregning af SED-frekvensen antages
genevirkningen af én flystgjeksponering om
aftenen (kl. 18.00—kl. 23.00) at svare til
genevirkningen af 3 eksponeringer om da-
gen (kl. 07.00—Kkl. 18.00), medens gene-
virkningen af én flystgjeksponering om nat-
ten (kl. 23.00—kl. 07.00) antages at svare
til genevirkningen af 10 eksponeringer om
dagen.

SED-frekvensen bliver siledes:

Nv=Ndu+3XN;n¢n+]0XNn.t

4. Sammenhzngen mellem SED-frekven-
sen og lydniveauet ved “kritisk bullergrins”
kan udtrykkes ved formlen:

L=285-10log N—gv, hvor

L er lydniveauet, der svarer til “kritisk
bullergrins”, og

N, er SED-frekvensens middelvaerdi pr.
dggn over et dr.

5. Ved bestemmelse af "kritisk buller-

grins” summeres lydenergien fra de forskel-
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flygplantyper och olika operationer. Den
hidrvid erhdllna ljudenergin jimfores med
energimidngden W, for kritisk bullergrins
enligt punkt 1. Summeringen av ljudener-
gin kan beskrivas med formeln

W= Z N; - antilog lf) I , dér

W = energimidngd per dygn i berdknings-
punkten,

i = deni:te flygplantypen,

N; = SED-frekvensen per dygn for den
i:te flygplantypen som foljer en be-
stimd flygvig,

dB(A); = maximal ljudnivi, som astadkom-
mes i beridkningspunkten av den i:te
flygplantypen.

Kritisk bullergrins dr den geografiska
linje som sammanbinder punkter pa kartan
dir W =W,.
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lige flytyper og fra forskellige operations-
typer. Den herved fundne lydenergi sam-
menlignes med den lydenergi Wy, der svarer
til "’kritisk bullergrins”, jfr. punkt 1

Summering af lydenergien kan beskrives
ved formlen:

B
W= Z N;j - antilog s I;A)’, hvor
i

W er lydenergien pr. dggn i beregnings-
punktet,

i er den i'te flytype,

N; er SED-frekvensen pr. dggn for den i'te
flytype, der fglger en bestemt flyvebane,
og

dB(A); er det maksimale lydniveau, der
frembringes i beregningspunktet af den
i'te flytype.

“Kritisk bullergrins” er den geografiske
kurve, der forbinder punkter pi et kort,

hvor W = W,.
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Bilaga 3

Skiljenimnd

1. Skiljenimnd bestir av tre ledamoter.
Vartdera landet utser en ledamot. En leda-
mot, som ir ordférande i nimnden och som
ej far vara vare sig svensk eller dansk med-
borgare eller bosatt i Sverige eller Dan-
mark, utses gemensamt av linderna. Om
ordférande eller annan ledamot ej utsetts
inom tva ménader fran det att det ena lan-
det framfort begidran didrom hos det andra
landet, skall han utses av ordféranden i In-
ternationella domstolen pa begidran av ena
landet.

2. Skiljendmnd faststiller sjilv sin ar-
betsordning.

3. Uppkommer olika meningar inom skil-
jendmnd, giller den mening som tva leda-
moter forenar sig om. Har alla ledamdoter-
na olika meningar, giller ordférandens me-
ning.

4. Skiljenimnds beslut dr bindande.

5. Linderna svarar for hilften var av
kostnaderna for skiljendimnd. I Ovrigt stir
vartdera landet for sina kostnader for skilje-
forfarandet.
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Bilag 3

Voldgiftsnzvn

1. Voldgiftsnzvnet bestar af tre medlem-
mer. Hvert land udpeger ét medlem. Et
medlem, som skal vaere navnets formand,
og som ikke mi vere hverken svensk eller
dansk statsborger eller bosat i Sverige eller
Danmark, udpeges af landene i forening.
Safremt formand eller andet medlem ikke
er udpeget inden to méneder efter, at det
ene land har fremsat begering derom over
for det andet land, skal han udpeges af pra-
sidenten for den mellemfolklige domstol pa
det ene lands begaring.

2. Voldgiftsnavnet fastsatter selv sin for-
retningsorden.

3. I tilfelde af meningsforskel i voldgifts-
navnet gelder den mening, som to med-
lemmer enes om. Har alle medlemmerne
forskellige opfattelser, gzlder formandens
mening.

4. Voldgiftsnzvnets afggrelse er binden-
de.
5. Hvert land udreder halvdelen af om-
kostningerne til voldgiftsnevnet. 1 @vrigt
udreder hvert land sine omkostninger ved
voldgiftssagen.
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Protokoll till évererskommelsen mellan
Sverige och Danmark om flygtrafiklednings-
tjinst m. m. med anledning av tillkomsten
av en dansk fiygplats pid Saltholm

Sveriges och Danmarks regeringar, som
denna dag har undertecknat &verenskom-
melse mellan Sverige och Danmark om
flygtrafikledningstjinst m.m. med anled-
ning av tillkomsten av en dansk flygplats
pa Saltholm, antecknar i detta protokoll
féljande tilldgg till dverenskommelsen.

1. I anslutning till artikel 2 konstateras
att den maximala utstrickningen av det
svenska luftrum inom vilket dansk flyg-
trafikledning far utova trafikledningstjinst
lampligen faststilles senare med hinsyn till
de tekniska och operativa forutsdttningar
som da foreligger.

Parterna dr emellertid inforstddda med
att, om den i artikel 2 nimnda Overens-
kommelsen triffas ar 1973, den maximala
utstrickningen i sidled av det berérda luft-
rummet skall vara ungefir den som anges
pa hir bilagd skiss.

2. I anslutning till artikel 4 uttalas fran
svensk sida att en utbyggnad av flygplat-
sen vid Sturup utdver befintlig nord-syd-
bana inte skall medféra begrinsning av
kapaciteten for flygplatsen pa Saltholm.

Som skedde i Kopenhamn den 8 juni
1973 i tva exemplar, pi svenska och danska
spriaken, vilka bdda texter har samma gil-
tighet.

For Sveriges regering
Bengt Norling

For Danmarks regering

Jens Kampmann
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Protokol til overenskomst mellem
Sverige og Danmark om lufttrafiktjeneste
m. m. i anledning af anleg af en dansk
lufthavn pa Saltholm

Sveriges og Danmarks regeringer, som
nedenn®vnte dato har underskrevet over-
enskomst mellem Sverige og Danmark om
lufttrafiktjeneste m. m. i anledning af anleg
af en dansk lufthavn pa Saltholm, nedfzlder
i denne protokol fglgende tilleeg til overens-
komsten.

1. I tilslutning til artikel 2 konstateres, at
den maksimale udstreekning af det svenske
luftrum, inden for hvilket danske lufttrafik-
tjienesteorganer kan udgve lufttrafiktjeneste,
mest hensigtsmassigt fastlegges senere un-
der hensyn til de tekniske og operative for-
udsatninger, som da foreligger. Parterne er
imidlertid indforstiet med, at, hvis den i ar-
tikel 2 nzvnte overenskomst skulle traeffes
i aret 1973, ville den maksimale, horisontale
udstreekning af det bergrte luftrum omtrent
vaere den, som angives pd den her vedhef-
tede skitse.

2. I tilslutning til artikel 4 udtales fra
svensk side, at en udbygning af lufthavnen
ved Sturup udover nuvarende nord-syd
bane ikke skal medfgre begrensninger i
kapaciteten for lufthavnen pd Saltholm.

Udferdiget i Kgbenhavn, den 8. juni
1973 i to eksemplarer, pA det svenske og
danske sprog, hvilke to tekster har samme
gyldighed.

For Sveriges regering
Bengt Norling

For Danmarks regering

Jens Kampmann
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SKISS hérande till protokollsanteckning nr 1 t+ill
den svensk-danska 8verenskommelsen am flygtrafik-
ledningstjénst m.m. med anledning av tillkomsten
av en dansk flygplats pd Saltholm

SKITSE til protokollat nr. 1 til dansk/svensk over—
enskomst om lufttrafiktjeneste m.m. i anledning af
anle g af en dansk lufthavn pd Saltholm
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