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Kungl. Maj:ts proposition angående godkännande av överenskommelser 
mellan Sverige och Danmark om dels fasta förbindelser över Öresund, 
dels flygtrafikledningstjänst m. m. med anledning av tillkomsten av 
en dansk flygplats på Saltholm, m. m.; given Stockholm den 13 
september 1973.

Kungl. M aj:t vill härmed, under åberopande av bilagda utdrag av 
statsrådsprotokollet över kom m unikationsärenden, föreslå riksdagen att 
bifalla de förslag om  vars avlåtande till riksdagen föredragande depar­
tementschefen hemställt.

U nder Hans M aj:ts 

Min allernådigste Konungs och H erres sjukdom:

CARL GUSTAF
B EN G T N O R LIN G

Propositionens huvudsakliga innehåll

I propositionen föreslås att riksdagen godkänner två överenskommel­
ser den 8 juni 1973 mellan Sverige och D anm ark, nämligen om fasta 
förbindelser över Öresund och om flygtrafikledningstjänst m. m. med 
anledning av tillkomsten av en dansk flygplats på Saltholm. Genom 
överenskommelserna skapas en lösning av frågorna om fasta väg- och 
järnvägsförbindelser över Öresund och förutsättningar fö r att anlägga 
en ny storflygplats i Köpenham nsom rådet.

Enligt överenskommelsen om  fasta förbindelser över Öresund skall 
dels en vägförbindelse (KM -leden) byggas mellan Köpenham n och 
M alm ö med anknytning till en flygplats på Saltholm, dels en järnvägs­
förbindelse byggas i en tunnel mellan Helsingör och Helsingborg (HH- 
tunneln).

Sverige åtar sig a tt finansiera och bygga KM -leden, som i 1971 års 
prisnivå beräknas kosta ca 1,2 m iljarder kr., inkl. räntekostnader. E tt 
statligt aktiebolag skapas för a tt handha projekteringen och byggandet 
sam t senare driften  av leden. Avgifter skall tas u t av trafikanterna på 
leden fö r att täcka drift- och kapitaltjänstkostnaderna.

1 Riksdagen 1973.1 sami. Nr 146



Särskilda arrangem ang vidtas på KM -leden för att gynna kollektiv­
trafiken, till vilken också särskild hänsyn skall tas vid avgiftssättningen. 
Kollektivtrafiken avses i en första etapp ske med bussar. Samtidigt gäl­
ler att särskilda anordningar skall utföras i anslutning till KM -leden för 
a tt säkra en handlingsfrihet att i framtiden, vid väsentligt ökade trafik­
mängder, kunna gå över till något spårbundet system.

K ostnaderna fö r H H -tunneln på sträckan mellan kustlinjerna —  vilka 
kostnader i 1971 års prisnivå beräknas uppgå till ca 350 milj. kr. —  skall 
delas lika mellan Sverige och Danmark. H ärtill kom m er kostnaderna 
för anslutningarna på båda sidor av sundet, vilka kostnader för Sveriges 
del uppskattas till ca 130 milj. kr. Den svenska andelen av kostnaderna 
skulle sålunda bli ca 300 milj. kr. M edräknas ränta under byggnads­
tiden m. m. b lir kostnaderna närm are 400 milj. kr. I fråga om detta 
projekt förutsätts, att en särskild överenskommelse senare träffas om de 
närm are betingelserna för projektets utförande.

Arbetena på KM -leden skall drivas m ed sikte på att leden skall kunna 
öppnas för trafik  så snart som möjligt och senast år 1985. Arbetena på 
HH -tunneln skall påbörjas så snart som möjligt och drivas i den takt 
som ländernas resurser tillåter med hänsyn särskilt till åtagandena för 
a tt få till stånd KM -leden och en flygplats på Saltholm. En riktpunkt för 
planeringen skall vara, att tunneln färdigställs omkring år 1985.

I överenskommelsen om flygtrafikledningstjänst m. m. regleras sådana 
frågor med anledning av tillkomsten av en flygplats på Saltholm som är 
av gemensamt intresse för de båda länderna. Sålunda finns bestämmelser 
om luftrum, flygtrafikledning, territoriella frågor och skydd m ot flyg­
buller.



Utdrag av protokollet över konununikationsärenden, hållet inför Hans Kungl. 
Höghet Kronprinsen-Regenten i statsrådet i Stockholm den 13 september 
1973.

Närvarande: m inistern fö r utrikes ärendena W ICK M A N , statsråden 
STRÄNG, ANDERSSON, A SPLING, G EIJER , M YRDAL, MOBERG, 
N O RLIN G .

Chefen för kom m unikationsdepartem entet, statsrådet Norling, anm ä­
ler efter gemensam beredning med statsrådets övriga ledam öter fråga 
om överenskommelser mellan Sverige och D anm ark om  dels fasta för­
bindelser över Öresund, dels flygtrafikledningstjänst m. m. m ed anled­
ning av tillkomsten av en dansk flygplats på Saltholm, m. m ., och anför.

Sedan början av 1950-talet har frågan om fasta förbindelser över 
Öresund ägnats fortlöpande uppm ärksam het, och betydande utrednings­
insatser har gjorts för a tt få underlag för svensk-danska ställningstagan­
den i frågan. Sedan början av 1960-talet har frågan om öresundsförbin- 
delserna varit hopkopplad med danska överväganden om att anlägga en 
storflygplats på Saltholm. I det följande läm nas en redovisning för det 
utredningsarbete som sålunda bedrivits. D en ger bakgrunden till de 
överenskommelser, vilka i juni 1973 träffats mellan Sverige och D an­
m ark och vilka härm ed torde underställas riksdagen för godkännande.

1. Översikt av öresundsfrågornas behandling 

Öresundsdelegationerna

F ör Sveriges del tog riksdagen år 1952 upp frågan om öresundsför- 
bindelsem a i anslutning till m otioner i äm net. I skrivelse till Kungl. 
M aj:t uttalade sig riksdagen för vissa förberedande undersökningar an ­
gående förutsättningarna för en direktförbindelse i form  av bro eller 
tunnel mellan Sverige och D anm ark (SU 1952: 229, rskr 1952: 437). 
F ör sådana undersökningar uttalade sig också N ordiska rådet i en vid 
dess session år 1953 antagen rekom m endation till de båda ländernas 
regeringar.



Efter överläggningar mellan de svenska och danska regeringarna till­
sattes år 1954 de svenska och danska öresundsdelegationerna1 med upp­
drag att u treda förutsättningarna för a tt anlägga en fast förbindelse 
över öresund. D elegationerna redovisade år 1962 resultatet av sitt arbete 
i betänkandet öresundsförbindelsen (SOU 1962: 53 och 1962: 54).

På grundval av bl. a. prognoser för trafiken över Öresund konstate­
rade delegationerna, att på längre sikt en fast förbindelse över ö resund 
bäst skulle lösa de växande problem en i fråga om den tvärgående trafi­
ken. Delegationerna hade undersökt ett flertal alternativa lösningar för 
fast förbindelse, både i läget Helsingör— Helsingborg (benäm nt HH-läget 
eller HH) och i läget Köpenham n— M alm ö (benämnt KM -läget eller 
KM ).

I fråga om förbindelsens läge ansåg delegationerna a tt en kombine­
rad  väg- och järnvägsförbindelse mellan Helsingör och Helsingborg 
skulle till lägsta ekonom iska insats ge den bästa lösningen för hela öre- 
sundstrafiken. D elegationerna rekom m enderade att en sådan förbindelse 
byggdes men underströk att denna på lång sikt borde ses som ett första 
led i en etappvis utbyggnad, där frågan om att senare anlägga en fast 
förbindelse mellan K öpenham n och M almö borde hållas öppen.

Den första förbindelsen borde enligt delegationerna utform as som 
högbro med fyrfältig m otorväg och enkelspårig järnväg och förläggas 
norr om Helsingör och Helsingborg. Anläggningskostnaderna för en så­
dan förbindelse beräknades i 1959 års prisläge till ca 720 milj. kr., inkl. 
räntekostnader under byggnadstiden. D elegationerna ansåg att sådana 
åtgärder borde vidtas, a tt bron  kunde vara byggd vid m itten av 1970- 
talet. Avgiftsfinansiering förutsattes.

ö v er betänkandet avgavs i Sverige yttranden av ett stort antal myn­
digheter och organisationer.2 D ärvid anförde det stora flertalet av de 
remissinstanser, som yttrade sig i lokaliseringsfrågan, kritik m ot förslaget 
a tt lägga den fasta vägförbindelsen i HH-läget. Förespråkarna för en 
förbindelse i KM -läget fram höll i anslutning härtill det allm änna beho­
vet av en sådan förbindelse mellan storstäderna Köpenham n och 
M almö. F ör en järnvägsförbindelse kunde därem ot enligt ett antal re­
missinstanser en tunnelförbindelse i H H -läget vara en lämplig lösning. 
D ärutöver behandlades i rem issyttrandena bl. a. behovet av ytterligare 
trafikprognoser och fortsatta grundundersökningar. I vissa fall ifrågasat­
tes kostnadsberäkningarna fö r det valda alternativet. I åtskilliga fall på­
talades behovet av en närm are belysning av förbindelsens återverkningar 
i fråga om bl. a. samhällsplaneringen.

1 Ordförande i den svenska delegationen var dåvarande förste vice talmannen 
Axel Strand.

1 Remissyttrandena har redovisats i Nordisk utredningsserie (NU) 1964: 5.



Öresundsbrokonsortiet

D et kan i detta sam m anhang nämnas, att ett särskilt konsortium —  
Öresundsbrokonsortiet —  bestående av några svenska och danska bygg­
nadsfirm or arbetat med frågan om fasta öresundsförbindelser sedan 
1930-talet. Å r 1954 lade konsortiet fram  ett förslag, som avsåg anläg­
gandet av en fyrfältig motorvägsförbindelse i K M -läget med tunnel un ­
der D rogden och högbro på sträckan Saltholm— Limhamn.

Anläggningskostnaden angavs till 300 milj. kr. och byggnadstiden —  
inkl. projektering —  till sex å sju år. K onsortiet åtog sig att i samarbete 
med vissa banker anlägga och förvalta m otorvägsförbindelsen, som 
skulle bli avgiftsbelagd.

Å r 1965 lade konsortiet fram  ett förslag, som byggde på att en väg- 
förbindelse anlades i KM  och att samtidigt en järnvägstunnel anlades i 
HH . Vägförbindelsen förutsattes förlagd i Saltholmslinjen och i princip 
utform ad enligt öresundsdelegationernas förslag till förbindelse i KM . 
Förbindelsen skulle ha fyrfältig körbana och utföras som tunnel under 
D rogden och som högbro på sträckan Saltholm— Limhamn. Järnvägs­
förbindelsen i H H  skulle utföras som dubbelspårig tunnel i en linje norr 
om Helsingör och Helsingborg, vilken nära sammanföll med den av öre- 
sundsdelegationerna föreslagna brolinjen.

Öresundsgrupperna

Sedan remissbehandlingen av öresundsdelegationernas betänkande av­
slutats i Sverige, upptogs i februari 1964 överläggningar mellan rege­
ringarna i D anm ark och Sverige rörande ärendets fortsatta handlägg­
ning. M an enades om att uppdra åt gemensamt arbetande svensk-danska 
arbetsgrupper a tt ytterligare bereda frågan om en fast förbindelse över 
Öresund. D ärvid förutsattes att i arbetet skulle ingå bl. a. dels att ak­
tualisera det m aterial rörande trafiken över öresund  som redovisats 
i öresundsdelegationernas betänkande, dels a tt genom gå det m aterial 
som i Sverige erhållits i samband m ed rem issbehandlingen av betän­
kandet och i D anm ark fram kom m it i den offentliga diskussionen. V idare 
skulle övervägas i vad m ån och på vilket sätt kom pletterande grund­
undersökningar borde utföras i sundet.

M ed stöd av Kungl. M aj:ts bem yndigande förordnade chefen för 
kom m unikationsdepartem entet i april 1964 två sakkunniga, som antog 
benämningen Svenska öresundsgruppen.1

Öresundsgrupperna överlämnade i oktober 1967 betänkandet Fasta 
förbindelser över öresund  (SOU 1967: 54). Betänkandet liksom remiss­
yttrandena däröver kom m er att närm are redovisas i det följande.

1 De sakkunniga var generaldirektören Nils Hörjel och generaldirektören Erik 
Upmark.



Frågan om en flygplats på Sällholm aktualiseras

Å r 1962 igångsattes i D anm ark en utredning, som bl. a. hade till 
uppgift att överväga m öjligheterna att anlägga en storflygplats på ön 
Saltholm i Öresund eller på Sydamager. U tredningsarbetet resulterade i 
e tt i februari 1968 fram lagt betänkande ”Kpbenhavns lufthavns frem- 
tid” (NU  1968: 4). U tredningen ansåg att både Saltholm och Sydamager 
var lämpliga platser för en storflygplats.

I september 1967 tillsattes en dansk expertgrupp —  det s. k. Salt- 
holmsudvalget —  med uppgift att närm are belysa möjligheterna att an­
lägga en flygplats på Saltholm och en fast förbindelse mellan K öpen­
ham n och Malmö. I januari 1968 lade Saltholmsudvalget fram  sin 
utredning ”Saltholm, forel0big redegdrelse vedr0rende lufthavn og 
fast förbindelse K 0benhavn— M alm ö” (NU 1968: 2— 3).

De båda utredningarna liksom de svenska rem issyttrandena däröver 
kom m er att redovisas i det följande.

I april 1969 antog det danska folketinget en ”lov om placeringen af 
en ny K0benhavns lufthavn” . D äri bemyndigades den danske trafik- 
ministern att låta utarbeta en plan för etappvis anläggande av en stor­
flygplats på Saltholm som ersättning för K öpenham ns luftham n i 
Kastrup.

I decem ber 1970 antog folketinget vidare —  utan något ställnings­
tagande i anläggningsfrågan —  ” lov om Kpbenhavns lufthavnsvaesen” . 
Enligt denna inrättades från den 1 april 1971 under m inisteriet for of- 
fentlige arbejder ett statligt företag, benämnt K0benhavns lufthavns- 
vassen (KLV), med uppgift a tt anlägga, utbygga och driva allmänna 
flygplatser inom Storköpenham n. KLV skulle således bli byggherre vid 
ett eventuellt anläggande av en flygplats på Saltholm.

Regeringsöverläggningar om öresundsfrågorna år 1969

I februari 1968 tillsattes i Sverige och D anm ark särskilda ämbets- 
mannadelegationer med uppgift att i samarbete förbereda regerings­
överläggningar i sådana frågor rörande fast förbindelse över Öresund 
och storflygplats i Öresundsregionen som var gemensamma för de 
båda länderna. Den svenska delegationen antog benämningen 1968 års 
svenska öresundsdelegation (ÖD 68).1

M ed anledning av synpunkter som fram förts vid remissbehandlingen 
av föreliggande utredningar om öresundsfrågorna kom pletterade och 
reviderade äm betsm annadelegationem a utredningsmaterialet. Bl. a. u t­
fördes kom pletterande bullerutredningar för den planerade storflyg­
platsen i Öresundsregionen. Resultaten av dessa utredningar redovisades

1 Ordförande var dåvarande statssekreteraren Lars Peterson och därefter stats­
sekreteraren Nils-Olov Hasslev.



i september 1968 av delegationerna i en PM  om flygbuller omkring en 
storflygplats i K öpenham nsom rådet (stencil K  1968: 10).

Vid de i april 1969 inledda regeringsöverläggningarna framlades ett 
inom den svenska äm betsm annadelegationen utarbetat förslag till avtal 
om en fast vägförbindelse mellan K öpenham n och Malmö. I förslaget 
förutsattes a tt Sverige och D anm ark gemensamt skulle bygga och driva 
en avgiftsfinansierad fast vägförbindelse. D enna skulle utföras som sex- 
fältig motorväg med anslutning till en flygplats på Saltholm. F örbe­
redelserna och byggandet skulle bedrivas så att förbindelsen kunde öpp­
nas för trafik  senast år 1985. K ostnader och intäkter skulle delas lika 
mellan länderna. I avtalsförslaget behandlades också vissa för Sverige 
och D anm ark gem ensamma frågor rörande en storflygplats på Saltholm, 
såsom flygbuller och flygtrafikledning.

Vid regeringsöverläggningarna kunde enighet nås på en del punkter. 
Väsentliga frågor kunde emellertid inte lösas, bl. a. med hänsyn till att 
det på dansk sida krävdes ytterligare utredningar och ställningstaganden 
rörande bl. a. flygplatsen på Saltholm. N ågra egentliga regeringsöver- 
läggningar kom därför inte att äga rum  under åren 1970 och 1971. 
På tjänstem annanivå inriktades arbetet tills vidare på vissa prognos- och 
kapacitetsstudier avseende den fasta förbindelsen.

D et kan här nämnas, att på dansk sida det s. k. planlaegnings- og an- 
lasgsudvalget vedrörende Köbenhavns lufthavn (PAU-udvalget) i oktober 
1969 lade fram  betänkandet ”Indstilling vedrprende program plan for 
Kpbenhavns lufthavn Saltholm” . I betänkandet föreslogs en total u t­
flyttning av flygplatsen från  K astrup till Saltholm senast år 1985. V idare 
fördes fram  förslaget, a tt den s. k. luftham nstunnneln mellan K astrup 
och Saltholm under en övergångstid skulle utnyttjas för både luftham ns- 
trafiken och den genomgående öresundstrafiken. Den danska delen av 
KM -förbindelsen skulle i enlighet härm ed byggas först i en senare 
etapp. I anslutning till program planen redovisades också resultat av 
nya bullerutredningar för flygplatsen på Saltholm.

I övrigt kan näm nas den långtidsplan för vissa stora trafikinveste­
ringar, som i april 1970 redovisades av det danska ministeriet for of- 
fentlige arbejder. Enligt planen, som avsåg perioden 1970— 1985, skulle 
arbetena med luftham nen på Saltholm påbörjas åren 1978— 1979. 
Flygplatsen skulle härvid kunna tas i bruk i slutet av 1980-talet och den 
s. k. luftham nstunneln mellan K astrup och Saltholm omkring år 1983. 
Enligt långtidsplanen skulle en fast förbindelse över Stora Bält utföras 
under perioden 1975— 1985.

I sam m anhanget kan också noteras att —  inför utsikten av en kom ­
mande flygplats på Saltholm —  folketinget i juni 1971 antog en ”lov 
om begraensning af udbygning af Kpbenhavns lufthavn” . Lagen innebar, 
a tt någon ytterligare utbyggnad av K astrups luftham n inte skulle ske, 
när pågående arbeten avslutats.



Vidare antog folketinget i juni 1971 en ”lov om visse hovedlandevejs- 
straekninger”. Genom lagen bemyndigades trafikm inistern att låta företa 
projektering ’’til förberedelse og sikring” av bl. a. motorvägsanslutning- 
ar dels till en fast förbindelse K öpenham n— M almö med anslutning vid 
Dragör, dels till tunneln K astrup— Sällholm.

Utredningar om järnvägstunnel i läget Helsingör— Helsingborg

I de utredningar som de svenska och danska öresundsdelegationem a 
utförde under åren 1954— 1962 behandlades järnvägsförbindelserna 
över Öresund ingående. Olika alternativ undersöktes, bl. a. tunnel­
alternativ i HH-läget.

Vid den överarbetning av öresundsdelegationernas betänkande, som 
utfördes av de svenska och danska öresundsgrupperna åren 1964— 1967, 
behandlades järnvägsfrågorna på nytt. Speciellt i H H -läget studerades 
alternativa tunnellösningar. F ör att få en säkrare uppfattning om tun­
nelkostnaderna lä t grupperna också utföra grundundersökningar i sun­
det. Dessutom gjordes hydrologiska undersökningar för att lämpligt 
höjdläge för en s. k. sänktunnel skulle kunna bedömas. Som huvud­
alternativ för en järnvägstunnel i H H -läget föreslog öresundsgrupperna 
en sträckning Helsingör— Pålsjö med en kringgångslinje norr och öster 
om Helsingborg. F rån kapacitetssynpunkt ansågs en enkelspårig tunnel 
på delen mellan kustlinjerna tillräcklig.

I början av år 1969 presenterade SJ och DSB en gemensam ekono­
misk utredning avseende en järnvägstunnel i HH-läget. U tredningen 
avsåg en tunnel med samma sträckning och utform ning som föreslagits 
av öresundsgrupperna. Båda järnvägsförvaltningarna förordade, a tt en 
enkelspårig järnvägstunnel i H H -läget kom till stånd så snart som 
möjligt.

I den tidigare näm nda långtidsplanen för danska trafikinvesteringar 
under perioden 1970— 1985, som lades fram  i april 1970, förutsattes att 
anläggningsarbetena på en enkelspårig järnvägstunnel i H H -läget skulle 
utföras under perioden 1975— 1980.

Efter det att SJ och DSB år 1969 lagt fram sin utredning ägde över­
läggningar rum  mellan SJ och Helsingborgs kom m un om järnvägs­
anläggningarna i Helsingborg. H ärvid diskuterades bl. a. ett förslag att 
lägga järnvägen i tunnel i den s. k. landborgen i Helsingborg i stället 
för i en linje norr och öster om  Helsingborg enligt tidigare förslag, 
överläggningarna kunde emellertid inte då fullföljas.

Förnyade svensk-danska utredningar av öresundsfrågorna

Vid regeringsöverläggningar i februari 1972 beslöts att förhandling­
arna om öresundsfrågorna skulle återupptas. D et rådde enighet om att 
överläggningarna skulle om fatta en vägförbindelse i KM -läget med an­



knytning till en flygplats på Saltholm samt en järnvägstunnel i HH- 
läget.

F ör att skapa underlag för dessa förhandlingar beslöts vidare, a tt ett 
antal svensk-danska expertgrupper skulle tillsättas för att se över det 
befintliga utredningsm aterialet. Expertgrupperna skulle enligt direktiven 
gå igenom föreliggande förslag till fasta förbindelser över Öresund och 
därvid göra erforderliga ändringar och kom pletteringar av m aterialet 
samt u tföra nya kostnadsberäkningar. G rupperna skulle i sam m anhanget 
ägna särskild uppm ärksam het åt frågan om alternativa kollektiva trans­
portsystem för den lokala persontrafiken på en fast förbindelse i KM - 
läget. En förnyad genomgång skulle ske av öresundsgruppernas prognos 
för godstrafiken över Öresund. V idare skulle de med en flygplats på 
Saltholm förbundna luftrums- och bullerfrågorna ägnas förnyad upp­
märksam het.

Resultatet av expertgruppernas arbete redovisades för de båda länder­
nas trafikm inistrar i oktober 1972. En sam m anfattande redovisning här­
av lämnas i ett senare avsnitt.

I anslutning härtill kan nämnas, att SJ och DSB år 1972 gjorde en 
översyn av projektet avseende en järnvägstunnel i HH-läget. D ärvid för­
utsattes att anslutningen på svensk sida dras genom landborgen i H el­
singborg. Resultatet redovisades i en gemensam rapport i augusti 1972. 
Vidare gjorde järnvägsförvaltningam a —  på uppdrag av Kungl. M aj:t 
resp. den danske trafikm inistern —  en förnyad bedömning av lönsam­
heten av tunnelprojektet, vilken redovisades i januari 1973. Dessa u t­
redningar behandlas ytterligare i det följande.

1973 års öresundsförhandlingar

Förutsättningarna för de fortsatta överläggningarna i fråga om öre- 
sundsproblemen behandlades vid ett svenskt-danskt trafikministerm öte 
i november 1972. F rån  dansk sida uttrycktes därvid en önskan om att 
Sverige skulle delta i finansieringen av flygplatsen på Saltholm. F rån 
svensk sida framhölls a tt anläggandet av en flygplats på Saltholm måste 
betraktas som en dansk angelägenhet och att den svenska regeringen 
inte var beredd att delta i finansieringen av detta projekt. M ed förstå­
else för de svårigheter, som kunde föreligga på dansk sida a tt samtidigt 
klara finansieringen av flera stora trafikprojekt, var em ellertid den 
svenska regeringen beredd att ensam ta ansvaret för finansieringen och 
byggandet av den fasta förbindelsen över Öresund mellan Köpenhamn 
och Malmö.

Vid ett följande svenskt-danskt trafikm inisterm öte i decem ber 1972 
förklarade den danske trafikministern, att han var bemyndigad att in­
leda konkreta överläggningar om svensk-danska regeringsöverenskom- 
melser på grundval av den svenska regeringens erbjudande. D et beslöts



att uppdra åt särskilda äm betsmannadelegationer att utarbeta förslag 
till överenskommelser.

I enlighet härm ed utsåg för Sveriges del Kungl. M aj:t genom beslut 
den 22 decem ber 1972 ledam öter i den svenska förhandlingsdelegatio­
nen.1 D ennas uppdrag angavs vara att tillsammans m ed motsvarande 
danska delegation u tarbeta förslag dels till en regeringsöverenskom- 
melse om anläggande av en fast vägförbindelse över Öresund mellan 
Köpenham n och Malmö, dels till en regeringsöverenskommelse om så­
dana frågor angående luftrum , trafikledning och buller som aktualise­
rades vid anläggandet av en flygplats på Saltholm.

Förhandlingarna, vars successiva resultat behandlades vid svensk­
danska trafikm inisterm öten, bedrevs m ed stor skyndsamhet och resulte­
rade i maj 1973 i dels en överenskommelse om fasta förbindelser över 
ö resund  —  avseende förbindelser i såväl KM - som HH-läget —  dels en 
överenskommelse om flygtrafikledningstjänst m. m. med anledning av 
tillkomsten av en dansk flygplats på Saltholm.

Samtidigt med överläggningarna behandlades i det danska folketinget 
två lagförslag. D et ena avsåg anläggande av en flygplats på Saltholm 
och det andra anläggande av en bro över Stora Bält. Lagförslagen an­
togs av folketinget den 6 juni 1973.

Enligt ”lov om anlaeg af lufthavn på Saltholm” bemyndigades den 
danske trafikm inistern att låta KLV anlägga en flygplats på Saltholm. 
M inistern bemyndigades vidare bl. a. a tt låta K LV förvärva ön Salt­
holm, sätta i gång nödvändiga undersökningar för att anlägga flygplat­
sen samt projektera anläggningen.

Enligt ” lov om anlaeg af en bro över Store Baelt” bemyndigades tra ­
fikministern att låta ett statligt företag ”Statsbroen Store Baelt” anlägga 
en kom binerad väg- och järnvägsbro.

De utarbetade förslagen till svensk-danska regeringsöverenskommel- 
ser hade nära anknytning till de båda angivna danska projekten —  i frå ­
ga om flygplatsen med hänsyn till dess byggnadstekniska och trafikm äs­
siga hopkoppling med KM -förbindelsen och i fråga om Stora Bält-bron 
med hänsyn till trafiken m ot kontinenten.

Sedan de båda danska lagförslagen sålunda antagits av folketinget, 
kunde de svensk-danska regeringsöverenskommelserna undertecknas. 
D etta skedde i Köpenhamn den 8 juni 1973.

Nordiska rådets behandling av öresundsfrågorna

N ordiska rådet har sedan lång tid ägnat öresundsfrågorna en fortlö­
pande och ingående uppmärksamhet.

Som fram går av det föregående antog N ordiska rådet i februari 1953 
en rekom m endation till de svenska och danska regeringarna att vidta

1 Till ordförande i delegationen utsågs statssekreteraren Nils-Olov Hasslev.



r

förberedande undersökningar fö r a tt belysa förutsättningarna för att 
bygga en bro eller tunnel över Öresund.

Sedan de tidigare näm nda öresundsdelegationerna år 1962 fram lagt 
sitt betänkande beslöt rådet vid 1963 års session att rekom m endera re ­
geringarna att låta bygga en fast förbindelse över Öresund.

M ed hänsyn bl. a. till vad som fram kom m it vid en av rådets presi­
dium i april 1964 anordnad öresundskonferens (NU 1964: 5) beslöt rå ­
det vid sin session år 1965 att rekom m endera de danska och svenska re­
geringarna att fa tta  principbeslut om att anlägga den första fasta fö r­
bindelsen i KM -läget. Enligt rekom m endationen borde också erforder­
liga projekteringsarbeten sättas i gång.

Vid samma session antog N ordiska rådet också sin första rekom m en­
dation om en storflygplats i Öresundsregionen. R ådet rekom m enderade 
de nordiska regeringarna att undersöka m öjligheterna till en gem en­
sam lösning av flygplatsproblemen i regionen och härvid i första hand 
undersöka om det var möjligt a tt förlägga en storflygplats på Saltholm.

Sedan ytterligare utredningsm aterial om öresundsfrågorna tagits fram  
av öresundsgrupperna i 1967 års betänkande, beslöt Nordiska rådet vid 
sessionen år 1968 a tt rekom m endera regeringarna i D anm ark och Sve­
rige att driva utredningsarbetet i fråga om en storflygplats på Saltholm 
och en anslutande fast förbindelse mellan D anm ark och Sverige paral­
lellt och att påskynda arbetet så mycket som möjligt med sikte på ett 
snabbt principbeslut.

I juni 1968 överlämnade rådets presidium till regeringarna en skri­
velse från rådets trafikutskott, vari bl. a. underströks att principbeslut 
om den fasta förbindelsen borde träffas snarast möjligt. Enligt utskot­
tet måste alla ansträngningar göras för att Danm arks och Sveriges rege­
ringar skulle kunna lägga fram  förslag i frågan till respektive parlam ent 
under år 1968. I skrivelsen konstaterades bl. a. att en fast förbindelse i 
första hand borde placeras i KM -läget och a tt trafikprognoserna talade 
för att det torde bli nödvändigt att bygga hela förbindelsen som sex- 
fältig väg.

Vid rådssessionen 1969 antogs en rekom m endation om att de danska 
och svenska regeringarna skulle i sam råd m ed de andra nordiska län­
derna före den 15 juli 1969 träffa  behövliga beslut om en storflygplats 
på Saltholm och om den första fasta förbindelsen över Öresund. I 
samma rekom m endation hem ställde rådet a tt den danska regeringen 
skulle gentem ot den svenska regeringen utfästa sig att utnyttja flyg­
platsen på Saltholm på sådant sätt a tt oacceptabla störningar ej skulle 
uppkom m a över svenskt område.

Vid sessionen år 1971 rekom m enderade N ordiska rådet den danska re­
geringen att tillse att det så snart som möjligt träffades definitiva beslut 
med nödvändiga tidsangivelser rörande storflygplatsen på Saltholm. Vi­
dare anbefallde rådet de danska och svenska regeringarna att snarast



därefter slutföra förhandlingarna om anläggande av den fasta förbin­
delsen mellan Köpenhamn och M almö och träffa avtal om anläggan­
det.

Vid 1973 års session konstaterade rådet a tt förhandlingar om öresunds- 
frågorna pågick och att förslag till regeringsöverenskommelser vänta­
des föreligga under våren 1973. Rådet fann därför att de m ed de senaste 
rekom m endationerna åsyftade målen var uppfyllda och ansåg, att öre- 
sundsfrågorna därm ed var färdigbehandlade för rådets del.

2. öresundsgrupperna 

Betänkandet

Efter remissbehandlingen av det av öresundsdelegationerna år 1962 av­
läm nade betänkandet uppdrog som näm nts de svenska och danska rege­
ringarna år 1964 åt gemensamt arbetande svenska och danska arbets­
grupper att ytterligare bereda frågan om  en fast förbindelse över ö re ­
sund. I uppdraget ingick dels att aktualisera det material rörande trafi­
ken över ö resund  som redovisats av öresundsdelegationerna, dels att ge­
nom gå det m aterial som i Sverige erhållits i samband m ed remissbe­
handlingen av betänkandet och i D anm ark fram kom m it i den offentliga 
debatten. F rågan om kom pletterande grundundersökningar i öresund 
borde i sam m anhanget övervägas.

I anslutning till öresundsgruppernas arbete pågick i D anm ark utred­
ningar om flygplats på Saltholm. Eftersom något avgörande i flygplats­
frågan ännu inte träffats, begränsade sig öresundsgrupperna härvidlag till 
a tt undersöka de konsekvenser som en flygplats på Saltholm beräknades 
få i anläggningshänseende fö r en fast förbindelse i KM-läget.

Om resultatet av gruppernas arbete sådant det redovisats i deras be­
tänkande Fasta förbindelser över Öresund (SOU 1967: 54) kan samman­
fattningsvis konstateras följande.

T rafikprognoser

I betänkandet redovisar öresundsgrupperna utvecklingen av trafiken 
över öresund  t. o. m. år 1965. Den faktiska trafikutvecklingen visade sig 
avvika betydligt från öresundsdelegationernas antaganden. D en av de­
legationerna för år 1970 beräknade trafikvolym en uppnåddes sålunda 
för person- och personbilstrafiken redan år 1964 och för godstrafiken 
med lastbil redan år 1963.

Öresundsgrupperna konstaterar —  bl. a. m ed ledning av vissa under 
åren 1964 och 1965 utförda analyser av örsesundstrafikens struktur —  
att trafiken på öresundslederna har vissa karaktäristiska drag.

Person- och personbilstrafiken präglas sålunda starkt av turist- och 
fritidstrafik, vilket ger utslag i en betydande somm artrafik. Av person­



trafiken faller drygt 40 % och av personbilstrafiken ca hälften på de tre 
som m arm ånaderna. Persontrafiken utgörs enligt öresundsgruppernas 
undersökningar i stigande grad av lokaltrafik. U ngefär tre fjärdedelar av 
den totala persontrafiken kan anses vara lokaltrafik. F ör personbils­
trafiken över sundet var S torköpenham n viktigaste mål eller utgångs­
punkt. Av lastbilsgodset från  Sverige över Öresund var år 1965 17 % 
destinerat till om råden söder om D anm ark, m edan K öpenham n och det 
övriga Själland tog emot 80 % av godset. Av lastbilsgodset till Sverige 
korn ca 35 % av godset från  om råden söder om D anm ark och ca 60 % 
från K öpenham n och det övriga Själland. Av järnvägsgodset över Öre­
sund slutligen var omkring hälften transitgods genom Danm ark. Färje- 
lederna i H H -läget förm edlade den största delen av trafiken över Öre­
sund. Å r 1965 gick sålunda ungefär tre fjärdedelar av personbils- och 
godstrafiken via H H-lederna.

Öresundsgrupperna redovisar nya prognoser för utvecklingen av per­
son-, personbils- och godstrafiken över Öresund dels för fortsatt färje- 
drift och dels fö r fasta förbindelser.

Prognosvärdena för trafikutvecklingen vid fortsatt färjedrift fram går 
av följande tabell.

Trafik över Öresund vid enbart färjedrift (antalet resande och personbi­
lar anges i milj. enkelresor, lastbils- och järnvägsgodset i milj. ton)

Trafik Faktiska tal P rogn os

1960 1965 1970 1980 1990 2000

Persontrafik 14,1 19,6 26,0 35,0 42,5 50,0
Personbilstraflk 0,44 0,85 1,2 2,0 2,7 3,5
Godstrafik med järnväg 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 5,5

Vid utarbetandet av prognoserna för trafiken över Öresund på fasta  
förbindelser utgår öresundsgrupperna från att förbindelserna öppnas för 
trafik  år 1980 och att avgift uttas av trafikanterna. De vid prognosarbe­
tet förutsatta avgifterna har avpassats så att de tillsammans m ed de öka­
de körningskostnadem a fö r järnvägs- och biltrafiken vid utnyttjandet av 
den fasta förbindelsen ungefär m otsvarar överföringsavgifterna på färje- 
lederna.

E fter öppnandet av fasta förbindelser h a r m an enligt öresundsgrup­
perna att räkna med en språngvis ökning av såväl person- som person­
bils- och godstrafiken. D enna språngvisa ökning blir olika för de skilda 
trafikslagen och dess storlek blir beroende av vilket eller vilka alternativ 
till fast förbindelse som väljs. V id en sydlig förbindelse, som kommer att 
förena öresundsom rådets största befolkningscentra, kan trafiksprången 
väntas bli större än vid en förbindelse över den norra delen av sundet.



Prognosvärdena för trafikutvecklingen vid tre alternativ för fasta fö r­
bindelser fram går av följande tabell. De tre alternativen är motorvägs- 
förbindelse i KM -läget, motorvägsförbindelse i KM -läget tillsammans 
med järnvägsförbindelse (tunnel) i H H -läget samt kombinerad m otor­
vägs- och järnvägsbro i HH-läget.

Trafik över öresund efter öppnandet år 1980 av en eller två fasta fö r­
bindelser (antalet resande och personbilar anges i milj. enkelresor, last­
bils- och järnvägsgodset i milj. ton)

Trafik Total trafik över Öresund vid fast förbindelse
enligt alternativ
KM \r KM v +  HH j HH v +  j

1980 2000 1980 2000 1980 2000

Persontrafik 37,0 54,0 37,0 54,0 36,0 52,0
Personbilstrafik 5,5 9,5 5,5 9,5 2,9 5,1
Godstrafik med järnväg 3,0 5,0 3,9 6,5 3,9 6,5
Godstrafik med lastbil 3,8 8,3 3,8 8,3 3,6 7,1

Av de angivna trafikm ängderna beräknas enligt öresundsgrupperna de 
fasta förbindelserna resp. kvarvarande färjo r och båtar få de i följande 
tabell angivna trafikm ängderna vid alternativen dels motorvägsförbin­
delse i KM och järnvägstunnel i H H , dels kombinerad motorvägs- och 
järnvägsbro i HH.

Trafikens fördelning på fasta förbindelser och kvarvarande färjor och 
båtar (antalet resande och personbilar anges i milj. enkelresor, lastbils- 
och järnvägsgodset i milj. ton)

Trafik Fast förbindelse enligt 
alternativ KM v +  HH j

Fast förbindelse enligt 
alternativ HH v +  j

Trafik på 
KM v

Trafik på 
HH j

Trafik på fär­
jor och båtar

Trafik på 
H H v  +  j

Trafik på 
färjor och 
båtar

1980 2000 1980 2000 1980 2000 1980 2000 1980 2000

Persontrafik 
Personbilstrafik 
Godstrafik med järnväg 
Godstrafik med lastbil

19,8 28,4 
5,1 8,8

3,3 7,0

2,6 3,2 

3,9 6,5

14,6 22,4 
0.4 0,7

0,5 1,3

12,8 18,3 
2,7 4,8 
3,9 6,5 
3,2 6,3

23,2 33,7 
0,2 0,3

0,4 0,8

Av tabellen fram går att en betydande persontrafik beräknas gå på fär­
jor och båtar även sedan fasta förbindelser har anlagts.

Anläggningskostnader för olika alternativ till fasta förbindelser

Öresundsgrupperna har låtit u tföra relativt om fattande kom pletteran­
de grundundersökningar i både H H -läget och KM-läget. D e har vidare 
låtit u treda hu r en tunnel i H H  skulle inverka på de hydrografiska fö r­
hållandena i Öresund. Bland övriga undersökningar kan näm nas prov-



schaktningar i H H  för bedöm ning av schaktningsmetoder och schakt- 
ningskostnader. Vidare har studerats frågor om navigering genom bro- 
spann och om konsekvenserna av påsegling av bropelare.

M ed beaktande av de gjorda undersökningarna redovisar öresunds- 
gruppem a olika bro- och tunnellösningar i både H H  och KM . F ör jä rn ­
vägstunneln i H H  har undersökts två nya sträckningar. H uvudalternativ 
är den s. k. Pålsjölinjen med anslutning till en planerad kringgångslinje 
vid Helsingborg.

D e av öresundsgrupperna beräknade anläggningskostnaderna för fasta 
förbindelser fram går av följande tabell.

Anläggningskostnader samt drift- och underhållskostnader m. m. fö r  fas­
ta förbindelser (1965 års prisnivå)

Alternativ Anläggnings­
kostnad inkl. 
kostnader för 
tillfarter, exkl. 
räntor under 
byggnadstiden 
milj. kr.

Egentlig
bygg­
nadstid

år

Årlig 
diift- och 
under­
hålls­
kostnad

milj. kr.

KM-LÄGET:
Tunnel under Drogden och bro 
på delen Saltholm—Limhamn

Motorvägsförbindelse 
4 körfält (KM 40)1 815 5 6,0
6 körfält (KM 60) 990 5 7,5

Kombinerad förbindelse 
(dubbelspårig järnväg) 

4-fältig väg (KM 42) 1 410 6 10,0
6-fältig väg (KM 62) 1 640 6 11,0

HH-LÅGET: 
Motorvägsförbindelse, bro 

4 körfält (HH 40) 580 6 4,0
6 körfält (HH 60) 715 6 4,5

Järnvägsförbindelse, bro 
1 spår (HH 01) 430 6 2,5
2 spår (HH 02) 530 6 3,0

Järnvägsförbindelse, tunnel 
Helsingör—Helsingborg C 

1 spår (HH 01) 420 5 1,5
2 spår (HH 02) 510 6 2,0

Helsingör—Pålsjö 
1 spår (HH 01) 400 5 1,5
2 spår (HH 02) 490 6 2,0

Kombinerad förbindelse, bro 
(enkelspårig järnväg) 

4-fältig väg (HH 41) 800 7 5,0
6-fältig väg (HH 61) 940 7 6,0

1 I de använda beteckningarna avser den första siffran antalet körfält och den 
andra siffran antalet järnvägsspår.



I fråga om KM -alternativen har grupperna —  i avvaktan på de på­
gående utredningarna om en ny flygplats i Öresundsregionen —  förutsatt 
en sträckning på vägbank tvärs över ön Saltholm.

Öresundsgrupperna har också översiktligt undersökt förutsättningarna 
för att u tföra dels en tunnel för väg och järnväg i HH-läget, dels en 
fast förbindelse med sträckningen Amager— Saltholm— Barsebäck.

E konom iska bedömningar

Öresundsgrupperna har gjort ekonom iska bedöm ningar av både 
alternativet fortsatt färjedrift och en rad alternativ till fasta förbindel­
ser. Bedömningen av de olika alternativens lönsamhet har genom förts 
såsom en i huvudsak företagsekonomisk kalkyl, utförd för ett tänkt 
”öresundstrafikföretag” som antas svara för både fast förbindelse och 
kom pletterande färjedrift över sundet.

Intäktsberäkningarna för de olika alternativen baseras på avgifter, 
” enhetsbelopp” , som bedömts m ed utgångspunkt i färjetaxorna år 
1964 och m ed beaktande av att trafikanterna skall få sam m a kost­
nader fö r passagen av sundet vare sig den sker med färja  eller på 
fast förbindelse. D etta m edför att enhetsbeloppen för överföring av 
personbilar och gods sätts lägre på fast förbindelse än på färja. Kalky­
lerna baseras på 1965 års prisnivå. Den tilläm pade kalkylräntefoten 
ä r  7 % .

Bl. a. följande typer av bedöm ningar görs:

1. De diskonterade värdena av alternativens drift- och underhålls­
kostnader sam t investeringsbelopp, med avdrag för restvärdet vid kal­
kylperiodens slut år 2000, jäm förs i avsikt a tt utskilja klart oekonomiska 
alternativ. I bedöm ningarna antas att de fasta förbindelserna skall vara 
färdiga år 1980.

2. A lternativens nettokapitalvärden per den 1 januari 1980 beräknas. 
Dessa värden m otsvarar skillnaden mellan det diskonterade värdet av 
intäkterna vid antagna enhetsbelopp och det diskonterade värdet av 
kostnader och investeringsbelopp enligt punkt 1.

3. Tiden för återbetalning av de för olika alternativ behövliga in- 
vesteringsmedlen undersöks. Beräkningen bygger på hypotesen att ett 
enda lån upptas för finansiering av samtliga investeringskostnader och 
att driftöverskotten används till förräntning och am ortering av lånet.

Vid jäm förelse mellan alternativen konstateras, att kostnaderna för 
avveckling av trafiken över ö resund  enligt öresundsgrupperna blir 
högre vid enbart färjedrift än vid fasta förbindelser enligt alternativen 
H H  40, H H  41, K M  40 och KM  60 inkl. kom pletterande färjedrift. 
Samtliga fyra alternativ m edför bättre trafikservice och ä r  därför 
redan från kostnadssynpunkt fördelaktigare än enbart färjedrift.

Den viktigaste jämförelsen mellan alternativen avser enligt öresunds­
grupperna deras nettokapitalvärden. Samtliga alternativ visar sig ha



positiva nettokapitalvärden. D et innebär, att investeringarna ger en 
större avkastning än den antagna kalkylräntefoten om  7 % . Resultatet 
fram går av följande tabell.

Nettokapitalvärden och investeringsbelopp för alternativa fasta förbin­
delser (milj. kr.)

Alternativ Nettokapitalvärde1 
vid 7 % räntesats

Total investering*

HH 40 638 631
HH 41 794 901
KM 40 1 293 814
KM 40 +  HH 01 1 249 1 277
KM 60 1 112 1 021
KM 60 +  HH 01 1 068 1 484
KM 40 +  HH 41 1 039 1 794
KM 42 965 1 576
KM 62 735 1 864

1 Vid alternativ med två fasta förbindelser förutsätts att förbindelserna färdig­
ställs vid samma tidpunkt (år 1980).

* Anläggningskostnad inkl. ränta under byggnadstiden minskat med intäkter 
för år 1980 sålda färjor.

Kapaciteten hos en fyrfältig KM -förbindelse bedöms av öresunds- 
grupperna m ed hänsyn till trafikprognoserna och vid förutsatt trafik- 
standard vara otillräcklig redan om kring år 1990. A lternativen KM  
40 och KM  60 är därför inte fullt jäm förbara.

I jäm förelse med H H -alternativen ger K M  40 och KM  60 en mycket 
stor avkastning på de merinvesteringar som behövs för KM -altem ativen. 
F ör exempelvis de 120 milj. kr. som skiljer i investeringsbelopp m el­
lan KM  60 och H H  41 ges en nettokapitalvärdeökning av drygt 300 
milj. kr. Enligt de ekonomiska bedöm ningarna fram står således enligt 
öresundsgrupperna KM  40 och KM  60 som de m est intressanta alter­
nativen.

Tiden för återbetalning av investeringsmedlen för alternativen KM  40, 
KM  60, H H  40 och H H  41 beräknas till 8— 10 år. Enligt beräkningarna 
är det under de valda förutsättningarna och vid de i prognoserna föru t­
satta trafikvolym erna möjligt a tt efter hand rä tt väsentligt minska av­
gifterna.

M ed hänsyn till osäkerheten i prognoserna för trafikutveckligen, en­
ligt vilka KM  väntas få  en väsentligt större trafikvolym än H H , har öre­
sundsgrupperna genom fört en serie kalkyler m ed fö r H H  gynnsammare 
trafikprognoser. Enligt kalkylerna fordras stora ändringar av trafikvoly­
m erna innan en vägförbindelse i KM  inte längre är den fördelaktigaste 
förbindelsen. E n variation av räntesatsen visar vidare att av de fasta fö r­
bindelserna KM  40 och K M  60 h ar de högsta nettokapitalvärdena vid 
alla räntesatser över 5 %.

2 Riksdagen 1973.1 sami. Nr 146



Utredningen påpekar, a tt den företagsekonomiskt inriktade kalkyl 
som gjorts i väsentliga avseenden har anpassats i riktning mot ett m era 
samhällsekonomiskt betraktelsesätt. G rupperna gör emellertid också 
en m era teoretiskt betonad samhällsekonomisk bedömning, som anses 
stödja deras slutsatser.

Inverkan på näringsliv och samhällsbyggande

öresundsgrupperna gör en studie av den inverkan på näringsliv och 
samhällsbyggande m. m. som en fast förbindelse över Öresund be­
räknas få. Studien har i huvudsak inriktats på återverkningarna i fråga 
om näringsliv och befolknings- och bebyggelsefördelning på båda sidor 
om sundet. V idare h ar belysts på vad sätt huvudvägs- och jämvägs- 
system lämpligen kan anpassas till förbindelselägena och vilka plan- 
läggningsåtgärder som kan kom m a att aktualiseras. Studien har när­
mast karaktären av en översiktlig regional undersökning.

öresundsgrupperna diskuterar också de ham n- och trafikanlägg­
ningar som fordras vid fortsatt färjedrift och de ingrepp i bebyggelse 
och miljö på båda sidor om Öresund som föranleds härav. D en vän­
tade färje- och båttrafiken på leden Helsingör— Helsingborg kan enligt 
grupperna från  drift- och sjöfartssynpunkt knappast avvecklas u tan  be­
tydande komplikationer, bl. a. en snabbt växande kollisionsrisk.

F ör näringslivet främ jar enligt öresundsgrupperna en fast förbindelse 
över Öresund allm änt sett den industriella expansionen och integratio­
nen inom  N orden genom att underlätta de långväga transporterna 
mellan Sverige, N orge och Finland å ena sidan sam t D anm ark och den 
europeiska kontinenten å den andra. Förbindelsen blir dessutom till 
stor fördel för den regionala handeln och för industrin i Skåne och på 
Själland.

Valet av läge fö r förbindelsen kan enligt öresundsgrupperna antas 
kom m a att påverka näringslivets lokalisering och utveckling främ st 
inom Öresundsregionen. En fast förbindelse i H H  m edför sannolikt 
inte några stora förskjutningar i lokaliseringsförutsättningam a jäm ­
fört m ed nuvarande förhållanden. E n fast förbindelse i detta läge 
stärker dock Helsingborgsregionen m er än en fast förbindelse i KM. 
En fast förbindelse i K M  förbättrar m er än en fast förbindelse i HH 
förutsättningarna i M alm ö— Lundregionen och i orter utefter linjerna 
Malmö— Lund— Eslöv, Malmö— Ystad— Simrishamn och M almö—  
Trelleborg.

En fast förbindelse m edför enligt öresundsgrupperna nya problem 
för samhällsplaneringen genom att påskynda takten i den pågående 
urbaniseringen. På den svenska sidan gäller detta fram för allt tillväxten 
inom M almö— Lundregionen vid en förbindelse i KM . På den danska 
sidan m edför en placering av en första vägförbindelse i HH allvarliga 
problem med hänsyn till exploateringstrycket på Nordsjälland, m edan



en KM -förbindelse kan främ ja en önskvärd utveckling i riktning m ot 
Köge och Roskilde. F ö r a tt kom m a till rätta med de planeringsproblem 
som aktualiseras på båda sidor av sundet krävs enligt öresundsgruppem a 
m ålm edvetna planeringsåtgärder på regional och lokal nivå.

En annan effekt av en fast förbindelse som kan väntas få  stora kon­
sekvenser för både trafikplaneringen och den fysiska samhällsplane­
ringen i övrigt är vidgningen av fritidslivets rörelsefält. F ör båda sidor 
av sundet beräknas detta kom m a att resultera i starkt ökad efterfrågan 
på m ark för fritidsbebyggelse m en också, och kanske i första hand, 
krav på utrym m en och anläggningar för utflykts- och rekreationsända­
mål.

N ära  samband m ed fritidslivets markdispositioner har landskaps­
vården, som är förem ål för stort intresse i både D anm ark och Sverige. 
Den får enligt öresundsgruppem a u tan  tvivel särskild aktualitet i sam­
band m ed tillkomsten av en fast förbindelse.

E ffekter av en fast förbindelse på befolknings- och bebyggelseutveck­
lingen bedöms av öresundsgruppem a i första hand uppkom m a i Öre- 
sundsregionen. F ör t. ex. näringslivets utveckling är också en geografiskt 
vidare effekt a tt emotse, vilken blir ännu starkare om en fast förbindelse 
anläggs även över Stora Bält.

Öresundsgruppernas överväganden och förslag

Antagandena om en väsentligt större fram tida trafik  över Öresund 
fram häver enligt öresundsgruppem a tydligt behovet av en fast förbin­
delse över sundet. De av öresundsgruppem a gjorda beräkningarna av 
såväl kostnader som m öjliga intäkter visar också klart a tt en sådan för­
bindelse blir lönsam. V idare bör beaktas att m an vid en ökande båt- och 
färjetrafik över sundet få r räkna m ed både de direkta kostnaderna för 
färjo r och färjeham nar och ökade svårigheter att i fortsättningen upp­
rätthålla en effektiv trafik. O m fattande ingrepp krävs nämligen i bl. a. 
ham n- och bebyggelseförhållandena på båda sidor av sundet. Den 
växande trafiken m edför också ökade risker fö r kollisioner mellan den 
tvärgående och den längsgående sjötrafiken.

Enligt öresundsgruppem a tyder de nya trafikprognoserna på att på 
längre sikt behov finns av fast vägförbindelse i både K M  och H H . Be­
hovet av fast järnvägsförbindelse över Öresund har enligt grupperna fö r­
stärkts, eftersom m an få r räkna m ed en större järnvägstrafik över sun­
det än som tidigare antagits.

Prognoserna tyder på a tt en sydlig vägförbindelse få r en större andel 
av totaltrafiken än öresundsdelegationem a antog. De ekonom iska be­
döm ningarna visar också att det är lönsamt a tt om edelbart anlägga en 
fast vägförbindelse och att det är fördelaktigare att bygga denna i KM  
än i FIH, fastän anläggningskostnaderna blir högre i KM . H ärtill kom ­
m er att man från dansk sida befarar att placeringen av den första förbin­



delsen i H H  m edför en inte önskvärd utveckling i Nordsj alland. D et 
föreliggande m aterialet ta lar således enligt öresundsgrupperna för att 
den första vägförbindelsen bör anläggas i KM .

Enligt öresundsgrupperna synes en fyrfältig vägförbindelse i K M  ha 
tillräcklig kapacitet endast till omkring år 1990. Vid denna tidpunkt 
skulle det således bli nödvändigt att kom plettera en fyrfältig förbindelse 
i KM  med ytterligare en vägförbindelse. Eftersom  en fyrfältig förbin­
delse är väsentligt billigare att anlägga en en sexfältig och det dessutom 
är stora fördelar att få vägförbindelse i både KM  och H H , synes det en­
ligt öresundsgrupperna fördelaktigt att bygga vägförbindelsen i K M  med 
fyra körfält och senare kom plettera den med en vägförbindelse i HH.

De utförda kalkylerna tyder på att det inte finns ekonomiska skäl att 
bygga en fast järnvägsförbindelse samtidigt med den första vägförbindel­
sen i KM  år 1980 eller tidigare. D ärem ot skulle det, i vart fall vid den 
tidpunkt när denna måste kompletteras m ed en vägförbindelse i H H , 
vara m otiverat att anlägga en järnvägsförbindelse kom binerad m ed väg­
förbindelsen. Öresundsgrupperna förordar sålunda att till en början 
KM  40 byggs och att den förbindelsen senare kom pletteras med H H  41.

Om trafikförhållandena utvecklas så, a tt den första KM -förbindelsen 
kan avveckla biltrafiken tillfredsställande under längre tid än som an­
tagits eller a tt behovet av fast järnvägsförbindelse blir starkare än som 
antagits, kan en fast järnvägsförbindelse behövas, innan en sådan läm p­
ligen bör kom bineras m ed en vägbro i H H . D et skulle då kunna kom m a 
i fråga a tt kom plettera K M  40 enbart m ed en järnvägstunnel i H H . 
KM  40 +  H H  01 är nämligen den från  ekonomisk synpunkt fördelakti­
gaste kom binationen av en väg- och en järnvägsförbindelse. Enligt öre­
sundsgrupperna är en enkelspårig tunnel tillräcklig från  kapacitetssyn- 
punkt.

Ö resundsgrupperna u tgår i sina kalkyler från  att den första fasta fö r­
bindelsen skall vara k lar år 1980. G rupperna fram håller emellertid vär­
det av a tt förbindelsen tidigareläggs i den om fattning detta låter sig prak­
tiskt göra. Öresundsgrupperna avråder samtidigt från  varje senarelägg- 
ning av förbindelsen.

Remissyttranden

E fter remiss har yttranden över öresundsgruppernas betänkande av­
getts av överbefälhavaren (ÖB), statens järnvägar (SJ), statens vägverk, 
sjöfartsstyrelsen, luftfartsverket, statens planverk, statens geotekniska 
institut, generaltullstyrelsen, riksrevisionsverket, fiskeristyrelsen, kom ­
merskollegium, arbetsmarknadsstyrelsen, länsstyrelserna i Kronobergs, 
Kalm ar, Blekinge, Kristianstads, M almöhus, Hallands samt Göteborgs 
och Bohus län, ham nutredningen, vägplaneutredningen, vägkostnadsut- 
redningen, fullm äktige i riksbanken, fullmäktige i riksgäldskontoret, 
M almö stad, Helsingborgs stad, Näringslivets trafikdelegation, Skånes



handelskammare, Scandinavian airlines system (SAS), Svenska vägför- 
eningen, Sveriges trafikbilägares riksorganisation och M otororganisatio­
nernas samarbetsdelegation. F lera av remissinstanserna har samtidigt 
överläm nat yttranden som inhäm tats från  regionala myndigheter, kom ­
m unala organ etc.

Inställningen till öresundsgruppernas utredningar och slutsatser är i 
stort sett positiv. Behovet av fasta förbindelser över Öresund ifrågasätts 
inte av några remissinstanser. D et stora flertalet instäm m er i öresunds­
gruppernas slutsats att den första vägförbindelsen bör anläggas i KM- 
läget. Endast några remissinstanser förordar en nordlig fast förbindelse. 
Vikten av ett snabbt principbeslut om  den första förbindelsens lokalise­
ring understryks i flera yttranden. Öresundsgruppernas utredningar anses 
utgöra tillräckligt underlag fö r att ta  principiell ställning till projektets 
utförande.

Remissinstanserna godtar i allm änhet —  eller läm nar utan erinran —  
de av öresundsgrupperna redovisade p r o g n o s e r n a  f ö r  p e r ­
s o n - ,  p e r s o n b i l s -  o c h  g o d s t r a f i k e n s  u t v e c k l i n g .

Länsstyrelsen i M alm öhus län ifrågasätter dock om inte också de nya 
prognoserna ligger för lågt. Även M alm ö stad  och Sydvästra Skånes 
kom m unalförbund  anser a tt prognoserna ger fö r låga värden. Mycket 
ta lar enligt M alm ö stad fö r att tillkomsten av en fast förbindelse därför 
är än m er angelägen än vad öresundsgrupperna fastslagit. Helsingborgs 
stad  och H andelskammaren i Göteborg  anför kritiska synpunkter på de 
fram lagda trafikprognosem a och fram håller prognosernas osäkerhet.

I en prognos synes m an enligt SJ  böra räkna m ed en påtaglig möj­
lighet a tt ekonomiska och/eller fysiska restriktioner kan kom m a att ge­
nerellt däm pa bilismens utvecklingstakt och i viss grad öka utvecklings­
takten fö r järnvägstrafiken. D etta kan också kom m a att gälla öresunds- 
trafiken och öka behovet av en fast järnvägsförbindelse.

Konsekvenserna av en f o r t s a t t  f ä r j e d r i f t  ö v e r  Ö r e ­
s u n d  behandlas i flera yttranden. Länsstyrelsen i M alm öhus län delar 
utredningens uppfattning om de allvarliga navigeringssvårigheter som 
en fortsatt utbyggnad av färjetrafiken i Öresund kan m edföra. Länssty­
relsen i Hallands län anser att en fortsatt färjedrift i farvattnet mellan 
Helsingör och Helsingborg måste innebära en starkt växande kollisions- 
risk med den ökande nord-sydgående fartygstrafiken. D enna risk torde 
enligt länsstyrelsen kom m a att m inska avsevärt om en fast förbindelse 
anläggs i HH-läget.

M öjligheterna att rationalisera färjeförbindelsem a berörs i yttranden 
av bl. a. SJ, Sveriges fartygsbefälsförening  och Helsingborgs ham ndirek­
tion. Kom m erskollegium  fram håller, att de krav som den snabbt ökande 
trafiken ställer bl. a. innebär att färjetrafiken m ed tillhörande ham n­
anläggningar m. m. m åste byggas u t i betydande om fattning och till 
stora kostnader. En fast förbindelse är enligt kollegiet bättre ägnad att 
tillgodose trafikens krav.



S j ö f a r t s t e k n i s k a  o c h  n a u t i s k a  s y n p u n k t e r  anförs 
av vissa remissinstanser med hänsyn till de alternativa förbindelsernas 
tänkta utform ning. Sjöfartsstyrelsen  anför synpunkter på den segelfria 
höjden hos förbindelserna. Av nautiska skäl anser sig Sveriges fartygs- 
befälsförening  böra avstyrka alternativet att lägga en broförbindelse mel­
lan Helsingör och Helsingborg. Sjöfartsstyrelsen  anser också att det före­
ligger starka skäl m ot a tt anlägga en bro med förutsatt utform ning i detta 
läge. Om en H H -bro i enlighet med öresundsgruppernas förslag skjuts 
på fram tiden kan enligt sjöfartsstyrelsen nya tekniska lösningar komma 
fram , som gör en vägförbindelse i H H  m indre riskabel för den längs- 
gående sjöfarten. Svenska ham nförbundet finner emellertid att de fram ­
lagda förslagen till fasta förbindelser inte föranleder några väsentliga 
erinringar från  sjöfartssynpunkt.

Fiskeristyreisen  h a r från  sina synpunkter inte något a tt erinra m ot en 
järnvägstunnel med det av öresundsgrupperna tänka höjdläget i sundet.

Endast några få remissinstanser går in på d e n  b y g g n a d s t e k -  
n i s k a  u t f o r m n i n g e n  a v  b r o -  o c h  t u n n e l f ö r s l a g e n .  
M ot de redovisade b y g g n a d s k o s t n a d e r n a  har inte anförts 
några erinringar.

Statens vägverk fram håller att alternativa lösningar kan komma i fråga 
när det gäller systemval och konstruktiv utform ning av broar och tunn­
lar. D ärm ed torde inte följa några kostnadsändringar av sådan storlek 
att utredningens resultat påverkas. Vägverket vill emellertid fram hålla 
att byggandet av förbindelsen bör föregås av en entreprenadtävling med 
möjlighet fö r anbudsgivare att offerera egna tekniska lösningar.

Statens geotekniska institut, som m edverkat vid bedömningen av re­
sultaten av grundundersökningarna, konstaterar a tt grundförhållandena 
i KM -läget ä r  goda och a tt även grundförhållandena i HH-läget får 
anses vara relativt tillfredsställande. K om pletterande undersökningar 
måste emellertid utföras.

K a p a c i t e t s a s p e k t e r n a  m ed hänsyn främ st till KM -förbin 
delsen behandlas av vissa remissinstanser. I flera rem issyttranden anförs 
sålunda kritiska synpunkter på öresundsgruppernas förslag att utföra 
KM -förbindelsen m ed fyra körfält. Med hänsyn till den väntade trafik­
utvecklingen ifrågasätts om inte en sexfältig förbindelse borde byggas. 
F lera remissinstanser påpekar att trafiken till och från  en eventuell 
flygplats på Saltholm tillkommer. Statens vägverk ställer sig tveksamt 
till en fyrfältig förbindelse i KM -läget. En sådan förbindelse skulle tro ­
ligen behöva kom pletteras med ytterligare en förbindelse redan omkring 
år 1990. Bland övriga remissinstanser som ifrågasätter om inte KM- 
förbindelsen bör utföras sexfältig m ärks statens planverk, länsstyrelserna 
i Blekinge och M alm öhus län, M alm ö stad, Näringslivets trafikdelega­
tion, Stockholm s handelskammare, Svenska vägföreningen och m otor­
organisationerna (KAK, M och STR).



M ot de av öresundsgrupperna utförda e k o n o m i s k a  k a l k y ­
l e r n a  och den använda k a l k y l m e t o d e n  h ar remissinstanserna 
inte anfört några väsentliga erinringar. M alm ö stad  fram håller, a tt det 
ä r  av mycket stort värde fö r bedöm ningen a tt öresundsgrupperna un­
dersökt hur ändringar av de valda förutsättningarna påverkar kalkylre­
sultaten. Eftersom  öresundsgrupperna räknat med relativt stora föränd­
ringar av förutsättningarna och detta inte påverkar slutsatsen om fö r­
delaktigaste alternativ, kan det enligt staden anses vara fullt klarlagt 
att det från  ekonomisk synpunkt bästa alternativet är en första fast 
förbindelse i KM -läget.

Samtidigt som den av grupperna antagna avgiftssättningen på fö r­
bindelserna godtagits som en kalkylförutsättning understryker flera re­
missinstanser den faktiska avgiftssättningens betydelse fö r trafikm äng­
derna. D et gäller bl. a. Svenska hamnförbundet och M alm ö stad. Väg- 
kostnadsutredningen understryker vikten av a tt genom avgifterna trafik­
efterfrågan styrs m ot ett ändamålsenligt utnyttjande av förbindelserna. 
SJ fram håller, a tt det kan kom m a att innebära inte oväsentliga förskjut­
ningar mellan olika trafikmedel, om utredningens koppling mellan av­
giften på färja och avgiften på fast förbindelse frångås.

I  fråga om l o k a l i s e r i n g e n  a v  e n  f ö r b i n d e l s e  instäm ­
m er det övervägande antalet remissinstanser i öresundsgruppernas slut­
sats, a tt den första vägförbindelsen bör läggas i KM  och a tt en HH- 
förbindelse bör kom m a i ett senare skede. I några yttranden förordas 
dock a tt en nordlig förbindelse utförs först.

E tt klart förord fö r K M  som första förbindelse ger bl. a. statens väg­
verk, luftfartsverket, statens planverk, kommerskollegium , länsstyrelser­
na i Kronobergs, Kalmar, Blekinge och M alm öhus län, M alm ö stad, 
Näringslivets trafikdelegation  sam t Svenska vägföreningen och motor­
organisationerna (KAK, M  och STR). F ör en första förbindelse i KM 
utta lar sig vidare länsstyrelserna i Kristianstads sam t Göteborgs och 
Bohus län, M alm öhus läns landsting, Skånes handelskammare, ham nut­
redningen, vägplaneutredningen  och M otorförarnas helnykterhetsför­
bund (M HF). Av kommunblocken i Skåne u tta lar sig samtliga med un­
dantag för vissa block i norra och nordvästra Skåne för en första fö r­
bindelse i KM.

E tt klart förord fö r H H  som första förbindelse ger länsstyrelsen i 
Hallands län, Helsingborgs stad, Handelskammaren i Göteborg  samt 
Nordvästra Skånes kom m unalförbund. Dessutom anser kommunblocken 
i no rra och nordvästra Skåne a tt den första förbindelsen bör läggas i 
HH .

Bland de remissinstanser som förordat KM -läget fram håller läns­
styrelsen i M alm öhus län att trafiken över en KM -förbindelse blir av­
sevärt större än över en HH-förbindelse på grund av Storköpenham ns 
och M almöregionens tyngd i befolknings- och näringslivshänseende. De



största relativa restids- och transportkostnadsvinstem a torde också vara 
att vänta om förbindelsen läggs i KM. D ärtill kommer enligt länsstyrel­
sen att den planerade storflygplatsen i öresundsregionen måste kombi­
neras med en fast förbindelse i KM-läget.

Länsstyrelsen i Kronobergs län fram håller att en fast förbindelse i 
KM -läget är fördelaktigast fö r länet i dess helhet. Länsstyrelsen anser 
emellertid att det väsentligaste nu är att ett beslut i brofrågan fattas 
u tan  ytterligare dröjsmål, oberoende av vilket alternativ som i första 
hand kommer a tt väljas.

Länsstyrelsen i Kristianstads län finner a tt från  länets synpunkt över­
vägande skäl ta lar för H H -alternativet. Länsstyrelsen anser det emeller­
tid inte osannolikt att KM -läget är att föredra för en första förbindelse, 
om  frågan ses i ett större regionalt eller nationellt perspektiv. Läns­
styrelsen ansluter sig därför till öresundsgruppem as uppfattning att den 
första fasta vägförbindelsen bör utföras i KM-läget.

Inom M alm öhus läns landsting  och Skånes handelskammare ä r m e­
ningarna delade om vilken förbindelse som bör u tföras först. Både 
landstinget och handelskam m aren u ttalar sig emellertid fö r en första 
förbindelse i KM.

Kom m erskollegium , som förordar KM -linjen, ifrågasätter om det 
m ed hänsyn till de m eningsyttringar i brofrågan som förekom m it från  
dansk sida över huvud taget kan anses realistiskt a tt räkna med något 
annat alternativ än KM , i vart fall om kom m ande förhandlingar skall 
kunna leda till positiva resultat inom rimlig tid.

Hamnutredningen  anser att skäl ta lar fö r en kom binerad väg- och 
järnvägsförbindelse i KM -läget. En sådan förbindelse bör enligt utred­
ningen bäst kunna tillgodose de olika behov av fjärrtrafik , lokaltrafik 
och eventuell flygplatstrafik, som m an synbarligen har att räkna med.

F lera av dem  som y ttra t sig om den första förbindelsens lokalisering 
fram håller, a tt de ansluter sig till de slutsatser som öresundsgrupperna 
redovisar i sitt betänkande, nämligen att den första vägförbindelsen bör 
byggas i KM  och att den senare bör kom pletteras med en fast förbin­
delse i H H . Till dessa remissinstanser hör bl. a. länsstyrelsen i Göteborgs 
och Bohus län, vägplaneutredningen, vägförvaltningen i M alm öhus län 
och vissa kom m unblock.

Länsstyrelsen i M alm öhus län fram håller att det i sam band med ett 
principbeslut om  den första fasta förbindelsen bör klart uttalas att också 
den andra förbindelsen kom m er att fordras. Av sam m a mening är 
statens planverk, som anser a tt ett principbeslut redan från  början bör 
innefatta en utbyggnad av en fast förbindelse även i HH-läget. D et är 
nämligen enligt planverket angeläget, a tt planeringsfrågorna i det norra 
läget inte hålls svävande genom  att ett beslut om en förbindelse i detta 
läge skjuts på framtiden.

Av de remissinstanser som förordar H H -läget fram håller länsstyrelsen



i Hallands län, a tt en nordlig fast förbindelse enligt alternativet H H  41 
ger den bästa lösningen fö r öresundstrafiken och detta inte bara med 
hänsyn till länets intresse u tan  även från  rikssynpunkt och från  gemen­
sam nordisk synpunkt. D en nyttobetonade fjärrtrafiken bör tillgodoses 
i första hand. Länsstyrelsen fram håller a tt endast ett snart förverkligan­
de av frågan om  en storflygplats på Saltholm kan föranleda länssty­
relsen att frångå sin uppfattning att den nordliga förbindelsen bör kom­
m a först.

Helsingborgs stad  anser det inte rä tt att bygga ett förord  beträffande 
de fasta förbindelserna på lönsamhetsberäkningar. Staden fram håller 
a tt en betydande del av det svenska näringslivet med varuim port och 
varuexport ligger u tanför det om råde som favoriseras av en KM -för- 
bindelse. Enligt staden förefaller det inte rim ligt att man skulle belasta 
en så om fattande del av handeln med de större kostnader som är för­
enade med en väg över en KM -led. H andelskammaren i Göteborg an­
fö r liknande synpunkter. Nordvästra Skånes kom m unalförbund  anser 
a tt många om ständigheter ta lar fö r en första förbindelse i H H  och 
näm ner härvid bl. a. förhållanden som avser vägnätet, närings- och be­
byggelseutvecklingen, fritidsbehoven och landskapsvården.

SJ fram håller —  med hänsyn till järnvägarnas intresse att erbjuda 
billiga och effektiva transporter för den långväga trafiken —  att en 
fast järnvägsförbindelse över Öresund bör kom m a till stånd. F ör jä rn ­
vägens del är en tunnel eller kom binerad järnvägs- och motorvägsbro 
i H H  en tillfredsställande lösning. F rån  trafikteknisk synpunkt är en 
nordlig förbindelse att föredra.

Behovet av en j ä r n v ä g s f ö r b i n d e l s e  i a n s l u t n i n g  t i l l  
d e n  f ö r s t a  v ä g f ö r b i n d e l s e n  betonas av flera remissinstan­
ser. Hamnutredningen  fram håller, a tt järnvägarna torde ha en betydel­
sefull roll när det gäller att få  till stånd snabba och frekventa förbindel­
ser mellan Sverige och kontinenten. E n dylik transportservice kan emel­
lertid ske på ett fullgott sätt endast om järnvägstrafiken kan fram gå så 
obruten som möjligt över Öresund och S tora Bält. Länsstyrelsen i K al­
mar län anser, a tt det från  trafikpolitisk synpunkt är önskvärt att fast 
järnvägsförbindelse upprättas samtidigt m ed fast vägförbindelse. I  an­
nat fall kan en förskjutning ske av godstrafiken m ot landsvägstranspor­
ter i större utsträckning än som från  allm än trafikekonom isk synpunkt 
ä r motiverad.

Näringslivets trafikdelegation  skulle gärna se, att även järn  vägsgods sna­
rast kunde föras över sundet på en fast förbindelse. Delegationen finner 
dock öresundsgruppernas bedöm ning realistisk, a tt det inte finns ekono­
miska skäl att bygga en fast järnvägsförbindelse samtidigt m ed den fasta 
vägförbindelsen i KM , m en förutsätter a tt frågan om en fast järnvägs­
förbindelse, exempelvis i form  av tunnel mellan Helsingborg och H el­
singör, tas upp till behandling så snart ekonom iska skäl föreligger. Även



statens planverk  anser det angeläget a tt en fast järnvägsförbindelse sna­
rast kom m er till stånd. V erket finner det inte uteslutet a tt behovet 
av en fast järnvägsförbindelse över sundet kan kom m a att göra sig gäl­
lande tidigare och med större tyngd än trafikprognoser och företags­
ekonomiska beräkningar nu ger vid handen. Om ett beslut om fast fö r­
bindelse innebär a tt en m otorvägsförbindelse anordnas i KM , vill SJ 
understryka vikten av att snar ställning tas till hur och när en fast jä rn ­
vägsförbindelse skall anläggas.

M alm ö stad  finner det angeläget, att m an i den fortsatta planlägg­
ningen räknar m ed en s p å r b u n d e n  t r a f i k  m e l l a n  M a l m ö  
o c h  K ö p e n h a m n  i fram tiden.

I  flera yttranden behandlas den i n v e r k a n  som fasta förbindel­
ser skulle få p å  n ä r i n g s l i v  o c h  s a m h ä l l s b y g g a n d e  
inom  Öresundsregionen. Behovet av en s a m o r d n i n g  a v  p l a ­
n e r i n g e n  inom  regionen understryks av flera remissinstanser.

En fast förbindelse över ö resund  kan enligt Sydvästra Skånes kom ­
m unalförbund  väntas m edföra en förstärkning av expansionen i Öre­
sundsregionen. Tillkomsten av en KM -förbindelse skulle påverka lokali- 
seringsbetingelserna inte bara fö r K öpenham n och M almöregionen utan 
också för N orden i dess helhet. M alm ö stad  hänvisar till e tt utlåtande av 
Institut for Center-Planlaegning (ICP), i vilket den fasta förbindelsens 
inverkan på näringsliv och samhällsbyggande behandlas. IC P fram hål­
ler bl. a., att en fast förbindelse i KM  kom m er a tt m edföra att Malmö- 
om rådet får tillgång till en stor och varierad arbetsm arknad i Köpen­
ham n, vilket torde få betydelse för industrilokaliseringen till M almö­
regionen.

Nordvästra Skånes kom m unalförbund  anför å sin sida kritiska syn­
punkter på den utveckling som följer i Sydvästskåne, om KM -förbin- 
delsen utförs först. F ö r Nordvästskånes del föreligger helt andra förut­
sättningar. D är finns m öjlighet a tt åstadkom m a ett av landets finaste 
stadslandskap med fritidsom råden på nära håll. Även länsstyrelsen i Hal­
lands län anför tveksam het till utvecklingen i sydvästra Skåne vid till­
kom sten av en KM -förbindelse.

Behovet av en samordning av den fysiska planeringen betonas i flera 
yttranden. Statens planverk fram håller behovet av a tt en samordning 
av den fysiska översiktsplaneringen i södra G ötaland kom m er till stånd 
under m edverkan av planverket. V idare understryker verket värdet av 
e tt vidgat sam arbete i form  av ökade kontakter och ökat utbyte av in­
form ationer i planeringsfrågor inom Öresundsregionen. V erket är för 
sin del berett a tt på allt sätt söka främ ja utvecklingen av sådana kon­
takter.

Länsstyrelsen i M alm öhus län fram håller, a tt m an vid planeringen i 
öresundsregionen måste ta  hänsyn till fasta förbindelser i båda lägena. 
E fter principbesluten om  bro- och flygplatsfrågorna måste m ånga kon­



kreta frågor lösas i in tim t samarbete m ellan statliga och kom m unala 
myndigheter. Länsstyrelsen anser att en sam ordnad statlig och kom m u­
nal planering för att lösa dessa frågor m åste sättas i gång om edelbart 
efter det att principbeslutet fattats. Länsstyrelsen i Kristianstads län 
anser också, a tt det krävs målm edvetna planeringsåtgärder på regional 
och lokal nivå fö r a tt m an skall kom m a till rä tta  m ed de planerings­
problem som aktualiseras av en fast förbindelse. Planeringsproblemen 
på den svenska sidan av sundet kan antas bli av större om fattning vid 
ICM -altemativet än vid H H -alternativet. D et är enligt länsstyrelsen an­
geläget a tt öresundsgruppem as översiktliga undersökningar följs av en 
regionplan fö r hela det d irekt berörda om rådet på båda sidor om Ö re­
sund och a tt en samordning av länsplaneringen sker i Skåne.

I några yttranden berörs frågan om v ä g p l a n e r i n g e n  inom 
öresundsregionen och angränsande om råden. Sålunda fram håller läns­
styrelsen i M alm öhus län att det är nödvändigt a tt bl. a. Y ttre ringvägen 
kring M alm ö liksom riksvägarna 11, 12 och 15 prioriteras för en snar 
utbyggnad. Länsstyrelsen i Kalmar län fram håller a tt det krävs en snabb 
och genom gripande upprustning av riksväg 15 för att en förbindelse över 
Öresund skall kunna få  reell betydelse för sydöstra Sverige. M ålsätt­
ningen bör vara a tt foga in denna väg i Europavägnätet och bygga om 
den till motorväg.

I  fråga om behovet av investeringar i trafikleder får m an enligt sta­
tens vägverk förutsätta, att en öresundsförbindelse m edför att ytterligare 
investeringar måste göras i det regionala vägnätet sam t i statsbidrags- 
berättigade trafikleder i berörda städer. Vägverket anser vidare att en 
övergripande storregional markanvändnings- och resursplanering i väst­
ra  Skåne bör kom m a till stånd som ett hjälpm edel fö r trafik- och sam- 
hällsbyggandet i dess helhet.

Samtliga remissinstanser som u tta la t sig i f i n a n s i e r i n g s f r å ­
g a n  anser a tt förbindelsen bör finansieras genom avgifter. Sålunda an ­
ser bl. a. riksrevisionsverket, statens vägverk, kommerskollegium  och 
vägkostnadsutredningen  a tt det finns m otiv fö r a tt avgifter tas ut av tra ­
fikanterna. I  fråga om finansieringsform anser statens vägverk a tt en 
rent statlig finansiering är a tt föredra.

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

Som fram går av det föregående igångsattes på dansk sida år 1962 
en utredning, som bl. a. hade till uppgift a tt överväga m öjligheterna att 
anlägga en storflygplats på ön Saltholm i ö resund  eller på Sydamager. 
Resultatet redovisades i ett år 1968 fram lagt betänkande ”Kpbenhavns 
lufthavns frem tid” , den s. k. luftham nsutredningen (N U  1968: 4).

I septem ber 1967 tillsattes vidare en dansk expertgrupp —  det s. k.



Saltholmsudvalget —  med uppgift a tt närm are belysa m öjligheterna att 
anlägga en flygplats på Saltholm och en fast förbindelse m ellan K ö­
penham n och M alm ö via Saltholm. Udvalget skulle beakta bl. a. ett av 
Öresundsbrokonsortiet fram lagt förslag till indämning m. m. vid Salt­
holm. Resultatet av udvalgets arbete redovisades i ett i januari 1968 
fram lagt betänkande ”Saltholm, forelpbig redegdrelse vedr0rende luft- 
havn och fast förbindelse K 0benhavn— M alm ö” (NU  1968: 2— 3).

Lufthamnsutredningen

I luftham nsutredningen konstateras att både Saltholm och Sydamager 
(Kongelunden) är läm pliga platser för en storflygplats. A vstånden från 
tyngdpunkten av Storköpenham n till flygplatslägena blir i huvudsak de­
samma. D ärem ot blir avståndet från  den svenska sidan via en fast KM - 
förbindelse 15— 20 km  kortare till en flygplats på Saltholm än till en 
flygplats på Sydamager.

I fråga om luftrum sproblem en i Öresundsregionen hade danska luft- 
fartsexperter tillsammans m ed am erikansk expertis lagt fram  ett förslag 
till trafiksystem. Enligt luftham nsutredningen visar förslaget att det är 
möjligt a tt åstadkom m a ett trafiksystem där trafiken på en storflyg­
plats antingen på Saltholm eller vid Kongelunden kan sam ordnas med 
trafiken på Ljungbyhed och Sturup. Förslaget till trafiksystem förutsät­
ter dock bl. a. att luftlederna i Sydsverige läggs om, a tt långtgående sam­
ordning sker mellan svensk och dansk flygtrafikledning i om rådet och 
a tt skjutfältet vid Falsterbo läggs ned vid den tidpunkt då det blir till 
hinder fö r en smidig trafikledning.

N är det gäller flygbullerstöm ingar anser luftham nsutredningen att det 
inte är möjligt a tt på annat håll i D anm ark finna en plats för en stor­
flygplats som ger m indre bullerproblem  än Saltholm och Kongelunden, 
om rim liga trafikala hänsyn skall tas vid flygplatsens placering. D et är 
em ellertid enligt utredningen oundvikligt a tt det uppstår vissa buller- 
problem  både på dansk och svensk sida. Luftham nsutredningen baserar 
sina bedöm ningar på bullerutredningar, som utförts av dansk expertis.

I fråga om storflygplatsens inverkan på den fasta förbindelsens sträck­
ning och utform ning konstaterar luftham nsutredningen —  liksom öre- 
sundsgrupperna —  att en flygplats på Saltholm förutsätter vissa änd­
ringar av förbindelsen.

Saitholmsudvalgets utredning

Saltholmsudvalget föreslår, a tt flygplatsen på Saltholm byggs u t i två 
etapper och att den första etappen färdigställs redan år 1976. Flygplat­
sen och den första förbindelsen i KM -läget bör enligt udvalget planläg­
gas och utföras i ett sammanhang.



D e trafikledningsmässiga problem en i anslutning till flygplatsen bör 
enligt Saltholmsudvalget kunna lösas på ett tillfredsställande sätt genom 
svenskt-danskt samarbete.

I fråga om  flygbullerproblem en anser udvalget a tt det inte är m öj­
ligt att finna en bättre placering av en flygplats än på Saltholm.

Saltholmsudvalgets förslag går u t på a tt flygplats och fast förbindelse 
skall utgöra ett enda företag och att in täkterna från  den fasta förbin­
delsen skall hjälpa till a tt finansiera flygplatsen. Udvalget räknar med 
att projektet skall kunna finansieras u tan  annat offentligt stöd än stats- 
garanti för de utländska lån som fordras.

Remissyttranden

Efter remiss har yttranden över de båda danska utredningarna avgetts 
av överbefälhavaren (ÖB), socialstyrelsen, statens vägverk, sjöfarts- 
styrelsen, luftfartsverket, statens planverk, länsstyrelserna i K ristian­
stads län och M almöhus län, landstingen i Kristianstads län och M alm ö­
hus län, M alm ö stad, Svenska avdelningen av Öresundsrådet, Scan- 
dinavian airlines system (SAS), AB Linjeflyg, T ransair Sweden AB, 
Svensk pilotförening och Svenska flygtrafikledarföreningen. V idare har 
Skånes H andelskam m are avgett yttrande. E tt flertal remissinstanser 
har överläm nat av dem  inhäm tade yttranden från  bl. a. regionala myn­
digheter och kom m unala organ.

Remissinstanserna ta r i sina yttranden i första hand upp frågor som 
berör svenska sidan eller som är gem ensamma fö r Sverige och D an­
m ark. Av dessa frågor behandlas särskilt luftrum s- och bullerproblemen.

Resultatet av de danska utredningarna om  l u f t r u m s p r o b l e -  
m e n  i Ö r e s u n d s r e g i o n e n  godtas i huvudsak av remissinstan­
serna. E fter a tt ha inhäm tat yttrande av den svenska delen av den s. k. 
SVEDA-kom m ittén finner luftfartsverket a tt det från  luftrums- och 
trafikaw ecklingssynpunkt är möjligt a tt under vissa förutsättningar 
acceptera föreslagna flygplatslägen vid K ongelunden och på Saltholm. 
De förutsättningar luftfartsverket avser ä r  bl. a. a tt skjutverksamheten 
vid Falsterbo skjutplats inskränks och m ed tiden upphör och a tt lu ft­
rum m et i södra Sverige organiseras på sätt SVEDA-kom mittén före­
slagit. F rån  luftrum s- och trafikledningssynpunkt är emellertid enligt 
luftfartsverket Saltholm säm re än Kongelunden, närm ast beroende på 
det kortare avståndet till de svenska flygplatserna. Kombinationen 
Kongelunden— Ljungbyhed medger sålunda enklare trafikavveckling än 
kombinationen Saltholm— Ljungbyhed. Trafiksystem en vid K ongelun­
den och Sturup är i närom rådena i stort sett oberoende av varandra. 
Därem ot uppstår ett större behov av samordning mellan Saltholm och 
Sturup då ost-västliga banor används vid de båda flygplatserna. Den 
kapacitetsnedsättning som härvid uppkom m er är dock enligt luftfarts­
verket så begränsad a tt den får anses acceptabel.



ÖB bedöm er att trafiksam ordning är möjlig fö r flygplatserna Ljung- 
byhed, Ängelholm, Sturup och Saltholm alternativt Kongelunden. E tt 
villkor härför är dock att trafikledningssystemet byggs u t tekniskt och 
organisatoriskt till den ökade standard som fordras med hänsyn till de 
större krav på samordning som uppkom m er genom Saltholmstrafiken. 
Luftvärnsskjutplatsen vid Falsterbo måste enligt ÖB läggas ned, när 
den blir till hinder fö r trafikavvecklingen.

SA S  delar den av Saltholmsudvalget och luftham nsutredningen fram ­
förda uppfattningen, a tt t r a f i k l e d n i n g e n  för en flygplats på 
Saltholm väl kan samordnas med trafikledningen på Sturup liksom 
m ed trafikledningen på övriga flygplatser för m ilitärflyg och allmän­
flyg, som beräknas kom m a att finnas inom öresundsom rådet när Salt- 
holmsflygplatsen öppnas. Även Linjeflyg  och Svenska flygtrafikledar- 
föreningen  bedöm er a tt en trafiksam ordning är möjlig för de i regionen 
ingående flygplatserna Saltholm, Ängelholm, Ljungbyhed och Sturup.

F ör trafikavvecklingen i Skåne/Köpenham nsom rådet kom m er det en­
ligt luftfartsverket a tt fordras en integrerad svensk-dansk planläggning 
i fråga om bl. a. flygvägssystern, trafikprocedurer, trafikledningsbestäm- 
melser, navigationshjälpmedel och radarutrustning. Trafikavvecklingen 
i om rådet kommer att bli så kom plicerad och krävande att det fordras 
helt andra resurser än hittills för navigering och trafikledning. V idare 
kom m er det enligt luftfartsverket att fordras en ny form  av trafikledar­
utbildning. Även ÖB och Svenska flygtrafikledarföreningen  fram håller 
behovet av förbättrade utbildningsresurser för att öka den aktuella 
civila och m ilitära trafikledningspersonalens kvalifikationer.

Frågan om ett gemensamt svenskt/danskt trafikledningsorgan för 
Öresundsområdet tas upp i flera yttranden. M ed Saltholm som fullt 
utbyggd storflygplats blir det enligt luftfartsverket nödvändigt m ed ett 
gem ensamt kontrollorgan för om rådet. E tt sådant organ kan bli önsk­
värt även vid Kongelundsaltem ativet men inte i lika hög grad som vid 
Saltholmsalternativet. Enligt SA S  blir en gemensam svensk/dansk trafik­
ledningsorganisation fö r Öresundsområdet nödvändig för en effektiv 
och säker trafikavveckling, oavsett om den nya flygplatsen förläggs till 
Sydamager eller till Saltholm.

B u l l r e t  f r å n  e n  f l y g p l a t s  på Saltholm anses av flera 
remissinstanser kunna bli ett problem. De i den danska bullerutredning­
en redovisade bullerzonerna berör stora bebyggelseområden på båda 
sidor av sundet. En lokalisering av flygplatsen till Sydamager anses 
därem ot inte innebära några större bullerproblem för Sveriges del.

E tt stort antal remissinstanser anser det nödvändigt att bullerproble­
m en utreds ytterligare, varvid m öjligheterna att ändra bl. a. banriktning- 
ar, trafikfördelning på banorna sam t utflygningsvägar bör undersökas. 
Sålunda förutsätter socialstyrelsen att start- och landningsbanornas 
sträckning och nyttjandegrad liksom de flygoperativa förhållandena i



övrigt på Saltholm omprövas, så att bullerfrågan får en tillfredsställande 
lösning. Innan principbeslut fattas om flygplatsens lokalisering bör det 
enligt länsstyrelsen i M alm öhus län utredas vilka bulleranpassande åt­
gärder som är m öjliga a tt göra utan allvarliga inskränkningar i flyg­
kapaciteten. Endast under förutsättning att en expertutredning visar att 
det är möjligt att begränsa bullerstörningarna till tolerabel nivå anser 
sig länsstyrelsen kunna tillstyrka en lokalisering av flygplatsen till Salt­
holm. K rav om ytterligare utredningar av bullerproblemen fram förs 
också av luftfartsverket, M alm ö stad, Öresundsrådets svenska delega­
tion, Skånes Handelskammare, Skånes regionplaneinstitut, Sydvästra  
Skånes kom m unalförbund, Löddeköpinge kom m un, Burlövs kom m un, 
Lom m a köping  och Transair.

I flera yttranden fram hålls att den tekniska utvecklingen torde gå 
därhän a tt flygplansm otorem a framdeles kom m er a tt alstra betydligt 
m indre buller än i dag. Luftfartsverket påpekar att de i utredningen an­
givna zongränserna avser en flygtrafikvolym som m otsvarar flyg­
platsens kapacitet i fullt utbyggt skick. Tidpunkten då denna trafik­
volym skulle uppnås är så avlägsen att egenskaperna, bl. a. bullerut­
vecklingen, i dag är okända för de flygplan som då används. D et 
förefaller enligt luftfartsverket sannolikt att ansträngningarna att 
konstruera m indre bullersam m a flygplan då har gett ytterligare resultat, 
vilket betyder att bullerzonerna skulle få m indre utbredning än som 
angetts i utredningen. SA S  och Linjeflyg  anför liknande synpunkter. 
Linjeflyg anser det rimligt att anta a tt de underljudsflygplan, som kom ­
m er a tt tas i bruk m ot slutet av 1970-talet, kom m er att uppvisa buller­
egenskaper som för omgivningen blir betydligt förm ånligare jäm fört 
med dagens läge.

Den föreslagna högbron över F lin trännan med en tänkt högsta höjd 
över vattenytan av nära 100 m utgör enligt några remissinstanser ett 
s ä k e r h e t s p r o b l e m  f ö r  f l y g t r a f i k e n .  Svenska pilotför­
eningen anser att bron skapar ett allvarligt hinder- och flygsäkerhets­
problem. Föreningen anser vidare a tt störningar på ILS1 kan innebära 
att säker ILS-flygning inte kan ske till vissa banor. En tunnelförbindelse 
mellan Lim ham n och Saltholm utgör enligt pilotföreningen ett oavvisligt 
och självskrivet flygsäkerhetskrav. S A S  anser a tt bron över Flintrännan 
är fullt förenlig m ed flygsäkerhetens krav.

M alm ö stad  anser a tt behovet av en effektiv k o l l e k t i v  t r a f i k  
till och från  flygplatsen bör uppmärksammas. D enna fråga är betydelse­
full för utform ningen av ett fram tida kollektivt trafiknät inom Öre- 
sundsområdet. Även om en fast förbindelse i KM -läget i en första etapp 
inte anses böra innefatta en spårförbindelse måste enligt staden frågan 
om en fram tida särskild kollektivförbindelse lösas och hänsyn härtill 
tas vid den fortsatta planläggningen på ömse sidor om sundet.

1 Civilt instrumentlandningssystem (Instrument Landing System)



F lera remissinstanser anser att från  svensk synpunkt en l o k a l i s e ­
r i n g  a v  f l y g p l a t s e n  till Saltholm är a tt föredra fram för 
Sydamager.

Länsstyrelsen i M alm öhus län fram håller a tt betydande samhälls­
ekonom iska tids- och transportkostnadsvinster uppstår vid val av Salt- 
holmsalternativet. Länsstyrelsen anser att Saltholm är att föredra fram ­
för Sydamager under förutsättning a tt bullerfrågorna kan lösas till­
fredsställande. SA S  fö rordar att storflygplatsen förläggs till Saltholm. 
M ed tanke på att flygplatsen bör tillgodose gemensamma skandinaviska 
intressen och inte bara tjäna som flygplats för K öpenham n har Salt­
holm  enligt SAS så m ånga och påtagliga fördelar fram för alternativet 
Sydamager, att det inte borde råda tvekan om att Saltholm är att före­
dra. Även Linjeflyg, Transair och länsstyrelsen i Kristianstads län 
förordar Saltholm, och Skånes Handelskammare ställer sig odelat posi­
tiv till Saltholmsprojektet. Öresundsrådets svenska delegation tillstyrker 
en förläggning av flygplatsen till Saltholm, om vidare utredningar klart 
påvisar att en flygplats där inte m edför hygieniska olägenheter. Av 
sam m a mening är Kristianstads läns landstings förvaltningsutskott, 
Skånes regionplaneinstitut och Sydvästra Skånes kom m unalförbund. 
Även fö r M alm ö stad  inger bullerfrågan betänkligheter. Staden anser 
dock att Saltholm bör ges företräde fram för Sydamager.

Luftfartsverket anser, från  de synpunkter verket har a tt anlägga, att 
både Saltholm  och Sydamager kan godtas för lokalisering av en stor­
flygplats. Saltholm har enligt verket ett fördelaktigare läge fö r trafi­
kanter från  det skånska området, m edan bl. a. vissa trafikavvecklings- 
skäl ta lar för Sydamager.

Förslaget a tt lägga en storflygplats på Saltholm avstyrks av statens 
planverk och Svensk pilotförening. P lanverket anför främ st bullerskäl 
fö r sitt avstyrkande.

P l a n e r i n g s f r å g o r  berörs i yttranden från  bl. a. länsarkitekten 
i M alm öhus län, M alm ö stad, M alm öhus läns landstings förvaltnings­
utskott, Kristianstads läns landstings förvaltningsutskott och Skånes re­
gionplaneinstitut. I samtliga yttranden betonas bl. a. de problem  för 
bebyggelseplaneringen som återverkningarna av storflygplatsen och den 
fasta förbindelsen väntas skapa.

4. 1972 års svensk-danska utredningar av öresundsfrågorna

F ö r a tt skapa underlag för en svensk-dansk uppgörelse om öresunds­
frågorna beslöts såsom näm nts vid regeringsöverläggningar i februari 
1972, a tt ett antal svensk-danska expertgrupper skulle tillsättas för att se 
över det befintliga utredningsm aterialet. Expertgrupperna skulle gå ige­
nom  föreliggande förslag till fasta förbindelser över Öresund och därvid 
göra erforderliga ändringar och kom pletteringar av m aterialet samt u t­



föra nya kostnadsberäkningar. Särskild uppm ärksam het skulle ägnas 
frågan om alternativa kollektiva transportsystem  fö r den lokala person­
trafiken på en fast förbindelse i KM -läget. En förnyad genomgång skulle 
ske av den av öresundsgruppem a år 1967 redovisade prognosen för 
godstrafiken över Öresund. V idare skulle de m ed en flygplats på Salt- 
holm förbundna luftrum s- och bullerfrågorna ägnas förnyad uppm ärk­
samhet. M ed hänsyn till att vissa frågor har nära anknytning till plane­
ringen inom M almö- och K öpenham nsom rådena har representanter för 
regionala organ deltagit i utredningsarbetet.

Expertgrupperna lade i oktober 1972 fram  resultatet av sitt arbete 
i fyra rapporter:

—  Faste förbindelser över 0resund . Kapacitetsvurderinger. Persontra­
fikprognoser og sammenligninger af kollektive trafiksystemer.

—  F asta förbindelser över Öresund. Tekniska utredningar.
—  G odstransporter över Öresund med tåg och lastbil. Bedömningar

med sikte på år 2000.
—  Storflygplats på Saltholm. F rågor rörande luftrum  och flygbuller.

I det följande läm nas en sam m anfattning av rapporterna.

Persontrafiken över Öresund samt till och från en flygplats på Saltholm

Prognosen i öresundsgruppernas betänkande å r  1967 grundades på en 
analys av trafiken m ed bl. a. om fattande intervjuundersökningar dels av 
som m artrafiken, dels av trafiken under icke-högsäsong varvid hösten u t­
valdes. D ärvid konstaterades exempelvis att Storköpenham n utgjorde 
mål eller utgångspunkt för ca 44 % av samtliga personbilsresor under 
somm arundersökningen och för ca 57 % under höstundersökningen. På 
den svenska sidan hade personbilsresorna sina ändpunkter i Skåne till 
ca 34 % under somm arundersökningen och ca 54 % under höstunder­
sökningen. Öresundsgruppem a konstaterade att närtrafiken, dvs. trafik 
med båda reseändpunkterna i Storköpenham n resp. Skåne num era hade 
en större andel av totaltrafiken än tidigare. Som öresundsgruppem a 
redovisade hade fördelningen av den totala personbilstrafiken över 
Öresund på nordliga och sydliga leder förändrats. År 1957 överfördes 
sålunda ca 15 % av den totala personbilstrafiken över sundet via syd­
liga förbindelser. D enna andel hade år 1965 ökat till 26 % .

I sin bedöm ning av den fram tida trafiken analyserade öresundsgrup­
pem a också vilka avståndsfördelar, tidsvinster och s. k. lägesvärden olika 
orter får vid tillkomsten av alternativa fasta förbindelser. Dessa värden 
kan ses som m ått på förbindelsernas influensområden. E ffekterna blir 
större i om råden intill Öresund. En förbindelse i KM  ger avståndsför­
delar för orter i södra och östra Skåne samt för platser som betjänas 
av vägen K ristianstad— K arlskrona— Kalm ar. F ör västra Sveriges del 
m edför en KM -förbindelse inte några näm nvärda tidsvinster. F ör orter 
inom Helsingborgssektorn skulle en HH-förbindelse ge förbättrade lä­
gesvärden. Dessa vinster blir dock enligt öresundsgruppem a ganska
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små i anledning av den redan nu korta restiden mellan Helsingborg och 
Helsingör.

Den faktiska utvecklingen av trafiken över Öresund fram  till å r  1972 
stäm m er väl överens med öresundsgruppem as prognoser. U nder senare 
år har dock kunnat konstateras, a tt andelen av trafiken mellan K öpen­
ham n och M almö med snabbåtar har ökat och att m an även, särskilt 
under de allra senaste åren, har fått en kraftig ökning av platsutbudet 
på dessa båtar. I följande tre tabeller visas utvecklingen av person- och 
personbilstrafiken över ö resund  under perioden 1966— 1971. Persontra­
fiken anges i milj. enkelresor och personbilstrafiken i tusental bilar.

D en totala persontrafiken på Öresundslederna perioden 1966— 1971

År HH-leder KM-leder1 KL-leders Totalt

1966 11,8 5,9 2,9 20,6
1967 13,0 7,5 3,4 23,9
1968 13,6 7,4 3,6 24,6
1969 13,1 7,5 3,5 24,1
1970 13,7 7,7 3,3 24,7
1971 13,9 8,3 3,1 25,3

1 Omfattar lederna Köpenhamn— Malmö, Kastrup— Malmö (fram till år 1970) 
och Dragör — Limhamn

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

Personbilstrafiken på öresundslederna perioden 1966— 1971

År HH-leder KM-leder1 KL-leder* Totalt

1966 638 168 46 852
1967 683 186 54 922
1968 774 215 72 1 060
1969 797 238 77 1 112
1970 761 253 76 1 090
1971 836 268 66 1 170

1 Omfattar lederna Köpenhamn— Malmö, Kastrup — Malmö (fram till år 1970) 
och Dragör — Limhamn 

a Omfattar leden Tuborg Havn — Landskrona

Snabbåtstrafikens andel av persontrafiken på KM -lederna

År Flygbåtar övriga båtar Totalt Flygbå tamas 
andel i %

1966 0,5 5,4 5,9 8,5
1967 0,8 6,7 7,5 10,3
1968 0,9 6,5 7,4 12,2
1969 0,9 6,6 7,5 12,0
1970 0,9 6,8 7,7 11,7
1971 1,1 7,2 8,3 13,1

Den svensk-danska expertgrupp, som svarat fö r trafikfrågorna vid 
1972 års utredningar, den s. k. persontrafikgruppen, har som bakgrund



fö r sina bedöm ningar haft öresundsgruppernas prognoser. D ärjäm te har 
m an haft tillgång till m aterialet i de om fattande trafikanalyser som u t­
förts dels inom vägförvaltningen i M almöhus län som grund för den 
fram tida utform ningen av vägnätet i länet, dels inom Sydvästra Skånes 
kom m unalförbund i samband m ed dess regionplanearbete. Vägförvalt­
ningen och kom m unalförbundet har sederm era i en gemensam rapport 
daterad i decem ber 1972 redovisat i sam m andrag de trafikprognoser för 
år 1985, som upprättats för M almöhus län och vissa angränsande delar 
av Kristianstads län. I dessa prognoser ingår både biltrafik och kollektiv­
trafik.

Den utveckling av persontrafiken över Öresund som ägt rum  under 
senare år h a r inte föranlett persontrafikgruppen att ändra öresunds­
gruppernas prognoser för den to ta la  persontrafiken mellan Köpenham n 
och Malmö. D ärem ot har —  m ed hänsyn till utvecklingen av snabb- 
båtstrafiken —  totaltrafikens fördelning på transportm edel ändrats. 
G ruppen har bedöm t, att snabbåtam a kom m er a tt om besörja en större 
andel av den kollektiva trafiken än som tidigare förutsatts.

Vid sin bedöm ning av kollektivtrafikandelen över en fast förbindelse 
utgick öresundsgrupperna bl. a. från  vissa resvaneundersökningar i Sve­
rige och D anm ark. Ö resundsgrupperna fann det troligt a tt de kollek­
tivresandes andel år 2000 skulle kom m a att uppgå till ca 45 % vid en 
förbindelse, som erbjuder både buss- och lokaltågstranport, och ca 
35 % vid förbindelse som erbjuder enbart buss- eller tågtransport.

Persontrafikgruppen har vid sin nu gjorda bedömning av kollektiv­
trafikandelen utgått från  öresundsgruppernas bedöm ningar. Den har 
förutsatt, a tt det kollektiva transportm edlet på den fasta förbindelsen 
skall ha hög standard och medge snabba och bekväma transporter. Med 
hänsyn härtill och till de styrmedel som står till buds, bl. a. genom av- 
giftssättningen för trafiken, har det bedöm ts realistiskt a tt räkna med en 
relativt stor andel kollektivtrafik på den fasta förbindelsen. F ör dimen­
sionering och ekonomiska kalkyler har gruppen antagit a tt ca 45 % av 
den genomgående KM -trafiken på den fasta förbindelsen överförs med 
kollektivt transportm edel.

F ö r t r a f i k e n  t i l l  o c h  f r å n  f l y g p l a t s e n  har persontra­
fikgruppen kunnat beakta det arbete som under åren 1970— 1972 utförts 
av en särskild prognosgrupp avseende denna trafik. M an har härvid 
ansett sig kunna räkna med att trafiken till och från  en storflygplats på 
Saltholm åren 1985 och 2000 uppgår till ca 24 milj. resp. ca 47 milj. 
personresor.

I  fråga om fördelningen av trafiken på olika trafikslag baserade 
näm nda prognosgrupp sina beräkningar på de alternativa antagandena 
att trafikanterna till och från  luftham nen betjänades antingen över­
vägande individuellt eller övervägande kollektivt. I det fö rra fallet be­
räknades kollektivtrafikandelen till omkring 15 %  och i det senare fal­
let till omkring 75 % .



Persontrafikgruppen har funnit anledning att räkna med en annan kol­
lektivtrafikandel. Bakgrunden till detta ä r  dels erfarenheter från andra 
storflygplatser, dels en analys av de faktorer som påverkar kollektiv­
trafikandelens storlek med hänsyn till de förhållanden som kan komma 
att gälla fö r en luftham n på Saltholm.

De faktorer som påverkar färdm edelsfördelningen fö r den genom ­
gående K M -trafiken kom m er också a tt påverka lufthamnstrafikens färd- 
medelsfördelning. Eftersom  huvuddelen av denna trafik  är destinerad 
m ot danska sidan, kan kom m unikationsförhållandena i Köpenham nsre- 
gionen väntas få särskilt stor betydelse fö r luftham nstrafikanternas val 
av färdmedel. D et är också sannolikt a tt en avgiftsbeläggning i samband 
med parkering vid luftham nen på Saltholm kommer att inverka starkt 
på valet av färdmedel, i synnerhet för flygpassagerare och anställda.

Eftersom  det finns anledning förm oda a tt styrmöjligheterna för luft- 
ham nstrafiken är större än fö r K M -trafiken, har expertgruppen under­
sökt två alternativ för färdm edelsfördelningen, nämligen dels samma 
andel kollektivtrafik som för den genomgående KM -trafiken, dvs. ca 
45 % , dels ett alternativ med högre kollektivandel, ca 60 % .

De valda värdena på kollektivandelen avseende såväl KM -trafiken 
som luftham nstrafiken får enligt gruppen anses spegla både effekten av 
hög standard hos det kollektiva transportm edlet och de restriktioner för 
biltrafiken som under alla förhållanden torde uppkomma.

D en t o t a l a  p e r s o n -  o c h  p e r s o n b i l s t r a f i k e n  p å  e n  
f a s t  f ö r b i n d e l s e  i K M  har beräknats uppgå till de i följande 
tabell angivna värdena åren 1985 och 2000. Härvid har förutsatts att för­
bindelsen blir avgiftsbelagd och att avgifterna för personbilstrafiken u t­
formas i princip enligt öresundsgruppernas förslag, dvs. grundas på 
färjeavgiften.

Koll. andel av lufthamns- Koll. andel av lufthamns­
trafiken : ca 45 % trafiken: ca 60 %

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 17,7 13,0 17,7

: 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

: koll. 8,7 15,8 2,1 5,7 11,3 20,4 2,7 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—fjärrtrafik 1,1 1,7 1,1 1,7 1,1 1,7 1,1 1,7

” —närtrafik1 4,8 6,7 4,8 6,7 4,8 6,7 4,8 6,7
Lufthamnstrafik 6,7 12,0 1,5 4,2 4,8 8,4 1,1 3,0
Summa personbilar 12,6 20,4 7,4 12,6 10,7 16,8 7,0 11,4

1Med närtrafik avses trafik med resändpunkterna i Köpenhamnsregionen och Skåne.
Anm. Den kollektiva andelen av den genomgående KM-trafiken beräknas uppgå till ca 45 % av den 

sammanlagda KM-trafiken på fast förbindelse.



Godstrafiken

U nder tioårsperioden 1961— 1970 har godstrafiken med tåg och 
lastbil på färjeledem a över Öresund m er än fördubblats. Godsmängden 
med tåg har ökat från 1,2 milj. ton år 1961 till 2,4 milj. ton år 1970 
och med lastbil från 0,4 milj. ton till 1,5 milj. ton under motsvarande 
tid.

I öresundsgruppernas betänkande år 1967 bedömdes a tt tåggodset 
år 1970 skulle bli ca 2,0 milj. ton och lastbilsgodset ca 1,6 milj. ton. 
U tfallet blev som näm nts 2,4 resp. 1,5 milj. ton. Å r 1970 gick av tåg­
godset närm are 90 % och av lastbilsgodset ca 60 % över HH-leden.

Genom en expertgrupp, den s. k. godstrafikgruppen, har under år 
1972 som tidigare näm nts en översyn gjorts av de i nyssnämnda betän­
kande redovisade prognoserna. Gruppen, som förutsatt att det anläggs 
en fast vägförbindelse i KM  och en järnvägstunnel i H H , har fördelat 
de prognostiserade godskvantitetem a mellan H H - och KM -lägena samt 
på fjärr- och lokaltrafik.

Godstrafikgruppen har vid bedömningen av godsström m arna över 
öresund  använt två olika angreppssätt, dels ett som ansluter till det som 
användes av öresundsgrupperna och dels ett som bygger på en analys 
av skilda varugrupper. I den första kalkylmetoden har gruppen an ­
vänt en modell, som baserar sig på export- och im portkvantiteter till 
och från  Sverige. Modellen utgår från  transporterade kvantiteters sam­
band med produktions- och efterfrågeförhållanden, vilka i sin tur kan 
härledas ur den allm änna ekonomiska tillväxten.

Prognosarbetet har skett i två steg. Först har beräknats uppskattade 
godsmängder vid fortsatt färjedrift. Till dessa volymer har sedan lagts 
den uppskattade storleken av nytillkom m ande trafik vid tillkomsten av 
fast förbindelse.

Sedan godstrafikgruppen bestäm t den basgodsmängd —  dvs. den po ­
tentiella kvantiteten av de godsslag ur vilka färjor, järnvägar och last­
bilar i första hand tänkes ”häm ta” sina transportuppgifter —  har grup­
pen studerat denna godsmängds fram tida tillväxt samt hur stor del av 
godset som kan tillgodoräknas öresundslederna.

G odstrafikgruppen har, som tidigare nämnts, även bedöm t gods­
trafikens om fattning över öresund  enligt en annan metod. D enna ba­
serar sig på bedöm ningar av varje enskild varugrupps utveckling. Be­
räkningarna bygger på en om fattande prim ärstudie som utförts vid 
kulturgeografiska institutionen i Göteborg.

D e resultat godstrafikgruppen erhållit genom den utförda varugrupps- 
analysen visar mycket god överensstämmelse med värdena från  den 
andra metoden. I båda kalkylerna ligger godskvantitetem a på öresunds­
lederna år 1985 vid ca 10 milj. ton. Omkring år 2000 blir i båda fallen 
värdena av storleksordningen 20 milj. ton.



Sedan den totala godsmängden på öresundslederna bestämts har 
godstrafikgruppen fördelat denna på tåg och lastbil. G ruppen konsta­
te rar att tåggodsets andel år 1970 var knappt 62 % m ot bortåt 74 % 
år 1961. Lastbilarnas andel av det med tåg och lastbil totalt befordrade 
godset har dock inte ökat sedan 1960-talets mitt.

G ruppen an tar i sina kalkyler att lastbilarnas andel av godset över 
öresundslederna vid fortsatt färjedrift kom m er att öka relativt måttligt. 
Lastbilarnas andel av hela godsmängden antas komma att uppgå till 
ca 40 % . D enna låsning vid ca 40 % fö r lastbilsgodset beror dels på 
trenden under perioden 1965— 1970, dels på a tt m edeltransportlängden 
och den långväga transitotrafiken troligen kom m er att öka, vilket med­
för större tågandel, dels på sannolika strävanden hos m yndigheterna 
att söka begränsa tillväxten av fjärrtrafiken m ed lastbil.

G odstrafikgruppens bedöm ningar leder fram  till följande godskvan­
titeter på tåg och lastbil över Öresund vid fortsatt färjedrift.

Ungefärlig tidpunkt
Milj. ton

Tåg Lastbil

(1970 2,4 1,5)
1985 5 å 6 4 å 5
2000 9 å 13 6 å 8

Enligt godstrafikgruppen antas de kom m ande fasta förbindelserna 
endast i begränsad skala påverka den m era fjärrbetonade trafiken. D et­
ta gör att de angivna siffrorna fö r fortsatt färjetrafik även kan anses 
bilda ”basen” för den trafik som kommer att finnas när fasta leder över 
Öresund är öppnade. D ärem ot måste den nyskapade m era kortdistans- 
betonade trafiken framkalkyleras och särskilt bedömas.

Godstrafikgruppen har gjort en ingående studie av den trafik  som 
kan tänkas bli överflyttad från  olika leder till de fasta förbindelserna 
och den trafik som kommer att nyskapas på grund av förbindelserna. 
G ruppen konstaterar i fråga om tåggodset bl. a. att de godsmängder 
som beräknas bli överförda från  leden Trelleborg— Sassnitz till en fast 
järnvägsförbindelse över Öresund blir relativt obetydliga.

K vantiteterna lastbilsgods över en fast förbindelse i KM -läget blir 
enligt godstrafikgruppen beroende av vilka avgifter som kom m er att 
tas u t av trafiken och vilka m öjligheter som kom m er a tt finnas att 
överföra lastbilsgods i HH-läget. G ruppen h ar undersökt godstrafikens 
om fattning och fördelning under olika förutsättningar. Om avgiften 
på den fasta förbindelsen i princip m otsvarar färjeavgiften och färje- 
trafiken med lastbil i H H-läget bibehåller sin nuvarande om fattning 
(ca 1 milj. ton) även efter det a tt en fast vägförbindelse anlagts i KM ,



bedöm er gruppen att lastbilstrafiken på KM -förbindelsen får högst 
den om fattning som fram går av följande tabell. I  tabellen har också 
tagits m ed den godstrafik som enligt danska utredningar bedöms upp­
kom m a m ed anledning av flygplatsen på Sällholm. Dessutom redovisas 
i tabellen det beräknade antalet last- och varubilar som svarar m ot de 
angivna godsmängderna.

Godstrafik m ed lastbil på fast vägförbindelse i K M

Trafik
Kastrup — Saltholm Saltholm — Limhamn

1985 2000 1985 2000

Godsmängd (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 1,7

Såsom kalkylerna för lastbilsgodset ä r  gjorda har det för godstrafik­
gruppen också varit möjligt a tt dela upp totalm ängden i gods som be­
fordras i fjärrtrafik  resp. i lokaltrafik. Avståndsgränsen mellan fjärr- 
och lokaltransporter har vid dessa kalkyler så långt möjligt legat vid 
100 km.

I stora drag innebär denna bestämning att ca 80 % av det antagna 
lastbilsgodset vid fortsatt färjetrafik  klassificeras som fjärrtrafikgods 
och följaktligen ca 20 %  som lokaltrafikgods.

Vid en fast vägförbindelse i KM -läget blir andelarna fjärrtrafikgods 
och lokaltrafikgods beroende av bl. a. avgifterna för trafiken. Om bro­
avgiften ungefär m otsvarar färjeavgifterna beräknas fjärrgodsandelen 
komma att om fatta i runt tal 75 % av hela godskvantiteten. Om bro­
avgiften sänks väsentligt beräknas lokalgodsandelen kom m a att öka. 
A r 2000 bedöm er godstrafikgruppen a tt fjärrgodsandelen vid en lägre 
broavgift kan bli omkring 60 % och lokalgodsandelen följaktligen om ­
kring 40 %.

KM-förbindelsens kapacitet

De redovisade värdena fö r den sammanlagda årstrafiken på de fasta 
förbindelserna ger inte direkt en beskrivning av kapacitetsbehovet, efter­
som den maximala belastningen från  de olika trafikantslagen genom ­
gående trafik  och luftham nstrafik kom m er a tt inträda vid skilda tid­
punkter. Persontrafikgruppen har därför valt a tt överföra årstrafikvär-



dena till tim trafikvärden. T im trafiken, redovisad i s. k. rangkurvor som 
visar trafikens storlek för årets tim m ar ordnade i fallande storlek, har 
använts för att belysa kravet på dimensionering av det kollektiva trafik­
systemet och av de fasta förbindelserna för biltrafiken.

Persontrafikgruppens bedöm ningar av vägkapaciteten för fast förbin­
delse grundas i huvudsak på am erikanska erfarenheter enligt Highway 
Capacity M anual 1965.

K apacitetsförhållandena har bedömts dels för en sexfältig motorvägs- 
förbindelse, som helt upplåtes fö r biltrafiken, dels för en sexfältig fö r­
bindelse där två av körfälten reserveras för busstrafik. Vid kapacitets- 
bedöm ningarna har förutsatts att förbindelsen i en första etapp byggs i 
sträckningen Lim ham n— Saltholm— K astrup och att den i en andra 
etapp kom pletteras m ed sträckningen Saltholm— Dragör.

Om två av körfälten i luftham nstunneln och på bron Saltholm— Lim­
ham n reserveras för den lokala busstrafiken till och från Saltholm samt 
mellan M almö och K öpenham n blir enligt persontrafikgruppens bedöm ­
ningar kapacitetsförhållandena på den fasta förbindelsen följande.

I luftham nstunneln kommer kapacitetsgränsen att uppnås redan före 
år 2000. Om man förutsätter en kollektivandel av 45 % för lufthamns- 
trafiken, kan trafikförhållandena i luftham nstunneln bli besvärliga för 
biltrafiken redan vid mitten av 1990-talet. Kapacitetsgränsen beräknas 
vid detta alternativ kom m a att överskridas ca 150 tim m ar per år vid se­
kelskiftet.

På bron Saltholm— Limhamn kan kapacitetsgränsen komma att upp­
nås under ett fåtal tim m ar per år om kring år 2000.

För en fullt utbyggd KM -förbindelse, dvs. med såväl en lufthamns- 
tunnel som en m otorvägsförbindelse Saltholm— Dragör, nås enligt per­
sontrafikgruppens bedöm ningar kapacitetsgränsen i tunneln och på 
bron Saltholm— Lim ham n endast under några enstaka tim m ar per år 
omkring år 2000. Härvid förutsätts två av de sex körfälten i luftham ns­
tunneln och på bron Saltholm— Lim ham n reserverade för busstrafiken.

KM-förbindelsens tekniska utformning

I öresundsgruppernas betänkande av år 1967 föreslogs att en m otor­
vägsförbindelse Köpenham n— M almö skulle dras över Saltholm och 
ansluta till Amager om edelbart norr om Kastrups flygplats. Vid fort­
satta utredningar om KM -förbindelsen har med hänsyn till den plane­
rade flygplatsen på Saltholm även sträckningar söder om Saltholm stu­
derats. Sålunda redovisades i de år 1968 tillsatta ämbetsmannadelega- 
tionernas utredningar och i den tidigare näm nda, år 1969 fram lagda pro­
gramplanen för Saltholm en sträckning söder om Saltholm och med an­
knytning till Amager norr om Dragör.

Vid den överarbetning av utredningsm aterialet avseende KM -förbin­
delsen som nu utförts av en teknisk expertgrupp har förutsatts att fö r­



bindelsen skall dräs söder om Saltholm och anpassas till anläggningarna 
för luftham nen på Saltholm. G ruppen har därvid u tgått från  det ban- 
system, som senare angetts i det av den danska regeringen år 1973 
fram lagda lagförslaget om anläggande av en flygplats på Saltholm.

F ör förbindelsen mellan Saltholm och Amager har två sträckningar 
undersökts, nämligen 

dels Saltholm— K astrup med den s. k. luftham nstunneln i samma läge 
som i tidigare utredningar,

dels Saltholm— D ragör ca 3 km söder om luftham nstunneln.
M ed hänsyn till sjöfarten i Öresund måste den fasta förbindelsen u t­

föras så, att den inte h indrar eller försvårar genom farten för de största 
nu existerande fartyg som kan passera sundet. En förbindelse i KM -läget 
bör enligt uttalanden av folkrättsexperter uppfylla detta krav vid både 
D rogden och Flintrännan. Med ledning av undersökningar från år 
1968 om  fartygs m asthöjder och djupgående har förutsatts att segelfria 
höjden bör vara 50 m  i F lintrännan och 55 m  i Drogden. F ör en tun­
nel under Drogden har förutsatts ett farledsdjup av 10 m.

Den tekniska expertgruppens förslag till linjesträckning för vägför- 
bindelsen fram går av fig. 1. Av figuren fram går också det tänkta ban- 
systemet och indämningsplanen för Saltholm.

F ör delen Limhamn— Saltholm föreslås ingen väsentlig ändring av det 
förslag som lades fram  av de nyssnämnda äm betsm annadelegationerna 
och i program planen för Saltholm. F ör delen Saltholm— Am ager för­
utsätts bl. a. a tt öresundstrafiken utnyttjar luftham nstunneln K astrup— 
Saltholm under viss tid och a tt förbindelsen senare kom pletteras m ed en 
fast förbindelse Saltholm— Dragör. Vägförbindelsen sam ordnas med 
den planerade luftham nen på Saltholm.

M otorvägens tvärsektion föreslås bli i huvudsak densamm a som an­
gavs av öresundsgrupperna för alternativet m ed sex körfält. F ör bro 
och tunnel samt väg på bank föreslås sålunda två från  varandra skilda 
10,5 m  breda körbanor m ed 2,5 m  breda yttre vägrenar. På bro åtskiljs 
körbanorna av en 2,8 m  bred m ittrem sa med ett centriskt placerat dub­
belsidigt räcke. Den totala brobanebredden mellan ytterräckena blir här­
vid 28,8 m. I tunnel utförs separata tunnelrör för de båda körbanorna. 
Yttre och inre vägrenar i tunnel föreslås till resp. 2,5 m  och 1,0 m. 
A vståndet mellan tunnelväggarna blir härvid 14,0 m.

På delen Limhamn— Saltholm föreslås högbroarna över Flintrännan 
och Trindelrännan utförda som kontinuerliga stålbalkbroar med lådsek­
tion och med den bärande konstruktionen i sin helhet förlagd under 
brobanan. N ågra brotorn föreslås således inte. F ör bron över F linträn­
nan föreslås en segelfri höjd av 50 m på 300 m  bredd. M otsvarande 
data för bron över T rindelrännan är 32 m  och 200 m. De till broarna 
över sjöfartslederna anslutande brospannen föreslås utförda som konti­
nuerliga betongbalkbroar med lådsektion och m ed en spännvidd av ca 
70 m. Bron Limhamn— Saltholm föreslås få en total längd av ca 6,4 km.
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Luftham nstunneln K astrup— Saltholm föreslås u tförd som sänktunnel 
av betong. I farleden förutsätts ett fritt djup av 10 m. Tunnelns slutna 
del föreslås bli 1 500 m. Den avgränsas på båda sidor av 600 m  långa 
ram per.

Den föreslagna tunnellängden innebär en reduktion av genomström- 
ningsarean i Drogden av ca 50 % . Enligt ett yttrande, som gruppen 
inhäm tat från Dansk H ydraulisk Institut, kan en sådan reduktion anses 
tillåtlig med hänsyn till den totala genom strömningen i Öresund. D är­
em ot bedöms ökningen av strömhastigheten lokalt i tunnelläget kunna 
m edföra svårigheter för m indre fartyg vid enstaka tillfällen. Eftersom 
de nuvarande hydrauliska förhållandena i D rogden inte är tillfredsstäl­
lande kända, anser den tekniska gruppen liksom D ansk H ydraulisk In ­
stitut att nödvändiga fältm ätningar bör utföras i öresund  före en slut­
lig projektering av tunneln.

P å delen över Saltholm följer motorvägen längs den västra och södra 
delen av indämningen av luftham nsom rådet. Vägen går innanför och i 
huvudsak parallellt med indämningen och är skild från denna genom 
en avvattningskanal. P å  södra delen av Saltholm går motorvägen nästan 
vinkelrätt mot de nord-sydgående start- och landningsbanorna och på 
sådant avstånd från dessas ändpunkter, a tt h inderfrihet för flygtrafiken 
uppnås. M itt på Saltholms västsida anläggs en trafikplats för anknyt­
ningen av vägen till lufthamnsterminalen.

På delen Saltholm— D ragör föreslås förbindelsen u tförd  antingen 
som högbro med i huvudsak sam m a utform ning som bron över F lint­
rännan eller som tunnel m ed samma längd och djupläge som luft­
ham nstunneln.

Enligt en av vägverket gjord utredning förutsätts motorvägen kom­
m a att gå från  kusten vid Lim ham n i en båge söder och öster om 
M alm ö till anknytning med vägarna E6 och 15 vid Å karp (Kronetorp). 
Sträckningen är i huvudsak densamm a som tidigare redovisats av öre- 
sundsgrupperna. Anslutningsvägen (Yttre ringvägen) får en total längd 
av ca 23 km.

Anläggningskostnader för KM-förbindelsen

Anläggningskostnaderna fö r broar, tunnlar och anläggningar på 
land har beräknats på grundval av undersökningar som gjorts i D an­
m ark och Sverige, bl. a. av kostnader för trafikanläggningar, som är 
u tförda eller projekterade under senare år. I vissa sammanhang har 
använts de av öresundsgrupperna angivna priserna efter indexreglering.

Anläggningskostnaderna sam t de årliga drift- och underhållskostna­
derna för m otorvägsförbindelsen har beräknats till följande avrundade 
belopp. I kostnaderna —  som avser 1971 års prisnivå —  ingår ej m er­
värdeskatt och rän tor under byggnadstiden.



Förbindelse Anläggnings­
kostnad

Årliga drift- 
och under­
hållskostnader

Byggnadstid1

Milj. kr. Milj. kr. År

Motorvägsförbindelse
med 6 kör/alt
Kastrup—Saltholm—
Limhamn (ca 19 km) 940 8,0 5
Tillägg vid utbyggnad
av delen
Dragör—Saltholm
a) högbro 330 2,5 5
b) tunnel 430 4,2 5

1 Avser egentlig byggnadstid. Härtill kommer en förberedelsetid av 3 å 4 år.

F ör de olika delarna av KM -leden har anläggningskostnaderna be­
räknats sålunda

Del av KM-leden Anläggnings­
kostnad 
Milj. kr.

A. Delen Amager—Salt holm 
Lufthamnstunneln med anslutande
ramper och vägbank (ca 4 km) 415

B. Delen över Sällholm
Motorväg mellan lufthamnstunneln och bron Saltholm— 
Limhamn, sträckan till invallningen, (ca 6 km) inkl. 
trafikplats vid terminalområdet 55

C. Delen Saltholm—Limhamn
Högbro med anslutande vägbankar från invallningen
vid Saltholm (ca 9 km) 470

Totalt 940

Anslutningsvägen på svensk sida (Yttre ringvägen) beräknas kosta 
ca 135 milj. kr.

Om man i kostnadsberäkningen även inkluderar räntekostnader un­
der byggnadstiden kan en fast motorvägsförbindelse i sträckningen 
Limhamn— Saltholm— K astrup från kust till kust beräknas kosta ca 
1,2 m iljarder kr. vid 1971 års prisnivå.

Kollektiva trafikanordningar

Expertgrupperna har studerat dels två m era konventionella trafik­
system grundade på bussar resp. S-tåg (pendeltåg), dels ett svävtågs- 
system som exempel på ett av flera tänkbara alternativ till ett avancerat 
snabbtågssystem.

F ör samtliga alternativ h ar förutsatts a tt genom gående förbindelse 
skall finnas från  Köpenham ns H uvudbangård via Kastrup, Saltholm 
och Limhamn till M almö centrum . Term inaler förutsätts anlagda vid 
Huvudbangården och i M alm ö centrum  sam t stationer av tillräcklig



storlek vid Kastrup, på Saltholm och vid Bunkeflo (M alm ö Syd). Av­
ståndet H uvudbangården— M alm ö centrum  uppgår till ca 40 km.

F ör kollektivtrafik med b u s s  har två m öjligheter undersökts. Det 
ena alternativet är en längs hela sträckan separat 10 m bred bussväg, 
helt skild från  övrig trafik. I  det andra alternativet har bussarna reser­
verade körfält på motorvägen utom på vissa sträckor där bussarna 
blandas med övrig trafik. Reserverade körfält har förutsatts i luft- 
hamnstunneln, på bron Saltholm— Limhamn sam t på anslutningsvägar- 
na i M almö och på en kortare sträcka om edelbart intill H uvudban­
gården.

S - t å g s f ö r b i n d e l s e n  förutsätts utform ad dubbelspårig. Till 
grund fö r dimensioneringen har lagts ett fram tida S-tåg med åtta 4-axli- 
ga vagnar m ed en sammanlagd längd av 162 m  och en total vikt av 
400 ton. F ö r den danska sidan har redovisats två sträckningar, nämligen 
dels en i ytläge över Am ager och med anknytning till H uvudbangården 
via Kpgebugtsbanan (förslag A), dels en som tunnelbana i den s. k. 
Amagerbrogadelinjen (förslag B). Den senare skall också tillgodose kol­
lektiv lokaltrafik på Amager.

I fråga om en s v ä v t å g s f ö r b i n d e l s e  konstateras, a tt sväv- 
tågstekniken ännu  befinner sig på ett relativt tidigt utvecklingsstadium, 
varför tillgängliga data om denna typ av transportm edel får betraktas 
som preliminära. Den översiktliga beskrivning av svävtågens funktion, 
prestanda och egenskaper som gjorts är häm tad från  rapporter om på­
gående försöksverksamhet. Beskrivningen och bedömningen av en sväv- 
tågsbana p å  KM -förbindelsen har till största delen grundats på upp­
gifter från  A erotrain Scandinavia AB. Svävtågsförbindelsen förutsätts 
utform ad med två banor fö r svävtåg. Till grund fö r dimensioneringen 
har lagts ett svävtåg m ed en längd av 40 m  och en vikt av 40 ton.

F rån  trafiken i övrigt skilda kollektivtrafiksystem förläggs intill den 
fasta förbindelsen för biltrafiken. På sträckan Saltholm— Limhamn u t­
förs förbindelsen för kollektivtrafik genom att en särskild bro läggs 
omedelbart intill m otorvägsbron. Den separata kollektivtrafikbron får 
i huvudsak samma utform ning, oavsett om den kollektiva trafiken av­
vecklas m ed bussar, S-tåg eller svävtåg. F ö r svävtågsalternativet har 
studerats även en lösning, enligt vilken svävtågen placeras i m otor- 
vägsbrons lådbalkar. P å sträckan Kastrup— Saltholm förläggs kollek­
tivtrafiken antingen i ett tunnelrör, som byggs samtidigt med motor- 
vägsförbindelsen och i sam m a tunnelkonstruktion som denna eller i en 
separat tunnel som byggs i e tt senare skede.

Med hänsyn till anläggningarna på Saltholm har det inte varit m öj­
ligt att förlägga stationen för luftham nen vid en genomgående förbin­
delse K öpenham n— Malmö. Lufthamnsstationen har därför måst plane­
ras vad gäller exempelvis S-tåg som en säckstation. Kollektivtrafiken 
får därm ed försörjas med tre linjer, en fö r den genomgående KM -



trafiken, en för trafiken Köpenham n— luftham nen och en för trafiken 
luftham nen— Malmö.

A n l ä g g n i n g s k o s t n a d e r n a  för de olika kollektivtrafik- 
systemen fram går av följande sammanställning. Kostnaderna, som anges 
i 1971 års prisläge, om fattar inte m ervärdeskatt eller rän tor under bygg­
nadstiden. Sammanställningen upptar ej kostnader för term inaler och 
rullande materiel.

Förbindelse Anläggningskostnad 
Milj. kr.

1. Bussar
a) separat bussväg 655
b) reserverade körfält1 60

2. S-tåg
a) förslag A (ytläge) 825
b) förslag B (tunnelbana) 1 375

3. Svävtåg
a) separat bana på hela sträckan 680
b) svävtågsbana i motorvägsbrons lådbalkar på delen

Saltholm—Limhamn 530

1 Kostnaderna för reserverade körfält i lufthamnstunneln och på bron Salt- 
holm—Limhamn ingår i kostnaderna för dessa anläggningar.

F ö r att kunna jäm föra de olika kollektivtrafiksystemen h ar person­
trafikgruppen gjort vissa översiktliga ekonomiska beräkningar. En sam­
m anfattning av dessa bedöm ningar redovisas i följande tabell.

I  tabellen visas dels behövliga investeringar i fasta anläggningar för 
a tt trafiksystemen skall kunna tas i bruk år 1985, dels behövliga for- 
donsinvesteringar under perioden 1985— 1999 med avdrag fö r fordons­
parkens restvärde år 2000 och dels driftkostnader för fem tonårsperioden 
1985— 1999. D riftkostnaderna har förutsatts öka från  år 1971 med 
2 % årligen vid fasta priser på grund av den stora andelen personal­
kostnader. F ör att få  ett samlat uttryck för kostnaderna fö r det kollek­
tiva trafikutbytet under fem tonårsperioden 1985— 1999 har de olika 
kostnaderna diskonterats till år 1985 (kalkylränta 9 % ) och summerats. 
K ostnaderna i tabellen är angivna i milj. kr.

M öjligheterna till en e t a p p v i s  u t b y g g n a d  av de kollektiva 
trafiksystemen har även undersökts. M an kan tänka sig dels en etappvis 
utbyggnad av resp. kollektivt trafiksystem, dels en etappvis utbyggnad 
som innebär att m an övergår från  ett kollektivt trafiksystem till ett an­
nat. D et senare kom m er i fråga vid övergång från  bussystem till S-tågs- 
eller svävtågssystem.

I fråga om busstrafiken kan en successiv övergång vara m öjlig från 
bussar blandade m ed övrig trafik  eller på reserverade körfält på m otor­
väg till bussar på separat bussväg. Persontrafikgruppen har särskilt stu­
derat det alternativ som innebär a tt separat bussväg anläggs på delen 
Huvudbangården— luftham nen, medan m an fö r delen luftham nen—



Buss S-tåg Svävtåg

delvis re­ separat
serverade bussväg
körfält

Investeringar i fasta
anläggningar år 19851 135 750 915* 5953
Investeringar i fordon
1985—1999 med avdrag
för restvärde

45 % koll. trafikandel 100 95 95 190
60 % koll. trafikandel 110 100 105 220

Driftkostnader
1985—1999
45 % koll. trafikandel 510 610 410 640
60 % koll. trafikandel 580 670 430 710

Summan av diskonte­
rade belopp för investe­
rings-, fordons- och drift­
kostnader för perioden
1985—1999
45 % koll. trafikandel 490 1 150 1 250 1 110
60 % koll. trafikandel 530 1 190 1 270 1 170

1 Kostnader för terminaler ingår.
s En sträckning i Amagerbrogadelinjen ökar kostnaden med 550 milj. kr.
3 Uppgifter om kostnader för bana, styrskenor, elutrustning m. m. samt fordons- 

och driftkostnader har lämnats av Aerotrain Scandinavia AB. Den angivna inve­
steringskostnaden förutsätter att förbindelsen på delen Saltholm—Limhamn pla­
ceras i motorvägsbrons lådbalkar under brobanan.

Anm. De i tabellen angivna kollektivtrafikandelama avser lufthamnstrafiken.

M alm ö använder sig av reserverade busskörfält. Vid en senare tidpunkt 
kan den separata bussvägen förlängas till Malmö.

F ör S-tågs- resp. svävtågssystemet är det möjligt att göra en etappvis 
utbyggnad som innebär a tt m an i etapp 1 bygger linjen Köpenhamn—  
lufthamnen och i etapp 2 kom pletterar med linjen luftham nen— M almö 
och samtidigt in rättar en direktlinje Köpenham n— Malmö. Genom u t­
byggnad av S-tåg resp. svävtåg på delen Köpenham n— luftham nen till­
godoses den största trafikströmm en. Den genomgående KM -trafiken 
får i en sådan första etapp betjänas m ed direkta bussar på sträckan 
Köpenham n— M almö, och trafiken Malmö— luftham nen av en särskild 
busslinje. En omstigning mellan buss och S-tåg resp. svävtåg vid lu ft­
ham nen kan enligt persontrafikgruppen inte ge godtagbar standard för 
den kollektiva trafiken mellan Köpenham n och Malmö.

Även fö r den etappvisa utbyggnaden av de kollektiva trafiksystemen 
har utförts vissa översiktliga beräkningar.

Sammanfattningsvis konstateras att m an fö r de olika kollektiva tra ­
fiksystemen över en fast förbindelse inte kan samla alla för- och nack­
delar som ett trafiksystem  har i ett kostnadsm ått som få r utgöra under­
lag för slutligt val mellan systemen. Bl. a. föreligger det, beroende på 
de fasta anläggningarnas restkapacitet år 2000, olika möjligheter a tt vid 
denna tidpunkt öka de kollektiva trafiksystemens kapacitet. Även stan­



dardfrågor såsom restidens längd, kom fort och driftsäkerhet kommer in 
i bilden.

S l u t s a t s e r n a  av de av persontrafikgruppen gjorda övervägan­
dena om de kollektiva trafiksystemen blir följande.

F ö r  t i d e n  o m k r i n g  å r  1 9 8 5  bedöms det mest fördelaktiga 
alternativet för den kollektiva trafikförsörjningen vara alternativet re­
serverade busskörfält på vissa sträckor. Anledningen är främ st dels att 
kapaciteten på den fasta förbindelsen för både busstrafik och övrig 
trafik, när två av de sex körfälten reserveras fö r busstrafik, är tillfreds­
ställande med hänsyn till uppskattade trafikm ängder, dels att andra tra­
fiksystem kräver stora investeringar. Med hänsyn till bl. a. investerings­
kostnadernas storlek är alternativet med ett bussystem där bussarna 
fram förs på reserverade körfält på vissa delar av sträckan den fördel­
aktigaste lösningen även vid jäm förelse med en etappvis utbyggnad av 
S-tåg, svävtåg eller separat bussväg på delen H uvudbangården— luft­
ham nen. Kan ej tillfredsställande fram kom lighet erhållas fö r busstra­
fiken på sträckan K astrup— H uvudbangården, bör m an dock överväga 
att redan i första etappen utföra en separat bussväg på denna sträcka. 
En sådan lösning ger hög standard för såväl K M -trafiken som lufthamns- 
trafiken.

F ö r  t i d e n  o m k r i n g  å r  2 0 0 0  kom m er lufthamnstunnelns 
kapacitet för biltrafik a tt överskridas under ett relativt stort antal tim ­
m ar per år i alternativet m ed två av de sex körfälten reserverade för 
kollektivtrafik. Förhållandena b lir naturligt nog m er gynnsamma för 
biltrafiken, om m an kan uppnå den högre av de två antagna kollektiv­
trafikandelarna fö r luftham nstrafiken. På grund av lufthamnstrafikens 
storlek mellan Saltholm och K öpenham n fordras större vägkapacitet 
mellan Saltholm och Am ager än mellan Lim ham n och Saltholm. Om 
trafikprognoserna visar sig riktiga, är det därför enligt persontrafik­
gruppen ett påtagligt behov a tt under 1990-talet kom plettera den fasta 
förbindelsen med en förbindelse i sträckningen Saltholm— Dragör.

Om m an på sträckan Saltholm— Am ager ger den lokala kollektiv­
trafiken en separat bana, kan alla sex körfälten i luftham nstunneln upp­
låtas för biltrafik. I sådant fall uppnås kapacitetsgränsen för biltrafiken 
endast under några få tim m ar om kring år 2000, även om kollektivtrafik­
andelen blir den lägre av de två antagna värdena.

D et framhålls slutligen a tt i fråga om tiden omkring år 2000 stor 
osäkerhet råder om  trafikens storlek, kostnadsbilden för trafiksystemen 
och de värderingar som är giltiga då. Enligt persontrafikgruppen kan 
det m ed hänsyn till trafikbelastningen visa sig lämpligt att om kring eller 
efter år 2000 ge kollektivtrafiken en separat bana på hela fasta för­
bindelsen eller på en del av den. D et finns dock varken anledning eller 
möjlighet att nu avgöra vilket system som är det bästa vid tiden om­
kring år 2000.



Ekonomisk bedömning av KM-förbindelsen

I öresundsgruppem as betänkande år 1967 redovisades vissa ekonomis­
ka bedöm ningar, dels en i huvudsak företagsekonom iskt inriktad kalkyl 
u tförd för ett tänkt ”öresundstrafikföretag” som antogs svara för såväl 
fast förbindelse som erforderlig färjedrift över sundet, dels m era all­
m änna samhällsekonomiska synpunkter på de olika alternativen till fasta 
förbindelser. Som redovisats i tidigare avsnitt om öresundsgruppem as 
betänkande, visade sig samtliga alternativ i kalkylen ha ett positivt 
nettokapitalvärde. Investeringarnas avkastning var alltså —  vid fö ru t­
satta bro- och tunnelavgifter, som stod i viss relation till färjetaxom a år 
1964 —  större än den valda kalkylräntan på 7 %.

I 1972 års utredningar har persontrafikgruppen översiktligt genom 
beräkningsexempel bedöm t vilka trafikintäkter en KM -förbindelse skulle 
ge. Biltrafiken h ar —  m ed samma utgångspunkter som öresundsgrup- 
perna använt —  antagits erlägga ett enhetligt belopp i relation till 1971 
års färjeavgifter.

F ör personresorna med kollektiva transportm edel konstaterar grup­
pen, att en förutsättning fö r dess arbete h ar varit a tt ge den kollektiva 
trafiken en hög standard. G ruppen har inte försökt värdera vilken avgift 
som bör krävas av de kollektiva personresorna för a tt täcka deras andel 
av kostnaderna för de fasta anläggningarna. Avgiftens storlek får be­
traktas i ett vidare perspektiv. F ör att ge en uppfattning om storleken 
på de brointäkter som kan tänkas kom m a från  den kollektiva trafiken 
har gruppen antagit en låg genomsnittlig broavgift per personresa. Av­
giften för resenärer m ed kollektiva trafikm edel måste bestämmas även 
med hänsyn till bl. a. driftkostnaderna för trafikm edlet som sådant. 
I sammanhanget näm ner expertgruppen a tt bedömningen av fördel­
ningen mellan individuell och kollektiv trafik  grundas på att kollektiv- 
trafikanternas biljettpris hålls på en rimlig nivå.

I fråga om godstrafiken har gruppen i beräkningsexemplet förutsatt 
a tt broavgifter erläggs som nominellt svarar m ot de färjeavgifter som 
tas u t av lastbilstrafiken.

Persontrafikgruppen konstaterar att, även sedan en översyn nu gjorts 
av bl. a. trafikprognoser och anläggningskostnader, gruppens beräkningar 
styrker öresundsgruppem as bedöm ning att en fast vägförbindelse i KM  
blir klart lönsam.

Storflygplats på Saltholm. Frågor om luftrum och flygbuller

Luftrum s- och flygbullerspörsmål förbundna m ed en flygplats på 
Saltholm har u tretts av de år 1968 tillsatta svenska och danska ämbets- 
m annadelegationem a. På grund av vissa ändrade förutsättningar för tra ­
fikavvecklingen vid den planerade flygplatsen på Saltholm —  bl. a. änd­
ra t bansystem —  samt nya data för bullerberäkningar ansågs det vid
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1972 års översyn av tidigare utredningsm aterial nödvändigt att genom en 
särskild svensk-dansk arbetsgrupp på nytt studera luftrum s- och buller­
frågorna.

Arbetsgruppen har enligt sina direktiv haft att klarlägga 
dels hur stor del av det svenska luftrum m et, som kom m er att beröras 

av flygtrafiken till och från  Saltholm,
dels hur saltholm strafiken påverkar trafikavvecklingen vid civila och 

m ilitära flygplatser i Skåneom rådet, 
dels hur saltholm strafiken kan kom m a att påverka trafikledningens or­

ganisation i Skåne/Köpenham nsom rådet,
dels vilka bullerstörningar som kan beräknas uppstå till följd av flyg­

verksam heten på Saltholm.
F ö r arbetet har gällt bl. a. följande grundförutsättningar. G enom  att 

det när gruppen påbörjade sitt arbete inte var möjligt att lägga fast ban- 
systemet för flygplatsen har gruppen behandlat alternativa bansystem. 
E tt av dessa är det alternativ som h ar förutsatts som huvudalternativ i 
sam band med utredningarna om den fasta förbindelsens sträckning vid 
Saltholm. Alternativet, som fram går i fig. 1 (s. 42), överensstämmer med 
det banalternativ som angetts i det av den danska regeringen i början 
av å r  1973 fram lagda lagförslaget om anläggande av en flygplats på 
Saltholm och som dessutom förutsatts i den nu träffade svensk-danska 
regeringsöverenskommelsen om flygtrafikledningstjänst m. m. m ed an­
ledning av tillkomsten av en dansk flygplats på Saltholm. Till grund för 
gruppens arbete har vidare lagts den slutliga, i septem ber 1971 fram ­
lagda SVEDA-planen för flygvägssystem i södra Sverige och östra D an­
m ark. I bullerberäkningarna förutsatta flygplanskategorier och ljuddata 
för flygplanen har bedöm ts med utgångspunkt från  a tt flygplatsen tas 
i bruk tidigast år 1985.

Luftrum s- och trafikledningsfrågor

I fråga om luftrum sbehovet över svenskt territorium  gäller enligt ar­
betsgruppen, att saltholm strafiken under in- och utflygningsfasem a i 
stor utsträckning kom m er att beröra svenskt luftrum . P å grund av lägen 
och banriktningar för flygplatserna Saltholm, Sturup och Ljungbyhed är 
det inte möjligt a tt tilldela var och en av flygplatserna det luftrum  som 
är önskvärt för en helt oberoende trafikavveckling. Den luftrum supp- 
delning som gruppens rapport utgår från  är en kompromiss mellan öns­
kem ålen för de olika flygplatserna. Kompromissen ger emellertid enligt 
gruppen under vissa förutsättningar möjligheter till en godtagbar trafik- 
aw eckling.

Luftrum suppdelningen mellan Saltholm och Sturup innebär, a tt om ­
fattande delar av luftrum m et över sydvästra Skåne erfordras för avveck­
ling av flygtrafiken till och från  Saltholm. Med hänsyn till trafikm äng­
den blir m öjligheterna a tt utnyttja luftrum m et fö r m ilitär verksamhet



och för nya flygplatser mycket begränsade. Inga ytterligare flygplatser 
för instrumentflygning kan sålunda anläggas i sydvästra Skåne.

I m ilitärt hänseende gäller bl. a. a tt nedläggning av skjutverksamheten 
m ot luftm ål vid Falsterbo kan bli nödvändig. D enna fråga kan em eller­
tid aktualiseras redan i början av 1980-talet på grund av den flygtrafik 
som då kom m er att bedrivas vid K astrup och Sturup.

I  fråga om flygtrafikavvecklingen i Ö resundsom rådet har arbetsgrup­
pen funnit, att trafiksam ordning ä r  möjlig mellan flygplatserna Saltholm, 
Roskilde, Vserlpse, Sturup, Ljungbyhed och Ängelholm, om vissa be­
gränsningar i flygverksamheten kan accepteras.

Trafikavvecklingen vid Ljungbyhed och Ängelholm kan enligt arbets­
gruppen i princip ske enligt SVEDA-planen. E fter hand som trafiken 
i om rådet ökar, kräver dock den civila luftfarten ett m era förgrenat 
flygvägsnät över sydvästra Sverige och östra D anm ark, vilket minskar 
utrym m et för m ilitära flygövningar och skjutningar inom regionen. A r­
betsgruppen fram håller, att de h är näm nda konsekvenserna för den m i­
litära verksam heten inte betingas enbart av saltholm strafiken u tan  också 
av den allm änt ökande civila flygtrafiken i öresundsom rådet.

Trafiksam ordningen mellan Saltholm och Sturup innebär bl. a. be­
gränsad rörelsefrihet i höjdled för trafiken. Sålunda måste saltholm s­
trafiken i vissa situationer hållas nere på flyghöjder under sturupstrafi- 
ken, m edan i andra situationer sturupstrafiken m åste hållas nere under 
saltholmstrafiken. Banutnyttjandet vid Saltholm och Sturup måste m ed 
hänsyn till tillgängligt luftrum  samordnas.

Sturups flygplats kom m er på grund av det luftrum  som krävs fö r en 
flygplats på Saltholm inte att kunna byggas u t till en flygplats som kan 
jäm föras med exempelvis ett fullt utbyggt A rlanda. Årskapaciteten m ed 
planerat tvåbanesystem beräknas dock kunna uppgå till närm are 200 000 
flygplansrörelser.

I fråga om flygtrafikledningens organisation påtalar arbetsgruppen de 
krav som härrör från  de komplicerade trafikledningsproblemen inom 
om rådet. M ed hänsyn härtill blir det nödvändigt m ed bl. a. likartad tek­
nisk utrustning för trafikövervakning sam t likartad utbildning fö r trafik- 
ledarpersonal. D etta  förutsätter gemensam planering och samordning. 
N ågon to tal sammanslagning av de båda berörda kontrollcentralerna i 
D anm ark och Sverige är enligt gruppen inte påfordrad. En gemensam 
trafikledningsenhet fö r trafikavvecklingen i vissa delar av luftrum m et 
kan em ellertid bli nödvändig.

G enom  att det av trafikledningsskäl blir nödvändigt a tt sam arbetet 
mellan svensk och dansk trafikledning äger rum  utan  någon fördröj­
ning, kom m er det a tt bli möjligt fö r det svenska luftförsvaret att omedel­
bart identifiera känd flygverksamhet i luftrum m et över sydvästra Skåne. 
Därem ot begränsas m öjligheterna ytterligare för m ilitära flygplan att 
med iakttagande av gällande internationella trafikledningsbestämmelser



uppträda inom om rådet t. ex. för att identifiera och avvisa icke tillåten 
flygverksamhet.

Flygbuller

Bullerberäkningarna har avsett tre alternativa bansystem. Av störst in­
tresse har härvid varit det tidigare näm nda huvudalternativet. Detta, som 
visas i fig. 1 (s. 42), består av tre östliga parallella banor i riktning 03/21 
(huvudbanor) och två nordliga parallella banor i riktning 14/32 (tvär­
banor).

Banutnyttjandet är i huvudsak beroende av vindförhållanden samt 
trafikens ursprung och destination. Den förutsatta procentuella fördel­
ningen över året av starter och landningar på de olika banorna anges 
sålunda, a tt 25 % avser bana 03, 65 % bana 21, 6 % bana 14 och 4 % 
bana 32.

Bullerberäkningar har u tförts för åren 1985 och 2000 och har skett 
dels enligt den svenska beräkningsmetoden (kritisk bullergräns) och dels 
enligt den danska m etoden (CNR-m etoden).

F ö r beräkningarna har Kpbenhavns lufthamnsvaesen uppskattat an ­
ta let flygplansrörelser per år. Dessa har, exkl. allmänflyg, angetts till 
283 000 för år 1985 och 400 000 för år 2000.

T rafiken beräknas fördela sig över dygnet med 65 % på dagtid 
(07.00— 18.00), 20 % på kvällstid (18.00— 23.00) och 15 % på nattid 
(23.00— 07.00).

D e typer av luftfartyg som väntas trafikera flygplatsen på Saltholm 
om kring år 1985 förutsätts i beräkningarna representerade av flygplans­
typerna DC-9, DC-8 och DC-10, samtliga med turbofläktm otorer. De 
flygplan som väntas trafikera Saltholm om kring sekelskiftet förutsätts re­
presenterade av DC-10.

Å r 1985 förutsätts 25 % av flygplansrörelserna avse trafik  med tungt 
lastade plan representerade av DC-8 och DC-10 och 75 % av flygplans­
rörelserna trafik  med plan representerade av DC-9 sam t lätt lastade 
plan av typ DC-8 och DC-10. Å r 2000 förutsätts sam m a procentuella 
fördelning på tung och lä tt trafik, dvs. 25 % resp. 75 % . D en tunga tra ­
fiken förutsätts representerad av tungt lastade plan av typ DC-10 och 
den lätta trafiken av samma plan lastade för intereuropeisk trafik.

F ö r resp. flygplanstyper har ljuddata resp. flygprofiler preciserats. 
Flygvägar för ut- och inflygning fram går av material, som läm nats av 
danska luftfartsm yndigheten. Y tterligare förutsättningar för beräkning­
arna i fråga om trafikfördelning, glidbanevinkel, spridning vid in- och 
utflygning, väderförhållanden m. m. anges närm are i rapporten.

De svenska beräkningarna har u tförts av flygtekniska försöksanstal­
ten. Resultatet av beräkningarna avseende näm nda huvudalternativ 
fram går av fig. 2.

Å r 1985 kom m er enligt beräkningarna kritisk bullergräns att nå in
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över ett om råde vid Barsebäck och tangera kusten vid Limhamn, dock 
utan att där gå in över svenskt område. P å  dansk sida kom m er en del av 
södra A m ager att täckas, m edan kritisk bullergräns inte når fram  till 
kusten i om rådet norr om Köpnham n. E n bullergräns motsvarande kri­
tisk bullergräns minskad m ed 5 dB täcker enligt beräkningarna vissa 
delar av M alm öom rådet och ytterligare områden vid Barsebäck. På 
dansk sida täcks i detta fall en stor del av Amager och ett om råde norr 
om K öpenham n. F ör år 2000 är enligt beräkningarna kritisk bullergräns 
och gränsen kritisk bullergräns minskad med 5 dB något gynnsammare 
än för år 1985.

Om de äldre flygplan som beräknas trafikera Saltholm bullerdäm pas 
genom s. k. retrofit, bedöm er gruppen att det område som innesluts av 
kritisk bullergräns kommer a tt m inska och i stort m otsvara det i rap ­
porten redovisade om rådet fö r kritisk bullergräns ökad med 5 dB, dvs. 
ett om råde som ligger helt u tanför svenskt landområde.

D e danska bullerberäkningarna, som enligt det föregående utförts en­
ligt den s. k. CNR-m etoden, redovisar bullerstörningar över svenska och 
danska landom råden av ungefär samma om fattning som de svenska be­
räkningarna.

A rbetsgruppen konstaterar, a tt vissa av förutsättningarna för de u t­
förda beräkningarna är relativt svåra a tt bestäm ma m ed någon större 
noggrannhet fö r tidsperioder, som ligger så långt fram  i tiden som 
1985— 2000. Resultaten av bullerberäkningam a får därför inte betrak­
tas som i detalj slutgiltiga. De anger storleksordningen av de buller­
exponeringar som uppkommer.

Rem issyttranden

E fter remiss har yttranden över a r b e t s g r u p p e n s  b u l l e r b e ­
r ä k n i n g a r  avgetts av flygtekniska försöksanstalten, socialstyrelsen, 
luftfartsverket, statens naturvårdsverk, statens planverk, länsstyrelsen i 
Malmöhus län, trafikbullerutredningen, M alm ö kommun, Sydvästra Skå­
nes kom m unalförbund. V idare har yttranden avgetts av Löddeköpinge 
kommun, Landskrona kommun, Lom m a kommun och Vellinge kom ­
mun.

I fråga om den av arbetsgruppen använda b e r ä k n i n g s m e t o ­
d e n  konstaterar flygtekniska försöksanstalten, a tt kritisk bullergräns 
enligt 1956 års flygbullerutredning är det stöm ingsm ått som m an i dag 
har att hålla sig till.

Trafikbullerutredningen  fram håller, att utredningen enligt sina direk­
tiv skall undersöka hur bedöm ningen av de totala bullerstörningarna om ­
kring flygplatser bör ske och i anslutning härtill överväga i vilken om ­
fattning beräkningsmetoden fö r kritisk bullergräns bör vidareutvecklas. 
U tredningen h ar u tarbetat ett förslag till ny immissionsnorm för flyg­
buller men h ar ännu inte tagit slutlig ställning till förslaget. Den nya 
norm en torde em ellertid enligt utredningen med stor sannolikhet inte



kom m a att innebära att bullerstörningarna kom m er a tt bedöm as stränga­
re än vid tillämpning av kritisk bullergräns enligt 1956 års flygbuller­
utredning. D et erinras i anslutning härtill om att det enligt 1956 års u t­
redning förväntades att ca 20 % av den exponerade befolkningen vid 
kritisk bullergräns skulle bli starkt störd. Sociologiska undersökningar, 
som under senare år utförts i Sverige av omgivningshygieniska avdel­
ningen vid statens naturvårdsverk, har emellertid visat a tt andelen starkt 
störda vid kritisk bullergräns inte är 20 % utan högst 10 %. Även flyg ­
tekniska försöksanstalten  och statens naturvårdsverk poängterar dessa 
resultat rörande störningsutbredningen vid kritisk bullergräns.

Statens naturvårdsverk konstaterar a tt bullerexponeringen från  flyg­
plan i regel uttrycks som ett index (”kritisk bullergräns” ä r  ett sådant 
index), där i första hand antal överflygningar och bullernivåer från  en­
staka flygplan vägs in enligt den s. k. lika energiprincipen. Sam bandet 
mellan utbredning av störningar och denna typ av index fö r flygbuller 
är enligt naturvårdsverket relativt starkt. En analys av det material, som 
omgivningshygieniska avdelningen vid naturvårdsverket tagit fram  i 
sam band m ed sociologiska undersökningar vid bl. a. ett antal skandi­
naviska flygplatser under åren 1969— 1972, visar em ellertid att en för­
bättrad  korrelation mellan bullerexponeringar och utbredning av stör­
ningar erhålls om andra bedöm ningsprinciper tillämpas. Enligt dessa 
principer är överflygningsfrekvensen endast av betydelse fö r att klassi­
ficera ett visst om råde som hög- eller lågexponerat. Inom  varje om råde 
bestäms störningens om fattning av bullernivån från den mest bullrande 
flygplanstypen som regelbundet förekom m er vid flygplatsen. De kriterier 
som utvecklats m ed ledning av de näm nda sociologiska undersökningar­
na ger enligt naturvårdsverket m öjlighet till en säkrare medicinsk-hy- 
gienisk bedöm ning än ”kritisk bullergräns” .

I fråga om f ö r u t s ä t t n i n g a r n a  f ö r  d e  g j o r d a  b u l l e r ­
b e r ä k n i n g a r n a  konstaterar flygtekniska försöksanstalten, att ar­
betsgruppen vid beräkning av kritisk bullergräns för åren 1985 och 2000 
använt bullerm attor som är representativa för trafikflygplan av årgång 
1970. U nder senare år har enligt anstalten ett om fattande forsknings- 
och utvecklingsarbete bedrivits fö r att få fram  tystare f l y g p l a n s -  
m o t o r e r .  Det första resultatet av dessa ansträngningar kan m an re­
dan se i den nya klassen av s. k. jum bojetplan. Trots m er än dubbla 
dragkraften avger m otorerna hos dessa plan m indre buller än de m oto­
rer som sitter i dagens DC-8- och DC-9-plan. E tt annat resultat ä r  de 
redan färdiga prototyperna till ersättningsm otorer för flygplan av ty­
perna DC-8, DC-9, B 707, B 727 m. fl. Dessa m otorer ger bullerm attor 
som ligger ca 10 dB(A) under dem  som arbetsgruppen redovisar för 
DC-8 och DC-9. Inom  ett fåtal å r  kom m er enligt anstalten flygbolagen 
a tt kunna köpa sådana ersättningssatser (retrofit) till bl. a. DC-8 och 
DC-9, och flygplan tillverkade efter år 1976 planeras vara försedda med 
sådana motorer.



F ör DC-10 och andra plan av ”jum botyp '’ är enligt anstalten situatio­
nen något annorlunda. M otorerna för dessa plan har redan från  början 
konstruerats för att vara tysta, och en ytterligare sänkning av bullerni­
vån kan därför inte väntas bli så stor. N ya konstruktioner av motor- 
gondolem a m ed förbättrade ljudabsorberingsegenskaper kom m er dock 
enligt anstalten redan inom några år a tt ge bullerm attor, som är ca 5 
dB(A) m indre än de som redovisas av arbetsgruppen för dessa flygplan.

M oderna trafikflygplans livslängd är enligt anstalten 10 å 15 år. På 
grund av trafikens starka tillväxt kommer de plan, som tas i bruk i 
början av 1970-talet, att utgöra endast en m indre del av flygplansbe- 
ståndet år 1985. Anstalten anser därför a tt det varit m otiverat att vid 
beräkningen av den kritiska bullergränsen utgå från bullerm attor, som 
varit 5 dB(A) m indre än de som redovisas av arbetsgruppen, i varje fall 
beträffande landning.

I fråga om den av utredningen använda g l i d v i n k e l n  v i d  
l a n d n i n g  påpekar flygtekniska försöksanstalten, att det fram för allt 
i USA pågår utveckling av instrum ent och procedurer, som kom m er att 
tillåta en brantare glidvinkel. Enligt anstalten är det mycket sannolikt 
att detta åtm instone fö r år 2000 kom m er att ha resulterat i kortare bul­
lerm attor.

R e s u l t a t e t  a v  b u l l e r  b e r ä k n i n g a r n a  kom m enteras av 
ett par remissinstanser.

Naturvårdsverket har utgått från  sina tidigare angivna bedömnings- 
förutsättningar. V id sin analys av bullersituationen har verket utgått 
från a tt andelen ”mycket störda” i den exponerade befolkningen runt 
Saltholm skall understiga 10 % , dvs. samma stöm ingsutbredning som nu 
anses gälla vid kritisk bullergräns. D et konstateras, att störningarna 
enligt verkets bedöm ning kommer a tt sträcka sig längre både vid Barse- 
bäcksom rådet och på Amager m en att vid M almö— Lim ham n stör­
ningarna kom m er att bli m indre än vad arbetsgruppen räknat med. N a­
turvårdsverket betonar att verket valt att beräkna bullerstörningarnas 
utbredning för de minst gynnsamma förhållandena. Bl. a. har den mest 
bullrande flygplanstypen, DC-8-63, förutsatts förekom m a inom  samtliga 
flygvägar år 1985. N aturvårdsverket anser att m an enligt den nya be- 
dömningsmetoden har möjligheter a tt reglera bullerexponeringen på oli­
ka sätt. Bullret över bl. a. svenskt om råde skulle minska om m an fö r de 
mest bullrande flygplanen använde de från  bullersynpunkt gynnsam­
maste inflygningsprofilerna. Eftersom  bullret från  den mest störande 
flygplanstypen blir norm erande för den hygieniska bullergränsen, bör 
enligt verket åtgärder fö r att däm pa bullret från  sådana flygplan priori­
teras. F ör flygplatser kommer en uteslutning av särskilt bullrande flyg­
planstyper a tt m edföra en mot bullerm attan svarande minskning av den 
hygieniska bullergränsen.

Sydvästra Skånes kom m unalförbund  konstaterar, a tt de fram lagda



bullerm attorna är betydligt m indre än de som redovisades i tidigare u t­
redningar. Förbundet anser det förvånansvärt att de nu presenterade 
bullerm attorna för Saltholm inte blir näm nvärt större än de som be­
räknats för Sturup.

I övrigt har remissinstanserna endast m era allm änna kom m entarer 
till de av arbetsgruppen fram lagda resultaten. Bl. a. påpekas osäkerhe­
ten i resultaten.

Flera remissinstanser hänvisar till att det av arbetsgruppens bullerbe­
räkningar fram går att bl. a. vissa delar av Skåne kom m er att utsättas för 
bullerstörningar om en flygplats förläggs till Saltholm. M ed hänsyn här­
till bör möjliga å t g ä r d e r  vidtas f ö r  a t t  m i n s k a  dessa b u l ­
l e r s t ö r n i n g a r .

Länsstyrelsen i M alm öhus län konstaterar sålunda att Barsebäcks- 
halvön kom m er att utsättas för kritiskt buller såväl år 1985 som år 2000. 
M ed hänsyn till att det inom den kritiska bullergränsen inträder en mot 
bullerstyrkan tilltagande risk för sanitära olägenheter vidhåller läns­
styrelsen sin tidigare uttalade uppfattning att kritiskt buller över be­
byggt svenskt m arkterritorium  ej kan godtas. Enligt länsstyrelsens me­
ning bör det göras sådana ändringar av banriktningam a och andra juste­
ringar a tt kritiskt buller inte läggs över vare sig svenska eller danska 
m arkom råden. D et synes enligt länsstyrelsen vara möjligt att uppnå detta 
genom att vrida det nord-sydliga bansystemet 10° motsols. En viss 
vridning av det nord-sydliga bansystemet motsols bör också övervägas 
enligt socialstyrelsen, statens naturvårdsverk, M alm ö kommunstyrelse, 
Sydvästra Skånes kom m unalförbund  och Löddeköpinge kom m un.

Länsstyrelsen i M alm öhus län anser, a tt även andra åtgärder bör 
övervägas såsom ändring av banlägena, banutnyttjandet, flygrörelser 
m. m. V idare understryker länsstyrelsen vikten av att strikta regler till- 
lämpas fö r trafikdirigering till och från  Saltholm sam t att största m öj­
liga hänsyn tas till bulleraspekten vid utnyttjandet av bansystemet. 
Löddeköpinge kom m un  fram håller att, om huvudbanorna inte kan vri­
das till en nord-sydlig riktning, de bör placeras på nordvästra delen av 
Saltholm. Om en sådan lösning inte är möjlig, bör andra åtgärder vidtas 
som innebär samma resultat i fråga om minskade bullerstörningar över 
Barsebäckshalvön och minskade risker vid flygning över kärnkraftver­
ket vid Barsebäck med därtill hörande ledningssystem. Även Sydvästra  
Skånes kom m unalförbund  anser, a tt möjligheterna bör undersökas att 
förskjuta banlägena för huvudbanorna ytterligare åt väster för a tt minska 
bullerstörningarna.

I fråga om l ä m p l i g h e t e n  a t t  a n l ä g g a  e n  f l y g p l a t s  
p å  S a l t h o l m  har ett flertal remissinstanser gett uttryck åt en posi­
tiv inställning.

Enligt flygtekniska försöksanstalten  kan man från  bullersynpunkt 
knappast tänka sig ett bättre läge för en storflygplats i regionen än på



Saltholm. Statens naturvårdsverk finner a tt en överflyttning av flyg­
trafiken från  K astrup till Saltholm kom m er a tt innebära en väsentlig 
förbättring av bullerm iljön för stora befolkningsgrupper, i synnerhet på 
Amager.

Länsstyrelsen i M alm öhus län förklarar sig fortfarande vara av den 
uppfattningen att anläggandet av en storflygplats på Saltholm blir av stor 
betydelse för Öresundsregionens utveckling. Samtidigt understryks, att 
utbyggnaden av Saltholm måste ske med noggrant beaktande av buller­
problem och andra m iljöfrågor. M alm ö kom m un  ställer sig också posi­
tiv till förläggandet av en storflygplats på Saltholm. Kommunstyrelsen 
finner det em ellertid nödvändigt a tt ytterligare undersökningar och å t­
gärder vidtas för a tt i största m öjliga utsträckning eliminera de buller­
störningar och andra immissioner över M alm ö och Skånekusten, som 
kan befaras från  en flygplats på Saltholm. Sydvästra Skånes kom m unal­
förbund  fram håller betydelsen av att frågorna om den fasta förbindelsen 
i KM  och storflygplatsen på Saltholm snarast löses. Lösningen av dessa 
frågor är nämligen av avgörande betydelse för bebyggelseplaneringen 
inom kom m unalförbundets verksamhetsområde.

Om möjligheter saknas att påverka läget fö r luftham nen återstår det 
enligt statens planverk a tt låta samhällsplaneringen rätta sig efter det 
faktum  att Saltholm definitivt blir läget fö r flygplatsen. I sådant fall bör 
kritisk bullergräns minskad med 5 dB(A) tjäna som vam ingsgräns för 
planeringen.

F rågan om en b u l l e r s k y d d s z o n  tas upp av luftfartsverket. 
D etta upplyser, att verket i sam råd med planverket lagt fast särskilda 
s. k. bullerskyddszoner fö r flygplatsen vid Sturup och att sådana zoner 
också övervägs för den nya flygplatsen i Göteborgsregionen. Dessa zo­
ner har bestäm ts med utgångspunkt i dels kritisk bullergräns, dels plan­
verkets norm  om kritisk bullergräns skärpt m ed 5 dB(A). Luftfarts­
verket tilläm par bullerskyddszoner på så sätt a tt verket vidtar åtgärder 
för a tt kritiskt buller inte skall uppkom m a u tanför zongränsen. Enligt 
verket bör en liknande bullerskyddszon läggas fast även för Saltholm. 
Innehavaren av flygplatsen bör —  på samma sätt som luftfartsverket 
för sina stora flygplatser —  ansvara för att kritiskt buller inte upp­
kommer u tanför zongränsen.

Trafikbullerutredningen  anser a tt den av arbetsgruppen redovisade 
kritiska bullergränsen in te bör läggas fast i en eventuell överenskom­
melse om reglering av flygbullerstörningar från  en flygplats på Salt­
holm. I en sådan överenskommelse bör i stället enligt utredningen anges 
en gränslinje, som m ed viss marginal inrym m er den teoretiskt beräk­
nade kritiska bullergränsen men som samtidigt i stort ansluter till denna 
gräns. Bullernivåerna u tanför gränslinjen bör inte få överstiga de ni­
våer som m otsvarar kritisk bullergräns eller de nivåer som framdeles 
kan kom m a att ersätta kritisk bullergräns.



Statens planverk  fram håller a tt verket som lämplig gräns fö r sam­
hällsplanering under senare år föreslagit kritisk bullergräns skärpt med 
5 dB(A). V erket föreslår därför, a tt som gräns fö r flygbullerstört om ­
råde run t Saltholm får gälla den fram räknade kritiska gränsen minskad 
m ed 5 dB(A). D enna gräns bör tjäna som vam ingsgräns fö r planeringen.

I fråga om k o n t r o l l  a v  b u l l e r s t ö r n i n g a r  m eddelar lu ft­
fartsverket, att verket i samverkan m ed berörda kom m uner f. n. installe­
ra r ett datortekniskt bullermätsystem vid A rlanda flygplats för att kunna 
övervaka dess bullerskyddszon. E tt m otsvarande kontrollsystem bör en­
ligt luftfartsverket skapas för övervakning av flygverksamheten vid Salt­
holm. I anslutning härtill bör överenskommelse träffas om handlägg- 
ningsrutiner fö r buller- och andra miljöärenden. —  Även socialstyrelsen 
och trafikbullerutredningen  fram håller angelägenheten av att efterlev­
naden av föreslagna bullerbestäm m elser rörande Saltholm kontrolleras.

5. Järnvägsförbindelse Helsingör —  Helsingborg

Frågan om en fast järnvägsförbindelse Helsingör— Helsingborg har, 
såsom fram går av den tidigare redovisningen, studerats ingående av olika 
utredningar och av de svenska och danska jäm vägsförvaltningarna (SJ 
och DSB). Den lösning som härvid fram stått som fördelaktigast har va­
rit en s. k. sänktunnel m ellan de centrala delarna av Helsingör och H el­
singborg. De båda jäm vägsförvaltningarna har i augusti 1972 i en över­
siktlig redogörelse presenterat den tunnellösning som enligt förvalt­
ningarna bör väljas.

Järnvägstunnelns tekniska utform ning. Anläggningskostnader m. m.

D et aktuella tunnelläget, som närm are fram går av karta B i regerings- 
överenskommelsen, överensstäm m er i huvudsak m ed ett av öresunds- 
grupperna föreslaget läge för en järnvägstunnel i HH-läget. Tunneln av­
ses på delen mellan kustlinjerna u tförd som en enkelspårig, cirkulär sänk­
tunnel av betong. I d jupfåran föreslås tunneln få sam m a höjdläge som 
angavs av öresundsgrupperna, dvs. tunnelns täckande stenlager får en 
högsta höjd av 24 m under medelvattenytan.

Järn  vägsanslutningen på svensk sida förutsätts emellertid få  en an­
nan sträckning än den som föreslogs av öresundsgrupperna. F rån  kust­
linjen avses järnvägen dras i tunnel i den s. k. landborgen, där en ny 
personstation kan anläggas. F rån  kustlinjen och fram  till anslutningen 
med nuvarande dubbelspår vid rangerbangården förutsätts järnvägen bli 
dubbelspårig. D en i öresundsgruppem as betänkande angivna biltågs- 
term inalen i Helsingborg har slopats, överföring av bilar med biltåg 
den korta sträckan i H H -läget bedöms num era av jäm vägsförvaltning­
arna som orealistisk.



P å dansk sida dras järnvägen i tunnel under Helsingör och ansluts 
till den nuvarande kustbanan söder om Helsingör. Även på danska sidan 
blir järnvägen dubbelspårig från kustlinjen.

M ellan kustlinjerna blir tunnellängden ca 4,5 km. M edräknas jä rn ­
vägstunnlarna i land blir den totala tunnellängden ca 9 km.

De av SJ och DSB beräknade anläggningskostnaderna samt årliga 
drift- och underhållskostnaderna för tunneln fram går av följande sam­
manställning. K ostnaderna, som anges i 1971 års prisnivå, innefattar 
inte rän tor under byggnadstiden m. m.

Del av förbindelsen Anläggnings­
kostnad 
Milj. kr.

Drift- och
underhållskostnader 
Milj. kr.

Danska anslutningar 115 0,4
Tunnel mellan kustlinjerna 350 1,2
Svenska anslutningar 130 0,5
Totalt 595 2,1

Den svenska andelen av anläggningskostnaderna skulle —  vid en lika 
delning av kostnaderna för tunneln mellan kustlinjerna —  bli (175 +  
1 3 0 = ) 305 milj. kr. M edräknas räntor under byggnadstiden m. m. blir 
kostnaderna närm are 400 milj. kr.

Den egentliga byggnadstiden för en enkelspårig tunnel med anslut­
ningar beräknas till ca 5 år. Härtill kom m er en förberedelsetid av ca 
3 år.

Lönsamhetskalkyler

D et redovisade tunnelförslaget har legat till grund för de förnyade 
lönsam hetsbedöm ningar av en tunnel som SJ och DSB fram lagt i slutet 
av januari 1973. SJ redovisade härvid en kalkyl för den svenska delen 
av tunnelförbindelsen och DSB en kalkyl fö r den danska delen. K al­
kylerna skiljer sig åt i vissa avseenden. Sålunda räknar SJ med en lägre 
trafikutveckling över ö resund  än DSB. V idare är bedöm ningarna olika, 
bl. a. när det gäller trafiken och investeringsbehovet på tågfärjeleden 
Malmö— Köpenhamn.

Enligt SJ:s kalkyl förräntas den svenska investeringen i tunnelprojek­
tet, om tunneln tas i  bruk år 1980, m ed 6,8 % detta  år. Tas tunneln 
i bruk år 1985, b lir förräntningen 8,1 % detta år. Förräntningen ökar 
med tiden i anledning av den ökande trafiken.

Enligt DSB:s kalkyl förräntas en dansk investering i tunnelprojektet, 
om  tunneln öppnas år 1980, med 8,2 % detta år. Öppnas tunneln år



1985, blir förräntningen då 10 % . Enligt DSB kan förräntningen år 
2000 beräknas uppgå till ca 27 % fö r en tunnel som tas i bruk år 1980.

SJ anser den företagsekonomiska lönsamheten fö r en tunnel —  un­
der vissa alternativa antaganden om den fortsatta färjetrafikens utbygg­
nad —  vara svag. På grundval av föreliggande trafikprognoser och lön­
samhetskalkyler är det enligt SJ inte möjligt att under ifrågasatt tids­
period prioritera en tunnel inom de investeringsramar SJ kan räkna 
med. Om tunneln skall byggas, förutsätter SJ att behövlig höjning av 
eljest erforderliga investeringsramar sker samt att SJ kompenseras för 
företagsekonomiskt icke motiverad tidigareläggning av investeringar.

DSB anser å sin sida att H H -tunneln bör byggas snarast möjligt. 
Motiveringen härför är dels att tunneln enligt DSB är företagsekono­
miskt räntabel och dels att den ger en långsiktig lösning av kapacitets­
problem en i fråga om överföring av järnvägsvagnar.

U töver lönsamhetskalkylen pekar DSB på en rad  andra faktorer som 
ta lar fö r en tunnellösning. D et fram hålls
—  att färjedriften är mycket löneintensiv och kom m er att bli väsentligt 

dyrare i förhållande till tunneldriften än vad beräkningarna visar,
—  att tunneln innebär driftmässiga rationaliseringsvinster,
—  att fasta vägförbindelser i KM  och över S tora Bält utan samtidig 

etablering av H H -tunneln kan förrycka konkurrensförhållandena 
mellan järnväg och lastbil,

—  att tidsvinster uppkom m er fö r passagerare och gods,
—  att den tvärgående färjetrafiken reduceras,
—  att det vid införandet av autom atkoppel kan uppstå problem vid 

färjor.
Enligt DSB är det inte någon tvekan om att det är en klar fördel 

både drifts- och samhällsekonomiskt a tt ersätta en mycket löneintensiv 
och inflationskänslig färjedrift m ed en tunnel, som när den är byggd 
har i huvudsak fasta och oförändrade kostnader.

6. 1973 års regeringsöverenskommelser

Som resultat av de under år 1973 förda svensk-danska öresunds- 
förhandlingarna h ar såsom näm nts träffats två regeringsöverenskom­
melser mellan Sverige och D anm ark, vilka undertecknades den 8 juni 
1973. D en ena överenskommelsen avser fasta förbindelser över ö re ­
sund. Den andra överenskommelsen avser flygtrafikledningstjänst m. m. 
med anledning av tillkomsten av en dansk flygplats på Saltholm. De 
båda överenskommelserna jäm te protokoll, som har undertecknats i 
anslutning till dessa, torde få fogas som bilaga 1 och bilaga 2 till stats­
rådsprotokollet i detta ärende.



Överenskommelsen om fasta förbindelser över Öresund

överenskom m elsen om  fasta förbindelser över öresund  innehåller 
två huvudavsnitt, ett om  en vägförbindelse och ett om en järnvägs­
förbindelse.

V ä g a v s n i t t e t s  i n l e d a n d e  b e s t ä m m e l s e r  finns i a r­
tiklarna 1— 3. Sverige och D anm ark förk larar sig vara ense om att en 
avgiftsfinansierad fast vägförbindelse över Öresund, KM-leden, skall 
byggas och drivas mellan Köpenham n och M almö enligt bestämmelser­
na i överenskommelsen. Länderna utgår från  att en fast vägförbindelse 
över Stora Bält kom m er till stånd enligt ett danskt lagförslag.

Sverige förbinder sig a tt finansiera och bygga KM -leden under de 
förutsättningar som anges i överenskommelsen. Såvitt gäller danskt 
territorium  medger D anm ark å sin sida a tt Sverige bygger KM-leden. 
Sverige åtar sig att driva arbetet på KM -leden med sikte på att leden 
skall kunna öppnas fö r allmän trafik  så snart som möjligt och senast 
år 1985. D anm ark utfäster sig att m edverka härtill i den mån det an­
kommer på Danm ark.

K M - l e d e n s  s t r ä c k n i n g ,  o m f a t t n i n g  o c h  u t f o r m ­
n i n g  behandlas i artiklarna 4— 6 och i bilaga 1 till överenskommel­
sen. Leden skall utföras som motorväg m ed sex körfält, dras i sträck­
ningen K astrup— Saltholm— Limhamn och anslutas till en flygplats på 
Saltholm. M ellan K astrup och Saltholm utförs leden som tunnel under 
Drogden och förläggs på sådant djup a tt seglationsleden i fram tiden 
kan göras 10 m  djup. Över Saltholm dras leden u tanför flygplatsens 
bansystem och term inalom råde och förläggs på bank innanför de västra 
och södra delarna av invallningen för flygplatsen. P å  Saltholms väst­
sida anläggs en trafikplats, där en väg från  flygplatsens term inalom råde 
ansluts till leden.

Mellan Saltholm och Lim ham n utförs leden som bro m ed en segelfri 
höjd över norm al högvattenyta av m inst 50 m  i F lin trännan och minst 
25 m  i Trindelrännan. D en segelfria bredden skall på dessa ställen vara 
m inst 300 m  resp. m inst 200 m. Regeringarna förklarar sig emellertid 
vara m edvetna om att den tillståndsprövning som krävs fö r KM -leden 
enligt svensk och dansk rä tt kan kom m a att leda till ändringar i be­
stämmelserna om  leden. D et är särskilt bestäm melserna om segelfri 
höjd för bron mellan Saltholm och Lim ham n som avses.

Till leden räknas förutom  själva vägen dels trafikplatsen på Salt­
holm , dels nödvändiga om råden för tullbehandling, passkontroll och 
avgiftsupptagning. Länderna skall träffa  närm are överenskommelse om  
ledens sträckning och omfattning.

Kollektiva persontransporter förutsätts bli u tförda m ed buss. F ör 
bussar i linjetrafik skall god fram kom lighet eftersträvas mellan de cen­



trala  delam a av K öpenham n och Malmö. F ö r det ändam ålet skall re­
serverade körfält anordnas eller andra trafiktekniska åtgärder vidtas. 
F ö r att det i fram tiden skall bli möjligt a tt använda annat kollektiv­
trafiksystem skall länderna träffa  särskild överenskommelse om  anord­
ningar a tt u tföras i anslutning till KM -leden som underlättar en över­
gång till e tt sådant system.

Om D anm ark begär det före en viss angiven tidpunkt, skall tunneln 
under D rogden kom pletteras m ed en tunneldel fö r järnvägstrafik till 
Saltholm. Om de frågor som aktualiseras genom tillkomsten av en sådan 
tunneldel träffar länderna särskild överenskommelse. En riktpunkt skall 
då vara, a tt D anm ark betalar m erkostnaderna för ifrågavarande tunnel­
del och även skälig del av de gemensamma kostnaderna fö r hela tunnel­
anläggningen.

I  artikel 7 förklarar de båda länderna sig vara ense om att plane­
ringen på A m ager och Saltholm skall inriktas på att K M -leden skall 
byggas u t med en förbindelse mellan D ragör och Saltholm, D r a g ö r -  
l e d e n ,  när trafikförhållandena påkallar det. Länderna skall —  när 
frågan aktualiseras —  träffa  särskild överenskommelse om  D ragör- 
ledens närm are sträckning, om fattning och utform ning och om finan­
siering, byggande och drift av leden.

Frågan om s v e n s k t  v e r k s t ä l l a n d e  o r g a n  för KM -leden 
behandlas i artikel 8. Sverige kan uppdra åt ett aktiebolag att handha 
projektering och annan förberedelse för leden och även byggandet och 
driften. Staten skall alltid h a  aktiem ajoritet i bolaget.

F ö r b e r e d e l s e  o c h  b y g g a n d e  av KM -leden behandlas i 
artiklarna 9— 16. D et konstateras a tt Sverige svarar fö r förberedelser och 
byggande av leden. I  den om fattning Sverige begär det är D anm ark 
em ellertid berett a tt fö r Sveriges räkning svara fö r förberedelse och 
byggande av leden på sträckan Amager— Saltholm och sträckan över 
Saltholm.

F ö r frågor om  förberedelse och byggande av leden bildar länderna 
en gemensam samrådsgrupp. Särskild överenskommelse skall träffas för 
samordning av frågor om förberedelse och byggande av KM -leden och 
flygplatsen och för samordning av arbetena p å  och vid Amagers kust 
när det gäller K M -leden och den anslutande m otorvägen på Amager.

Inom  ram en för de villkor som fram går av överenskommelsen skall 
sådana lösningar eftersträvas vid förberedelserna och byggandet som 
prim ärt tillgodoser trafikanternas intressen.

Byggandet av tunneln under Drogden och bron m ellan Saltholm och 
l  im ham n skall bjudas u t till internationell entreprenadtävling.

Sverige u tta lar sin avsikt a tt anlita nordisk arbetskraft fö r byggandet 
av KM -leden i den utsträckning som är m öjlig m ed hänsyn till a tt leden 
skall utföras på ett ändamålsenligt sätt.



De land- och vattenom råden och den havsbotten som behövs för 
KM -leden mellan nuvarande kustlinjer ställer länderna till förfogande 
utan ersättning. I ett protokoll till överenskommelsen antecknas att 
länderna är ense om  att de landom råden som behövs för KM -leden vid 
Limhamn och K astrup skall bestämmas m ed sikte på a tt en från trafi­
kanternas synpunkt ekonom iskt rationell lösning skall åstadkommas. 
KM-ledens västra gräns dras ungefär vid Am ager Strandvej. Om expro­
priation behövs i fråga om om rådet vid K astrup, är D anm ark berett att 
om besörja expropriationen fö r Sveriges räkning.

D anm ark åtar sig att anlägga och vidm akthålla en invallning vid 
Saltholm och att hålla vattnet innanför den på en för leden lämplig 
nivå.

Anslutningsvägar med m otorvägsstandard skall byggas av vartdera 
landet för sig, bl.a. till Vestmotorvejen i D anm ark och till väg E 6 vid 
Å karp i Sverige. Anslutningsvägarna skall öppnas för allmän trafik 
senast samtidigt med leden. M ed hänsyn härtill skall Sverige lämna 
D anm ark särskild underrättelse viss tid i förväg, om leden beräknas bli 
färdigbyggd före år 1985.

F rågor om d r i f t e n  a v  K M - l e d e n  behandlas i artiklarna 
17 och 18. Länderna konstaterar a tt Sverige i egenskap av ägare till 
leden svarar för driften. D anm ark förklarar sig emellertid berett att fö: 
svensk räkning handha driften, bl. a. avgiftsupptagningen, inom danskt 
territorium  i den utsträckning som Sverige önskar det. Strävan skall 
vara a tt driften av leden sker på sådant sätt som prim ärt tillgodoser 
trafikanternas intressen.

Bestämmelser om r e d o v i s n i n g  o c h  i n s y n  finns intagna i 
artiklarna 19 och 20. Sverige skall varje år under anläggnings- och 
drifttiden läm na D anm ark redovisning för KM -leden. N är leden har 
byggts färdig, läm nar Sverige en samlad ekonomisk redovisning för an­
läggandet av leden.

Sverige utfäster sig att bereda D anm ark insyn i frågor som rö r KM- 
leden, när det gäller förberedelse, byggande, d rift eller ekonomisk redo­
visning. D anm ark kan begära upplysningar och m aterial fö r att kunna 
bedöm a sådana frågor. F rågor som har samband med KM -leden skall 
fortlöpande behandlas i den gemensamma samrådsgruppen. Sverige 
förklarar sig berett a tt i all möjlig utsträckning ta  hänsyn till de syn­
punkter som anförs av Danm ark.

Frågor om a v g i f t s s ä t t n i n g ,  kostnader och fondering be­
handlas i artiklarna 21— 23 och bilaga 2 till överenskommelsen.

De avgifter som tas u t av trafikanterna skall täcka drift- och kapi- 
taltjänstkostnaderna och medge fondering. Fonderade medel skall an­
vändas för att underlätta en jäm n avgiftssättning, för att täcka större 
reparationskostnad eller för a tt kom plettera eller bygga u t KM-leden 
på sätt länderna enas om.



N är Sverige ta r  upp lån fö r KM -leden, skall sådana villkor efter­
strävas att kapitaltjänstkostnadem a för den första drifttiden begränsas 
till rän ta och a tt am orteringarna därefter b lir m indre i början och 
större under senare delen av amorteringstiden. Anläggningskapitalet bör 
vara avskrivet senast 25 å r  efter det att leden har öppnats fö r allmän 
trafik.

Sverige skall bereda D anm ark insyn i förhållanden som är av bety­
delse fö r beslut om  avgift på KM -leden. Viss tid  innan nya avgiftsbeslut 
avses bli tilläm pade, skall Sverige inleda sam råd med D anm ark om de 
nya avgifterna.

Bilaga 2 till överenskommelsen innehåller definitioner av begreppen 
driftkostnad och kapitaltjänstkostnad, bestäm melser om  rän ta på och 
återbetalning av kapitalinsats i bolaget och regler om fondering. F ör 
större reparationer och fö r utbyggnad av leden skapas en fond genom 
påslag på avgifterna. Fonderingen begränsas dels genom att påslaget 
inte får överstiga särskilt angivna procent av de belopp som beräknas 
fö r att täcka drift- och kapitaltjänstkostnadem a, dels genom att fonde­
ringen skall upphöra när fonden uppgår till e tt belopp som m otsvarar 
15 procent av de sam m anlagda investeringskostnaderna. F ö r att skapa 
en utjäm ningsfond få r avgifterna ökas i tak t med den allm änna prisut­
vecklingen även om  intäkterna därigenom överstiger vad som behövs 
fö r a tt täcka drift- och kapitaltjänstkostnadem a och fondering fö r re­
paration och utbyggnad. Avsättning till utjäm ningsfonden skall upp­
höra när fonden m otsvarar återstående am orteringar eller, när am orte­
ringarna har betalats, två års driftkostnader.

Bilagan innehåller också bestäm melser om  avgiftsstrukturen. Avgift 
uttas per fordon eller fordonskom bination oberoende av antalet passa­
gerare. F ö r personbil u ttas en enhetlig avgift och fö r buss en avgift 
som är  anpassad till bussens storlek. F ö r lastbil m ed eller u tan  släp­
fordon uttas avgift per ton  totalvikt. F ö r övriga fordon och fordons- 
kom binationer fastställs avgift med ledning av de näm nda principerna.

F ör resa Am ager— Saltholm och fö r resa Saltholm— Limhamn sätts 
avgiften till avrandat en tredjedel resp. två tredjedelar av avgiften fö r 
resa Amager— Lim ham n. D enna bestämmelse kan ändras, om investe­
ringskostnaderna eller trafiken och fördelningen av kostnaderna eller 
trafiken på de olika delam a av KM -leden påtagligt avviker från  vad 
som har föratsetts vid överenskommelsens ingående.

D en kollektiva persontrafiken skall tillförsäkras särskilt förm ånliga 
villkor.

Bestämmelser finns också om a tt raba tt få r läm nas p å  avgifterna, 
a tt avgift inte skall uttas fö r t. ex. utryckningsfordon och att överens­
kommelse kan träffas om  ändrade regler fö r kostnader, fondering och 
avgiftssättning.

Enligt artikel 24 kan D anm ark ingå som likaberättigad delägare av 
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KM -leden, om D am nark å tar sig ansvar m otsvarande hälften av åter­
stående ekonomiska åtaganden som är knutna till leden. D anm ark in­
träder som delägare senast n ä r anläggningskapitalet är avskrivet. Län­
derna skall i god tid träffa  de överenskommelser som påkallas av 
D a n m a r k s  i n t r ä d e  s o m  d e l ä g a r e ,  bl. a. i frågan hur leden 
skall drivas.

F rågan om d a n s k  t r a n s i t t r a f i k  mellan Bornholm  och öv­
riga D anm ark via K M -leden behandlas i artikel 25.

S k i l j e n ä m n d  kan pröva fråga som länderna inte kan enas om. 
Bestämmelser härom  finns i artikel 26 och bilaga 3 till överenskommel­
sen.

U nder rubriken ö v r i g t  talas i artik larna 27— 29 om  särskilda 
överenskommelser mellan länderna, dels om  svensk och dansk lags till­
lämplighet och svensk och dansk myndighets behörighet i frågor som 
h ar samband m ed leden, dels om  tull- och skattefrågor som har samband 
m ed byggande och drift av leden, dels om vägm ärken och liknande frå­
gor i anslutning till leden.

J ä r n v ä g s f ö r b i n d e l s e n  behandlas i artiklarna 30— 33. Län­
derna —  som utgår från  a tt en fast järnvägsförbindelse över Stora Bält 
kom m er till stånd enligt ett danskt lagförslag —  förklarar sig ense om 
att en järnvägsförbindelse skall byggas i tunnel mellan Helsingör och 
Helsingborg (HH-tunneln). M ellan kustlinjerna byggs förbindelsen som 
sänktunnel.

Länderna svarar fö r hälften var av kostnaderna fö r sträckan mellan 
kustlinjerna. A rbetet på tunneln skall börja så snart som möjligt och 
drivas i den takt som ländernas resurser tillåter m ed hänsyn särskilt till 
åtagandena fö r a tt få  till stånd KM -leden och en flygplats p å  Saltholm. 
Som riktpunkt fö r planeringen anges att H H -tunneln bör färdigställas 
om kring år 1985. Särskild överenskommelse skall träffas om  ytterligare 
bestäm melser för tunneln.

Slutligen finns en bestämmelse att överenskommelsen skall ratificeras 
och a tt den träder i kraft när ratifikationsinstrum ent utväxlas.

överenskommelsen om flygtrafikledningstjänst m. m. med anledning av 
tillkomsten av en dansk flygplats på Saltholm

F rågor om l u f t r u m  o c h  f l y g t r a f i k l e d n i n g s t j ä n s t  
behandlas i artiklarna 1— 10.

M ed hänvisning till den internationella civila luftfartskonventionen 
och under de villkor som anges i överenskommelsen medger Sverige att 
dansk flygtrafikledning utövar trafikledningstjänst inom svenskt luftrum  
för in- och utflygning vid flygplatsen på Saltholm.



D e svenska och danska luftfartsm yndigheterna skall gemensamt fast­
ställa den m axim ala utsträckningen av det svenska luftrum  där dansk 
flygtrafikledning får utöva trafikledningstjänst. I  e tt protokoll till över­
enskommelsen sägs a tt den m axim ala utsträckningen lämpligen fastställs 
senare m ed hänsyn till de tekniska och operativa förutsättningar som 
föreligger då. P å  en skiss anges den ungefärliga gräns i sidled som skall 
gälla, om den m axim ala utsträckningen fastställs under år 1973.

Behov av ianspråkstagande av svenskt luftrum  och tiden fö r ian- 
språkstagandet skall anm älas till svensk flygtrafikledning.

Inom  ram en fö r behövlig trafikkapacitet på Sällholm åtar sig de 
danska luftfartsm yndigheterna att m inska om fattning och utbredning 
av flygverksamheten över svenskt om råde, n ä r den tekniska och flyg­
operativa utvecklingen medger det.

Flygtrafiken på Saltholm och vid Sturup skall sam ordnas så, a tt trafik- 
aw ecklingen blir tillfredsställande fö r båda flygplatserna. V id behov 
skall användningen av flygplatsernas bansystem samordnas. Flygtrafiken 
på de båda flygplatserna få r inte inskränkas av skjutplats eller atom ­
kraftverk. I protokollet uttalas från  svensk sida a tt en utbyggnad av 
flygplatsen p å  Sturup utöver befintlig nord-sydbana inte skall m edföra 
begränsning av kapaciteten fö r flygplatsen på Saltholm.

De danska luftfartsm yndigheterna skall se till, a tt trafikavvecklingen 
sker säkert och effektivt när dansk flygtrafikledning utövar trafikled­
ningstjänst inom  svenskt luftrum . Den svenska luftfartsm yndigheten har 
rä tt a tt få  inform ation om hur den operativa trafikledningstjänsten be­
drivs inom  svenskt luftrum.

Frågan om trafikregler och regler fö r trafikledning inom  svenskt lu ft­
rum  berörs. I  princip skall svenska regler gälla. M yndigheterna skall 
sträva efter sam ordning av svenska och danska regler fö r det luftrum  
som berörs av flygtrafiken till och från  Saltholm. V idare sägs a tt flyg­
trafikledningarnas metodik, utrustning, bem anning och utbildning skall 
samordnas i behövlig utsträckning.

Om det b lir nödvändigt, skall luftfartsm yndigheterna träffa  överens­
kommelse om en gemensam enhet fö r flygtrafikledningstjänsten i ö re -  
sundsom rådet. K ostnaderna fö r en sådan enhet skall fördelas mellan 
länderna m ed hänsyn till den om fattning i vilken enheten används.

Luftfartsm yndigheterna skall gemensamt fastställa rutiner för m yndig­
heternas handlande fö r det fall a tt luftfartsolycka eller tillbud till sådan 
olycka in träffar inom  svenskt luftrum  där dansk flygtrafikledning utövar 
trafikledningstjänst.

Särskild överenskommelse skall träffas om  sådan efterforsknings- och 
räddningstjänst i Öresund som fordras m ed hänsyn till flygtrafiken vid 
Saltholm. D anm ark åtar sig att bekosta den förstärkning av räddnings­
tjänsten som påkallas av Saltholms läge.

I artiklarna 11— 15 berörs t e r r i t o r i e l l a  f r å g o r .  D et slås fast



att överenskommelsen inte innebär några inskränkningar i Sveriges m öj­
ligheter att hävda sin suveränitet och sin territoriella integritet. M ilitärt 
flygplan eller annat statsluftfartyg från  annat land än Sverige få r endast 
efter svenskt tillstånd flyga inom  svenskt luftrum  där dansk flygtrafik­
ledning utövar trafikledningstjänst. Bestämmelser ges om inform ation 
från  danska till svenska m yndigheter om flygtrafiken inom svenskt luft­
rum  och om åtgärder i fall av obehörig flygning eller flygverksamhet 
som bryter m ot eller misstänks bryta m ot svenska tullbestämmelser. Ru­
tiner skall utarbetas fö r ett tem porärt svenskt övertagande av trafik- 
ledningstjänsten när ingripande fordras m ot verksam het som kan be­
faras kränka svenskt territorium . I  händelse av krig, krigsfara eller om 
det eljest är nödvändigt av nationella säkerhetsskäl kan den svenska re­
geringen m ed om edelbar verkan suspendera eller upphäva rätten  fö r den 
danska flygtrafikledningen att utöva trafikledningstjänst inom  svenskt 
luftrum .

Bestämmelser om  f l y g b u l l e r  finns i artiklarna 16— 19. D e dans­
ka luftfartsm yndigheterna åtar sig a tt inom ram en för behövlig trafik­
kapacitet på Saltholm anpassa flygtrafiken vid Saltholm så, a tt m insta 
möjliga flygbullerstöm ingar uppstår över svenskt land. Störningarna 
skall också nedbringas i takt m ed vad den tekniska och flygoperativa 
utvecklingen medger.

D e danska luftfartsm yndigheterna skall vidare se till, a tt flygverk­
sam het på Saltholm och flygtrafik under in- och utflygning vid Saltholm 
inte åstadkom m er sådant flygbuller över svenskt om råde a tt s. k. kritisk 
bullergräns når u tanför en linje som anges på karta i bilaga till överens­
kommelsen. Linjen går från  svensk-danska gränsen i höjd m ed Saxtorp 
över Lundåkra till en punkt u tan fö r Vikhög och därifrån åt sydost till 
longitud 13° 00', som följs söderut i Lom m abukten till i höjd m ed Bur­
löv. F rån  den punkten fortsätter linjen åt sydväst u tanför M alm ö och 
Lim ham n fram  till riksgränsen i höjd  med Vellinge. N är kritisk buller­
gräns bestäms, tilläm pas samma m etod som vid alla svenska flygplatser. 
D en beskrivs i bilaga 2 till överenskommelsen. Regeringarna kan enas 
om att annan norm  än den näm nda kritiska bullergränsen skall tilläm ­
pas, om  nya rön föranleder det.

Länsstyrelsen i M almöhus län ombesörjer de bullerm ätningar som 
fordras fö r a tt överenskommelsen skall efterlevas. Luftfartsm yndighe­
terna träffar särskild överenskommelse om m ätstationer och ru tiner för 
m ätningar. Om kritisk bullergräns eller annan tillämplig gräns når u tan­
fö r den näm nda linjen, skall de danska luftfartsm yndigheterna vidta så­
dana åtgärder att linjen inte överskrids. Om den svenska luftfartsm yn­
digheten har begärt åtgärder och de danska m yndigheterna inte vidtar 
sådana inom  rimlig tid, kan den svenska regeringen begränsa rätten  för 
dansk flygtrafikledning a tt utöva trafikledningstjänst inom svenskt lu ft­
rum.



S k i l j e n ä m n d  kan pröva fråga om tolkning eller tilläm pning av 
bestäm melserna om  luftrum  och flygtrafikledningstjänst och om flyg­
buller. Bestämmelser om  skiljeförfarande finns i artikel 20 och bilaga 3 
till överenskommelsen.

E n bestämmelse finns om att överenskommelsen skall ratificeras och 
att den träder i k raft n är ratifikationsinstrum ent utväxlas.

7. Departementschefen

Frågan om  fasta förbindelser över ö resund  har sedan början av 
1950-talet haft fortlöpande aktualitet. D etta  är a tt se m ot bakgrund av 
det växande sam bandet mellan öresundsregionens svenska och danska 
delar och den starkt ökande trafiken över sundet. N ära  sam m ankopp­
lad m ed frågan om  öresundsförbindelsem a har sedan början av 1960- 
talet varit frågan om  anläggande av en ny  storflygplats p å  Saltholm. 
Betydande u t r e d n i n g s i n s a t s e r  har gjorts u n d e r  d e  
g å n g n a  å r e n ,  och r e g e r i n g s ö v e r l ä g g n i n g a r  h a r  tid 
efter annan ägt rum  i syfte a tt nå en lösning. Allteftersom tiden gått 
har kraven skärpts på a tt ställning tas till de ifrågavarande projekten så 
a tt fastare förutsättningar skapas fö r den fortsatta  regionala plane­
ringen.

Jag vill erinra om  a tt för Sveriges del riksdagen redan år 1952 u tta ­
lade sig fö r undersökningar angående förutsättningarna fö r en direkt­
förbindelse m ellan Sverige och D anm ark. F ö r sådana undersökningar 
uttalade sig också N ordiska rådet i  en rekom m endation år 1953. E fter 
överläggningar m ellan de svenska och danska regeringarna tillsattes 
också å r  1954 de svenska och danska öresundsdelegationerna, som år 
1962 redovisade resultatet av sitt arbete. D elegationerna förordade i 
första hand  en kom binerad väg- och järnvägsförbindelse i läget H el­
singör— Helsingborg (HH-läget). V id remissbehandlingen av betänkan­
det ifrågasattes delegationernas beräkningar i olika hänseenden, och det 
stora flertalet av de remissinstanser som yttrade sig i lokaliseringsfrågan 
anförde kritik m ot förslaget att lägga den fasta förbindelsen i HH-läget.

Å r 1964 gav de svenska och danska regeringarna de s. k. öresunds- 
gruppem a i uppdrag a tt ytterligare bereda frågan om  fasta förbindelser 
över ö resund. G rupperna gick igenom det tidigare utredningsm aterialet 
och kom pletterade det i en rad  hänseenden. Sålunda gjordes bl. a. nya 
trafikprognoser, utfördes ytterligare grundundersökningar sam t före­
togs översiktliga regionala studier av förbindelsernas återverkningar på



bebyggelse, näringsliv etc. Som resultat av sina överväganden förorda­
de grupperna en vägförbindelse i läget K öpenham n— M alm ö (KM-läget). 
Samtidigt uteslöts inte a tt på längre sikt en vägförbindelse kunde bli 
aktuell även i HH-läget. Behovet av en järnvägsförbindelse hade enligt 
grupperna förstärkts, och det kunde under vissa förutsättningar tänkas 
att KM -förbindelsen i första hand borde kom pletteras med en jä rn ­
vägstunnel i HH-läget.

Samtidigt med öresundsgruppem as överväganden pågick på dansk 
sida u tredningar av frågan om  anläggande av en storflygplats på Salt- 
holm  som ersättning fö r Kastrup. Betänkanden rörande flygplatsfrå­
gan lades fram  år 1968. Som resultat av den fortsatta beredningen av 
frågan antog det danska folketinget år 1969 en ”lov om placeringen af en 
ny Kpbenhavns lufthavn” . D äri bemyndigades den danske trafikm i­
nistern a tt lå ta u tarbeta en plan för etappvis anläggande av en flygplats 
på Saltholm.

Å r 1968 tillsattes svenska och danska äm betsm annadelegationer med 
uppgift a tt i samarbete förbereda regeringsöverläggningar i öresunds- 
frågorna. K om pletterande utredningar gjordes, bl. a. fortsatta buller- 
beräkningar för den planerade storflygplatsen. De egentliga regerings- 
överläggningam a inleddes i  april 1969. F rån  svensk sida lades därvid 
fram  förslag till avtal om  en  fast vägförbindelse i KM -läget. P å  en del 
punkter kunde enighet nås, m en väsentliga frågor kvarstod olösta bl. a. 
m ed hänsyn till a tt det på dansk sida krävdes ytterligare utredningar 
och ställningstaganden rörande bl. a. flygplatsen på Saltholm. D et kan 
i anslutning härtill näm nas, att på dansk sida en särskild kommitté, 
det s. k. PAU-udvalget, i oktober 1969 lagt fram  en program plan för 
detta projekt och föreslagit en total utflyttning av flygplatsen från 
K astrup till Saltholm senast år 1985. I  sam m anhanget förutsattes, att 
den s. k. luftham nstunneln mellan K astrup och Saltholm under en över­
gångstid skulle utnyttjas fö r både luftham nstrafiken och den genom­
gående öresundstrafiken. D en danska delen av KM -förbindelsen skulle 
i enlighet härm ed byggas först i en senare etapp.

Jag bör här också erinra om de successiva övervägandena av frågan 
om  en järnvägsförbindelse över öresund . Både öresundsdelegationem a 
och öresundsgruppem a hade vid sin behandling av alternativ till fö r­
bindelser uppehållit sig vid möjligheten av en järnvägstunnel i H H -lä­
get. öresundsgruppem a förutsatte därvid en sträckning Helsingör—  
Pålsjö m ed en kringgångslinje norr och öster om  Helsingborg, ö v e r­
vägandena fortsattes av de svenska och danska järn  vägsförvaltningar­
na, som år 1969 förordade a tt en enkelspårig järnvägstunnel snarast 
anlades.

I och m ed att beredningen av frågan om  öresundsförbindelsem a drog 
u t på tiden skärptes —  såsom jag tidigare näm nt —  kraven på snara



ställningstaganden, i första hand från  regionens sida. D et kan h är också 
erinras om  N ordiska rådets fortlöpande uppföljning av frågan, som 
resulterade i successiva rekom m endationer om skyndsamma åtgärder.

Vid regeringsöverläggningar i februari 1972 beslöts också a tt fö r­
handlingarna om  öresundsfrågom a skulle återupptas. F ör a tt skapa un ­
derlag fö r dessa tillsattes ett antal svensk-danska expertgrupper, som 
skyndsamt skulle aktualisera utredningsm aterialet och kom plettera det 
i vissa angivna hänseenden. I  sam m anhanget skulle trafikprognoserna 
och kostnadsberäkningarna ses över, betingelserna för den kollektiva 
lokaltrafiken på KM -förbindelsen övervägas sam t luftrums- och flyg- 
bullerfrågom a ägnas förnyad uppm ärksam het. M ed hänsyn till a tt vissa 
av de frågor som skulle behandlas av expertgrupperna hade nära an ­
knytning till planeringen inom de berörda regionerna var det natu r­
ligt a tt representanter för regionala organ i Sverige och i D anm ark del­
tog i arbetet. Härigenom  kunde också på ett smidigt sätt resultat från 
pågående planeringsarbeten i regionerna beaktas av expertgrupperna. 
Resultatet av expertgruppernas arbete fram lades i  rapporter i oktober
1972. I  anslutning härtill redovisade de svenska och danska jämvägs- 
förvaltningam a resultatet av en  gemensam översyn av projektet av­
seende en järnvägstunnel i  HH-läget. H ärvid förutsattes a tt en anslut­
ning på svensk sida skulle dras genom landborgen i  centrala Helsing­
borg.

Förutsättningarna för de fortsatta överläggningarna behandlades vid 
ett svenskt-danskt trafikm inisterm öte i novem ber 1972. D ärvid förkla­
rades från  svensk sida att m an inte var beredd att tillmötesgå ett danskt 
önskem ål att medverka i finansieringen av saltholmsproj ektet m en att 
m an å andra sidan —  m ed förståelse för svårigheterna på dansk sida att 
samtidigt k lara finansieringen av flera stora trafikprojekt —  var villig 
a tt ensam ta  ansvaret för finansiering och byggande av KM -förbindel- 
sen. M ed dessa utgångspunkter fördes under första halvåret 1973 —  
dels genom särskilda förhandlingsdelegationer, dels i anslutning till 
trafikm inisterm öten —  förhandlingar om en lösning av öresundsfrå- 
gorna. Dessa ledde i maj 1973 fram  till två regeringsöverenskommelser. 
D en ena avsåg frågor om fasta förbindelser över Öresund och den and­
ra  frågor om flygtrafikledningstjänst m. m. m ed anledning av en dansk 
flygplats på Saltholm. Överenskommelserna undertecknades den 8 juni
1973.

Samtidigt m ed dessa förhandlingar behandlades i det danska folke- 
tinget två av den danska regeringen fram lagda lagförslag, enligt vilka 
den danske trafikm inistern skulle bemyndigas a tt dels anlägga en flyg­
plats p å  Saltholm, dels anlägga en kom binerad väg- och järnvägsbro 
över Stora Bält. Lagförslagen antogs av folketinget den 6 juni 1973, 
sedan folketinget —  som underlag vid sitt ställningstagande till Salt-



holmsproj ektet —  fått en redogörelse fö r innebörden av de svensk­
danska regeringsöverenskommelserna.

Enligt ö v e r e n s k o m m e l s e n  o m  f a s t a  f ö r b i n d  el s e r  
skall en avgiftsfinansierad v ä g f ö r b i n d e l s e  —  K M - l e d e n  
—  byggas m e l l a n  K ö p e n h a m n  o c h  M a l m ö .  Leden skall 
u tföras som m otorväg m ed sex körfält, dras i sträckningen K astrup—  
Saltholm— Lim ham n och anslutas till den planerade danska flygplat­
sen på Saltholm. M otorvägen innefattar särskilda arrangem ang fö r den 
kollektiva persontrafiken. Samtidigt skall leden planeras och utföras så 
att i fram tiden —  då trafikutvecklingen m otiverar en utbyggnad av le­
den —  övergången underlättas till separat spårbunden kollektiv trafik.

Enligt överenskommelsen skall vidare en j ä r n v ä g s t u n n e l  byg­
gas m e l l a n  H e l s i n g ö r  o c h  H e l s i n g b o r g  —  H  H  - 
t u n n e l n .  D enna skall utföras som s. k. sänktunnel och dräs mellan 
de centrala delarna av Helsingör och Helsingborg. I fråga om detta 
projekt förutsätts att en särskild överenskommelse senare träffas om  de 
ytterligare bestäm melser som påkallas fö r tunneln.

A rbetena p å  KM -leden skall drivas med sikte på a tt leden skall kun­
na öppnas fö r trafik  så snart som möjligt och senast år 1985. Arbetena 
på  H H -tunneln skall påbörjas så snart som möjligt och drivas i den takt 
som ländernas resurser tillåter m ed hänsyn särskilt till åtagandena fö r 
a tt få  till stånd KM -leden och en flygplats på Saltholm. E n  riktpunkt 
fö r planeringen bör vara att tunneln färdigställs omkring år 1985.

Regeringarna har vid överläggningarna om  de fasta förbindelserna 
föru tsatt tillkomsten av den nyssnäm nda kombinerade väg- och jä rn ­
vägsbron över Stora Bält.

Avsikten är att, sedan regeringarna under hösten 1973 inhäm tat den 
svenska riksdagens resp. det danska folketingets godkännande av över­
enskommelserna, dessa skall ratificeras vid årsskiftet 1973-1974.

Allm änt vill jag här understryka de utom ordentliga t r a f i k p o l i ­
t i s k a  f ö r d e l a r n a ,  som ligger i d e n  s a m l a d e  l ö s n i n g  
som  på detta sä tt kunnat nås fö r de olika trafikprojekt, vilka under lång 
tid  övervägts p å  svensk och dansk sida. Jag tänker då p å  det förhål­
landet att KM -leden kan samordnas m ed anläggandet av Saltholms 
flygplats, vilket innebär anläggningstekniska fördelar och samtidigt 
möjliggör en sam ordnad lösning för den genomgående öresundstrafiken 
och luftham nstrafiken. Jag tänker vidare på det förhållandet att i nära 
anslutning till vägförbindelsen i K M -läget en järnvägsled kom m er till 
stånd i HH-läget, vilken är ägnad a tt vidm akthålla och stärka jä rn ­
vägens konkurrenskraft. Jag tänker slutligen på samtidigheten i anläg­
gandet av Stora Bält-förbindelsen, vilken innebär fördelar fö r Sverige 
m ed hänsyn till transittrafiken på väg och järnväg genom Danm ark.

D et bör h är också pekas på de växande o l ä g e n h e t e r  som följer



m e d  d e n  ö k a n d e  ö r e s u n d s t r a f i k e n ,  o m  f a s t a  f ö r ­
b i n d e l s e r  i n t e  k o m m e r  t i l l  s t å n d .  U tan  sådana förbin­
delser blir det nödvändigt a tt i H H - och KM -lägena sä tta in efter hand  
ökat antal färjo r och båtar som samtidigt få r ges en ökad kapacitet. 
O lägenheterna och riskerna fö r sjöfarten —  särskilt i H H -läget —  av 
en sådan växande, över sundet tvärgående trafik, h a r påtalats såväl av 
öresundsdelegationerna och öresundsgruppem a som i rem issyttrandena 
över deras betänkanden. Betydande olägenheter kan också ligga i de in­
grepp i bebyggelse och miljö som följer m ed den nödvändiga successiva 
utbyggnaden av ham n- och trafikanläggningar på båda sidor sundet.

D e fasta öresundsförbindelserna kom m er att ges den kapacitet som 
krävs fö r a tt m öta d e n  f o r t s a t t a  t r a f i k t i l l v ä x t e n .  Jag 
tänker då också på den nytillkom m ande trafik, som kan förutses följa 
m ed de genom  de fasta förbindelserna närm are kontakterna m ellan öre- 
sundsregionens svenska och danska delar.

Innan jag behandlar de prognoser och bedöm ningar som gjorts dels 
av öresundsgruppem a, dels av de under år 1972 arbetande person- 
och godstrafikgruppem a vill jag erinra om det prognosarbete som i 
övrigt utförts av regionala och kom m unala organ.

I de om fattande trafikanalyser som vägförvaltningen i M almöhus 
län  u tfö rt som grund fö r den fram tida utform ningen av vägnätet i lä ­
net ingår även trafiken över Öresund. V idare har regionplanearbetet 
inom  Sydvästra Skånes kom m unalförbund innefattat analyser av den 
fram tida trafiken. Trafikanalyser h a r också utförts på dansk sida.

A llm änt gäller a tt trafiken över ö resund  har ökat kraftigt under efter­
krigstiden. Persontrafiken uppgick år 1971 till ca 25 milj. resor m ot 
knappt 15 milj. resor år 1960. Personbilstrafiken, som år 1960 utgjorde 
drygt 0,4 milj. bilar, hade å r  1971 stigit till ca 1,2 milj. bilar. G ods­
trafiken —  m ed järnväg och m ed lastbil —  h ar m er än fördubblats un ­
der 1960-talet. Å r 1971 överfördes ca 4 milj. ton gods p å  färjelederna 
över öresund.

Av de av öresundsgruppem a utförda trafikanalyserna —  som vid 
1972 års ingående översyn av utredningsm aterialet befunnits i stort 
vara representativa även fö r den aktuella trafikbilden —  fram går att 
såväl person- som personbilstrafiken över Öresund ä r  stark t säsong- 
betonad. Sålunda anges persontrafiken till drygt 40 % och personbils­
trafiken till ungefär hälften falla på de tre som m arm ånaderna.

öresundsgruppem a konstaterar vidare i anslutning till sina analyser 
a tt av den sam m anlagda persontrafiken över sundet ca 84 % utgörs av 
individuell persontrafik u tan  bil och ca 12 % sådan trafik  m ed bil sam t 
ca 4 % av kollektiv trafik  m ed tåg eller buss. D en individuella person­
trafiken u tan  bil h a r till m ycket stor del karaktären av närtrafik , dvs. 
resor som börjar och slutar i Skåne och den danska delen av öresunds- 
om rådet. Personbilstrafiken är inte i lika hög grad närtrafik. Sam m an­



taget skulle enligt öresundsgruppernas m aterial ungefär tre fjärdedelar 
av den totala persontrafiken vara a tt anse som närtrafik.

Ser m an i övrigt på trafikm önstret kan konstateras a tt H H -leden 
över åren behållit sin relativa andel av det to tala individuella resandet 
utan bil —  50 å 55 % —  men att dess andel av personbilstrafiken suc­
cessivt minskat. Sålunda utgjorde denna andel år 1957 ca 83 % men 
hade år 1966 sjunkit till 75 % och år 1970 till ca 70 %.

Som näm nts h ar godstrafiken m ed tåg och lastbil på färjelederna 
över Öresund m er än fördubblats under 1960-talet. Ä r 1970 uppgick 
den till 3,9 milj. ton, varav 2,4 milj. ton avsåg tåggods och 1,5 milj. 
ton  lastbilsgods. D et innebär a tt tåggodsets andel år 1970 var knappt 
62 % av den to tala godsmängden m ot närm are 74 % å r 1961. H ärvid 
bör då noteras, a tt utvecklingen av lastbilstrafikens andel var särskilt 
m arkerad under första hälften av 1960-talet m en att den därefter har 
stagnerat. I  fråga om  fördelningen av godset på ledarna gick å r  1970 
ca 60 % av lastbilsgodset över H H -leden och återstoden över KM - och 
K öpenham n— Landskronaledem a. Av tåggodset gick sam m a år när­
m are 90 % över H H -leden och resten över KM -leden.

Trafikm önstret fö r lastbilsgodset belyses av öresundsgruppernas un­
dersökningar, vilka enligt 1972 års översyn ger en ungefärlig bild även av 
dagens situation. A v dessa undersökningar fram går bl. a. a tt av det to­
tala från Sverige över Öresund utgående lastbilsgodset ca 80 % var de­
stinerat till K öpenham n och Själland i övrigt, ca 3 % till F yn och 
Jylland och ca 17 % till om råden bortom  D anm ark. Av lastbilsgodset 
till Sverige över Ö resund kom ca 60 % från  K öpenham n och övriga 
Själland, ca 5 % från  Fyn och Jylland och ca 35 % från  om råden 
bortom  D anm ark. Av de totala in- och utgående lastbilstransporterna 
bedömdes ca 20 % vara närtrafikgods, dvs. gods med transportsträckor 
av högst 100 km, och ca 80 % vara fjärrtrafikgods. F ör närtrafikgodset 
var det i huvudsak fråga om transporter mellan Skåne och den danska 
delen av Öresundsregionen. N är det gäller fjärrtrafikgodset var det för 
Sveriges del fråga om  gods som i viss utsträckning avsändes eller m ot­
togs i orter i Skåne, m en i stor utsträckning var avsändnings- eller mot- 
tagningsortem a spridda över landet.

I fråga om trafikm önstret fö r järnvägsgodset ger aktuellt m aterial 
vid handen att av det från  Sverige över ö resund  utgående godset ca 
10 % är destinerat till Köpenham n och övriga Själland, ca 30 % till 
Fyn och Jylland och ca 60 % till områden bortom  Danm ark. A v det 
ingående godset kom m er ca 4 % från  K öpenham n och övriga Själland, 
ca 16 % från  Fyn och Jylland och ca 80 % från  om råden bortom  D an­
m ark. F ör järnvägsgodset gäller att transporterna praktiskt taget helt 
avser fjärrgods m ed svenska avgångs- och m ottagningsorter spridda över 
landet.

P r o g n o s e r n a  —  vilka är uttryck fö r såväl öresundsgruppernas



som 1972 års expertgruppers bedöm ning —  tyder på en fortsatt kraf­
tig tillväxt av öresundstrafiken. Jag  skall här först uppehålla mig vid 
de prognoser som bygger på f ö r u t s ä t t n i n g e n  f o r t s a t t  
f ä r j e d r i f t  u t a n  f a s t a  f ö r b i n d e l s e r .

Persontrafiken förväntas vid detta alternativ öka från  ca 25 milj. re­
sor år 1971 till ca 35 milj. resor år 1980 och till ca 50 milj. resor år 
2000. Personbilstrafiken, som år 1971 uppgick till ca 1,2 milj. överförda 
bilar, beräknas uppgå till ca 2 milj. överföringar år 1980 och ca 3,5 
milj. överföringar år 2000. Prognoserna för godstrafiken anger en ök­
ning från  ca 4 milj. ton  vid ingången av 1970-talet till 9 å 11 milj. ton 
å r  1985 och 15 å 21 milj. ton år 2000. Vid förutsatt fortsatt fördelning 
av godset m ed ca 60 % på järnväg och ca 40 % på lastbil ökar järn- 
vägsgodset från  2,4 milj. ton  år 1970 till 5 å 6 milj. ton år 1985 och 
9 å 13 milj. ton år 2000. Lastbilsgodset beräknas öka från  ca 1,5 milj. 
ton år 1970 till 4 å 5 milj. ton år 1985 och till 6 å 8 milj. ton år 2000.

Vid fortsatt färjedrift torde m an i stort sett kunna räkna m ed att 
nuvarande trafikm önster bibehålls, åtm instone i perspektivet fram  till år 
1985.

V i d  t i l l k o m s t e n  a v  f a s t a  f ö r b i n d e l s  er över ö re ­
sund antas, såsom näm nts, v i s s  n y  t r a f i k  t i l l k o m m a  som 
följd av de närm are kontakterna m ellan länderna. Tillskottet av trafik 
ä r  givetvis svårt a tt närm are bestäm m a m ed hänsyn till olika inverkan­
de faktorer. Öresundsgrupperna har —  under antagande av a tt en väg- 
förbindelse kommer till stånd i KM -läget och en järnvägstunnel i H H - 
läget —  räknat med att persontrafiken efter ett förutsatt öppnande av 
förbindelserna år 1980 skulle bli ca 37 milj. resor m ot ca 35 milj. vid 
fortsatt färjetrafik. Personbilstrafiken skulle öka relativt sett kraftigare. 
M ot ca 2 milj. överförda personbilar vid färjealternativet skulle stå 
drygt 5 milj. överföringar. I fråga om godstrafiken skulle enligt 1972 
års utredningar järnvägsgodset öka m ed viss m indre del, vilken förts 
över från  Trelleborg— Sassnitz-leden. Lastbilsgodset skulle därem ot öka 
kraftigare eller från  4 å 5 milj. ton å r  1985 vid fortsatt färjedrift till 5 
å  7 milj. ton vid fast vägförbindelse. I de angivna trafiktalen ingår ej 
trafik  som alstras av en ny flygplats på Saltholm.

D en begränsade ökning som förutsatts för den to tala persontrafiken 
får antas till helt övervägande del vara m era lokalbetonad trafik, som 
hänför sig till M almö- och K öpenham nsom rådena med intilliggande 
områden. Den antagna kraftiga ökningen av personbilstrafiken vid till­
komsten av fasta förbindelser torde endast till m indre del vara fjärr- 
trafik. I  huvudsak kan den antas bero på en intensifierad närtrafik, som 
för svensk del hänför sig till Skåne och närm ast kringliggande län. I 
fråga om godstrafiken påverkas, som nämnts, inte järnvägsgodset mer 
än till m indre del. Lastbilsgodset ökar därem ot m era m arkerat, vilket 
bedöms sam m anhänga med den naturliga ökningen i trafikutbytet och



de tidsvinster som uppkom m er vid en fast vägförbindelse. Dessa tids- 
och kostnadsvinster —  som även kan påverka det överförda varusorti­
m entet —  får givetvis störst betydelse fö r närliggande områden, dvs. för 
Skåne och de angränsande om rådena i Blekinge, Småland och Halland. 
Å terverkningarna fö r den egentliga fjärrtrafiken torde bli m era begrän­
sade. M ed hänsyn till tillskottet av närtrafik  har 1972 års expertgrupp —  
under antagande av broavgifter som svarar m ot färjeavgifterna —  räk­
na t m ed a tt den egentliga fjärrtrafiken kom m er a tt svara för ca 75 % 
av lastbilsgodset —  m ot ca 80 %  vid färjealternativet —  och närtrafiken 
för ca 25 % .

V ad beträffar fördelningen av lastbilsgodset m ellan KM - och H H - 
lägena efter tillkomsten av en vägförbindelse i K M  kan vid broavgifter 
som svarar m ot färjeavgifterna viss del av lastbilsgodset väntas bli över­
fö rt till K M . Om fördelningens storlek påverkas härvidlag givetvis av den 
faktiska prissättning som  tillämpas.

I  fråga om den trafik  som alstras i anledning av en ny flygplats på 
Saltholm vill jag konstatera att 1972 års expertgrupper förutsätter a tt en 
stor del av persontrafiken —  ca 45 % alternativt ca 60 % —  skall ske 
m ed kollektiva trafikm edel. V idare bedöm s den övervägande delen av 
luftham nstrafiken vara destinerad till K öpenham nsom rådet och övriga 
D anm ark. Enligt trafikprognosem a beräknas endast ungefär en fjärde­
del av den sam m anlagda luftham nstrafiken år 1985 ha Sverige som mål 
eller utgångspunkt.

A llm änt vill jag om  de ifrågavarande trafikprognoserna konstatera, 
att de i väsentliga hänseenden bygger på öresundsgruppernas bedöm ­
ningar, som i stort kunnat godtas av de år 1972 arbetande expertgrup­
perna. Givetvis följer m ed tidsperspektivet en osäkerhet, som gör att 
m aterialet måste tolkas med försiktighet. P rognoserna som uttryck för 
uppskattade storleksordningar och förväntade trender i trafikm önstret 
har emellertid enligt m in mening sitt värde vid de olika här ifrågakom- 
m ande övervägandena.

Genom  överenskommelserna om de fasta förbindelserna har inte bara 
kapacitetsfrågan på sikt lösts. Förutsättningarna fö r trafikutbytet och 
fö r kontakterna överhuvud mellan de svenska och danska delarna av 
Öresundsregionen kom m er på ett väsentligt sätt a tt förbättras. Betydel­
sen härav —  särskilt genom tillkomsten av KM -förbindelsen —  fö r u t­
veckling av service, fö r skapande av en vidgad och m era varierad ar­
betsm arknad och fö r en närm are samverkan mellan näringslivet på båda 
sidorna av sundet har bl. a. betonats av länsstyrelsen i Malmöhus län i 
dess länsprogram  1970. D et hinder fö r utvecklingen som den nuvarande 
delningen av regionen innebär och de m öjligheter som en broförbin­
delse ger har också belysts av de undersökningar som gjorts av expert­
gruppen fö r regional utredningsverksam het (ERU).



Rörande sam hällsplaneringsfrågorna vill jag, efter sam råd m ed che­
ferna fö r inrikes- och civildepartem enten, anföra följande.

Tillkomsten av förbindelserna ställer särskilda krav på e n  f r a m ­
s y n t  s a m h ä l l s p l a n e r i n g  och på tillräckligt kraftfulla m  e- 
d e l  f ö r  g e n o m f ö r a n d e  av de intentioner som kom m er till u t­
tryck i en sådan planering. D etta  är nödvändigt om regionen och an­
gränsande om råden skall kunna på ett balanserat sätt u tnyttja de m öj­
ligheter som ligger i en närm are integration av Öresundsregionen. D et 
krävs också om de olägenheter skall kunna undvikas, som ligger i en 
ensidig tillväxt av befolkningskoncentrationen i främ st sydvästra Skåne, 
i ett eftersättande av jordbrukets verksamhetsbetingelser och i ett åsido­
sättande av landskapsvård och miljöhänsyn. E tt mycket betydande vär­
de ligger givetvis i det förhållandet a tt m an genom  överenskommelserna 
kunnat undanröja den hittillsvarande långvariga osäkerheten om  fö r­
bindelserna, deras sträckning och utform ning och ge fasta utgångspunk­
te r  fö r det fortsatta planeringsarbetet.

A llm änt gäller a tt Skåne med sina näringslivs-, bebyggelse- och miljö­
förhållanden företer planeringsproblem , som avviker från  dem  som m ö­
te r i andra delar av landet. Jag tänker på den höga befolkningstätheten 
och  det relativt stora antalet expanderande och förhållandevis tättlig- 
gande tä torter belägna i landets främ sta jordbrukslandskap. Problem  
har legat i den bristande balansen i befolknings- och näringslivsutveck- 
ling mellan landskapets västra och östra delar. Särskilt påtaglig har be­
folkningsökningen varit i M almöregionen.

D et bör dock erinras om att under de första åren av 1970-talet en 
påtaglig däm pning gjort sig gällande i M almöregionen. E n  liknande 
tendens har också förm ärkts i Helsingborgsregionen. Samtidigt h ar vissa 
om råden m ed en tidigare m arkerad ogynnsam utveckling —  exempel­
vis Österlen —  kunnat uppleva en relativ förbättring.

D etta  förändrar inte situationen i stort. F ortsatta  regionalpolitiska 
ansträngningar krävs, när det gäller att åstadkom m a en m era balan­
serad utveckling inom  om rådet. D etta följer också av det regionalpo­
litiska handlingsprogram, som riksdagen antagit under 1972 års höst­
session (prop. 1972: l i l  bil. 1, InU  1972: 28, rskr 1972: 347), och av de 
befolkningsram ar som enligt program m et skall ligga till grund för pla­
neringen i berörda län. Enligt det allm änna mål som statsm akterna i 
sam m anhanget uppställt fö r regionalpolitiken skall denna syfta till en 
sådan geografisk spridning av tillgängliga resurser att m änniskorna i 
olika om råden kan erbjudas en likvärdig tillgång till arbete, service och 
god miljö.

I  detta ligger a tt de möjligheter till utveckling av näringsliv, arbets­
m arknad och service, som följer m ed förbindelserna och en vidare in­
tegration av Öresundsregionen, genom en intensifierad samhällsplane­



ring skall tas tillvara p å  ett sätt som ger fördelar åt hela Skåne och 
även angränsande om råden.

Jag vill i sam m anhanget erinra om det nära sam arbete som redan 
äger rum  mellan de båda länsstyrelserna i Skåne, n är det gäller a tt ge­
nom p l a n e r i n g  och andra åtgärder verka fö r en m e r a  b a ­
l a n s e r a d  r e g i o n a l  u t v e c k l i n g .  D et ä r  nu  —  med de u t­
gångspunkter som överenskommelserna om  de fasta förbindelserna ger 
—  angeläget a tt sam arbetet intensifieras, i första hand  i samband m ed 
den förestående länsplaneringsomgången —  länsplanering 1974 —  och 
därefter inom  ram en fö r den fortsatta rullande länsplaneringen. D etta 
samarbete bör givetvis utsträckas till angränsande län. Läm pligt sam ­
råd bör också äga rum  m ed motsvarande planeringsorgan på den dans­
ka sidan. M ed det tidsperspektiv som ligger i att förbindelserna kan 
öppnas för trafik  först en bit in på 1980-talet, ges goda m öjligheter att 
m era ingående bedöm a deras återverkningar i olika hänseenden och a tt 
överväga läm pliga åtgärder fö r att påverka utvecklingen i önskad rik t­
ning.

Jag vill i detta sam m anhang erinra om att det å r  1970 —  som ett 
led i strävandena a tt däm pa storstadstillväxten —  infördes obligato­
riskt lokaliseringssam råd i bl. a. Malmöregionen. U nder de senaste åren 
har arbetsm arknadssituationen i denna region dock varit sådan a tt lo- 
kaliseringssamrådet har få tt tilläm pas med försiktighet. Om utvecklingen 
skulle bli särskilt expansiv i västra Skåne bör lokaliseringssam rådet och 
de regionalpolitiska åtgärderna utnyttjas så att en jäm nare regional 
fördelning av expansionen erhålls.

V ad jag h ar sagt om  den regionala utvecklingsplaneringen gäller gi­
vetvis i lika hög grad d e n  f y s i s k a  p l a n e r i n g e n .  G enom  
denna ges m öjligheter att påverka utform ningen av m iljön och hushåll­
ningen m ed naturresurserna inom  regionen.

D e riktlinjer som riksdagen fastställt (prop. 1972:111, bil. 2, CU  
1972: 35, rskr 1972: 348), när det gäller hushållningen m ed m ark och 
vatten, fullföljs nu  i sam arbete mellan länsstyrelser och kommuner. 
D etta arbete skall i första hand leda fram  till program  fö r kommunal 
planering och andra erforderliga åtgärder. Dessa program , som skall 
vara färdiga senast den 1 juli 1974 och underställas Kungl. M aj:t, kom ­
m er bl. a. a tt behandla frågor som gäller t. ex. avvägningar mellan å 
ena sidan intresset att bevara landets bästa jordbruksm arker och å and­
ra  sidan tätorternas behov av m ark för bostadsbyggande, industriända­
mål m. m. D et kan också förutsättas, a tt naturvårdens och fritidslivets 
intressen kom m er att ägnas stor uppm ärksam het i program arbetet. R e­
sultatet av program arbetet och Kungl. M aj:ts ställningstagande till de 
fram lagda program m en kom m er att sammanställas och redovisas för 
riksdagen. H ärvid ges också tillfälle till en samlad bedöm ning av de p la­
neringsfrågor av rikskaraktär som uppkom m er i de här aktuella om ­
rådena.



Även i detta sam m anhang är det givetvis angeläget a tt arbetet med 
program m en i h är ifrågavarande om råden bedrivs i nära samarbete 
m ellan Skånelänen och även med angränsande län.

A v stor betydelse ä r  givetvis den kom m unala planeringen i berörda 
om råden. H ärvidlag gäller m era allm änt att den kom m unala beredska­
pen inför de förestående planeringsuppgiftem a ä r  god. Inom  Sydvästra 
Skånes kom m unalförbund h ar under senare å r  pågått ett regionplane- 
arbete, vilket i decem ber 1972 resulterat i e tt förslag till regionplan. F ö r­
slaget förutsätter tillkom sten av en broförbindelse i KM -läget i huvud­
saklig överensstämmelse m ed den träffade regeringsöverenskommelsen. 
Regionplaneförslaget rem issbehandlas f. n. Även inom  N ordvästra Skå­
nes kom m unalförbund pågår ett regionplanearbete, som om fattar H el­
singborgsområdet. D et kan i sam m anhanget vidare erinras om att i den 
fö r M alm öom rådet upprättade generalplanen bl. a. broförbindelsens 
anslutningar via den s. k. Y ttre  ringvägen studerats. K om m unen har 
också företagit m arkreservationer fö r en vägdragning i enlighet med ge­
neralplanen.

Jag vill här ännu en gång erinra om att —  m ed de tidsförutsättning- 
a r  som gäller fö r öresundsförbindelsem a —  det ges god tid för fort­
satt planerings- och utredningsarbete på central, regional och kom m u­
nal nivå. Jag är också övertygad om  att de konflikter i fråga om  m ark­
användningen som  kan uppstå som en följd  av förbindelsernas tillkomst 
väl skall kunna bem ästras dels inom  ram en fö r det fo rtsatta general- 
och regionplanearbetet, dels inom  ram en fö r det samspel mellan den 
kom m unala planeringen och centralt givna riktlinjer som fullföljandet 
av den fysiska riksplaneringen bygger på.

D et förhållandet a tt de sam lade resultaten av länsplanering 1974, den 
regionala trafikplaneringen och den fysiska riksplaneringens program ­
skede kom m er a tt föreligga under år 1975 ger också förutsättningar 
fö r en samlad och allsidig utvärdering av såväl regionalpolitiska som 
miljömässiga aspekter och fö r en bedöm ning av vilket behov av ytter­
ligare insatser som kan anses påkallade.

Jag skall härefter övergå till a tt närm are kom m entera d e  s ä r s k i l ­
d a  b e s t ä m m e l s e r n a  som innefattas i ö v e r e n s k o m m e l ­
s e n  o m  d e  f a s t a  f ö r b i n d e l s e r n a .

Enligt överenskommelsen skall K M - l e d e n  såsom näm nts f i n a n ­
s i e r a s  g e n o m  a v g i f t e r .  D etta h a r under hela utredningsar­
betets gång fram stått som en naturlig utgångspunkt m ed hänsyn till p ro­
jektets storlek och ledens karak tär av förbindelse m ellan två länder. 
Jag avser att senare återkom m a till riksdagen m ed förslag till lagstift­
ning som krävs fö r att avgifter skall kunna tas u t av trafikanterna.

S v e r i g e  å t a r  s i g  i överenskommelsen f i n a n s i e r i n g e n  
o c h  b y g g a n d e t  a v  K M - l e d e n .  V id tidigare svensk-danska 
överläggningar om  en K M -led har förutsatts a tt kostnaderna fö r förbin­



delsen skall delas lika m ellan länderna. M ed hänsyn till angelägenheten 
att efter m ånga års förberedelsearbete nå en lösning och till de svårig­
heter som kunde föreligga p å  dansk sida a tt samtidigt finansiera flera 
stora trafikprojekt —  förutom  öresundsförbindelserna Saltholms flyg­
plats och Stora Bält-bron —  har den svenska regeringen nu  ansett sig 
böra göra detta åtagande a tt ensam ta projektansvaret. Därigenom  vin­
nes inte bara a tt K M -leden äntligen kan kom m a till u tförande utan även 
a tt de olika aktuella trafikprojekten få r en sam ordnad lösning.

I  fråga om K M - l e d e n s  u t f o r m n i n g  gäller såsom nämnts 
att leden skall utföras som m otorväg m ed sex körfält och anknytas till 
flygplatsen på Saltholm. M ellan K astrup och Saltholm utförs leden som 
tunnel under D rogden och förläggs på sådant djup att seglationsleden i 
fram tiden kan göras 10 m  djup. F . n. är djupet 8 m. ö v e r Saltholm dras 
leden utanför flygplatsens bansystem och term inalom råde och förläggs 
på bank innanför invallningen för flygplatsen. Till leden ansluts en väg 
från  flygplatsens term inalom råde. M ellan Saltholm och Limhamn u t­
förs leden som bro  m ed behövliga genom fartsöppningar för sjöfarten. 
I  sam m anhanget förutsätts vid F lintrännan en segelfri höjd  av minst 
50 m på en bredd av 300 m  och vid Trindelrännan en segelfri höjd av 
minst 25 m.

M ed en sådan utform ning får KM -leden enligt min uppfattning en 
m ed hänsyn till den väntade trafiken lämplig standard och kapacitet 
samtidigt som fram kom ligheten i sundet säkras.

Anläggningskostnaderna för KM -leden beräknas inkl. räntekostnader 
under byggnadstiden till ca 1,2 m iljarder kr. i 1971 års prisnivå.

Frågan om k o l l e k t i v a  p e r s o n t r a n s p o r t e r  på KM -le­
den har övervägts ingående av de expertgrupper, som under år 1972 
sett över och kom pletterat utredningsm aterialet. Expertgrupperna har 
därvid funnit, a tt ett bussalternativ med reserverade körfält är den klart 
bästa lösningen vid de trafikm ängder som kan förutses fram  till om­
kring år 2000. G rupperna fram håller em ellertid möjligheten att på 
längre sikt —  i sam band m ed en utbyggnad av ledens kapacitet —  en 
övergång till annat kollektivtrafiksystem kan visa sig motiverad.

Jag delar expertgruppernas uppfattning i fråga om lämpligheten av 
ett bussalternativ i en första etapp. I  enlighet härm ed h ar i överens­
kommelsen intagits en bestämmelse att kollektiva persontransporter fö r­
utsätts bli u tförda med buss. V idare sägs a tt genom reserverade körfält 
eller genom andra trafiktekniska åtgärder god fram kom lighet skall efter­
strävas mellan de centrala delarna av K öpenham n och M alm ö för buss i 
linjetrafik. Jag vill understryka vikten av a tt p å  detta sätt även anslut- 
ningsförbindelserna får för kollektivtrafiken läm pade arrangemang. 
Sådana är givetvis en förutsättning för att denna trafik to ta lt sett skall 
bli attraktiv.

D et är angeläget att m an —  även om bussalternativet väljes för en



första etapp —  säkrar en handlingsfrihet a tt i fram tiden, vid väsentligt 
ökade trafikm ängder, kunna gå över till något spårbundet system. I 
överensstämmelse härm ed stadgas i överenskommelsen, a tt Sverige och 
D anm ark skall trä ffa  särskild överenskommelse om utförande av an­
ordningar i anslutning till KM -leden som underlättar övergången till 
annat kollektivtrafiksystem.

Utgångspunkten har i ett tidigare skede varit att KM -leden skulle 
dras över Saltholms sydspets till Dragör, därvid den genomgående öre- 
sundstrafiken alltså skulle separeras från  luftham nstrafiken mellan K ö­
penham n och Sällholm. D et h ar nu  visat sig a tt den tänkta lufthamns- 
tunneln får en sådan kapacitet att den i en första etapp kan utnyttjas 
även av den genomgående trafiken. Enligt överenskommelsen är Sverige 
och D anm ark dock eniga om att planeringen på A m ager och Saltholm 
skall inriktas p å  a tt KM -leden, när trafikförhållandena påkallar det, 
skall byggas u t m ed D r a g ö r l e d e n .  N är frågan härom  aktualise­
ras skall länderna träffa  en särskild överenskommelse om  Dragörledens 
sträckning, om fattning och utform ning sam t om finansiering och byg­
gande av leden. D et kan bli aktuellt under 1990-talet m en frågan kan 
också skjutas längre fram  i tiden. T idpunkten för tillkomsten av D ragör­
leden blir beroende av om luftham nstunneln avlastas genom en separat 
kollektivtrafikbana mellan Saltholm  och Kastrup.

Såsom näm nts åtar sig Sverige enligt överenskommelsen a tt driva a r­
betet med sikte på att l e d e n  skall kunna ö p p n a s  f ö r  t r a f i k  
så snart som  möjligt och s e n a s t  å r  1 9 8  5. Tidsplaneringen har 
byggt på förutsättningen a tt förberedelsearbetet ta r  ca 3 å 4 år i an­
språk och a tt den egentliga byggnadstiden blir ca 5 år. D et skulle inne­
bära a tt förbindelsen kunde bli klar 8 å 9 år efter det förberedelsearbe­
te t inletts. I  anslutning härtill vill jag understryka a tt självfallet alla 
m öjligheter bö r tas tillvara att genom en effektiv planering och led­
ning av projektet förkorta förberedelse- och byggnadstiden.

K M -projektets speciella karaktär —  jag tänker därvid på investering­
arnas storlek, projekterings- och byggnadsarbetenas omfattning, form en 
för finansieringen, de krav som driften av leden ställer —  talar enligt 
m in mening fö r att b y g g h e r r e -  o c h  senare d r i f t a n s v a ­
r e t  l ä g g s  p å  e t t  särskilt för ändam ålet bildat b o l a g .  D ärige­
nom skapas goda yttre betingelser för en effektiv och smidig handlägg­
ning av projekterings-, byggnads- och driftfrågorna. I  enlighet härm ed 
har i överenskommelsen intagits en bestämmelse, enligt vilken Sverige 
kan uppdra å t ett aktiebolag att handha angivna frågor. En föru tsätt­
ning är därvid att staten alltid skall ha aktiem ajoritet i bolaget.

Jag vill i anslutning härtill fram hålla, a tt jag —  bl. a. av praktiska 
skäl —  finner det lämpligt att staten tillskjuter hela kapitalet i ett så­
dant bolag.

D etta kapital bör tillföras bolaget genom att aktier till e tt nom inellt 
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värde av tillsammans 20 milj. kr. tecknas till en kurs av 120 % . D et i 
förhållande till aktiernas nom inella värde överskjutande beloppet eller 
4  milj. kr. förutsätts därvid tillfört bolagets reservfond. F rågan  om er­
forderligt investeringsanslag under fonden fö r statens aktier kommer 
senare i höst att anm älas p å  tilläggsstat I  för budgetåret 1973/74.

D et kan i anslutning till vad i det följande anförs i fråga om finan­
sieringen erinras om att enligt överenskommelsen Sverige äger uppbära 
rän ta  för kapitalinsatsen i bolaget efter den genom snittliga räntesatsen 
för lånen för KM -leden.

D et kapital som bolaget sålunda erhåller bör enligt m in bedöm ning 
tillgodose dess behov av projekteringsmedel under de närm aste två å tre 
åren. N är bolaget härefter kom m er in i anbuds- och byggnadsstadiet 
aktualiseras upplåningen —  helt eller i väsentlig utsträckning på den 
internationella lånem arknaden —  av de för anläggningsarbetena erfor­
derliga medlen. I sam m anhanget kan förutses behov av en väsentlig ök­
ning av bolagets eget kapital, varjäm te vissa bem yndiganden i samband 
m ed upplåningen kom m er a tt behövas. D et b lir då anledning a tt åter­
kom m a till riksdagen m ed en redovisning av de fortsatta ekonomiska 
förutsättningarna för projektets genomförande.

I fråga om  bolagets styrelse bör denna få  en sam m ansättning som 
säkrar ett rationellt och effektivt genom förande av projektet. M ed hän­
syn till den stora betydelse som KM -förbindelsen kom m er a tt få  för 
Öresundsregionen och för den fortsatta samhällsplaneringen inom  den­
na bör i styrelsen ingå företrädare för regionen.

Även om Sverige h ar ansvaret fö r f ö r b e r e d e l s e  o c h  b y g ­
g a n d e  a v  K M - l e d e n  förutsätts i överenskommelsen möjlighe­
ten  av d a n s k  m e d v e r k a n  i närm are angiven om fattning. Så­
lunda är —  m ed hänsyn bl. a. till KM-ledens beroende av arbetena på 
Saltholm —  D anm ark berett att, i den utsträckning Sverige begär och 
fö r Sveriges räkning, svara fö r förberedelse och byggande i fråga om 
sträckan K astrup— Saltholm och sträckan över Saltholm. V idare åtar 
sig D anm ark att u tan  kostnad fö r Sverige och K M -leden svara för in- 
vallningen av Saltholm och a tt under vissa förutsättningar hålla vattnet 
innanför den på en fö r leden läm plig nivå.

Som allmän riktpunkt för projekterings- och byggnadsarbetena anges 
att, inom  ram en fö r de villkor som återfinns i överenskommelsen, tek­
nisk-ekonomiska lösningar skall eftersträvas som prim ärt tillgodoser 
trafikanternas intressen.

Byggandet av tunneln under D rogden och bron mellan Saltholm och 
Lim ham n skall enligt överenskommelsen bjudas u t till i n t e r n a t i o ­
n e l l  e n t r e p r e n a d t ä v l i n g .  E n sådan ordning är naturlig  m ed 
hänsyn till a tt det rö r  sig om anläggningsarbeten vilka representerar en 
investeringskostnad i storleksordningen en m iljard kr. Därigenom  erhålls 
förutsättningar fö r a tt arbetena blir utförda på det från  teknisk-ekono­
misk synpunkt läm pligaste sättet.



F rån  svensk sida uttalas i överenskommelsen avsikten att anlita n o r ­
d i s k  a r b e t s k r a f t  i  den utsträckning som är  möjlig m ed hän­
syn till ett ändam ålsenligt u tförande av leden. Även om  projektet under 
angivna förutsättning står öppet fö r nordisk arbetskraft över huvud, 
ä r  det givet a tt det i första hand blir arbetskraften inom  Öresunds- 
regionen och närliggande om råden som efterfrågas.

I  överenskommelsen behandlas också vissa frågor rörande a n s l u t -  
n i n g s v ä g a r  t i l l  K M - l e d e n .  Vägnätet p å  ömse sidor om  sun­
det bör helt naturligt vara sådant att den trafik  som går på leden smi­
digt kan avvecklas och fördelas till olika delar av öresundsregionen 
och landet i övrigt. H ärvidlag får planeringen av vägnätet i Skåne och 
på Själland nu  inriktas p å  att K M -leden öppnas fö r trafik  senast år 
1985. P å  svensk sida ankom m er det på vägverket a tt i sam råd m ed läns­
styrelserna och berörda kom m uner vid sin planering av vägbyggandet 
föreslå och verkställa de åtgärder i fråga om vägnätet som blir behövliga 
i anledning av KM -leden.

P å svenska sidan h ar m yndigheterna sådan lång tid tillbaka tagit 
hänsyn till en kom m ande fast förbindelse. Jag tänker exempelvis på 
förslaget till M alm ö generalplan år 1966, i vilket både KM -leden och 
Y ttre ringvägen tas upp. Även i det regionplaneförslag för sydvästra 
Skåne som nu remissbehandlas förutsätter m an a tt KM -leden byggs 
och beaktar konsekvenserna därav fö r vägnätet i regionen.

D a n m a r k  har självfallet anspråk p å  att få  full i n s y n  i p r o ­
j e k t e r i n g s -  o c h  b y g g n a d s v e r k s a m h e t e n  liksom senare 
i driften av KM -leden. M öjligheterna härtill beaktas genom olika be­
stämmelser i överenskommelsen. Sverige skall bl. a. läm na D anm ark en 
årlig ekonom isk redovisning fö r leden. D anm ark kan för sin del be­
gära de upplysningar och det m aterial som krävs fö r bedöm ning av olika 
frågor. U nder projekterings- och byggnadsskedet skall finnas en svensk- 
dansk sam rådsgrupp. Jag anser, a tt en sådan kom m er a tt fylla en vik­
tig uppgift och då inte bara fö r att ge D anm ark insyn u tan  också för 
att få  dansk m edverkan när det gäller a tt lösa olika uppkom m ande pro­
blem. Av särskild betydelse är det givetvis att få  dansk m edverkan vid 
behandlingen av frågor som berör arbeten på danskt område.

F ö r d r i f t e n  a v  K M - l e d e n  svarar Sverige i egenskap av 
ägare till leden. D anm ark förklarar sig emellertid i överenskommelsen 
berett a tt fö r Sveriges räkning handha driften, bl. a. avgiftsupptagningen, 
inom danskt territorium  i den utsträckning Sverige önskar det.

Enligt överenskommelsen skall a v g i f t e r n a  p å  KM -leden be­
stämmas så a tt de täcker drift- och kapitaltjänstkostnaderna sam t m ed­
ger fondering. D et har vid förhandlingarna ansetts lämpligt a tt reglera 
härm ed sam m anhängande frågor relativt detaljerat. Exempelvis före­
skrivs hu r kapitalkostnaderna skall räknas på aktiekapitalet i det svenska 
statliga bolag som skall handha utförandet och driften av KM -leden. 
Bestämmelserna om fondering innebär, a tt m an dels bygger upp en



reparationsfond för att täcka större reparationer m. m., dels skapar 
en utjäm ningsfond i syfte att underlätta en över åren jäm n avgifts- 
sättning. Även vid upptagande av lån skall Sverige sträva efter att få 
sådana lånevillkor att en jäm n avgiftssättning underlättas.

Överenskommelsen innefattar även vissa riktlinjer i fråga om  av­
giftsstrukturen. D et gäller hur avgifterna skall avvägas m ed hänsyn 
till olika fordonstyper och i förhållandet mellan genom gående resor 
och resor till och från  flygplatsen på Saltholm. D et föreskrivs vidare 
bl. a., a tt den kollektiva persontrafiken skall tillförsäkras särskilt för­
m ånliga villkor.

Enligt min uppfattning utgör bestäm melserna om avgiftsstrukturen 
resultatet av en rimlig avvägning m ellan trafikanternas intressen samt 
Sveriges och Danm arks ansvar fö r KM -leden resp. Saltholms flygplats. 
D en särskilda hänsynen till kollektivtrafiken ligger väl i linje m ed de 
allm änna strävandena a tt gynna denna på KM -leden.

Bland övriga bestäm melser kan näm nas den som reglerar D a n ­
m a r k s  i n t r ä d e  s o m  d e l ä g a r e  a v  K M - l e d e n .  D en inne­
bär, a tt D anm ark kan ingå som likaberättigad delägare, om D anm ark 
åtar sig ansvar m otsvarande hälften av återstående ekonom iska åta­
ganden som är knutna till leden. N är hela anläggningskapitalet ä r  av­
skrivet, ingår D anm ark autom atiskt som delägare av leden och dess 
fonder.

Byggandet och driften av KM -leden m edför vissa problem  när det 
gäller direkta s k a t t e r ,  t u l l a r  o c h  m e r v ä r d e s k a t t .  För 
a tt nedbringa kostnaderna för arbetet med leden bör m an se till att 
projektet så långt möjligt inte belastas med skatter och tullar. I  varje 
fall bör svensk och dansk skatte- och tullagstiftning inte få  leda till att 
skatt och tull tas u t i båda länderna. Förhandlingar i syfte a tt lösa 
skatte- och tullproblem en har förts mellan Sverige och D anm ark i 
enlighet m ed vad som förutsätts i regeringsöverenskommelsen om  fasta 
förbindelser. Förhandlingarna h ar nyligen avslutats och ett dubbel­
beskattningsavtal, som avhandlar bl. a. frågor om direkta skatter i sam­
band m ed KM -leden, sam t ett avtal om  tullar och m ervärdeskatt har 
paraferats. Avtalen avses kunna träda i kraft samtidigt m ed eller i nära 
anslutning till regeringsöverenskommelsen.

I  fråga om  direkta skatter har vid förhandlingarna enighet rå tt om 
att de speciella problem  som byggandet och driften av KM -leden skapar 
på skatteom rådet nödvändiggör särskilda, från  O ECD :s modellavtal 
avvikande regler. Enligt de skatteregler som norm alt gäller i dubbel­
beskattningsavtal får företag och enskilda, som är hem m ahörande i en 
stat m en som bedriver verksam het eller har anställning i den andra 
staten, beskattas i denna andra stat. N är det gäller företag och enskilda 
som arbetar på KM -leden har det em ellertid ansetts mest praktiskt att 
frångå denna princip och i stället föreskriva, a tt beskattning få r ske



endast i den stat där vederbörande företag eller person ä r  hem m ahöran­
de. D enna princip avses gälla både fysiska och juridiska personer och 
om fatta alla inkom ster som har sam band med byggandet och driften 
av KM -leden, dvs. inkom st av rörelse, av enskild och offentlig tjänst 
sam t realisationsvinst. Samma princip avses också gälla vid förm ögen­
hetsbeskattningen.

I  fråga om  tu llar har vid förhandlingarna med D anm ark överens­
kommelse nåtts om att tullfrihet i princip bör medges för m aterial och 
sådana varor som transportm edel, verktyg, apparater, instrum ent och 
maskiner, om varorna ingår i eller används vid byggandet eller under­
hållet av KM -leden. Om en vara först införts till Sverige eller D an­
m ark från  tredje land för a tt användas vid byggandet eller underhållet 
av leden, bör varan förtullas på vanligt sätt vid denna införsel. D ärem ot 
bör den omständigheten att varan därefter passerar gränsen mellan 
Sverige och D anm ark inte föranleda att tull utgår.

Beträffande m ervärdeskatten slutligen innebär det paraferade avtalet 
om tu llar och m ervärdeskatt, a tt kostnaderna fö r byggandet och driften 
av KM -leden ej skall belastas m ed vare sig dansk eller svensk m er­
värdeskatt. D e tekniska lösningarna för att nå detta resultat innebär a tt 
uttagen dansk m ervärdeskatt skall återbetalas i särskild ordning och att 
särskilt undantag skall göras fö r uttagande av svensk m ervärdeskatt. 
Enligt avtalet bör dessutom eftersträvas, a tt avgifterna fö r nyttjandet 
av KM -leden inte beläggs med dansk eller svensk mervärdeskatt.

S ä r s k i l d a  ö v e r e n s k o m m e l s e r  skall också träffas mellan 
länderna om svensk och dansk lags tilläm plighet och svensk och dansk 
myndighets behörighet i frågor som h ar sam band med leden, vidare om 
vägm ärken och liknande frågor i anslutning till leden.

I  överenskommelsen finns slutligen regler om  s k i l j e f ö r f a r a n -  
d  e, om länderna inte kan enas i fråga som rö r KM -leden.

I  fråga om  f a s t  j ä r n v ä g s f ö r b i n d e l s e  ö v e r  ö r e s u n d  
h ar —  som jag tidigare näm nt —  länderna enats om att en sådan för­
bindelse skall byggas i tunnel m ellan Helsingör och Helsingborg. E n­
ligt överenskommelsen skall kostnaderna fö r tunneln på sträckan mel­
lan kustlinjerna delas lika m ellan länderna. Dessa kostnader har i 1971 
års prisnivå beräknats till 350 milj. kr. H ärtill kom m er kostnaderna 
fö r anslutningar på båda sidor sundet. D e svenska anslutningarna har 
kostnadsberäknats till 130 milj. kr. D en svenska andelen av anlägg­
ningskostnaden skulle sålunda bli (175 +  130) 305 milj. kr. M edräknas 
rän ta under byggnadstiden m. m. blir kostnaderna närm are 400 milj. kr.

Som påpekats skall arbetena p å  H H -tunneln påbörjas så snart som 
möjligt och drivas i den tak t som ländernas resurser tillåter med hän­
syn särskilt till de planerade arbetena m ed KM -leden och flygplatsen 
på Saltholm. D et framhålls, a tt en särskild överenskommelse skall träf­
fas, sorn reglerar de närm are betingelserna fö r projektet.



Allm änt vill jag i anslutning till den sålunda träffade överenskom­
melsen om de fasta förbindelserna konstatera att tillkomsten av dessa 
i ännu högre grad än tidigare kom m er a tt knyta ihop de båda län­
derna. F ö r de nordiska ländernas trafik  inbördes och m ed kontinenten 
blir de nya förbindelserna av väsentlig betydelse. F ör de regionala och 
kom m unala m yndigheterna och organen på båda sidor om ö resund  
ges genom överenskommelsen utgångspunkter fö r den fortsatta sam ­
hällsplaneringen.

F rån  arbetsm arknadssynpunkt b lir bro- och tunnelprojekten av m yc­
ket stort värde. M ed hänsyn till om fattningn och arten av de ifråga- 
kom m ande arbetena och till en förutsatt samplanering av de båda p ro ­
jekten bör under närm are en tioårsperiod arbete kunna beredas i ge­
nom snitt tusentalet man. D et innebär givetvis en varaktig och väsent­
lig stimulans i strävandena a tt vidm akthålla en hög och jäm n syssel­
sättning inom  anläggnings- och byggnadssektorn.

D en särskilda ö v e r e n s k o m m e l s e n  mellan Sverige och D an­
m ark om  f l y g t r a f i k l e d n i n g s t j ä n s t  m.  m.  m e d  a n l e d ­
n i n g  a v  t i l l k o m s t e n  a v  e n  d a n s k  f l y g p l a t s  p å  
S a 11 h  o 1 m  behandlar betingelserna fö r utövande av dansk trafikled- 
ningstjänst i berörda delar av svenskt luftrum . D en innehåller vidare 
bestämmelser, som säkerställer Sveriges m öjligheter a tt utöva den kon­
troll av luftrum m et som krävs fö r att hävda landets territoriella in te­
gritet. Den ger slutligen bestämmelser, som fö r svenskt vidkomm ande 
reglerar de m ed flygverksamheten på Saltholm sam m anhängande flyg- 
bullerfrågom a.

D et kan i sam m anhanget erinras om att svenskt luftrum  alltsedan 
1950-talet utnyttjats av den till nuvarande K astrups flygplats knutna 
flygtrafiken. T ill en början skedde detta genom tillstånd från  svensk 
flygtrafikledning i varje särskilt fall. M ed växande trafik  och ett ökat 
behov av luftrum  blev det nödvändigt a tt träffa  m era generella över­
enskommelser om  dispositionen av luftrum m et mellan de olika trafik- 
ledningsorganen i om rådet sam t om de m etoder för trafikavveckling 
som skulle tillämpas. Skriftliga sådana överenskommelser h a r funnits 
sedan slutet av 1950-talet.

Ökande om fattning av den civila och m ilitära flygtrafiken på såväl 
svensk som dansk sida liksom ändrade prestanda hos de använda flyg­
planstyperna h ar på senare tid  gjort det nödvändigt a tt företa en om ­
fattande omläggning av flygvägar och trafikaw ecklingsm etoder i södra 
Sverige och i östra D anm ark. U tredning härom  har verkställts av en 
särskild svensk-dansk arbetsgrupp —  den s. k. SVED A-gruppen —  och 
utredningen h ar resulterat i förslag till ändringar vilka avses genomfö­
ras våren 1 9 7 4 .1 anslutning härtill har de svenska och danska luftfarts­
m yndigheterna u tarbetat förslag till överenskommelse, vilket luftfarts­



verket underställt Kungl. M ajit fö r godkännande. Överenskommelsen 
behandlar dels trafikledningstekniska och luftrum sorganisatoriska frå ­
gor av den art som regleras i hittills gällande överenskommelser m el­
lan luftfartsm yndigheterna, dels de särskilda frågor som sam m anhäng­
e r  m ed SVED A-gruppens förslag.

A llm änt gäller a tt de frågor som regleras genom den överenskom ­
melsen —  och som alltså avser kastruptrafiken —  är av sam m a a rt som 
de vilka behandlas i den h är aktuella regeringsöverenskommelsen av­
seende saltholm strafiken. Skillnaden ligger i att den flygtrafik som 
kan påräknas i sam band m ed tillkomsten på 1980-talet av en storflyg­
plats på Saltholm blir m era om fattande och berör en större del av det 
svenska luftrum m et. D e särskilda problem  som sam m anhänger h ä r­
med, särskilt i fråga om flygbuller, m otiverar enligt m in mening, a tt 
även denna regeringsöverenskommelse —  trots att den avhandlar p ro ­
blem som det norm alt ankom m er på Kungl. M ajit eller luftfartsverket 
a tt besluta om  —  underställs riksdagen fö r godkännande.

I  fråga om  de allm änna förutsättningarna för denna överenskom­
melse kan i anslutning till den under år 1972 tillsatta arbetsgruppens 
utredningar konstateras följande. Saltholm strafiken kom m er under in- 
och utflygningsfasem a i stor utsträckning a tt beröra s v e n s k t  l u f t ­
r u m ,  m en en tillfredsställande t r a f i k s a m o r d n i n g  blir likväl 
möjlig m ellan flygplatserna i regionen, dvs. Saltholm, Roskilde och 
Vaerlpse på den danska sidan och Sturup, Ljungbyhed och Ängelholm 
på den svenska sidan. D etta gäller under förutsättning a tt vissa restrik­
tioner i flygverksamheten kan godtas. Arbetsgruppens uppfattning h ä r­
vidlag delas av de remissinstanser som y ttra t sig i frågan, däribland lu ft­
fartsverket och överbefälhavaren.

V ad avser restriktionerna gäller a tt det m ed hänsyn till trafikm äng­
den blir m ycket begränsade m öjligheter a tt utnyttja berörda delar av 
svenskt luftrum  fö r m ilitär verksamhet. Den m ilitära skjutverksam he­
ten m ot luftm ål vid Falsterbo kan behöva läggas ned, vilket också fö r­
utsetts av överbefälhavaren i hans remissyttrande. V idare gäller att 
inga ytterligare flygplatser fö r instrumentflygning kan anläggas i syd­
västra Skåne. H ärom  kan sägas a tt det ä r  en restriktion som knappast 
innebär några olägenheter, eftersom befintlig flygplatskapacitet täc­
ker behovet p å  svensk sida.

Sturups och Saltholms inbördes lägen nödvändiggör en nära trafik ­
samordning, som bl.a. innebär a tt flygtrafiken m åste inpassas i bestäm ­
d a  flygvägsmönster. Härigenom  begränsas i viss utsträckning valet av 
flygvägar och flyghöjder. D en erforderliga samordningen förutsätter, 
a tt gränsdragningen m ellan olika trafikledningsorgans arbetsom råden 
bestäms enbart av trafikledningstekniska överväganden och inte av na­
tionella hänsyn. Härvidlag krävs att dansk flygtrafikledning i väsentligt 
större utsträckning än f. n. tillåts utöva trafikledningstjänst i svenskt



luftrum . V idare krävs bl. a. en långtgående anpassning av de svenska 
och danska trafikledningsorganens rutiner och utrustning liksom av 
personalens utbildning.

D e angivna restriktionerna i flygverksamheten som följer m ed trafik­
sam ordningen kan enligt gjorda bedöm ningar väl förenas m ed ett ra ­
tionellt och ekonomiskt utnyttjande av såväl Saltholms som Sturups 
flygplats. F ör Saltholms del är detta givetvis även ett svenskt intresse 
m ed hänsyn till den centrala betydelse som flygplatsen har fö r de nor­
diska ländernas internationella luftfart. I  fråga om Sturup gäller att en 
utveckling bedöms bli möjlig till inem ot 200 000 flygplansrörelser per 
år. Jäm fört med nuvarande trafik  —  m otsvarande ca 15 000 flygplans­
rörelser per år i linje- och chartertrafik  —  ger detta utrym m e för en 
m ycket betydande expansion.

I  anslutning till de sålunda redovisade övervägandena m edger Sve­
rige —  i överenskommelsens avsnitt om luftrum  och flygtrafiklednings- 
tjänst —  att dansk flygtrafikledning utövar trafikledningstjänst inom 
svenskt luftrum  för flygtrafik under in- och utflygning vid flygplatsen 
på Saltholm. Utsträckningen av det svenska luftrum  där detta  får ske 
skall närm are bestämmas genom särskild överenskommelse m ellan de 
svenska och danska luftfartsm yndigheterna. F rån  dansk sida görs ett 
åtagande a tt —  inom  ram en fö r behövlig trafikkapacitet på Saltholm 
—  minska om fattning och utbredning av flygverksamheten över svenskt 
om råde, när den tekniska och flygoperativa utvecklingen m edger det. 
överenskom m elsen ålägger de danska luftfartsm yndigheterna a tt tillse 
att trafikledningen inom om rådet sker säkert och effektivt sam t tillför­
säkrar den svenska luftfartsm yndigheten rätten  till inform ation om  hur 
den operativa trafikledningstjänsten utövas inom  det svenska luftrum ­
met.

Överenskommelsen innebär vidare ett åtagande för de danska och 
svenska luftfartsm yndigheterna a tt tillse att flygtrafiken på Saltholm 
och Sturup kan samordnas så a tt tillfredsställande trafikavveckling er­
hålls vid båda flygplatserna. H ärvid förutsätts för Saltholms del ett 
bansystem i enlighet med vad som redovisats i det danska lagförslaget 
om anläggande av flygplatsen och fö r Sturups del, att en tvärbana kan 
tillkomma utöver den nuvarande nord— sydliga banan. D et fastslås ett 
ömsesidigt ansvar fö r att flygtrafiken inte får hindras av skjutplats eller 
atom kraftverk. F ö r Sveriges del följer härav den tidigare redovisade 
restriktionen avseende Falsterbo luftväm sskjutfält. I fråga om  atom ­
kraftverk kom m er fö r Sveriges del Barsebäcksverket i fråga. Om detta 
gäller att enligt verkställd utredning något behov inte föreligger av in­
skränkning i flygverksamheten.

K raven på samordning av regler och föreskrifter för flygning och 
trafikledning i det aktuella om rådet beaktas i överenskommelsen, som 
i princip fastställer att i Sverige gällande regler och föreskrifter skall



tillämpas, överenskom m elsen ålägger luftfartsm yndigheterna a tt åstad­
kom m a den sam ordning av flygtrafikledningarnas metodik, utrustning, 
bem anning och utbildning som fordras fö r en säker och effektiv av­
veckling av flygtrafiken sam t att, om  så blir nödvändigt, upprätta en 
gem ensam enhet fö r flygtrafikledningstjänsten i öresundsom rådet. En 
sådan kan inplaceras i någon av kontrollcentralem a i om rådet. K ostna­
derna fö r enheten skall fördelas m ed hänsyn till nyttjandegraden.

V idare åläggs luftfartsm yndigheterna a tt fastställa rutiner fö r hand­
landet fö r det fall a tt luftfartsolycka eller tillbud in träffar inom  det 
svenska luftrum  d är dansk flygtrafikledning handhar trafiMednings- 
tjänsten. M ed hänsyn tilli Saltholms läge kan det bli aktuellt a tt fö r­
stärka räddningstjänsten i Öresund. Överenskommelsen ålägger D an­
m ark a tt bekosta en sådan förstärkning.

Särskilt angeläget h ar varit a tt vid överläggningarna om överens­
kommelsen tillse a tt Sverige ges m ö j l i g h e t  a t t  u t ö v a  d e n  
k o n t r o l l  a v  l u f t r u m m e t  s o m  k r ä v s  f ö r  a t t  h ä v d a  
S v e r i g e s  t e r r i t o r i e l l a  i n t e g r i t e t .  D etta förutsätter att en 
fortlöpande svensk övervakning av flygtrafiken kan äga rum  och att 
svenska m ilitära flygenheter h ar operativ rörelsefrihet.

Som fram går av vad jag tidigare sagt utövar redan nu —  i samband 
med kastruptrafiken —  danska flygtrafikledningsorgan trafikledning 
inom svenskt luftrum . I  anslutning härtill bearbetas f. n. i samverkan 
mellan de m ilitära m yndigheterna och luftfartsverket rutinerna för 
svensk övervakning av flygverksamheten inom  det aktuella om rådet 
sam t fö r hu r svenska m ilitära ingripanden skall ske sam t h u r flygtrafik­
ledningen skall övertas av svenska trafikledningsorgan under olika fö r­
utsättningar. Vid tillkom sten av Saltholms flygplats, som ligger närm are 
svenskt territorium  än K astrup och som kom m er a tt ha en större flyg­
trafik, skärps väsentligt kraven på övervakningsrutiner etc.

D e bestämmelser som intagits i överenskommelsens avsnitt om ter­
ritoriella regler avser a tt tillgodose de svenska kraven i angivna hän­
seende.

Sålunda slås i överenskommelsen fast, a tt andra statsluftfartyg än 
svenska inte får flyga i det svenska luftrum , d är dansk flygtrafikled­
ning utövar trafikledningstjänst, u tan  tillstånd från  svensk sida i varje 
särskilt fall. D etta m otsvarar vad som gäller fö r övrigt svenskt territo­
rium. T ill statsluftfartyg räknas bl. a. m ilitära luftfartyg samt luftfartyg 
som används fö r polis- eller tulländam ål. F ör a tt Sverige skall kunna 
kontrollera obehörig inflygning i om rådet ålägger överenskommelsen 
D anm ark att om edelbart anm äla till svensk flygtrafikledning, om obe­
hörig flygning upptäcks eller misstänks inom svenskt luftrum . M ed obe­
hörig flygning jämställs i detta hänseende flygverksamhet som bryter mot 
eller misstänks bryta m ot svenska tullbestämmelser.

F ö r a tt svenska m ilitära m yndigheter skall få  all erforderlig inform a­



tion om flygtrafiken i om rådet ålägger överenskommelsen dansk flyg­
trafikledning a tt m edverka till a tt sådan inform ation tillhandahålls. 
Luftfartsm yndigheterna har härvidlag a tt u tarbeta rutiner fö r hu r så­
dan inform ation skall överbringas. Överenskommelsen ger vidare Sverige 
rättighet a tt lå ta svensk förbindelsepersonal tjänstgöra vid dansk flyg­
trafikledning fö r att inhäm ta inform ation om flygtrafiken i området.

Om m an från  svensk sida finner anledning a tt ingripa m ed t. ex. 
stridsflygplan m ot okänd eller främ m ande verksam het inom om rådet 
—  det m å vara till lands, till sjöss eller i luften —  som kan befaras 
kränka svenskt territorium , ålägger överenskommelsen den danska tra ­
fikledningen a tt så snabbt som det med hänsyn till flygsäkerheten är 
möjligt frilägga det svenska luftrum m et i den utsträckning så erfordras. 
De detaljerade rutiner som krävs fö r ett snabbt friläggande av det starkt 
trafikerade luftrum m et i sydvästra Skåne skall utarbetas av luftfarts­
myndigheterna.

Överenskommelsen innehåller slutligen en bestämmelse om att den 
svenska regeringen i händelse av krig, krigsfara eller om  det eljest är 
nödvändigt av nationella säkerhetsskäl m ed om edelbar verkan skall 
kunna suspendera eller upphäva rätten  fö r den danska flygtrafikled­
ningen a tt utöva trafikledningstjänst inom  svenskt luftrum .

Genom de angivna bestäm melserna i överenskommelsen —  vilka för 
svenskt vidkom m ande utarbetats i  nära kontakt m ed bl. a. försvarssta­
ben —  h ar jag i likhet m ed cheferna fö r utrikes- och försvarsdeparte­
menten uppfattningen a tt Sverige garanteras den insyn och de m öjlig­
heter till ingripande som krävs för a tt Sverige skall kunna hävda sin 
territoriella integritet. Sådana garantier har också varit en grundläg­
gande förutsättning fö r att dansk trafikledningstjänst h ar kunnat m ed­
ges rä tt a tt utöva den m ed saltholm strafiken sammanhängande trafik- 
ledningstjänsten inom  svenskt luftrum.

Beträffande de m ed saltholm strafiken sam m anhängande f l y g b u l ­
l e r p r o b l e m e n  h ar —  som jag tidigare redovisat —  flera utred­
ningar tidigare utförts, dels i sam band m ed de danska saltholmsutred- 
ningarna, dels genom de år 1968 tillsatta svenska och danska ämbets- 
m annadelegationem a. P å  grund av vissa ändrade förutsättningar ansågs 
det vid 1972 års översyn av tidigare utredningsm aterial avseende öre- 
sundsfrågom a nödvändigt att u tföra förnyade bullerberäkningar.

De ändrade förutsättningar, som den tillsatta arbetsgruppen hade att 
beakta, avsåg bl. a. bansystemet. H ärvid utgick arbetsgruppen från  tre 
banalternativ, däribland det som senare angetts i det år 1973 av den 
danska regeringen fram lagda och av folketinget antagna lagförslaget 
om anläggande av en flygplats på Saltholm. D e ändrade förutsättningar­
na i övrigt gällde trafikfördelningen på olika start- och landningsbanor, 
ljuddata fö r olika flygplanstyper sam t flygvägsmönstret.

Resultatet av arbetsgruppens arbete har redovisats i en rapport i sep­



tem ber 1972. V id den fortsatta beredningen av frågan har rapporten be­
döm ts ge ett fu llt tillfredsställande underlag fö r de ställningstaganden 
som  m an haft a tt göra i sam band m ed överläggningarna om den nu 
träffade regeringsöverenskommelsen. D et kan visserligen hävdas, att de 
u tförda beräkningarna har ett förhållandevis långt tidsperspektiv. Sam­
tidigt gäller em ellertid a tt de gjorda bedöm ningarna ä r  genomgående 
försiktiga.

A llm änt kan konstateras a tt Saltholms flygplats få r ett centralt läge i 
Öresundsregionen, vilket givetvis från  flera synpunkter innebär betydan­
de fördelar. Lokaliseringen till en ö innebär också fördelar från  buller­
synpunkt. Genom att närom rådet helt täcks av vatten uppnås a tt be­
byggelse inte kan tränga inpå flygplatsen. D e höga ljudnivåer som 
uppstår vid start från  Saltholm kom m er inte heller a tt nå in över 
bebyggelsen kring kustom rådena i Öresund.

D ärem ot kan det inte undvikas a tt vissa bullerolägenheter uppkom ­
m er i samband m ed in- och utflygning vid flygplatsen. Enligt de av ar­
betsgruppen utförda beräkningarna kom m er sålunda kritisk bullergräns 
a tt nå in  över svenskt land i Barsebäcksom rådet och över danskt land i 
A m agerom rådet både år 1985 och år 2000. D e störda om rådena blir 
något m indre sistnäm nda år på grund av lägre ljudnivåer från  de fram ­
tida flygplanstyperna.

Rem issyttrandena över arbetsgruppens bullerberäkningar är i allmän­
het positiva till anläggandet av en flygplats på Saltholm. M an finner det 
angeläget att frågan om storflygplatsens lokalisering snarast löses med 
hänsyn till frågans avgörande betydelse för bebyggelseplaneringen inom 
om rådet. Samtidigt understryker remissinstanserna angelägenheten av 
a tt utbyggnaden av Saltholm sker m ed noga beaktande av bullerpro­
blem en och att åtgärder vidtas fö r a tt i största m öjliga utsträckning 
elim inera bullerstörningar och undvika att kritiskt buller uppkom m er 
över landom råden p å  båda sidor av Öresund. F lera  remissinstanser före­
slår införandet av någon slags bullerskyddszon vid Saltholm  i anslutning 
till de riktlinjer som avses tilläm pas vid de större svenska flygplatserna.

F ö r att m inska bullerstörningarna över Barsebäcksom rådet h a r flera 
remissinstanser föreslagit, a tt huvudbanom a på Saltholm skall vridas 
motsols eller a tt banorna skall placeras längre västerut p å  Saltholm. 
D e danska m yndigheterna har på svensk anm odan gjort en utredning 
om  m öjligheterna härför. D et har i sam m anhanget fram kom m it, att re­
dan den nu  tänkta banriktningen ä r  ett av bullerhänsyn m otiverat av­
steg från  den flygoperationellt lämpligaste riktningen, vilken skulle upp­
nås om banorna vreds medsols. Om m an vrider huvudbanorna y tter­
ligare motsols, m edför detta försäm rad regularitet för dessa och där­
med ökad trafik på de från  bullersynpunkt ogynnsammare tvärbanorna. 
Tvärbanorna skulle dessutom —  för att inte väsentligt reducera flyg­
platsens totala regularitet —  i sin tur behöva vridas motsols, vilket



skulle ge dem  en riktning m ot de centrala delarna av M alm ö och K ö­
penhamn. E n  sådan ordning kan givetvis inte accepteras från  miljö­
synpunkt. Dessutom  skulle en sådan vridning m edföra en avsevärt fö r­
svårad inbördes sam ordning av trafiken vid Saltholm och Sturup.

I fråga om förslaget a tt lokalisera banorna längre västerut på Salt­
holm  gäller a tt ett sam m anhängande om råde för stations- och hangar­
ändam ål på västra sidan av ön är en avgörande förutsättning för en god 
m arkfunktion på flygplatsen. Jag delar därför den danska uppfatt­
ningen, att en sådan förskjutning av bansystem et m ot väster inte rim ­
ligen kan göras. Jag anser inte heller a tt enbart en sådan åtgärd skulle 
m edföra avgörande fördelar från  svensk m iljösynpunkt.

V ad härefter beträffar bestäm melserna i överenskommelsens avsnitt 
om flygbuller finns det e tt allm änt åtagande från  de danska luftfarts­
m yndigheterna a tt anpassa flygtrafiken vid Saltholm så a tt minsta m öj­
liga störningar uppstår över svenskt land sam t att nedbringa störning­
arna i takt m ed vad den tekniska och flygoperativa utvecklingen m ed­
ger. I anslutning härtill kan bl. a. erinras om  vad flygtekniska försöks­
anstalten anför i sitt rem issyttrande om en pågående utveckling av in ­
strum ent och procedurer, som kan kom m a att tillåta en brantare glid­
vinkel, vilket p å  något längre sikt sannolikt kan resultera i kortare bul­
lerm attor vid inflygning till landning.

V idare ålägger överenskommelsen de danska luftfartsm yndigheterna 
att tillse, att kritiskt buller inte når u tanför en närm are angiven gräns­
linje. D enna inbegriper svenskt land på Barsebäckshalvön och går strax 
u tanför svenskt land vid Lim ham n men går eljest relativt långt u t från 
svenskt landom råde. G ränslinjen skapar en bullerskyddszon av det slag 
som flera av rem issinstanserna —  bl. a. luftfartsverket —  ansett bör 
upprättas. D en gäller för bullerstörningar från  all flygverksamhet vid 
Saltholm, således även m arkbuller.

Statens planverk har i sitt rem issyttrande hävdat, a tt bullerskydds- 
zonen borde innefatta en gränslinje för kritiskt buller m inskat med 5 dB, 
vilket skulle utgöra en varningsgräns fö r planeringen. D et bör i anslut­
ning härtill enligt min m ening bl. a. beaktas, att de ljuddata som ligger 
till grund för bullerberäkningarna är försiktigt bedöm da. Jag vill i detta 
sammanhang erinra om flygtekniska försöksanstaltens remissyttrande, 
vari framhålls a tt det m ed hänsyn till motorutvecklingen varit m otiverat 
att utgå från  bullerm attor som varit 5 dB m indre än de som använts av 
arbetsgruppen. D et är därför troligt att bullerexponeringen inom vissa 
om råden innanför gränslinjen i verkligheten kommer a tt bli lägre än 
kritiskt buller.

F ör att säkerställa efterlevnaden av de föreskrivna bullerbestämmel­
serna anger överenskommelsen att länsstyrelsen i M almöhus län med 
bistånd av luftfartsm yndigheterna skall ombesörja erforderliga buller­
m ätningar. Jag förutsätter a tt m ätningarna kom m er a tt ske genom regi­



strerande m ätapparatur, som placeras på lämpliga platser längs den 
svenska kusten. Överenskommelsen innebär slutligen åläggande för dans­
ka luftfartsm yndigheterna att vidta åtgärder så att gränslinjen fö r k ri­
tiskt buller ej överskrids och att Sverige om så ej sker kan begränsa 
rätten  fö r dansk flygtrafikledning a tt utöva trafikledningstjänst inom  
svenskt luftrum . G enom  dessa bestäm melser h a r enligt min mening ga­
rantier skapats fö r att överenskommelsens bullerskyddsföreskrifter skall 
kunna kontrolleras och ge ett effektivt skydd fö r svenskt område.

I överenskommelsen slås fast att skiljenämnd kan pröva fråga om tolk­
ning eller tilläm pning av bestäm melserna om  luftrum , flygtrafikled- 
ningstjänst och flygbuller m en därem ot inte bestäm melserna i de terri­
toriella frågorna.

Sammanfattningsvis vill jag fram hålla, a tt den träffade regerings- 
överenskommelsen enligt min mening utgör en tillfredsställande lösning 
av de problem som fö r svensk del aktualiseras genom tillkomsten av en 
storflygplats på Saltholm. Samtidigt som överenskommelsen i sig m öj­
liggör lokaliseringen dit, tillgodoser den i rimlig utsträckning de intres­
sen som m an h ar att ta  tillvara från  svensk sida.

U nder åberopande av det anförda hem ställer jag att Kungl. M aj:t fö­
reslår riksdagen att

1. godkänna överenskommelserna den 8 juni 1973 mellan Sverige 
och D anm ark om dels fasta förbindelser över Öresund, dels 
flygtrafikledningstjänst m. m. m ed anledning av tillkomsten av 
en dansk flygplats på Saltholm,

2. godkänna de av mig förordade riktlinjerna fö r tillskapandet 
av det bolag som näm ns i överenskommelsen om  fasta förbin­
delser över Öresund.

M ed bifall till vad föredraganden sålunda m ed instämm ande 
av statsrådets övriga ledam öter hem ställt förordnar Hans 
Kungl. H öghet Kronprinsen-Regenten a tt till riksdagen skall 
avlåtas proposition av den lydelse bilaga till detta protokoll 
utvisar.

U r protokollet: 

Britta Gyllensten



Bilaga 1

Överenskommelse mellan Sverige och Dan­
mark om fasta förbindelser över öresund

Vägförbindelse

Inledande bestämmelser 

A rtikel 1
Sverige och D anm ark, som utgår från 

a tt en fast vägförbindelse över S tora Bält 
kom m er till stånd enligt e tt i  januari 1973 
fram lagt danskt lagförslag, ä r  ense om att 
en avgiftsfinansierad fast vägförbindelse 
över ö resund  m ellan K öpenham n och 
M alm ö skall byggas och drivas enligt den­
n a  överenskommelse. Sistnämnda förbindel­
se kallas härefter KM -leden.

A rtikel 2
Sverige förbinder sig a tt under de i över­

enskommelsen angivna förutsättningarna fi­
nansiera och bygga KM -leden.

D anm ark medger, såvitt angår danskt 
land- och sjöterritorium , att Sverige bygger 
K M -leden enligt överenskommelsen.

A rtikel 3
Sverige åtager sig a tt driva arbetet på 

KM -leden med sikte på a tt den skall kunna 
öppnas för allm än trafik  så snart som 
möjligt och senast å r  1985.

D anm ark utfäster sig att, i den m ån det 
enligt överenskommelsen ankom m er på 
D anm ark, medverka till a tt K M -leden fär­
digställes i sådan tid  som anges i första 
stycket.

K M -leden  

A rtikel 4
K M -leden skall u tföras som  m otorväg i 

sträckningen K astrup— Saltholm— Lim­
ham n och m ed anslutning till en flygplats 
på Saltholm.

Y tterligare bestäm m elser om  ledens 
sträckning, om fattning och utform ning är 
intagna i bilaga 1.

Regeringarna ä r  m edvetna om att den

Overenskomst mellem Sverige og Danmark 
om faste förbindelser över öresund

Vejforbindelse

Indledende bestemmelser 

A rtikel 1
Sverige og Dam nark, som  går ud fra , a t 

en fast vejforbindelse över Storebaelt an- 
laegges i henhold til et i  januar 1973 fö re­
lagt dansk lovforslag, er enige om, a t en 
afgiftsfinansieret, fast vejforbindelse över 
Öresund mellem Köbenhavn og M alm ö skal 
bygges og drives i henhold til denne overens­
komst. Sidstnaevnte förbindelse kaldes her- 
efter KM -forbindelsen.

A rtikel 2
Sverige forpligter sig til under de i  over- 

enskomsten angivne forudsastninger a t fi- 
nansiere og bygge KM -forbindelsen.

D anm ark tillader, fö r så vidt angår dansk 
land- og söterritorium , a t Sverige bygger 
KM -forbindelsen i henhold til overens- 
komsten.

A rtikel 3
Sverige påtager sig a t frem m e arbejdet 

p å  KM -forbindelsen m ed sigte på, a t den 
skal kunne åbnes fo r trafik  så snart som 
m uligt og senest år 1985.

D anm ark forpligter sig til, i den udstraek- 
ning det i henhold til overenskomsten be­
ro r på D anm ark, at medvirke til, a t K M - 
forbindelsen fasrdigbygges til den tid, som 
angives i stk. 1.

KM -forbindelsen  

A rtikel 4
KM -forbindelsen skal udfpres som  m o- 

torvej i linjen Kastrup— Saltholm— Lim ­
ham n og m ed tilslutning til en lufthavn på 
Saltholm.

Yderligere bestemmelser om  förbindel­
sens linjeföring, afgransning og udform - 
ning er indeholdt i bilag 1.

Regeringem e er indforstået med, at den



tillståndsprövning som fö r KM -leden krävs 
enligt svensk respektive dansk rä tt kan kom ­
m a att leda till ändringar i bilaga 1. H är­
vid avses särskilt a tt hänsyn till den in ter­
nationella sjöfarten genom  öresund  kan, i 
förening m ed nationella regler om tillstånd 
a tt bygga i vatten, leda till ändringar i  frå ­
ga om bland annat den segelfria höjden fö r 
bron m ellan Saltholm och Limhamn.

Artikel 5
Kollektiva persontransporter på K M -le­

den förutsättes bli u tfö rda m ed buss. G e­
nom  reserverade körfä lt eller genom andra 
trafiktekniska åtgärder skall god fram kom ­
lighet m ellan de centrala delarna av K ö­
penham n och M alm ö eftersträvas fö r bus­
sar i linjetrafik.

F ö r a tt göra det möjligt att i fram tiden 
använda e tt annat kollektivtrafiksystem 
träffar Sverige och D anm ark särskild över­
enskommelse om  u tförande av anordningar 
i anslutning till K M -leden som underlättar 
en övergång till ett sådant system.

Artikel 6
Om D anm ark före den 1 juli 1975 be­

gär det, skall tunneln m ellan K astrup och 
Saltholm utföras m ed ytterligare en tun­
neldel avsedd fö r järnvägstrafik mellan 
Själland och Saltholm. Tunneldelen fö r 
järnvägstrafik ingår ej i KM -leden. L än­
derna träffar särskild överenskommelse om 
frågor som aktualiseras genom tillkomsten 
av en extra tunneldel. E n  utgångspunkt skall 
därvid vara a tt D anm ark, utöver m erkost­
naden på grund av tunneldelen, betalar skä­
lig del av de gem ensamma kostnaderna 
fö r hela tunnelanläggningen.

Dragörleden 

A rtikel 7
Sverige och D anm ark ä r  ense om  att pla­

neringen p å  A m ager och Saltholm skall in­
riktas på a tt KM -leden, när trafikförhållan­
dena påkallar det, skall byggas u t m ed en 
förbindelse mellan D ragör och Saltholm 
(Dragörleden) i huvudsak enligt karta  A  
till bilaga 1.

Sverige och D anm ark träffar särskild 
överenskommelse om  Dragörledens närm a-

pr0velse af KM -forbindelsen, som  er n0d- 
vendig efter svensk, henholdsvis dansk ret, 
vil kunne f0re til aendringer i bilag 1. H er­
ved er saerligt taenkt på, a t hensyn til den 
intem ationale spfart gennem 0resund , i 
förening m ed nationale regler om  tilladelse 
til a t bygge på spterritoriet, kan f0re til 
aendringer i henseende til b landt andet den 
fri h0jde for broen mellem Saltholm og 
Limhamn.

A rtikel 5
Kollektive persontransporter på K M -for­

bindelsen forudsaettes udf0rt m ed bus. Ved 
reserverede k0rebaner eller ved andre tra­
fiktekniske foranstaltninger skal der til- 
straebes god frem kom m elighed mellem de 
centrale dele af K 0benhavn og M alm 0 for 
busser i rutetrafik.

F o r a t g0re det m uligt i frem tiden at 
anvende et andet kollektivt trafiksystem 
traeffer Sverige og D anm ark saerskilt over- 
enskomst om  udf0relse a f  foranstaltninger 
i tilslutning til K M -forbindelsen, som letter 
övergången til et sådant system.

A rtikel 6
Hvis D anm ark f0r den 1. juli 1975 be- 

gaerer det, skal tunnelen mellem K astrup 
og Saltholm udf0res m ed yderligere en 
tunneldel, reserveret fo r jem banetrafik  mel­
lem  Sjaelland og Saltholm. Tunneldelen til 
jem banetrafik  indgår ikke i K M -forbindel­
sen. Landene traeffer saerskilt overenskomst 
om  spprgsmål, som aktualiseres gennem til- 
kom sten af en ekstra tunneldel. E t udgangs- 
punk t skal herved vaere, a t D anm ark, ud- 
over m erom kostningem e ved tunneldelen, 
betaler en rimelig del af de faelles omkost- 
ninger fo r hele tunnelanlaegget.

Drag0rforbindelsen  

A rtikel 7
Sverige og D anm ark er enige om, at plan- 

laegningen på A m ager og Saltholm skal 
indrettes på, a t KM -forbindelsen, når tra- 
fikforholdene tilsiger det, skal suppleres 
m ed en förbindelse mellem D rag0r og Salt­
holm  (Drag0rforbindelsen) i hovedsagen i 
henhold til kort A  til bilag 1.

Sverige og D anm ark traeffer saerskilt 
overenskomst om D ragprforbindelsens naer-



re sträckning, om fattning och utform ning 
och om finansiering, byggande och d rift av 
leden.

Svenskt verkställande organ 

A rtikel 8
Sverige kan uppdraga åt ett aktiebolag 

a tt handha projektering och annan förbe­
redelse fö r sam t byggande och drift av KM - 
leden. Svenska staten skall alltid h a  aktie­
m ajoritet i bolaget.

Förberedelse och byggande 

A rtikel 9
Sverige svarar fö r förberedelse och byg­

gande av KM -leden i enlighet m ed arti­
kel 2.

F ö r frågor om förberedelse och byggan­
de av leden bildar länderna en svensk- 
dansk samrådsgrupp.

Artikel 10
I den om fattning Sverige begär det, är 

D anm ark berett att, fö r Sveriges räkning, 
i fråga om sträckan Am ager— Saltholm och 
sträckan över Saltholm svara fö r förbere­
delse och byggande.

F ö r sam ordning av arbetena på och vid 
Saltholm avseende förberedelse och byg­
gande av KM -leden och flygplatsen trä f­
far Sverige och D anm ark särskild överens­
kommelse. Detsam m a gäller fö r sam ord­
ning av arbetena på och vid Am agers kust 
avseende K M -leden och den anslutande 
m otorvägen på Amager.

Artikel 11
V id förberedelse och byggande av KM - 

leden skall, inom ram en fö r de villkor som 
fram går av denna överenskommelse, tek­
nisk-ekonomiska lösningar eftersträvas som 
prim ärt tillgodoser trafikanternas intressen.

Artikel 12
Byggandet av tunneln mellan Am ager och 

Saltholm och bron m ellan Saltholm och 
Lim ham n skall utbjudas till internationell 
entreprenadtävling.

F ö r byggandet av KM -leden avser Sverige

m ere linjef pring, afgraensning og udform - 
ning sam t om  finansiering, bygning og drift 
af förbindelsen.

Svensk udffirende organ 

A rtikel 8
Sverige kan overlade til e t aktieselskab 

a t förestå projektering og anden förbere­
delse sam t bygning og drift af KM -forbin- 
delsen. D en svenske stat skal altid havé 
aktiem ajoritet i selskabet.

Förberedelse og bygning 

A rtikel 9
Sverige h a r ansvaret fo r förberedelse og 

bygning af KM -forbindelsen i  henhold til 
artikel 2.

T il drpftelse af spprgsmål om  förbere­
delse og bygning af förbindelsen nedssetter 
landene en svensk-dansk samrådsgruppe.

A rtikel 10
I den udstraekning, hvori Sverige begaerer 

det, er D anm ark rede til fo r Sveriges reg- 
ning a t  förestå förberedelse og bygning af 
straekningen Am ager— Saltholm og straek- 
ningen över Saltholm.

M ed hensyn til samordning af arbejdem e 
på og ved Saltholm m ed henblik på fö r­
beredelse og bygning af KM -forbindelsen 
og lufthavnen traeffer Sverige og D anm ark 
saerskilt overenskomst. D et sam m e gaelder 
med hensyn til sam ordning af arbejdem e 
på og ved Amagers kyst m ed henblik på 
KM -forbindelsen og den tilsluttende m otor- 
vej p å  Amager.

A rtikel 11
V ed förberedelse og bygning af KM - 

forbindelsen skal der, inden fo r ram m erne 
af de vilkår, som frem går af denne overens­
komst, tilstraebes teknisk-pkonomiske lps- 
ninger, som primaert tilgodeser trafikan- 
tem es interesser.

Artikel 12
Bygning af tunnelen mellem Am ager og 

Saltholm og broen mellem Saltholm  og 
Lim ham n skal udbydes i international Imi­
tation.

Ved bygning af KM -forbindelsen har



att anlita nordisk arbetskraft i den u tsträck­
ning som är möjlig m ed hänsyn till ett än­
damålsenligt utförande av leden.

Artikel 13
Sverige och D anm ark ställer u tan  ersätt­

ning till förfogande de land- och vatten­
om råden och den havsbotten inom svenskt 
respektive danskt territorium  som tillfälligt 
eller beständigt behövs för KM -leden i 
sträckningen mellan de nuvarande kustlin­
jerna.

Artikel 14
D anm ark åtager sig utan kostnad för 

Sverige och KM -leden dels att anlägga 
och vidm akthålla en invallning vid Salt- 
holm  fö r a tt innesluta hela det om råde som 
tages i anspråk för en flygplats och för att 
KM -leden skall kunna dragas längs ön, 
dels att hålla vattennivån innanför invall- 
ningen på en för leden lämplig nivå under 
förutsättning att detta kan ske u tan  väsent­
liga m erkostnader för D anm ark i förhål­
lande till vad som krävs m ed hänsyn till 
flygplatsen.

Artikel 15
Vid byggandet av KM -leden skall efter­

strävas att olägenheter för sjöfarten och 
kusterna, bland annat förorening av dessa, 
undgås.

Artikel 16
D et ankom m er på Sverige och D anm ark 

vart för sig a tt bygga nödvändiga vägför- 
bindelser från  KM -leden till det allm änna 
vägnätet i respektive land, bland annat till 
Vestmotorvejen (väg E 4 )  i D anm ark och 
till väg E  6 vid Å karp i Sverige. Dessa an- 
slutningsvägar skall utföras m ed motorvägs­
standard och öppnas fö r allmän trafik  se­
nast samtidigt m ed leden.

F ö r a tt danska anslutningsvägar skall 
kunna färdigställas i rä tt tid, m eddelar Sve­
rige D anm ark senast fyra år i förväg när 
KM -leden beräknas bli färdigbyggd, om  den 
tidpunkten ligger före år 1985.

Sverige til hensigt at bruge nordisk arbejds- 
kraft i den udstraskning, som er mulig med 
henblik på en formålstjenlig udfprelse af 
förbindelsen.

Artikel 13
Sverige og D anm ark stiller uden vederlag 

de land- og vandom råder og den havbund 
inden for svensk, henholdsvis dansk terri­
torium, som midlertidigt eller for beständig 
er npdvendig til KM -forbindelsen på strask- 
ningen mellem de nuvserende kystlinjer, til 
rådighed for förbindelsen.

Artikel 14
D anm ark påtager sig uden udgift fö r 

Sverige og for KM -forbindelsen, dels at 
anlaegge og vedligeholde en indfatning ved 
Saltholm for at indeslutte hele det om ­
råde, som tages i anvendelse til en luft- 
havn og for, a t KM -forbindelsen skal kunne 
fremf0res långs 0en, dels a t holde vand- 
standen inden fo r indfatningen på et for 
förbindelsen egnet niveau under forud- 
saetning af, a t dette kan ske uden vassent- 
lige m erudgifter for D anm ark i forhold 
til det, som er npdvendigt med hensyn til 
lufthavnen.

Artikel 15
Ved bygning af KM -forbindelsen skal det 

tilstrsebes, a t ulem per fo r s0farten og ky- 
steme, blandt andet forurening af disse, 
undgås.

Artikel 16
Det påhviler Sverige og D anm ark hver 

fo r sig a t anlsegge n0dvendige vejforbin- 
delser fra  KM -forbindelsen til det 0vrige 
vejnet i de respektive lande, blandt andet 
til Vestmotorvejen (E 4 ) i D anm ark og 
til E  6 ved Å karp i Sverige. Disse tilslutten- 
de vejforbindelser skal udf0res m ed m otor- 
vejsstandard og åbnes fo r trafik  senest sam­
tidig m ed KM -forbindelsen.

F or at danske tilslutningsveje skal kunne 
fasrdigg0res i rette tid, meddeler Sverige 
senest 4 år i forvejen Danm ark, hvornår 
KM -forbindelsen påregnes at blive bygget 
faerdig, hvis dette tidspunkt ligger f0 r år 
1985.



D rift

Artikel 17
Som ägare till KM -leden svarar Sverige 

för driften av leden.
D anm ark är berett att inom danskt ter­

ritorium  fö r svensk räkning handha drif­
ten av leden, innefattande avgiftsupptag- 
ningen, i den utsträckning Sverige önskar 
det.

Artikel 18
Vid driften av KM -leden skall eftersträ­

vas a tt driften sker på sådant sätt som pri­
m ärt tillgodoser trafikanternas intressen.

Redovisning och insyn 

Artikel 19
U nder både anläggnings- och drifttiden 

läm nar Sverige till D anm ark årligen en eko­
nomisk redovisning för KM -leden. N är le­
den har byggts färdig, läm nar Sverige en 
samlad ekonomisk redovisning för anläg­
gandet av leden.

Artikel 20
Sverige skall bereda D anm ark insyn i frå ­

gor som rö r KM -leden, när det gäller fö r­
beredelse, byggande, drift eller ekonomisk 
redovisning. D anm ark kan hos Sverige be­
gära upplysningar och m aterial fö r att 
kunna bedöm a sådana frågor.

I  den i artikel 9 angivna svensk-danska 
sam rådsgruppen skall med KM -leden sam­
m anhängande frågor fortlöpande behandlas.

Sverige skall, med beaktande av artiklar­
na 11 och 18, i all möjlig utsträckning taga 
hänsyn till de synpunkter som anföres av 
Danm ark.

A vgiftssättning 

A rtikel 21
Av trafikanterna uttages avgifter, som 

skall täcka drift- och kapitaltjänstkostna- 
der för K M -leden samt medge fondering.

Fonderade medel skall användas fö r att 
underlätta en, räknat i fast prisläge, över 
åren jäm n avgiftssättning, för att täcka

D rift

Artikel 17
Som ejer af KM -forbindelsen har Sve­

rige ansvaret for driften af förbindelsen.
D anm ark er rede til inden for dansk 

territorium  fö r svensk regning a t förestå 
driften af förbindelsen, herunder afgifts- 
opkraevningen, i den udstraekning, hvori 
Sverige 0nsker det.

A rtikel 18
Ved driften af KM -forbindelsen skal det 

tilstraebes, a t driften föregår på en måde, 
som  primaert tilgodeser trafikanternes in- 
teresser.

0 ko n o m isk  redegfirelse og information  

A rtikel 19
Både under anlaegs- og driftsperioden af- 

giver Sverige årligt til D anm ark en 0ko- 
nomisk redeg0relse for KM -forbindelsen. 
N år förbindelsen er bygget faerdig, af giver 
Sverige en samlet 0konomisk redeg0relse 
for anlaegget af förbindelsen.

Artikel 20
Sverige skal give D anm ark inform ation 

i sp0rgsmål, som vedr0rer KM -forbindel- 
sens förberedelse, bygning, drift eller 0ko- 
nomi. D anm ark kan hos Sverige begaere 
oplysninger og m ateriale for at kunne be- 
d0m m e sådanne sp0rgsmål.

I den i artikel 9 omhandlede svensk­
danske samrådsgruppe skal spprgsmål i til- 
knytning til KM -forbindelsen fortl0bende 
behandles.

Sverige skal, under iagttagelse af artikler- 
ne 11 og 18, i al mulig udstraekning tage 
hensyn til de synspunkter, som anf0res af 
Danm ark.

Afgiftsfastscettelse 

Artikel 21
Hos trafikanterne opkraeves afgifter, som 

skal daekke drifts- og kapitalomkostninger 
for KM -forbindelsen samt tilläde fonds- 
henlaeggelse.

Fondsm idler skal anvendes til a t lette 
muligheden for en, regnet i fast prisniveau, 
i årenes 10b jaevn afgiftsfastsaettelse, til at



större reparationskostnader eller för a tt 
kom plettera eller bygga u t KM -leden på 
sä tt Sverige och D anm ark enas om.

Ytterligare bestämmelser om beräkning 
av kostnader, om  fondering och avgiftssätt- 
ning är intagna i bilaga 2.

Artikel 22
F ö r att, m ed beaktande av trafikutveck­

lingen, underlätta en över åren jäm n av- 
giftssättning, räknat i fast prisläge, skall 
Sverige vid upptagande av lån fö r KM - 
leden eftersträva sådana villkor, a tt kapital- 
tjänstkostnaderna för KM -ledens första 
drifttid  begränsas till rän ta och att am orte­
ringarna därefter blir m indre i början och 
större under senare delen av am orteringsti­
den. Som riktpunkt gäller vidare att anlägg­
ningskapitalet skall vara slutligt avskrivet 
senast 25 år efter det att KM -leden har öpp­
nats för allm än trafik.

A rtikel 23
Sverige skall bereda D anm ark insyn i fö r­

hållanden som är av betydelse för beslut 
om  avgift för trafik  på KM-leden.

Senast tre m ånader före det tilltänkta 
ikraftträdandet av beslut om  avgifter skall 
Sverige inleda sam råd m ed D anm ark om 
dessa avgifter.

Danmarks inträde som delägare 

A rtikel 24
D anm ark kan ingå som likaberättigad 

delägare av KM -leden, om D anm ark åtager 
sig ansvar motsvarande hälften av återstå­
ende ekonom iska åtaganden som är knutna 
till leden.

N är hela anläggningskapitalet är avskri­
vet, ingår D anm ark som likaberättigad del­
ägare av KM -leden och dess fonder.

Sverige och D anm ark träffar i god tid  de 
överenskommelser som påkallas av danskt 
delägarskap, bland annat i frågan hur le­
den skall drivas.

daekke st0rre reparationsom kostninger eller 
til a t kom plettere eller udbygge KM -for- 
bindelsen på en måde, som Sverige og D an­
m ark enes om.

Yderligere bestemmelser om beregndng 
af omkostninger, om  fondshenlaiggelse og 
afgi ftsfastsaettelse er indeholdt i bilag 2.

A rtikel 22
F or at lette muligheden for en i årenes 

10b jaevn afgiftsfastsaettelse, regnet i fast 
prisniveau og under hensyntagen til trafik- 
udviklingen, skal Sverige ved optagelse af 
lån til KM -forbindelsen tilstrasbe sådanne 
vilkår, a t kapitalomkostningerne fo r KM - 
forbindelsens förste driftstid begraenses til 
renter, og a t afdragene derefter bliver 
m indre i begyndeisen og större i den senere 
del af afdragsperioden. Som retningslinje 
gaelder endvidere, a t antegskapitalen skal 
vaere fu ld t afskrevet senest 25 år efter, at 
KM -forbindelsen er åbnet for trafik.

Artikel 23
Sverige skal give D anm ark inform ation 

om forhold, som er af betydning fo r be- 
slutninger om afgift for trafik på KM -for- 
bindelsen.

Senest 3 m åneder f0r det planlagte ikraft- 
traedelsestidspunkt fo r en beslutning om 
afgifter skal Sverige indlede sam råd med 
D anm ark om disse afgifter.

Danmarks indtrceden som samejer 

A rtikel 24
D anm ark kan indtraede som ligeberettiget 

samejer af KM -forbindelsen, hvis D anm ark 
påtager sig at haefte for et bel0b, svarende 
til halvdelen af de resterende, 0konomiske 
forpligtelser, som er knyttet til förbindel­
sen.

N år hele anlaegskapitalen er afskrevet, 
indtraeder D anm ark som ligeberettiget 
samejer af KM -forbindelsen og dens fonds.

Sverige og D anm ark traeffer i god tid 
forud de overenskomster, som n0dvendig- 
g0res af dansk medejendomsret, b landt an- 
det i spprgsmålet om, hvorledes förbin­
delsen skal drives.



D ansk transittrafik 

A rtikel 25
V arje slag av m otorfordon som är  regi­

strerat i D anm ark, oavsett om det är in rät­
ta t fö r person- eller godsbefordran, få r utan 
hinder av näringsrättslig lagstiftning om yr­
kesmässig trafik  föras genom svenskt ter­
ritorium  och använda KM -leden när resan 
eller transporten utföres från  Bornholm till 
annan del av D anm ark eller omvänt.

Första stycket m edför ej rä tt a tt m ot er­
sättning befordra personer eller gods från 
eller till Sverige eller enbart inom Sverige.

Skiljenämnd  

Artikel 26
K an Sverige och D anm ark ej enas i frå ­

ga om  tolkning eller tilläm pning av denna 
överenskommelse, skall frågan snarast över­
lämnas till prövning av skiljenämnd om ett 
av länderna begär det.

Överlämnas beslut till prövning av skilje­
näm nd, tilläm pas beslutet till dess näm n­
dens förordnande gäller, om ej länderna 
enas om annat.

Y tterligare bestäm melser om skiljenämnd 
är intagna i bilaga 3.

Övrigt 

Artikel 27
Sverige och D anm ark trä ffar särskild 

överenskommelse om svensk och dansk lags 
tilläm plighet och svensk och dansk m yndig­
hets behörighet i frågor som har samband 
m ed byggandet av KM -leden.

A rtikel 28
Sverige och D anm ark utgår från  att sär­

skilda överenskommelser skall träffas om 
tull- och skattefrågor som har samband 
m ed byggande och drift av KM -leden.

A rtikel 29
Sverige och D anm ark träffar vidare sär­

skild överenskommelse om vägm ärken och 
liknande frågor i anslutning till KM -leden.

Dansk transittrafik 

Artikel 25
Enhver art af m otorkpretpj, som er ind- 

registreret i D anm ark, uanset om det er 
indrettet til person- eller godsbefordring, 
m å uanset naeringsretlig lovgivning om  er- 
hvervsmaessig trafik fpres gennem svensk 
territorium  og anvende KM -forbindelsen, 
når rejsen eller transporten udfpres fra  
Bornholm til anden del af D anm ark eller 
omvendt.

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

Voldgiftsncevn 

Artikel 26
K an Sverige og D anm ark ikke opnå enig­

hed i spprgsmål om  fortolkning eller an- 
vendelse af denne overenskomst, skal spprgs- 
målet snarest indbringes fo r et voldgifts- 
naevn, hvis et af landene begaerer det.

Indbringes en beslutning for voldgifts- 
naevn, anvendes beslutningen, indtil naevnets 
afgprelse gaelder, m edm indre landene enes 
om andet.

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

Andre bestemmelser 

Artikel 27
Sverige og D anm ark traeffer sasrskilt 

overenskomst om svensk og dansk lovgiv- 
nings anvendelse sam t svensk og dansk 
myndigheds udpvelse i spprgsmål, som har 
förbindelse m ed bygning af KM -forbindel­
sen.

Artikel 28
Sverige og D anm ark går ud  fra, a t der 

skal traeffes saerskilte overenskomster om 
told- og skattespprgsmål, som har förbin­
delse m ed bygning og drift af KM -for- 
bindelsen.

Artikel 29
Sverige og D anm ark traeffer endvidere 

saerskilt overenskomst om  vejafmaerkning 
og lignende spprgsmål i förbindelse med 
KM-forbindelsen.



Järnvägsförbindelse

Artikel 30
Sverige och D anm ark, som utgår från 

att en fast järnvägsförbindelse över Stora 
Bält kom m er till stånd enligt ett i januari 
1973 fram lagt danskt lagförslag, är ense om 
a tt en järnvägsförbindelse skall byggas i 
tunnel mellan Helsingör och Helsingborg. 
Sistnämnda förbindelse kallas härefter HH - 
tunneln.

Artikel 31
H H -tunneln bygges i huvudsak i den 

sträckning som redovisas på karta B.
M ellan kustlinjerna u tföres förbindelsen 

som sänktunnel. Sverige och D anm ark sva­
ra r för hälften var av kostnaderna fö r sträc­
kan m ellan kustlinjerna.

Artikel 32
Anläggandet av H H -tunneln skall på­

börjas så snart som möjligt och drivas i 
den tak t som ländernas resurser tillåter 
med hänsyn särskilt till åtagandena för 
a tt få  till stånd KM -leden och en flygplats 
på Saltholm. E n riktpunkt fö r planeringen 
bör vara a tt H H -tunneln färdigställes om ­
kring år 1985.

Artikel 33
Sverige och D anm ark träffar särskild 

överenskommelse om de ytterligare bestäm ­
melser som påkallas för H H -tunneln.

D enna överenskommelse skall ratifice­
ras och träder i k raft vid ratifikations­
instrum entens utväxling, som  skall äga rum 
i Stockholm.

Till bekräftelse härav  h ar nedanstående 
befullm äktigade om bud fö r regeringarna 
i Sverige och D anm ark undertecknat den­
na överenskommelse.

Som skedde i K öpenham n den 8 juni 
1973 i två exemplar, på svenska och danska 
språken, vilka båda texter har sam m a gil­
tighet.

F ö r Sveriges regering 
Bengt Norling

F ör D anm arks regering 
Jens Kam pm ann

Jembaneforbindelse

Artikel 30
Sverige og D anm ark, som går ud  fra, at 

en fast jem baneforbindelse över Store- 
baelt anlacgges i henhold til et i januar 1973 
förelagt dansk lovforslag, er enige om, at en 
jem baneforbindelse skal bygges i tunnel 
mellem Helsingör og Helsingborg. Sidst- 
naevnte förbindelse kaldes herefter HH- 
tunnelen.

Artikel 31
H H -tunnelen bygges i hovedsagen i den 

linje, som angives på kort B.
Mellem kystlinjerne udfpres förbindelsen 

som en sacnketunnel. Sverige og D anm ark 
tilsvarer hver halvdelen af omkostningerne 
fo r sträckningen mellem kystlinjerne.

Artikel 32
Anlsegget af H H -tunnelen skal påbegyn- 

des så snart som m uligt og fremmes i den 
takt, hvori landenes ressourcer tillader det, 
sasrligt under hensyntagen til opgavem e med 
a t tilvejebringe KM -forbindelsen og en luft- 
havn på Saltholm. E n retningslinje for plan- 
laegningen b0r vasre, at H H -tunnelen faer- 
digg0res om kring år 1985.

Artikel 33
Sverige og D anm ark tra ffe r sserskilt over- 

enskomst om de yderligere bestemmelser, 
som er n0dvendige fo r HH-tunnelens ved- 
kommende.

D enne overenskomst skal ratificeres og 
tra d e r  i kraft ved ratifikationsinstrum en- 
ternes udveksling, som skal findé sted i 
Stockholm.

Til bekräftelse heraf har underskrevne 
befuldmaegtigede fo r regeringerne i Sverige 
og D anm ark underskrevet denne overens­
komst.

Udfasrdiget i Köbenhavn, den 8. juni 1973 
i to eksemplarer, på det svenske og danske 
sprog, hvilke to  tekster har samme gyldig- 
hed.

F or Sveriges regering 
Bengt Norling

F ör D anm arks regering 
Jens K am pm ann



KM-ledens sträckning m. m.

1. Ledens sträckning
KM -leden skall ha i huvudsak den sträck­

ning som anges på bilagda karta A .  Leden 
utgår således från  Amagers ostkust norr 
om K astrups flygplats, korsar Drogden, 
fortsätter längs Saltholms västsida och söder 
om  Saltholm och ansluter till Skånes väst­
kust söder om  Limhamn.

2. Ledens om fattning
Till leden räknas, förutom  själva vägen, 

dels en  trafikplats på Saltholm fö r anslut­
ning av väg från  flygplatsens term inalom - 
råde, dels nödvändiga om råden fö r tullbe­
handling, passkontroll och avgiftsupptag- 
ning.

3. Ledens utformning
Leden skall utföras som motorväg med 

sex körfält.
På delen m ellan K astrup och Saltholm 

skall leden utföras som tunnel under D rog­
den och förläggas på sådant djup, a tt möj­
lighet finns a tt fram deles åstadkom m a 10 m 
djup i seglationsleden.

Över Saltholm drages leden u tanför flyg­
platsens bansystem och term inalom råde och 
förlägges på bank innanför den västra och 
södra invallningen fö r flygplatsen. P å  Salt­
holms västsida anlägges den trafikplats i vil­
ken en väg från  flygplatsens term inalom ­
råde anslutes till leden. Vid Saltholms södra 
del utföres leden så, att en fram tida an­
slutning av D ragörleden underlättas.

M ellan Saltholm och Limhamn utföres 
leden som bro m ed en segelfri höjd  över 
norm al högvattenyta av m inst 50 m  i F lin t­
rännan och minst 25 m i Trindelrännan. 
D en m ot näm nda höjder svarande segel­
fria bredden skall vara minst 300 m  i F lin t­
rännan och m inst 200 m i Trindelrännan.

4. Närmare bestämmelser
Länderna träffar närm are överenskom­

melser om  KM -ledens sträckning och om ­
fattning.

KM-forbindelsens linjefpring m. m.

1. Förbindelsens linje fering  
KM -forbindelsen skal i hovedsagen fplge

den linje, som angives på vedhaeftede kort 
A . Den udgår således fra  Amagers pstkyst 
nord for K astrup lufthavn, krydser D rog­
den, fortsaetter långs Saltholms vestside og 
syd om Saltholm og m pder Skånes vestkyst 
syd for Limhamn.

2. Förbindelsens afgrcensning
Til förbindelsen henregnes, foruden selve 

vejanlaegget, dels et udfletningsanlaeg på 
Saltholm for tilslutning af vej fra  lufthav- 
nens term inalom råde, dels npdvendige om rå­
der til toldbehandling og paskontrol samt 
afgiftsopkrae vning.

3. Förbindelsens udformning  
Förbindelsen skal udfpres som motor-

vej med seks vognbaner.
På sträckningen mellem K astrup og Salt­

holm skal förbindelsen udfpres som tunnel 
under D rogden i en sådan dybde, at mulig- 
heden for a t tilvejebringe 10 m  vanddybde i 
sejlrenden fremdeles består.

På Saltholm fpres förbindelsen udenom 
lufthavnens banesystem og term inalom råde 
og anlaegges på daemning inden for den vest- 
lige og sydlige indfatning for lufthavnen. På 
Saltholms vestside anlaegges det udfletnings­
anlaeg, ved hvilket vejen fra  lufthavnens 
term inalom råde tilsluttes förbindelsen. Ved 
Saltholms sydlige del udfpres förbindelsen 
således, a t en frem tidig tilslutning af 
Dragprforbindelsen lettes.

Mellem Saltholm og Lim ham n udfpres 
förbindelsen som bro m ed en fri gennem- 
sejlingshpjde över norm alt hpjvande på 
mindst 50 m  i F linterenden og mindst 25 m 
i Trindelrenden. D en tilsvarende fri gen- 
nemsejlingsbredde skal vaere mindst 300 m 
i Flinterenden og mindst 200 m  i Trindel­
renden.

4. Ncermere bestemmelser
Landene traeffer naermere overenskomster 

om KM -forbindelsens linjefpring og af- 
graensning.
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Kostnader, fondering, avgiftssättning

Kostnader och fondering
1. M ed driftkostnad avses kostnad för 

servicearbete, reparation eller annat under­
håll av KM -leden, avgiftsupptagning och an ­
nan administration.

2. M ed kapitaltjänstkostnad avses dels 
räntebetalning och am ortering av lån som 
har upptagits för leden sam t kapitalförmed- 
lingskostnad och annan lånekostnad, dels i 
förekom m ande fall beräknad rän ta för och 
återbetalning av kapitalinsats i det bolag 
som avses i artikel 8.

3. R änta fö r kapitalinsats i bolaget be­
räknas efter den genomsnittliga räntesatsen 
för lånen fö r KM -leden.

4. Sveriges kapitalinsats i bolaget åter­
betalas antingen efter hand under tiden för 
låneam orteringen eller, efter successiv fon­
dering, genom engångsbetalning när lånen 
slutamorteras.

5. F ör fondering för större reparationer 
och för utbyggnad göres vid avgiftssättning- 
en ett påslag med högst följande procent­
satser på de belopp som beräknas för att 
täcka drift- och kapitaltjänstkostnaderna.

Driftår efter Påslag
KM-ledens öppnande i procent

1—3 3
4—6 4
7—9 5

10— 6

Avsättning till reparations- och utbygg- 
nadsfonden skall upphöra, när fondens be­
lopp uppgår till 15 procent av de sam m an­
lagda investeringskostnaderna i 1980 års 
prisnivå. I investeringskostnaderna inräknas 
räntor under byggnadstiden.

6. I syfte att skapa en utjäm ningsfond 
som underlättar en jäm n avgiftsutveckling 
får avgifterna årligen ökas i takt med den 
allm änna prisutvecklingen även om  intäk­
terna därigenom kom m er att överstiga vad

Omkostninger, fondshenlaeggelse, afgifts- 
fastsaettcLse

O mkostninger og fondshenlceggelse
1. Ved driftsomkostninger forstås om ­

kostninger ved serviceydelser, reparation 
eller anden vedligeholdelse af KM -forbin- 
delsen, afgiftsopkraevning og anden adm i­
nistration.

2. Ved kapitalomkostninger forstås dels 
renter og afdrag på lån, som er optaget til 
förbindelsen, sam t omkostninger ved kapi­
talens fremskaffelse og andre låneomkost- 
ninger, dels i påkom m ende tilfaslde 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 lånene til KM -forbindelsen.

4. Sveriges kapitalindskud i selskabet til- 
bagebetales enten efterhånden i Ipbet af af- 
dragstiden for lånene eller, efter successiv 
fondshenlaeggelse, gennem éngangsbetaling, 
når sidste afdrag på lånene betales.

5. Til fondshenlaeggelse til stprre repara­
tioner og til udbygning tillaegges der ved 
afgiftsfastsaettelsen hpjst fplgende procent­
satser til de belpb, som beregnes a t daekke 
drifts- og kapitalomkostningeme:

Driftsår efter 
KM-forbindelsens åbning

Tillaeg 
i procent

1—3 3
4—6 4
7 - 9 5

10— 6

Henlaeggelse til reparations- og udbyg- 
ningsfonden skal ophpre, når fondens ka­
pital belpber sig til 15 procent af de sam- 
m enlagte investeringsomkostninger i år 
1980’s prisniveau. Til investeringsomkost- 
ningerne henregnes renter i byggetiden.

6. M ed det form ål at skabe en udlig- 
ningsfond, som letter muligheden for en 
jaevn afgiftsudvikling, kan afgiftem e årligt 
forpges i takt med den almindelige prisud- 
vikling, selv om indtaegteme derved kom-



som beräknas nödvändigt för a tt täcka drift- 
och kapital tjänstkostnaderna och fondering 
enligt 5. Påslag på avgifterna för avsättning 
till utjäm ningsfonden skall dock ej ske, när 
fonden uppnått ett belopp motsvarande 
sum m an av återstående am orteringar eller, 
sedan am orteringarna verkställts, vad som 
beräknas m otsvara två års driftkostnader.

Avgiftsstruktur
7. Avgift uttages per fordon eller for- 

donskombination oberoende av antalet pas­
sagerare.

8. F ör personbil uttages en enhetlig av­
gift. F ör buss uttages en till bussens stor­
lek avpassad avgift.

9. F ör lastbil och lastbil m ed släpfordon 
uttages avgift per ton totalvikt.

10. F ör övriga fordon och fordonskom- 
binationer fastställes avgift m ed ledning av 
här angivna principer.

11. Avgift fö r en resa Am ager— Saltholm 
och för en resa Saltholm— Limhamn sät­
tes till avrundat en tredjedel respektive två 
tredjedelar av avgiften fö r en resa Amager—  
Limhamn.

D en i första stycket angivna avgiftssätt- 
ningen bygger p å  de investeringskostnader 
och den trafikutveckling som förutses vid 
tidpunkten för överenskommelsens ingåen­
de. Sverige och D anm ark är ense om att 
överenskommelse skall träffas om  lämplig 
anpassning av avgiftssättningen för det fall 
a tt investeringskostnaderna eller trafiken och 
deras fördelning på olika delar av KM- 
leden påtagligt avviker från  vad som förut­
setts.

12. D en kollektiva persontrafiken tillför­
säkras särskilt förm ånliga villkor.

13. Med likabehandling av trafikanterna 
får rabatt lämnas, om  den är m otiverad för 
a tt uppnå ett tillfredsställande utnyttjande 
av ledens kapacitet.

I fråga om principer för rabatter till sär­
skilda trafikantkategorier träffar länderna 
särskild överenskommelse.

14. F ör utryckningsfordon och fordon

m er til a t overstige det, som beregnes n0d- 
vendigt til at daekke drifts- og kapitalom- 
kostningerne og fondshenlaeggelse i henhold 
til punkt 5. Forhpjelse af afgiftem e til hen- 
saettelse til udligningsfonden skal dog ikke 
ske, n å r fonden har nået en st0rrelse, der 
m odsvarer summ en a f  de resterende afdrag, 
eller, efter at afdragene er faerdige, det be- 
10b, som beregnes a t m otsvare to  års 
driftsomkostninger.

A f  giftsstruktur
7. A fgift opkraeves fo r k0ret0j eller k0- 

retpjskom bination uafhaengigt af antallet af 
passagerer.

8. F o r personbiler opkraeves en ensartet 
afgift. F o r busser opkraeves en efter bus­
sens stprrelse afpasset afgift.

9. F o r lastbiler og lastbiler m ed på- 
haengsvogn opkraeves afgift pr. ton  total- 
vasgt.

10. F o r 0vrige k0ret0jer og k0ret0jskom- 
binationer fastsaettes afgift med udgangs- 
punkt i de her angivne principper.

11. A fgift for en rejse Am ager— Salt­
holm og for en rejse Saltholm— Limhamn 
fastsaettes til afrundet en tredjedel, hen- 
holdsvis to  tredjedele af afgiften fo r en 
rejse Am ager— Limhamn.

D en i stk. 1 angivne afgiftsfastsaettelse 
bygger på de investeringsomkostninger og 
den trafikudvikling, som forudses på tids- 
punktet for overenskomstens indgåelse. Sve­
rige og D anm ark er enige om, a t der skal 
traeffes overenskomst om  rimelig tilpasning 
af afgiftsfastsaettelsen i det tilfaelde, at inve- 
steringsomkostningerne eller trafikken og 
disse forholds fordeling på de forskellige 
dele af KM -forbindelsen tydeligt afviger 
fra, hvad der er forudset.

12. Den kollektive persontrafik tilsikres 
s serlig t fordelagtige vilkår.

13. U nder iagttagelse af ligelig behand­
ling af trafikantem e kan der indrpmmes 
rabat, hvis den er m otiveret i a t opnå en 
tilfredsstillende udnyttelse af förbindelsens 
kapacitet.

M ed hensyn til princippem e fo r rabat 
til saerlige trafikantkategorier traeffer lan- 
dene saerskilt overenskomst.

14. F o r udrykningsk0ret0jer og k0ret0-



sorn används för trafikövervakning, väg­
underhåll eller liknande utgår ej avgift.

Övrigt
15. Sverige och D anm ark kan träffa 

överenskommelse om  ändrade bestämmelser 
om kostnader, fondering och avgiftssättning.

jer, som anvendes til trafikovervågning, vej- 
vedligeholdelse eller lignende opkraeves ikke 
afgift.

A ndre bestemmelser
15. Sverige og D anm ark kan trä ffe  over- 

enskomsit om  aendrede bestem melser om 
omkostninger, fondshenlaeggelse og afgifts- 
fastsaettelse.
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Bilaga 3

Skiljenämnd

1. Skiljenämnd består av tre ledamöter. 
V artdera landet utser en ledamot. E n leda­
mot, som är ordförande i näm nden och 
som ej får vara vare sig svensk eller dansk 
m edborgare eller bosatt i Sverige eller D an­
m ark, utses gemensamt av länderna. Om 
ordförande eller annan ledam ot ej utsetts 
inom  två m ånader från  det att det ena landet 
fram fört begäran därom  hos det andra lan­
det, skall han utses av ordföranden i In ter­
nationella domstolen på begäran av ena 
landet.

2. Skiljenämnd fastställer själv sin arbets­
ordning.

3. Uppkom m er olika meningar inom  skil­
jenäm nd, gäller den mening som två leda­
m öter förenar sig om. H ar alla ledam öterna 
olika meningar, gäller ordförandens mening.

4. Skiljenämnds beslut är bindande.

5. Länderna svarar för hälften var av 
kostnaderna för skiljenämnd. I övrigt står 
vartdera landet för sina kostnader fö r skilje­
förfarandet.

Voldgiftsnaevn

1. Voldgiftsnaevnet består a f  tre  medlem- 
mer. H vert land udpeger ét medlem. E t 
medlem, som er naevnets form and, og som 
ikke m å vaere hverken svensk eller dansk 
statsborger eller bosat i Sverige eller D an­
m ark, udpeges af landene i förening. Så- 
frem t form and eller andet medlem ikke er 
udpeget inden to  m åneder efter, a t det ene 
land har frem sat begaering derom  över for 
det andet land, skal han udpeges af praesi- 
denten for den mellemfolkelige domstol på 
det ene lands begaering.

2. Voldgiftsnaevnet fastsaetter selv sin for- 
retningsorden.

3. I  tilfaelde af meningsforskel i voldgifts­
naevnet gaelder den mening, som to med- 
lem m er forener sig om. H ar alle medlem- 
m em e forskellige opfattelser, gaelder fo r­
m andens mening.

4. Voldgiftsnaevnets afgprelse er binden- 
de.

5. H vert land udreder halvdelen af om- 
kostningem e til voldgiftsnaevnet. I övrigt 
udreder hvert land sine omkostninger ved 
voldgiftssagen.



Protokoll till överenskommelse mellan 
Sverige och Danmark om fasta förbindelser 
över öresund

Sveriges och D anm arks regeringar, som 
denna dag har undertecknat överenskom­
melse mellan Sverige och D anm ark om 
fasta förbindelser över Öresund, antecknar 
i detta protokoll följande tillägg till över­
enskommelsen.

1. Sverige och D anm ark är ense om  att 
de landom råden vid Limhamn och K astrup 
som behövs fö r KM -leden skall bestämmas 
med sikte på att en från  trafikanternas syn­
punkt ekonom iskt rationell lösning skall 
åstadkommas. KM -ledens västra gräns dra­
gés ungefär vid den nuvarande Amager 
Strandvej.

Om expropriation behövs i fråga om  det 
landom råde vid K astrup som avses i första 
stycket, är D anm ark berett att ombesörja 
sådan expropriation för Sveriges räkning.

2. Sverige och D anm ark är ense om att 
överläggningar avseende de i artikel 28 an­
givna överenskommelserna om tull- och 
skattefrågor skall bedrivas med sikte på att 
vara avslutade senast den 1 oktober 1973.

Som skedde i K öpenham n den 8 juni 
1973 i två exemplar, på svenska och dans­
ka språken, vilka båda texter h a r samma 
giltighet.

F ör Sveriges regering 

Bengt Norling

F ör D anm arks regering 

Jens Kam pm ann

Protokol til overenskomst melkin 
Sverige og Danmark om faste förbindelser 
över Öresund

Sveriges og D anm arks regeringer, som 
nedennaevnte dato har underskrevet over­
enskomst mellem Sverige og D anm ark om 
faste förbindelser över Öresund, nedfaslder 
i denne protokol fplgende tillägg til over- 
enskomsten.

1. Sverige og D anm ark er enige om, at 
de landom råder ved Lim ham n og Kastrup, 
som udkraeves til KM -forbindelsen, skal 
fastlaegges m ed sigte på, a t der skal tilveje- 
bringes en set fra  trafikantem es synspunkt 
pkonomisk rationel lösning. KM -forbindel- 
sens vestre graense traekkes om trentligt 
ved den nuvaerende A m ager Strandvej.

Hvis der udkraeves ekspropriation til er- 
hvervelse af det landom råde ved Kastrup, 
som omhandles i stk. 1, er D anm ark villig 
til at foretage sådan ekspropriation fo r Sve­
riges regning.

2. Sverige og D anm ark er enige om, at 
forhandlinger angående de i artikel 28 an­
givne overenskomster om  told- og skatte- 
spprgsmål skal frem m es med sigte på at 
vaere afsluttede senest den 1. oktober 1973.

Udfaerdiget i Köbenhavn, den 8. juni 
1973 i to  eksemplarer, på det svenske og 
danske sprog, hvilke to  tekster har samme 
gyldighed.

F ör Sveriges regering 

Bengt Norling

For D anm arks regering 

Jens Kam pm ann



överenskommelse mellan Sverige och 
Danmark om flygtrafikledningstjänst m. m. 
med anledning av tillkomsten av en 
dansk flygplats på Saltholm

Luftrum  och flygtrafikledningstjänst 
Artikel 1

Sverige medger, med beaktande av punkt 
2.1.1. i annex 11 till konventionen den 7 
decem ber 1944 angående internationell ci­
vil luftfart (Chicagokonventionen), att dansk 
flygtrafikledning på nedan angivna villkor 
får utöva trafikledningstj anst inom svenskt 
luftrum  fö r flygtrafik under in- och ut- 
flygning vid flygplatsen på Saltholm.

M ed flygtrafikledning förstås de organ 
som är ansvariga för trafikledningstjänsten.

Artikel 2
De svenska och danska luftfartsm yndig­

heterna skall i särskild överenskommelse 
ange den maxim ala utsträckningen av det 
svenska luftrum  inom vilket dansk flygtra­
fikledning får utöva trafikledningstjänst.

N är dansk flygtrafikledning behöver u t­
öva trafikledningstjänst inom  svenskt luft­
rum , skall behovet av luftrum  och tiden för 
ianspråkstagandet anm älas till svensk flyg­
trafikledning.

Artikel 3
De danska luftfartsm yndigheterna åtager 

sig att, inom ram en för behövlig trafikkapa­
citet på Saltholm, minska om fattning och 
utbredning av flygverksamheten över 
svenskt område, när den tekniska och flyg­
operativa utvecklingen medger det.

Artikel 4
De svenska och danska luftfartsm yndig­

heterna skall tillse, att flygtrafiken vid flyg­
platserna på Saltholm och vid Sturup sam­
ordnas så att tillfredsställande trafikaw eck- 
ling erhålles vid båda flygplatserna. D å det 
är nödvändigt skall utnyttjandet av ban-

Overenskomst mellem Sverige og Danmark 
om Iufttrafiktjeneste m. m. i  anledning af 
anlaeg af en dansk lufthavn på Saltholm

Luftrum  og Iufttrafiktjeneste 
Artikel 1

Sverige tillader under hensyntagen til 
punkt 2.1.1. i annex 11 til konventionen af
7. decem ber 1944 angående international ci­
vil luftfart (Chicagokonventionen), at dan­
ske lufttrafiktjenesteorganer på de nedenfor 
angivne vilkår ud0ver Iufttrafiktjeneste in­
den for svensk luftfrum  for lufttrafik under 
indflyvning til og udflyvning fra  luft- 
havnen på Saltholm.

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

Artikel 2
De svenske og danske luftfartsmyndighe- 

der skal i en saerlig overenskomst angive 
den maksimale udstrxkning af det svenske 
luftrum , inden fo r hvilket de danske luft­
trafiktjenesteorganer må ud0ve lufttrafik- 
tj eneste.

N år de danske lufttrafiktjenesteorganer 
har behov for at ud0ve Iufttrafiktjeneste 
inden for svensk luftrum , skal behovet for 
luftrum  og tidspunktet för ibrugtagen heraf 
anmeldes til de svenske lufttrafiktjenestc- 
organer.

Artikel 3
De danske luftfartsm yndigheder påtager 

sig inden för den ramm e, som n0dvendig 
trafikkapacitet på Saltholm saetter, a t re- 
ducere lufttrafikkens omfång og udbre- 
delse över svensk område, når den tekniske 
og operationelle udvikling tillader det.

Artikel 4
De svenske og danske luftfartsm yndighe­

der skal drage omsorg för, a t lufttrafikken 
ved lufthavnene på Saltholm og ved Sturup 
samordnes således, a t der opnås tilfreds- 
stillende trafikafvikling på begge lufthavne. 
N år det er n0dvendigt, skal udnyttelsen af



systemen vid de båda flygplatserna sam­
ordnas. D et förutsättes att bansystem et på 
Saltholm  får i huvudsak banriktningam a 
03— 21 och 14— 32 och den planerade 
tvärbanan på Sturup riktningen 11— 29.

F ör att nå tillfredsställande trafikaw eck- 
ling får flygtrafiken till och från  de båda 
flygplatserna ej hindras eller inskränkas 
av skjutplats eller atom kraftverk.

A rtikel 5
De danska luftfartsm yndigheterna skall 

tillse a tt trafikavvecklingen sker säkert och 
effektivt inom  de delar av svenskt luftrum  
där dansk flygtrafikledning utövar trafik- 
ledningstjänst. Den svenska luftfartsm yn­
digheten har rä tt till inform ation om hur 
den operativa trafikledningstjänsten bedri- 
ves inom sådant luftrum .

Artikel 6
D ansk flygtrafikledning skall vid utövan­

de av trafikledningstjänst inom svenskt lu ft­
rum  beakta att flygtrafik inom  detta luft­
rum  skall följa i Sverige med utgångspunkt 
från  annex 2 till Chicagokonventionen fast­
ställda trafikregler för luftfart, om ej an­
nat medges från  svensk sida. Ä ndring av 
trafikregler, som kan inverka på trafikled­
ningstjänsten inom detta luftrum , skall före­
gås av överläggningar mellan de svenska 
och danska luftfartsm yndigheterna.

De svenska och danska luftfartsm yndig­
heterna skall eftersträva att de särskilda 
föreskrifter som publiceras i respektive 
lands A IP  eller N otam  får samma inne­
börd vad avser flygning inom  de delar av 
term inalom råden och kontrollzoner som be- 
röres av flygtrafiken till och från  Saltholm.

D anska föreskrifter för trafiklednings­
tjänst får ej utan svenskt godkännande till- 
lämpas inom svenskt luftrum  som beröres 
av trafiken till och från Saltholm, om före­
skrifterna avviker från motsvarande svens­
ka föreskrifter på ett sätt som kan inverka 
på flygtrafiken eller trafikledningstjänsten 
i angränsande svenskt luftrum.

Artikel 7
D e svenska och danska luftfartsm yndig­

heterna skall sam ordna flygtrafikledning­
arnas metodik, utrustning, bem anning och

banesystemerne på begge lufthavne samord- 
nes. D et forudsxttes, a t banesystemet på 
Saltholm hovedsageligt får baneretningem e 
03— 21 og 14— 32 og den planlagte tvaer- 
bane på Sturup retningen 11— 29.

F or a t opnå tilfredsstillende trafikafvik- 
ling m å lufttrafikken til og fra  de to luft­
havne ikke hindres eller begraenses af skyde- 
om råde eller atomkraftvasrk.

Artikel 5
De danske luftfartsm yndigheder skal 

drage omsorg för, at trafikafviklingen sker 
sikkert og effektivt i de dele af svensk 
luftrum , inden for hvilke de danske luft- 
trafiktjenesteorganer udpver lufttrafiktje- 
neste. D en svenske luftfartsm yndighed har 
ret til inform ation om, hvorledes den opera- 
tive lufttrafiktj eneste udfpres inden fo r så­
dant luftrum.

Artikel 6
Danske lufttrafiktjenesteorganer, som ud- 

0ver lufttrafiktjeneste inden for svensk luft­
rum, skal herunder vaere opmasrksom på, at 
lufttrafik  inden fo r dette luftrum  skal fplge 
de i Sverige, med udgangspunkt i annex 2 
til Chicagokonventionen, fastlagte lufttrafik­
regler, m edm indre m an fra  svensk side har 
tilladt andet. /Endring af lufttrafikreglerne, 
som kan indvirke på lufttrafiktjenesten i 
dette luftrum , skal forud drpftes mellem de 
svenske og danske luftfartsmyndigheder.

De svenske og danske luftfartsm yndig­
heder skal bestrabe sig på, at de sa rl ige be- 
stemmelser, som publiceres i de respektive 
landes A IP eller N otam , for flyvning i de 
dele af term inalom råder og kontrolzoner, 
der berpres af lufttrafikken til og fra  Salt­
holm, indholdsmaessigt er ens.

Danske forskrifter for lufttrafiktjeneste 
m å ikke uden svensk godkendelse anvendes 
inden fo r svensk luftrum , som berpres af 
trafikken til og fra  Saltholm, såfrem t disse 
forskrifter afviger fra  modsvarende svenske 
forskrifter på en m åde, som kan indvirke på 
lufttrafikken eller lufttrafiktjenesten i tilstp- 
dende svensk luftrum .

Artikel 7
De svenske og danske luftfartsm yndighe­

der skal sam ordne lufttrafiktjenestens m eto­
dik, udrustning, bem anding og uddannelse i



utbildning i den utsträckning som fordras 
för en säker och effektiv avveckling av 
flygtrafiken.

A rtikel 8
D e svenska och danska luftfartsm yndighe­
terna skall, om det blir nödvändigt, träffa 
överenskommelse om en gemensam enhet 
för flygtrafikledningstjänsten i Öresunds- 
området.

K ostnaderna för denna enhet skall för­
delas mellan länderna med hänsyn till gra­
den av svenskt respektive danskt nyttjande 
av enheten.

Artikel 9
De svenska och danska luftfartsm yndig­

heterna skall gemensamt fastställa rutiner 
fö r myndigheternas handlande, för det fall 
a tt luftfartsolycka eller tillbud till sådan 
olycka inträffar inom svenskt luftrum  där 
dansk flygtrafikledning utövar trafikled- 
ningstjänst.

A rtikel 10
I fråga om sådan efterforsknings- och 

räddningstjänst i Öresund, som betingas av 
flygtrafiken vid Saltholm, träffar svenska 
och danska myndigheter särskild överens­
kommelse.

D en förstärkning av räddningstjänsten i 
ö resund  som påkallas av Saltholms speciel­
la läge åtager sig D anm ark att bekosta.

Territoriella frågor 

Artikel 11
Inom  svenskt luftrum  där dansk flyg­

trafikledning utövar trafikledningstjänst får 
flygning med andra statsluftfartyg än svens­
ka ej ske u tan  tillstånd från svensk sida i 
varje enskilt fall. Som sådan flygning räk­
nas flygning m ed m ilitärt luftfartyg, flyg­
ning fö r polis- eller tulländam ål samt flyg­
ning i icke kommersiellt syfte med luftfar­
tyg som äges eller brukas av annan stat än 
Sverige. A nsökan om tillstånd för tillträde 
till svenskt luftrum  skall göras på diplo­
matisk väg senast 48 tim m ar före den be­
räknade ankom sten till svenskt territorium . 
Om luftfartyget är obeväpnat och använ­
des för transport för Förenta N ationernas

den udstraskning, som er npdvendig for en 
sikker og effektiv afvikling af lufttrafikken.

Artikel 8
De svenske og danske luftfartsmyndighe- 

der skal, hvis det bliver npdvendigt, afslutte 
overenskomst om et faelles lufttrafiktjeneste- 
organ i 0resundsom rådet.

Udgifterne ved denne faelles 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 fasllesskab fastlaegge rutiner for 
myndighedernes fremgangsmåde, hvis en 
flyveulykke eller risiko för en sådan ulyk- 
ke indtraeffer i svensk luftrum, inden for 
hvilket de danske lufttrafiktjenesteorganer 
udpver lufttrafiktjeneste.

Artikel 10
Med hensyn til sådan efterspgnings- og 

redningstjeneste i Öresund, som npdven- 
diggpres af lufttrafikken på Saltholm, traef- 
fer svenske og danske myndigheder sa:rlig 
overenskomst.

Den forstaerkning af redningstjenesten i 
Öresund, som forårsages af Saltholms saer- 
lige beliggenhed, påtager D anm ark sig at be- 
koste.

Territoriale sp0rgsmål 

Artikel 11
I svensk luftrum , inden for hvilket de 

danske lufttrafiktjenesteorganer udpver luft­
trafiktjeneste, må der ikke uden tilladelse 
fra  svensk side i hvert enkelt tilfaelde findé 
flyvninger sted med andre statsluftfartpjer 
end svenske. Til sådanne flyvninger henreg- 
nes flyvning m ed militaere luftfartpjer, flyv- 
ning i politi- og toldpjem ed samt flyvning 
i ikke-erhversmasssigt pjemed med luftfar­
tpjer, som ejes eller bruges af anden stat 
end Sverige. Anspgning om  tilladelse til at 
beflyve svensk luftrum  skal ske ad diplom a­
tisk vej senest 48 tim er fpr den beregnede 
ankomst til svensk territorium . Hvis luftfar- 
tpjet er ubevaebnet og anvendes til transport



räkning eller fö r transport som är likställd 
med civil lufttransport göres dock ansökan 
direkt hos den svenska luftfartsm yndighe­
ten. D anskt statsägt luftfartyg, som använ­
des för att kontrollera navigationshjälpme- 
del, kan ges stående tillstånd a tt flyga i 
svenskt luftrum  för att u tföra sådana upp­
drag.

Artikel 12
Om obehörig flygning upptäckes eller 

misstankes inom  svenskt luftrum  där dansk 
flygtrafikledning utövar trafikledningstjänst, 
skall detta om edelbart anm älas till svensk 
flygtrafikledning. V ad nu  sagts skall även 
gälla i fråga om sådan flygverksamhet som 
bryter m ot eller misstänkes bryta m ot svens­
ka tullbestämmelser.

Artikel 13
Dansk flygtrafikledning skall medverka 

till att svensk militär myndighet genom 
svensk flygtrafikledning erhåller inform a­
tion om  flygtrafiken inom  svenskt luftrum  
där dansk flygtrafikledning utövar trafik­
ledningstjänst. Rutiner fö r m eddelande av 
sådan inform ation skall gem ensamt utarbe­
tas av de svenska och danska luftfartsm yn­
digheterna.

Om den svenska regeringen begär det, 
skall svensk förbindelsepersonal beredas 
tillfälle a tt tjänstgöra vid dansk flygtrafik­
ledning fö r att inhäm ta inform ation om 
flygtrafiken inom de delar av svenskt lu ft­
rum  där dansk flygtrafikledning utövar tra ­
fikledningstjänst.

Artikel 14 
D enna överenskommelse m edför ej någ­

ra inskränkningar i Sveriges möjligheter att 
hävda sin suveränitet och territoriella inte­
gritet. Om ingripande av m ilitär art aktua­
liseras från  svensk sida m ot sådan okänd 
eller främ m ande verksam het som kan be­
faras kränka svenskt territorium , skall den 
danska flygtrafikledningen på svensk an­
modan så snabbt som det m ed hänsyn till 
flygsäkerheten är möjligt frilägga nödvän­

for de Forenede N ationers regning eller 
til transport, som er ligestillet med civil lu ft­
transport, anspges der dog direkte hos den 
svenske luftfartsmyndighed. Dansk, statsejet 
luftfartpj, der anvendes til a t kontrollere na- 
vigationshjaelpemidler, kan opnå en stående 
tilladelse til at beflyve svensk luftrum  for at 
udf0re sådanne opgaver.

Artikel 12
Hvis det opdages, eller der opstår mis- 

tanke om, a t der föregår ikketilladt lu ft­
trafik  i svensk luftrum , inden for hvilket 
de danske lufttrafiktjenesteorganer ud0ver 
lufttrafiktjeneste, skal dette uopholdeligt 
anmeldes til de svenske lufttrafiktjeneste­
organer. Tilsvarende g selder, fo r så vidt an­
går lufttrafik, som ovcrtraeder eller som 
mistaenkes for a t ville overtraede svenske 
toldbestemmelser.

Artikel 13
De danske lufttrafiktjenesteorganer skal 

medvirke til, at de svenske mil kaare m yndig­
heder gennem de svenske lufttrafiktjeneste­
organer m odtager inform ation om lufttra- 
fikken i svensk luftrum , inden fo r hvilket 
de danske lufttrafiktjenesteorganer ud0ver 
lufttrafiktjeneste. Rutiner for meddelelse af 
sådan inform ation skal i faellesskab udar- 
bejdes af de svenske og danske luftfarts- 
myndigheder.

Hvis den svenske regering begaerer det, 
skal der gives svensk forbindelsespersonel 
lejlighed til at tjenstg0re ved de danske lu ft­
trafiktjenesteorganer for at indhente infor­
m ation om lufttrafikken i de dele af svensk 
luftrum , inden for hvilke de danske luft­
trafiktjenesteorganer ud0ver lufttrafiktje­
neste.

Artikel 14
D enne overenskomst m edf0rer ikke nogen 

begraensning i Sveriges m uligheder for at 
hsevde sin suveraenitet og territoriale in te­
gritet. Hvis militaer indgriben fra  svensk 
side aktualiseres m od sådan ukendt eller 
frem m ed virksomhed, som kan befrygtes at 
kraenke svensk territorium , skal de danske 
lufttrafiktjensteorganer på svensk anmod- 
ning så hurtigt, som det af hensyn til fly- 
vesikkerheden er muligt, r0m m e de n0d-



diga delar av det svenska luftrum m et, så 
att det m ilitära ingripandet kan genom fö­
ras.

F ör fall som avses i första stycket skall 
de svenska och danska luftfartsm yndighe­
terna gem ensamt u tarbeta rutiner fö r tem ­
porärt svenskt övertagande av trafikled- 
ningstjänsten inom  svenskt luftrum  där 
dansk flygtrafikledning utövar trafikled- 
ningstjänst.

Artikel 15
I händelse av krig, krigsfara eller om det 

eljest är nödvändigt av nationella säker­
hetsskäl kan den svenska regeringen genom 
skriftligt m eddelande till den danska rege­
ringen m ed om edelbar verkan suspendera 
eller upphäva rätten för den danska flyg­
trafikledningen att utöva trafikledningstjänst 
inom svenskt luftrum .

Flygbuller 

Artikel 16
D e danska luftfartsm yndigheterna åtager 

sig att inom ram en fö r behövlig trafikkapa­
citet på Saltholm —  såsom också avses ske 
i förhållande till danskt land —  anpassa 
flygtrafiken vid Saltholm så att m insta m öj­
liga flygbullerstöm ingar uppstår över 
svenskt land sam t a tt nedbringa dessa stör­
ningar i takt m ed vad den tekniska och 
flygoperativa utvecklingen medger.

Artikel 17
D e danska luftfartsm yndigheterna skall 

tillse a tt flygverksamhet på Saltholm sam t 
flygtrafik under in- och utflygning vid Salt- 
holms flygplats inte åstadkom m er sådant 
flygbuller över svenskt om råde att s. k. kri­
tisk bullergräns n å r u tanför linjen mellan 
punkterna A— F  i bilaga 1. V id bestäm ­
m ande av kritisk bullergräns tilläm pas den 
m etod som anges i bilaga 2. Regeringarna 
kan enas om annan norm  än den näm nda 
kritiska bullergränsen, om  nya rön föran­
leder det.

Artikel 18
Länsstyrelsen i M alm öhus län om besör­

jer de bullerm ätningar som fordras för att 
säkerställa efterlevnaden av denna överens­
kommelse.

vendige dele af det svenske luftrum  således, 
a t den militaere indgriben kan gennemf0res.

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

Artikel 15
I tilfaelde af krig, krigsfare eller om det 

ellers er n0dvendigt af nationale sikkerheds- 
grunde, kan den svenske regering ved skrift­
lig meddelse til den danske regering m ed 
um iddelbar virkning suspendere eller op- 
haeve retten for de danske lufttrafiktjeneste­
organer til at ud0ve lufttrafiktjeneste inden 
for svensk luftrum.

Fly st

Artikel 16
D e danske luftfartsm yndigheder påtager 

sig inden for den ramme, som npdvendig 
trafikkapacitet på Saltholm stetter —  hvilket 
også tilsigtes at skulle ske i forhold til dansk 
landom råde —  at tilpasse lufttrafikken ved 
Saltholm således, a t mindst mulig forstyr- 
relse fra flyst0j opstår över svensk land­
område, samt at nedbringe disse forstyrrel- 
ser i takt med, hvad den tekniske og fly- 
operative udvikling tilsiger.

Artikel 17
De danske luftfartsm yndigheder skal på­

se, at flyvevirksomhed på Saltholm samt 
lufttrafik under indflyvning til og udflyv- 
ning fra Saltholm lufthavn ikke forårsager 
sådan flystpj över svensk om råde, at så- 
kaldt ”kritisk bullergräns” når uden for 
linjen A— F  i bilag 1. Ved bestemmelsen 
af ”kritisk bullergräns” anvendes den me­
tode, som angives i bilag 2. Regeringeme 
kan enes om anden norm  end den naevnte 
”kritisk bullergräns”, hvis nye erfaringer 
foranlediger det.

Artikel 18
Länsstyrelsen i M almöhus län foranstalter 

de stpjmålinger, som er n0dvendige for at 
sikre overholdelse af denne overenskomst.



D e svenska och danska luftfartsm yndig­
heterna träffar särskild överenskommelse 
om anordnande av m ätstationer och om ru­
tiner fö r mätningar.

A rtikel 19
Om kritisk bullergräns, eller annan gräns 

om  vilken regeringarna enats, når utanför 
den i bilaga 1 angivna linjen, skall de dans­
ka luftfartsm yndigheterna vidtaga sådana 
åtgärder att linjen ej överskrides.

Om de danska m yndigheterna ej, efter 
fram ställning från  den svenska luftfarts­
myndigheten, inom  rimlig tid vidtager åt­
gärder som avses i första stycket, kan den 
svenska regeringen i erforderlig utsträck­
ning begränsa rätten  för dansk flygtrafik­
ledning a tt utöva trafikledningstjänst inom 
svenskt luftrum.

Skiljenäm nd  

A rtikel 20
K an Sverige och D anm ark ej enas i fråga 

om tolkning eller tillämpning av artiklarna 
1— 10 och 16— 19, skall frågan snarast 
överläm nas till prövning av skiljenämnd om 
ett av länderna begär det.

Y tterligare bestäm melser om skiljenämnd 
ä r  intagna i bilaga 3.

D enna överenskommelse skall ratificeras 
och träder i kraft vid ratifikationsinstru­
mentens utväxling, som skall äga rum  i 
Stockholm.

Till bekräftelse härav har nedanstående 
befullmäktigade om bud för regeringarna i 
Sverige och D anm ark undertecknat denna 
överenskommelse.

Som skedde i Köpenham n den 8 juni 
1973 i två exemplar, på svenska och danska 
språken, vilka båda texter har samma gil­
tighet.

F ö r Sveriges regering 

Bengt Norling

F ö r D anm arks regering 

Jens Kam pm ann

De svenske og danske luftfartsmyndig- 
heder trasffer saerskilt aftale om oprettelse 
af m ålestationer og om rutiner for målinger.

Artikel 19
Hvis ”kritisk bullergräns” eller anden 

gramse, som regeringem e er blevet enige 
om, når uden for den i bilag 1 angivne 
linje, skal de danske luftfartsm yndigheder 
trasffe sådanne foranstaltninger, a t linjen 
ikke överskrides.

Hvis de danske myndigheder ikke efter 
forestilling fra den svenske luftfartsmyndig- 
hed inden en rimelig tid traeffer sådanne 
foranstaltninger, som der sigtes til i stk 1, 
kan den svenske regering i förnöden ud- 
straekning begraense retten for de danske 
lufttrafiktjenesteorganer til at udpve luft- 
trafiktjeneste inden for svensk luftrum.

Voldgiftsncevn

Artikel 20
K an Sverige og D anm ark ikke opnå 

enighed i spprgsmål om fortolkning eller 
anvendelse af bestemmelserne i denne over- 
enskomsts artikel 1— 10 og artikel 16— 19, 
skal spprgsmålet snarest indbringes för et 
voldgiftsnasvn, hvis et af landene begaerer 
det.

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

Denne overenskomst skal ratificeres og 
traeder i kraft ved ratifikationsinstrum enter- 
nes udveksling, som skal findé sted i Stock­
holm.

Til bekraeftelse heraf har underskrevne 
befuldmaegtigede for regeringem e i Sverige 
og D anm ark undertegnet denne overens­
komst.

Udfaerdiget i Köbenhavn, den 8. juni 
1973 i to eksemplarer, på det svenske og 
danske sprog, hvilke to tekster har samme 
gyldighed.

F ör Sveriges regering 

Bengt Norling

F or D anm arks regering 

Jens Kam pm ann
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Bestämning av kritisk bullergräns
1. Kritisk bullergräns ä r  en beräknad 

geografisk linje som bestämmes med u t­
gångspunkt från  antalet flygbullerexpone­
ringar fördelade över dag, kväll och natt 
sam t den maximala ljudnivån vid varje 
exponering.

D en bullerdos som karaktäriserar kritisk 
bullergräns erhålles vid en frekvens av i 
genom snitt 8 exponeringar under dagtid 
(kl. 07.00— kl. 18.00) över året och en maxi­
m al ljudnivå vid varje exponering av 85 
dB (A). Energimängden per dygn av dessa 
exponeringar kan skrivas 

85
Wk =  8 ■ antilog —

2. Vid bestäm ning av kritisk bullergräns 
tillämpas lika energiprincipen och uttryckes 
ljudnivån i dB(A).

3. A ntalet flygbullerexponeringar u ttryc­
kes i sum m a störningsekvivalenta buller­
exponeringar under dagtid per år, den s. k. 
SED-frekvensen.

Vid beräkning av SED-frekvensen anta- 
ges från störningssynpunkt en bullerexpo­
nering om kvällen (kl. 18.00— kl.23.00) lik­
värdig m ed 3 exponeringar om  dagen (kl. 
07.00— kl. 18.00) och en exponering om nat­
ten (kl. 23.00— kl. 07.00) likvärdig med 10 
exponeringar om  dagen.

SED-frekvensen blir således:
N y  — N dag -j- 3 X N itväll "b 10 X  binatt

4. Sam bandet mellan SED-frekvensen 
och ljudnivån vid kritisk bullergräns kan 
uttryckas m ed form eln

N
L =  85 — 10 log —-, där 

8

L  =  ljudnivån vid kritisk bullergräns och 
N v =  SED-frekvensens medelvärde per 

dygn över året.

5. V id bestämning av den kritiska buller- 
gränsen sum m eras ljudenergin från  olika

Bcstenimelse af ”kritisk bullergräns”
1. ”Kritisk bullergräns” er en beregnet 

geografisk kurve, som bestemmes på grund­
lag af antallet af fly st0j eksponeringer, for- 
delt på dag, aften og nät, samt det maksi- 
male lydniveau under hver eksponering.

Den stpjdosis, som karakteriserer ”kri­
tisk bullergräns” , svarer til gennemsnitlig 8 
eksponeringer pr. dag (i tiden mellem kl. 
07.00 og kl. 18.00) i et år m ed samme 
maksimale lydniveau 85 dB(A).

D en hertil svarende lydenergi pr. d0gn 
kan skrives

85
Wk =  8 • antilog —

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

3. Antallet af flystpjeksponeringer sam- 
m enfattes i den såkaldte SED-frekvens, der 
angiver summen af geneaekvivalente flystpj- 
eksponeringer om dagen (kl. 07.00— kl. 
18.00) pr. år.

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

SED-frekvensen bliver således:
N v “  N<jag “b 3 X Naften 4" 19 X Nnat

4. Sammenhaengen mellem SED-frekven­
sen og lydniveauet ved ”kritisk bullergräns” 
kan udtrykkes ved form len:

L =  85 — 10 log — , hvor 
8

L er lydniveauet, der svarer til ”kritisk 
bullergräns” , og 

N v er SED-frekvensens middelvaerdi pr. 
d0gn över et år.

5. Ved bestemmelse af ”kritisk buller­
gräns” summeres lydenergien fra  de forskel-



flygplantyper och olika operationer. Den 
härvid erhållna ljudenergin jäm föres med 
energimängden W k fö r kritisk bullergräns 
enligt punkt 1. Summeringen av ljudener­
gin kan beskrivas med formeln

W  =  Ni • antilog — där  

i
W  =  energimängd per dygn i beräknings- 

punkten, 
i =  den ide flygplantypen,
Nj =  SED-frekvensen per dygn för den 

id e  flygplantypen som följer en be­
stämd flygväg, 

dB(A)j =  maximal ljudnivå, som åstadkom ­
mes i beräkningspunkten av den ide 
flygplantypen.

K ritisk bullergräns är den geografiska 
linje som sam m anbinder punkter på kartan 
där W  =  W k.

lige flytyper og fra forskellige operations­
typer. Den herved fundne lydenergi sam- 
menlignes med den lydenergi W k, der svarer 
til ”kritisk bullergräns” , jfr. punkt 1.

Summering af lydenergien kan beskrives 
ved formlen:

W  =  N i • antilog — hvor  

i
W er lydenergien pr. dpgn i beregnings- 

punktet, 
i e r den i’te flytype,
N ; er SED-frekvensen pr. dpgn för den i’te 

flytype, der fplger en bestemt flyvebane, 
og

dB (A); er det maksimale lydniveau, der 
frem bringes i beregningspunktet af den 
i’te flytype.

”Kritisk bullergräns” er den geografiske 
kurve, der forbinder punkter på et kort, 
hvor W  =  W k.



Skiljenämnd
1. Skiljenämnd består av tre ledamöter. 

V artdera landet utser en ledamot. En leda­
mot, som är  ordförande i  näm nden och som 
ej får vara vare sig svensk eller dansk m ed­
borgare eller bosatt i Sverige eller D an­
mark, utses gem ensamt av länderna. Om 
ordförande eller annan ledam ot ej utsetts 
inom två m ånader från  det a tt det ena lan­
det fram fört begäran därom  hos det andra 
landet, skall han utses av ordföranden i In ­
ternationella domstolen på begäran av ena 
landet.

2. Skiljenämnd fastställer själv sin ar­
betsordning.

3. U ppkom m er olika meningar inom  skil­
jenäm nd, gäller den mening som två leda­
m öter fö renar sig om. H ar alla ledam öter­
na olika meningar, gäller ordförandens m e­
ning.

4. Skiljenämnds beslut är bindande.

5. Länderna svarar fö r hälften var av 
kostnaderna fö r skiljenämnd. I övrigt står 
vartdera landet för sina kostnader fö r skilje­
förfarandet.

Voldgiftsnaevn
1. Voldgiftsnaevnet består af tre medlem- 

mer. H vert land udpeger ét medlem. E t 
medlem, som skal vaere naevnets form and, 
og som ikke m å vaere hverken svensk eller 
dansk statsborger eller bosat i Sverige eller 
Danm ark, udpeges af landene i förening. 
Såfremt form and eller andet medlem ikke 
er udpeget inden to m åneder efter, a t det 
ene land har frem sat begaering derom över 
fo r det andet land, skal han udpeges af prae- 
sidenten for den mellemfolklige domstol på 
det ene lands begaering.

2. Voldgiftsnaevnet fastsaetter selv sin for- 
retningsorden.

3. I tilfaelde af meningsforskel i voldgifts­
naevnet gaelder den mening, som to med- 
lemmer enes om. H ar alle medlemmerne 
forskellige opfattelser, gaelder formandens 
mening.

4. Voldgiftsnaevnets afg0relse er binden- 
de.

5. H vert land udreder halvdelen af om- 
kostningerne til voldgiftsnaevnet. I övrigt 
udreder hvert land sine omkostninger ved 
voldgiftssagen.



Protokoll till övererskommelsen mellan 
Sverige och Danmark om flygtrafiklednings- 
tjänst m. m. med anledning av tillkomsten 
av en dansk flygplats på Saltholm

Sveriges och Danm arks regeringar, som 
denna dag har undertecknat överenskom­
melse mellan Sverige och D anm ark om 
flygtrafikledningstjänst m. m. m ed anled­
ning av tillkomsten av en dansk flygplats 
på Saltholm, antecknar i detta protokoll 
följande tillägg till överenskommelsen.

1. I anslutning till artikel 2 konstateras 
a tt den m axim ala utsträckningen av det 
svenska luftrum  inom vilket dansk flyg­
trafikledning får utöva trafikledningstjänst 
lämpligen fastställes senare med hänsyn till 
de tekniska och operativa förutsättningar 
som då föreligger.

P artem a är em ellertid införstådda med 
att, om  den i artikel 2 näm nda överens­
kommelsen träffas år 1973, den maxim ala 
utsträckningen i sidled av det berörda lu ft­
rum m et skall vara ungefär den som anges 
på här bilagd skiss.

2. I anslutning till artikel 4 uttalas från 
svensk sida att en utbyggnad av flygplat­
sen vid S tum p utöver befintlig nord-syd- 
bana inte skall m edföra begränsning av 
kapaciteten fö r flygplatsen på Saltholm.

Som skedde i K öpenham n den 8 juni 
1973 i två exemplar, på svenska och danska 
språken, vilka båda texter har samma gil­
tighet.

F ör Sveriges regering 

Bengt Norling

F ö r D anm arks regering 

Jens Kam pm ann

Protokol til overenskomst mellem  
Sverige og Danmark om lufttrafiktjeneste 
m. m. i anledning a f ani seg af en dansk 
lufthavn på Saltholm

Sveriges og D anm arks regeringer, som 
nedennaevnte dato  har underskrevet over­
enskomst mellem Sverige og D anm ark om 
lufttrafiktjeneste m. m. i anledning af anlaeg 
af en dansk lufthavn på Saltholm, nedfaelder 
i denne protokol fplgende tillaeg til overens- 
komsten.

1. I tilslutning til artikel 2 konstateres, at 
den maksimale udstraekning af det svenske 
luftrum , inden fo r hvilket danske lufttrafik- 
tjenesteorganer kan ud0ve lufttrafiktjeneste, 
mest hensigtsmaessigt fastlaegges senere un­
der hensyn til de tekniske og operative for- 
udsaetninger, som da föreligger. P artem e er 
imidlertid indforstået med, at, hvis den i ar­
tikel 2 nsevnte overenskomst skulle trxffes 
i året 1973, ville den maksimale, horisontale 
udstraekning af det berprte luftrum  om trent 
vas re den, som angives på den her vedhaef- 
tede skitse.

2. I tilslutning til artikel 4 udtales fra 
svensk side, at en udbygning af lufthavnen 
ved Sturup udover nuvaerende nord-syd 
bane ikke skal m edfpre begrasnsninger i 
kapaciteten for lufthavnen på Saltholm.

Udfaerdiget i Köbenhavn, den 8. juni 
1973 i to  eksemplarer, på det svenske og 
danske sprog, hvilke to tekster har samme 
gyldighed.

F or Sveriges regering 

Bengt Norling

F or Danm arks regering 

Jens Kampmann



S a lth o lm

R o s k i l

SKISS hörande t i l l  p ro toko llsan teckn ing  n r  1 t i l l  
den svensk-danska överenskommelsen ani f ly g tr a f ik ­
led n in g st jän s tm .m . med anledning av tillk o m sten  
av en dansk f ly g p la ts  på Saltholm

SKITSE t i l  p ro to k o lla t n r . 1 t i l  dansk/svensk over- 
enskomst om lu f t t r a f ik t j e n e s te  m.m. i  anledning a f  
an i® g  a f  en dansk lu f th av n  på Saltholm

b e f in t l ig  c iv i l  
e l l e r  m i l i tä r  
f ly g p la ts
ek sis te rende  c iv i l  
e l l e r  m ilita e  r  
flyv ep lad s/lu fth av n

Ä ngelho lm

O  V a e r l^ s e

K a s t r u p .^

^ ^ L ju n g b y h e d

U ngefärlig  maximal u ts trä c k ­
ning i  s id le d  av svenskt 
lu ftrum  inom v ilk e t  dansk 
f ly g tra f ik le d n in g  f å r  utöva 
tr a f ik le d n in g s tjä n s t  med 
anledning av fly g p la tsen  
på Saltholm

O m trentlige, maksimale, ho- 
r i s o n ta le  udstraekning a f  
svensk lu ftrum  indenfor 
h v ilk e t  dansk l u f t t r a f i k ­
t j  enest-organer kan u d f /re  
lu f t t r a f ik t j e n e s te  i  fö r ­
b in d e lse  med beflyvning a f  
lufthavnen  på Saltholm

n S tu ru p
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