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Propositionens huvudsakliga innehéll

I propositionen redovisas de beddmningar regeringen har gjort betriffande
en fast forbindelse 6ver Oresund, och som den 23 mars 1991 lett till ett
avtal mellan Sveriges och Danmarks regeringar om en siddan férbindelse
(bilaga 1). Avtalet innebér att regeringarna ir ense om att en fast jirnvégs-
och vigforbindelse skall byggas mellan Képenhamn och Malmé.

1 propositionen foreslds att riksdagen godkinner avtalet samt ger till-
stand till erforderlig bolagsbildning och upptagande av 1an m. m.

Forslagen innebir i huvudsak foljande.

— En kombinerad jdrnvigs- och vigforbindelse skall byggas mellan Ko-
penhamn och Malma.

— Oresundsforbindelsen anliggs i strickningen Kastrup—syd Saltholm —
Limhamn och utformas som en kombinerad jirnvigs- och vigbro,
utom delen Kastrup—syd Saltholm som forldggs i sinktunnel.

— Oresundsforbindelsen anstuts till de nationella jarnvigs- och vigniten
med en dubbelsparig jirnvig resp. motorvig med fyra korfilt.

— Oresundsforbincelsen skall dgas av svenska och danska staten med
hilften vartdera genom nationella bolag som samverkar i ett konsor-
tium,.

1 Riksdagen 1990/91. 1 sam{. Nr 158



— Konsortiet skall iga och svara for all verksamhet avseende Oresunds- Prop. 1990/91: 158
forbindelsen.

— Det svenska bolaget skall bildas av vigverket och banverket som for-
utom att vara dgarbolag till konsortiet dven skall svara for byggande,
drift och underhll samt finansiering av de svenska anslutningarna.

— Anliggningskostnaden for Oresundsforbindelsen har beriknats till 10—
12 miljarder kronor i prisniva juli 1990. Byggandet av Oresundsforbin-
delsen skall ske efter internationell upphandling.

— Oresundsforbindelsen skall finansieras med avgifter fran trafikanterna
s4 att ingen belastning pa statsbudgeten uppstar.

— Anslutningarna pa den svenska sidan skall finansieras av det Gverskott
Oresundsforbindelsen beriiknas ge.

— Oresundsforbindelsen skall provas enligt gillande lagstiftning, bl.a.
naturresurslagen.



Proposition med anledning av ett avtal mellan Prop. 1990/91: 158
Sverige och Danmark om en fast forbindelse ver
Oresund

1 Inledning

Det torde finnas fa fragor hir i landet som varit foremal for ett sA omfat-
tande utredningsarbete som frigan om fasta forbindelser dver Oresund.
Redan 4r 1952 uttalade riksdagen att undersékningar borde inledas f6r att
utreda forutsittningarna for en direktférbindelse mellan Sverige och Dan- -
mark (SU 1952:229, rskr.437). For sddana undersdkningar uttalade sig
ocksd Nordiska radet i en rekommendation ar 1953, Efter dverldggningar
mellan den danska och svenska regeringen tillsattes &r 1954 en delegation
med uppdrag att tillsammans med en motsvarande dansk delegation utre-
da forutsittningarna for fasta forbindelser mellan Sverige och Danmark.
Utredningsarbetet har sedan dess bedrivits mer eller mindre kontinuerligt.

1 det foljande ges en samlad redovisning av hur fragan om fasta forbin-
delser ver Oresund har behandlats fran ar 1973.

Sommaren 1973 undertecknade den svenska och den danska regeringen
en dverenskommelse om fasta forbindelser 6ver Oresund. Overenskom-
melsen var kopplad till de da aktuella planerna pé att anligga en flygplats
pa Saltholm. Overenskommelsen innebar nidmligen att byggandet av en
bro- och tunnelforbindelse for vigtrafik mellan Kdopenhamn och Malmd
skulle samordnas med anldggandet av en flygplats pa Saltholm. Vidare
innebar overenskommelsen att det skulle byggas en tunnel f6r jirnvigstra-
fik mellan Helsing6r och Helsingborg.

Riksdagen godkidnde Overenskommelserna i slutet av ar 1973 (prop.
1973: 146, rskr. 381). Overenskommelsen godkindes emellertid inte av det
danska folketinget, frimst beroende pd 6verenskommelsens samband med
fragan om lokaliscringen av Képenhamns flygplats tilt Saltholm.

I detta ldge beslot regeringarna 1 Sverige och Danmark att tillsétta en
svensk och en dansk delegation med uppgift att gemensamt pé nytt se dver
forutsittningarna for fasta forbindelser Sver Oresund. Delegationerna re-
dovisade sitt arbete och sina Overvdganden i betinkandena (SOU
1978:18—20) Orcsundsforbindelser jimte tillhdrande bilagor (DsK
1978: 1 —6). De forbindelsealternativ som dérvid behandlades avsag vig-
och jarnvigsforbindelser mellan sdvil Helsingdr och Helsingborg som
Ko6penhamn och Malmd. Aven s. k. biltigslosningar studerades. I friga om
den tekniska utformningen av forbindelserna redovisades och kostnadsbe-
riknades flera forslag vari ingick olika kombinationer av forbindelser. I
strackningen Helsingdr— Helsingborg redovisades en enkel- resp. dubbel-
sparig sinktunnel for jarnvigstrafik med och utan biltagstrafik i tre alter-
nativa strickningar samt en fyrféltig sinktunnel for viigtrafik. I strickning-
en Kdpenhamn —Malmé redovisades en fyrféltig bro och tunnelforbindel-
se for vigtrafik med resp. utan rescrverat utrymme for lokaltrafik med
bussar och tdg. Vidare redovisades i samma strickning en dubbelsparig
sinktunnel resp. tvd parallella tunnlar f6r jirnvigstrafik bdde med och
utan biltagstrafik. Ocksd en bro- och tunnelforbindelse for vigtrafik kom- - 3



binerad med en jirnvigsforbindelse utférd som en sidnktunnel resp. berg- Prop. 1990/91: 158
tunnel redovisades i strickningen Képenhamn — Malmé.

Utifrdn dessa overvidganden gjordes ingiende tekniska, trafikmissiga
och ekonomiska virderingar av tolv klart avgransade forbindelsealterna-
tiv. For flertalet av dessa utfoll jimforelsen si att den fasta forbindelsen
ansigs klart fordelaktigare 4n en fortsatt utvecklad férjetrafik. Det storsta
samhillsekonomiska Gverskottet uppvisade alternativet fyrfiltig vigfor-
bindelse mellan Képenhamn och Malmo kombinerad med en enkelsparig
jarnvigsforbindelse mellan Helsing6ér och Helsingborg, dvs. den l6sning
som omfattades i 1973 &rs regeringsGverenskommelse.

De danska planerna pi att anldgga en storflygplats pa Saltholm gavs upp
definitivt &r 1980 i samband med att man lade fast ramarna for en
utbyggnad av den befintliga flygplatsen vid Kastrup.

1 bérjan av 1980-talet uppdrog den ddvarande kommunikationsminis-
tern at en sakkunnig att se dver beslutsunderlaget nir det gillde fasta
forbindelser 6ver Oresund. Uppdraget redovisades i betdnkandet
(Ds K 1983: 2) Oresundsforbindelscr, dversyn 1983.

Ar 1984 kom den divarande svenska kommunikationsministern och
hans danske kollega 6verens om att nya dverldggningar mellan Sverige och
Danmark om fasta férbindelser 6ver Oresund snarast borde komma till
stand. For att genomfora 6verlidggningarna tillsattes en svensk Oresunds-
delegation med uppgift att gemensamt med en dansk Oresundsdelegation
utarbeta ett forslag till regeringsdverenskommelse om fasta forbindelser
over Oresund (dir. 1984: 24). Overenskommelsen skulle avse dels en fast
forbindelse mellan Kopenhamn och Malmg, dels en jarnvigstunnel mellan
Helsingor och Helsingborg. Samtidigt forordnades ett antal experter for att
under delegationernas ledning ta fram erforderligt tekniskt, ekonomiskt
och miljomissigt underlag for en regeringséverenskommelse.

Gemensamt med den danska delegationen lade den svenska delegatio-
nen i juni 1985 fram betinkandet (DsK 1985: 7) Oresundsforbindelser. |
betinkandet redovisades forslag till en motorvigsforbindelse mellan Ko-
penhamn och Malmé6 med fyra korfalt 1 kombination med en enkelsparig
sanktunnel for person- och godstrafik pa jarnvdg mellan Helsingér och
Helsingborg. Nigot f6rslag till regeringsoverenskommelse redovisades
dock inte, eftersom nigot beslut om fast férbindelse Gver Stora Bilt inte
var fattat. Frin dansk sida anfordes att ett sddant beslut var en viktig
férutsidttning for att ingd en 6verenskommelse om en fast forbindelse ver
Oresund.

Sommaren 1986 kom den davarande danska regeringen och socialdemo-
kraterna i Danmark Overens om att en fast férbindelse Gver Stora Bilt
skulle anliggas. Beslut hdrom fattades ar 1987 av folketinget. Som en foljd
hirav konstaterade den divarande svenska kommunikationsministern och
hans danske kollega att forhandlingarna om en regeringsévercnskommelse
om fasta forbindelser §ver Oresund kunde Aterupptas. Samtidigt uttalade
de att det var ldmpligt att i vissa avseenden komplettera det befintliga
utredningsmaterialet. Nya tekniska 16sningar och driftmissiga forutsitt-
ningar for jarnvigstrafiken motiverade att ett kombinerat férbindelsealter-
nativ for bade vidg- och jarnvigstrafik mellan Képenhamn och Malmé 4



virderades nirmare. Vidare var det onskvirt att av bl. a. miljoskil andra Prop. 1990/91: 158
strickningar in de som tidigare foreslagits for en jarnvigsforbindelse

mellan Helsingor och Helsingborg studerades. Slutligen ansigs det angeld-

get att komplettera de tidigare miljostudierna med en mer ingdende virde-

ring av forbindelsealternativens konsekvenser f6r miljon, i synnerhet havs-

miljon.

Kompletteringarna utférdes av den svenska och den danska Oresunds-
delegationen under forsta halvaret 1987. Samtidigt uppdaterades de berik-
ningar och bedomningar som lades fram i 1985 ars betdnkande. Resultatet
redovisades sommaren 1987 i det gemensamma betinkandet (SOU
1987: 41) Fasta Oresundsforbindelser. Den svenska delegationen redovisa-
de samtidigt i ett sdrskilt betinkande, (SOU 1987: 42) Miljokonsekvenser
av Fasta Oresundsforbindelser. En sammanfattande redovisning av betin-
kandena 4terfinns i bilagorna 2 och 3.

De bida betiinkandena remissbehandlades i Sverige under hosten 1987.
En forteckning Over remissinstanserna och en sammanstillning av remiss-
yttrandena finns intagna i departementspromemorian (Ds 1988: 39) Re-
missynpunkter p& betinkandena Fasta Oresundsforbindelser (SOU
1987:41) och Miljokonsekvenser av Fasta Oresundsférbindelser (SOU
1987:42), som utarbetats inom kommunikationsdepartementet.

De davarande svenska och danska departementscheferna var ddrefter
eniga om att Sverldggningarna om fasta forbindelser dver Oresund skulle
fortsitta, men att det framtagna utredningsmaterialet skulle kompletteras
ytterligare innan slutligt val av férbindelsealternativ kunde ske. Komplet-
teringarna borde i forsta hand avse ett nirmare studium av ett alternativ
med enbart en borrad tunnel for jarnvigstrafik mellan Kopenhamn och
Malmo, som i trafikmissigt, ekonomiskt och miljdméssigt hinseende bor-
de jamforas med en kombinerad jarnvigs- och vigforbindelse i samma
ldge. Det var ocksé av intresse att underséka mojligheterna att utféra den
senare forbindelsen i etapper — forst en jarnvégsforbindelse och senare en
vigforbindelse — pd samma sétt som nu sker med den fasta forbindelsen
dver Stora Bilt. Den svenska Oresundsdelegationen fick viren 1988 i
uppdrag att utfora dessa kompletteringar i samarbete med den danska
delegationen (dir. 1988: 25).

1 borjan av ar 1989 redovisade Oresundsdelegationerna sitt tilliggsupp-
drag i det gemensamma betidnkandet (SOU 1989: 4) Fasta Oresundsférbin-
delser. En redovisning av delegationernas virderingar finns i bilaga 4.

Betinkandet remissbehandlades varen 1989. En forteckning Gver re-
missinstanserna och en sammanstillning av remissyttrandena finns intag-
na i departementspromemorian (Ds 1989: 54) Remissynpunkter pa betin-
kandet Fasta Oresundsforbindelser (SOU 1989:4), som utarbetats inom
kommunikationsdepartementet.

De svenska och danska Oresundsdelegationerna har direfter fortsatt
arbetet i syfte att n& fram till ett forslag till regeringsdverenskommelse.
Enighet om ett gemensamt forslag till regeringséverenskommelse nidddes i
slutet av mars 1991. Den svenska Oresundsdelegationen har i en skrivelse
den 21 mars 1991 till kommunikationsdepartementet redovisat forslaget.
Delegationens uppdrag dr ddrmed slutfort. 5



Den svenske kommunikationsministern har noga f6ljt delegationernas Prop. 1990/91; 158
arbete och har dessutom haft ett flertal sammantriffanden med danska
trafikministrar. Han har vidare under 4drendets beredning inom regerings-
kansliet samratt med chefcrna for justitiedepartementet, utrikesdeparte-
mentet, forsvarsdepartementet, finansdepartementet, bostadsdepartemen-
tet, industridepartementet och miljédepartementet. De danska trafikmi-
nistrarna har pd motsvarande sitt samritt med i Danmark berérda mini-
strar.

Mellan den svenska och den danska regeringen rader enighet om att en
fast forbindelse 6ver Oresund for jarnvigs- och vigtrafik mellan Kopen-
hamn och Malmé nu bér komma till stdnd. Regeringarna har den 23 mars
1991 triffat ett avtal jimte tilldggsprotokoll hirom. Avtalet, som Overens-
stimmer med den svenska Oresundsdelegationens forslag, jamte tilliggs-
protokoll aterfinns i bilaga 1.

I det foljande redovisas de beddmningar som har gjorts fran den svenska
regeringens sida i huvudfragan fortsatt farjedrift eller fasta forbindelser
(avsnitt 2), utformningen av en fast Oresundsforbindelse (avsnitt 3), orga-
nisation och finansiering (avsnitt 4), ekonomi m.m. (avsnitt5) samt
miljofragor (avsnitt 6). I anslutning till dessa avsnitt redovisas de berérda
delarna av avtalet.

2 Fortsatt farjedrift eller fasta forbindelser

Regeringens forslag:

— En kombinerad jarnvégs- och végforbindelse mellan Képenhamn
och Malmo byggd i ett sammanhang ar det basta alternativet for
forbindelserna 6ver Oresund.

Oresundsdelegationernas bedomning: Den svenska och den danska Ore-
sundsdelegationen har sammanfattningsvis funnit att fasta forbindelser
over Oresund medfor stora trafikala och ekonomiska fordelar jimfort med
fortsatt farjedrift. De trafikekonomiska och foretagsekonomiska kalkyler-
na visar enligt delegationerna god lonsamhet for savél alternativet kombi-
nerad fyrfiltig vdg- och dubbelspérig jarnvigsforbindelse mellan Kdpen-
hamn och Malmd, benimnd KM 4.2, som for altcrnativet fyrfiltig vigfor-
bindelse Képenhamn —Malmd, benimnd KM 4.0, kompletterad med en
enkelspdrig jarnvigstunnel Helsingdr — Helsingborg, benimnd HHO.1.

Ofbrindrad vattengenomstromning i Oresund har visat sig mojlig att
4stadkomma i bida alternativen. Kompenserande atgirder for luftférore-
ningar och buller 4r ocks3 mdjliga att vidta. De trafikala beddmningarna
talar enligt delegationerna entydigt for en kombinerad férbindelse mellan
Kopenhamn och Malmo, KM 4.2. En sddan forbindelse gor det ndmligen
mojligt att fi en stérre marknadsandel for jirnvigen. Dértill far Képen-
hamns flygplats jarnvigsanslutning bade fran svensk och dansk sida. 6



I betinkandet (SOU 1989: 4) Fasta Oresundsforbindelser har delegatio- Prop. 1990/91: 158
nerna virderat tre alternativ for en fast Oresundsforbindelse mellan K&-
penhamn och Malmd, ndmligen

1. en kombinerad dubbelspérig jarnvigsforbindelse och en fyrfiltig vig-

forbindelse (KM 4.2),
2. en dubbelspérig jirnvigsforbindelse utford som en borrad tunnel
(KM0.2) och

3. en etapplosning av KM 4.2, varvid jarnvigsdelen utfors forst och

dérefter vigdelen.

Delegationerna konstaterar sammanfattningsvis att bAde den kombine-
rade forbindelsen och enbart jarnvigsforbindelsen i samma lédge har klara
fordelar i forhallande till alternativet fortsatt firjedrift. Jimfors forbindel-
sealternativen sinsemellan dr enligt delegationerna KM 4.2 f6rdelaktigare
fran trafikekonomisk- och trafikforsorjningssynpunkt, medan KMO.2 ir
nigot fordelaktigare frAin miljosynpunkt. Nir det géller frigan huruvida
KMO0.2-alternativet kan konkurrera med KM 4.2-alternativet i féretags-
ekonomiskt hidnseende gor den danska delegationen en mera positiv be-
domning dn den svenska. En etapplosning av KM 4.2, slutligen, 4r i de
flesta avseenden mindre formanlig 4n en utbyggnad av hela forbindelsen i
ett ssmmanhang. Den har dock enligt delegationerna den fordelen framfor
bade KM 4.2 och KM 0.2 att den medfor en spridning i tiden av anligg-

ningsarbetena. .
Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser delar Oresundsdelegatio-

nernas uppfattning om behovet av fasta forbindelser dver Oresund. Till de
remissinstanser som tillstyrker fasta Oresundsforbindelser utformade en-
ligt KM 4.2-alternativet hor bl.a. kommerskollegium, vigverket, banver-
ket, Arbetsmarknadsstyrelsen, statens industriverk, Ingenjorsvetenskaps-
akademien, KAK, LO, Svenska Handelskammarforbundet, Sveriges Indu-
striforbund, Transportekniska foreningen och Malmé kommun.

Banverket anser att tillkomsten av en fast férbindelse 4r av en sidan
betydelse for fortsatt utveckling av svenskt niringsliv och kontakterna
med marknaderna i Europa, att den snarast mojligt bor komma till stand.
Verket forordar KM 4.2-alternativet och anfor bl. a. att det ¢j pa foretags-
ekonomiska grunder gir att motivera enbart en jirnvigsforbindelse. Med
hinsyn till att 16sningen med en kombinerad bro/jirnvigsforbindelse upp-
fyller dven hogt stillda miljokrav i olika avseenden samt fran finansie-
ringssynpunkt synes vara den enda rimliga 16sningen, férordar banverket
att denna valjs.

Lénsstyrelsen i Malmohus lin menar att det ir den kombinerade vig-
och jarnvigsforbindelsen (KM 4.2) som ger bist rintabilitet.

Skillnaden i miljdeffekter mellan de olika alternativen &r enligt LO inte
storre dn att de absorberas av den framtida trafiktillvixten oavsett vilket
alternativ som viljs. LO forordar det kombinerade broalternativet KM
4.2

Sjofartsintressenterna, ddribland sjgfartsverket, Svenska Hamnforbun-
det, Sveriges Redareforening, Svenska Transportarbetarefdrbundet och
Svenska Sjofolksforbundet avstyrker fasta forbindelser, liksom miljGorga-
nisationer sdsom Miljoforbundet och Svenska Naturskyddsforeningen. Vi- 7



dare anser statens naturvdrdsverk att alternativet KM 4.2 fran miljésyn- Prop. 1990/91: 158
punkt inte kan forordas fore dvriga alternativ. Plan- och bostadsverket ir
pa liknande grunder positivt till en borrad jirnvigstunnel.

Sjafartsverket pekar pa den positiva utvecklingen som skett av firjetrafi-
ken bade pa och utanfor Oresund och hévdar att en fortsatt firjetrafik i en
mer total bedémning mycket val kan visa sig vara det mest fordelaktiga
alternativet. Svenska Transportarbetareforbundet och Svenska Sjdfolksfor-
bunder avstyrker helt fasta forbindelser och forordar fortsatt firjedrift.
Miljéforbundet avvisar bestdmt alternativet KM 4.2 och alla andra ténkba-
ra alternativ som innehdller en fast vigforbindelse. Svenska Naturskydds-
foreningen forordar Oresundsforbindelser med fortsatt farjetrafik alterna-
tivt fasta forbindelser genom en borrad jarnvigstunnel.

Skilen for regeringens forslag: Det har sedan linge utifrdn trafikala
utgAngspunkter framstatt som sjdlvklart att en fast férbindelse for vig- och
jdrnvigstrafik mellan Képenhamn och Malmdé — i kombination med
fortsatt farjetrafik dver andra delar av Oresund — #r en fordelaktigare
16sning dn enbart en utbyggnad och utveckling av den existerande trafiken
med farjor. Enligt regeringens mening har dessa tidigare stillningstagan-
den numera bekriftats genom det omfattande utredningsarbete som ge-
nomfdrts under 1980-talet. Aven om en del remissinstanser ir tveksamma
eller t. 0. m. avstyrker fasta forbindelser maste en rimlig slutsats av remiss-
behandlingen bli att det finns ett vl uttalat stod for en fast forbindelse.

Huvudfragan — fast forbindelse eller fortsatt farjedrift — kan emellertid
inte bara ses utifran trafikala utgangspunkter. Aven mer allminna trafik-
politiska samt regionalpolitiska, miljomissiga och ekonomiska mal som
riksdag och regering har lagt fast maste givetvis beaktas.

I 19884rs beslut om méal och inriktning f6r trafikpolitiken (prop.
1987/88: 50, TU13, rskr. 159) laggs fast att samhillets politik inom kom-
munikationssektorn ytterst har som syfte att bidra till att bibchalla och
utveckla vilfiarden. Det 6vergripande mailet for trafikpolitiken ar att erbju-
da medborgarna och niringslivet i landets olika delar en tillfredsstiallande,
siker och miljovinlig trafikférsorjning till ldgsta mdjliga samhdlisekono-
miska kostnad. Detta méal vidareutvecklas i fem delmal avseende tillgdng-
lighet, effektivitet, sikerhet, miljo och regional balans. Betriffande inrikt-
ningen av trafikpolitiken i stort konstateras att konsumenterna bor ha sa
stor valfrihet som mojligt ndr det géller utnyttjande av olika trafikmedel.
Effektivare konkurrens mellan trafikutdvare och transportsystem skall
forenas med en Okad samverkan mellan olika transportmedel och trafik-
slag. Vidare framhélls att beslut om hur transporterna skall utformas bor
fattas i sd decentraliserade former som mdojligt men att sambhillet skall ha
ansvaret for de trafikanldggningar som behovs for att allménna transport-
behov kommer till utforande.

Begreppet ligsta mdjliga samhallsekonomiska kostnad innebir att trans-
portsystemet skall byggas upp och utnyttjas pé ett sddant sétt att man tar
hinsyn till vad trafiken kostar for de olika inblandade — t.ex. trafikanter,
trafikforetag, stat och kommun. Hénsyn skall ocks2 tas till andra uppoff-
ringar som gors for trafiken. P4 s sitt kan trafikpolitiken medverka till ett
effektivt resursutnyttjande i sambhillet som hclhet. Darmed betonas inte 8



bara resursanvindningen inom transportsektorn utan ocksi att transpor- Prop. 1990/91:158
terna skall kunna limna effektiva bidrag till att uppfylla mélen inom andra
samhillssektorer, t.ex. inom regional-, handels-, nérings-, energi-, milj6-
och sysselsdttningspolitiken.

Regeringen konstaterar att en fast forbindelse Sver Oresund i enlighet
med vad som foreslas star i 6verensstimmelse med och innebir ett full-
féljande av riksdagens trafikpolitiska beslut &r 1988. Satsning pi jarnvigar
och vigar bor ske utifrdn en helhetssyn och lings hela strdk. Detta &r
utgdngspunkt for infrastrukturplaneringen i regeringens proposition om
niringspolitik for tillvixt (prop.1990/91:87). En fast forbindelse 6ver
Oresund ir en forutsittning och ett viktigt komplement till dvriga infra-
strukturinvesteringar.

Fragan om fasta férbindelser 6ver Oresund har dirtill fatt en ny dimen-
sion i och med riksdagens stillningstaganden angdende Sveriges forhallan-
de till den gemensamma marknaden, EG (se bl. a. bet. 1990/91:UUS). En
av de grundliggande malsittningarna med Sveriges nirmande till EG ir
att de svenska foretagen skall kunna konkurrera pé lika villkor med andra
foretag pd den europeiska marknaden. For att industrin i Sverige skall
behélla sin konkurrensférmiga gentemot omviriden dr det av storsta
betydelse att transportsystemen kan forbittras och rationaliseras. Detta
giller bide transporterna inom landet samt till och fran kontinenten. P4
grund av Sveriges geografiska lidge i forhallande till de stora leverantrs-
och avsittningsmarknaderna i Europa har den svenska industrin redan i
dag ett avstindsmissigt handikapp. For att svensk industri framgangsrikt
skall kunna konkurrera kriivs dirfor effektiva och rationella transportlos-
ningar. En fast forbindelse dver Oresund ir dérvid en viktig del, inte minst
nir det giller att skapa bra transportlésningar for jarnvigsgods. Med
bittre forutsittningar for transporter till de stora marknaderna kommer
ocksa forutsdttningarna for industriell verksamhet i Sverige att forbittras.
Dirigenom underlittas en aktiv nirings- och regionalpolitik. En fast for-
bindelse i enlighet med regeringens forslag dr viktig inte minst for en
framgéngsrik nirings- och regionalpolitik for Maimdregionen.

Det kan i detta sammanhang ocksd konstateras — utifrdn ett vidare
europeiskt perspektiv — att de nordiska linderna vart och ett bidrar med
en relativt ringa del av handelsutbytet. En fast forbindelse 6ver Oresund 4r
ett forsta steg 1 en gemensam nordisk transportlosning som okar forutsitt-
ningarna for goda transportlosningar till vdra marknader. En komplette-
ring med en fast forbindelse 6ver Fehmarn Bilt kommer dérvid att ytterli-
gare knyta samman Norden med kontinenten. Den danska regeringen har
genom regeringsavtalet forklarat sig beredd att arbeta for att en fast forbin-
delse dver Fehmarn Bilt kommer till stind under forutsittning av att
hédnsyn till miljé och ekonomi kan tillgodoses. Vissa forberedande studier
av en fast forbindelse 6ver Fehmarn Bilt kommer att inledas inom kort.

Fragan om fasta forbindelser over Oresund maste ocksi ses utifrin
onskemalen om en mer sammanhéllen Oresundsregion. I omradet bor for
nidrvarande 6ver 3 miljoner ménniskor. Det dr den stdrsta befolkningskon-
centrationen 1 hela Skandinavien. Regionen kan emellertid p4 grund av
avsaknaden av en fast férbindelse 6ver sundet inte fungera som ett samlat 9



omride. Som exempel pa detta kan upplysas om att arbetspendlingen Prop. 1990/91: 158

mellan Képenhamn och Malmé fér ndrvarande uppgér till endast ca 1 000
personer per dag. Detta illustrerar vil den stora barriir” som Oresund i
dag kan sigas utgora. Det kan forefalla markligt att Oresund med det
nutida omfattande och intensiva nordiska samarbetet och den fria nordis-
ka arbetsmarknaden har fatt behalla sin kraftiga och tydliga grinsstruktur.

Slutsatserna av det anforda blir att en fast forbindelse 6ver Oresund i
enlighet med f6rslaget inte bara fullféljer de av riksdagen beslutade natio-
nella regionalpolitiska malen, utan &dven innebdr att den nordiska
sammanhallningen stirks. En fast forbindelse ger silunda méjligheter for
en vidare utveckling av en gemensam arbets- och bostadsmarknad samt en
forstirkning av den nordiska kulturella samhdrigheten. Nir avstandet
Ko6penhamn —Malmd med en tagresa tidsmissigt motsvarar Koépen-
hamn—Roskilde eller Malmd—Eslov uppstdr helt nya mojligheter for
regionen. En fast forbindelse skapar helt nya forutséttningar for regional
tagtrafik och dirmed nya resmdgjligheter. Det gar litt att bo pa ena sidan av
Oresund och arbeta och studera pa den andra. En fast forbindelse majlig-
gor direkta tagforbindelser mellan t. ex. universiteten i Roskilde och Lund.
Mbdjligheterna till Skat regionalt handelsutbyte Okar. Niringslivet kan
integreras genom bl. a. underleverantdrsavtal. Utbytet mellan universite-
ten i regionen kan utvecklas. Verksamheterna pé flygplatserna vid Sturup
och Kastrup kan samordnas bittre och Sydsverige fir dirmed en Okad
tillganglighet till de internationella flyglinjerna.

En av grundforutsittningarna for en fast forbindelse dver Oresund har
sedan lidnge varit att denna skall finansieras med avgifter for trafiken pd
Sforbindelsen. UtgAngspunkten dr siledes att inga statliga subventioner via
statsbudgeten skall behovas. Investeringen skall ocksd kunna beddmas
vara en ekonomiskt fornuftig anvindning av samhillets resurser. Avtalets
innehall kommer senare att redovisas i dessa delar. Redan nu kan forut-
skickas att utgingspunkten ar att kostnaden for forbindelsen ‘kan biras av
trafikanterna. Med dessa ekonomiska utgdngspunkter kan bara konstate-
ras att alternativet KM 0.2 6ver huvud taget inte kan komma i fraga. Den
danska regeringen har i den hir frigan precis samma uppfattning. Det ir
viktigt att komma ihag att en fast forbindelse ver Oresund i enlighet med
alternativ KM 4.2 innebir en kraftfull utbyggnad av jarnvigssystemet till
en for jirnviigen fordelaktig kostnad.

En annan viktig utgdngspunkt for beddmningen ir givetvis de i sam-
manhanget alltmer uppmirksammade miljofrdgorna. Regeringens liksom
den danska regeringens utgingspunkter har dérvid hela tiden varit att en
fast forbindelse ver Oresund maste uppfylla hégt stillda miljokray. For-
bindelsen skall utformas s att den uppfyller sddana krav.

10



3 Utformningen av en fast Oresundsforbindelse

Regeringens forslag:

— Oresundsforbindelsen anlaggs i strickningen Kastrup —syd Salt-
holm—Limhamn och utformas som en kombinerad jarnvigs-
och vigbro, utom delen Kastrup—syd Saltholm som forldggs i
sanktunnel.

— Brodelen av Oresundsférbindelsen utformas som ligbro och med
hogbroar dver farlederna Flintrinnan och Trindelrdnnan.

— Oresundsforbindelsen ansluts till de nationella jirnvigs- och viig-
niten med en dubbelspérig jirnvdg resp. motorvig med fyra
korfalt.

Oresundsdelegationernas forslag: Det nu aktuella alternativet for en fast
forbindelse Sver Oresund, KM 4.2, har av Oresundsdelegationerna redovi-
sats i betinkandet (SOU 1989:4) Fasta Oresundsforbindelser. Sedan be-
tinkandet publicerades ar 1989, har delegationerna sett 6ver de tekniska
losningarna och gjort vissa dndringar av strickningen. Det senare giller
frimst anslutningen till den danska kusten vid Kastrup samt utformningen
av en konstgjord halvo vid Kastrup samt en konstgjord O soder om Salt-
holm. Oresundsdelegationernas forslag om forbindelsens utformning inne-
bar sammanfattningsvis foljande.

Figur 1. Oresundsforbindelsens striickning.

KOPENHAMN

Amager

Kastrup

Oresundsforbindelsen borjar pa dansk sida vid Kastrup och ansluter till
svenska kusten vid Limhamn. Fridn Kastrup gir férbindelsen i en ca 2
kilometer ling sinktunnel under Drogden. Tunneln placeras si att vat-
tendjupet i farleden vid medelvattenstind kan Okas frin nuvarande

Prop. 1990/91: 158
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knappt 8 meter till minst 10 meter pd en bredd av 600 meter. Denna Prop. 1990/91: 158

mdjlighet dr betydelsefull for sjofarten, eftersom ca90% av sjdtrafiken
genom Oresund redan nu viljer att passera genom farleden Drogden.

P4 den svenska delen finns tva farleder, nimligen Flintrdnnan och
Trindelrdnnan. Den sjotrafik som inte viljer farleden Drogden brukar
normalt vilja Flintrinnan. Farleden Trindelrinnan trafikeras i begrinsad
utstrickning, och ligger nirmast svenska kusten. Over dessa bada farleder
byggs Oresundsforbindelsen som hégbro med en fri hojd pa minst 50 meter
dver Flintrinnan och minst 32 meter 6ver Trindelrdnnan. Farleden i Flint-
rinnan ir ca230meter bred och den segelbara bredden foreslas bli minst
300 meter. Motsvarande segelbara bredd foreslas i Trindelrdnnan bli minst
200 meter. Exakt vilka segelbara bredder och vilka fria hojder som ar
noddvindiga far avvigas i det kommande planeringsarbetet. Vattendjupet i
denna del av Oresund ir relativt ringa, vilket medfor begrinsningar i den
mojliga storleken pa de fartyg som kan trafikera Oresund. De stdrre
fartygen dr ddrfor helt hinvisade till farlederna, av vilka Drogden dr den
djupaste. P4 grund av denna naturliga begransning av mdjliga fartygsstor-
lekar har Oresundsdelegationerna bedomt att det inte ir nigra svérigheter
att konstruera broarna pi ett sidant sitt att de kan klara paseglingar av de

fartyg som trafikerar Oresund.

En konstgjord 6 sydvist om Saltholm bildar dverging mellan tunneln
och lagbron. Bron forlaggs ca 7 meter 6ver medelvattenstindet. Fran lag-
bron gir som nimnts forbindelsen med hdgbroar dver farlederna Flintrén-
nan och Trindelrinnan. Forbindelsen ansluter pa svenska sidan vid Ler-
nacken strax soder om Malm®os centrala delar.

Oresundsforbindelsen utformas som en kombinerad jarnvigs- och vig-
forbindelse bestidende av en dubbelsparig jirnvig och en motorvig med
fyra korfilt. Jarnvigsdelen utformas med elektrifierade dubbla nor-
malspar och med en standard och utformning som uppfyller de krav som
stélls for godstrafik och trafikering med persontig. Vigdelen utfors som en
fyrfiltig motorvig. I princip tvé olika tekniska l16sningar har diskuterats
vad giller placeringen av jirnvigs- och vigdelen. Dels kan man tinka sig
att jirnvigsdelen placeras mellan de bada vigbanorna, dels kan forbindel-
sen utforas i tva nivder med jirnvigen i ett plan och végen i ett annat.
Vilken 16sning som &r den tekniskt, ckonomiskt och miljomaissigt bdsta dr
en friga som far ldsas i samband med den detaljerade utformningen av
forbindelsen.

Oresundsforbindelsen omfattar forutom anliiggningarna kust till kust
aven nédvindiga omrdden och anldggningar for avgiftsupptagning, tullbe-
handling och passkontroll. Dessa kommer att forliggas till den svenska
sidan dar det finns tillrdckligt utrymme for shdana anliggningar.
Oresundsforbindelsen ansluts till de befintliga nationella jarnvigs- och
vigniten i resp. land. Dessa anslutningar skall bestd av en dubbelspérig
jarnvig och en motorvig med fyra korfilt. Anslutningarna skall 5ppnas for
trafik senast samtidigt som Oresundsforbindelsen.

Anslutningarna i Sverige utgbrs av en dubbelsparig jarnvdg som fran
Lernacken gir 1 en bige och ansluter till Trelleborgsbanan. Motorvigen
ansluts till Inre Ringvégen eller annan vig av motorvigsstandard, dvs. om



Yttre Ringviigen av andra skil byggs ut bor givetvis Oresundsforbindelsen Prop. 1990/91: 158

anslutas till denna.

P4 dansk sida ansluts Oresundsforbindelsen med en dubbelsparig jarn-
vig Over Amager till befintliga spar vid Sydhamns station och med en
fyrfiltig motorvdg i samma strickning med anslutning till Amagermo-
torvigen. Vidare kommer man pa dansk sida att ansluta savil jirnvigs-
som vaganslutningarna till flygplatsen Kastrup.

Remissinstanserna: Flertalet av de remissinstanser som delar Oresunds-
delegationernas uppfattning om behovet av fasta forbindelser 6ver Ore-
sund instimmer dven i beddmningen av utformningen av denna samt
anslutningarna till de nationella jarnvigs- och vigniten. Flera remissin-
stanser har dock endast avgett principiella yttranden i vilka stillning inte
har tagits till utformningsfragor.

Skiilen for regeringens forslag: Den av Oresundsdelegationerna foreslag-
na utformningen av Oresundsforbindelsen och dess anslutningar ar till-
rickligt vdl genomarbetad fran trafikala och miljomaissiga utgdngspunkter
for att ligga till grund for det fortsatta arbetet med forbindelsens utform-
ning,

I betinkandet (SOU 1989:4) Fasta Oresundsférbindelser behandlas
strackningen kust till kust samt anslutningarna i Sverige och Danmark
som en helhet. Overvigandena avseende anslutningarna och hur finansi-
eringen av utbyggnaden av dessa skall ske kommer att redovisas senare.
Det bor dock redan nu framhéllas att byggandet av de svenska anslut-
ningarna planmadssigt, tekniskt och miljomassigt skall behandlas pi sam-
ma sitt som alla andra nationella jirnvigs- och vigprojekt.

Savil under uppforandet som senare kommer ett antal nya fragestall-
ningar att aktualiseras, vilka krdver sirskilda dverviganden av de bada
regeringarna. Ytterligare avtal som har samband med detta fir enligt
artikel 18 triffas senare mellan regeringarna.

4 Organisation och finansiering

Regeringens forslag:

— Oresundsforbindelsen skall Hgas av svenska och danska staten
med hilften vartdera genom nationella bolag. Dessa samverkar i
ett konsortium, som skall 4ga och svara for all verksamhet avse-
ende forbindelsen.

— Det svenska bolaget skall bildas av viagverket och banverket och
skall férutom att vara dgarbolag till konsortiet dven svara for
byggande, drift och underhall samt finansiering av de svenska
anslutningarna.

— Byggandet av Oresundsforbindelsen samt de svenska anslut-
ningarna finansieras med statsgaranterade lan.

— Utforandet av Oresundsforbindelsen skall ske efter internationell
upphandling.

— Det fortsatta arbetct med Oresundsforbindelsen skall inriktas
mot byggstart ar 1993 sa att forbindelsen kan vara 6ppen for
trafik vid sekelskiftet 4r 2000.

13



Skiilen for regeringens forslag: Frigan om huvudmannaskapet for Ore- Prop. 1990/91: 158

sundsforbindelsen har varit féremal for mycket inglende 6verldggningar
mellan den svenske kommunikationsministern och hans danske kollega.
Flera olika alternativ har overvigts. Bl. a. har regeringen dvervigt mdjlig-
heten att lata en privat huvudman svara for Oresundsférbindelsen. For-
bindelsen korsar emellertid ¢n internationell farled. Det innebir att den
svenska och danska staten intc i nagot fall kan friskriva sig frin sina
internationella forpliktelser. Aven om en privat 16sning valdes skulle sta-
terna behdva gora mycket langtgiende dtaganden, t.ex. i samband med
eventuella ekonomiska svarigheter, samtidigt som de skulle ha ett begrin-
sat inflytande dver projektet.

Mot bl. a. den bakgrunden har den svenska och danska regeringen kom-
mit fram till att det bdsta alternativet dr att Oresundsforbindelsen fir en
statlig huvudman 1 princip enligt den modell som tillimpas for den fasta
forbindelsen dver Stora Bilt. Darmed sdkerstélls ocksa att framtida vinster
fran forbindelsen tillfaller staterna.

Oresundsforbindelsen 4r ett mycket stort och komplicerat projekt. Det
ar ddrfor angelédget att det skapas cn sirskild organisation for projektet.
Oresundsforbindelsen bor genomforas av for dndamalet sirskilt bildade
statliga bolag. Med en sddan 16sning sdkerstills att forbindelsen far en frin
teknisk, ekonomisk och miljomissig synpunkt bra utformning. Huvud-
mannen skall p4 vanligt sétt vidta de tgdrder som behovs for att i detalj
utforma férbindelsen samt anséka om de provningar som krivs enligt
bade svensk och dansk ritt.

Sverige och Danmark skall var for sig se till att det bildas ett av resp. stat
heldgt aktiebolag. Dessa bolag skall vara dgarbolag. De skall i sin tur med
lika andelar bilda ett konsortium som iger Oresundsférbindelsen och som
svarar foOr all verksamhet avseende forbindelsen. Konsortiet skall siledes
svara for planeringen, projekteringen, byggandet, driften och finansiering-
en av forbindelsen. Agarbolagen kommer dirmed i princip inte att ha
nigon verksamhet vad giller genomforandet av Oresundsforbindelsen.
Den nu beskrivna modellen ir i huvudsak densamma som tillimpas for
det skandinaviska luftfartssamarbetet i SAS. Det far bli de bada dgarbola-
gens uppgift att utforma ett konsortialavtal med den inneborden. Detta
bor dock understillas de svenska och danska regeringarna for godkdnnan-
de.

Vad giller beslutsformer m. m. i konsortiet anges forutsittningarna for
detta i avtalet. I avtalet regleras dven formerna for skiljeforfarande vid
oenighet i konsortiet eller mellan regeringarna.

Det dr mycket angeldget att arbetet med att f2 till stdnd Oresundsforbin-
delsen kan pabdorjas omgidende och genomféras med hog prioritet. Byggan-
de av Oresundsforbindelsen skall utbjudas till internationell upphandling.
Det fortsatta arbetet bor bedrivas med inriktningen att anliggningsarbete-
na kan pabérjas redan 4r 1993. Oresundsforbindelsen skulle dirmed kun-
na vara Oppen for trafik vid sekelskiftet &r 2000.

Oresundsforbindclsen 4r ett tekniskt, ekonomiskt och miljomassigt
komplicerat projekt och dgarbolaget méste f4 hog kompetens. Regeringen
foreslar darfor att det svenska bolaget bildas av vigverket och banverket.



Dirmed sikerstills att nddvéndig kompetens tillfors bolaget och att erfor- Prop. 1990/91: 158
derlig samordning kan ske med den nationella infrastrukturplaneringen.

Detta innebir att férbindelsen fran svensk sida genom bolaget kommer att

forvaltas av de myndigheter som har ansvaret for jirnvigarna och vigar-

na. Bolaget bor av vigverket och banverket 4dgas med hélften vartdera.

Konsortiet behover for sitt arbete ett startkapital. Den svenska och den
danska regeringen har bedomt att detta bor uppgd till 50 milj. danska
kronor. Det svenska dgarbolaget skall bidra med hilften, dvs. 25 milj.
danska kronor, vilket bolaget bor f& 14na upp i riksgéldskontoret med stod
av statlig garanti.

Konsortiet kommer inledningsvis att behdva betydande ekonomiska
tillskott. Dessa medel bor fa 1anas upp av konsortiet p4 den 6ppna markna-
den. Upplaningen skall solidariskt garanteras av den svenska staten och den
danska staten. En solidarisk garanti innebér att bida staterna garanterar
hela upplaningen men har regressritt gentemot varandra pd halva belop-
pet. Med ett sddant arrangemang kan konsortiet f4 en mycket fordelaktig
finansiering av Oresundsforbindelsen. Garantiitagandena avseende for-
bindelsen kan vid firdigstillandetidpunkten berdknas uppgd till ca 15 mil-
jarder kronor i 1991 ars prisniv4, vilket innefattar anldggningskostnader
samt kapitaltjinstkostnader. Beloppet idr berdknat utifrdn en real rinta pa
5% och en kostnadsutveckling av motsvarande storlek. Det bor framhéllas
att det i ett projekt av den hir typen med stora investeringar under minga
Ar 4r utomordentligt svart att ange ett definitivt belopp, eftersom projek-
tets kostnader i lépande pris bl.a. beror pd framtida rdntor och den
allminna prisutvecklingen. Regeringen avser darfor att aterkomma till
riksdagen med redovisning av hur projektet fortskrider.

Under de inledande aren i driftfasen kommer konsortiet att fi ett
negativt rorelscresultat, eftersom intdkterna fran trafikanterna inte &r till-
rackliga for att helt ticka konsortiets kostnader. Detta underskott bor
kunna tickas antingen av dgarbolagen genom &dgartillskott eller av konsor-
tiet genom 1an. Den bésta 16sningen torde vara att konsortiet sjdlvt far lana
nodvindiga medel med en solidarisk garanti frdn svenska och danska
staten. Det totala garantidtagandet for detta kan pd motsvarande sitt
berdknas uppga till ca 1 800 milj. kr. i 1991 ars prisniva. Regeringen avser
att dven i denna friga dterkomma till riksdagen med redovisning alltefter-
som projektet fortskrider.

Overviganden avseende de ekonomiska fraigorna kommer att redovisas
senare. Oresundsforbindelsen kommer pa sikt att kunna skapa ett bety-
dande ekonomiskt Overskott, vilket kommer staten direkt till del. Detta
medfor i sin tur att regeringen bedémer att de svenska anslutningarna kan
finansieras med Overskottet fran férbindelsen.

Forutom att vara svenskt dgarbolag i konsortiet bor det svenska bolaget fi
i uppgift att svara for byggandet, drifien och underhdllet samt finansiering-
en av de svenska anslutningarna. Bolaget har med den foreslagna dgarsam-
mansittningen goda forutsittningar att 4 till stdnd nodvandig samordning
med aktuell utbyggnad av jarnvigar och vigar i Malm6-omradet.

Den slutliga finansieringen av anslutningarna skall som nimnts ske med
det 6verskott som Oresundsforbindelsen kommer att generera. 1 avvaktan 15



pa att Oresundsforbindelsen ger dverskott bor det svenska agarbolaget fo Prop. 1990/91: 158

mdjlighet att med statlig garanti 1dna de medel som erfordras for att nu
kunna finansiera anslutningarna. Dessa lan skall tas upp i riksgildskonto-
ret. Kostnaderna for de svenska anslutningarna exkl. kapitaltjinstkostna-
der har berdknats till 1900 milj. kr. i prisniva juli 1990. Regeringen har
erfarit att man pa& dansk sida fér de danska anslutningarna kommer att
vilja en likartad konstruktion. I det sammanhanget bér beaktas att det
enligt artikel 17 i avtalet inte kan tas upp sédrskilda avgifter fér motorfor-
dons nyttjande av anslutningarna for végtrafik, sdvitt motorfordonen pas-
serar Oresundsforbindelsen. Bakgrunden till denna artikel 4r att all av-
giftsupptagning for nyttjandet av Oresundsforbindelsen och dess anslut-
ningar skall ske samlat p4 Oresundsforbindelsen.

Det svenska bolaget bor tillsammans med vigverket och banverket samt
eventuellt Gvriga berdrda intressenter samordna planeringen och utbygg-
naden av anslutningarna med Ovriga aktuella utbyggnadsplaner. Det kan
dirvid finnas betydande ekonomiska samordningsvinster. Vissa delar av
anslutningarna ingr t.ex. i andra aktuella utbyggnadsplaner. Utformning-
en av anslutningarna har ocksa stor betydelse for en lamplig utveckling av
markanvindningen och bebyggelsen i regionen. Sammantaget finns det
sdlunda starka skil for att lata det av regeringen foreslagna bolaget fa
forhandla fram en lamplig utbyggnad av de svenska anslutningarna med
utgingspunkt i dtagandena gentemot den danska staten samt att bolagets
kostnader for byggandet av anslutningarna fir uppgd till hdgst 1900
milj. kr. i prisnivd juli 1990. Med en sddan begrinsning av bolagets atagan-
de sikerstills att anslutningarna, vilka finansieras via dverskottet frn
Oresundsforbindelsen, inte belastas med kostnader som inte dr direkt
hinforbara till anliggandet av Oresundsforbindelsen.

For sin verksamhet behdver det svenska moderbolaget ett aktiekapital.
Storleken av ett sidant aktiekapital kan beddmas beh6va uppgé till maxi-
malt 100 milj. kr. Vigverket och banverket bor ges ritt att anvidnda
ordinarie investerings- och driftmedel till att teckna aktier i ett sddant
bolag. Den slutliga storleken av aktiekapitalet bor inom det av regeringen
angivna beloppet fa avgoras av vigverket och banverket.

Som tidigare redovisats skall Oresundsforbindelsen utforas efter inter-
nationell upphandling. Upphandlingen skall ske i internationell konkur-
rens 1 Overensstimmelse med Sveriges och Danmarks internationella for-
pliktelser. Den danska regeringen har i denna friga samma uppfattning
som den svenska regeringen.
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5 Ekonomi m.m.

Regeringens bedomningar och forslag:

— Anliggningskostnaden for Oresundsforbindelsen beriknas uppga
till 10— 12 miljarder kronor i prisniva juli 1990,

— Anliggningskostnaden for de svenska anshitningarna, vilka skall
finansieras via overskottet frin Oresundsforbindelsen, far kosta
hogst 1900 milj. kr. i prisniva juli 1990.

— Trafiken bedéms ndgra ar efter 6ppningsaret irligen uppgi till
over 5 miljoner enkelresor med regionaltig och 1,5 miljoner
enkelresor med fjarrtag, ca 10 milj. ton gods, varav hilften med
jarnvig samt 8 000— 10000 bilar per dygn.

— Oresundsforbindelsen finansieras i sin helhet med avgifter frin
trafikanterna. Avgifterna beslutas av konsortiet.

5.1 Anliggningskostnader

Oresundsdelegationernas bedémningar och forslag: De svenska och danska
Oresundsdelegationerna har gemensamt sett dver de kostnadsberikningar
som redovisades i betdnkandet (SOU 1989: 4) Fasta Oresundsforbindelser.
Oversynen utgar frin samma tekniska utformning som har redovisats i
delegationernas betdnkanden ar 1987 och &r 1989. Vissa tekniska modifi-
kationer har dock gjorts. Det géller lutningskraven for brodelen, placering-
en och utformningen av den konstgjorda 6n sydvist om Saltholm samt
linjeforingen mellan denna 6 och Amager.

Anlédggningskostnaderna har av den svenska delegationen beriknats tiil
10 miljarder kronor och av den danska delegationen till 12 miljarder
kronor i prisniva juli 1990. Skillnaderna mellan berdkningarna ir ett
uttryck for att det inte utan mycket detaljerat underlag gar att gra en
exakt berikning. I de berdknade anldggningskostnaderna. ingir inte négra
kapitaltjinstkostnader. Dessa beriknas vid en real rdnteniva pa 5% under
anldggningstiden och en Aarlig kostnadsutveckling pd 5% uppga till ca
4 miljarder kronor i prisniva juli 1990. I anldggningskostnaderna ingér inte
kostnader for mervirdeskatt. Sveriges regering och Danmarks regering ir
Overens om att byggandet av forbindelsen inte skall belastas med sidan
skatt.

Kostnaden for jarnvigsdelen har av den svenska delegationen berdknats
till 3400 milj. kr. i prisniva juli 1990 och vigdelen till 6400 milj. kr.
Dirvid har antagits att jirnvdgsdelen tillkommer som en marginalkostnad.
Till detta kommer vissa gemensamma kostnader.

Kostnaden for de svenska anslutningarna har berdknats till 1900 milj.
kr. i prisnivd juli 1990, varav 1 500 milj. kr. avser jarnvigsinvesteringar.

Kostnaden for de danska anslutningarna har bedémts uppgé till ca 3 200
milj. kr., varav storre delen avser utbyggnad av jarnvigen.

Skilen for regeringens bedémningar och forsiag: Kostnaderna f6r Ore-
sundsforbindelsen och anslutningarna har av delegationerna setts dver
med utgangspunkt i utformningen i betdnkandet (SOU 1989: 4) Fasta Ore-

2 Riksdagen 1990/91. I saml. Nr 158
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sundsforbindelser. Det kan konstateras att kostnadsékningarna har varit Prop. 1990/91: 158

betydande. Dessa beror till viss del pi kostnadsutvecklingen men dven pa
en reviderad syn pa kostnaderna for sparanliggningar och tillkommande
kostnader. De valda tekniska l8sningarna for forbindelsen dr pa grund av
det ringa vattendjupet, ca 8 meter, relativt sett okomplicerade. Den nu
framtagna kostnadsbedomningen kan dérfor bedomas ha tillracklig nog-
grannhet.

En fast forbindelse dver Oresund mellan Képenhamn och Malmé inne-
bir en mycket stor och viktig insats nir det giller att fa till stdnd ett bra
kollektivtrafiksystem i sddra Sverige. Oresundsforbindelsen med anslut-
ningar pa svensk och dansk sida innebér investeringar i jirnvégar motsva-
rande totalt mellan 8 och 10 miljarder kronor, vilket till allra stdrsta delen
kommer att betalas av végtrafiken.

Som tidigare redovisats skall kostnaderna for Oresundsforbindelsen fi-
nansieras med avgifter frin trafikanterna. Négra anslag §ver statsbudgeten
till konsortiet #r inte aktuella frdn vare sig Sverige eller Danmark. Den
danska regeringen har i denna friga samma uppfattning som den svenska
regeringen.

5.2 Trafik

Skiilen for regeringens bedomningar och forslag: Trafiken dver Oresund har
minskat fran 25 miljoner enkelresor 4r 1977 till 22 miljoner &r 1989,
Antalet personoverfarter mellan Helsingdr och Helsingborg har under
denna period varit oforindrat medan resandet i sddra Oresund har mins-
kat.

Antalet personbilsoverfarter 6kade under samma period fran 1,4 miljo-
ner till 1,9 miljoner &r 1989. Aven hir har skett en minskning i sbdra
Oresund medan antalet verfarter har 6kat fran 1,0 till 1,5 miljoner mellan
Helsingdr och Helsingborg.

Tabell: Oresundsbverfarter ar 1989

Firjelinje Personer Personbilar
Mil;j. per ar 1 000-tal
Helsingor — Helsingborg 17,1 1446
Tuborg—Landskrona 0,2 15
Ko6penhamn —Malmé. Fartyg 3 298
Koépenhamn —Malmo. Flygbat 1,5 -
SJ persontrafik 0,7 -
Buss Kastrup —Malmo 0,2 -

Det totala resandet dver Oresund har stagnerat under de senaste tva
artiondena. Dock har det under de tva senaste &ren skett en svag 6kning.
Personbils6verfarterna mellan Helsingdr och Helsingborg har 6kat kraftigt
under 1980-talet.

Den framtida trafikutvecklingen och trafikforutsittningarna for Ore-
sundsforbindelsen har analyserats av den svenska Oresundsdelegationen.
Ett stort antal berdkningar har gjorts med olika antaganden betriffande
den framtida ckonomiska utvecklingen samt olika prisalternativ vid resa
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med bil och jirnvig. I dessa berikningar varierar antalet personbilar &r Prop. 1990/91:158
2000 mellan 1,8 milj. och 11,2 milj. beroende p4 avgiftsnivan. Motsvaran-

de analys har gjorts {Or resandet med tag, varvid resandet med regionaltag

ar 2000 beridknades variera mellan 4,2 och 6,3 miljoner enkelresor. Resan-

det med fjirrtag berdknas uppgi till 1,6 miljoner enkelresor. Till detta

kommer buss- och lastbilstrafiken.

Godstrafiken pa Oresundsforbindelsen bedoms négra ar efter ar 2000
kunna uppga till 10 milj. ton, varav ca 50 % med jairnvag. Mgjligheterna att
transportera gods med jirnvig Sver Oresundsforbindelsen dr beroende
inte enbart av kostnaden for transporten 6ver Oresund utan dven av priset
och kapaciteten genom Danmark. En utbyggnad av jarnvigskapaciteten i
Danmark dr darfor av stor betydelse.

Resandet $ver Oresund avviker starkt frin det normala resandet inom
en region. Det lokala och regionala resandet ir for ndrvarande mycket
begrinsat. K6penhamnsregionen och Malmdregionen fungerar som tvi
helt separata regioner. Med en Oresundsforbindelse skapas helt nya forut-
sittningar for en samlad utveckling i Oresundsregionen. Detta har endast i
begridnsad utstrickning kunnat beaktas i de trafikbedomningar som har
gjorts. Den framtida utvecklingen inom EG och Sveriges nirmande till EG
torde starkt komma att paverka den framtida trafikutvecklingen i regio-
nen.

Det ir siledes mycket svirt att prognosticera den framtida trafikutveck-
lingen, sivil vad giller trafikens omfattning som mojliga intdkter. Det
finns en mycket stor potential for ett 6kat regionalt resande — inte minst
med regionaltdg. SJ och de danska statsbanorna (DSB) har i december
1990 gemensamt tagit fram en skiss, Oresundstdg 1998, pa hur ett sidant
framtida reseutbud skulle kunna tdnkas se ut. De framtagna prognoserna
maste ses som forsiktiga beddmningar av den framtida utvecklingen. Det
bor ocksa beaktas att regeringen i annat sammanhang aviserat 6kad kon-
kurrens p4 jarnvigstrafikens omridde. Som ett led i en sddan utveckling
kan ocksa andra dn SJ och DSB vilja erbjuda nya reseutbud.

Med storsta sannolikhet kommer végtrafiken Gppningsdret att kunna
uppgé till ndgonstans mellan 8 000 och 10000 bilar per dygn. Detta ir en
mer omfattande trafik dn vad som tidigare har redovisats. Den pagiende
utvecklingen inom EG samt en framtida samlad utveckling i Oresundsre-
gionen motiverar en sddan beddmning. For att fi en uppfattning om
trafikens storlek kan den jimforas med trafiken pa Olandsbron som i dag
uppgar till ca 12000bilar per dygn. En trafikmingd pi 10000 bilar per
dygn kan forefalla hog men relaterat till trafiken i Gvrigt inom Malmére-
gionen dr detta en knappt mirkbar trafik. Det bor ocksid noteras att
Oresundsforbindelsen beriknas oppnas for trafik vid sekelskiftet. Vid
denna tidpunkt har i princip alla fordon utrustats med avancerad avgasre-
ning.

Vad giller jarnvigsresandet bedomer svenska regeringen och danska
regeringen att trafiken ndgra ar efter Oppningsaret kan uppga till ca?7
miljoner enkelresor, dvs.18000 till 20000 resor per dygn.

Fo6r jarnvigstransporterna dr en fast forbindelse 6ver Fehmarn Bilt
angeldgen. Det pagar for nirvarande diskussioner mellan SJ och DSB i 19



syfte att skapa bra forutsidttningar for transport av svenskt jéimizéigsgods Prop. 1990/91: 158

genom Danmark. En fast forbindelse over Fehmarn Bilt skulle dérvid
ytterligare stidrka jarnvigens mojligheter att erbjuda rationella godstrans-
porter och konkurrenskraftiga persontransporter med direkta snabbtég.

5.3 Ekonomi

Skiilen for regeringens bedomningar och forslag: Finansieringen av Ore-
sundsforbindelsen har tidigare redovisats liksom regeringens bedémningar
av hur de svenska anslutningarna skall finansieras. )

En kalkyl 6ver ett sa stort och omfattande projekt som Oresundsforbin-
delsen maste i nuvarande planeringsskede beddémas med stor forsiktighet.
Oresundsdelegationerna har angett att anldggningskostnaden uppgar till
mellan 10 och 12 miljarder kronor i prisniva juli 1990. Till detta kommer
kapitalkostnaderna under byggnadstiden vilka som tidigare nimnts berik-
nas uppga till ca4 miljarder kronor i prisniva 1990. Aven en bedémning av
hur det framtida resandet kommer att se ut maste ske med stor varsambhet.
Det finns skil som talar for att de prognoser och de ekonomiska bedom-
ningar som ligger till grund f6r kalkylerna 4r forsiktiga.

Kostnaderna for byggandet av Oresundsforbindelsen samt kapitaltjsnst-
kostnaderna under byggnadstiden far tdckas av konsortiet genom lan.
Avskrivningstiden for ldnen bor med hidnsyn till investeringens mycket
langsiktiga karaktir kunna vara ca 30 4r. Efter Oresundsforbindelsens 6pp-
nande for trafik kommer verksamheten i konsortiet att g med forlust
under ett antal 4r. Enligt kalkylen beriiknas konsortiet limna vinst efter ca
6 4rs drift.

Med ett realt avkastningskrav p4 5% och en antagen ekonomisk livs-
lingd pa 30 4r samt vid en framtida kostnadsutveckling p& 5% per 4r kan
det rliga resultatet for Oresundsforbindelsen beskrivas i prisniva juli 1990
enligt figur 2. Dérvid har antagits trafikmingder i enlighet med vad som

Figur 2. Oresundsforbindelsen. Arsresultat i fast pris juli 1990.
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Figur 3. Oresundsforbindelsen. Betalningsstrémmar i fast pris juli 1990.
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tidigare har redovisats samt att dgarbolagen betalar bolagsskatt p4 vanligt
sidtt. Vidare forutsitts i kalkylexemplet att jirnvigsforetagen bidrar med
300 milj. kr. per &r i prisniva januari 1991 samt att avgiften for personbi-
larna uppgdr till 160kr. i prisnivd 1990. I figur 3 visas betalningsstrom-
marna i prisniva juli 1990 for konsortiets verksamhet. Skatteutgifterna
redovisas inte i figuren, eftersom eventuell beskattning sker enligt resp.
lands lag forst sedan resultatet bokforingsméssigt forts dver till dgarbo-

lagen.
Det ekonomiska utfallet fér konsortiet dren 1991 — 2029 beréknas bli ett

inte ovisentligt overskott.

De vinster som trafiken berdknas generera skall fordelas lika mellan de
svenska och danska dgarbolagen. De gjorda berdkningarna visar att det
finns ekonomiskt utrymme for att kunna finansiera byggande, drift och
underhall av anslutningarna pa svensk sida.

5.4 Avgifter

Skiilen for regeringens bedomningar och forslag: For att ett s& komplicerat
och omfattande projekt som Oresundsforbindelsen skall kunna genomfo-
ras tekniskt, ekonomiskt och miljomissigt riktigt dr det angeldget att
konsortict fir det fulla ansvaret. Det bor vara konsortiets uppgift att
faststilla trafikantavgifterna. I avtalet lziggs fast att samtliga kostnader for
Oresundsforbindelsen i sin helhet skall tickas av trafikantavgifterna. Det
har varit en utgangspunkt for regeringen att byggandet av Oresundsforbin-
delsen inte skall finansieras med anslag dver statsbudgeten. Konsortiet bor
vid avgiftssittning — liksom i verksamheten i Gvrigt — striva efter att
bedriva denna efter sunda ekonomiska principer. Den danska regeringen
har i denna friga samma uppfattning som den svenska regeringen.

Vad giller jirnvigstrafiken kan konstateras att tillkomsten av forbindel-
sen syftar till att frimja en rationell och dndamélsenlig jarnvigstrafik

Prop. 1990/91:158
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mellan Sverige och Danmark. Avgifterna skall utformas med beaktande av Prop. 1990/91:158 -

detta syfte. Mot denna bakgrund har Sveriges och Danmarks regeringar i
ett tilliggsprotokoll till avtalet enats om att jarnvégsforetagen med lika
fordelning mellan Sverige och Danmark skall betala sammanlagt 300 milj.
kr. per &r i prisniva 1991-01-01 for anvindningen av jirnvigen pa Ore-
sundsforbindelsen.

For biltrafiken har inte angivits nagra specifika riktlinjer i avtalet. Stor
frihet b6ér rdda vad giller taxenivdn och taxestrukturen. Sveriges och
Danmarks regeringar dr dock i ett tilliggsprotokoll 6verens om att nivan
for farjetaxorna vid Helsingborg —Helsingor ar utgdngspunkt vid faststil-
lande av taxorna for végtrafiken.

6 Miljofragor

Regeringens forslag:

— Oresundsforbindelsen skall utformas med hinsyn till vad som dr
ekologiskt motiverat, tekniskt m&jligt och ekonomiskt rimligt sa
att skadliga verkningar pa miljon férebyggs.

— Oresundsforbindelsen skall provas enligt gillande lagstiftning,
bl.a. naturresurslagen.

Oresundsdelegationernas forslag: Den svenska delegationen har i betéin-
kandet (SOU 1987: 42) Miljokonsekvenser av fasta Oresundsforbindelser
redovisat flera undersokningar som belyser miljoeffekterna av en etable-
ring av fasta Oresundsforbindelser, frimst effekterna pa Ostersjons hyd-
rografi och ekologi samt effekterna i lokal och regional skala av luftforore-
ningarna. Vidare behandlas effekterna av buller- och vibrationsstorningar.
Betdnkandet innehdller dven beddmningar av mdjligheterna att vidta
kompenserande atgirder for att skydda miljon samt dirutéver en redovis-
ning av miljofragor som behandlats i tidigare utredningsskeden, bl.a.
naturvard, friluftsliv och naturresursaspekter. .

Delegationen menar att utférda berdkningar och modellstudier nér det
giller vattenstromningen genom Oresund visar att det 4r mojligt att med
tekniska Atgdrder — bl.a. muddringsarbeten — kompensera de hinder
bropelarna och den pa den danska sidan forutsatta konstgjorda on utgor
for vattenstrémningen.

Delegationen berdknar att de utsldppsokningar av luftféroreningar som
trafiken pa en broférbindelsc orsakar kommer att bli marginella i férhal-
lande till nivin pA Gvriga utslapp i Skdne och med hidnsyn tagen till
importen av fororeningar. Utslapp 1 den aktuella storleksordningen kan
inte — cnligt delegationen — bedémas ge upphov till ndgra mitbara eller
direkt urskiljbara negativa milj6tillskott regionalt. Delegationen under-
stryker dock mot bakgrund av den allvarliga miljGsituationen som rader i
regionen att varje ytterligare tillskott, om dn marginellt, innebir 6kade
pafrestningar samt direkt och indirekt Gkad stress for vixtligheten. Enligt
delegationen bor under alla forhallanden en regional strategi faststillas for
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begriinsningar av kviveoxider och kolviten. Ett beslut om en fast vigfor- Prop. 1990/91: 158
bindelse $ver Oresund gor detta innu viktigare. Delegationen pekar ocksé
pa regionala hastighetsbegrinsningar och elektrifiering av vissa jdrnvigar
som verksamma medel i dag for att minska belastningen pa miljon.

Enligt delegationen kommer en fast forbindelse mellan Képenhamn och
Malm® att 6ka redan befintliga bullerproblem fran vig- och jarnvigstrafi-
ken. Delegationen foreslar darfor vissa bullerskyddsétgérder. De vibratio-
ner som bedéms uppkomma anses inte vara av den storleksordningen att
nigra sirskilda atgirder erfordras. Vissa vibrationsproblem bor dock en-
ligt delegationen studeras ytterligare.

I det senaste betinkandet (SOU 1989:4) Fasta Oresundsforbindelser
konstaterar delegationerna efter en ny genomgang av miljokonsekvenserna
av en fast Oresundsforbindelse att de bedomningar som gjordes i 1987 ars
betinkande alltjimt giller. I detta betinkande konstaterades att det med
de foreslagna kompenserande atgiarderna vid KM 4.2 dr fullt mojligt att
uppna en s. k. nollosning for vattengenomstromningen i Oresund sedan
anldggningen fardigstilits. Nir det giller luftfGroreningarna pa regional
niva menar delegationerna att emissionerna fran Oresundstrafiken ir och
forblir sma oberoende av vilket forbindelsealternativ som viljs i férhallan-
de till de samlade luftfororeningarna i regionen. Valet av forbindelsealter-
nativ har dirfor fran regional luftfororeningssynpunkt storst betydelse
med hdnsyn till i vilken omfattning alternativet kan antas ha inflytande pa
den samlade regionala trafiktillvaxten.

Remissinstanserna: En del remissinstanser 4r kritiska mot delegationer-
nas bedomningar. Silunda anfor fiskeristyrelsen att utredningen ger en
ofullstidndig och oklar redovisning av den hydrografiska paverkan av Os-
tersjén och att det saknas en samlad virdering av osdkerheten och felkil-
lorna hos de olika berdkningsleden. Svenska Naturskyddsforeningen anser
att en fortsatt kraftig satsning pa végtrafiken, t.ex. som en vigforbindelse
dver Oresund, inte ir forenlig med en nskvird samhéllsutveckling. Lunds
universitet anser att utredningen inte har tillricklig grund for sina slutsat-
ser att alternativen 4r i de ndrmaste likvirdiga ur luftféroreningssynpunkt.
Sjofartsintressenterna, bl. a. sjéfartsverket och Sveriges redareforening, an-
ser att utredningen inte beaktat det faktum att det finns teknik for en
miljévinligare sjofart.

Statens naturvdrdsverk anser att en strategi bor utarbetas for att 15sa
miljoproblemen regionalt, nationellt och internationellt pa ett mer omfat-
tande sitt dn utredningen gjort. Transportforskningsberedningen anser att
delegationens miljorapport pé ett fortjanstfullt sitt beskriver miljéeffek-
terna. Statens meteorologiska och hydrologiska institut anser att utred-
ningsforslaget att bygga den fasta forbindelsen si att strdmningen genom
Oresund gar ofdrhindrad ur oceanografisk synvinkel #r tillfredsstillande.
Statens geotekniska institut konstaterar att alternativet KM 4.2 ir genom-
forbart frin berg- och grundldggningsteknisk synpunkt, medan statens geo-
logiska undersokning framhéller att det kravs ytterligare underlag betrif-
fande utnyttjandet av naturresurser, miljopaverkan i Oresund och Oster-

sjon samt hur muddrings- och schaktmassor skall omhéndertas.
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Ingenjorsvetenskapsakademin anser att det dr ofrAnkomligt att utveck- Prop. 1990/91: 158

lingen av fordonstekniken under de nirmaste decennierna leder till att
bilarnas emissioner av skadliga avgaser kraftigt reduceras. Liknande syn-
punkter fors ocksa fram av Sveriges arkitekters riksforbund och Landskaps-
arkitekters riksforbund som framhdller att miljooldgenheterna av en dkad
biltrafik inte bor bekdmpas genom att resorna forhindras. I stillet miste
krivas att miljoproblemen bekdmpas vid killan, bl.a. genom bittre re-
ningsutrustning hos bilarna.

Skiilen for regeringens forslag: I likhet med flera andra instanser sdsom
exempelvis linsstyrelsen i Malmdhus ldn, anser regeringen att vart land
mdaste engagera sig for att internationella 6verenskommelser ingas om att
minska utsldppen. Detta har regeringen ocksd angivit som en grundsten i
en samlad miljostrategi i propositionen (1990/91:90) En god livsmilj6.
Regeringen dclar vidare ldnsstyrelsens uppfattning att de merutslidpp som
kan uppkomma till foljd av en fast forbindelse 6ver Oresund inte rimligen
bor tas till intdkt for att avsta frin en utbyggnad som far stor betydelse for
regional utveckling och ekonomisk tillvixt i stora delar av Sydsverige.

Fragan om en sirskild miljoprovning har inte berdrts av Oresundsdele-
gationerna. I avtalet anges att utformningen av Oresundsforbindelsen —
sdsom den beskrivs i artikel 2 — skall ske med hinsyn till vad som ar
ekologiskt motiverat, tekniskt mdjligt och ekonomiskt rimligt s& att skadli-
ga verkningar pa miljon forebyggs. Av avtalet framgar ocks4 att Oresunds-
forbindelsen skall prévas i enlighet med resp. lands lagstiftning. Dir
framgar dven att berdrda myndigheter i1 Sverige och Danmark i friga om
de miljomissiga aspekterna pi utformningen av Oresundsforbindelsen
skall samarbeta i erforderlig utstrickning.

Danmark

I Danmark stiftas vanligtvis en sdrskild anldggningslag for varje storre
byggnadsprojekt. I en sddan lag regleras hela projektet, vilket innebér att
landets Ovriga lagar inte skall tillimpas pd det specifika projektet. Det
direktiv om miljokonsekvensbeskrivning som EG antog den 27 juni 1985
(85/337) behover inte tillimpas, eftersom Danmark har utnyttjat den
mojlighet dircktivet ger att undanta projekt som i detalj regleras i en
sirskild lag fran direktivets tillimplighet 1 de fall syftet med detta, déir-
ibland att tillhandahalla uppgifter, uppnds genom lagstiftningen. En sir-
skild lag om ett konkret byggnadsprojekt utformas av resp. fackministeri-
um, dvs. i detta fall av trafikministeriet. Miljdministeriet kan i samband
med cn sidan lagstiftning kridva att en miljokonsekvensbeskrivning (vur-
dering af virkninger pA miljen) gors betrdffande ett projekt i enlighet med
EG-dircktivet. Miljokonsckvensbeskrivningen redovisas sedan och beak-
tas i det aktuella lagstiftningsprojektet. Ett exempel pa ett sddant forfa-
ringssitt ar dd DSB ar 1989 skulle bygga en ny firjeterminal i Helsingor.

Som ctt led i arbctet med en anlidggningslag har man p& dansk sida
genomfort omfattande miljéundersékningar, vilka presenterats i en sir-
skild miljorapport — “Miljd Oresund 19917,
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Sverige

Lagen (1987: 12) om hushillning med naturresurser m. m. (NRL) innehal-
ler bl. a. bestimmelscr om s&dana intresseavvigningar som hdr dr aktuella.
Vigar och broar tillhér visserligen inte den kategori av anldggningar som
obligatoriskt skall prvas enligt NRL. Enligt 4 kap. 2 § kan dock regeringen
besluta att prova anlidggningar eller atgirder som kan antas fi betydande
omfattning eller bli av ingripande beskaffenhet. Med tanke pd dc omfat-
tande ingreppen i mark- och vattenomradena och de indirekta konsekven-
serna av Oresundsforbindelsen samt det forhallandet att anliggningen
ber6r sddana omriden som enligt 2 och 3kap. NRL Atnjuter skydd mot
exploateringsforetag anser regeringen att en sérskild provning enligt NRL
av konsortiets nirmare forslag till utformning av Oresundsforbindelsen ar
nddvindig,

Ett tillstind enligt 4kap. NRL kan forenas med villkor som direkt
hianger samman med anlidggningens utférande, igngsittande och drift och
far ocksa forenas med villkor f6r att tillgodose allminna intressen (4 kap.
58).

Vigar, broar och sparanliggningar dr visserligen inte provningspliktiga
enligt miljoskyddsférordningen (1989:364). Regeringen far dock enligt
4kap. 5 §NRL gora ett tillstdind beroende av att saken inom viss tid
fullfdljs gecnom ansokan om provning enligt miljdskyddslagen. En sidan
provning utfors av koncessionsnimnden for miljoskydd. Frigan om pro-
Jektets tillatlighet avgors i sddant fall enligt NRL, varfor prévningen enligt
miljoskyddslagen inriktas p& de nidrmare villkor som beh6vs for miljon.

En fast forbindelse 6ver Oresund aktualiserar ocksa bestimmelser i en
del andra lagar. Enligt 3kap. 1 § vattenlagen (1983:291) far ctt vattenfore-
tag inte komma till stdnd, om det med hinsyn till valet av plats cller pa
nagot annat sitt moéter hinder fran allmidnna planeringssynpunkter. Bygg-
nads- och anldggningsarbeten som utfors for ett sidant forctag far inte
heller strida mot faststillda planer. Vattenforetag skall dessutom utforas s
att syftet med sirskilda bestimmelser i vrigt som giller for bebyggande
eller annan markanvéndning av ett mark- eller vattenomride inte motver-
kas. Vidare reglcras i 3kap. 3 § skyddct for allméinna intressen. 1 3kap. 4 §
foreskrivs att ett vattentoretag fAir komma till stind endast om fordelarna
fran allmén synpunkt av foretaget Overviger kostnaderna samt skadorna
och oldgenheterna av det. Projektets huvudman kommer enligt gillande
rdtt att f4 ansbka om tillstdnd enligt vattenlagen vid vattendomstolen.
Emellertid 4r tanken med den gillande regleringen i vattenlagen bl. a. att
mojliggdra en helhetsbedomning av de for- och nackdelar som ér forenade
med ett vattenforetag och att samtidigt undvika en dubbelprévning av
foretaget. Regeringen kan dédrfor enligt 11 kap. 3 § vattenlagen (1983:291)
forbehalia sig tillatlighctsprovningen f6r att dstadkomma en samordning
med den tilldtlighetsprovning som sker enltigt NRL. En vattendomstols
provning kommer under sddana forhillanden framst att inriktas pa vatten-
foretagets lampliga utformning m. m. med hidnsyn till motstacnde intres-
sen jimte nirmare villkorsprovning.

Prop. 1990/91:158
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som de bada staterna har rddighet 6ver skall dessa enligt artikel 19 i avtalet
utan ersdttning stillas till konsortiets forfogande.

I naturvérdslagen (1964: 822) finns bestimmelser bl. a. om strandskydd,
som innebdr att det krivs tillstind for byggande inom strandskyddsomra-
den. I 16 § undantas foretag for vilka tillstind har ldmnats enligt 4kap.
NRL, vattenlagen eller miljoskyddslagen fran tillstindstvanget enligt na-
turvérdslagen.

Som framgatt av vad som nu redovisats innebir avtalet att projektet
kommer att provas enligt gillande miljébestimmelser innan det far kom-
ma till stdnd. Konsortiet upprittar de handlingar som behévs for prov-
ningen och ansoker om tillstadnd. I artikel 4 i avtalet finns ett forbehall for
att dessa provningar kan leda till avvikelser frAn den utformning av f6rbin-
delsen som beskrivs i bilagan till avtalet.

Byggandet av en fast forbindelse mellan Képenhamn och Malmé méste
ske i Overensstimmelse med Sveriges och Danmarks internationella for-
pliktelser. Hirmed avses dels sidana forpliktelser som foljer av allmén
folkritt, dels de avtalsslutande parternas forpliktelser till foljd av interna-
tionella dverenskommelser. I detta sammanhang kan bl. a. nimnas Ore-
sundstraktaten av 4r 1857 som bl. a. beror frigan om passageritt genom
internationella sund samt 1982 ars havsrittskonvention (the United Na-
tions Convention on the Law of the Sea, UNCLOS) i vilken bl. a. terfinns
bestimmelser om konstgjorda Gar. Sistnimnda konvention har inte tritt i
kraft men har undertecknats av savil Sverige som Danmark. Manga av
konventionens regler utgdr emellertid redan allmin folkratt. P4 miljérit-
tens omrade kan dven ndmnas 1974 ars konvention om skydd av Oster-
sjons marina miljo (Helsingforskonventionen), som reglerar utsldpp av
farliga &mnen, landbaserade fororeningar, dumpning m. m.

7 Arendet till riksdagen

Regeringen foreslar att riksdagen

1. godkidnner avtalct mellan Sveriges regering och Danmarks rege-
ring om en fast forbindelse dver Oresund,

2. godkinner att aktier fir tecknas i ett bolag for Oresundsforbin-
delsen i enlighet med vad som har anforts,

3. bemyndigar regeringen eller den myndighet regeringen bestdm-
mer att ikldda staten garanti, solidariskt med den danska staten, for
konsortiets 1dn och andra finansiella instrument som utnyttjas i
samband med finansieringen av plancring, projektering, byggande
och drift av Oresundsforbindelsen samt

4. bemyndigar regeringen eller den myndighet regeringen bestim-
mer att ikldda staten garanti for det svenska bolagets upplaningar
for Oresundsforbindelsen samt planering, projektering och byggan-
de av de svenska anslutningarna till Oresundsforbindelsen.
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Avtal mellan Sveriges regering
och Danmarks regering om en fast
forbindelse 6ver Oresund

Sveriges och Danmarks regeringar ar,

i strdvan att skapa forbittrade trafikforbin-
delser mellan de bdda linderna och dirmed
astadkomma forutsittningar for ett forstéarkt
och utbyggt kulturellt och ekonomiskt samar-
bete samt for utvecklingen av en gemensam
arbets- och bostadsmarknad i Oresundsre-
gionen till gagn for bada stater,

med hinsyn till att det n6dvindiga under-
laget for ett avtal om en fast forbindelse Gver
Oresund samt strickning och utformning
hidrav foreligger,

eniga om foljande:

Inledande bestimmelse
Artikel 1

Sverige och Danmark skall ggemensamt anlag-
ga och driva en avgiftsfinansierad fast forbin-
delse for jarnvigs- och vigtrafik mellan Kast-
rup och Limhamn. Denna f6érbindelse kallas
Oresundsforbindelsen.

Oresundsforbindelsen

Artikel 2

Oresundsforbindelsen skall utféras som en
kombinerad jdrnvigs- och vagforbindelse be-
stdende av en dubbelsparig jarnviag och en
motorvig med fyra korfalt mellan Kastrup
och Limhamn.

Oresundsforbindelsen utgar frin en konst-
gjord halvo vid Kastrups flygplats, korsar
Drogden i en sinktunncl till cn konstgjord 6
sydvist om Saltholm. Férbindelsen fortsitter
hirifrdn som en lagbro och vidare som en
hogbro 6ver farlederna Flintrdnnan och Trin-
delrdnnan och ansluter séder om Limhamn.

Oresundsforbindelsen  omfattar  dven
nddvindiga omraden och anlidggning for av-
giftsupptagning och om sa crfordras anligg-
ningar for tullbehandling och passkontroll.

Prop. 1990/91:158
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Aftale mellem Sveriges regering
og Danmarks regering om en fast
forbindelse over Oresund

Sveriges og Danmarks regeringer er

i ensket om at skabe forbedrede trafikfor-
bindelser mellem de to lande og dermed
tilvejebringe forudsztningerne for et forster-
ket og udbygget kulturelt og skonomisk sam-
arbejde samt for udviklingen af et felles ar-
bejds- og boligmarked i @resundsregionen til
gavn for begge stater,

i betragtning af, at der foreligger det for-
nadne grundlag for en aftale om en fast for-
bindelse over Qresund samt linieforingen og
udformningen heraf,

blevet enige om felgende:

Indledende bestemmelse
Artikel 1

Sverige og Danmark skal i fellesskab anlegge
og drive en afgiftsfinansieret fast forbindelse
for jernbane- og vejtrafik mellem Kastrup og
Limhamn. Denne forbindelse kaldes Ore-
sundsforbindelsen.

Oresundsforbindelsen
Artikel 2

Oresundsforbindelsen skal udferes som en
kombineret jernbane- og vejforbindelse be-
stdende af en dobbeltsporet jernbane og en
firesporet motorvej mellem Kastrup og Lim-
hamn.

Oresundsforbindelsen udgar fra en kunstig
halve ved Kastrup Lufthavn, krydser Drog-
den i en s&nketunnel til en kunstig & sydvest
for Saltholm. Forbindelsen fortsetter herfra
som en lavbro og videre som en hgjbro over
sejlrenderne Flinterenden og Trindelrenden
og ilandferes syd for Limhamn,

@resundsforbindelsen omfatter ogsd de
nodvendige arealer og anleg til afgiftsop-
krevning og, sdfremt der er behov herfor an-
leeg til toldbehandling og paskontrol. Sverige
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Sverige och Danmark triffar senarc avtal om
forbindelsens exakta avgrinsning.

Nirmare bestimmelser om forbindelsens
strackning och tekniska utformning framgir
av bilaga 1.

Artikel 3

Oresundsforbindelsen utfors i dverensstim-
melse med de bdda staternas internationella
forpliktelser.

Artikel 4

Sverige och Danmark &r ense om att de prov-
ningar som skall ske enligt respektive stats
lagstiftning for utforandet av Oresundsfor-
bindelsen kan leda till avvikelser frin vad
som s#gs i bilagal.

Artikel 5

Sverige och Danmark ir eniga om att den
slutliga utformningen av Oresundsforbindel-
sen, jaimfor artikel 2, skall ske med hinsyn till
vad som #r ekologiskt motiverat, tekniskt
mdjligt och ekonomiskt rimligt sa att skadli-
ga verkningar p& miljon forebyggs.

Sverige och Danmark utgar fran att beror-
da myndigheter i friga om de miljomaissiga
aspekterna pé utformningen av Oresundsfor-
bindelsen samarbetar i erforderlig utstrick-
ning.

Artikel 6

Utforandet av Oresundsforbindelsen skall ut-
bjudas till internationell upphandling.

Artikel 7

Det 4ligger Sverige och Danmark att tillse att
arbetet med Oresundsf6érbindelsen inriktas
pa att anldggningsarbetena kan piborjas ar
1993.

Anslutningar till Oresundsférbindelsen

Artikel 8

Det aligger Sverige och Danmark att var for
sig i respektive stat anldgga nddvindiga jarn-
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og Danmark treffer senerc aftale om forbin-
delsens precise afgrensning.

Narmere bestemmelser om forbindelsens
liniefering og tekniske udformning fremgar
av bilag 1.

Artikel 3

@resundsforbindelsen udferes i overensstem-
melse med de to staters internationale for-
pligtelser.

Artikel 4

Sverige og Danmark er enige om, at godken-
delser i henhold til respektive stats lovgiv-
ning for etablering af Gresundsforbindelsen
kan fore til afvigelser i forhold til bilag 1.

Artikel 5

Sverige og Danmark er enige om, at den en-
delige udformning af Gresundsforbindelsen,
jevnfor artikel 2, skal ske under hensyn til,
hvad der er akologisk motiverct, teknisk mu-
ligt og ekonomisk rimeligt, sdledes at skadeli-
ge virkninger p& miljoet forebygges.

Sverige og Danmark forudsatter, at de be-
rerte myndigheder samarbejder i nedvendig
udstrakning i spergsmil om de miljemassige
aspekter vedrerende @resundsforbindelsen.

Artikel 6

Udferelsen af @resundsforbindelscn skal ud-
bydes i international licitation.

Artikel 7

Det pahviler Sverige og Danmark at sikre, at
arbejdet med Qresundsforbindelsen tilrette-
lzgges sdledes, at anlegsarbejderne kan pibe-
gyndes ar 1993.

Tilslutninger til Gresundsforbindelsen
Artikel 8

Det pahviler Sverige og Danmark hver for sig
1 respektive stat at anlegge nedvendige jern-
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vigs- och vigforbindelser fran Oresundsfor-
bindelsen till de befintliga jarnvégs- och vig-
niten. Dessa anslutningar skall bestd av en
dubbelsparig jarnvdag och en motorvig med
fyra korfalt. De skall 6ppnas for trafik senast
samtidigt som Oresundsforbindelsen.

Artikel 9

Anslutningarna i Danmark utgérs av en dub-
belsparig jarnvidg over Amager som ansluter
till befintliga spar vid Sydhamns station och
en fyrfiltig motorvdg i samma strickning
over Amager med anslutning till Amagermo-
torvigen.

Anslutningarna i Sverige utgérs av en dub-
belsparig jarnvdag som ansluter till Trelle-
borgsbanan samt en fyrfaltig motorvig som
ansluter till Inre Ringvégen eller annan vig
av motorvigsstandard.

Organisation och finansiering
Artikel 10

Det aligger Sverige och Danmark att snarast
mdjligt var for sig tillse att det bildas ett av
respektive stat heldgt aktiebolag.

De tva aktiebolagen skall bilda ett konsor-
tium som 4ger och fér gemensam rikning och
som en enhet svarar for projektering och an-
nan forberedelse for samt finansiering, byg-
gande och drift av Oresundsforbindelsen.

Artikel 11

Konsortiets startkapital skall vara 50 milj.
danska kronor, vilka skall tillskjutas kontant
i lika omfattning av de bada aktiebolagen.

Lan for finansiering av Oresundsforbindel-
sen skall upptas av konsortiet.

Akticbolagen skall gemensamt och i lika
omfattning dga all konsorticts egendom och
alla dess rattigheter. Savil vinster som forlus-
ter frin konsortiets verksamhet skall delas
lika. I forhallande till tredje man 4r bolagen
solidariskt ansvariga for konsortiets forplik-
telser, med inbordes ansvar i lika omfattning.

Prop. 1990/91:158
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bane- og vejforbindelser fra Gresundsforbin-
delsen til de eksisterende jernbane- og vejnet.
Disse tilslutninger skal bestd af en dobbelt-
sporet jernbane og en firesporet motorvej. De
skal dbnes for trafik senest samtidig med Ore-
sundsforbindelsen.

Artikel 9

Tilslutninger i Danmark bestir af en dob-
beltsporet jernbane over Amager, som tilslut-
ter til eksisterende spor ved Sydhavn station,
og en firesporet motorvej i samme linieforing
over Amager med tilslutning til Amagermo-
torvejen. i
Tilslutningerne i Sverige bestar af en dob-

beltsporet jernbane som tilslutter til Trelle-
borgbanen samt en firesporet motorvej som
tilslutter til Indre Ringve)j eller anden vej
med motorvejsstandard.

Organisation og finansiering
Artikel 10

Det péhviler Sverige og Danmark snarest
muligt hver for sig at sikre, at der stiftes et af
respektive stat helejet aktieselskab.

De to aktieselskaber skal danne et konsor-
tium, som ejer og for fzlles regning og som en
enhed forestar projektering og anden forbere-
delse samt finansiering, bygning og drift af
Oresundsforbindelsen.

Artikel 11

Konsorticts startkapital skal vare 50mio.
danske kroner, der skal indskydes kontant 1
lige forhold af de to aktieselskaber.

Lan til finansiering af Oresundsforbindel-
sen skal optages af konsortict.

Aktieselskaberne skal i fallesskab og i lige
forhold ¢je al konsortiets ejendom og alle
dets rettigheder. Sdvel gevinst som tab fra
konsortiets virksomhed skal deles lige. 1 for-
hold ti! tredjemand er selskaberne solidarisk
ansvarlige for konsortiets forpligtelser med
indbyrdes ansvar i lige forhold.
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Artikel 12

Sverige och Danmark garanterar solidariskt
for forpliktelser avseende konsortiets 1&n och
andra finansiella instrument som utnyttjas i
samband med finansieringen. Staterna ir in-
bordes ansvariga i lika omfattning.

Artikel 13

Konsortiets angeldgenheter tillvaratas av en
styrelse samt en verkstdllande direktdr.

Konsortiets styrelse bestar av lika antal le-
daméter fran vartdera bolaget. Styrelsen ut-
ser inom sig cn ordférande och en vice ordfo-
rande, vilka poster skall besittas med en le-
damot fran vartdera aktiebolaget.

Styrelsen har, sivitt inte annat faststills,
samma befogenheter och forpliktelser, som
normalt tillkommer styrelsen i ett aktiebolag.

Beslut i styrelsen fattas, sdvitt inte annat
faststills, med enkel majoritet. Om alla leda-
moter fran ett av bolagen dr av en annan
mening fn alla ledaméter frdn det andra bo-
laget, skall frAgan hinskjutas till de bada re-
geringarna for gemensamt beslut. Regering-
arnas beslut dr bindande for konsortiet.

Nirmare regler for konsortiets verksam-
het, ledning samt ut- och inbctalningar till
konsortict, rdkenskaper och revision m.m.
skall regleras i ett avtal mellan de bada aktie-
bolagen. Avtalet skall godkiinnas av Sveriges
och Danmarks regeringar.

De bada regeringarna skall dga full insyn i
konsortiets angeldgenheter.

Trafikantavgifter
Artikel 14

Kostnaderna for projektering och andra for-
beredelser for samt byggande och drift av
Oresundsforbindelsen skall i sin helhet
tiackas av konsortiet genom sirskilda avgif-
ter, trafikantavgifter.

Sverige och Danmark ar overens om att
anslag Over respektive stats statsbudget inte
skall anvisas for konsortiets verksamhet.
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Artikel 12

Sverige og Danmark garanterer solidarisk for
forpligtelser vedrerende konsortiets 14n og
andre finansielle instrumenter, som benyttes
i forbindelse med finansieringen. Staterne er
indbyrdes ansvarlige i lige forhold.

Artikel 13

Konsortiets anliggender varetages af en be-
styrelse samt en administrerende dircktor.

Konsortiets bestyrelse bestar af det samme
antal bestyrelsesmedlemmer fra hvert af sel-
skaberne. Bestyrelsen udpeger af sin midte en
formand og en nestformand, hvilke stillinger
skal beszttes af et bestyrelsesmedlem fra
hvert af de to aktieselskaber.

Bestyrelsen har, sifremt ikke andet fastsat-
tes, samme befgjelser og pligter, som normalt
tilkommer bestyrelsen i et aktieselskab.

Afgorelser i bestyrelsen traffes, sifremt
ikke andet fastszttes, ved simpel majoritet.
Séfremt alle bestyrelsesmedlemmer fra et af
selskaberne har et andet standpunkt end alle
medlemmer fra det andet selskab, skal
spergsmélet indbringes for de to regeringer til
felles afgorelse. Regeringernes afgerelse er
bindendc for konsortict.

De nazrmere regler for konsortiets virksom-
hed, ledelse samt om udlodning fra og indbe-
taling til konsortiet, regnskab og revision
m. v., skal reguleres i en aftale mellem de to
aktiesclskaber. Aftalen skal godkendes af
Sveriges og Danmarks regeringer.

De to regeringer skal have fuld indsigt i
konsortiets forhold.

Trafikantafgifter
Artikel 14

Omkostningerne ved projektering og anden
forberedelse samt anleg og drift af Gresunds-
forbindelsen skal i sin helhed dakkes af kon-
sortiet gennem serlige afgifter, trafikantafgif-
ter.

Sverige og Danmark er enige om, at der
ikke skal bevilges tilskud til konsortiets virk-
somhed over de respektive staters budgetter.
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Artikel 15

Trafikantavgifterna skall faststillas av kon-
sortiet.

Artikel 16

Tillkomsten av en fast forbindelse syftar till
att fraimja en rationell och dndamaélsenlig
jdrnvigstrafik mellan linderna. Avgifterna
skall utformas med beaktande av detta syfte.

Sverige och Danmarks regeringar kan trif-
fa avtal om de ndrmare villkoren for jirn-
vigstrafiken.

Artikel 17

Sverige och Danmark 4r Gverens om att det
inte kan tas upp sirskilda avgifter for motor-
fordons nyttjande av de i artikel9 nimnda
anslutningarna for vigtrafik, sdvitt motorfor-
donen passerar Oresundsforbindelsen.

Ovriga bestimmelser
Artikel 18

Regeringarna i Sverige och Danmark kan se-
nare triffa sirskilda avtal om trafikreglering,
svensk och dansk lags tillimplighet samt
svensk och dansk myndighets behorighet i
andra frigor som har samband med Ore-
sundsforbindelsen.

Artikel 19

Sverige och Danmark stiller utan ersittning
till staterna till forfogande for konsortict de
vattenomraden och den havsbotten inom re-
spektive territorier som dc respektive stater-
na har radighet Gver som tillfilligt eller be-
stindigt behdvs for Oresundsforbindelsen i
strickningen mellan nuvarande kustlinjer.

Artikel 20
Sverige och Danmark utgér fran att det trif-
fas sdrskilt avtal om likvirdiga villkor i de

bdda staterna for mervirdeskatt och om si
erfordras sirskiit avtal betriffande tull- och
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Artikel 15

Trafikantafgifterne skal fastszttes af konsor-
tiet.

Artikel 16

Etableringen af en fast forbindelse har til for-
mal at fremme en rationel og effektiv jernba-
netrafik mellem staterne. Afgifterne skal ud-
formes under hensyn til dette formal.

Sveriges og Danmarks regeringer kan tref-
fe aftale om de n&rmere vilkar for jernbane-
trafikken.

Artikel 17

Sverige og Danmark er enige om, at der ikke
kan opkraves serlige afgifter for motorkere-
tgjers benyttelse af de i artikel 9 nzvnte til-
slutningsanleg for vejtrafik, sifremt motor-
keretgjerne passerer Dresundsforbindelsen.

Ovrige bestemmelser
Artikel 18

Regeringerne i Sverige og Danmark kan sene-
re treeffe serskilte aftaler om trafikregulering,
svensk og dansk lovs anvendelighed samt
dansk og svensk myndigheds udevelse i and-
re sporgsmal, som har forbindelse med Ore-
sundsforbindelsen.

Artikel 19

Sverige og Danmark stiller uden vederlag til
staterne de vandomrader og den havbund in-
den for respektive territorier, som de respek-
tive stater har ridighed over og midlertidigt
eller for bestandig er nedvendige til Ore-
sundsforbindelsen pa strekningen mellem de
nuverende kystlinjer, til ridighed for konsor-
tiet.

Artikel 20

Sverige og Danmark gér ud fra, at der traffes
serskilt aftale om ensartede vilkar 1 de to
lande vedrarende mervardiafgift, og hvis det
er nedvendigt serskilt aftale vedrerende
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skattefrégor i ovrigt, som har samband med
byggande, drift och anvandning av Oresunds-
forbindelsen.

Artikel 21

Danmarks regering forklarar sig beredd att
arbeta for att en fast forbindelse dver Fchm-
arn Bilt kommer till stind under forutsitt-
ning av att hinsyn till miljo och ekonomi kan
tillgodoses.

Skiljendmnd
Artikel 22

Uppstar tvist om tolkning eller tillimpning
av detta avtal skall frigan avgbras av cn
skiljendmnd om cndera staten begir det.

Nirmare bestimmelser om skiljendmnd
framgér av bilaga 2.

Ratificering
Artikel 23

Detta avtal skall ratificeras. Avtalet trader i
kraft vid ratifikationsinstrumentens utvéx-
ling, som skall dga rum i Stockholm.

Till bekriftelse hirav har de vedcrborligen
befullmiktigadc ombuden f6r regeringarna i
Sverige och Danmark undertecknat detta av-
tal.

Som skedde i Kopenhamn den 23 mars
1991 i1 tvA exemplar pd svenska och danska
spraken, vilka b&da texter har samma giltig-
het.

For Sveriges regering

George Andersson
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told- og skattespergsmaél, som har forbindelse
med bygning, drift og benyttelse af Gresunds-
forbindelsen.

Artikel 21

Danmarks regering erklerer sig rede til at
arbejde for, at cn fast forbindelse over Femer
Balt bliver gennemfert under forudsztning
af, at hensyn til miljo og ekonomi kan tilgo-
deses.

Voldgiftsnazvn
Artikel 22

Hvis der opstdr uoverensstemmelse om for-
tolkning eller anvendelse af denne aftalce, skal
sporgsmaélet afgares af et voldgiftsnevn, hvis
en af staterne begerer det.

Narmere bestemmelser om voldgiftsnaev-
net fremgér af bilag 2.

Ratifikation
Artikel 23

Dcnne aftale skal ratificeres. Aftalen treder i
kraft ved ratifikationsinstrumenternes ud-
veksling, som skal finde sted i Stockholm.

Til bekraftelse heraf har underskrevne behg-
rigt befuldmagtigede for regeringerne i Sveri-
ge og Danmark underskrevet dennc aftale.

Udferdiget i Kebenhavn, den 23 marts
1991 i to eksemplarer, pa det svenske og dan-

ske sprog, hvilke to tckster har samme gyldig-
hed.

For Danmarks regering

Kaj Ikast



Bilaga 1

Oresundsforbindelsens strickning
och tekniska utformning

1. Forbindelsens strickning

Oresundsforbindelsen skall ha i huvudsak
den strickning som anges pa bilagda karta.

2. Forbindelsens tekniska utformning

Jarnvigsdelen skall-utforas med elektrificra-
de dubbla normalspar under beaktande av
sedvanlig standard och utformningsregler i
respektive stat for person- och godstrafik.
Forbindelsen skall dimensioneras for en tag-
hastighet p& upp till 200 km/tim f6r person-
tag samt for 120 km/tim och 750 meters tag-
lingd for konventionella godstdg. Forbindel-
sen skall vidare utforas med en lutning pa
maximalt 15,6 %o. Sparavstdndet skall vara
minst 4,5 meter och det fria tvdrsnittet skall
uppfylla UIC lastprofil C2 och kraven for tag
typ svenska X2. Detta inncbir att det fria
tvirsnittet 1 en enkelsparig jdrnvigstunnel
skall vara minst 6,1 meter fri h6jd dver rils-
Overkant samt minst 6,5 meter fri bredd.

Vigdelen skall utforas som motorvig med
tva viigbanor pa vardera 9 mcter mellan vig-
rickena, bestdende av tvi korfdlt pd 3,5 me-
ter, tvd vdgrenar pd 0,5 meter samt tva 0,5
meter breda belagda sidoomraden. Det skall
pa hela bredden vara en fri hojd p4 minst 4.6
meter.

P& delen mellan den konstgjorda halvon
vid Kastrup och den konstgjorda 6n vid Salt-
holm skall forbindelsen utféras som sidnktun-
nel under Drogden och forldggas pa sidant
djup, att mojlighet finns att framdeles &stad-
komma minst 10 meters djup i scglationslc-
den.

Mellan den konstgjorda on och Limhamn
utfors forbindelsen som bro med en scgelfri
hojd 6ver medelhdgvattenytan (MHW) pa
minst 50 meter i farleden Flintrdnnan och
minst 32 meter i farleden Trindelrdnnan.
Den mot ndmnda hojder svarande segelfria
bredden skall i de bada farlcderna vara minst
300 meter i Flintrdnnan och minst 200 meter
1 Trindelrdnnan.

3 Riksdagen 1990/91. 1 saml. Nr 158
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Oresundsforbindelsens linieforing
og tekniske udformning

1. Forbindelsens liniefaring

Oresundsforbindelsen skal i hovedsagen fol-
ge den linje, som angives pd vedhaftede kort.

2. Forbindelsens tekniske udformning

Jernbanedelen skal udferes med elektrificere-
dc dobbelte normalspor under hensyntagen
til sedvanlige standarder og udformningsreg-
ler i respektive stat for person- og godstrafik.
Forbindelsen skal dimensioneres for en tog-
hastighed pa op til 200km/t for persontog
samt for 120km/t og 750 meters toglengde
for konventionelle godstog. Forbindelsen
skal videre udferes med en stigning pa maksi-
malt 15,6%o. Sporafstanden skal vere
mindst 4.5meter, og det frie tversnit skal
opfylde UIC lastprofilC2 og krav for tog af
typen svenske X2. Dette indebazrer, at det
frie tvaersnit i en enkeltsporet jernbanctunnel
skal vere mindst 6.1 meter fri hgjde over
skinneoverkant og mindst6,5meter i fri
bredde.

Vejdelen skal udferes som motorvej med
to kerebaner pd hver 9 meter mellem au-
tovernene, bestidende af to kerespor pé
3,5meter, to kantbaner pa 0,5 meter samt to
0,5 meter brede nodfortove. Der skal overalt
vare en frihgjde pd mindst 4,6 meter.

P4 strekningen mellem den kunstige halve
ved Kastrup og den kunstige o ved Saltholm
skal forbindelsen udferes som saznketunnel
under Drogden i en sidan dybdec, at mulighe-
den for at tilvejebringe mindst 10meter
vanddybde i sejlrenden fremdeles bestéar.

Mellem den kunstige @ og Limhamn udfe-
res en broforbindelse med en fri gennemsej-
lingshejde over middelhgjvandstand (MHW)
pa mindst 50 meter i Flintcrendens sejlleb og
mindst 32meter i Trindelrendens scjllgb.
Den tilsvarende fri gennemsejlingsbredde i
de to sejlleb skal vere mindst 300 meter i
Flinterenden og mindst 200 meter i Trindel-
renden.
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Bilaga 2

Skiljenimnd .

1. Skiljenimnden skall bestd av tre leda-
moter. Vartdera staten utser cn ledamot. En
ledamot, som 4r ordf6rande i nimnden och
som inte far vara svensk eller dansk medbor-
gare eller bosatt i Sverige eller Danmark. ut-
ses gemensamt av staterna. Om ordféranden
cller annan ledamot inte utsetts inom tv4 ma-
nader frin det att den cna staten framfort
begiran didrom hos den andra staten, skall
han utses av ordféranden i Intcrnationella
domstolen i Haag pd begiran av ena staten.

2. Skiljendmnden faststiller sjdlv sin ar-
betsordning och de processuella reglerna.

3. Uppkommer olika meningar inom
skiljendmnden, giller den mening som tvi
ledamdter forenar sig om. Har alla ledamo-
terna olika meningar, giller ordférandens
mening.

4. Skiljenimndens beslut dr bindande.

5. Vartdera staten svarar for hilften av
kostnaderna for skijendmnden. 1 dvrigt star
varjc stat for sina kostnader for skiljeforfa-
randct.

Prop. 1990/91: 158
Bilaga 1

Bilag 2

Voldgiftsnavn

1. Voldgiftsnevnet skal bestd af trc med-
lemmer. Hver stat udpeger ét medlem. Et
medlem, som er nevnets formand, og som
ikke m3 varc svensk eller dansk statsborger
eller bosat i Sverige eller Danmark, udpeges
af staterne i forcning. Safremt formand eller
andet medlem ikke er udpeget inden to ma-
neder efter, at den ene stat har fremsat begz-
ring derom over for den anden stat, skal han
udpeges af prasidenten for Den internationa-
le Domstol i Haag pa den ene stats begering.

2. Voldgiftsnevnet fastsztter selv sin for-
retningsorden og de processuclle regler.

3. 1 tilfelde af meningsforskel i voldgifts-
naxvnet gelder den mening, som to medlem-
mer forener sig om. Har alle medlemmerne
forskellige opfattelser, gzlder formandens
mening.

4. Voldgiftsnzvnets afgerelse er bindende.

5. Hver stat udreder halvdelen af omkost-
ningerne til voldgiftsnevnet. I ovrigt udreder
hver stat sine omkostninger ved voldgifts-
sagen.



35

T
uy g v € z 13 0 000°001:1

NASTHANIFIQASANNSTIQ  eommemesmm
AVONINLOISNY ===

Prop. 1990/91:158

Bilaga 1




Tilldggsprotokoll till avtal mellan
Sveriges regering och Danmarks
regering om en fast forbindelse
over Oresund

Sveriges och Danmarks regeringar, som den-
na dag har undertecknat ett avtal om en fast
forbindelse 6ver Oresund, antecknar i detta
protokoll foljande tilldgg till avtalet.

1. Sverige och Danmark dr.6verens om att
det inte uttas garantiavgift eller liknande av
de bidda staterna for dc bida staternas garan-
tidtaganden for konsortiets lan och andra fi-
nansiella instrument som utnyttjas i sam-
band med finansieringen.

2. Sverige och Danmark dr dverens om att
de i deras egenskap av garantigivare skall
efterstrdva en snabb hantering av alla dren-
den som ror konsortiets 1an och andra finan-
siella instrument som utnyttjas i samband
med finansieringen av forbindelsen.

3. Sveriges och Danmarks regeringar ar
Sverens om att nivian for farjetaxorna vid
Helsingborg-Helsingdr ar utgdngspunkt vid
faststdllande av taxorna for végtrafiken.

4. Sveriges och Danmarks regeringar ir
Overens om att jarnvigsforetagen 1 Sverige
skall betala sammanlagt 150 milj. danska
kronor per ar (prisnivd 1/1 1991) fér anvind-
ningen av jirnvigen pa Oresundsforbindel-
sen. De danske Statsbaner betalar ett motsva-
rande belopp. Beloppen regleras i takt med
den allminna prisutvecklingen.

Det aviler konsortiet och berdrda jarnvégs-
foretag i respektive stat att triffa avtal om de
nidrmare villkoren for jarnvigstrafiken pé
grundval av ovannimnda riktlinje.

5. Sverige och Danmark dr 6verens om att
byggandet av forbindelsen inte belastas med
mervirdeskatt. Det noteras att frigan om
mervirdeskatt p4 anvindningen av forbin-
delsen skall 16sas i god tid innan forbindelsen
tages i drift och med beaktandc av dé géllan-
de lagstiftningar i dc bada staterna, varvid
staterna 4r uppmirksamma pd de sdrskilda
forpliktelser som avilar medlemmar av de
Europeiska gemenskaperna.

Prop. 1990/91:158
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Tillegsprotokol til aftale mellem
Sveriges regering og Danmarks re-
gering om en fast forbindelse over
Qresund

Sveriges og Danmarks regeringer, som ne-
dennavnte dato har underskrevet en aftale
om en fast forbindelse over @resund, nedfzl-
der i denne protokol folgende tilleg til afta-
len.

1. Sverige og Danmark er enige om, at der
ikke opkraves gebyr eller lignende af de to
stater for de to staters garantiforpligtelser for
konsortiets 14n og andre finansielle instru-
menter, som benyttes i forbmdelse med fi-
nansieringen.

2. Sverige og Danmark er enige om, at de i
dercs egenskab af garanter skal bestrabe sig
pd en hurtig behandling af alle henvendelser
som vedrorer konsortiets 14n og andre finan-
sielle instrumenter, som udnyttes i forbindel-
se med finansiering af forbindelsen.

3. Sveriges og Danmarks regeringer er eni-
ge om, at niveaut for feergetaksterne ved Hel-
singborg-Helsinger er udgangspunkt ved fast-
s@ttelsen af taksterne for vejtrafikken.

4. Sveriges og Danmarks regeringer er eni-
ge om, at jernbaneselskaberne i Sverige sam-
menlagt skal betale 150 mio. danske kroner
pr. ar (prisniveau 1/1 1991) for benyttelsen af
jernbanen pa Oresundsforbindelsen. De dan-
ske Statsbaner betaler et tilsvarende belop.
Belobene reguleres i takt med den almindeli-
ge prisutvikling.

Det pahviler konsortict og berorte jernba-
neselskaber i respektive stat at treffe aftale
om de nzrmere vilkdr for jernbanetrafikken
pa grundlag af ovennavnte retningslinie.

5. Sverige og Danmark er enige om, at
anleg af forbindelsen ikke belxgges med
mervardiafgift. Det noteres, at sporgsmaélet
om mervaerdiafgift pd benyttelsen af forbin-
delsen skal loses 1 god tid inden forbindelsen
tages 1 brug og under hensyn til de til den tid
geldende lovgivninger i dc to stater, idet sta-
terne er opmarksomme pa de serlige forplig-
telser, som pahviler medlemmer af De euro-
pxiske Fallesskaber.
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6. Detta tilldggsprotokoll tréder i kraft da
avtalet om en fast forbindelse 6ver Oresund
trader i kraft.

Som skedde i Kopenhamn den 23 mars 1991
i tvd exemplar pd svenska och danska spra-
ken, vilka bada texter har samma giitighet.

For Sveriges regering

George Andersson

Prop. 1990/91: 158
Bilaga 1

6. Denne tillegsprotokol treder i kraft,
ndr aftalen om en fast forbindelse over Ore-
sund treder i kraft.

Udferdiget i Kebenhavn, den 23 marts 1991
i to eksemplarer, p4 det svenske og danske
sprog, hvilke to tekster har samme gyldighed.
For Danmarks regering

Kaj Ikast
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Sammanfattning av betéinkandet (SOU 1987: 41) Fasta
Oresundsforbindelser

Behovet av att vidmakthéalla och utveckla sikra, effektiva och kapacitets-
starka trafikforbindelser dver Oresund har haft till foljd att gemensamma
danska och svenska utredningar om fasta forbindelser 6ver sundet gjorts
vid atskilliga tillfdllen.

I augusti 1986 beslutade den danske trafikministern och den svenske
kommunikationsministern att Oresundsdelegationerna i Danmark och i
Sverige skulle ateruppta sitt arbete. Delegationerna fick i uppgift att upp-
datera de huvudforslag till Oresundsforbindelser som hade lagts fram i
rapporten ar 1985, Orcsundsforbindelser — Rapport av 1984 ars danska
och svenska Oresundsdelegationer (DsK 1985: 7). Dessa forslag var foljan-
de.

— En jdrnvagstunnel med enkelspdr mellan Helsingdr och Helsingborg,

HHO.1, i kombination med
— en motorvigsforbindelse med fyra korfalt mellan Kdpenhamn och

Malmo, KM 4.0.

Delegationerna skulle dessutom utviérdera ett forslag till en kombinerad
motorvigs- och jarnvigsférbindelsc med fyra korfilt och dubbelspar mel-
lan Kdpenhamn och Malmo, KM 4.2.

Vidare fick delegationerna till uppgift att dversiktligt vardera limplighe-
ten av att forligga en enkelspérig jarnvigsforbindelse och en vigforbindel-
se med fyra korfilt séder om Helsingdr och Helsingborg, HHO.1 syd och
HH 4.0syd. For olika ldgen skulle delegationerna ocks dverviga mojlighe-
terna att utfora forbindelserna som borrade tunnlar under Oresund. Shutli-
gen fick delegationerna till uppgift att gdra en ny genomgang av forbindel-
sealternativens konsekvenser for miljon, i synnerhet havsmiljén.

De olika alternativen till fasta forbindelser skulle viarderas ckonomiskt
och kvalitativt i forhallande till ett s. k. basalternativ som innebar fortsatt
farjedrift, FF.

Fasta forbindelser

Fler motiv kan anges for att anlidgga fasta forbindelser 6ver Oresund. Ett ir
onskemélet att skapa en mer sammanhdllen Oresundsregion genom bra
och pélitliga trafikforbindelser dver sundet. Den dominerande delen av
Oresundstrafiken bade i dag och med fasta forbindelser dr av regional
karaktir. En sddan utveckling starker den nordiska sammanhallningen och
ger forutsittningar for utveckling av en gemensam arbets- och bostads-
marknad och av den kulturella samhdrigheten.

For det andra finns dnskemal om att fa till stind sdkra och kapacitets-
starka forbindelser for fjirrtrafiken mellan den skandinaviska halvon samt
Danmark och kontinenten i dvrigt.

For det tredje finns det pa bada sidor av sundet dnskemdl om goda
trafikférbindelser med Képenhamns Lufthamn. Detta géller naturligtvis
generellt bade kollektivtrafiken och den individuella trafiken.

Prop. 1990/91:158

Bilaga 2
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En fast forbindelse 6ver Oresund far inte innebira att miljon i havet och Prop. 1990/91: 158
till lands forsimras. Dclegationerna har dirfér haft som en utgdngspunkt Bilaga 2
att vattenforingen genom Oresund skall vara ofériandrad och ej far paver-
kas av ¢n fast forbindelse. Miljokonsekvenserna och kostnaderna for even-
tuclla motatgirder har betydelse vid valet mellan olika alternativ.

Avgorande dr ocksd ekonomin i de berorda statliga verksamheterna,
dvs. ett tdnkt broforetag som avses std for byggande och drift av en fast
forbindelse 1 KM-ldget, jarnvigsforetagen DSB och SJ samt samhiliseko-
nomin i vidarc bemirkelse.

Det dr uppenbart att alternativet KM 4.2 i hogre grad dn andra kombi-
nationer uppfvller de trafikala méilen. Dectta beror pa att ('jrcsundsregio-
nens tva storsta stider, Kopenhamn och Malmo, i detta alternativ férbinds
med varandra med en cffektiv kollektiv jarnvigsforbindelse samt att K-
penhamns Lufthamn samtidigt far jarnvigsforbindelse frin s&vil den
svenska som decn danska sidan. Frigan dr di huruvida miljointressen,
planintressen cller ekonomiska forhallanden bor leda till valet av en annan
trafikalt simre 16sning.

En 6versiktlig viardering av 16sningarna i HH syd har gett vid handen att
dessa far betraktas som orcalistiska pa grund av en visentlig merkostnad i
férhéllande till de Gvriga alternativen. Dessutom kommer en eventuell
viigforbindelse i HH syd inte att pd ctt tillfredsstédllande sétt kunna anslu-
tas till det 6verordnade vignétet pA den danska sidan.

Trafikalt sett uppfyller HH-sydlosningarna inte heller mélet att skapa en
bittre sammanhdllen Oresundsregion. Inte heller far Képenhamns Luft-
hamn bittre forbindelser med dessa 10sningar.

Undecrsdkningen av méjligheten att ufora forbindelserna som borrade
tunnlar har visat att detta av fysiska och ekonomiska skil cndast kan vara
av intresse i friga om cn jarnvagsforbindelse i KM-ldget.

Anliiggningskostnader

Kostnaderna for de undersokta férbindclscalternativen inkl. anslutningar
pa svensk och dansk sida har 1 prisniva 1986-07-01 beriiknats till
— KM4.0 + HHO.1 7.5 miljarder kronor
— KM4.2 9,3 miljarder kronor
— KM4.0 + KMO.2 (tunnel) 10.6 miljarder kronor

Kostnaderna for att utfora jarnvigsforbindelsen i KM-ldget som en
borrad tunncl (KM 0.2) dr dock 1,3 miljarder kr. hégre dn merkostnaden
for att ligga jarnvigssparen pd KM 4.0-forbindclsen. Hirav kan konstate-
ras att en borrad tunnel for jarnvig i KM-liget inte dr intressant eftersom
det fSrutsitts att en viig- och jarnvigsforbindelse skall komma till stdnd
samtidigt. Det bor i detta sammanhang ndmnas att konsckvenserna for
havsmiljon av alternativen KM 4.0 och KM 4.2 ar praktiskt taget desam-
ma.
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Trafikprognoser

Tidigarc utforda trafikprognoscr har justerats med hinsyn till den senaste
trafikutvecklingen och de nu gillande forvéntningarna pa den ekonomiska
utvecklingen m.m. Resultatet av prognoserna for ar 1995 sammanfattas i
foljande tabell.

FF KM4.0+HHO.1 KM4.2
Milj. resor/ Taxenivi Koll. taxa
Milj. ton per ar 100% 100% 50%
Personer i bil 5.9 7.5 7.4 7.1
tig 1.1 1,2 5.7 8.8
buss 1,6 5,2 1.1 1,1
ovrigt 15.8 12.8 12,8 12,8
Summa 244 26,7 27,0 29,8
Gods pa lastbil 3.8 5,0
tag 4.3 4,8
Summa 8.1 9.8

Nir det giéller biltrafiken dver en fast KM-forbindelse har man i samtliga
alternativ forutsatt en taxa som svarar mot den nuvarande firjetaxan. Den
kollektiva tagtrafiken i KM 4.2 har beriknats under forutsittning av dels
100% av farjetaxan, dels 50% av firjetaxan p4 strickan kust till kust.

Som framgér medfor KM 4.2 fler kollektivresor an KM 4.0 + HHO.1.
Detta giller sdrskilt vid 50 % taxeniva.

Trafik6kningen varierar i de olika alternativen fran 2,3 till 5,4 miljoner
resor.

En KM 4.2-forbindeclse kommer pi strickan Kopenhamns Huvud-
bangird — Kopenhamns Lufthamn dven att anvidndas {Or lokaltagstrafik
Kopenhamn — Tarnby/Kastrup. Trafikunderlaget for denna har berdknats
till 5 miljoner passagerarc per ar. Denna resandevolym som inte ingdr i
prognostalen ovan har medriknats i de trafikekonomiska kalkylerna for
att de ekonomiska férdelarna av denna trafik skall bli beaktade.

Firjetrafik

I anslutning till dct ekonomiska basalternativet, fortsatt firjetrafik (FF),
som dc fasta forbindelserna skall relateras till har utarbetats drift- och
investeringsplaner for férjelinjerna Helsingdr — Helsingborg, Helsing-
borg— Ko6penhamns frihamn, Dragdr— Limhamn, Képenhamn —Malmé
(flygbétar) och Malmd — Képenhamns Lufthamn (svdvare).

For att inte Overvdrdera rintabiliteten i de fasta forbindelserna har f6r
HH-leden berikningsmissigt forutsatts att trafiken drivs som ectt enda
foretag med endast cn terminal pi var sida av sundet och med storre férjor
4n de som i dag trafikerar leden.

Vidarc har gjorts vissa antaganden angiende farjetrafiken vid fasta
forbindelser. Slunda forutsitts att alla tidigare nimnda linjer med undan-
tag for HH-linjen kommer att upphéra i och med tilikomsten av KM 4.2
cller KM 4.0 + HHO.1. HH-linjen forutsitts emellertid best4 under alla

Prop. 1990/91: 158
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omstindighcter som en forctagsckonomiskt konkurrenskraftig forbindel- Prop. 1990/91:158
se. Detta giller dven om cn del av trafikunderlaget antas 6verfort till en Bilaga 2
fast forbindelse.
Firjclinjerna &ver Oresund kommer ocksa efter tillkomsten av de fasta
forbindelserna att vara konkurrensutsatta frén linjer som gér dirckt mellan
Sverige, Ost- och Visttyskland samt Jylland.

Trafikantfordelar

Fasta forbindelser medfor betydande fordelar for personer och olika verk-
samheter som berdrs av trafikforbindelserna 6ver Oresund. Forst och
framst bor framhallas att fasta forbindelser 4r tillforlitliga hela aret. Trots
att det i dag finns manga avgangar med firjor och flygbatar 6ver Oresund
madste dessa, sdrskilt 1 de sodra delarna av sundet, minga ginger stéllas in
under isvintrar.

For den internationella godstrafiken inncbir fasta forbindelser stora
tidsbesparingar och betydande kvalitetsfordelar. Nar det giller jarnvigs-
gods kan tidsvinsten uppskattas till 3—4 timmar. For godstrafiken pi vig
bortfaller den tid som nu gar 4t till platsreservationer pa fdrjor och till
vintan vid farjcldgen.

Fordelarna varierar emecllertid i de olika alternativen och idr, som tidiga-
re nimnts, storst vid KM 4.2, Detta alternativ forenar namligen vésentliga
fordelar for den regionala trafiken, bade den individuella och kollektiva,
med samma fordelar for fjarrtrafiken som karaktériserar KM 4.0 + HH
0.1.

Med KM 4.2 kommer cn tigresa Képenhamn —Malmo att ta 25 minu-
ter. Motsvarande bussresa vid KM 4.0-alternativet kan antas ta minst 40
minuter.

Verkningarna av att det skapas s& goda trafikforbindelser mellan Ore-
sundsregionens tva stora stader dr svéra att virdera, eftersom barridren i
dag intc bara ir av trafikal art utan ocksi bestar av en nationsgriins.

For fjarrtagstrafikens del dr det dessutom en fordel med KM 4.2 genom
att badde Malmo och Kopenhamn kan fa entimmesforbindelser med snabb-
tag. Dctta kan intc uppnés med en HH 0.1-forbindelse. De kommande nya
snabbtagen forbinder ocksd manga av Oresundsregionens stérre stider,
niamligen Képenhamn, Malmd, Lund och Helsingborg.

Diirtill kommer att KM 4.2 tillgodoser ett behov pd dansk sida att f4 till
stand cn jirnvig till Amager som kan betjdna Téarnby, Kastrup och Képen-
hamns Lufthamn. Dessutom skapar KM 4.2 mdgjlighet att med sdvil
svenska snabbtig som danska IC/3-tdg betjina Kdpenhamns Lufthamn
och diarmed forbittra flygplatsens tillgiinglighet.

En KM-forbindelse kommer slutligen att skapa forbittrade trafikforbin-
delser mellan Bornhotm och Ovriga delar av Danmark, eftersom den ger
mojlighet till dircktgiende tag eller bussar frAn Kopenhamn till Ystad
varifran 6verfarten till Bornholm &r forhallandevis kort.
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Miljon

Delegationerna har gemensamt latit undersdka och utvérdera de hydrolo-
giska och ckologiska effekterna av fasta forbindeiser i KM-liget. Bedom-
ningarna har gjorts utifrin modellberdkningar av vattenstromningen ge-
nom sundet, samt salthalt, temperatur m. m. vilka kan komma att férdnd-
ras.

UtgAngspunkten har varit att om inte de hydrografiska forhillandena
dndras i Oresund s kommer helier inga biologiska forindringar att intréf-
fa i Ostersjon.

Utifrdn den kunskap som utredningarna givit har delcgationerna ansett
det nodvindigt att modificra de ursprungliga tekniska forslagen, si att
negativa effckter pa det marina livet i Ostersjon ¢j skall uppsta.

Ambitionen har varit att uppn4 en s.k. nollosning i Oresund. En sdan
16sning innebdr att vattcngenomstromningen i sundet skall vara oforiand-
rad efter anldggande av en forbindelse i KM-ldget.

Modifieringarna gir bl. a. ut pa att forldnga tunneln under Drogden fran
1 500 meter tili 2000 meter.

Det indrade utforandet medfor att vattenstromningen genom Oresund
minskar med endast 1/2 procent. Minskningen kan kompenseras genom
muddringar i storleksordningen 3—6 milj. m* omkring anldggningen.

Langtidsverkningarna pa Ostersjons salt- och syreforhallanden kommer
med det dndradc tunnelutforandet att bli utomordentligt smé. Det ir
dirfor inte nu mgjligt att med sdkerhet avgéra om och nir samt i vilken
omfattning kompenserande muddringsarbeten behdver goras. 1 de ekono-
miska berdkningarna har likvil ctt belopp av 260 milj. kr. medtagits
svarande mot bortmuddring av ca 3 milj. m®. Detta géller bAde KM 4.0 +
HH 0.1 och KM 4.2 eftersom forbindelserna i KM-ldget har samma
strackning. Konsekvenscrna for den marina miljon ar for ovrigt desamma
for bdda huvudalternativen dven totalt sett, eftersom HHO.1 med den
foreslagna utformningen redan tidigare inte ansetts ge upphov till nigra
negativa cffckter varken i Oresund eller i Ostersjon.

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

For danskt vidkommande &r det klart att KM 4.2 &r att foredra framfor
KM 4.0 + HH 0.1, eftersom det forstnimnda alternativet medfor att
godstrafiken p4 Godsbaneringen i Kopenhamn (Dan-Link-trafiken) i stort
sett kommer att forsvinna. KM 4.0 + HH 0.1 kommer ddremot att leda
till att denna trafik okar samtidigt som godstrafiken pd Kustbanan kom-
mer att aterupptas i stor omfattning.

Bullerkonsckvenserna séder och vister om Kdpenhamn har intc utretts
niarmare d dndringarna i1 trafiken i dessa omradden kommer att vara ringa i
forhallande till den existerande trafiken.

KM 4.2 kommer dessutom att leda till att vigtrafiken till Képenhamns
Lufthamn minskar och dirmed att Amagers gatunit avlastas.

Vidare medfor KM 4.2 i forhallande till KM 4.0 + HH 0.1 att en storre
del av trafiken mellan Kopenhamn och Malmo kan ske kollektivt med tég
och att storningarna fran vigtrafiken, bl. a. frdn bussarna, minskar.
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KM 4.2 kommer att medfora lokalt dkade bullerstérningar for ett be- Prop. 1990/91: 158
griinsat antal bostider pd Amager och for bostdder lings godsjarnvigen Bilaga 2
mellan Kdpenhamns godsbangird och Vigerslev.

For svenskt vidkommande medfér KM 4.2 att stérningarna Okar 1
Malmoéomradet men minskar 1 omradet kring Helsingborg. Emellertid
kommer storningssituationcn ocksé i Malmdomradet att bli bittre 4n 1 dag
med de atgirder som forutsitts vidtagna.

I kostnadsberdakningarna har tagits med de belopp som kommer att bli
nodvindiga for bullerskyddande atgirder.

P4 svensk sida har berdkningar utforts fOr att belysa fasta forbindelsers
betydelse fran luftfororeningssynpunkt. Betridffande utslippen av kvive-
dioxider visar resultaten lokalt endast mindre férdandringar av de omraden
dir tillimpade riktvirden for fororeningshalter kan vintas bli 6verskridna
vid de olika férbindelscalternativen. Négra 6verskridanden av riktvirdena
for koloxid berdknas dock inte uppkomma utanfor aktuella kérbanor.

Aven regionalt blir de utslippsokningar som direkt orsakas av en fast
forbindelse 1 KM-ldget mycket sma. Sdrskilt om forbindelsen gynnar kol-
lektivtrafik med tig. Utsldpp av denna storleksordning kan inte bedémas
ge upphov till ndgra mitbara eller direkt urskiljbara effekttillskott.

Vid linjeforingen av KM 4.2, KM 4.0 och HH 0.1 har vittgiende hinsyn
tagits till lokala natur- och kulturvardsintressen. Detta giller Saltholm,
vattenomradet séder om Saltholm, invallningarna p&d Vestamager och
kulturskyddade byggnader i Helsingor.

Ndr vdg- och jarnvigen genom Tdrnby detaljprojekteras méste man pd
samma sitt forsoka att anpassa anldggningarna till den befintliga bebyggel-
sen.

P4 dansk sida pekar ocksa lokala, regionala och riksomfattande plane-
ringséverviganden klart pa att KM 4.2 idr att foredra framfor KM 4.0 +
HH 0.1. Detta grundas bl.a. pd att KM 4.2 bittre stimmer 6verens med
riksplancringens malsdttning om att utvecklingen i huvudstadsregionen
bor ga i sydvistlig riktning.

Ekonomin

De ekonomiska kalkylerna for fasta forbindelser dr gjorda med alternativet
fortsatt firjetrafik som jaimf6relseobjekt.

Analyserna har utforts dels som foretagsekonomiska kalkyler for de
statliga verksamheterna — DSB och SJ samt det tdnkta broforetaget —
dels som trafikekonomiska kalkyler vari trafikanternas bil- och tidskostna-
der samt nyttocffekter riknats med. Berdkningar av sistnimnda slag
kompliceras av det forhallandet att sivil kostnader som vinster skall
fordelas pé tva linder, dock inte nddvindigtvis lika.

Berdkningarna har gjorts som kapitalviardeberdkningar varvid alla kost-
nader och intdkter har diskonterats framdt eller bakat i tiden till 4r 19935
som 1 berdkningarna antagits vara det ar da forbindelscrna 6ppnas. Real-
rdntan har dédrvid antagits vara 5% resp. 7 %.
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Alternativ KM40 + HHO.I KM4.2

Koll. taxa 100% 100% 50%

Realriinta 5% 7% 5% 7% 5% 7%
Foretagsekonomi

Broforetag 4600 2200 3450 1150 3250 1000
DSB -350 - 700 450 —400 350 —500
SJ —600 —900 450 —350 750 -50

1 de foretagsckonomiska berdkningarna har for broforetagets del endast
tagits med strickan mellan kusterna och terminalomridet som ligger pa
svenskt territorium. Viganslutningarna inglr inte i berdkningarna.

Vid berikningen av jirmvigens rintabilitet har anslutningarna pa land
tagits med i sin helhet.

Som framgar av tabellen 4r nettokapitalvirdena i samtliga alternativ
positiva for broforetaget. Foretagets forrdntning blir ver 7%.

[ alternativet KM 4.2 med lika fordelning av kostnaderna for strickan
mellan kusterna pa vig och jarnvdg samt i alternativet KM 4.0 + HH 0.1
dr forrintningen f6r broforetaget lika stor. Den blir naturligtvis mindre 1
det fall jirnvigen belastas med enbart sin marginalkostnad.

For jarnvagsforetagen ar KM 4.0 + HH 0.1 kiart otillfredsstédllande da
forrantningen av investeringen dr avsevirt under 5%. Detta beror forst
och frimst p3 betydligt mindre intidkter p& HH-Overfarten som i detta
alternativ inte kan kompenseras av en starkt dkad lokal passagerartrafik.

Med en kollektivtaxa pd KM 4.2 om 50% av firjetaxan kommer forrint-
ningen for DSB att bli ndgot mindre. eftersom driftskostnaderna kommer
att bli ngot stérre under det att intdkterna kommer att vara desamma som
vid 100% taxa.

De trafikekonomiska analyserna visar ett béttre resultat for KM 4.2 vid
50% taxa an vid 100% taxa. Vid 50% taxa dr KM 4.2 lika trafikckono-
miskt rintabelt som KM 4.0 + HH 0.1. Alla alternativ har en tillfredsstil-
lande trafikekonomisk rintabilitet.

Som grund for berdkningar och redovisningar har delegationerna utgétt
fran att en forbindclse dver Oresund skall 4dgas av staterna, att den skall
lAnefinansicras samt att Sverige och Danmark skall ta lika ansvar for
kapitalforsérjning, drift och byggande av forbindelsen fran kust till kust.
Detta ir principer som ansluter vil till de tankegingar som priglat Stora
Balt-avtalet. Det hor till de fortsatta avtalsdiskussionerna att slutligen
faststilla vilka forutsdttningar som skall gélla.

Slutsatser

Delegationerna har sammanfattningsvis funnit att fasta forbindelser med-
for stora trafikala och ekonomiska fordelar jamfort med fortsatt farjedrift.
Dc trafikekonomiska och forctagsekonomiska kalkylerna visar god 16n-
samhet for sdvil en kombinerad vig- och jirnvigsforbindelse mellan Ko-
penhamn och Malmd som for kombinationen en végforbindelse Kdpen-

Prop. 1990/91: 158

Bilaga 2
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hamn —Malmé och en jirnvigstunnel Helsingborg — Helsingdr. Oforind- Prop. 1990/91: 158

rad vattengenomstromning i Oresund har visat sig mdjlig att astadkomma Bilaga 2
i bagge alternativen. Kompenscrande atgirder for luftfororeningar och
buller dr ocksi mojliga att vidta i bida alternativen.
De trafikala bedomningarna talar entydigt {6r en kombinerad forbindel-
se mellan Kopenhamn och Malmé. Det gor det méjligt att finga upp en
storre marknadsandel for jarnvdgens del. K6penhamns Lufthamn blir
ocksd jarnvigsanknuten bide frin svensk och dansk sida.
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Prop. 1990/91:158
Bilaga 3
Sammanfattning av betdnkandet (SOU 1987: 42)
Miljokonsekvenser av Fasta Oresundsforbindelser

Fragan om fasta forbindelser ver Oresund har utretts i flera decennier av
gemensamma dansk-svenska utredningar. Huvudsakligen har materialct
omfattat tekniska, transportpolitiska och ekonomiska aspekter. Miljofra-
gor har berdrts dven tidigare, men d4 framfor allt frin markanvindnings-,
naturvards- och rekreationssynpunkt. 1 slutet av 1970-talct gjordes dock
vissa undersdkningar for att klarldgga konsekvenserna for vattengenom-
strdmningen av en sinktunnel mellan Helsingér och Helsingborg.

Nodviandigheten av att pa ett mera ingdende sitt belysa miljoeffekterna
av en etablering av fasta Oresundsforbindelser, bl.a. for att kunna vidta
kompenscrande atgérder, har resulterat i flera undersékningar som redovi-
sas i denna rapport.

Rapporten behandlar miljdeffekterna i huvudsak inom tva huvudomra-
den:

— Effekter pa Ostersjons hydrografi och ekologi.
— Effekter i lokal och regional skala av luftfororeningar, samt av buller-
och vibrationsstorningar.

Rapporten innehdller dven bedémningar av mdjligheterna att vidta
kompenserande dtgarder for att skydda miljon, samt diarutéver en redovis-
ning av miljofragor som bchandlats i tidigarc utredningsskeden, bl. a.
naturvard, friluftsliv och naturresursaspekter.

Beddmningen av de hydrografiska och ckologiska aspekterna i Ostersjon
och Oresund av en fast forbindelsc har gjorts utifrin modellberidkningar av
vattenstrOmningar gcnom sundet, samt berdkningar av salthalt, tempera-
tur, syre m. m. vilka skulle kunna komma att férdndras efter tillkkomsten av
fasta forbindelser.

Utgéngspunkten har varit att vattenforingen genom Oresund skall vara
ofdrdndrad. En sidan s.k. nolldsning innebir att volymen av den vatten-
massa som strémmar genom Oresund, samt méngden och fordelningen av
salt och syre skall forbli oférindrade efter anldggande av en forbindelse i
KM-liget. Om inte de hydrografiska forhallandena @ndras i Oresund till
foljd av en fast forbindelse s& uppkommer naturligtvis heller inga biologis-
ka forindringar i Ostersjon.

Eftersom en 16sning med en kombinerad vig/jarnvigsbro (KM 4.2) av
olika andra skl varit delegationernas huvudalternativ, har arbetet inrik-
tats pé detta senare alternativs effekter och pd de kompenserande atgirder
som krivs vid en sddan ldsning.

De utférda undersokningarna och berdkningarna har visat att det tidiga-
re utredda alternativet KM 4.0 sannolikt skulle komma att ge en icke
obetydlig miljopaverkan i Ostersjon. Bl. a. skullc salthalten kunna komma
att sjunka ndgot, vilket kan medfora vissa ckologiska fordndringar i den
kinsliga brickvattenmiljo som Ostersjon utgdr. Férmodligen skulle ut-
bredningsgrinscrna for vissa djur- och vaxtarter férskjutas soderut, samt
en forsdmring av reproduktionsmojligheterna for andra arter kunna trida i 46
kraft pa grund av en minskande salthalt.



Utifran den kunskap som studierna givit har delegationen ansett det Prop. 1990/91:158

nddviindigt att justera de ursprungliga tekniska forslagen, s att befarade Bilaga 3

ncgativa effekter pa det marina livet ej uppstar.

Utifran de berdkningar och modellkdrningar som genomforts har det
visat sig fullt mgjligt att justera de tekniska forutsidttningarna sa att en
siddan nollGsning uppnaés.

Kostnaderna for dessa dtgirder fordcelar sig pa féljande sitt:

1. Forldngning av Drogdentunneln 260 milj. kr.
till 2000 m
2. Sirskilda muddringsarbeten 260 milj. kr.

i Drogdenrdnnan och kring
hégbron vid behov
520 milj. kr.

I delegationernas gemensamma rapport finns ytterligare uppgifter angé-
endc omfattning av eventuella muddringsarbeten, samt de tekniska och
ekonomiska dverviganden som delegationerna gemensamt genomfort.

Redan utan fasta Oresundsforbindelser kan konstateras att det finns
bullerproblem kring de aktuella vig- och jirnvigsstrickningarna.

En utbyggnad av en fast vigforbindelse i KM-ldget —i eller utan kombi-
nation med cn jarnvigsforbindelse — kommer att 6ka redan befintliga
bullerproblem. Delegationen foreslar darfor vissa bullerskyddsatgirder
som kostnadsberiknats till mellan 26 och 35 milj. kr. Med dessa atgérder
berdknas farre bli stérda idn i dag. Dérvid forutsétts att rimliga atgidrder
vidtas vid jarnvigen genom Malmo om alternativet med jarnviagstrafik pa
den befintliga banan genomfors. Detta behéver studeras ytterligare.

Dec vibrationer som bedoms uppkomma ar inte av den storleksordning-
cn att nigra sirskilda atgdrder erfordras. Man kan dock befara en viss
utdkad storning for ett par fastigheter lings jirnvégen genom Malmé vid
alternativet KM 4.2, Vibrationsproblemen kring jirnvigen genom Malmé
bor detaljstuderas ytterligare om ctt sddant alternativ genomfors.

Betriffande luftféroreningarna beriknas de utsldppsékningar som direkt
orsakas av en broforbindelse bli sma i forhdllande till 6vriga utsldpp i
nuliget i Skdne och med hinsyn tagen till importen av fororeningar.
Utsldppen av den aktuella storlcksordningen kan inte beddmas ge upphov
till ndgra mitbara cller direkt urskiljbara miljoeffekttillskott regionalt.

I alternativet fortsatt firjetrafik (FF) berdknas fdrjorna sldppa ut 725 ton
NOy och 140 ton SO, ar 1995. Byggs en fast forbindelse mellan Képen-
hamn och Malmé (KM 4.2) dr 1995 berdknas utslippen vid passage av
sundet minska med 239 ton NO, och 65 ton SO,.

En rittvisande jamfOrelse mellan alternativen bor dock omfatta de
totala utsldppen under de strickor som fordonen firdas. 1 alternativet
fortsatt firjedrift berdknas de totala utsldppen av trafiken 6ver sundet
uppgi till 2 100 ton NO, och 190 ton SO.. I alternativet KM 4.2 beriknas
motsvarande utsldpp till 2 260 ton NO, och 140 ton SO..

Skiltnaderna far anses ligga inom den felmarginal som undersékningen
har. Prognosen for lastbilstrafikens utslapp ar betydelsefull, eftersom last-
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bilstrafiken i berdkningarna inte antagits omfattas av striktarc utslipps- Prop. 1990/91:158

normer och lastbilarna svarar for 6ver 90% av fordonens No,-utsldpp.

Den bakgrundsbeskrivning som ldmnats i grundmaterialet betridffande.

den regionala luftféroreningssituationen i Sydsverige, bl.a. Skane, visar
dock att nedfallet av olika forsurande amnen dr mycket stort. Kvivebelast-
ningen over den skdnska marken &r tvé till tre, ibland dnda upp till fem
ganger si hog, som den niva som marksystemet anscs tala.

Den allvarliga miljosituationen som rader 1 regionen medfor att varje
ytterligare tillskott, om &n marginellt, innebdr okade pafrestningar pa
mark och dirckt eller indirckt 6kad stress for vixtligheten.

Kraftfulla 4tgérder for att komma till ritta med forsurningen dr ddrfor
nédvindiga. Detta maste ske oberoende av om en Oresundsbro kommer
till utférande eller ¢j och kan, savitt delegationen kan bedéma, inte avvak-
ta den tidpunkt d4 en eventucell Oresundsbro kan sta klar att tas i bruk,
vilket &r tidigast ar 1995.

De atgidrder som behdver vidtas innefattar nationella 4tgirder — manga
av dem i internationell samverkan — men ocksa regionala atgirder. Mel-
lan 70 och 90 % av nedfallet i Sk&ne kommer fran andra ldnder. Delegatio-
nen forutsitter darfor att det internationella arbetet utvecklas. Dessutom
behover en cffektiv regional strategi utarbetas.

I det nationclia arbetet dr tgirder mot utslappen fran trafiken en viktig
del.

Den katalytiska avgasrcningen inncbir att ctt fordon som har denna
rening under sin livsldngd kan berdknas sldppa ut ungefir 65 % mindre dn
ctt fordon utan motsvarande rening. Fr.o.m. 1989 4rs bilmodeller ar
katalytisk avgasrening obligatorisk i Sverige. Betydelsefullt ar i vilken 1akt
som fornyelsen av bilparken kommer att skc. Det finns ocks& mycket som
tyder pa att avgasreningscffekten kan Overstiga 65% ridknat Sver livs-
lingdscykeln om katalysatorernas tckniska funktion foljs upp vil. Vad
som nu ir angeldget 4r att fi andra ldnder att ansluta sig till de svenska
kraven pé katalytisk avgasrening. EGs nyligen intagna negativa stillning dr
dirvid sjdlvfallet ett svért bakslag.

Nista steg dr att infora skidrpta utslappskrav for dieseldrivna fordon.
Naturvardsverket har framlagt ctt forslag som f6r ndrvarande dr under
beredning i miljdodepartementet. Ocksd hdr ir det angelédget att fi andra
lander att ansluta sig till dessa krav.

Sverige har varit padrivare inom konventionen om langviga granséver-
skridande luftfororeningar. Till konventionen fogades ar 1985 ett bindan-
de protokoll om reduktion av svavelutslipp. Som niva sattes 30% lagre
utsldpp ar 1993 jimfort med ar 1980. Protokollet har vunnit anslutning
frin merparten av konventionsstaterna. Vissa lander diribland Danmark
och Sverigc har atagit sig att g langre i utsldppsreduktion. Danmark har
nu beslutat om rening av rokgaserna fran kolkraftverken. Nu handlar det
om att fi fler linder att ansluta sig till konventionen. Ett gemensamt
nordiskt agerandc for att utveckla konventionen ir hirvidlag ytterst vik-
tigt.

Det 4r vidare viktigt att de miljévénliga alternativ till vigtransporter
som finns blir konkurrenskraftiga. Det dr darfor nddvindigt att ge bl. a.

Bilaga 3
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jarnvigen en chans att utvecklas inom de omraden dér den kan ta mark- Prop. 1990/91: 158
nadsandelar. Det giller t. cx. korta och medelldnga personresor och kom- Bilaga 3
bitransporter. Detta dr en faktor som behdver uppmarksammas savil nér
det giller utformningen av Oresundsforbindelserna som nir det giller
transportsystemets utformning i landet i stort.

Det fortjanar silcdes att framhallas att fasta forbindelser kan ge jarnvi-
gen fordelar genom siikrare och forkortade tider for transport av gods.
Konkurrenssituationen for jaenvigen 1 den internationella handeln f6r-
bittras ddrigecnom. Férutom utbyggnaden av kapacitetsstarka fjarrforbin-
delser i detta avseende finns ocksa maojligheter att gynna kollektivt resande
mellan Malmé- och Kopenhamnsregionerna genom KM 4.2-forslaget.
Dessa forhallanden har delegationerna nirmare redogjort for i den gemen-
samma rapporten.

Men det krivs ocksa en regional strategi. Situationen i Sydsverige och
Skéne dr sd pass allvarlig att dec nationella och internationella atgirderna
behover kompletteras med regionala insatser. Bland tgarder som delega-
tionen anser vdrda att Gverviga hor t. ex. regionala och lokala hastighets-
begrdnsningar. Det betyder att man av miljoskil skulle sdtta en ldgre
hastighetsgrins dn vad som dr motiverat av trafiksidkerhetsskil. En annan
Atgard av lokal och regional karaktar dr clektrifiering av vissa jarnviégar.

Avslutningsvis bor uppméarksamheten fdstas pd att en utbyggnad av
fasta forbindelser éver Oresund bedoms fa konsekvenser, som berdr ocks
naturvards-, rekreations- och friluftsintressen. Tillkomsten av fasta forbin-
delser understryker att olika atgdrder behdver sittas in for att forbittra
planering och sdkerstiillande for naturvard, rekreation, och friluftsliv.
Linsstyrelsen har i det sammanhanget 1dmnat vissa synpunkter som nir-
mare behdver foljas upp.

Nagon visentlig skillnad betriffande grusforsérjningssituationen i Mal-
mohus ldn har inte intrdffat pd senare tid.

Aven effekterna pa bebyggclseutvecklingen i regionen har studerats var-
vid liksom tidigare konstaterats att de effekter som kan f6lja av fasta
forbindelser sannolikt inte i nigot alternativ blir s stora, att de paverkar
den beredskap, som dndd maste hallas nir det giller plancringen for
ianspriktagande av olika natur- och miljéresurser.
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Sammanfattning av betidnkandet (SOU 1989: 4) Fasta
Oresundsforbindelser

Delegationernas huvuduppgift 4r att utarbeta ett forslag till regeringséver-
enskommelse om fasta forbindelser 6ver Oresund. De olika utredningar
som delegationerna genomfort har frimst syftat till att ta fram ett allsidigt
underlag for en saddan overenskommelse. Utredningarna skall emellertid
ocksa utgora en del av det crforderliga underlaget for de politiska beslut i
Danmark och Sverige som maiste foregd en regeringséverenskommelse.

De politiska besluten om Oresundsforbindelsernas utformning méste
grundas pd en overgripande bedémning och sammanvégning av en rad
olika faktorer som har betydelsc for den framtida utvecklingen p2 minga
omraden i det danska och det svenska samhiillet.

Delegationernas arbete har bedrivits som ett uppdrag inom ramen for i
forsta hand de trafik- och transportpolitiska strivandena i Danmark och
Sverige. Givetvis har dirvid beaktats dven de politiska malsdttningarna pa
andra samhillsomraden. Ett beslut orn fasta forbindelser méste emellertid
ocksa innehdlla en prioritering mellan de trafik- och transportpolitiska
malen och andra sambhilleliga mél och mellan dessa senare mal inbordes
som det inte ingatt i dclegationernas uppdrag att gora.

En av grundforutsittningarna vid byggandet av fasta forbindelser dr
sedan linge att anldggningarna skall finansieras av den berorda trafiken —
inga statliga subventioner skall forckomma. Investeringen skall ocks4 in-
nebira en ekonomiskt *fornuftig” anvindning av samhiillets resurser. Vid
vérderingen av de olika tekniska losningar som studerats har dérfor stor
vikt fists vid att sdka bedéma om dessa krav kan uppfyllas. P4 grund av
miljofragornas stora betydelsc har beddmningar ocksi gjorts av olika
konsckvenser for miljon som en foljd av etablerandet av fasta forbindelser.

Av den redovisning som ldmnas i rapporten kan f6ljande slutsatser dras.

Slutsatserna hanfor sig till de tva undersokta huvudalternativen {Or fasta
forbindelser i KM-ldget, den borrade tunneln for enbart jirnvigstrafik
(KM 0.2) resp. den kombinerade bro/tunnelforbindelsen for bade vig- och
jarnvigstrafik (KM 4.2), jamte den studerade etapputbyggnaden.

Sett utifran cn trafikal vardering uppfyller sdval enbart jirnvigsforbin-
delsen KM 0.2 som det kombincrade alternativet KM 4.2 kravet pd en god
kollektiv trafikforsorjning. Harutdver betjdnas ockséd biltrafiken vid den
kombincrade KM 4.2-férbindelsen.

Den trafikekonomiska virderingen som 4r utférd fér Danmark och
Sverige som helhct visar att KM 4.2 torde medfora stora dverskott jimfort
med fortsatt farjedrift.

For att KM 0.2 skall ge ett trafikekonomiskt dverskott pa 5% krivs en
trafikomfattning av nidstan samma storlck som fér ¢cn motsvarande fore-
tagsekonomisk forrdntning. For att KM 0.2 trafikeckonomiskt skall ge
samma forrintning som KM 4.2, niira 7%. krévs enligt berdkningarna — i
vilka dock en rad cffckter inte kunnat tas med — ytterligare trafiktillskott.
Skillnaden mellan alternativen beror till stor del pd de nyttoeffekter som
kommer personbilstrafiken till del i det kombinerade altcrnativet.

Prop. 1990/91:158

Bilaga 4
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I friga om den foretagsekonomiska samtidiga bedémningen for jirn- Prop. 1990/91: 158
vigsforetagen av alternativen KM 4.2 och KM 0.2 ir virderingarna olika Bilaga 4
pa dansk resp. svensk sida. P4 dansk sida anses det inte mojligt att direkt
rangordna dc bada alternativen i férhdllande till varandra med det materi-
al som nu foreligger. )

For KM 4.2 gors pa svensk sida samma bedomning som ar 1987 d& detta
alternativ ansdgs kunna forrintas med 5—6%. Det anses diremot svart att
sannolikgora att en godtagbar foretagsekonomisk forrantning skall kunna
uppnas for KMO0.2.

I ett kortsiktigt perspektiv ger en etapplosning inga sirskilda férdelar for
jarnvigstrafiken om det, som gjorts i berdkningarna, forutsitts att denna
trafik skall bira dven merkostnaden for sjdlva etapputbyggnaden.

Allmint sett dr dock ekonomin i en fast jarnvigsforbindelse — och detta
giller sarskilt KM 0.2 — i hog grad avhingig av i vilken omfattning det
internationella jarnvigsgodset till och frdn Sverige kommer att foras over
en fast forbindelse Sver Oresund eller ta andra vigar samt av den framtida
fordelningen av godstransporterna mellan jirnvig och lastbil.

For broforetaget — som blir aktuellt endast vid en kombinerad forbin-
delse — visar de foretagsekonomiska berdkningarna ett tillfredsstéllande
resultat. En ctapplosning dr diremot ekonomiskt mindre férdelaktig men i
ett langsiktigt perspektiv kommer skillnaden att utjimnas.

Nir det giller de miljoméssiga virderingarna talar dessa i flertalet fall
till fordel for KM 0.2 dven om skillnaderna mellan alternativen dr sma.

Savitt giller havsmiljon d4r KMO0.2 utan problem medan omfattande
muddringar fSr att garantera oforindrad vattenstrdmning genom Oresund
maste foretas vid anldggandet av KM 4.2, vid etapplosningen redan under
den forsta etappen. Muddringarna beriknas emellertid eliminera de ncga-
tiva miljoeffckterna och ge en efterstriavad s. k. nollésning.

Fran luftfororeningssynpunkt finns ocksa vissa skillnader mellan férbin-
delscalternativen. KM 0.2 beridknas ge¢ de ldgsta regionala utsldppen men
skillnaden gentemot KM4.2 — som 1 sin tur berdknas ge nagot ldgre
utslapp dn fortsatt firjedrift — ar liten.

Konsekvenserna for den samlade traifkutvecklingen i regionen av valet
av alternativ for en fast forbindelse kan ha storre betydelse for luftfGrore-
ningen 4n sjilva Oresundstrafiken. Detta forhallande 4r dock inte ndrmare
véarderat i detta sammanhang.

Vid ctablering av en fast vigforbindelse vid alternativet KM 4.2 kom-
mer den lokala luftfororeningen att 6ka pa dansk sida lings férbindelsens
vdganldaggningar pd Amager. Alternativet KM 4.2 innebir emcllertid ocksé
att Tarnby —motorvigen etableras, vilket berdknas i vdsentlig grad avlasta
andra trafikleder i K6penhamn.

Nir det giller bullerkonsckvenserna kan KM 0.2 dven hir antas ha vissa
fordelar jimfort med KM 4.2, Bullerstorningarna pd bade dansk och
svensk sida anses emellertid kunna kompenseras pa ett tillfredsstillande
sétt genom olika bullerbegrdansande atgirder.

Vid en sammanfattandc bedomning av i denna rapport virderade for-
hallanden ndmligen trafikala, ekonomiska och miljdmaéssiga kan inte enty-
digt pekas pa nagot av de undersokta alternativen som det bésta. 51



Direkt kan dock den slutsatsen dras att bAde den kombinerade forbin- Prop. 1990/91: 158

delsen KM 4.2 och enbart jirnvigsforbindelsen KM 0.2 har klara férdelar i Bilaga 4
forhallande till fortsatt farjedrift.

Jamfors forbindelsealternativen sinsemcllan 4r KM 4.2 fordelaktigare
fran trafikekonomisk synpunkt och trafikforsérjningssynpunkt medan
KMO0.2 dr nigot fordelaktigare frdn miljosynpunkt.

Uppfattningarna dr olika pa dansk resp. svensk sida i fridgan huruvida
KM (.2-altcrnativet kan “konkurrera™ med KM 4.2-alternativet i foretags-
ekonomiskt hinscende. DSB gor hirvidlag en mera positiv beddmning dn
SJ.

En ctapplosning, slutligen, 4r i de flesta avseenden mindre formanlig 4n
en utbyggnad av hela forbindelsen i ett sammanhang. Den har dock den
fordelen framfor bdde KM 4.2 och KM 0.2 att den medfor en spridning av
anldggningsarbctena.
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Kommunikationsdepartementet Prop. 1990/91: 158

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantréde den 25 mars 1991.

Nirvarande: statsministern Carlsson, ordforande, statsraden Géransson,
Hellstrom, Lindqvist, G. Andersson, Lonnqvist, Thalén, Freivalds, Molin,
Sahlin, Asbrink

Chefen for kommunikationsdepartementet statsrddet G. Andersson anmi-
ler friga om avtal mellan Sverige och Danmark om en fast forbindelse 6ver
Oresund.

Regeringen beslutar att genom proposition ldmna forslag till riksdagen om
godkinnande av avtal om en fast forbindelse dver Oresund i enlighet med
bilaga till detta protokoll.

Ur protokollet:
Eva Dybeck
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