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1. Indledning

Der er i de senere ar planlagt og igangsat et betydeligt antal transportinfrastruk-
turprojekter, som vil fa stor betydning for trafikafviklingen i Hovedstadsomradet.
Investeringsomfanget belgber sig til godt 40 mia. kr. Der vil farst og fremmest blive
tale om en forbedring af forholdene for den kollektive trafik. Hertil kommer, at der
ogsa pa den svenske side af @resund i disse ar investeres betydelige belgb i trans-

portinfrastrukturen.

De samlede investeringer i dresundsregionen har et omfang og en karakter, som
betyder, at nar @resundsforbindelsen abner i ar 2000, vil der veere steerkt forbed-
rede muligheder for transport af personer og varer mellem Danmark og Sverige,

hvilket giver mulighed for en gget integration i regionen.

Regeringens gkonomiudvalg besluttede i januar 1998 at iveerksaette et arbejde, der
skulle kortlaegge generelle juridiske, tekniske og gkonomiske barrierer for en er-
hvervsmaessig integration inden for @resundsregionen, herunder hindringer for

arbejdskraftens mobilitet i @resundsregionen.

@konomiudvalget nedsatte i den forbindelse et tvaeerministerielt @resundsudvalg.
Udvalget bestar af 14 centrale ministerier, som har relevant lovgivning eller regule-
ring, der kan pavirke integrationsprocessen. Der blev i forleengelse heraf nedsat en

arbejdsgruppe vedrgrende infrastruktur og transport/logistik.

Arbejdsgruppens opgave har veeret at analysere mulighederne for at fremme Jre-
sundsregionen som et regionalt center for logistik og distribution m.v., herunder
kombineret transport, ligesom den kollektive trafikbetjening samt takstniveauet
for den private person- og godstransport (pa @resundsforbindelsen) skulle belyses.
Desuden skulle den fysiske planleegning og infrastrukturudbygning, samt takst-

og forsyningsaspektet for postveesen og telekommunikation behandles.
Arbejdsgruppen fik fglgende sammensaetning:

Kontorchef Jgrn Holdt, Trafikministeriet (formand)
Kontorchef Morten Dam, Erhvervsministeriet

Fuldmeegtig Lise Bggh Hansen, Erhvervsministeriet



Specialkonsulent Martin Salamon, Forskningsministeriet

Fuldmaegtig Henrik Grosen Nielsen/Niels Fugmann/Lars Hggsbro Jstergaard, Fi-
nansministeriet

Konsulent Thomas Gregersen, Statsministeriet

Fuldmaegtig Alf Therkildsen, dkonomiministeriet

Fuldmaegtig Peter Arnborg, Miljg- og Energiministeriet

Fuldmeaegtig Nina Kampmann, Trafikministeriet

Fuldmaegtig Sine Haldrup Kjeldsen, Trafikministeriet

Analysechef Jarn Schauby, @resundskonsortiet

Fuldmaegtig Ole Alexander Basthof, Trafikministeriet (sekreteer).

Arbejdsgruppen har holdt 4 mgder.

1.1. Rapportens opbygning

I det fglgende beskrives fgrst i afsnit 2 igangvaerende og planlagte projekter m.v. til
udbygning af transportinfrastrukturen i primzrt Kgbenhavnsomradet og Mal-

mgomradet.

Den faste @resundsforbindelse har fra starten veret planlagt med henblik pa, at
den skulle bidrage til at styrke den kollektive trafik i @resundsregionen. Pa den
baggrund beskrives dernaest i afsnit 3 det planlagte integrerede trafiksystem, her-

under billet- og takstsystemet for kollektiv transport.

I afsnit 4 redeggres for taxilovens regler om graenseoverskridende personbefor-

dring, herunder om muligheden for en dansk-svensk aftale vedrgrende taxikgrsel.

Taksterne for vejforbindelsen er ligeledes af stor betydning for integrationen. Disse
takster er endnu ikke fastlagt, hvorfor der i afsnit 5 alene kan gives mere summa-
riske oplysninger om de principper, der forventes lagt til grund for takstfastsaettel-

sen.

@resundsforbindelsen vil abne op for en reekke nye muligheder for erhvervsmaessig
transport, savel internt i regionen som i en bredere international sammenhang.

Disse perspektiver og muligheder er naeermere beskrevet i afsnit 6.



3
Endelig behandles i afsnit 7 og 8 forholdene pa post-, informationsteknologi-, og

telekommunikationsomradet i @resundsregionen.

Det afsluttende afsnit 9 indeholder en sammenfatning af de vaesentligste identifice-

rede perspektiver og barrierer for integrationen i dresundsregionen.



2. Infrastrukturudbygning og fysisk planlegning 1 Qre-

sundsregionen

2.1. Fysisk planlaegning

P& dansk side blev der i slutningen af 1998 givet en statslig udmelding til Ho-

vedstadsamternes regionalplanrevision 2001.

Udmeldingen leegger veegt pa, at energiforbruget og CO2-udslippet skal reduceres,
hvorfor vaeksten i transportarbejdet skal begreenses ved at bygge “teettere” byer og
ved byomdannelse. Der laegges op til at stramme mulighederne for at inddrage nye
arealer til byformal bl.a. for at hindre en byspredning, der ggr det vanskeligt at
skabe grundlag for gget anvendelse og udbygning af kollektiv trafik. Endvidere
leegges der op til en mindre rummelighed i planerne, end det i dag er tilfeeldet. Det
vil i sa fald iseer veere arealer, der er ubebyggede, ikke-byggemodnede og med dar-
lig kollektiv trafikbetjening, der bgr sgges friholdt for intensivt anvendt byggeri,

herunder til erhvervsformal og evt. tilbagefart til ikke-byformal (landzone e.l.).

Region- og kommuneplanlaegningen kan efter planloven understgtte de miljg- og
energipolitiske malsaetninger om bl.a. reduktion i CO.-udslippet ved at bygge
bystrukturen op omkring den kollektive trafik. Der kan opnas en betydelig for-
skydning fra biltrafik til kollektiv trafik (tog, bus) ved at gge anvendelses-taetheden
af bebyggelser omkring stationerne og iseer ved de stationer, der er lettest tilgeen-

gelige (trafikknudepunkter) fra hele eller stgrre dele af bysamfundet.

Med etableringen af @resundsforbindelsen vil de byfunktioner, der henvender sig
til bade Skane og hovedstadsomradet med fordel kunne placere sig ved stationer
med let adgang til @resundstogene, og i den forbindelse vil @restaden pa Amager

blive yderligere prioriteret som erhvervslokaliseringsmulighed.

Tilsvarende vil omradet i neerheden af @resundsbroens svenske landfeste -
Brostaden - blive en attraktiv lokaliseringsmulighed for mange virksomheder. Der
etableres saledes en ny bydel ved landfaestet. Bydelen forventes at blive hjemsted
for 10.000 arbejdspladser indenfor forskellige erhverv, der iseer kan udnytte den

nye regions fordele.
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2.2. Oversigt over igangveerende og planlagte transportinfrastrukturpro-

jekter

Abningen af @resundsforbindelsen stiller nye krav til planleegningen af den trafi-
kale infrastruktur. Pa en lang reekke omrader er der iveerksat initiativer for at ska-
be s& gode rammebetingelser som muligt for den nye @resundsregion. Etablerin-
gen af et miljgtilpasset kollektivt trafiksystem i regionen er en vigtig forudsesetning

for, at visionen om en samlet @resundsregion kan realiseres.

I Hovedstadsomradet er der i de senere ar planlagt og igangsat et stort antal tra-
fikprojekter, som vil fa stor trafikal betydning for Hovedstadsomradet. En betydelig
del af anleeggene kan direkte eller indirekte f& betydning for integrationen i Qre-

sundsregionen.

Som feellestraek for de nye trafikanleeg kan naevnes, at der ved planlaegningen af de
nye trafikanleeg i Hovedstadsomradet er lagt seerlig vaegt pa at skabe bedre forud-
seetninger for den kollektive trafiks markedsmuligheder. Saledes vedrgrer hoved-
parten af investeringerne i Hovedstadsomradet kollektiv trafik med henblik pa at

skabe gode kollektive rejsemuligheder.

| forslag til Kollektiv Trafikplan 1998 for hovedstadsomradet tilkendegives pa lig-

nende vis, at der er behov for en samlet trafikplan for hovedstadsomradet.

Endelig har regeringen i forhandlingsresultatet om Kgbenhavns Kommunes gko-
nomi 1999 tilkendegivet, at man vil tage initiativ til at nedsaette et udvalg under
Trafikministeriet med deltagelse af de amtskommunale parter i hovedstadsregio-
nen og Miljg- og Energiministeriet, der skal analysere savel det private som det
kollektive trafikbehov. Udvalgsarbejdet pagar og forventes forelgbigt afsluttet med
udgangen af 1999. Det vil i udvalgsarbejdet blive overvejet neermere, om udvalgs-

arbejdet bgr have en mere permanent karakter.

En oversigt over stagrre nye, igangveerende og planlagte investeringsprojekter i Ho-

vedstadsomradet er givet i tabel 1.

Det skal navnes, at ogsa lufttrafikken vil f4 steerkt forbedrede muligheder i de
kommende ar. Saledes planleegges Kgbenhavns Lufthavn udbygget for godt 7 mia.

kr. over den kommende 10-ars periode.
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Tabel 1. Starre nye, igangveerende og planlagte investeringsprojekter i Hovedstads-
omradet, mia. kr. i de enkelte projektars priser. For @resundsforbindelsen i 1997-
priser, for Orestadsselskabets projekter i 1996-priser.

Bane- | Vej- Bane-
trafik | trafik | & vej-
trafik
@resundsforbindelsen
Kyst-til-kyst anleegget (2000) 17,2
landanleeg,  motorvej (1997) 1,2
Kastrupbanen (1998) 5,0
Metroen®
1. etape, Ngrreport - Amager (Lergravsparken og Qrestaden)| 4,1
(2001)
2a. etape, Ngrreport - Frederiksberg (2002) 1,3
2b. etape Frederiksberg-Vanlgse (2002) 0,3
3. etape, @stamager (endnu ikke vedtaget igangsat) 0,6
Jernbaner

120 nye S-togsseet. 8 seet er ibrugtaget, de resterende 112 an-| 8,2
skaffes i perioden 1999-2005 (1996-2005)

27 @resundstogsaet. DSB har heraf indgaet kontrakt om levering | 1,3
af 17 @resundstogsaet, der indsaettes pa streekningen Helsinggr-
Malmg, og altsd ogsa indebaerer nyt delvist materiel til Kystbanen
(2000)

13 @resundsgodslokomotiver (2000) 0,5
Kapacitetsforbedringer pa streekningen Kgbenhavn-Ringsted 0,2
Udbygning af Frederikssundsbanen (2002) 0,76
Veje

@restaden (Center Boulevard og @restads Boulevard m.v.) 0,5

Udvidelse af Helsinggrmotorvejen (1997) 0,27

Reetablering af Dybbglsbroen over baneterraenet syd for Kgben- 0,05
havns Hovedbanegard (1996)

Forlaengelse af Hillergadmotorvejen (den statslige del) (1997) 0,04

! Grundet forsinkelser pa projektet er der afsat en budgetreserve pa
1,3 mia. kr.

TOTAL ca. 41 mia. kr.

Ogsa pa svensk side investeres der i disse ar meget betydelige belgb for at under-
stgtte integrationen i @resundsregionen. Pa samme made som i Hoved-
stadsomradet underbygger en meget betydelig del af disse investeringer malszet-

ningen om at styrke den kollektive transport.

De svenske landanleg har et budget pa 1,9 mia. svenske kr. Budgettet for den
Ydre Ringvej er ligeledes ca. 1,9 mia. svenske kr. Derudover har Citytunnelen inkl.
shunten til Ystad et budget pa 5 mia. svenske kr. Udvidelsen med dobbeltspor

mellem Lund-Helsingborg har et budget pa 2,4 mia. svenske kr. og Hallandsaspro-
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jektet, som er en del af Vestkystbanen har et budget pa 2,9 mia. svenske kr.

Sidstnaevnte projekt er dog indtil videre stillet i bero.

2.3. Kyst-til-kyst anlaegget

Aftalen om etablering af en fast forbindelse blev indgaet af de to landes regeringer i
marts 1991. | &r 2000 feerdiggeres et trafikanlaeg bestaende af en firespors motor-
vej og en dobbeltsporet jernbaneforbindelse mellem Kgbenhavn og Malmg. Kyst-til-
kyst anlaegget kan deles op i fire hovedafsnit: En halve pa den danske kyst, en
tunnel pa ca. 4 km, en g pa ca. 4 km midt i @resund, samt en bro pa ca. 7,8 km,

bestdende af en hgjbro og to tilslutningsbroer, jf. figur 1.

Budgettet er 14,750 mia. kr. i 1990-priser. Projektet finansieres ved lantagning, og
de optagne byggelan betales tilbage gennem afgifter for benyttelse af forbindelsen.
@resundskonsortiet har frem til udgangen af 1998 hjemtaget Ian for i alt 13,3 mia.
kr. Med en forventet trafik pa 11.000 keretgjer pr. dggn i ar 2000 vil gelden med
de nuvearende forudszetninger om takster m.v. veere betalt tilbage pa ca. 27 ar. Det
skal ses i lyset af, at @resundsforbindelsen bygges, sa den kan holde i mindst 100

o

ar.

Tunnelen: @resundsforbindelsens tunnel krydser Drogden mellem den kunstige
halvg ved Kastrup og den kunstige g syd for Saltholm. Den bygges som en seenke-
tunnel, der rummer en dobbeltsporet motorvej og en enkeltsporet jernbane i hver

retning, samt en servicetunnel.

Hgjbroen: Kontrakten pa broerne omfatter bygning af en hgjbro over Flintrannan,
samt to tilslutningsbroer fra henholdsvis den kunstige g og det svenske landfeeste
ved Lernacken. Hgjbroen er en skrastagsbro pa 1.092 m, med et frit speend pa 490
m over Flintrannan. Den vestlige tilslutningsbro er 3.014 m lang med 22 brofag,
og den gstlige tilslutningsbro er 3.739 m lang med 27 brofag. Gennemsejlingshgj-

den under hgjbroen bliver 57 meter.

Afgravning og opfyldning: Kontrakten pa afgravning og opfyldning omfatter byg-

ning af en 4 km lang og 1,3 km2 stor g syd for Saltholm (kaldet Peberholm) og en
430 m bred og 0,9 kmz stor halvg ved Kastrup, samt udgravning til seenketunnelen
i Drogden. Desuden omfatter kontrakten de kompenserende afgravninger, som er

ngdvendige af miljgmaessige arsager.



Figur 1. lllustration af den kommende faste forbindelse over @resund.
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Kilde: @resundskonsortiet.

Miljget: De danske og svenske myndigheder har fastlagt, at de samlede afgrav-
ningsmangder ved etableringen af @resundsforbindelsen ikke ma overstige ca. 7,5
mio. m3, og at spildet i gennemsnit skal begreenses til 5 pct. af den afgravede
meangde. Gravearbejdet skal tage hensyn til de mere fglsomme perioder, f.eks.
veekstsaesonen for alegrees, sildenes vandringer gennem @resund og fuglenes fede-

sggning pa lavt vand ved Saltholm.

Desuden ma bygningen af @resundsforbindelsen ikke pavirke miljget i @stersgen;
den sdkaldte “nullgsning”. Det vil sige, at @resundsforbindelsen ikke ma aendre
vandgennemstrgmningen i @resund og dermed tilfgrslen af salt- og iltrigt vand til

Jdstersgen.

Myndighedernes halvarlige statusrapport om miljget - udsendt i marts 1999 - vi-
ser, at gravearbejdet indtil nu er sket uden naevneveerdig pavirkning af miljeet. Det
er myndighedernes overordnede indtryk, at anleegsarbejderne forlgber inden for
miljgkravene. Spildprocenten har fra starten og frem til udgangen af 2. halvar
1998 veeret 4,1 pct.

2.4. Jernbaneinvesteringer



2.4.1. Danske investeringer

Som led i de danske landanlaeg til dresundsforbindelsen er der bygget 12 km elek-
trificeret jernbane fra Kgbenhavns Hovedbanegard over Amager med stationer i

Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup, Tarnby og @restaden.

Endvidere er der bygget 4 km elektrificeret jernbane mellem Vigerslev og Kalvebod,
der bl.a. skal fgre internationale godstog uden om Kgbenhavns Hovedbanegard og

regionaltog direkte mellem Roskilde og Kastrup Lufthavn.

Anlaeggene adbnede den 27. september 1998 og vil blive tilkoblet kyst-til-kyst for-

bindelsen ved &bningen i ar 2000.

Fra stationen Kgbenhavns Lufthavn Kastrup har togpassagererne direkte adgang
til lufthavnen. Denne station forventes at blive blandt de 5 passagermeessigt stgr-
ste stationer i Danmark betjent af bade internationale, nationale og regionale tog

samt muligvis Metroen.

Nar den faste forbindelse over @resund &bner i &r 2000, vil der blive etableret hur-
tige regionale togforbindelser mellem Danmark og Sverige. DSB og SJ har indgaet
kontrakt om levering af i alt 27 elektriske togseet til brug herfor. Der er tale om
togseet, der teknisk indrettes til at kunne kere med bade dansk og svensk strem-
styrke og sikkerhedssystem. DSB indkgber 17 af de 27 togseet til en samlet an-

skaffelsespris pa 1,3 mia. kr. De resterende 10 togseet kebes af SJ.

De nye @resundstog vil blive indsat pa straekningen mellem Helsinger - Malmg -
Helsingborg. Saledes vil 2 ud af 3 regionaltog pr. time pa Kystbanen blive betjent
med @resundsmateriel, hvorved regionaltogstrafikken pa Kystbanen vil opna et

kvalitetslgft.

Til brug for godstrafik over @resund har DSB bestilt 13 elektriske to-
stremslokomotiver (EG-lokomotiver). Ligesom @resundstogseettene er EG-lo-
komotiverne indrettet til brug pa savel det danske som det svenske skinnenet, li-
gesom EG-lokomotiverne er forberedt til karsel i Tyskland. Anskaffelsesprisen for

de 13 godslokomotiver er 479 mio. Kr.
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Den nuveerende godstrafik over @resund er bl.a. begreenset af to forhold. For det
forste seetter sporleengden pa jernbanegodsfaergerne en begreensning pa antallet af
overfgrte vogne pr. faerge til ca. 40 vogne a 20 meter i alt 800 meter vogne. For det
andet begraenser de nuvaerende elektriske lokomotiver litra EA godstogets veegt til

ca. 1.400 tons.

EA-lokomotiverne kan kun kgre pa dansk karestrgam. Der findes i gjeblikket ikke
lokomotiver, som kan kgre bade i Sverige og Danmark. De to lande har bade for-

skellige stremsystemer og togsikkerhedssystemer.

Kapacitetsmaessigt optager et godstog en kanal i kgreplanen uafhaengig af starrel-
sen. Landanlaggene pa Sjelland er - eller planlegges tillige forbedret. F.eks. skal
godstogene via shunten ved Valby efter @resundsforbindelsens abning ikke fares

gennem Kgbenhavn.

Ved abningen af @resundsforbindelsen vil togleengden i princippet ikke veere be-

greenset.

Hertil kommer, at de nye tosystemslokomotiver litra EG, som kan fremfgre tog pa
ca. 2000 tons, kan kgre pa stremforsyningen bade i Sverige, Danmark og Tysk-
land, og er eller kan udstyres med alle tre landes togsikkerhedssystemer. Fgrste

lokomotiv vil veere driftsklar til @resundsforbindelsens abning.

Effekten af @resundsforbindelsens abning ventes at blive en forggelse af antallet af
godsvogne i transit pa ca. 25 pct. som fglge af at konkurrencedygtigheden for tran-
sitgodstrafikken ventes at blive gget. Der spares vaesentlige omkostninger til feerge-
transport og rangering, og samtidig halveres transporttiden mellem Skane og
Hamborg fra 14 til 7 timer. Desuden vil der veere en miljgmaessig forbedring i kraft

af at godstog ikke lzengere skal igennem det kgbenhavnske byomrade.

Med @resundsforbindelsen opnas en ubrudt skinneforbindelse mellem Sverige og
Tyskland gennem Danmark. Den kvalitetsforbedring for godstransporten, som lig-
ger heri, ventes at give anledning til en markant vaekst i godstransporten pa bane
gennem Danmark. Den ggede trafikstrem giver et stgrre potentiale for danske
godsforbindelser til og fra udlandet til gavn for erhvervslivet i savel @resundsregio-

nen som resten af Danmark.
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Streekningen Kgbenhavn-Ringsted er af central betydning i det danske jernbane-
net. En meget stor del af togtrafikken benytter straekningen helt eller delvis. Speci-
elt udger de kun to spor mellem Kgbenhavn og Hgje Tastrup en flaskehals, som
forventes at medfgre stadig stgrre problemer i lyset af den vaekst i trafikken, som
forventes efter Storebezlts- og @resundsforbindelsens abning. Dog vil eventuelle

pladskapacitetsproblemer kunne afhjeelpes med a&endret materialeanvendelse.

Trafikministeriet har i medfgr af projekteringsloven for opgradering af banestraek-
ningen Kgbenhavn-Ringsted fra maj 1997 foretaget undersggelser af forskellige
alternative liniefgringer. Der er pa denne baggrund foretaget et fravalg af liniefg-
ringer. Der arbejdes herefter videre indefor rammerne af den sakaldte “udbyg-

ningslgsning”.

Der vil i forbindelse med de kommende rammeaftaleforhandlinger blive foretaget
en overordnet prioritering af investeringer pa jernbaneomradet, hvor opgradering

af banestreekningen Kgbenhavn-Ringsted vil indgd sammen med andre projekter.

| dette arbejde er man nu kommet frem til en fase, hvor man har fravalgt nogle
lzsningsforslag med henblik pa en udbygningslgsning, der indebeerer et anleg af
banen langs den eksisterende banestraeekning. Desuden undersgges en variant syd

om Valby.

Udbygning af kapaciteten giver for det fgrste mulighed for at forbedre den samlede
regionale trafikbetjening pa Sjzelland. Det bliver for det andet muligt at reducere
rejsetiden i landsdelstrafikken og dermed fa det fulde udbytte af Storebeeltsforbin-
delsen. Godstransporten over lange afstande udggr det tredje udviklingspotentiale.
Det forventes, at der kan fremsaettes en egentlig anlaegslov for projektet tidligst

primo ar 2000.

2.4.2. Svenske investeringer

De svenske landanlaeg bestar pa jernbanesiden af en ny dobbeltsporet jernbane,
som far forbindelse til det eksisterende jernbanesystem i Malmg, der samtidig for-

bedres.

Den nye jernbane fglger motorvejens liniefgring fra @resundsforbindelsen syd for

Malmg frem til den eksisterende jernbane mellem Malmg C og Trelleborg/Ystad
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(Kontinentalbanen). Den eksisterende jernbane udbygges og forbedres pa
straekningen ind mod Malmg fra savel nord som syd med henblik pa at gge kapaci-

teten og samtidig mindske stgjvirkningerne fra jernbanetrafikken.

Den svenske Rigsdag har i 1997 besluttet at forbedre forudsaetningerne for den
kollektive trafik pa skinner i Skdne/@resundsregionen gennem at medvirke til fi-
nansieringen af en ny jernbaneforbindelse gennem og under Malmg by - Citytunne-
len. Den nye jernbane udformes alene for trafik med persontog og forbindes med
Malmg Centralstation i nord og med @resundsforbindelsen og Trelle-
borg/Ystadbanen i syd. Ved Malmg C bygges en ny nedseenket stationsdel. Jern-
banen fortsaetter derefter i tunnel under Malmg med en ny station med central
beliggenhed ved Malmgs offentlige sygehus og en station ca. 6 km syd for Malmg.
Opfarelsesperioden er beregnet til 7 ar. Det betyder, at Citytunnelen ikke kommer
til at veere feerdig ved @resundsforbindelsens dbning, men farst 4-5 ar senere. Ci-

tytunnelprojektet omfatter investeringer pa 4,950 mia. svenske Kr.

Udover selve landanlaeggene knyttet til @resundsforbindelsen sker der i disse ar
betydelig udbygning af jernbanenettet i Sverige. | @resundsregionen drejer det sig
forst og fremmest om udbygning af eksisterende bane mellem fra Lund til Helsing-
borg til dobbeltspor, der indgar som led i en omfattende udbygning af Vestkystba-

nen, der forbinder Malmg med Lund.

Sodra Stambanan er udbygget i dobbeltspor hele vejen fra Malmg til Stockholm.
Banen er indenfor de seneste ar tilpasset til hurtigtog. Mere end halvdelen af
straekningen tillader en hastighed pa 200 km/h og giver en rejsetid pa fire timer
fra Stockholm til Malmg. Hertil kommer en udbygning og modernisering af Malmg

godsbanegard, der forventes faerdiggjort inden @resundsforbindelsens abning.

Vastkustbanan bestar af 40 pct. dobbeltspor. P& nuvaerende tidspunkt bliver der
udbygget med dobbeltspor fra Lund til Kavlinge og et nyt dobbeltspor pa en ny
straekning mellem Kavlinge og Helsingborg. Banen vil mellem Malmg og Ggteborg
blive trafikeret af @resundstog fra Helsinggr og Kgbenhavn, samt af regional-,

fjern-, og godstog. Totalbelgbet for de to projekter er 2,380 mia. svenske kr.

Hallandsasprojektet, der bestar af et nyt dobbeltspor i tunnel under Hallandsasen

syd om Bastad (- og som er en del af Vestkystbanen -) er blevet forsinket pa grund
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af svaere jordforhold samt byggetekniske problemer. P4 nuvarende tidspunkt er
anlaegsarbejdet indstillet. Der er ikke truffet nogen beslutning om projektets vide-

refarsel.

Der sker desuden kapacitetsudvidelse og opgradering af banestraekningen fra
Malmg mod Hassleholm med henblik pa at muliggere et stgrre antal tog og karsel

med hgjere hastigheder, bl.a. fjerntog fra Stockholm.

Banen fra Malmg til Ystad er indenfor de senere ar elektrificeret. Banen forventes

at blive trafikeret med svenske tog savel som danske Intercitytog.

2.4.3. Togbetjening af ruten Kgbenhavn-Ystad

Nar den faste forbindelse over @resund tages i brug i ar 2000, vil rejsetiden til

Ystad og dermed Bornholm reduceres.

| dag tager turen mellem Rgnne og Kgbenhavn via Ystad godt 5 timer med bus el-
ler bil, mens turen med feergen mellem Kgbenhavn og Rgnne tager 6%-7 timer. Nar
den faste forbindelse over @resund tages i brug i ar 2000, vil rejsetiden til Born-

holm via Ystad blive reduceret med ca. 50 minutter.

Efter udsendelse af rapporten “Analyse af den fremtidige trafikbetjening af Born-
holm” i december 1997 har DSB i samarbejde med Bornholmstrafikken, SJ, Mal-
mohus Trafik og Ystad Kommune konstateret, at der teknisk vil kunne etableres et
sammenhangende hurtigt og attraktivt trafiksystem mellem Bornholm og det gvri-

ge Danmark.

Under forudseetning af anskaffelse af en hurtigfeerge, togmateriel og forbedring af
infrastrukturen i Sverige, har DSB vurderet rejsetiden Kgbenhavn - Rgnne til un-

der tre timer.

Tilslutningen til trafiksystemet i det gvrige Danmark kan etableres ved, at dele af
det danske Inter-city togsystem fortsaetter fra Kgbenhavn til Ystad. Rejsetiden mel-
lem Kgbenhavn og Rgnne vil under forudseetning af, at en hurtigfeerge indsaettes
pa ruten blive nedsat til ca. 2% time, og kerslen vil i givet fald blive udfgrt med

Inter-city tog.
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Det skal bemaerkes, at togbetjeningen mellem Kgbenhavn-Ystad ikke vil veere
fuldsteendig effektiv for &r 2004-2005, hvor Ystadsshunten som en del af Citytun-
nelprojektet senest forventes at veere etableret. Indtil da skal Inter-city togene fra

Danmark lave en vending pa Kontinentalbanen ved Fosieby for at komme til Ystad.

DSB har truffet principbeslutning om at etablere et togsystem Kgbenhavn - Ystad i
forbindelse med feergetrafik til Bornholm sa hurtigt som muligt efter ibrugtagnin-
gen af @resundsforbindelsen. DSB skitserer en eventuel kgrsel med 3-6 daglige
afgange i hver retning afhaengig af efterspgrgsel. Inter-city togene forventes kun at

stoppe i Kastrup, eventuelt med et eller to yderligere stop i Sverige.

Realiseringen forudseetter imidlertid opfyldelsen af en raekke forudsaetninger,

hvorom der forhandles i gjeblikket.

Blandt forudseaetningerne er spgrgsmalet om anskaffelse af rullende materiel. Det
kan i den forbindelse naevnes, at det i gjeblikket vurderes, at f.eks. togmateriel af
typerne IC3 og IR4 forventeligt fgrst vil kunne leveres to ar efter, at en beslutning
om anskaffelse er truffet. Det overvejes derfor om streekningen muligvis kan betje-

nes med lejet materiel.

Egentlige overslag over de gkonomiske forhold ved rutens etablering foreligger der-
for ikke i gjeblikket.

DSB forventer, at en eventuel Inter-city togforbindelse efter en kort indkgringstid
vil kunne befordre 450.000-500.000 passagerer pr. ar. En del af denne passager-
meangde vil komme fra andre transportformer, herunder vil en veesentlig del af

passagermaengden blive overflyttet fra Kgbenhavn-Rgnne fergen.

2.5. Investeringer i lokal kollektiv transport

Drestadsselskabet anleegger i disse ar Kgbenhavns ny Metro. Den fegrste etape af
metroen - fra Ngrreport til Jrestaden samt til Amagercenteret og Lergravsparken
planleegges at kunne abnes i &r 2001. Den anden etape fra Ngrreport til Frederiks-
berg og fra Frederiksberg til Vanlgse og den tredje etape langs @stamager forventes
sat i drift henholdsvis i ar 2002 og 2004. P4 nuveaerende tidspunkt er der truffet
beslutning om at etablere 1. og 2. etape af metroen, mens der endnu ikke er truffet

beslutning om at udfgre 3. etape.
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Metroen bliver et meget hgjfrekvent og seerdeles hurtigt system med afgangs-
intervaller mellem togene ned til 1%2 minut. Rejsetiden mellem Frederiksberg og
Ngrreport bliver pa kun 4 minutter og pa 3 minutter mellem Ngrreport og Christi-
anshavn. Prognoser for trafikken peger pa, at 70-90 mio. passagerer pr. ar vil be-

nytte metroen, nar den og @restaden er fuldt udbygget.

Endvidere vil der gennem indkgb af nyt materiel til S-banen blive skabt en veesent-
lig forbedring af den kollektive trafik. Der er truffet beslutning om indkegb af 120
nye S-togsseet, der har plads til op til 30 pct. flere passager, kgrer hurtigere og be-
laster miljget veesentligt mindre end de eksisterende S-tog. 8 togsaet er allerede
leveret og taget i brug. De resterende 112 seet vil blive leveret i perioden frem til
2005.

S-togsbanen vil endvidere blive styrket gennem kapacitetsudbygning af infra-
strukturen, idet der er truffet beslutning om at etablere dobbeltspor mellem Balle-
rup og Frederikssund. Udbygningen giver grundlag for 10 minutters drift pa
streekningen, og togtrafikkens konkurrenceevne over for biltransporten vil dermed

blive forgget.

For at styrke den kgbenhavnske naerbanetrafik etableres en ringbane pa den tidli-
gere godsbanering pa streekningen Hellerup - Sjeelgr. Der er afsat 900 mio. kr. i
arene frem til 2006 til anleeg af den nye bane. Banen forudseaettes betjent med S-
tog i 5-minuttres drift fra Hellerup til Sjeelgr, og der anlaegges nye stationer ved
Flintholm, KB-hallen, Alholm, Harrestrup, Vigerslev og Grgnttorvet. Det vil blive
afklaret om banen vil f4 endestation ved Sjeelgr eller ved en ny station, Ny Elle-

bjerg.

Endvidere pagar der et antal undersggelses- og udviklingsprojekter i samarbejde
mellem staten, HT og Kgbenhavns Kommune m.fl. Blandt de stgrre projekter kan
naevnes det sakaldte basisnetprojekt, hvor forskellige muligheder for etablering af
et hgjklasset kollektiv transportnet af bus-, tog og metroforbindelser til supplering
af det eksisterende kollektive trafiknet undersgges. Det er malet med projektet, at
ggre det muligt for den kollektive trafik at bidrage yderligere til begreensning af

biltrafikken i byomraderne.
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| efteraret 1998 er der igangsat flere nye planleegnings- og analysearbejder med
fokus pa den kollektive trafik. Det overordnede mal for disse arbejder er at styrke
den kollektive trafik bl.a. ved at overveje hensigtsmeaessige organisationsformer og

den kollektive trafiks rolle bl.a. i Hovedstadsomradet og i landomréader.

I den forbindelse vil der blive gennemfgrt en analyse af savel det private som det
kollektive trafikbehov i Hovedstadsomradet, der skal danne baggrund for udarbej-
delse af en trafik- og miljghandlingsplan for Hovedstadsomradet. Dette arbejde

ventes afslutte med udgangen af 1999.

Pa svensk side er den vaesentligste investering i lokal kollektiv transport anleegget

af Citytunnelen i Malmg, jf. afsnit 2.4.2.

2.6. Vejinvesteringer

2.6.1. Danske investeringer

Motorvejsforbindelsen fra Kgbenhavn over Amager til Lufthavnen, der blev dbnet for
trafik i september 1997, udger det farste element i landanleeggene i forbindelse
med den faste forbindelse over @resund. Motorvejen, der er 9 kilometer lang, redu-
cerer rejsetiden fra Sjeelland til Lufthavnen med ca. 10 minutter og aflaster lokal-

vejene pa Amager for gennemkgrende trafik.

De forelgbige tal for trafikomfanget siden motorvejen er abnet, viser et trafikom-
fang pa ca. 30.000 biler i dggnet. Der er endvidere gennemfgrt en kapa-
citetsudvidelse fra 4 spor til 6 spor pA Amagermotorvejen fra Gl. Kgge Landevej til

den nye dresundsmotorvej.

Sidelgbende med den store udbygning af vejinfrastrukturen tet ved Ore-
sundsforbindelsen er der igangsat en vis forbedring af vejinfrastrukturen i Hoved-
stadsomradet. Helsinggrmotorvejen er udvidet fra 4 spor til 6 spor pa streekningen
fra @vergdvej til Jeegersborg. Endvidere er Hilleradmotorvejen forleenget fra Hille-
rgd til Helsinge som en motortrafikvej. Forleengelsen af motorvejen, der blev dbnet
for trafik i efteraret 1997, er finansieret af Frederiksborg Amt og staten i feelles-
skab.
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Herudover er der truffet beslutning om anlaeg af 1. etape af Tveervejen i Hgje
Tastrup. Tvaervejen vil blive feerdiggjort i 1999. Pa leengere sigt kan en udbygning
af motorringvejen muligvis komme pa tale. Disse investeringer vil medvirke til, at
vejnettet i Hovedstadsomradet bedre vil kunne imgdekomme en fremtidig stigning i
vejtrafikken, som blandt andet integrationen i dresundsregionen forventes at give

anledning til.

For tiden undersgger Trafikministeriet i samarbejde med Kgbenhavns Kommune,
Tarnby Kommune, Miljgministeriet, Kgbenhavns Havn, Forsvarets Bygningstjene-
ste og Vejdirektoratet forskellige muligheder for at etablere en gstlig havnetunnel i
Kgbenhavn med tilhgrende tilslutningsveje. Formalet er iseer at aflaste Indre by for
gennemkgrende trafik. | forbindelse hermed har Kgbehavns Kommune fremlagt en
redegarelse for en tilhgrende trafikal fredeligggrelse af Indre by. Undersggelserne
skal endvidere klarlaeegge muligheder samt fordele og ulemper ved at skabe en
overordnet vejforbindelse gst om Kgbenhavn med forbindelse til motorvejsnettet.
Herved kan der bl.a. skaffes bedre vejforbindelser til overordnede vejnet til og fra

Kgbenhavns Havn.

Undersggelserne indeholder bade tekniske, trafikale, miljgmaessige og skonomiske

vurderinger.

Der ses pa en tunnelforbindelse mellem Sgndre Frihavn Refshalegen for vejtrafik

og cykelgang bade som en sa&enketunnel og en boret tunnel.

Tunnelen kan tilsluttes det eksisterende lokale vejnet eller forbindes med overord-

nede bygader/-veje til motorvejsnettet i nord og syd.

De tilsluttende overordnede vejanlaeg, der indgar i undersggelserne, er pa Sjeel-
landssiden en forbindelse til Lyngbyvejen enten via Borgerveenget eller via Ryvangs
Allé og over Kasernearealerne ved Svanemgllen. PA Amagersiden ses der bade pa

mulige forbindelser pa det gstlige og pa det vestlige Amager.

| trafikundersggelserne vil det ud over de trafikale effekter af forskellige liniefgrin-
ger ogsa blive forsggt vurderet, hvad eventuel brugerbetaling i tunnelen vil betyde

for trafikkens brug af tunnelen.
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Undersggelserne forventes at veere feerdige i forsommeren 1999. Herefter skal
der politisk tages stilling til, om der er snske om at ga videre med projektet. Det er

pa nuvaerende tidspunkt uafklaret, hvorledes projektet i givet fald skal finansieres.

2.6.2. Svenske investeringer

Som led i de svenske landanlaeg til dresundsforbindelsen bygges en ny motorvej,
som har forbindelse til @resundsforbindelsens gstlige del syd for Malmg. Motorve-
jen har desuden forbindelse mod gst til en nyopfart ringvej gst om Malmg. Straek-
ningen fra @resundsforbindelsen til Fosieby (ca. 10 km) opfgres af den svensk-
danske SVEDAB AB og finansieres med indteegter fra @resundsforbindelsen. Den
resterende del (ca. 16 km) af den nye motorvej forbi Malmg, “Yttre ringvéagen” opfga-

res og finansieres af Vagverket pa vegne af den svenske stat.

Der vil saledes ogsa pa svensk side blive en ubrudt sammenkobling fra @re-

sundsforbindelsen til det overordnede motorvejsnet.

2.7. Kgbenhavns Lufthavn

Med dresundsforbindelsen bliver kundeunderlaget for Kgbenhavns Lufthavn udvi-
det betydeligt. Der bliver med @resundsforbindelsen en udvidelse af oplandet med
et par mio. pa svensk side, hvoraf over %2 mio. kan na Kgbenhavns Lufthavn pa
under én time. Dette indebeerer, at mange fra Sydsverige kan na hurtigere til Kg-
benhavns Lufthavn end passagerer fra Stockholm i dag kan na Arlanda. Der er
saledes kortere fra badde Malmg og Lund centrum til Kgbenhavns Lufthavn, end

der er fra Stockholm til Arlanda.

Pa grundlag af denne udvidelse af kundeunderlaget sammen med planerne for ud-
vikling af Kgbenhavns Lufthavn har lufthavnen potentiale til at blive @resundsre-
gionens lufthavn. Instituttet for Fremtidsforskning vurderer saledes i deres rapport
“Scenariebaseret prognose for Kgbenhavns Lufthavn ar 2007”, at der er mulighed
for, at lufthavnen pa 10-ars sigt kan fa 26 mio. passagerer. P& kort sigt ventes hgje
veekstrater i passagerantallet og i forbindelse med abningen af @resundsforbindel-

sen skabes der et “trafikspringspotentiale”.
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Som led i opgaven med fortsat udvikling af Kgbenhavns Lufthavn i Kastrup og
tilpasning af lufthavnen til trafikbehovene - ogsa efter abningen af @resundsfor-
bindelsen - opererer Kgbenhavns Lufthavn med et omfattende udbygningspro-
gram. Over den kommende 10-ars periode forventer lufthavnen at investere godt 7

mia. kr. i udbygning af terminal- og banekapacitet.

| september 1998 abnede en stationsterminal med ankomst- og afgangsfaciliteter i
tilknytning til den nye station med togforbindelser til Kebenhavn og den gvrige del
af landet - og fra 2000 togforbindelse til Sverige. | lov om @restaden mv. indgar, at
der kan etableres en metroforbindelse fra lufthavnen i Kastrup til Kgbenhavns

centrum, men der er endnu ikke truffet endelig beslutning herom.

I 2000 forventes 1. etape af Terminal 4 at kunne tages i brug. Denne terminal skal
anvendes af SAS og dets partnere. Terminal 4 forventes tidligst at veere endelig
feerdig i 2005. Udbygningen af lufthavnen i Kastrup har gennemgaet en miljgun-

dersggelse efter VVM-proceduren, hvilket har resulteret i miljggodkendelse i 1997.

I forbindelse med @resundsforbindelsen vil der veere forskellige effekter pa passa-

gertrafikken til og fra Kgbenhavns Lufthavn:

For det fgrste vil lufthavnen miste terminalpassagerer fra det sydlige Sverige. Der
er i dag forholdsvis fa terminalpassagerer mellem Kgbenhavn og Sydsverige, da
anden transport end fly i forvejen deekker dette marked (terminalpassagerandelen

pa fly til og fra sydsvenske lufthavne er meget lav, 10-20 pct.).

For det andet vil en reekke transferpassagererne til og fra Sydsverige i stedet be-
nytte anden tiloringertrafik end fly. Det skyldes, at der kun er f4 neertbeliggende

lufthavne i Sydsverige, og de har et yderst beskedent passagerantal.

Hertil kommer en veaesentlig trafikstruktureendring som fglge af, at tilbringerkata-
maranerne fra Malmg ma forventes indstillet efter, at @resundsforbindelsen er ta-

get i brug. Tilsvarende geelder for helikopteroperationerne.

Det vurderes dog, at det vigtigste forhold for udviklingen af Kgbenhavns Lufthavn i
forbindelse med abningen af @resundsforbindelsen er, hvad der sker med trafik-

ken i Sturup Lufthavn.



20
2.7.1. Sturup Lufthavn

Det forventes, at abningen af @resundsforbindelsen har konsekvenser for trafik-
fordelingen mellem Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup og Sturup. Hvor store konse-
kvenserne bliver afhaenger i hgj grad af SAS’ tiltag pa omradet, idet de star for sto-
re dele af trafikken til og fra Sturup. Vaesentligt er det her at naevne, at SAS pa
grundlag af den meget teette trafik, der er mellem Sturup-Arlanda og Kgbenhavn-
Arlanda overvejer at samle sin trafik pa disse to ruter til Arlanda, Stockholm, i Kg-
benhavns Lufthavn. Derved opnar SAS vaesentlige stordriftsfordele og bedre mu-

lighed for at klare konkurrencen fra potentielle nye operatgrer p4 samme rute.

Instituttet for Fremtidsforskning vurderer saledes i dette scenarie, at halvdelen af
indenrigstrafikken fra Sturup vil overga til Kgbenhavns Lufthavn. En samling fra
SAS’ side ma forventes at veere den mest rentable lgsning medmindre lufthavns-

omkostningerne i Danmark i fremtiden er stgrre end i Sverige.

Pa ti ars sigt vil der ifglge dette scenario kunne vindes netto 0.8 mio. passagerer,
men effekten kan blive langt hgjere, hvis struktureendringen i @resundsomradet

vil tiltreekke internationale organisationer og virksomheder.

Der er dog ogsa scenarier, der taler imod denne ensidige styrkelse af Kgbenhavns
Lufthavn pa bekostning af Sturup. Det er her veerd at bemeerke, at der ofte ved
stagrre lufthavne som f.eks. London udvikles en lavprislufthavn. Sturup, der i for-
vejen opererer med en stort andel chartertrafik kunne have potentiale til at udvikle
sig til en sadan i stil med London (Luton), hvor billige selskaber som f.eks. Ryan
Air flyver til. | forleengelse heraf skal det naevnes, at et yderligere incitament til en
sadan udvikling er, at der ikke i dag er samme skatteomkostninger i lufthavnene i
Danmark og Sverige. En harmonisering af omkostningsstrukturen i danske og
svenske lufthavne forventes saledes at vaere med til at styrke Kgbenhavns Luft-

havn.

Det vurderes dog fra Institut for Fremtidsforskning, at det er Malmg-regionens
afgerende internationale udviklingspotentiale er, at det ligger teet pa Kgbenhavns
Lufthavn. Det er saledes ikke i Sydsveriges interesse at modarbejde udviklingen af

Kgbenhavns lufthavn, idet det vil styrke @resundsregionen som helhed.
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2.8. @restad og Brostad

@restad er en ny bydel i tilknytning til den centrale del af Kgbenhavn. @restad er
beliggende pa Amager teet ved Kebenhavns City og Kgbenhavns Lufthavn. @restad
krydses af dresundsmotorvejen og —-banen, se figur 2. Den nye bydel har derfor
direkte forbindelse til det overordnede motorvejsnet i Jresundsregionen og desu-
den en station pa det overordnede jernbanenet med internationale, nationale og
regionale togforbindelser. @restad betjenes desuden af Kgbenhavns nye Metro,

som far 6-8 stationer i den nye bydel, den ene station feelles med @resundsbanen.

Drestadsarealet er pad 310 ha, som graenser direkte op til de store fredede omrader
pa Amager Feelled og Vestamager. Arealet vil kunne bebygges med ca. 3 mio. m2
etageareal. @restad forventes udbygget i lgbet af 30-40 ar og vil, nar bydelen er
udbygget, rumme ca. 20.000 indbyggere og 50.000 arbejdspladser. Der satses pa
en tet bymeessig bebyggelse med en blanding af byfunktioner, som skal give
grundlag for den mangfoldighed og intensitet, som er karakteristisk for den klassi-
ske europeaiske by. Der tilstreebes en blandet arealanvendelse i de enkelte bydele
ud fra en gennemsnitsfordeling, der er 20 pct. boliger, 20 pct. handel, kultur, in-

stitutioner m.v. og 60 pct. kontor.

Det overordnede gennemgaende trek i @restad er udover metroen et kanalsystem,
som straekker sig igennem hele bydelen med en meget varieret udformning fra en
landskabeligt slynget kanal og sgomrader i nord til bymaessige kanaler og vandsy-

stemer i syd.

Sammen med de store fredede omrader, som flere steder treekkes ind i @restad,
sikrer kanalsystemet, at @restad udover at blive en taet og intens by ogsa bliver en

by bygget op om vand og natur.

@restad er opdelt i 6 bykvarterer bygget op omkring hver sin metrostation og ad-
skilt af grgnne kiler. Hver bydel vil fa sin egen karakter. F.eks. bygges den nordlig-
ste bydel op omkring Kgbenhavns Universitet og en raekke andre uddannelsesin-
stitutioner og kulturelle institutioner, heriblandt et nyt Rigsarkiv. Integreret med
disse institutioner placeres videnstunge erhverv, boliger, butikker, sportsfaciliteter
etc. Tilsvarende kan naevnes Jrestad City beliggende umiddelbart nord for Qre-

sundsbanen og —motorvejen. Her vil komme en koncentration af hovedsaeder for
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internationalt orienterede virksomheder samt butikker, underholdning, kultur

og boliger.

Figur 2. @restaden og Kgbenhavns nye Metro

Faerdig 2007

FaErdig 200272003
 Faerdig 200372004

*Mangier. endelig wedtagelse

Kilde: Orestadsselskabet.

Den nye bydel, @restad, udvikles af @restadsselskabet. Kgbenhavns Kommune og
staten har indskudt QOrestadsarealet i selskabet, som har til opgave inden for
rammerne af @restadsloven og planleegningen efter Planloven at planleegge, udvik-
le og seelge arealet. Indteegterne fra arealsalget skal anvendes til at tilbagebetale de
Ian, selskabet optager til finansiering af infrastrukturen i @restad, herunder ogsa

Kgbenhavns nye Metro.

Brostad er en planlagt udbygning i den sydlige del af Malmg med tilknytning til
@resundsforbindelsen og den planlagte Citytunnel. Brostaden far gode tra-
fikforbindelser til savel Malmg, Sydsverige som Kgbenhavn med en planlagt jern-

banestation og tilknytning til sdvel Malmgs ydre som indre ringvej.

Det samlede areal af Brostaden er pad 700 ha. Hovedparten af dette areal er enten

allerede bebygget, skal fortsat anvendes til landbrug eller er udlagt til grenne om-
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rader og trafikkorridorer. Den planlagte bymassige udbygning vil udgere 250
ha, der fuldt udbygget, ca. i ar 2020, forventes at rumme ca. 5.000 boliger og
10.000 arbejdspladser.

Brostaden planleegges udbygget med boliger med et godt ydre miljg og med virk-
somheder med behov for god plads og mindre behov for direkte forbindelser til by-
midten. Begrundelsen for prioriteringen er, at en by af Malmgs starrelse kun kan

baere ét cityomrade.

Brostaden planlaegges ikke som én samlet by, men som fire selvstaendige omrader,

der skal komplementere eksisterende kvarterer i det sydlige Malmg.

Kvarteret Hyllivang p& 70 ha er beliggende nordligt i den centrale del af Brostaden.
Her forventes fuldt udbygget 2.000 boliger og 5.000 arbejdspladser i et forholdsvist
teet bebygget omrade, koncentreret om den kommende jernbanestation for lokale

og regionale tog.

Bunkeflostrand er en villaforstad med ca. 4.000 indbyggere sydligt i Brostaden ud
mod Jresund. @resundsforbindelsens landanleeg gar mellem Bunkeflostrand og
selve Malmg, og kvarteret forventes med tiden at fa karakter af et selvstaendigt by-
omrade. Udbygningen af omradet, som er pa 100 ha, vil give plads til ca. 2.200
boliger, hvilket kan gge indbyggertallet til ca. 10.000. Dertil kommer i alt ca. 500

arbejdspladser.

I den gstlige del af Brostaden ligger Svagerstorp, et erhvervsareal pa 40 ha, som
fuldt udbygget forventes at have 60-70 virksomheder med 3.500 arbejdspladser.
En veesentlig del af omradet er afsat til produktionsvirksomheder. Desuden laegges
der seerlig vaegt pa at tiltreekke internationalt orienterede og vidensintensive virk-

somheder til dette omrade.

Endelig i den vestlige del af Brostaden ligger omradet Kalkbrottet pa 40 ha - op-
kaldt efter Limhamns kalkbrud, som har afviklet produktionen. Det pagar overve-
jelser om udviklingen af omradet, hvor der forventes at kunne skabes 700 boliger

og 1.400 arbejdspladser.
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3. Kollektiv trafikbetjening

3.1. Det integrerede togsystem i @resundsregionen

Jernbanetransport vil udgegre rygraden i den Kkollektive transport over Jre-
sundsforbindelsen, mens busser og andre tog pa hver side vil udgere tilbrin-

gersystemer til stationer og trafikknudepunkter i dresundstogsystemet.

DSB og Statens Jarnvéager (SJ) er pa den baggrund i feerd med at fastleegge de
driftsmaessige forhold for jernbanetrafikken over den faste @resundsforbindelse.
Der er i den forbindelse af DSB, SJ, HT og Lanstrafiken Malmdhus den 5. februar
1996 underskrevet en intentionsaftale om billet-, takst- og informationssystemer
for den kollektive trafik i dresundsregionen. Endvidere er der den 3. juli 1996 af
DSB og SJ underskrevet en rammeaftale om den regionale togtrafik mellem Sjeel-

land og Skane.

Grundlaget for trafiksystemet er DSB’s og SJ’s feelles trafikprognose, hvorefter der
forventes 3 mio. rejsende over @resundsforbindelsen i ar 2001, stigende til 4,8
mio. rejsende i ar 2005, jf. figur 3. Nar Citytunnelen bliver taget i brug i ar 2005

vil det potentielle rejsegrundlag blive markant gget.

DSB og SJ vil foretage samdrift med @resundstog, der grundlseggende er baseret
pa 3 regionaltog pr. time i hver retning over @resundsforbindelsen. Togsystemet
muligger direkte togforbindelser fra alle Kystbanestationer, Citystationerne samt
de tre nye stationer pa @resundsbanen til stationer pa streekningen til Helsing-
borg, Lund og Kristiansstad, jf. figur 4. Endvidere vil der med det nye regionaltog-
system Roskilde-Kgbenhavns Lufthavn, som fra september 1998 kgrer via Kalve-
bodbanen, kunne opnas forbindelse til/fra Skane med et togskifte, udover de

mange muligheder via Kgbenhavns Hovedbanegard.

DSB og SJ indskyder hver iseer @resundstog i en feelles pulje til drift af den feelles
kareplan for regional trafik over @resundsforbindelsen. P4 dansk side kares 2 Ore-
sundstog pr. time til/fra Helsingar samt 1 tog pr. time til/fra @sterport. Pa svensk
side kgres 1 @resundstog pr. time til/fra Malmg, 1 tog pr. time til/fra Helsingborg
samt 1 tog pr. time til/fra Malmg, som hver anden time fortseetter til/fra

Kristiansstad.
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Figur 3. Prognose for togtrafikken over @resundsforbindelsen.
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Kilde: “Vi binder @resundsregionen sammen”, DSB, SJ, HT og LTM, september
1997.

DSB og SJ har igangsat en vurdering af behovet for og ressourceindsatsen ved at
kare 4-5 @resundstog om natten, sdledes at der kan etableres en egentlig nattogs-

karsel og timedrift med @resundstog, primart mellem Kgbenhavn og Malmag.

Derudover er der et stort antal interregionale forbindelser mellem Karlskrona og

Kgbenhavn.

SJ arbejder pa at kere et rimeligt hgjfrekvent fjerntogsystem med X 2000 tog til
Kgbenhavn fra hhv. Stockholm og Ggteborg.

DSB har desuden iverksat en undersggelse i samarbejde med de bergrte myndig-
heder og instanser om mulighed for at kgre intercitytog til Ystad af hensyn til tra-
fikken til/fra Bornholm, jf. afsnit 2.4.3.

Rejsetiden mellem Kgbenhavn og Malmg er beregnet til 38 minutter, mens en rejse

mellem Kgbenhavns Lufthavn og Malmg vil kunne ggres pa 23 minutter. Nar City-



26
tunnelen abner vil rejsetiden blive forkortet med 2 minutter. Endvidere vil tog
som ikke leengere behgver at vende ved Malmg Centralstation spare yderligere 3-6

minutter.

Figur 4. Den valgte kgreplan for ar 2000-2001 med @resundstog i 20 minutters drift

over @resund.
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Kilde: “Vi binder @resundsregionen sammen”, DSB, SJ, HT og LTM, september
1997.

Citytunnel-projektet vil streekke sig under den centrale del af Malmg, fra Malmg
Centralstation til Hyllie, hvor den vil blive tilsluttet til @resundsbanen. Udover en
ny station ved Malmg C vil der blive bygget to helt nye stationer, Triangeln og Hyl-

lie.
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Det er DSB’s og SJ’s plan senere at integrere trafikken yderligere pa begge sider

af Sundet, herunder nar Citytunnelen i Malmg abner i ar 2005.

@resundskonsortiet har oplyst, at det vil veere en realistisk malsaetning, at Jre-
sundsforbindelsen tages i brug den 1. juli ar 2000. Dette under forudsaetning af,
at anleegsarbejdet ikke bliver ramt af uheld, arbejdskonflikter eller ekstreme vejrsi-
tuationer. Den 1. juli ar 2000 vil 8 @resundstogsaet veere leveret og klar til drift, ud

af en samlet leverance pa 27 togseet, jf. afsnit 2.4.1.

DSB og SJ anskaffer de 8 togseet specifikt malrettet pa kaerslen over @resund,
mens de resterende togseet i princippet anskaffes til brug pa tilstedende streeknin-
ger, hvis trafik gradvis integreres helt med trafikken pa streekningen Kgbenhavn-

Malmg.

For at kunne gennemfgre den kgreplan, der af DSB har veeret forudsat iveerksat
fra den 1. oktober ar 2000, allerede fra den 1. juli &r 2000, vil DSB og SJ vere ned
til at have 10 togseet klar til drift fra denne dato og ikke 8, som det ellers var plan-

lagt.

DSB og SJ har pa den baggrund anmodet leverandgren om at sgge at fremme leve-
ringen af @resundstogseettene, s de 10 kan vere leveret. Leverandgren har sva-

ret, at mulighederne for tidligere levering vil blive undersggt.

Parallelt hermed har DSB og SJ igangsat et arbejde med at finde en trafiklgsning,
der inddrager anvendelse af andet materiel, primeert danske og svenske IC3-
togseet til i en overgangsperiode at kunne supplere de leverede @resundstog, sale-

des, at der vil kunne kgre tog som planlagt, nar @resundsforbindelsen abner.

3.2. Billet- og takstsystem

Der anvendes i og med tilknytning til Jresundsregionen flere forskellige takstsy-
stemer afheengig af, om der er tale om lokale rejser eller fjernrejser. Pa dansk side
har HT takstkompetencen i Hovedstadsomradet, mens DSB har takstkompetencen
for dansk fjernrejser. Pa svensk side har Skane Trafik takstkompetencen i Skane
lan, mens SJ har takstkompetencen for svenske fjernrejser. For den greenseover-

skridende @resundstrafik er det DSB og SJ, som har takstkompetencen.
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Takstsystemerne er opbygget efter forskellige principper, med forskellige prisni-
veauer og anvender forskellige former for teknik. For sa vidt angar international
jernbanepassagertrafik, er det lovgivningsmaessige grundlag de sakaldte CIV-
bestemmelser, der er udarbejdet pa basis af en statskonvention, som Danmark
ratificerede i 1981.

DSB og SJ har i samarbejde med HT og LTM (siden 1. januar 1998 Skane Trafik) i
flere ar arbejdet pa at udvikle et feelles takstsystem for den graenseoverskridende
regionale @Gresundstrafik, hvor der er taget hgjde for diverse tekniske og gkonomi-
ske aspekter, men hvor malet har veret, at takstsystemet skulle veere enkelt og let

forstaeligt for kunderne.

Af hensyn til kunderne, der starter deres rejse i Skane og slutter i Hovedstadsom-

radet eller omvendt, planlagges et serligt @resundstakstsystem indfart.

Det kommende Jresundstakstsystem vil omfatte:

o alle rejser med dresundstogene, samt

o tilslutningskersel med alle DSB'’s tog, HT-busser samt privatbaner og Metroen i

Hovedstadsomradet, samt

¢ tilslutningskarsel med Skane Trafikens Pagatag, Kustpilen og busser i Skane

lan.

Den takstmodel, som nu foreligger, er en model baseret pa en zoneinddeling, hvor
HT's zoner samles i 7 store zoner og tilsvarende samles zonerne i Skane i 10 store
zoner. Prissaetningen bliver relationsbestemt, det vil sige at prisen fastsaettes for
hver enkelt navngiven zone i Skane til hver enkelt navngiven zone i Hovedstads-
omradet eller omvendt. Kunden kan sdledes foretage den samlede rejse med tog og

bus hen over @resund pa en billet.

Trafikselskaberne planlaegger fra starten at tilbyde 3 @resundsprodukter, nemlig
en kontantbillet, et rabatprodukt samt et periodekort. Kontantbilletten og periode-
kortet vil blive udstedt pa papir, sadan som det kendes fra Hovedstadsomradet i

dag. Startlgsning for rabatproduktet er derimod ikke endeligt fastlagt, hvilket iseer
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skyldes tekniske forhold, idet der anvendes forskellig billetteringsteknologi i Ho-

vedstadsomradet og i Skane lan.

Herudover overvejes det at indfgre et kommercielt baseret familieprodukt, samt om

muligt et studenterkort pa samme vilkar, som i dag kendes i Danmark.

@resundskort og -billetter planlaegger trafikselskaberne at salge fra alle betjente
kortsalg bade i Skane og i Hovedstadsomradet. Endvidere vil billetter ogsa kunne

seelges fra automater, sadan at der opnas en bred deekning af regionen.

Der arbejdes i gjeblikket med at indfare nye elektroniske billetsystemer i savel
Skane som i Hovedstadsomradet. HT og DSB er leengst fremme, og et nyt system
forventes taget i brug i lgbet af de fgrste ar efter abningen af den faste forbindelse.
De 4 trafikselskaber samarbejder lgbende om at sikre kompatibilitet, sddan at
kunden pa sigt kan anvende samme rejsekort til rejse i de forskellige takstsyste-
mer. De nye billetsystemer vil betyde, at det vil veere muligt at tilbyde kunderne et

mere omfattende og differentieret udbud af billetprodukter.

3.3. Trafikselskabernes forelgbige ideer til prisfastseettelsen for Jresunds-

rejser

Arbejdet vedrgrende den endelige prisfastsaettelse for rejser i dresundsregionen er
ikke afsluttet. De kollektive trafikselskaber i @resundsregionen har dog gjort sig

nogle forelgbige tanker herom.

Prisfastsaettelsen vil finde sted ved en afvejning mellem hensynet til at fremme in-
tegrationen i regionen og hensynet til trafikselskabernes driftsgkonomi. | den for-
bindelse skal bemeerkes, at i aftalen mellem den danske og svenske regering om
en fast forbindelse over @resund fremgar, at jernbaneselskaberne i Sverige og DSB
hver skal betale 150 mio. danske kroner arligt for benyttelsen af jernbaneforbin-

delsen over @resund (1991 priser).

Jernbaneselskaberne (DSB og SJ) har ud fra en forventning til transportbehov
m.v. forelgbig valgt at tage udgangspunkt i en gennemsnitlig pris pd 60 danske
kroner for en enkel rejse mellem Kgbenhavn og Malmg. Et manedskort forudsaet-
tes at koste 1200 danske kr. Det er ca. 50 pct. mere i forhold til en tilsvarende rej-

se internt i HT-omradet.
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Det er meget sveert at vurdere hvor meget prisen betyder for antallet af rejser og
rejsernes fordeling mellem de forskellige former for transportformer. Generelt er
erfaringen, at en eendring af prisen pa 10 pct. vil medfere en @ndring af antallet af

rejser med 3 pct.

Fagrst umiddelbart for abningen af @resundsforbindelsen for den planlagte togtra-

fik vil DSB og SJ i feellesskab fastlaegge det endelige prisniveau.

DSB og SJ har oplyst, at begrundelsen for, at det endelige prisniveau for den plan-
lagte togtrafik farst vil blive fastlagt umiddelbart inden abningen af @resundsfor-
bindelsen er, at DSB og SJ gnsker at prisfastseette transporten imellem Hoved-
stadsomradet og Skane under optimal hensyntagen til den konkurrence fra evrige
transportmidler, der vil vaere pr 1. juli &r 2000, herunder ikke mindst privatbilis-

men, flyvebadene samt diverse private busselskaber.

For flyvebadene kendes et prisniveau fra i dag, men med til en vurdering af det
fremtidige niveau er det vigtigt for DSB og SJ at fa konstateret, hvorledes feergesel-

skaberne vil reagere pa bortfald af det toldfri salg.

For samtlige transportmidlers vedkommende ggr det sig samtidig geeldende, at det
heller ikke ligger fast, hvorledes fradragsreglerne for transport imellem bolig og
arbejde/uddannelsessted bliver, herunder om de bliver udformet forskelligt alt

efter valg af transportmiddel (som pé Storebzelt).

Det er ogsa uafklaret, hvorledes et periodekort til @resundsregionen vil blive be-
skattet i Sverige, idet der er tanker i gang i Sverige om at momsbeleegge et perio-
dekort for den andel af kortet, som kan benyttes til interne svenske rejser eksem-

pelvis i weekends eller lignende.

DSB og SJ mangler selv at fastleegge omradestrukturen i det fremtidige takstsy-
stem endeligt, herunder om Bornholm evt. skal medtages i systemet, ligesom det
skal besluttes, hvilke rabatprodukter der skal indfagres. Her teenkes pa nuvaerende
klippekort evt. som rabatbilletter, studiekort, familiebilletter eller lignende. Ogsa

prisen for tillaegsprodukter som Business og pladsbilletter skal fastsaettes.

AZEndringer i omradestrukturen, prisfastszettelse af “normalprodukterne”, prisfast-

seettelse af tilleegsprodukter samt indfgrelsen af rabatprodukter skal endvidere



31
konsekvensberegnes i forhold til nuvaerende prognoser og indarbejdes i de gko-
nomiske- og passagermaessige forventninger. Modellerne til dette er under forbed-

ring, s prognoserne bliver sa trovaerdige som muligt.

Under alle omstendigheder skal den endelige prissatning ske mindst 2 maneder

for &bningen af hensyn til forsalgsperiode og programmering af salgssystemer.
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4. Taxilovens regler om graenseoverskridende personbe-
fordring
4.1. Regler af betydning for greenseoverskridende personbefordring

Det fremgar af taxilovens § 1, stk. 1, at den der udfarer erhvervsmaessig personbe-
fordring (taxikgrsel og sygetransport) med dansk indregistreret motorkgretgj ind-
rettet til befordring af hgjst 9 personer fareren medregnet, skal have tilladelse her-

til, medmindre koretgjet udelukkende anvendes til almindelig rutekeorsel.

Af bestemmelsens stk. 2 fremgar, at erhvervsmeaessig personbefordring, der ude-
lukkende udfgres inden for dansk omrade med et motorkaretgj, der er indregiste-
ret i udlandet, alene kan udfgres i henhold til international aftale eller regler fast-

sat af trafikministeren.

Bestemmelsen regulerer den sakaldte cabotagekgrsel, som kendes fra bus- og
godskgrselsomradet. Pa disse to omrader er der i EU fastsat bestemmelser i med-
for af traktatens artikel 75, stk. 1, litra b, ifelge hvilken Radet fastsaetter bestem-
melser om, under hvilke betingelser transportvirksomheder har adgang til at udfg-

re interne transporter i en medlemsstat, hvor de ikke er hjemmehgrende.

Der er pa taxiomradet ikke fastsat EU-retsforskrifter herunder vedrgrende cabota-
gekarsel, men Kommissionen har foretaget nogle indledende undersggelser pa om-
radet. Hvert land kan saledes regulere inden for sit eget omrade og danske taxier
kan kun kgre i Danmark og svenske taxier kan kun kgre i Sverige, med mindre

der indgas en aftale herom.

I Sverige har taxikgrsel veeret liberaliseret siden den 1. juli 1990, hvilket bl.a. in-
debeerer, at en tilladelse til taxikgrsel ikke kreever en behovsvurdering, ligesom

tilladelse til taxikorsel ikke er geografisk afgreenset.

I Danmark udferes taxikegrsel pa grundlag af bevilling udstedt af kommunalbesty-
relsen i den kommune, hvor bevillingshaveren har fast forretningssted eller er til-
sluttet et af den pageldende kommune godkendt bestillingskontor. | Storkgben-

havn udstedes bevillinger til taxikarsel af Storkgbenhavns Taxinavn.



33
Det foglger af princippet om kommunal fastseettelse af antallet af tilladelser, at
tilladelser udstedt af en kommune fortrinsvis skal anvendes til erhvervsmaessig
karsel i tilladelseskommunen. Dette betyder, at taxier, der far kerselsopgaver, der
reekker udover tilladelseskommunens graenser, efter opgavens afslutning hurtigst

muligt skal vende tilbage til kommunen.

4.2. Indgaede aftaler

Danmark har ved overenskomst af 22. september 1981 indgaet overenskomst med
Norge, Sverige og Forbundsrepublikken Tyskland om internationale transporter ad

landevej.

Det fremgar af overenskomstens art. 2, at danske eller tyske transportudgveres
hyrevogne (taxier) ma befordre passagerer ind i eller gennem det andet land. Bevil-
lingsdokumentet eller en forkortet udfaerdigelse af bevillingen skal medtages pa

rejsen.

Det fremgar endvidere, at det ikke er tilladt danske eller tyske transportudgvere at
optage passagerer i det andet land. Dog er optagelse af passagerer i det andet land
tilladt, nar aftalen om befordring er indgaet, far de ankommer til det andet land.
Som optagelse af passagerer i det andet land anses ikke afhentning af sddanne
passagerer, som pa samme dag er blevet bragt til det andet land af den samme

transportudgver.

Tilsvarende aftale om greenseoverskridende taxikersel er ikke indgaet med Sverige

og Norge.

4.3. Mulighed for dansk-svensk aftale vedrgrende taxikgrsel

For indeveerende er der drgftelser mellem Danmark og Sverige om muligheden for,
at der indgas en bilateral aftale med Sverige om taxikersel mellem Danmark og
Sverige, i lighed med den aftale, der er indgaet mellem Danmark og Tyskland pa
taxiomradet, saledes at danske eller svenske transportudgveres taxier ma befordre
passagerer ind i eller gennem det andet land uden anden tilladelse end den natio-

nale tilladelse/bevilling til at udfere taxikarsel.
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Det bgr fremga af aftaleteksten, at det ikke er tilladt danske eller svenske trans-
portudgvere at optage passagerer i det andet land, med mindre aftalen om befor-
dring er indgaet, for de ankommer til det andet land. Som optagelse af passagerer i
det andet land anses ikke afhentning af sddanne passagerer, som pa samme dag

er blevet bragt til det andet land af den samme transportudgver.

Baggrunden for forslaget om begraensning af muligheden for optagelse af passage-
rer i det andet land er, at vi i Danmark har dels et tilladelsessystem, der er antals-
begreenset, dels et krav om, at man skal vere tilsluttet et bestillingskontor, sa-

fremt antallet af bevillinger i den pageldende kommune overstiger 10.

Hvis det tillades, at svenske taxiudgvere kan optage passagerer i Danmark uden
de neevnte begraensninger, kan der ske en underminering af dels tilladelsessyste-
met, dels kravet om tilslutningspligt til bestillingskontorer - idet svenske taxiud-

gvere sa frit kan kgre i Danmark.

Det er imidlertid under overvejelse at give tilladelse til, at svenske taxiudgvere
f.eks. pa et seerligt afgreenset omrade i lufthavnen i Kastrup og Kebenhavns Ho-
vedbanegard skal kunne medtage passagerer tilbage til Sverige. Tilsvarende er det
under overvejelse at danske taxiudgvere skal kunne medtage passagerer fra Qre-

sundsholdepladser i Sturup Lufthavn og et andet centralt sted i Malmg-omradet.

En endelig stillingtagen til indholdet af en dansk-svensk aftale vedrgrende taxikar-

sel forventes at foreligge i 1999.
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5. Takster for vejforbindelsen

Taksterne for vejforbindelsen ma ses i snaever sammenhang med gkonomien i
@resundsforbindelsen. Indtegterne fra kyst-til-kyst forbindelsen skal ikke alene
muliggere forrentning og tilbagebetaling af de optagne lan til denne forbindelse,
men udger ogsa den vaesentligste finansieringskilde for danske og svenske landan-

leeg.

Ca. to tredjedele af de forventede indteegter for dresundskonsortiet vil skulle tilve-
jebringes fra forbindelsens vejdel, hvilket stiller store krav til en takstfastsaettelse,
der skal understgtte integrationen, tilgodese miljghensyn, men ogsa sikre de ngd-

vendige indteegter for Jresundskonsortiet.

Det fremgar af den dansksvenske regeringsaftale om @resundsforbindelsen, at
taksterne skal fastseettes med udgangspunkt i fergetaksterne ved Helsinggr-
Helsingborg overfarten. Pa den baggrund indgar det i @resundskonsortiets bereg-
ninger, at den gennemsnitlige takst for en personbil skal veere ca. 160 kr. pr. pas-
sage i 1991-priser, svarende til ca. 195 kr. i 1998-priser. Taksten for en lastbil er
ifalge disse beregninger ca. 810 kr. i 1991-priser, svarende til ca. 990 kr. i 1998-

priser. De anfgrte priser er ekskl. moms.

Ifglge @resundskonsortiet bestar det eksisterende marked over @resund for per-
sonbiler primeert af ferie- og fritidstrafik og i mindre grad af erhvervstrafik, mens

der stort set ikke er nogen lokaltrafik?.

Ferietrafikken er meget lidt falsom overfor priseendringer. Det samlede antal ferie-
rejsende er stort set ueendret, hvad enten overfartsprisen er hgj eller lav. Lokaltra-
fikken er derimod meget fglsom overfor prisen. Ved hyppige rejser over korte af-

stande far overfartsprisen meget stor veegt.

Rederierne tager i dag en veesentligt lavere pris for lokale hyppigt rejsende og som

konsekvens en meget hgjere pris for international trafik. Rederierne har fastlagt

1| dag er fordelingen af trafikken mellem Kgbenhavn og Malmg fordelt med 40 pct. til
svenskerne, 40 pct. til danskerne og 20 pct. til udenlandsk transittrafik.
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denne prisstruktur baseret pA mange ars erfaring om markedets udseende og

rederiets ngdvendige indtjening.

@resundskonsortiet fglger i sine forelgbige overvejelser samme prisdifferentie-
ringsmetode. Grundprincippet er: jo hyppigere rejsende, jo lavere pris. Det skyldes
dels, at det er ngdvendigt at optimere indteegtsgrundlaget for at sikre @resunds-
konsortiets selvfinansiering, dels at en fast pris for personbiler pa ca. 195 kr. i
1998-priser ifglge selskabet vil fjerne eksistensgrundlaget for Helsingar-

Helsingborg overfarten.

Formalet med den faste forbindelse er som neaevnt at bidrage til integrationen i
@resundsregionen. Integrationen vil blive understgttet af en prisdifferentiering, der

gavner lokaltrafikken.

For sa vidt angar skennet over, hvor meget trafikmeengden vil gges, nar den faste
forbindelse abner, opererer @resundskonsortiet med begrebet integrationstrafik
mere end trafikspring, som kendes fra Storebeeltsforbindelsen. En af de vaesentlig-
ste arsager hertil skal sgges i det faktum, at der pa @resund er tale om et egentligt
integrationsprojekt med langt flere udfordringer af kulturelle, arbejdsmarkeds-

maessige, politiske, miljgmaessige m.v. aspekter i forhold til Storebaelt.

Kompetencen til at fastlaegge taksterne er i henhold til regeringsaftalen henlagt til
@resundskonsortiets bestyrelse. Bestyrelsen forventes at traeffe beslutning om

taksterne i juni 1999.

I gvrigt henvises til notat af 20. april 1999 fra @resundskonsortiet (bilag 1), hvoraf
@resundskonsortiets overvejelser om takstfastsaettelsen samt mulighederne for et

trafikpotentiale ved gget integration i Jresundsregionen beskrives.
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6. Mulighederne for at fremme @resundsregionen som
et regionalt center for logistik og distribution m.v.,

herunder ved kombineret transport

Transport inddrages i stigende omfang som en del af det samlede logistiksystem.
Samtidig betyder internationaliseringen, at konkurrencepresset gges og virksom-

hederne forsgger derfor at rationalisere, blandt andet pa logistikomradet.

Transport og logistik er en dansk styrkeposition, og Hovedstadsregionen er i dag
en af de veesentligste regionale centre for transport og logistik. Samlet udger
transport/logistik 18 pct. af veerditilveeksten og 11 pct. af beskeeftigelsen i Hoved-
stadsregionen mod 17 pct. af veerditilveeksten og 15 pct. af beskeeftigelsen i resten

af landet.

Hovedstadsregionen skal i samarbejde med de sydsvenske transportregioner mar-
kere sig som et transportknudepunkt. Det vil sige en regional “hub”, hvor der ud-

bydes distributionsfaciliteter, logistik- og transportydelser af europeeisk klasse.

Et hovedformal med at fokusere pa infrastruktur og logistik/transport er at udvik-
le de bedste betingelser for, at internationale virksomheder veelger at placere deres

distributionsafdelinger i dresundsregionen.

@resundsregionen er sarlig interessant for udenlandske virksomheder, der foku-
serer pa Nordeuropa og @stersgregionen. Derfor skal @resundsregionen satse pa
at tiltreekke internationale koncerners distributionscentre, og regionens transport-

virksomheder skal erobre en stgrre andel af det voksende europeaeiske marked.

Derved kan @resundsregionen blive det sted, hvorfra internationale virksomheder
koordinerer deres distribution og salgsarbejde, nar de vil ind pa de gst- og nordeu-

ropaeiske markeder.

De senere ars store investeringer i @resundsregionens infrastruktur - den faste
forbindelse over @resund, udbygningen af Kgbenhavns Lufthavn og styrkelsen af
Hgje Tastrup som trafikalt knudepunkt samt tilsvarende en reekke infrastruktur-

investeringer i Skane - giver en historisk mulighed for at udvikle regionens profil
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som et internationalt distributionscenter. Nye infrastrukturinvesteringer ma
kobles taet med visionen om at ggre @resundsregionen til Nordeuropas distributi-

onscenter.

Men infrastrukturen alene kan ikke give @resundsregionen et forspring i forhold til
andre europeeiske storbyer. En anden afggrende faktor bliver udbuddet af logistik-
service fra internationalt konkurrencedygtige transportvirksomheder, som kan
udfgre distributionen fra @resundsregionen til hele EU og dsteuropa mere effek-

tivt, end det sker fra andre storbyer.

@resundsregionen og i seerlig grad Hovedstadsregionen er i dag hjemsted for en
reekke internationalt betydende logistik- og transportvirksomheder inden for luft-

fart, landtransport, rederivirksomhed og speditionsbranchen.

Det er oplagt, at lokalisere lagerfaciliteter i neerheden af millionbyen, som i sig selv
udggr et betydeligt marked. @resundsregionen er ogsa hjemsted for en reekke hgj-
teknologiske virksomheder, som efterspgrger hurtig og palidelig transport af deres

hgjveerdigods, hvor man blandt andet har fordel af Kgbenhavns Lufthavn.

6.1. Allerede igangveerende arbejder/projekter med en @resundsdimension

6.1.1. Erhvervspolitisk indsats

Regeringen fremlagde i januar 1998 en samlet erhvervspolitisk strategi for logistik
og godstransport, som laegger op til en langsigtet indsats i en arreekke fremover i
samarbejde mellem erhverv og myndigheder. Det er afggrende, at dresundsregio-
nens transporterhverv, myndigheder og institutioner udnytter mulighederne i stra-

tegien ved aktivt at deltage i de nye aktiviteter.

I den forbindelse skal naevnes en beslutning om at styrke transporterhvervets ad-
gang til viden. | takt med, at innovation bliver stadig vigtigere for transporterhver-
vet, er der et voksende behov for at styrke den offentlige forskning, der har poten-
tiale for teknologisk og erhvervsmaessig nyskabelse i transporterhvervet. En sadan

forskning vil medvirke til at fremme erhvervets konkurrenceevne.

Forskningsmiljgerne pa omradet er i dag sma og spredte, og erhvervets virksom-

heder har ringe tradition for at samarbejde med forskere. P4 den baggrund er det
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foreslaet, at der etableres et forskningscenter uden mure for logistik og gods-

transport, der bl.a. skal finansieres ved offentlige midler.

Det overordnede formal for et Center for Logistik og Godstransport er at udbygge
Danmarks erhvervsmaessige styrkeposition pa logistik og transportomradet og at
styrke vidensgrundlaget for offentlige politikker i forhold til omradet logistik og
godstransport (f.eks. trafikpolitik, erhvervspolitik, miljg- og energipolitik).

6.1.2. Kgbenhavns Havn

Kgbenhavns Havn har to formal, som er beskrevet i lov om Kgbenhavns Havn fra
1992. Dels at betjene den sgveertstrafik til Kgbenhavn, dvs. at fungere som er-
hvervshavn. Dels at udvikle de havneomrader til byformal, som ikke laengere an-

vendes til egentlig havnedrift - dvs. til boliger, kontorer m.v.

Som erhvervshavn fungerer Kgbenhavns Havn som en servicevirksomhed for er-

hvervslivet i Kgbenhavn og pa Sjeelland.

For sa vidt angar det farste formal for Kebenhavns Havn, er et vigtigt forretnings-
omrade DanLink, der betjenes via DanLink feergelejet i Sgndre Frihavn. DanLink
tjener iseer til at befordre jernbanegods mellem Sverige og det europeiske konti-
nent. DanLink er et samarbejde mellem DSB og SJ, som forventes at ophgre efter

abningen af @resundsforbindelsen, idet feergefarten vil blive indstillet.

Kgbenhavns Havns placering som porten til @stersgen far sterre betydning i takt
med, at dbningen af de Central- og @steuropaeiske lande. Specielt med henblik pa
at udvikle Baltikumtrafikken projekterer Kgbenhavns Havn i gjeblikket en helt ny
feergeterminal i mellembassinet. Fgrste etape af terminalen, som omfatter et nyt

feergeleje koster ca. 50 mio. kr. Anleegget er taget i brug i 1997.

Samtidig udvider flere sydsvenske havne, herunder Trelleborg Havn, i disse ar de-
res kapacitet. Der bygges sdledes nye feergelejer og terminaler. Herudover er der
Igbende rederier, der lancerer nye feergeruter eller relancerer gamle til kontinentet.
Der satses overvejende pa at tiltreekke godstrafik, hvilket rejser spgrgsmalet om,
hvorledes denne udvikling vil pavirke godstransporten via @resundsforbindelsen.
Det skal dog bemerkes, at dresundskonsortiet har udarbejdet en analyse, der vi-

ser, at der er tale om stor forskel pa typen af gods som transporteres pa henholds-
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vis @stersgen og @resund. dresund har i gjeblikket fremgang med stykgods og
gods med stor tidsafhaengighed, hvorimod ruterne pa Jstersgen betjener det tun-

ge, mindre tidsafhaengige gods.

Kgbenhavns Havn og Malmg Hamn AB indgik i november 1997 en samarbejdsafta-
le. Gennem regionalt samarbejde mellem havnene i @resundsomradet var det ma-
let herigennem at medvirke til regionens udvikling samt at forsteerke sgfartens og
gvrige transportmidlers konkurrenceevne til gavn for regionens industri og gvrige

interesser.

| 1998 blev samarbejdsaftalen konkretiseret, idet der blev indgaet aftale om, at de
to havne ville undersgge mulighederne for feelles selskabsdannelse mellem de to
med henblik pd, at en feelles @resundshavn kan styrke konkurrenceevnen for sg-

transport til/fra @resundsregionen.

Bestyrelserne for Kgbenhavns Havn og Malmg Hamn AB har senest henholdsvis
den 22. og 25. marts 1999 vedtaget et “letter of intent”, hvori hovedlinierne for et

feelles havneselskab er beskrevet.

De to havne er enige om dannelsen af et svensk aktieselskab under navnet Copen-
hagen Malmg Port (CMP) med en aktiekapital pa op til 100 mio. kr. Hver af parter-
ne skal indskyde 50 % af aktiekapitalen og eje 50 % af selskabet. CMP’s bestyrelse
skal besta af 8 bestyrelsesmedlemmer, som udpeges af parterne hver med halvde-
len. Formandsskabet skal skifte mellem parterne og geelde for 2 ar ad gangen. Sel-

skabets hovedkontor gnskes placeret i Kgbenhavn.

Ifalge ovenneaevnte “letter og intent” skal CMP veaere ansvarlig for den samlede hav-
nevirksomhed i Kgbenhavns og Malmgs havne inden for en raekke nsermere be-
skrevne omrader. CMP skal overtage personale, maskiner og kgretgjer samt i ngd-
vendig omfang kortfristede fordringer og geeld fra Kgbenhavns Havn og Malmg
Hamn AB. For anvendelse af havneanlaeggene, som ikke skal overtages af CMP,
skal der betales benyttelsesafgift, der som udgangspunkt skal veere forretnings-

maessigt baseret.

| beskrivelsen af CMP’s malsaetning anfares, at CMP skal veere en attraktiv res-

source, som udvikler de sgbarne transporter til gavn for den samlede @resundsre-
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gion og for regionens forretningsliv, og at CMP skal veere en vigtig akter i udvik-
lingen af miljgmaessige transporter i regionen. Ud over at veere en vigtig handels-
partner for den lokale og regionale industri skal CMP, til gavn for regionenes for-
retningsliv generelt, inden for flere forretningsomrader streebe mod udvidede for-

retningsrelationer med hensyn til transit- og regionaltrafik for Nordeuropa.

Det er aftalt mellem de to havne, at der skal etableres en interimsorganisation for
at skabe forudseetninger for etablering af et funktionsdygtigt feelles selskab pr. 1.

januar 2000.

Kgbenhavns Havn havde i 1998 en omszetning pa henholdsvis 317 mio. kr. Heraf
udgjorde omseetningen vedrgrende arealudviklingen 34 mio. kr. Malmg Hamn AB
havde i 1998 en omsztning pa 184 mio. kr. Kgbenhavns Havn har ca. 350 ansat-

te, mens der i Malmg Hamn AB er ca. 200 ansatte.

Kgbenhavns Havn og Malmg Hamn AB forventer, at sammenlaegningen vil indebae-
re omfattende stordriftsfordele indenfor produktion og administration samt syner-
gieffekter. Derudover forventes fordelene at ligge i et mindsket investeringsbehov,
gevinster ved feelles markedsfaring, bedre overensstemmelse med miljgmal og ma-
lene for den fysiske planlaegning i Kgbenhavn og Malmg samt mulighed for dan-

nelse af et selskab med et steerkt gkonomisk udgangspunkt.

Ved en eventuel sammenlaegning af de to havne er det ngdvendigt at bemeerke de
organisatoriske forskelle mellem de to havne. Kgbenhavns Havn er saledes et selv-
steendigt forvaltningssubjekt reguleret ved lov, mens Malmg Havn er et aktiesel-
skab. Ydermere har havnen i Malmg udelukkende havnedrift som formal og lejer
kommunale anleeg til driften. Kgbenhavns Havn skal derimod forestd arealudvik-

ling pa lediggjorte havneanleaeg.

Kgbenhavns Havns andet hovedformal er at tilretteleegge og gennemfere omdannel-
sen af de havneomrader i Kgbenhavn, der ikke leengere skal anvendes til havne-
virksomhed. Disse omrader skal udvikles i overensstemmelse med intentionerne i

Kgbenhavns kommuneplan.
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6.1.3. Qresundsregionen som et maritimt udviklingscenter

Desuden skal navnes, at der inden for det maritime omrade er igangsat et dansk-
svensk samarbejde med at videreudvikle og markedsfgre @resundsregionens styr-
kepositioner med projektet “@resundsregionen som Europas Maritime Udviklings-

center”.

Projektet er igangsat af Kgbenhavns Havn i samarbejde med regionsforbundet
Skane og med statte fra Europa-Kommissionens Interreg. ll-program for Qre-

sundsregionen.

Baggrunden for projektet er, at @resundsregionen traditionelt altid har veeret pree-
get af det maritime miljg. Som resultat heraf repraesenterer virksomhederne i dag
savel en stor driftsmaessig viden som en betydelig forsknings- og udviklingskapaci-
tet. Dette geelder savel for de egentlige maritime enheder som for de tilknyttede

industrier og servicevirksomheder.

Den offentlige sektor har ud over omraderne forskning, udvikling og uddannelse
betydning gennem en omfattende regelfastsaettelse med et internationalt perspek-
tiv. Der findes allerede betydelig maritime styrkepositioner i @resundsregionen,

som med fordel kan udvikles og markedsfagres yderligere.

Projektets mal er bl.a. at styrke eksisterende virksomheder, forskning samt ud-
dannelse, at tiltraekke nye virksomheder og internationale organisationer til regio-

nen samt at skabe nye aktiviteter i det maritime led i transportkaeden.

6.2. Regulering af vejgodstransport i Danmark og Sverige

Den liberalisering og harmonisering af konkurrencebetingelserne, som er indfart i
forbindelse med det indre marked, har stor betydning i forbindelse med den inter-
nationale godstransport. Fra 1. juli 1998 er der givet fri adgang til cabotage for
vejgodstransporten, dvs. adgang til at udfgre indenlandsk godstransport i lande,
hvor virksomheden ikke er hjemmehgrende, hvilket udggr det sidste skridt i libera-

liseringen af vejgodstransporten.

Selvom cabotage er frigivet i EU fra den 1. juli 1998, har det reelt veeret fuldt libe-

raliseret i de seneste ar grundet det store kontingent af cabotagetilladelser.
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Bade i Danmark og Sverige forudszetter cabotageudgvelse, at man bliver moms-
registreret i det pageeldende land. Dette betyder, at aktiviteter, som udfares af en
dansk virksomhed i Sverige i forbindelse med cabotage, montage samt kgb og salg
af varer, er momspligtige aktiviteter fra farste krone. Tilsvarende galder for en

svensk virksomhed, der udgver tilsvarende aktiviteter i Danmark.

Der synes ikke at veere afggrende forskelle i forbindelse med henholdsvis etable-
ring i Sverige/Danmark, ligesom der heller ikke er afggrende forskelle i forbindelse

med cabotage i de pagaeldende lande.

6.3. Kombineret transport

Forbedringer af infrastrukturen svarer til andre abninger af markederne. Infra-
struktur, f.eks. broer, giver nye muligheder for alle, der benytter den, bade danske
og udenlandske operatgrer. Alle virksomheder omkring ny infrastruktur bliver ud-
sat for et gget konkurrencepres, som vil veere til fordel for de steerkeste virksom-
heder.

Da logistik og transport som navnt i indledningen er en dansk styrkeposition, ma
forbedringer af infrastrukturen samlet set antages at veere til fordel for trans-

porterhvervet og transportkgberne.

De faste forbindelser over Storebeelt og resund vil generelt forbedre logistikken i

forhold til Skandinavien og det gvrige Europa.

Infrastrukturen skal fremme udviklingen af kombineret transport med et gnid-
ningsfrit samarbejde mellem transportformerne. Kombineret transport kraever, at
infrastrukturen for lastbiler, godstog, fragtskibe og fly heenger sammen i knude-
punkter mellem transportformerne. Udover infrastruktur kraever kombineret
transport, at der udvikles stadig mere effektive dgr til dgr koncepter med effektive

terminaler og samlede IT-lgsninger.

Et langsigtet projekt for en effektivisering af dresundsregionen forudseetter, at der
etableres en integreret terminalkapacitet - et integreret Cargo-center. Udviklingen
af et sadan Cargo-center afhaenger dels af opretholdelsen af natflyvning dels af
udviklingen pa passageromradet. De to faktorer hzenger ligeledes indbyrdes teet

sammen.
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Der findes i dag gode muligheder for at udnytte de gkonomiske fordele af inte-
grerede transportsystemer. Kombineret transport mellem tog og vej udnyttes i sti-
gende grad. Der findes tilsvarende kombinationssystemer for fly og lastbiler og
containertrafikken indebaerer kombinationslgsninger, som omhandler sgfart, jern-

banetrafik og lastbiltransporter.

Den infrastruktur, som forbinder henholdsvis Kgbenhavns Havn, lufthavnen, Qre-
sundsforbindelsen, jernbanen samt motorvejssystemet, skal yderligere optimeres i
forhold til det eksisterende. | denne forbindelse kan Kgbenhavns-projektet, den
gstlige havnetunnel, sadfremt det realiseres, medvirke afggrende til, at man pa den
ene side kan optimere muligheden for anvendelsen af kombineret transport samt
hensynet til Kgbenhavns miljgmeessige forhold, jf. afsnit 2.6.1. for en omtale af
mulighederne for at etablere en gstlig havnetunnel i Kgbenhavn med tilhgrende

tilslutningsveje.

En langsigtet faelles udvikling af dresundsregionen forudseetter endvidere at regio-
nen far tilgang af helt nye terminaler og anden lokal infrastruktur for at kunne

handtere skonomisk fordelagtige lgsninger pa virksomhedernes logistikproblem.

Sadanne terminaler og distributionscentre kunne placeres pa de tidligere naevnte

havnearealer, som ikke leengere skal anvendes til havnevirksomhed.

Infrastrukturen for godstransport bgr om muligt udbygges, hvor der findes flaske-
hals-problemer, og bgr veere seerlig velfungerende omkring knudepunkter for den
kombineret transport. Beslutninger omkring udbygning af infrastrukturen til for-
del for godstransport bgr desuden vurderes i lyset af de samfundsgkonomiske for-

dele og ulemper, det medfarer.

6.4. Citylogistik

Der vil med den stigende treengsel pa vejen skulle en effektiv bydistribution - “city-
logistik” - til at fastholde dynamikken mellem virksomheder, leverandgrer og kun-
der inden for @resundsregionen. Her vil det som i andre store byomrader blive en
stigende udfordring at udvikle effektiv “citylogistik”, som belaster miljget og infra-

strukturen mindst muligt.
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7. Postomradet

I Danmark har Post Danmark monopol p& udbringning af breve pa op til 250
gram. Der er ikke aktuelle tanker om at nedbringe monopolet i neermeste fremtid.
Det er dog fastlagt i et EU-direktiv (97/67/EF om feelles regler for udvikling af feel-
lesskabets indre marked for posttjenester og forbedring af disse tjenesters kvali-
tet), at den graense pa 350 gram, som i fglge direktivet er den gverste tilladte veegt-
greense for medlemsstaternes postmonopol, pa baggrund af en fornyet gennem-
gang af sektoren, forventes yderligere nedsat i forbindelse med en gradvis og kon-

trolleret liberalisering fra ar 2003.

Det skal dog i denne sammenhang navnes, at statens eneret til postbefordring af
breve til udlandet blev ophavet ved Trafikministeriets bekendtggrelse nr. 359 af 8.
maj 1996, hvorfor postbefordring af breve fra Danmark til Sverige saledes fuldt ud

er liberaliseret.

I Sverige er udbringning af post allerede fuldt liberaliseret.

7.1. Takster

De danske posttakster til Norden sammenlignet med de tilsvarende svenske tak-
ster fremgar nedenfor. Det kan tilfgjes, at Post Danmark har gennemfgrt en min-

dre taksteendring i de danske brevtakster til Norden pr. 1. januar 1999.

Post Danmarks takstpolitik for breve til Feergerne, Grgnland og Norden er indtil
videre gradvist at tilpasse takstniveauet til samme niveau som for Europa, saledes
at der over tid kun opereres med 2 takstzoner for breve til udlandet; nemlig Euro-

pa og gvrige udland.

Brevtaksterne i Danmark forventes ikke pavirket af @resundsforbindelsens kom-
me. Brevtaksterne inden for monopolomradet kan i gvrigt kun reguleres i overens-
stemmelse med den i lov om postvirksomhed med tilhgrende bekendtggrelser fast-

satte prisloftsmodel.
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Veegt

0-20g 4,50 DKK 5,00 SEK
20-50 ¢ 6,50 DKK 12,00 SEK
50-100 ¢ 7,50 DKK 14,00 SEK
100-250 g 12,00 DKK 22,00 SEK
250-500 g 21,00 DKK 35,00 SEK
500-1000¢g 49,00 DKK 70,00 SEK
1000-2000 g 90,00 DKK 110,00 SEK

Note: Taksterne er i 1998-priser.

De nordiske postveesener har over de seneste 5-7 ar tilpasset produktudbuddet for
bade brev- og pakketrafikken, sa det er blevet nemt for postordrevirksomheder at
drive deres forretninger pa tveers af de nordiske grenser. Heller ikke i denne
sammenhang forventes broens komme at pavirke aktivitetsniveauet, der i forvejen

er meget hgjt og har veeret konstant stigende over arene.

For sa vidt angar eventuelle eendringer i remailvirksomhed, kan naevnes, at med
de transportveje, remailvirksomheder normalt benytter, forventes der ikke at ske
en stigning i remailaktiviteterne. @resund har ikke hidtil veeret en barriere for dis-
se aktiviteter, og broens komme forventes derfor ikke at medfagre aendringer, der vil

pavirke situationen.

Det kan i den forbindelse naevnes, at incitamentet hos en afsender til at benytte
sig af remail, er muligheden for at udnytte et konkret afsenderlands vaesentlig la-
vere porto. (I dette tilfeelde portoniveauet i Danmark eller i Sverige). Som det frem-
gar af de ovenfor naevnte takster, vil der ikke veere meget forretning i at afsende

“danske” breve fra Sverige, idet taksterne dér generelt er hgjere.

For sa vidt angar ovennavnte betragtninger om udviklingen i brevtaksterne, post-
ordrevirksomhed, remail m.v. skal det understreges, at der er tale om forelgbige
vurderinger, som, afhengig af graden af et gget kommunikationsbehov og dermed
skaerpet konkurrence med fglgende pavirkning af prisdannelsen, kan vise sig ikke
at holde stik.
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Det kan tilfgjes, at der pa kuréromradet allerede er etableret et samarbejde med
Posten Ekspress, et datterselskab af Posten Sverige AB. | november 1998 blev der

saledes etableret et kurérsamarbejde i @resundsregionen baseret pa Flyvebadene.

Post Danmark har i gvrigt allerede indledt et samarbejde med Posten Sverige AB
om tilpasning af posttjenesterne til det nye marked i @resundsregionen, da det
forventes, at dresundsregionen vil blive praeget af en dynamisk udvikling, som vil

pavirke bl.a. kommunikationsbehovet i en positiv retning.

Det kan endvidere oplyses, at Post Danmark og Posten Sverige undersgger syner-
gieffekten ved en feelles produktionslgsning for international post, hvor man vil

integrere den nuveerende produktion i Kgbenhavn.

Ud fra det ovenfor beskrevne ses der ikke behov for eendringer i lovgivningen eller
behov for andre tiltag pa postomradet pa baggrund af @resundsforbindelsens

komme og udviklingen i dresundsregionen.
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8. Informationsteknologi og telekommunikation

Liberaliseringen af telesektoren pa begge sider af sundet har allerede haft effekt pa
udbygningen af telenettet mellem Sverige og Danmark, samt pa prisudviklingen,
der har vist en faldende tendens. Der er ikke konstateret behov for seerskilte initia-

tiver pa teleomradet.

En effektiv og tidssvarende telekommunikation og informationsteknologi indgar
som grundelementer i etableringen af bade forretnings- og privatsamarbejde over
sundet. Med total liberaliseringen af telesektoren i bade Danmark og Sverige er der
i dag givet mulighed for via markedet at opfylde de nye og stgrre kommunikations-

behov, der opstar som fglge af integrationen i @resundsregionen.

8.1. Infrastruktur og tjenester

Den markedsdrevne udnyttelse af den teknologiske udvikling indenfor telesektoren

viser sig pa bade fastnet og mobilomradet.

Transmissionskapaciteten over sundet er inden for den seneste tid udvidet ved
Telia og Tele2s nedlegning af sgkabler, medens Tele2 ogsa har en radio-
keedeforbindelse. Der indleegges desuden omfattende ekstra lyslederkapacitet - 2
gange 96 fibre - i den faste forbindelse. Denne kapacitet udbydes pa kommercielle

vilkar til ibrugtagning i ferste halvar 2000.

P& mobilomradet tilbyder alle danske og svenske mobilselskaber kunden mulighed
for at benytte mobiltelefonen i Sverige indenfor teknologierne NMT 450/900 og
GSM900.

Pa sigt vil Internettets forholdsvis hgje gennemtreengning i bAde Danmark og Sve-
rige kunne understgtte integrationen af regionen, gennem bl.a. udviklingen af

elektronisk handel og distancearbejde.

Mulighederne for effektiv integration gges bl.a. ved teleselskabernes aktiviteter pa
tveers af greensen. Saledes er to teleselskaber med udgangspunkt i Sverige - Telia
og Tele2 - aktive pa de danske marked, mens Tele Danmark gennem selskabet Te-

lenordia er aktiv pa det svenske marked.
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8.2. Priser

Priserne for bade telefoni og faste kredslgb mellem de to lande har veeret faldende
over de sidste ar. | en laengere arraekke har Tele Danmark desuden ydet en rabat
pa 10 pct. for opkald fra HT-omradet til den svenske kystzone. Ved arsskiftet
1998/99 er denne rabat yderligere forgget.

| forhold til priserne for lokalsamtaler i hhv. Malmg og Kgbenhavn er prisen for en

tre minutters samtale over sundet dog stadig forholdsvis hgj, jf. nedenfor.

Malmg Kgbenhavn

3 min (SEK) 3 min (DKK)

lokal over sund lokal over sund
Tele
Danmark - - 1.0 2,53
Telia 1.09 4.90 1.0 4,90
TELE2 1.10 4,46 0.94 4.90

Note: Alle priser er inkl. opkaldsafgift og moms, og rundet op til hele grer.

Det ma forventes, at den generelle tendens til konkurrencedrevne prisfald pa in-
ternational samtaletrafik ogsa slar igennem pa dette omrade. Hertil kommer at
prisforskellen vil indsnaevres kraftigt nar flere operatarer far faerdigetableret deres
egne faste forbindelser, samt nar de i @resundsforbindelsen nedlagte kabler bliver

idriftsat.

Liberaliseringen af telesektoren pa begge sider af sundet har allerede haft effekt pa
udbygningen af telenettet mellem Sverige og Danmark, samt pa prisudviklingen,
der har vist en faldende tendens. Denne tendens ma forventes forsteerket med
etableringen af @resundsforbindelsen. Der er ikke konstateret behov for seerskilte

initiativer pa teleomradet med henblik pa integrationen i @resundsregionen.
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9. Perspektiver og barrierer

Savel Hovedstadsomradet som Skaneregionen er praeget af en veludbygget trafikal
infrastruktur. Efter at der i 1991 blev truffet beslutning om bygningen af den faste
forbindelse over @resund er der gennemfart og planleegges gennemfagrt yderligere
vaesentlige udbygninger. Disse er i hgj grad gearet til at understgtte den integrati-

on i @resundsregionen, der er et hovedformal med den faste @resundsforbindelse.

Udbygningen har iszer lagt veegt pa den kollektive transport, idet en af forudsaet-
ningerne for at kunne forene hensynet til gget mobilitet med malssetningen om
miljg og beeredygtighed er, at en stgrre andel af persontransporten finder sted med

kollektive transportmidler.

En god trafikal infrastruktur er en veesentlig forudseetning for integrationen, men
kan ikke i sig selv skabe denne. Det beror primaert pa en fjernelse af gvrige barrie-

rer, herunder pa skatteomradet, arbejdsmarkedet m.v.

Der vil til enhver tid kunne papeges omrader af den trafikale infrastruktur, hvor
der er muligheder for forbedringer. 1 Hovedstadsomradet gzelder dette bl.a. bane-
streekningen Kgbenhavn-Ringsted ligesom undersggelserne af mulighederne for en

gstlig ringvej via en havnetunnel ma ses i dette perspektiv.

Nar den faste forbindelse over @resund abner i &r 2000, vil der blive etableret hur-
tige regionale togforbindelser mellem Danmark og Sverige. DSB og SJ har indgaet
kontrakt om levering af i alt 27 elektriske @resunds-togseet til brug herfor. Der er
tale om togseet, der teknisk indrettes til at kunne kere med bade dansk og svensk
stroamstyrke og sikkerhedssystem. Den trafikale integration af @resundstoget pa
svensk og dansk side er et led i den overordnede vision om integration i @resunds-
regionen. Der er ydermere en malsztning fra DSB og SJ om at ggre det enkelt at
tage toget. Det indebaerer hgj frekvens og enkelthed i kareplanen i form af faste

minuttal.

En af forudsaetningerne for, at det sammenhangende kollektive trafiksystem i Jre-
sundsregionen vil komme til at fungere, er, at takst- og billetsystemet bliver enkelt

og let forstaeligt for kunderne. Pa den baggrund arbejder DSB og SJ i samarbejde
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med HT og Lanstrafikken Malmohus pa at udvikle et feelles takstsystem for den
greenseoverskridende regionale @resundstrafik. Systemet ma tage hensyn til de
eksisterende tekniske forskelle i takstsystemer, men indebeerer, at der vil kunne
foretages kombinerede rejser med tog, metro og bus pa en billet. Der vil tilsvarende
blive mulighed for at kgbe rabatbilletter samt periodekort til karsel i hele regionen.
P& leengere sigt forventes det, at den teknologiske udvikling vil muliggere endnu

mere integrerede takst- og billetsystemer.

Danske og svenske regler for taxikagrsel er meget forskellige, idet taxikagrsel i Sveri-
ge er fuldt liberaliseret, mens der i Danmark geelder et tilladelsessystem. Det inde-
beerer, at der med geeldende regler ikke vil veere muligheder for at svenske taxaer
kan kere i Danmark, hvorimod danske taxaer frit kan kgre i Sverige. Der pagar
drgftelser mellem Danmark og Sverige om indgaelse af en aftale, hvor der sker en
begraenset dbning af mulighederne for at svenske taxaer kan befordre passagerer

til Danmark.

Et fundamentalt aspekt af den dansk-svenske regeringsaftale om @resundsforbin-
delsen er, at denne skal fjerne den tidsmaessige transportbarriere mellem de to
lande, men ikke den gkonomiske barriere for trafikken over @resund. Det vil af
hensyn til at forbindelsen kan forrentes og tilbagebetales som forudsat veere ngd-
vendigt at opkreeve takster pa forbindelsens vejdel pa nogenlunde samme niveau
som de geeldende feergetakster ved Helsinger-Helsingborg , sdledes som fastlagt i
regeringsaftalen. Til gengeeld vil der veere muligheder for at differentiere takst-
strukturen med henblik pa at understgtte integrationen i @resundsregionen. Dette
vil iseer indebeere, at taksterne for hyppigt rejsende fastsaettes lavere end for dem,

der kun lejlighedsvis benytter forbindelsen

Kompetencen til at fastseette taksterne ligger i henhold til regeringsaftalen hos
@resundskonsortiets bestyrelse. Denne vil treeffe beslutning i sagen i lgbet af juni
1999.

Transport- og logistikerhvervene hgrer til blandt @resundsregionens mest betydeli-
ge. Seerligt i Hovedstadsomradet er styrkepositionen udtalt. Men Skane spiller og-
sa en betydelig rolle som transportknudepunkt i Sverige. 70 procent af den sven-

ske eksport sendes ud af landet gennem Skane.



52
Pa kort sigt tegner der sig en raekke interessante perspektiver for godsfragt ved
abningen af @resundsforbindelsen. Broen betyder saledes, at man kan tiltraekke

gods og trafik ca. 140 km leengere op i Sverige end i dag.

Pa leengere sigt vil forbindelsen i sig selv betyde, at markedet bliver stgrre, og man
vil kunne samle stgrre godsmeangder. Det giver virksomhederne nye muligheder
for at rationalisere godshandteringen. Endvidere vil den dynamik, broen sandsyn-
ligvis vil seette i gang udvikle nye transportmgnstre. Havnene forventer, at kunne
seenke omkostningerne og tilbyde bade bedre priser og bedre service, hvilket kan
betyde, at noget af den tunge trafik kan finde sted med skib i stedet for pa lastbil.

Det afheenger dog blandt andet af, om der er de ngdvendige containerterminaler.

Pa postomradet har Sverige liberaliseret udbringning af post. Danmark har mono-
pol for udbringning af post indtil 250 g. Den forelgbige vurdering er, at der ikke vil
veere behov for eendringer i lovgivningen eller behov for andre tiltag pa postomra-
det som fglge af @resundsforbindelsens komme og udviklingen i @resundsregio-
nen. Post Danmark har endvidere allerede indledt et samarbejde med Posten Sve-

rige AB om tilpasning af posttjenesterne til det nye marked i @resundsregionen.

Det ma endelig forventes, at der kommer en gget integration i @resundsregionen
som folge af at telesektoren i Sverige og Danmark er fuldt liberaliseret. Internettets
forholdsvis hgje gennemtreengning i begge lande kan understgtte integrationen.
Modsat er der barrierer omkring telefontakster. | forhold til priserne for lokalsam-
taler i henholdsvis Malmg og Kgbenhavn er prisen for en tre minutters samtale

over Sundet saledes stadig forholdsvis hgj.

Det ma dog forventes, at den generelle tendens til konkurrencedrevne prisfald pa
international samtaletrafik ogsa vil sld igennem pa dette omrade. Hertil kommer,
at prisforskellen vil indsnzevres kraftigt nar flere operaterer far feerdigetableret de-
res egne faste forbindelser, samt nar de i @resundsforbindelsen nedlagte kabler
bliver idriftsat. Der er ikke konstateret behov for seerskilte initiativer pa teleomra-

det med henblik pa integrationen i @resundsregionen.
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Bilag 1.

Notat udarbejdet af Oresundskonsortiet

vedrgrende

Overvejelser omkring principper for prisseet-

ning ved passage over Jresund

Kgbenhavn, 20. april 1999
Vor ref.: JIS/AE/1138
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1. INDLEDNING

I regeringsaftalen mellem Danmark og Sverige er det fastlagt, at Danmark og Sve-
rige i feellesskab skal anlaegge og drive en afgiftsfinansieret, fast forbindelse for
jernbane- og vejtrafik. Den faste forbindelse skal opfgres og drives uden tilskud fra

de to stater.

Formalet med den faste forbindelse er, at skabe forbedrede trafikforbindelser mel-
lem de to lande og dermed tilvejebringe forudseetningerne for et forsteerket og ud-
bygget kulturelt og gkonomisk samarbejde samt for udviklingen af et feelles ar-

bejds- og boligmarked i dresundsregionen.

Udgifterne til opferelse af den faste forbindelse skal lanefinansieres. Udgifterne til
finansiering og tilbagebetaling af lanene samt betaling af de lgbende driftsomkost-

ninger skal daekkes ved at opkraeve en afgift ved passage af forbindelsen.

Beslutningen om opfgrelse af den faste forbindelse i 1991 blev underbygget af be-
regninger med fglgende forudszetninger om trafikydelser: et trafikmal pa 10.000
enheder dagligt, hvoraf de 8.500 var personbiler og de resterende 1.500 lastbiler
samt et mindre antal busser og en gennemsnitspris pa kr. 160 pr. personbil og kr.
810 pr. lastbil, svarende til niveauet for feergeoverfart i 1990. Bl.a. pa baggrund

heraf kunne estimeres en tilbagebetalingstid af selskabets geeld pa under 30 ar.

I de ovenfor anfgrte beregningsforudsaetninger og de under projektfasen farte drof-
telser er det antaget, at passagen over @resund ikke er momspligtig. Dette er un-
derstgttet af iagttagelsen af, at der allerede geaelder regler for feergefarten over @re-

sund, som fgr og fortsat friholdes fra moms.

2. TRAFIKVOLUMEN

Trafikudviklingen over @resund frem til ar 2005 fremgar af figur 1 for personbiler
og figur 2 for lastbiler. Figurerne indeholder dels den faktiske udvikling i perioden
1990-1997, dels en fremskrivning over den forventede trafik i perioden 1998-

2005. Fremskrivningen er foretaget pa baggrund af erfaringer fra trafikudviklingen

Kgbenhavn, 20. april 1999
Vor ref.: JIS/AE/1138
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i arene 1983-1996. Det fremgar af figurerne, at der fortsat kan forventes en ret

hgj, arlig veekst frem til ar 2005.

Udviklingen i antal personbiler over @resund kan bedst beskrives ved udviklingen
i danske og svenske familiers disponible indkomst og deres villighed til at forbruge
den disponible indkomst. Trafikken stiger med gget familieindkomst, hvis familien
da ikke veelger at spare op frem for at forbruge. Trafikken over @resund stiger
hurtigere end den disponible indkomst, hvilket blot afdeekker, at familierne bruger
mere af den yderste indkomst til rejser, end de bruger til rejser af deres samlede,

disponible indkomst.

Figur 1:

Udviklingen i biltrafikken pa @resund

Antal keretgjer dagligt
B

3000

2000 1

1000 -

0
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Figur 1 viser, at den finanspolitiske stramning i Sverige i 1993 havde en meget
dramatisk effekt pa personbilstrafikken over @resund. Den efterfglgende stabilise-
ring af veeksten i begge landes gkonomier resulterer i en trafikvaekst frem mod ar
2005.

Lastbiltrafikken er bestemt af svensk im- og eksport. Efter den svenske deprecie-

ring i 1992/1993 har svensk eksport klaret sig fint pa de udenlandske markeder.

Kgbenhavn, 20. april 1999
Vor ref.: JIS/AE/1138
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Det har resulteret i en staerk veekst i lastbiltrafikken pa @resund. Veeksten for-
ventes at aftage noget frem mod ar 2005, men den vil fortsat ligge pa et hgjt ni-

veau.

Figur 2:

Udviklingen i lastbiltrafikken pa @resund
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Alt i alt ma man forvente, at de eksisterende trafikformer over @resund vil stige i
de kommende 10 ar. Det interessante bliver at se, om der oveni vil ske en regional
integration af Sjalland og Skane med et egentligt trafikspring til falge. Trafikken
kan stige yderligere som fglge af strukturelle sendringer mellem de to regioner.
Sker det, vil alene regionens stgrrelse betyde, at trafikpotentialet i de kommende

ar er meget stort.

Trafikvolumen i manederne lige efter abningsdagen vil naturligvis se helt anderle-
des ud. Nyhedsinteressen vil umiddelbart skabe megen trafik, mens den treeghed,

der altid er ved omlaegning af rejsevaner, vil virke i modsat retning.

De nugeldende prognoser for trafikudviklingen ligger pa niveau med de oprindeli-
ge prognoser fra 1990, men internt har prognoserne skiftet karakter. Forventnin-

gerne til overfgrsel af trafik fra de konkurrerende faergeruter er nedjusteret vee-

Kgbenhavn, 20. april 1999
Vor ref.: JIS/AE/1138
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sentligt som fglge af erfaringerne fra Eurotunnel og rederiernes udtalte gnske
om at indga i konkurrence med den faste forbindelse. Til gengeeld har trafikvolu-
men veeret begunstiget af den generelle gkonomiske udvikling i Danmark og Sveri-
ge, en udvikling, der i gjeblikket peger mod et hgjere trafikgrundlag, end man

kunne se i 90’ernes begyndelse.

Et &bent spgrgsmal er den trafik, som skyldes integration i @resundsregionen. Der
er uden forbehold et meget stort potentiale i den samlede region. Safremt dette
potentiale bliver aktiveret, vil det kunne skabe megen trafik pa den faste forbin-

delse.

Prognoserne er pa dette omrade relativt konservative, og opfarelsen af en fast for-
bindelse er ikke alene i stand til at influere pa hastigheden af og styrken i en inte-

grationsproces.

Integrationen vil naturligvis veere betinget af den billetpris, @resundskonsortiet
opkreever af den hyppigt rejsende. En for hgj pris kan ha&amme integrationen afge-
rende, mens en lav pris ikke i sig selv vil kunne skabe integrationen. Set ud fra en
snaver provenusynsvinkel er indtjeningspotentialet fra lokaltrafik mindre attrak-
tivt end indtjeningspotentialet fra regional og international trafik — de ikke sa hyp-

pigt rejsende.

3. INDTIJENINGSGRUNDLAG

3.1. Priser og prisdifferentiering

Den faste forbindelse over @resund skal veere langsigtet lsnsom, d.v.s. anlagsin-
vesteringerne og de lgbende driftsomkostninger skal deekkes af den fremtidige ind-

taegtsstrgm, saledes at geelden er tilbagebetalt indenfor en rimelig tidsperiode.

Tidsperiodens laengde er ikke fastlagt, men det kan konstateres, at en tilbagebeta-
lingstid pa meget over 50 ar vil gere projektets rentabilitet meget tvivisom. Grun-
det de akkumulerende renter vil det veere vanskeligt at fa indteegtsstremmen til at

daekke udgiftsstremmen.

Kgbenhavn, 20. april 1999
Vor ref.: JIS/AE/1138
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Omvendt forestiller staterne sig ikke, at den faste forbindelse skal tilbagebetales
hurtigst muligt, eller om man vil, at den investerede kapital skal give det hgjest
mulige privatgkonomiske afkast. Der ligger store samfundsgkonomiske gevinster i
projektet, som man ikke har gnsket at mindske ved at opstille for steerke privat-

gkonomiske rentabilitetskrav.

Matematisk ligger balancen ved en tilbagebetalingstid pa omkring 25-35 ar. En
leengere tilbagebetalingstid gger det samlede projekts risiko; en kortere tilbagebe-

talingstid kan reducere de samfundsmaessige gevinster.

Indteegtsstrammen er bestemt af trafikvolumen og billetpris ved passage. Spgrgs-
malet er nu, om det er muligt at finde en balance mellem de samfundsgkonomiske
gevinster og den faste forbindelses rentabilitet. Balancen vil vaere bestemt af bil-

letpriserne og det trafikvolumen, en given pris vil affade.

| regeringsaftalen er det udtrykt, at Jresundskonsortiet fastseetter prisen med ud-
gangspunkt i taksterne for overfarten Helsinggr-Helsingborg. Det er antaget, at
@resundskonsortiet i sin prisfastsaettelse anvender de samme principper, som re-
derierne pa Helsinggr-Helsingborg, derfor er de lgbende rentabilitetsberegninger

beregnet pa grundlag af prisniveauet pa overfarten Helsinggr-Helsingborg i 1990.

Priserne er i hgj grad saesonbestemte. Det modsvares af den sasonvariation, som

fremgar af figur 3.

Det eksisterende marked for personbiler bestar primzaert af ferie- og fritidstrafik og

i mindre grad af erhvervstrafik, mens der stort set ikke er nogen lokaltrafik.

Ferietrafikken er meget lidt falsom overfor priseendringer. Det samlede antal ferie-

rejsende er stort set uandret, hvad enten overfartsprisen er hgj eller lav.

Lokaltrafikken er derimod meget fglsom overfor prisen. Ved hyppige rejser over

korte afstande far overfartsprisen meget stor vaegt.
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Ovenstaende pastande er illustreret i figur 4. Figuren viser efterspgrgselskur-
verne for stiliserede markedssegmenter, ferie, erhverv og pendling. Figuren viser,

at ved en given pris vil der veere et givet antal rejsende.

Figur 3:

Trafikmeangde over @resund, 1995-97, passagerer

Antal passagerer ('000)

W 1995 B 19% 1997

Figur 4:
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Den efterspgrgselskurve, som er karakteristisk for den nuvaerende trafik, er den
stejle kurve betegnet ferie. Som det fremgik af figur 3, er det primeert ferietrafik,
som passerer @resund. For ferietrafikken geelder, at efterspgrgselskurven er meget
stejl. Det er for den enkelte billist af mindre betydning, om man betaler Kkr.
200,00, kr. 300,00 eller kr. 400,00 for at komme over Dresund, hvis man skal rej-
se fra Ggteborg til Paris. Omvendt er markedet begraenset, og man kan ikke fore-
stille sig mange flere ferierejsende i vid forstand, selv om priserne blev sat drastisk

ned.

For indkgbs- og bolig-arbejdsstedstrafikken er argumenterne lige omvendte. Rej-
sens pris er af stor betydning, og der er en overgrense for, hvor meget man over-

hovedet vil betale for en rejse.

Til gengeeld er potentialet for trafik meget stort, hvis prisen saenkes. Den flade ef-
terspgrgselskurve benaevnt pendling illustrerer denne situation. Ved tilstraekkeligt
lave priser bgr man forvente 20-30.000 dagligt rejsende — efter en indkgringsperi-

ode, naturligvis.

Rederierne tager en vaesentligt lavere pris for lokale, hyppigt rejsende og som kon-
sekvens en meget hgjere pris for international trafik. Rederierne har fastlagt denne

prisstruktur baseret pa mange ars erfaring om markedets udseende.

Fordelingen af trafikken over @resund efter rejseform fremgar af tabel 1.
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Tabel 1: Relativ fordeling pa rejseformal af personbilstrafikken over

Jdresund
Rejseformal Andel af trafikken
1995/1996

Pct.

Pendling 7

Forretning 20

Uddannelse m.m. 1

Indkgb 6

Besgg, kultur, ferie 66

Hvis den faste forbindelse skal vaere konkurrenceneutral, ma @resundskonsortiet
fglge samme prisdifferentieringsmetode i sine beregninger. Grundprincippet er: jo
hyppigere rejsende, jo lavere pris. Det skyldes til dels, at det er ngdvendigt at op-

timere indtaegtsgrundlaget for at sikre dresundskonsortiets selvfinansiering.

Formalet med den faste forbindelse er som naevnt at bidrage til integrationen i
@resundsregionen. Integrationen vil blive understgttet af en prisdifferentiering,
som gavner lokaltrafikken, men den kan blive modvirket af, at passagerer i per-
sonbiler kan blive palagt moms. Hermed vil en rejse over @resund blive mindre
attraktiv end en rejse internt pa Sjeelland eller i Skane, eller f.eks. en rejse over

@resund med Flyvebad.

3.2. Konkurrence

Det kan fastslds, at det er vaesentligt, at @resundskonsortiet anvender prisdiffe-

rentiering.

Den faste forbindelse og feergefart behandles forskelligt i EU’s afgiftsmaessige defi-
nitioner samt i de nationale svenske og danske definitioner. Forskellene deekker
indkeb af ravarer, behandling af ombord-salg samt erlaeggelse af moms pa trans-

portydelsen.

Feergerederierne pa @resund er i dag underlagt specielle regler. Persontransport er

ikke momspligtig, og normalt vil indgaende moms vedrgrende disse aktiviteter ikke
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kunne aflgftes, men en sarregel muligger dette med deraf fglgende konsekven-

ser, nemlig at feergerederierne bliver momsneutrale.

Da feergerederierne pa @resund ikke skal momsbelaegge persontransporten, har de
en konkurrencemaessig fordel overfor den faste forbindelse, idet privatbilister ikke

kan fratreekke den moms, som er indeholdt i billetprisen pa den faste forbindelse.

Integrations- og trafikmaessigt spiller det en rolle, om der opkraeves moms pa per-

sontransport. Integrationen vil blive belastet med momsbelgbet.

Som naevnt har rederierne konkurrencemaessige fordele i afgiftsfordelingen pa an-
dre omrader. Hvor stort et subsidieelement, der ligger her, er ikke opgjort, men det

ma naturligvis indgd i den samlede prisovervejelse over prisstrukturen.

3.3. Rentabilitet for den faste forbindelse

| sidste instans er det afggrende, at mulighederne for at skabe det ngdvendige
provenu til selvfinansiering er til stede. Det er konstant produktet af trafikmaengde

og pris, der er i fokus, ikke udelukkende de enkelte delelementer.

Indteegter forventes at fordele sig med en trediedel pa henholdsvis personbiler,
lastbiler og jernbane, hvor indteegtsgrundlaget for sidstnaevnte ligger fast med
DKK 300 mio. arligt i 1990-prisniveau.

Markedernes sammensatning sikrer, at man kan fgre en prispolitik, hvor det pri-
vatgkonomiske krav om langsigtet lgsnsomhed kan forenes med det samfundsgko-
nomiske krav om integration af regionen og anvendelse af den faste forbindelse.
Det forudseetter en segmentering af markedet, f.eks. efter hvor hyppigt den faste
forbindelse anvendes, men det er vel egentligt en logisk konsekvens af den over-

ordnede trafikpolitik, som fares i de to lande p& andre trafikale omrader.

4. SAMMENLIGNING MED TILSVARENDE INFRASTRUKTURPROJEKTER

Samspillet mellem markedssegmenter, konkurrenceforhold og tilgeengelighed ad-

skiller den faste forbindelse over dresund markant fra de to sammenlignelige faste
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forbindelser: Storebalt og Eurotunnel. Problemstillingerne omkring @resunds-

forbindelsen er mere komplekse.

Ser man pa frekvens, det vil sige hvor hyppigt man kan komme over forbindelsen,
har Storebeelt og @resund samme karakteristika. De er begge forbindelser med hgj

kapacitet og med fuld tilgeengelighed dggnet rundt.

Ud fra en konkurrencemaessig synsvinkel er Storebalt og dresund meget forskel-
lige. Storebeeltsforbindelsen ma vel naermest betegnes som monopol, men Jre-
sundsforbindelsen ligger i konkurrence med ikke alene de eksisterende @resunds-
ruter men ogsa ruterne mellem Sydsverige og kontinentet. Konkurrenceforholdet
forsteerkes af, at den nuvaerende trafik primeert er ferietrafik. @resundsforbindel-

sen ligner naermere Eurotunnel i konkurrenceaspektet.

Markedskompleksiteten er unik pa @resund. Hvor Storebzlt betjener regional tra-
fik og Eurotunnel international trafik, s skal @resundsforbindelsen betjene alle
former, international som national trafik samt, hvis integrationen lykkes, en bety-

delig meengde lokal trafik.

@resundsforbindelsens samlede profil er anderledes, se figur 5.

Figur 5:

Sammenligning af faste forbindelser

Tilgangelighed

Markeds komplexitet Grad af monopol

Eurotunnel — —- — Storebadt e Gresund
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Det er ngdvendigt, at prisfastsaettelsen afspejler dresundsregionens kompleksi-

tet til fremme for den regionale integration.

5. TRAFIKPOTENTIALE VED OGET INTEGRATION |
YRESUNDSREGIONEN

5.1. Forventet trafik og potentiale

I de foregaende afsnit er tilpasningen af den faktiske trafikstruktur til abningen af
den faste forbindelse blevet behandlet. Prognoser for trafikken over @resund og pa
den faste forbindelse er opstillet udfra viden om den eksisterende trafik, viden om,
hvorledes trafikken vil udvikle sig ved abning af nye trafikarer og forventninger til
den gkonomiske udvikling i samfundet. Resultatet danner det forretningsmeessige
grundlag for @resundskonsortiet, hvilket er basis for kravet om brugerfinansiering

af den faste forbindelse.

I grundprognosen antages, at de eksisterende trafikmgnstre omlaegges, og det an-
tages, at der sker et trafikspring pa 40 pct. af den eksisterende trafik samt, at der
herudover kommer 2.000 lokale rejsende dagligt. Alt i alt vil trafikken gges med 70

pct. som fglge af abningen af den faste forbindelse.

Nar to sa store regioner som Sjaelland og Skane far en fast forbindelse, vil der veere
et potentiale for lokal trafik. Det er et potentiale, som man endnu ikke kan se tegn
pa vil blive opfyldt. Potentialet kan derfor ikke indga i det forretningsmaessige

grundlag for den faste forbindelse, men potentialet kan analyseres og beregnes.

Ingen ved i dag, hvor hurtigt potentialet vil blive udnyttet, der kan ga 10 ar eller
maske en generation. Man kan pa nuvarende tidspunkt blot konstatere, at jo me-
re fokus og viden, der er omkring mulighederne, desto hurtigere vil visionen kun-

ne opfyldes.

5.2. Forventninger til potentialet

Der findes i dag i regionen forventninger til en langt sterre trafikmesengde. For-

ventningerne er udtrykt i en vision om en integration af den samlede @resundsre-
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gion. Hvis visionen bliver til virkelighed, er trafikmengderne for sma i de hidti-

dige prognoser.

Det er i og for sig indlysende, hvis man ser pa de eksisterende trafikmeengder i
fuldt integrerede regioner som f.eks. Storkgbenhavn eller Malmo-omradet. Pa Hel-
singgr-motorvejen ved Naerum kgrer der 50.000 kgretgjer dagligt, pA motorvejen
ved Avedgre kgrer der 70.000 kgretgjer dagligt, og mellem Malmg og Lund kgrer
der 45.000 kgretgjer dagligt; alt sammen overvejende lokaltrafik, der er genereret i

fuldt integrerede regioner.

| betragtning af Kgbenhavns og Malmgs starrelser ma man pa et tidspunkt forven-

te lignende trafikmaengder pa den faste forbindelse.

| realiteten er der i dag ingen integration mellem byomraderne pa hver sin side af
@resund, og man kan derfor veelge at betragte samfaerdslen mellem de to byer som
den synlige effekt af visionen om integration i regionen. Hvis visionen bliver op-
fyldt, vil der blive omlagt trafik fra den interne trafik i de to regioner til trafik mel-
lem regionerne — det vil give sig udslag i et trafikpotentiale for den faste forbindel-

Se.

Det internationalt unikke for den faste forbindelse over @resund er potentialets
stgrrelse. Man kan let argumentere for en fem- til tidobling af trafikken, hvis visi-

onen bliver en realitet.

5.3. Elementer i potentialet

@nskes en mere ngjagtig vurdering af potentialets starrelse, kan det veere praktisk
med nogle praecisioner. | det fglgende behandles kun personbilstrafik i @resunds-
regionen, det vil sige den lokale trafik. Trafikken kan have forskellige formal, ek-
sempelvis bolig-arbejdsstedsrejser, forretningsrejser, indkgbsrejser eller gvrige
rejser. Sidstnaevnte indeholder kultur, besgg o.s.v. For i hvert fald de tre fgrste
grupper er det rejser, som allerede finder sted i dag indenfor de to regioner, men

som fremover vil blive flyttet til rejser mellem de to regioner.
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Et eksempel kan veere, at en ansat i Kgbenhavns Lufthavn veelger at flytte sin
bopal fra Greve til Limhamn og dermed flytter sin og familiens arbejds- og

indkgbsrejser fra Sydmotorvejen til den faste forbindelse over @resund.

Visionen om integration er central i denne forbindelse. Der kommer ingen trafik,

hvis befolkningerne ikke opfatter "den anden side” som et ligeveerdigt valg.

Opfattes Greve og Limhamn som ligeveerdige valg, far barriereeffekterne betydning.
Der er ulemper ved at boseaette sig/arbejde pa "den anden side”. Det drejer sig om
gkonomiske barrierer, lgn- og prisniveau, sociale ydelser, beskatningsregler, og
det drejer sig om kulturelle forskelle, de sproglige f.eks. Barriererne vil indga i be-
slutningsgrundlaget for den enkelte og afggre, om en flytning af daglige rejsemgn-
stre finder sted, men det forudsaetter, at "den anden side” overhovedet tages med i

betragtning.

Transportomkostningerne og transportmulighederne vil ogsa indga i overvejelser-
ne, men de vil veere underordnet ovennavnte overvejelser. | transportomkostnin-

gerne indgar prisen for passage af den faste forbindelse.

Prisen for passage af den faste forbindelse kan ggre valget "for dyrt”, men det er
afggrende for forstaelsen af den integrationsproces, regionen star overfor, at un-
derstrege, at priserne ikke kan styre integrationen. Kort sagt, hvis befolkningerne
ikke gnsker at udnytte "den anden side”, vil trafikmeengden pa den faste forbin-

delse ikke gges, selv om passagen sa blev gratis.

Derfor kan, som ét element blandt mange, en fornuftig prissaetning for trafikanter,
som ofte anvender den faste forbindelse — typisk lokaltrafikken - tjene til at un-
derstgtte integrationen i den samlede region. Prissaetningen kan ikke skabe inte-

grationen.

6. TRAFIKPOTENTIALE, MODELBEREGNINGER

6.1. Faktiske beregninger
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Som naevnt vil der, udover den overfarsel af trafik, som vil finde sted fra eksiste-
rende rejsekorridorer, og den trafik, som vil udvikle sig i trdd med den generelle

gkonomiske udvikling, veere et trafikpotentiale lokalt i regionen.

@resundskonsortiet har hidtil anslaet dette potentiale til 2.000 biler dagligt, hvil-
ket falder i forleengelse af de oprindelige forudseetninger for den faste forbindelse

og anses for at veere et rimeligt, om end konservativt, forretningsmaessigt mal.

Potentialet er naturligvis meget stgrre men ogsa langt sveerere at handtere. Pro-
blemstillingen er kort sagt, om man kan forestille sig, at potentialet kan udnyttes,
uden at en lang reekke andre faktorer er faldet pa plads. Vil trafikken stige, uden
at integrationen er faldet pa plads?; forudszetter udnyttelsen af potentia-
let/integrationen en anden prisstruktur?; hvilke rejsesegmenter skaber trafikken -

er det arbejdsrejser eller indkgbsrejser?, o.s.v.

For at belyse dette er der opstillet nogle scenarier i @resundskonsortiets trafik-
prognosemodel. Scenarierne er koncentreret omkring den korte, lokale trafik; alt

andet er holdt uaendret.

6.2. Ved gjeblikkelig integration, grundvurdering

Antager man, at integrationen sker fra den ene dag til den anden, i modseetning til
den geengse opfattelse, at integration tager 5-10 ar, maske endda en hel generati-
on, men at der ikke sker andre tilpasninger, vil den samlede, lokale trafik over den
faste forbindelse stige med 9.300 biler dagligt. Sammenholdt med den officielle
prognose er det en udvidelse pa 7.300 biler eller en tredobling af den eksisterende

trafik over @resund.

Tabel 2:  Korte rejser ved gjeblikkelig integration

Antal biler Rejser fgr brod Trafikpotentiale?
(Basisscenarium)

Arbejdsrejser 59 1.002
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Indkgbsrejser 32 3.207
Forretningsrejser 118 1.290
@vrige rejser 249 3.331
Rejser, udleendinge 50 498
Lokale rejser, i alt 508 9.328
1 Hele dresund
2) Den faste forbindelse

Veaeksten i den korte trafik vil primeert ske blandt indkgbsrejsende og gvrige rej-
sende. @vrige rejsende bestar bl.a. af kultur-, besggs- og uddannelsesrejsende. |
begge grupper vil antal rejsende udvides med godt 3.000 biler dagligt, hvorimod

antal arbejdssteds- og forretningsrejsende udvides med godt 1.000 biler i hver

gruppe.

6.3. Efter tilpasning af bolig- og arbejdssteder

En fuld integrationseffekt vil naturligvis medfare eendringer i det bolig- og arbejds-
stedsmenster, som i gjeblikket findes i regionen. Pa leengere sigt vil befolkningerne
udnytte den ggede mobilitet i regionen og bosaette sig og finde arbejde optimalt i
forhold til den samlede region, hvor befolkningerne tidligere foretog disse valg i

forhold til to adskilte regioner.

@resundskonsortiets trafikprognosemodel indeholder en langsigtet tilpasningsmo-

del, en sdkaldt "land-use” model, hvor den langsigtede adfaerd kan beregnes.

Der vil ske en langsigtet tilpasning i den samlede region, hvis regionen beveeger sig
hen imod fuld integration, men tilskuddet til den samlede trafik pa den faste for-
bindelse er nok mindre end umiddelbart forventet. Nar de daglige rejsemgnstre
optimeres ved tilpasning af forholdet mellem bolig og arbejdssted, vil effekten veere
tosidig. Dels vil befolkningerne mere direkte udnytte kombinationerne i den sam-
lede region, f.eks. bolig og arbejdssted pa hver side af Sundet, men de vil ogsa op-

timere rejsemgnstret, det vil sige. minimere deres rejseforbrug.
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Nettoeffekten fremgar af tabel 3. | forhold til den kortsigtede tilpasning stiger
trafikken yderligere med 7 pct. dagligt. Stigningen fordeler sig jeevnt pa alle rejse-
arsager, nar bortses fra rejsende med udenlandsk nationalitet, altsd hverken
svenskere eller danskere. Sidstnaevnte gruppes rejsemgnstre andres — naturligvis

- stort set ikke.

Tabel 3: Resultat af tilpasning af bolig- og arbejdssteder

Antal biler Basisscenarium Lang_sigtet til- | £ndring i pct.
pasning

Arbejdsrejser 1.002 1.077 7,5
Indkgbsrejser 3.207 3.519 9,7
Forretningsrejser 1.290 1.382 7,1
@dvrige rejser 3.331 3.550 6,6
Rejser, udlendin- 498 508 2,0

ge

Llokale rejser, | 9.328 10.036 7.6

alt

Den samlede trafik over den faste forbindelse vil nu udggre ca. 19.000 kgretgjer

dagligt.

6.4. Efter halvering af de faktiske barrierer mellem Sjzlland og Skane

Der eksisterer i dag en reekke barrierer for lokale rejser mellem Sjeelland og Skane.
Som tidligere beskrevet er barriererne af savel kulturel som gkonomisk art, og de
er forskellige afhaengig af, hvilet rejseformal den enkelte har. Barriererne af kultu-
rel art er alle positive. Det vil sige, at den rejsende skal overkommen en barriere
for at veelge en rejser over Sundet frem for at veelge en rejse internt i den oprinde-
lige region. De gkonomiske barrierer er oftest positive set fra danske side, men i
flere tilfeelde negative set fra svensk side. @konomiske fordele medferer altsa, at

der kan veere et positivt incitament for en svensk rejse til Danmark.

I denne beregning er det forudsat, at integrationen, som er sket gjeblikkeligt, har

medfart, at dansk-svenske forskelle udjaevnes. De eksisterende barrierer af bade
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kulturel og gkonomisk art halveres pa rejser fra Sjelland til Skane og pa rejser

fra Skane til Sjeelland.

I alt vil det gge den korte trafik med 10.200 biler dagligt. Det er knap 1.000 biler
mere end effekten i basisscenariet men nu med en helt anden fordeling pa rejse-

formal.

Hvor der under den kortsigtede tilpasning blev genereret 3.000-3.500 biler pa ind-
kebsrejser dagligt, sa forsvinder de nu helt, bortset fra ca. 500 biler dagligt. De
gkonomiske incitamenter for svenskeres handel i Danmark reduceres kraftigt. @v-
rige rejser pavirkes beskedent i nedadgaende retning af samme arsag som antal

indkgbsrejsende, mens antal arbejdssteds- og forretningsrejsende stiger steerkt.

For forretningsrejsende er det halveringen af den kulturelle barriere, som far be-
tydning. Antal forretningsrejser stiger i forhold til basisscenariet med 32 pct.,

hvilket szetter fokus pa betydningen af en kulturel integration i regionen.

De arbejdsstedsrejsende gges til 4.400 biler dagligt mod i realiteten O biler i dag.
Det er ganske mange i betragtning af, at de gkonomiske incitamenter for bosid-
dende i Skane til at arbejde pa Sjaelland er blevet halveret. Den kulturelle barriere
er meget betydningsfuld, hvis man gnsker at fa et integreret arbejdsmarked. Det
bgr maske understreges, at de kulturelle barrierer ikke blot er sprogforskelle men
deekker al adfeerd i forbindelse med at vaelge en arbejdsplads pa den anden side af

Sundet.

Tabel 4: Trafikpotentiale ved reducerede barrierer

Antal biler Basisscenarium | Reducerede AEndring i pct.
barrierer

Arbejdsrejser 1.002 4.367 335,8

Indkagbsrejser 3.207 501 +84,4

Forretningsrejser 1.290 1.700 31,7

@vrige rejser 3.331 3.158 +5,2

Rejser, udlendin- 498 508 2,0
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ge
Lokale rejser, i 9.328 10.234 9,7
alt

7. VIL REJSENS PRIS PAVIRKE TRAFIKPOTENTIALET?

At prisen for passage af den faste forbindelse har betydning for antal rejser geelder
uden al tvivl. Betydningen af prisen er imidlertid afhaengig af rejsens formal, og af
hvor hyppigt man rejser. Generelt geelder, at jo hyppigere man rejser, jo mere be-

tyder prisen pr. rejse.

Prisen for passage af den faste forbindelse er derfor en barriere, men generelt er
det at skulle rejse en barriere i sig selv. Prisen indgar som et omkostningselement
pa lige fod med benzinforbrug, afskrivning af karetgj, veerdi af forbrugt rejsetid og

veerdi af rejseaktivitet — hvor stor nytte/tidsspilde har den enkelte ud af rejsen?

For en gennemsnitlig lokal rejse vil en pris pa DKK 160,00 udggre 2/3 af rejsens

omkostninger og ca. halvdelen af rejsens nytteomkostning.

Fastholdes princippet om, at den faste forbindelse skal tage en pris svarende til
den hidtidige beregningspris DKK 160,00 pr. passage (1990-priser), og indfgres en
prisdifferentiering, saledes at hyppigt rejsende betaler en lavere enhedspris end
sjeeldent rejsende, kan effekten pa trafikvolumen beregnes og sammenholdes med

basisscenariet.

For at opstille nogle regneregler kan man antage, at meget hyppigt rejsende kan fa
halveret prisen pr. rejse, mens meget sjeldent rejsende ma betale 50 pct. oveni
den gennemsnitlige pris. Hermed tilgodeses konkurrenceforholdene overfor savel
jernbane som feerger, samtidigt med at indtjeningen pa den faste forbindelse kan

opretholdes.

Regnereglerne medfgrer, at segmentet arbejdsrejser far den lave pris, segmenterne
forretningsrejser og indkgbsrejser far den gennemsnitlige pris, og gvrige rejser den

hgje pris. Rationalet er, at pa forretningsrejser og indkebsrejser vil der vare rej-
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sende, som opnar en lavere pris ved hyppige rejser, men ogsa rejsende, som ma
betale mere for sjeeldnere forekommende rejser — alt i alt den gennemsnitlige pris

for segmentet.

Resultatet fremgar af tabel 5. Alt i alt sker der en forggelse af den samlede trafik -
korte rejser — med 21 pct. i forhold til basisscenariet. Den daglige trafik vil nu ud-
gere 11.319 biler, som skal tilleegges langdistance trafikken, saledes at den sam-

lede, daglige trafik nar op pa knap 21.000 kgretgjer.

Tabel 5:

Antal biler Basisscenarium Pris- Andring i pct.

differentiering

Arbejdsrejser 1.002 4.987 397,7
Indkgbsrejser 3.207 3.357 4,7
Forretningsrejser 1.290 1.290 0,0
@vrige rejser 3.331 1.187 +64,4
Rejser, udlendin- 498 498 0,0
ge

Llokale rejser, i 9.328 11.319 21,3
alt

Det er antal arbejdsstedsrejsende, der gges steerkt, op til 5.000 rejsende dagligt.
Forretnings- og indkegbsrejsende pavirkes ikke naevneveerdigt; de betaler i gen-
nemsnit samme pris, mens gvrige rejsende er mere prisfglsomme for priseendrin-

ger i dette interval og falder til 1.200 daglige rejser.

8. TRAFIKPOTENTIALE, SAMMENFATNING

Sammenfattende vil en integration i regionen affgde et meget betydeligt potentiale.
| fire scenarier er potentialet praeciseret neermere, og det fremgar, at der i basis-
scenariet er et staerkt gget handels- og kulturelt samarbejde mellem Skane og

Sjeelland. Der vil formentligt blive en stream af rejsende mod Kgbenhavn.
Nedbrydes de faktiske kulturelle forskelle, stiger det arbejds- og forretningsmaessi-

ge samkvem. Det handelsmeassige samkvem, indkgb, aftager i takt med, at de
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gkonomiske forskelle udlignes. Strammen mellem regionerne bliver mere afba-

lanceret og bestar nu ogsa af rejsende til Skane.

Prisdifferentieres der under hensyntagen til @resundskonsortiets formal og ret-
ningslinier, vil isaer antal arbejdsrejsende, men ogsa antal lokale forretningsrej-

sende, gges betydeligt.

Veeksten i trafikken udtrykker lokal integrationseffekt og vil ikke pavirke den lan-
ge trafik. Til gengeeld viser beregningerne i trafikprognosemodellen, at en kombi-
nation af prisdifferentiering og reduktion af de kulturelle barrierer kan understgtte

integrationseffekten.

Kgbenhavn, 20. april 1999
Vor ref.: JIS/AE/1138



