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Disclaimer

This report has been prepared by PA Consulting Group AB and WSP AB on the basis of information supplied by
the client, third parties and that which is available in the public domain. No representation or warranty is given as to
the achievability or reasonableness of future projections or the assumptions underlying them, targets, valuations,
opinions, prospects or returns, if any, which have not been independently verified. Except where otherwise
indicated, the report speaks as at the date indicated within the report.
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Sammanfattning

Aren 2016 och 2017 genomférdes ett bilateralt danskt-svenskt utredningsarbete kring en ny fast foérbindelse mellan
Danmark och Sverige. Fran det arbetet drogs slutsatsen att en fortsatt analys av olika losningar kravdes. Mot den
bakgrunden tillsattes ett dansk-svenskt projekt for att genomféra en strategisk analys (har aven benamnt "HH-
projektet”) i syfte att belysa och bedéma vilka nyttor som skulle kunna uppsta vid byggandet av en forbindelse. PA
Consulting har, tillsammans med WSP, fatt i uppdrag av delprojektet for finansieringsfragor i det gemensamma
svensk-danska projektet att bista i den strategiska analysen med en finansiell och organisatorisk analys av HH-
forbindelsen, vilken presenteras i denna rapport.

Helsingborg och Helsingor i Oresundsregionen, som omfattar totalt 79 kommuner och cirka 3,8 miljoner invanare,
sammanlénkas idag av Oresundsbron, men saknar fast férbindelse i dess norra del. Den tekniska lésning for en
HH-forbindelse som analysen i denna rapport fokuserar pa omfattar en cirka 14 km lang motorvagstunnel och en
cirka 9 km lang jarnvagstunnel for persontag.

Denna rapport aterger resultatet av en finansiell analys av HH-forbindelsen tillsammans med en analys av
forhallandet mellan tilltéankt finansiering och stod i relation till géllande EU-ratt mm. Rapporten omfattar en finansiell
kalkyl med intdktsmodell och I6nsamhetskalkyl samt utredningar av méjligheten till korssubventionering mellan
vagtrafik och jarnvagstrafik, maéjligheterna till kommunal medfinansiering samt till EU-stod.

Materialet baseras i huvudsak p& analys av underlag fran tidigare utredningar, information fran andra delprojekt
inom ramen for huvudprojektet samt data fran koérningar i Landstrafikmodellen (LTM) etc. Detta underlag har vidare
kompletterats genom intervjuer och litteraturstudier och analyser. Den finansiella analysen har genomforts enligt
gangse berakningsmetoder for finansiell kalkylering och baserats pa data fran uppdragsgivarna samt avstamda
antaganden baserade pa erfarenheter fran liknande projekt och kalkyleringar. Huvudinriktningen har varit att HH-
forbindelsen ska finansieras med en statsgarantimodell liknande den som anvéndes vid finansieringen av
Oresundsbrokonsortiet och Fehmarn Balt-férbindelsen. Statsgarantimodellen &r sannolikt den finansieringsmodell
som skulle ge den lagsta kapitalkostnaden, nast efter direkt statligt &gande.

Finansiell analys

"For att analysera HH-forbindelsens finansiella forutsattningar har tva ekonomiska analyser genomforts. Den
finansiella analysen i denna rapport (Metod A) samt en analys med ett snavare fokus pa aterbetalningstider/
aterstaende finansieringsbehov for jamforelse med andra liknande projekt i Danmark (Metod B).

Den senare analysen inkluderar inte det aterstaende restvardet efter 40 ar, dessutom beaktas inte bolagsskatt och
inflation under kalkylperioden. Andra antaganden for de tva analyserna &r i allmanhet detsamma. | denna rapport
presenteras aven kanslighetsanalyser.

Den finansiella analysen utgar fran Hovedscenarie 2035 vej, vej+bane alternativ 1 (nedan benamnt "vag- och
jarnvagstunnel alt. 1”) samt vej+bane alternativ 2 (nedan benamnt "vag- och jarnvagstunnel alt. 2”) som
harstammar fran ett annat delprojekt i den strategiska analysen. Skillnaden mellan de tva vej+bane alternativen ar
att trafikplanen i alternativ 2 inkluderar en fortsattning for ungefar vartannat tag fran Helsingborg C till Station Maria
och vidare mot Hassleholm eller Géteborg. Det innebar att antaganden om exempelvis reala intdkter, som ar en
direkt foljd av trafikberékningar och prisnivaer, 6verensstammer med den prognos over resande och trafikvolymer
som beraknats med hjalp av LTM. Prisnivaer for vagtrafiken utgar i huvudsak fran samma avgifter som galler for
Oresundsbron justerade till 2020 ars prisniva.

Lonsamhetskalkylerna berédknar nominella kassafloden under hela den ekonomiska livslangden som diskonteras
med en kalkylranta pa 4,5 procent (2,5 procent realranta). Huvudscenariot utgar fran att den danska
Statsgarantimodellen anvands for projektet, med brukarfinansiering likt Oresundbroforbindelsen och planen for
Fehmarn Balt-forbindelsen. De danska riktlinjerna, rekommenderade av Finansministeriet i Danmark, ar att
anvanda en realranta pa 2,5 procent i dessa fall. Detta antagande har har anvants utan att ta stallning till huruvida
detta ar att foredra i ett framtida genomfdrande.

Investeringsnivaer ar bedomda av andra delprojekt. Med danska anlaggningskostnadsberéakningar star vagdelen
for ca 55 procent och jarnvagsdelen for ca 45 procent av den totala investeringen pa 41,9 miljarder DKK (2020 ars
prisnivd). Med svenska anlaggningskostnadsberéakningar star vagdelen for ca 52 procent och jarnvagsdelen for ca
48 procent av den totala investeringen pa 57,3 miljarder SEK (2020 ars prisniva).
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Beraknade nettonuvarden med diskonteringsranta pa 4,5 procent (2,5 procent realranta), i 2020 ars prisniva, samt
internranta for projektets olika alternativ (med driftstart ar 2035) presenteras i tabellen nedan:

Alternativ NPV IRR

Vag- och jarnvagstunnel alt. 1 [miljarder DKK] -12,6 2,78%
Vag- och jarnvagstunnel alt. 1 [miljarder SEK] -16,0 2,92%
Vag- och jarnvagstunnel alt. 2 [miljarder DKK] -12,4 2,82%
Véag- och jarnvagstunnel alt. 2 [miljarder SEK] -15,7 2,95%
Vagforbindelse [miljarder DKK] 1,3 4,80%
Vagforbindelse [miljarder SEK] 4,7 529% |

Berakningen for jarnvagens mojligheter att bidra med infrastruktur-/tull-/passageavgifter (per tag) resulterar i
intakter motsvarande 5,3 miljarder DKK diskonterat i 2020 ars prisniva for alternativ 1 och 5,6 miljarder DKK for
alternativ 2. Omraknat till svenska kronor ar bidraget 7,5 miljarder SEK fér alternativ 1 och 8 miljarder fér alternativ
2. Tullavgiften/passageavgiften for tag skulle behova ca tredubblas for att det gemensamma projektet inte skulle
vara beroende av korssubventionering fran vag till jarnvag.

| kanslighetsanalysen varieras vissa ingdngsvarden for att analysera projektets Ionsamhet. Analysen visar
exempelvis pa:

e ..att projektet med vag- och jarnvagstunnel alt. 1 med danska anlaggningskostnadsberéakningar skulle behéva:

a. ..minska den initiala investeringsutgiften med en tredjedel for att uppna lonsamhet, eller
b. ...sanka diskonteringsrantan till 2,8 procent (motsvarar en realranta pa 0,8 procent), eller
c. ...0ka intédkterna med narmare 50 procent

Givet nuvarande laga rantelage ar en nominell kalkylranta pa 4,5 procent relativt hog for denna typ av
infrastrukturinvestering. Som jamforelse har realrantenivan for Oresundsbrokonsortiet varit i medeltal 1,7 procent
mellan 1994 och 2019 (0,8 procent ar 2019). Liknande resonemang omkring alternativa realrantenivaer har aven
forts i den finansiella analysen for Fehmarn Balt-forbindelsen, men dar anvandes 3 procent realranta for
I6nsamhetsberakningar. Slutsatsen av detta resonemang ar att en diskonteringsranta pa 4,5 procent ar hogt i
dagens rantelage och kan innebara ett hogre avkastningskrav an vad privata aktorer skulle anse som rimligt.

Modellering av [6nsamheten fér en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor leder till slutsatsen att
vagtunnelforbindelsen har goda maojligheter att bara sina kostnader (kapital- samt drift- och underhallskostnader).
Detsamma galler inte for jarnvagsforbindelsen. Samtidigt ar intakterna fran vagtrafiken inte tillrackliga for att,
genom korssubventionering, gora det gemensamma projektet (vag- och jarnvagstunnel, saval alt. 1 som alt. 2)
foretagsekonomiskt lonsamt.

Med de antaganden som gors i denna analys saknas, for att n& Ionsamhet i kombinationsalternativen,

12,6 miljarder DKK for alt. 1 med danska anlaggningskostnadsberéakningar

e 16 miljarder SEK for alt. 1 med svenska anlaggningskostnadsberakningar

e 12,4 miljarder DKK for alt. 2 med danska anlaggningskostnadsberakningar

e 15,7 miljarder SEK for alt. 2 med svenska anlaggningskostnadsberakningar

Finansiella tillskott for att kunna tacka detta underskott skulle kunna genereras genom en kombination av initialt
investeringsstod fran EU och/eller landerna samt medfinansiering fran kommuner/regioner. Som framgar langre
fram i denna rapport bedoms dock sannolikheten for EU-stod vara lag, framst med tanke pa att jarnvagstunneln
planeras utan godstrafik.

Korssubventionering

Korssubventionering &r en finansieringsmodell som kan bli aktuell fér HH-férbindelsen och som i detta fall innebar
att vagtrafiken skulle delvis medfinansiera jarnvagsanlaggningen. Analysen ar begransad till frigan om
korssubventionering och utgar fran de principer som finns i EU-rétten och i nationell lagstiftning. Vad avser
statsstodsfragan, som har stor betydelse for HH-forbindelsen och for finansieringsfragan, rekommenderas lasning
av Kommissionens beslut avseende Femern A/S av den 20 mars 2020, C (2020) 1683 final och i EU-
kommissionen preliminara bedomning sasom den framkommer i dokumentet SA.52617— Statligt stod till forméan
for @resundsbro Konsortiet, C(2019) 1565 final. Om korssubventioneringen eventuellt skulle bedémas som
statsstod beror p& om verksamheten i sig omfattas av statsstédsregelverket. Aven om sa vore fallet ar det mojligt
att korssubventionering kan vara tillatet. Om verksamheten inte bedoms omfattas av statsstodsreglerna ar det EU:s
avgiftsregelverk som galler for avgifterna pa HH-forbindelsen.

For svenskt vidkommande vore det sannolikt en fordel HH-férbindelsen bedrevs i bolagsform eftersom det i
Sverige bara ar pa enskilda vagar som avgifterna ar oreglerade for personbilar. | Danmark har man stora
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erfarenheter av att organisera motsvarande verksamhet i bolagsform. Om verksamheten bedrivs i myndighetsform
i Sverige skulle vagforbindelsen klassificeras som en allman vag och ett dveruttag av avgifter fran
personbilstrafiken for att bekosta jarnvagsinfrastrukturen skulle anses vara en skatt. Ett 6veruttag av avgifter fran
lastbilstrafiken ar i princip inte mojligt p.g.a. Eurovinjettdirektivet. Det ar majligt att ta ut en avgift for vissa externa
kostnader och anvanda dessa resurser for att finansiera jarnvagsforbindelsen, men de bor for HH-forbindelsen
vara mkt sma. Nagon separat utredning om detta har dock inte gjorts.

Kommunal och regional medfinansiering

Kommunal och regional medfinansiering har 6versiktligt undersokts utifran realiserandet av specifika nyttor som
exempelvis bostadsbyggande, arbetstillfallen och méjligheten till tillskjutande av direkta medel. Till grund for
avsnittet ligger intervjuer med foretrédare for Helsingborgs och Helsingdrs kommuner. Intervjuerna har vidare
kompletterats med underlag som erhallits i samband med intervjuerna, samt egen informationsinhamtning.

| frdiga om kommunal medfinansiering av infrastruktur konstateras att traditionen skiljer sig mellan Danmark och
Sverige. | Sverige ar det relativt vanligt att kommuner bidrar till projekt dar de ser en tydlig samhallsekonomisk eller
kommunalekonomisk vinst. | Danmark har det daremot historiskt framst varit staten som skjutit till finansiella medel
till infrastrukturprojekt liknande den foéreslagna HH-forbindelsen. Fragan om kommunal medfinansiering har dock
blivit allt mer aktuell &ven i Danmark och det finns exempel pa projekt dar kommunal medfinansiering efterfragas.

Infrastrukturprojekt bidrar ofta till 6kade markvarden och tillvéxtpotentialer, vilket kan ses motivera ett finansiellt
tillskott fran kommuner. En forutsattning for medfinansiering av HH-forbindelsen ar att det finns tydliga ekonomiska
vinster av att genomféra projektet. Sddana vinster kan innefatta tkad sysselséattning, naringslivsetableringar,
bostadsbyggande eller klimatnytta.

Hur HH-férbindelsen lankas samman med befintlig och planerad infrastruktur, som exempelvis Vastkustbanan, blir
betydande for vilka kommunikationsvinster projektet forverkligar. HH-férbindelsen har potential att bli en nyckellank
i en forbindelse mellan Oslo och Hamburg. | en sadan sammanlankning hamnar Helsingborg/Helsingor centralt
placerat, vilket skapar forutsattningar for etableringar av exempelvis logistikcenter.

HH-forbindelsen skulle kunna mojliggora en strukturomvandling av centralt belagna hamnomraden om farjetrafiken
mellan Helsingborg och Helsingor laggs ned. Hamnomradena kan i s fall nyttjas for bostadsbyggande och
naringsfastigheter. Kommunerna ser potential for 6kad sysselsattning genom battre kommunikationer i samband
med forbindelsen. HH-forbindelsen skulle aven innebara att stora delar av den tunga trafiken leds utanfor
stadskarnorna, vilket ses som positivt fran kommunerna.

Ur ett regionalt perspektiv ses HH-férbindelsen som ett viktigt komplement till Oresundsbron for att begransa
transportsystemets sarbarhet och for att forbattra de gransregionala forbindelserna.

Sammantaget konstateras att det bor finnas majligheter for HH-forbindelsen att erhalla viss kommunal
medfinansiering. Den slutgiltiga tekniska l6sningen for forbindelsen blir dock avgorande for vilka
samhallsekonomiska effekter som forverkligas och i férlangningen mojligheterna till medfinansiering fran
kommuner och regioner.

Landerna behover faststélla vilken teknisk 16sning som avses genomfdras och noga utreda dess forutsattningar,
varpa diskussioner om medfinansiering rimligen skulle kunna inledas. Idag anser Helsingborgs och Helsingors
kommuner att projektet inte natt en tillracklig mognadsgrad for att den typen av diskussioner ska vara fruktsamma.

EU-stod

Fragan om EU-stod presenteras med utgangspunkt i en genomgang av EU-kommissionens arbete med satsningar
pa infrastruktur som binder samma olika europeiska lander. Utredningen presenterar darefter en dversikt éver
nordiska referensprojekt som erhallit EU-finansiering samt det europeiska stomnatet for vag och jarnvag. Slutligen
presenteras HH-projektets mojligheter att soka EU-stdd, vilket i huvudsak baseras pa dialoger med sakkunniga
medarbetare i Trafikverket och Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.

For att fa finansiering fran EU ar det en forutsattning att HH-forbindelsen ar definierad som del av TEN-T:s
stomnatskorridorer. Nasta revidering av TEN-T:s stomnatskorridorer sker 2027 och da skulle HH-forbindelsen
kunna inkluderas. En forutsattning for att HH-forbindelsen ska omfattas i revideringen ar att det finns konkreta
motiv for foérbindelsen, som t.ex. en faststalld kapacitetsbrist i regionen. Vidare behéver det slutgiltiga tekniska
I6sningsalternativet faststallas och en dverenskommelse mellan den danska och svenska staten om att bygga
forbindelsen nas.

For att oka sannolikheten att f& HH-forbindelsen definierad som en del av EU:s stomnatskorridorer bor behovet av
en ny fast forbindelse belysas ur ett bredare perspektiv. FOr att bygga en storre relevans for projektet bor de vidare
internationella aspekterna som exempelvis nytto- som kapacitetsfordelarna av HH-férbindelsen i relationen Oslo-
Hamburg samt Fehmarn-Oresund framhé&vas.
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EU:s infrastrukturstod omfattar principiellt alla trafikslag. Klimat- och utslappsfragan star dock hogt pa agendan och
jarnvagsprojekt av extra stort intresse. Den tekniska I6sningen som valts for den strategiska analysen, och som
denna rapport grundas pd, medger inte godstrafik pa jarnvag. Detta ar med stor sannolikhet en forsvarande

omstandighet i fraigan om ett eventuellt framtida EU-stod for HH-forbindelsen och kan i férlangningen omajliggéra
forbindelsens mojligheter att erhalla EU-stod.
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1 Uppdragsbeskrivning

Aren 2016 och 2017 bedrevs ett bilateralt danskt-svenskt utredningsarbete om en ny fast férbindelse mellan
Danmark och Sverige. | Sverige rapporterades denna analys i den s.k. Sverigeférhandlingens slutrapport, SOU
2017:107, dar det identifierades ett fortsatt utredningsbehov. En strategisk analys férslogs genomforas i syfte att
belysa och beddéma vilka nyttor som skulle uppsta vid byggandet av en ny fast forbindelse.

PA Consulting har, tillsammans med WSP, fatt i uppdrag av Vejdirektoratet och Trafikverket att bidra med en
finansiell och organisatorisk analys for en ny fast forbindelse mellan Helsingoér och Helsingborg inom ramen for
detta delprojekt inom huvudprojektet Strategisk analys av fast férbindelse mellan Helsingér och Helsingborg?.

Syftet med detta uppdrag ar att bidra med fordjupade insikter om forbindelsens finansiella gadngbarhet i
perspektiven kalkylering, korssubventionering, EU-stdd och medfinansiering.

Uppdraget omfattar huvudsakligen framtagandet av en finansiell kalkyl, inkluderande en intaktsmodell och en
Ibnsamhetskalkyl, samt en analys 6ver mojligheterna att ett eventuellt dverskott fran vagforbindelsen skulle kunna
tacka ett eventuellt underskott pa jarnvagsforbindelsen, genom korssubventionering. Den finansiella kalkylen
baseras till stor del pa ingdngsvarden fran Landstrafikmodellen (LTM), vilket ar en modell framtagen i Danmark
med syfte att skapa en gemensam nationell trafikmodell. | uppdraget dvervéags &ven om det enligt nuvarande
lagstiftning ar mojligt att betrakta tva fysiskt separata tunnlar med olika transportsatt som en anlaggning, vilket
skulle kunna gora korssubventionering tillatlig.

Uppdraget omfattar vidare en analys av EU:s statsstodsregler i forhallande till korrsubventioneringsfragan, samt en
utredning om infrastrukturavgifter p& vag respektive jarnvag. Analysen om korssubventionering och eventuell
oronmarkning av intakter ar tatt sammanflatad med kalkylerna och &r en av utgadngspunkterna for den finansiella
analysen.

Mojligheterna for Sverige och Danmark att soka EU-stod for fortsatta utredningar, studier och/eller byggnation av
den aktuella forbindelsen belyses ocksa i rapporten, liksom en éversiktlig redogorelse for andra, liknande, nordiska
projekt som genomforts eller genomfoérs och som fatt stod i planerings- eller genomférandefas av EU.

Slutligen undersdks majligheten till kommunal och regional medfinansiering av projektet, antingen genom
realiserande av specifika nyttor som exempelvis bostadsbyggande och arbetstillféallen alternativt tillskjutande av
direkta medel.

Den finansiella analysen utgér fran Statsgarantimodellen. Modellen etablerades i Danmark i samband med
genomforandet av de fasta forbindelserna Stora Balt och Oresund. Statsgarantimodellen anvands ocksa vid
genomforandet av Fehmarn Balt-forbindelsen.

1.1 Uppdragets genomférande och metod

Uppdragets huvudsakliga genomforande baseras pa analys av material tillhandahallet av uppdragsgivarna samt
genom informationsinhdmtning via intervjuer och pa egna analyser. Det material som uppdragsgivarna
tillhandahallit omfattar tidigare genomférda utredningar, information fran andra delprojekt inom ramen for
huvudprojektet samt data fran korningar i LTM etc.

Den finansiella analysen har genomforts enligt gangse berakningsmetoder for finansiell kalkylering och baserats pa
data fran uppdragsgivarna, samt till viss del egna antaganden baserade pa erfarenheter fran liknande projekt och
kalkyleringar. Antagandena &r avstamda med uppdragsgivarna under arbetets gang.

For att illustrera vissa av de fragestéllningar som uppdraget omfattar har i vissa fall separata analyser gjorts for
vagforbindelsen respektive for jarnvagsforbindelsen. Dessa berékningar gors enbart for att illustrera finansiella
forutsattningar och floden i det samlade projektet.

Utredningen om statsstodsregler i forhallande till fragan om korssubventionering samt frdgan om
infrastrukturavgifter ar baserad pa flera olika kallor, exempelvis rattsakter fran EU, Sverige och Danmark, EU-
domstolens rattspraxis, beslut fran EU-kommissionen samt slutligen svenska forarbeten till aktuell lagstiftning.

1 Direktiv till den gemensamma svensk-danska utredningen finns har
https://www.trafikverket.se/contentassets/ca77f147b92c429cac2247a1d0252434/endelig-kommissorium-for-hh-
forbindelsen-.pdf
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Fragan om EU-stod har analyserats med utgangspunkt fran information erhallen bl.a. fran sakkunniga medarbetare
pa Trafikverket och Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen samt information frAn EU-kommissionens hemsida och dartill
relevanta rattsakter.

For frdgan rérande medfinansiering har informationsinhamtning framst skett genom intervjuer med relevanta
personer fran Helsingors och Helsingborgs kommuner. Analysen baseras vidare pa underlag som erhallits av
kommunerna i samband med intervjuerna, samt egen informationsinhamtning frdn kommunernas respektive
webbsidor.
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2 Introduktion till Helsingborg — HelsingoOr-projektet

2.1 Oresundsregionen

De tre regionerna Region Skane, Region Hovedstaden och Region Sjeelland omfattar totalt 79 kommuner och utgor
tillsammans det som kallas fér Oresundsregionen. | Oresundsregionen bor cirka 3,8 miljoner innevanare, varav 2,5
miljoner pa den danska sidan och 1,3 miljoner p& den svenska (Orestat, 2020). Regionen innesluter den danska
huvudstaden Képenhamn och Sveriges tredje storsta stad Malmd, vilka sammanlankas med Oresundsbron och
tillsammans utgor det stérsta stadsomradet i Skandinavien. Utéver Oresundsbron sammanlankas
Oresundsregionen genom en farjeférbindelse mellan Helsingdr och Helsingborg.

2.1.1 Helsingborgs kommun

Helsingborg, som ar del av Region Skanes geografiska omrade, &r den tredje storsta staden, efter Képenhamn och
Malme, i den snabbvéaxande Oresundsregionen. Antalet invanare i Helsingborg var 147 734 i januari 2020.
Helsingborg har lange varit ett framtradande centrum for logistik, framforallt inom livsmedel. P& senare ar har
kommunen &ven vaxt starkt inom TPL, e-handel och internationellt distributionslage vilket foranlett att man utsags
till arets tillvaxtlage for intelligent logistik ar 2020 (Intelligent logistik, 2020).

Ar 2020 finns det nara 14 700 féretag registrerade i Helsingborg och under 2019 startades strax éver 1000 nya
foretag. Liksom i dvriga Sverige utgdr sma och medelstora foretag den storsta delen av naringslivet. Totalt har ver
73 500 sin arbetsplats i staden, en 6kning med 16 000 sedan ar 2000. | naringslivet i Helsingborg ryms bade
globala féretag som t.ex. IKEA, sméforetagare samt kluster med unik profil och kompetens. Ar 2018 var den totala
omsattningen for naringslivet i Helsingborg omkring 134 miljarder SEK (exklusive moms). Handel stod for nara
halften av den totala omsattningen, medan tillverkningsindustri, logistik och byggbranschen star tillsammans for
ytterligare 25 procent (Helsingborg, 2020).

Turismnaringen ar viktig for Helsingborgs stad och omsétter hundratals miljoner kronor varje ar. Turismen star i dag
for 3,4 procent av den totala produktionen i kommunen och totalt &r nastan 3500 arsanstallda sysselsatta inom
turistnaringen.

2.1.2 Helsingdrs kommun

Helsingodrs kommun ligger pa Sjalland och ar en del av det geografiska omradet for Region Huvudstaden. |
kommunen bor cirka 62 000 invanare pa en yta pa ca 122 km2. Naringslivet i kommunen domineras av sma och
medelstora foretag inom handel, foretagstjanster samt tillverknings- och utvinningsindustri. Kommunens storsta
arbetsgivare ar medicinteknikforetaget Coloplast, lakemedelsbolaget Bavarian Nordic och elteknikforetaget
Lagstrup-Steel (Oresundsinstitutet, 2020). Centralorten i kommunen &r Helsingor stad vilken ligger bara 45 km frén
Képenhamn och &ar den stad i Danmark som ligger nédrmast Sverige. Helsingdr har jarnvagsforbindelser i vastlig,
nordlig och sydligt riktning mot Hillerdd, Gilleleje respektive Kbpenhamn och Malmé.

2.2 Projektbeskrivning

For att utoka forbindelserna i Oresundsregionen undersoks, genom ett gemensamt svenskt-dansk projekt,
mojligheterna till en fast forbindelse for vag och jarnvag mellan Helsingborg och Helsingor, kallad HH-férbindelsen.
Forbindelsen syftar till att binda ihop Oresundsregionen genom att lanka samman den norra delen av Oresund, dar
sundet &r som smalast, samt till att erbjuda fler alternativ for transporterna éver Oresund.

Det finns ett brett stdd fér HH-férbindelsen bland berérda kommuner och regioner, som ser potentialen for fortsatt
regional utveckling. Detta har tydliggjorts genom en dansk-svensk viljeforklaring omfattande 79 kommuner och tre
regioner. Utéver det har ett natverk, kallat HH-gruppen, bildats bestdende av fler an 40 kommuner, organisationer
och foretag fran bade Sverige och Danmark. Tillsammans verkar gruppen for ett gemensamt svensk-danskt beslut
om en fast forbindelse. Forbindelsen skulle, enligt HH-gruppen, uppratthalla omradet som en konkurrenskraftig
region och sakerstalla framtida tillvéxt och sysselsattning i Oresund (HH-gruppen, HH-Gruppen, 2020).

HH-forbindelsen utreds nu gemensamt pa statlig niva av Trafikverket i Sverige samt Vejdirektoratet och Trafik-
Bygge og Boligstyrelsen i Danmark.

HH-FORBINDELSEN 24 november 2020



= HELSINGBORG

| Baneforbindelse | - ‘
) \/ ’ <
P\ HELSING@R W 4
v |
Snekkersten ]
—_—<

(¢]
/ | Espergeerde

//

Figur 1 Principskiss dver HH-férbindelsen (Transport-, Bygnings- och Boligministeriet, 2019)

Vejforbindelse

2.2.1 Teknisk l6sning

Den tekniska I6sningen for forbindelsen mellan Helsingborg och Helsingér som utreds i det svensk-danska
projektet och som analysen i denna rapport fokuseras pa, omfattar en vagtunnel och en jarnvagstunnel. Bada
tunnlarna bestar av dubbla tunnelror for tvavagstrafik med anslutande tvartunnlar. Tunnlarna anlaggs genom
borrning under den smalaste delen av Oresund och ansluts till det befintliga infrastrukturnatet.

Jarnvagstunneln planeras mellan Helsingborg Centrum och Helsingor Station och uppskattas bli cirka 9 kilometer
l&ng, med en forlangning fran Helsingborg Centrum till station Maria. Tunneln ar planerad att borras under Oresund
och trafikeras enbart av persontag. Jarnvagsforbindelsen skulle anslutas med en ny stationsdel i Helsingborg och
en ny underjordisk station i Helsingor till Kystbanen i Danmark och Vastkustbanan i Sverige.

Vagtunneln planeras bli cirka 14 kilometer lang och anlaggas soder om staderna. Vagen ansluts pa den svenska
sidan till E20/E4/E6 och pa den danska sidan till Helsingérmotorvagen (E47) i hojd med Mordrup dar det idag finns
ett logistikomrade (HH-gruppen, HH-forbindelse, 2020).

De tekniska l6sningsmojligheterna utreds i ett annat delprojekt inom ramen foér den strategiska analysen.

2.3 Prognosmodell for berdkning av resande

For att prognostisera resande och trafikvolymer anvands i regel modellverktyg som exempelvis Sampers i Sverige
och Landstrafikmodellen (LTM) i Danmark. LTM inkluderar den senaste versionen av data dver resvanor i
Oresundsregionen, samtidigt som modellen tar hansyn till hela trafikflodet i, samt in till och ut fran, Danmark. Det
svensk-danska projektet har dragit slutsatsen att LTM &r mer tillforlitlig samt att den kan hantera
gransdverskridande transportfloden mellan Sverige och Danmark battre an den svenska prognosmodellen
Sampers. Mot den bakgrunden har projektet valt att nyttjia LTM som huvudmodell for den strategiska analysens
prognos for trafik pa en fast HH-anslutning.

Resultat fran berakningarna i LTM modellen presenteras i Avsnitt 4.1.

2.3.1 Landstrafikmodellen (LTM)

LTM ar en modell framtagen i Danmark med syfte att skapa en gemensam nationell trafikmodell samt férbattra
beslutsunderlaget for planering av och investeringar i trafiksystemet. Modellen inkluderar mdéjligheten att belysa hur
trafikvolymer paverkas av demografisk och ekonomisk utveckling, inklusive verflyttningar mellan transportsatt.

LTM har utvecklats for att belysa det totala trafikflodet i sdval Danmark som utomlands och omfattar geografiska
resor i Danmark, mellan Danmark och andra lander samt transiteringsresor (Landstrafikmodellen, Om modellen,
2020).
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Modellens dvergripande struktur presenteras i Figur 2 nedan.
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Figur 2 Struktur Landstrafikmodellen (Landstrafikmodellen, Generell information, 2020)

2.3.2 Berakningsantaganden

Liksom andra modeller for berakning av framtida trafik bygger LTM pa ett antal berdkningsantaganden,
matematiska samband och observationer. LTM:s berdkningsantaganden inkluderar planantaganden, finansiella
antaganden, prisantaganden samt antaganden om infrastruktur. Antagandena i modellen baseras pa:

e BNP-prognoser

e Berakningar av befolkningen och dess placering

e Prognoser pa kring arbetsmarknad, arbetstillfallens placering samt tillvaxt fordelat pa sektorer

e Projicering av korkostnader i form av branslepriser, skatter samt 6kad energieffektivitet i fordonsflottan

Utover det innehaller modellen beskrivningar av befintlig transportinfrastruktur &r 2010 kompletterad med beslutade
och finansierade projekt, samt fardplaner for kollektivtrafik och planer for farje- och flygtrafik. Infrastrukturnatet ar
beskrivet med riklig information som exempelvis fri hastighet, kapacitet och hastighetflddesforhallanden.
Tidtabellerna for kollektivtrafiken inkluderar linjer och linjevarianter med avgangstider fran stationer och
busshallplatser samt kortider till nasta stopp (Landstrafikmodellen, Generell information, 2020).

LTM mojliggor i huvudsak scenarioberakningar, med helt eller delvis forandrade forutsattningar, for aren 2020 till
2030, men inkluderar aven mojligheter att skapa scenarion for andra prognosar med andra grundlaggande
antaganden.

HH-FORBINDELSEN 24 november 2020



3 Statsgarantimodellen

Statsgarantimodellen &ar en organisationsmodell som kannetecknas av att ansvaret fér design, konstruktion,
finansiering, drift och underhall av ett infrastrukturprojekt éverfors till ett aktiebolag som &ags i sin helhet av staten.
Modellen &r valetablerad i Danmark for storre infrastrukturprojekt som exempelvis Oresundsbron, Stora Bélt-bron
samt Fehrman Balt-férbindelsen. | Statsgarantimodellen finansieras aktiebolaget av privata och/eller offentliga
aktorer genom statligt garanterade lan, vilka darmed har fordelaktiga lanevillkor. Ranta p&, samt aterbetalning av,
l&nen betalas i huvudsak genom brukaravgifter fran anvandare av infrastrukturen samt i vissa fall med hjalp av
kompletterande anslagsmedel.

Fordelen med Statsgarantimodellen jamfort med andra alternativ ar att den begransar den direkta belastningen pa
statsbudgeten samtidigt som modellen normalt ger full eller delvis aterbetalning av infrastrukturen genom
brukaravgifter. | figuren nedan illustreras modellens uppbyggnad (Sund&Beelt, 2014).

Aktiekapital +
statsgarantier

Finansiering Brukaravgifter

Langivare Statligt Aktiebolag

l Kontraktuella betalningar l

Drift- och

Totalentreprenér underhalls-
entreprenor

Figur 3 Oversikt 6ver Statsgarantimodellen (Sund&Bzelt, 2014)

| perspektivet finansieringskostnad ar Statsgarantimodellen férdelaktig genom att staten har hog kreditvardighet,
vilket mojliggor laga finansieringskostnader. Infrastrukturprojekt har i regel langa tidshorisonter och hoga
kapitalkostnader, vilket innebar att finansieringskostnaderna far stor inverkan pa projektets lonsamhet. Med
anledning av detta kan Statsgarantimodellen anses lamplig for infrastrukturprojekt ur ett finansieringsperspektiv.

Med Statsgarantimodellen behaller staten kontrollen éver projektet och de beslut som fattas kring det, samtidigt
som de fordelar en bolagskonstruktion méjliggér, med mojlighet till effektivt genomférande och férvaltning, kan
forverkligas. Genom det statliga agandet behaller staten ocksa projektets risker. Eftersom staten ager aktiebolaget
ar det i foérlangningen staten som behoéver tacka upp med finansiering om projektet inte kan uppfylla sina finansiella
forpliktelser, vilket belastar statens sammanlagda finansiella stéallning (Sund&Beelt, 2014).
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4 Finansiell analys av projektet

For att analysera HH-forbindelsens finansiella forutsattningar har tva ekonomiska analyser genomfors. Dels en
finansiell analys som innefattar en restvardesberakning etc., dels en analys med ett nagot snavare fokus pa
aterbetalningstider/aterstaende finansieringsbehov, for en mer direkt jamforelse med andra liknande projekt i
Danmark. Den senare metoden inkluderar inte det aterstaende restvardet efter 40 ar, dessutom beaktas inte
bolagsskatt och inflation under kalkylperioden. Ovriga antaganden for de tva analyserna &r i stort sett desamma.

Rapportens finansiella analys utgar ifran Hovedscenarie 2035 vej, vej+bane alternativ 1 (nedan benamnt "vag- och
jarnvagstunnel alt. 1”) samt vej+bane alternativ 2 (nedan benamnt "vag- och jarnvagstunnel alt. 2”) fran
delprojektgruppen som ansvarar for trafikberakningar till den strategiska analysen. Skillnaden mellan de tva
vej+bane alternativen ar att trafikplanen i alternativ 2 inkluderar en fortséattning for ungefar vartannat tag fran
Helsingborg C till Station Maria och vidare mot Hassleholm eller Géteborg. Det innebér att antaganden om
exempelvis reala intakter, som en direkt féljd av trafikberakningar och prisnivaer, 6verensstammer med de som
anvands i LTM. Antaganden om byggtid, driftstart, ekonomisk livslangd, investeringens férdelning under byggtiden
overensstammer ocks& med de danska uppskattningarna och utredningarna. Detta galler ocksa for ramp-up for att
na den beraknade trafiken och antaganden géllande trafiktillvaxt.

Ytterligare antaganden har kravts for att kunna ta fram de initiala Ionsamhetskalkylerna. Dessa antaganden ar dels
kopplade till att antaganden fran projektgruppen inte ar pa en tillrackligt detaljerad niva, dels kopplade till att den
finansiella kalkylen skall vara nominell och ta hansyn till skatt.

Utifrdn dessa antaganden, vilka kommer att redovisas i respektive del nedan, kan projektets (med driftstart ar
2035) lonsamhet beraknas. Beraknade nettonuvarden med diskonteringsranta pa 4,5 procent (2,5 procent
realranta), i 2020 ars prisniva, samt internranta for projektets olika alternativ (med driftstart &r 2035) presenteras i
tabellen nedan:

Alternativ NPV IRR

Véag- och jarnvagstunnel alt. 1 [miljarder DKK] -12,6 2,78%
Véag- och jarnvagstunnel alt. 1 [miljarder SEK] -16,0 2,92%
Véag- och jarnvagstunnel alt. 2 [miljarder DKK] -12,4 2,82%
Vag- och jarnvagstunnel alt. 2 [miljarder SEK] -15,7 2,95%
Vagforbindelse [miljarder DKK] 1,3 4,80%
Vagforbindelse [miljarder SEK] 4,7 529% |

Figur 4 - Nettonuvarden, i 2020 ars prisniva, samt internranta for projektets olika alternativ

4.1 Intaktsmodell

Intaktsmodellen for vagtrafiken bygger pa trafikberakningen och prisnivderna nedan fran LTM. Det finns rattsliga
aspekter att ta hansyn till gallande infrastrukturavgifter och utredning om dessa aterfinns senare i rapporten under
Avsnitt 5.1.

Formal Hovedsc 2035 vej Hovedsc 2035 Hovedsc 2035

vej+tbane alt. 1 vejtbane alt. 2
Personbil: Bolig-arbejde (pendling/uddannelse) 2 337 2 333 2 332
Personbil: Erhverv 3102 2942 2930
Personbil: Andet (fritid/shopping) 5061 4 898 4 894
Varebil: Andet (fritid) 590 543 542
Varebil: Erhverv (inkl. bolig-arbejde) 298 281 280
Solo-lastbil under 12 ton 33 33 33
Solo-lastbil over 12 ton 209 209 209
Lastbil med anhaenger (vogntog) 2916 2917 2917
Mega lastbil (modulvogntog/EMS) 7 7 7
| alt 14 553 14 163 14 144

Figur 5 Antal turer 2035 vardagsdygn, bada riktningar
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Formal Hovedsc 2035 (DKK)

Personbil: Bolig-Arbejde (pendling) 77
Personbil: Erhverv 125
Personbil: @vrige (fritid+indkab) 244
Varebil, andet 244
Varebil, erhverv 125
Lastbil, u. 12ton 522
Lastbil, 0. 12ton 522
Lastbil m anhaenger 522
Mega lastbil (MVT) 784
Lastbil-rabatprocent 45 %

Figur 6 Tullavgift/passageavgift i DKK per fordon och passage, 2020 ars prisniva

Intaktsnivan har tagits i sin helhet fran LTM dar tullavgifter/passageavgifter har antagits vara liknande som for
Oresundsbron och for pendling i paritet med biljettpriser for dagens farjeforbindelse mellan Helsingborg och
Helsingor, samt en 10 procent hogre tullavgift/passageavgift for lastbilar. Trafiknivderna har omraknats fran
vardagsdygn till arsnivaer samt fran 2010 ars prisniva till 2020 ars prisniva. Tullavgift/passageavgift har korrigerats
for att moms ska dras av for "icke-kommersiella" andamal. For berakningen av den svenska
anlaggningsuppskattningen har intakterna omvandlats fran DKK till SEK med omrakningsfaktorn 1,412 (baserat pa
genomsnittlig valutakurs under perioden 1 juni 2018 — 31 maj 2020). Upprakningsperioden (ramp-up) for att na full
trafiknivad har beraknats till fyra ar och fordelas som:

e 78 procent ar 2035
e 84 procent ar 2036
e 92 procent ar 2037
e &r 2038 beréknas trafiken ha natt 100 procent

Den generella trafiktillvaxten antas vara 0,9 procent arligen for persontrafiken (samt varubilar) och 1,5 procent
arligen for lastbilar. Denna tillvéaxt tillampas de forsta 25 aren av drift och darefter ar det ingen tillvaxt i kalkylen.
Avgifterna for lastbil i LTM tillampas men med en relativt kraftig rabattsats, som kommer fran hur avgifterna ser ut
for Oresundsbron. Darfér har en genomsnittlig rabattniva anvants for att berdkna intakterna fran lastbilstrafiken.
Rabattnivan ar 45 procent, vilket innebar att prisnivan i kalkylen ligger p& 472 DKK istallet for 858 DKK i 2010 ars
prisniva, vilket omréknat till 2020 ars prisniva blir 522 DKK, enligt ovan for lastbilar och 784 DKK for kategorin
Mega lastbil (2020 ars prisniva).

Intakterna har inflationsjusterats nar de anvands som indata i berakningarna i denna rapport eftersom den
finansiella kalkylen ar nominell. Inflationen har satts till 2 procent arligen under hela perioden fran ar 2020 till slutet
av den ekonomiska livslangden.

4.1.1 Bidrag fran jarnvag

Trafik-, Bygge- och Boligstyrelsen i Danmark har uppskattat infrastrukturavgiften, eller nettointékten, till 227
milioner DKK per ar (i 2020-ars prisniva) for alternativ 1, vilket resulterar i en ungefarlig tullavgift/passageavgift per
tdg pa 5 100 DKK i 2020-ars prisniva (Trafik-, bygge- og boligstyrelsen, 2020). For alternativ 2 beraknas
nettointakten till 240 miljoner DKK per ar. Vidare anvands en arlig tillvaxt av resandet med 1 procent de forsta 25
aren och hansyn tas till inflation. Antalet resenérer med jarnvagsforbindelsen har beraknats med LTM modellen
och presenteras i Figur 7.

Kollektive personture over HH- Hovedsc. 2035 Hovedsc. 2035
forbindelsen vej+tbane alt. 1 vej+bane alt. 2
Kollektive turer over HH 17 880 18 380

Figur 7 Antalet kollektiva turer 2035 per vardagsdygn over den fasta HH-férbindelsen.
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4.2 Lonsamhetskalkyl

Lonsamhetskalkylerna utgar fran kassafloden under hela den ekonomiska livslangden, som diskonteras med en
kalkylranta/diskonteringsranta. Summan av kalkylperiodens diskonterade kassafléden utgdr nettonuvardet (NPV)
av projektet som i rapporten presenteras i 2020 ars prisniva. Internrantan (IRR) beraknas som den niva pa
kalkylranta som innebar att kalkylen har ett NPV=0. Huvudscenariot utgar fran att Statsgarantimodellen anvands
for projektet, med brukarfinansiering som for Oresundbroférbindelsen.

Nedan féljer en beskrivning av antaganden och berakningar som leder fram till Iinsamhetsberékningarna.

4.2.1 Generella antaganden

Utover intaktsmodellens antaganden (fran LTM) kommer andra antaganden direkt fran uppdragsgivarens
uppskattningar och utredningar som:

o Ekonomisk livslangd pa 8 + 40 ar (byggtid + driftfas), startar 2027 for byggnation och ar 2035 for drift.
Diskonteras till 1 januari 2027 (byggstart).

e Drift- och underhallskostnader har separerats fran reinvesteringar och inflationsjusterats enligt uppdelning fran

@stlig ringvej Kdpenhamn (COWI, 2019).

Investeringsplanen skall vara nominell och har darfor inflationsjusterats

Bolagsskatten ar satt till snittet mellan dagens svenska och danska bolagsskatt, dvs. 21,3 procent

Inflation satts till 2 procent under hela perioden.

Realrantan pa 2,5 procent har satts utifrdn de danska rekommendationerna for Statsgarantimodellen. Den

nominella diskonteringsrantan som anvands ar darfor 4,5 procent.

e Avskrivningar behovs for skatteberdkningen och berdknas som ett viktat medelvérde av teknisk livslangd for alla
anlaggningstillgngarna. Har antas att medelvardet &ar 80 ar, vilket &r i linje med Oresundskonsortiets
avskrivningstider (Oresundsbrokonsortiet, 2019). Rak linjar avskrivning tillampas.

o Reinvesteringar berdknas och anvands utifran @stlig ringvej Képenhamn (COWI, 2019) férdelning, linjara
avskrivningar pa reinvesteringarna tillampas.

e Outnyttjat underskott fran tidigare ar anvands for lagre skatt de forsta driftaren. Skatteméassiga
Overavskrivningar tillampas inte.

o Restvarde (ar 48) berdknas som tillgangarnas bokforda varde efter avskrivningar.

e Alla belopp ar diskonterade till 1 januari 2027 och redovisas i 2020 ars prisniva.
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4.2.2 Investeringar och reinvesteringar (CAPEX)

Investeringsnivaer ar bedomda av andra delprojekt enligt Figur 8. Med danska anlaggningskostnadsberakningar
star vagdelen for ca 55 procent och jarnvagsdelen for ca 45 procent av den totala investeringen pa 41,9 miljarder
DKK (2020 ars prisniva). Med svenska anlaggningskostnadsberakningar star vagdelen for ca 52 procent och
jarnvagsdelen for ca 48 procent av den totala investeringen pa 57,3 miljarder SEK (2020 ars prisniva). |
kanslighetsanalysen langre fram i kapitlet presenteras nettonuvardespaverkan fran justerad initial investering.

Vejlésning Mio. DKK  Mio. SEK
Bygherreomkostninger (PTA) 2726 4212
Arealerhvervelse 132 570
Miljg og arkaeologi 339 629
Jord- og belaegningsarbejder, vejkasse 2514 1784
Ledningsomlaegninger og betalingstation 47 538
Mindre bygvaerker og C&C for overgang til tunnel 5150 861
Borede tunneller 12 150 20 937
Vejlosning i alt 23 058 29 530
Baneldsning Mio. DKK  Mio. SEK
Bygherreomkostninger (PTA) 1927 3258
Arealerhvervelse 169 480
Miljg og arkaeologi 403 214
Jordarbejder, sporkasse og mindre konstruktioner + C&C 3462 1567
overgang tunnel

Borede tunneller 7 438 11 389
Banetekniske arbejder, spor, steerkstrgm, tele, sporskifter.. 319 970
Ny station Helsingborg 1210 2 506
Ny station Helsinggr 969 3167
Viderefarsel af jernbane til Maria 1927 4170
Banelosning i alt 18 849 27721

Figur 8 Fordelning av initial investering (CAPEX) for vag- respektive jarnvag

For vag samt jarnvag, saval alt. 1 som alt. 2, ar den initiala investeringen 41,9 miljarder DKK i 2020 ars priser.
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Figur 9 Arlig férdelning av initial investering med aktuella danska anlaggningskostnadsberakningar uttryckt i
miljarder DKK (nominella varden)
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For vag samt jarnvag, saval alt. 1 som alt. 2, ar den initiala investeringen 57,3 miljarder SEK i 2020 ars priser.
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Figur 10 Arlig fordelning av initial investering med aktuella svenska anlaggningskostnadsberékningar uttryckt i

miljarder SEK (nominella varden)

Reinvesteringar for anlaggningstillgdngar med en avskrivningstid p& 10, 15 eller 25 ar hamnar inom ramen for
projektets ekonomiska livslangd (medan anlaggningstillgangar med avskrivningstider pa éver 40 ar inte gor det)

enligt figurerna nedan for vag samt jarnvag.
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Figur 11 Arlig férdelning av reinvesteringar for vag samt jarnvag med danska anlaggningskostnadsberakningar

uttryckt i miljarder DKK (nominella véarden)
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Figur 12 Arlig fordelning av reinvesteringar for vag samt jarnvag med svenska anlaggningskostnadsberakningar

uttryckt i miljarder SEK (nominella varden)
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For alternativet med endast en vagtunnel ar den initiala investeringen 23,1 miljarder DKK i 2020 ars priser.
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Figur 13 Arlig fordelning av initial investering med aktuella danska anlédggningskostnadsberakningar uttryckt i

miljarder DKK (nominella varden)

For vagtunneln &ar den initiala investeringen 29,5 miljarder SEK i 2020 ars priser.
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Figur 14 Arlig fordelning av initial investering med aktuella svenska anlaggningskostnadsberékningar uttryckt i

miljarder SEK (nominella varden)

Reinvesteringar for anlaggningstillgdngar med en avskrivningstid pa 10, 15 eller 25 ar hamnar inom ramen for
projektets ekonomiska livslangd (medan anlaggningstillgangar med avskrivningstider pa éver 40 ar inte gor det)

enligt figurerna nedan for vag.
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Figur 15 Arlig férdelning av reinvesteringar for vag med aktuella danska anlaggningskostnadsberékningar uttryckt i

miljarder DKK (nominella varden)
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Figur 16 Arlig fordelning av reinvesteringar fér vag med aktuella svenska anlaggningskostnadsberékningar uttryckt

i miljarder SEK (nominella varden)

4.2.3 Drift- och underhallskostnader

Drift- och underhallskostnader berdknas som en arlig I6pande kostnad motsvarande 0,66 procent av den initiala
investeringen. | den summan inkluderas dven omkostnader relaterat till betalningsanlaggningarna. Den arliga

kostnaden pa 0,66 procent av den initiala investeringen ar beraknad utifrdn uppskattningar fran COWI-rapporten
Skan pa udgifter til drift og vedligehold (Dstlig ringvej Kopenhamn).

4.2.4 Resultat for vag- och jarnvagstunnel alt. 1

Med aktuella danska anlaggningskostnadsberdkningar indikerar lonsamhetskalkylen att projektet &r Ionsamt med
en nominell kalkylranta pa 2,8 procent eller lagre. Projektets IRR (internranta) ar darmed 2,8 procent. Med den
tillampade diskonteringsrantan pa 4,5 procent ar resultatet ett nettonuvarde pa -12,6 miljarder DKK i 2020 ars

prisniva.
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Figur 17 Resultatet av Idnsamhetskalkylen for HH-forbindelsen uttryckt i miljarder DKK som summan av
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diskonterade kassafloden under projektets ekonomiska livslangd med kalkylranta pa 4,5 procent. Diskonterat till

startaret for byggnation och presenterat i 2020 ars prisniva.

HH-FORBINDELSEN 24 november 2020



Med aktuella svenska anlaggningskostnadsberakningar indikerar Ionsamhetskalkylen att projektet ar |lonsamt med
en nominell kalkylranta pa 2,9 procent eller lagre. Projektets IRR (internranta) ar darmed 2,9 procent. Med den
tillampade diskonteringsrantan pa 4,5 procent ar resultatet ett nettonuvarde pa -16 miljarder SEK.
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underhallskostnader internrénta pa 2,9%

Figur 18 Resultatet av Ionsamhetskalkylen for HH-forbindelsen uttryckt i miljarder SEK som summan av
diskonterade kassafldden under projektets ekonomiska livslangd med kalkylranta pa 4,5 procent. Diskonterat till
startaret for byggnation och presenterat i 2020 ars prisniva.

En nominell kalkylranta pa 4,5 procent ger foljande diskonterade kassaflédesprofil och medfor att projektet inte ar

aterbetalt inom den ekonomiska livslangden pa 40 ar i drift.
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Figur 19 Kassaflodesprofil med aktuella danska anlaggningskostnadsberakningar uttryckt i miljoner DKK under HH-
projektets ekonomiska livslangd givet en kalkylranta pa 4,5 procent
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Figur 20 Kassaflédesprofil med aktuella svenska anlaggningskostnadsberakningar uttryckt i miljoner SEK under
HH-projektets ekonomiska livslangd givet en kalkylranta pa 4,5 procent

4.2.5 Resultat for vag- och jarnvagstunnel, alt. 2

Med aktuella danska anlaggningskostnadsberéakningar indikerar Ionsamhetskalkylen att projektet &r l6nsamt med
en nominell kalkylranta pa 2,8 procent eller lagre. Projektets IRR (internranta) ar darmed 2,8 procent. Med den
tillampade nominella diskonteringsrantan pa 4,5 procent ar resultatet ett nettonuvarde pa -12,4 miljarder DKK.
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Figur 21 Resultatet av Idnsamhetskalkylen for HH-forbindelsen uttryckt i miljarder DKK som summan av
diskonterade kassafloden under projektets ekonomiska livslangd med kalkylranta pa 4,5 procent. Diskonterat till
startaret for byggnation och presenterat i 2020 ars prisniva.
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Med aktuella svenska anlaggningskostnadsberakningar indikerar Ionsamhetskalkylen att projektet ar Isnsamt med
en nominell kalkylranta pa 3,0 procent eller lagre. Projektets IRR (internranta) ar darmed 3,0 procent. Med den
tillampade nominella diskonteringsrantan pa 4,5 procent &r resultatet ett nettonuvarde pa -15,7 miljarder SEK.
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Figur 22 Resultatet av Idnsamhetskalkylen for HH-forbindelsen uttryckt i miljarder SEK som summan av
diskonterade kassafldden under projektets ekonomiska livslangd med kalkylranta pa 4,5 procent. Diskonterat till
startaret for byggnation och presenterat i 2020 ars prisniva.

En nominell kalkylranta pa 4,5 procent ger foljande diskonterade kassaflédesprofil och medfor att projektet inte ar

aterbetalt inom den ekonomiska livslangden pa 40 ar i drift.
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Figur 23 Kassaflédesprofil med aktuella danska anlaggningskostnadsberékningar uttryckt i miljoner DKK under HH-
projektets ekonomiska livslangd givet en kalkylranta pa 4,5 procent
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Figur 24 Kassaflédesprofil med aktuella svenska anlaggningskostnadsberakningar uttryckt i miljoner SEK under
HH-projektets ekonomiska livslangd givet en kalkylranta pa 4,5 procent

4.2.6 Resultat for vagtunnel

Ett teoretiskt alternativ med enbart en vagtunnel ar, med aktuella danska anlaggningskostnadsberakningar,
I6nsamt s& lange den nominell kalkylranta ar lagre an 4,8 procent, dvs. en internranta pa 4,8 procent. Detta ger ett
nettonuvarde pa 1,3 miljarder DKK.
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Figur 25 Resultatet av I6nsamhetskalkylen for enbart vagtunnel angivet i miljarder DKK, uttryckt som summan av
diskonterade kassafloden under projektets ekonomiska livslangd med kalkylranta pa 4,5 procent. Diskonterat till
startaret for byggnation och presenterat i 2020 ars prisniva.
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Med motsvarande berdkning med svenska anlaggningskostnadsberakningar ar alternativet med endast en
vagtunnel Iénsamt sa lange den nominell kalkylranta ar lagre an 5,3 procent, dvs. en internranta pa 5,3 procent.
Detta ger ett nettonuvéarde pa 4,7 miljarder SEK.

s T Il investering
N — Il Kostnader

Finansiering
I Nettonuvarde

_10 -
215 4
41

20 -

-25

presenterade i 2020 &rs prisniva

-30 4

-35 4

miljarder SEK, nominella varden diskonterade till 1 jan 2027

Initial investering Reinvesteringar Drift- och Skatt Intakter Restvéarde Nettonuvérde
underhallskostnader internranta pa 5,3%

Figur 26 Resultatet av Ionsamhetskalkylen for enbart vagtunnel angivet i miljarder SEK, uttryckt som summan av
diskonterade kassafloden under projektets ekonomiska livslangd med kalkylranta pa 4,5 procent. Diskonterat till
startaret for byggnation och presenterat i 2020 ars prisniva.

En nominell kalkylranta pa 4,5 procent innebar att projektet ar aterbetalt inom den ekonomiska livslangden pa 40
ar i drift (baserat pa diskonterade kassafléden) nar hansyn tas till restvarde. Om restvarde exkluderas och enbart
brukaravgifter ingar behovs nagot ytterligare ar innan projektet ar aterbetalt med danska anlaggnings-
kostnadsberakningar men med svenska anlaggningskostandsberakningar sa ar projektet aterbetalt aven utan
restvarde.

miljoner DKK
20 000 1

10 000 A

-10 000 -

-20 000
Il Nominella kassafloden efter skatt

Ackumulerade diskonterade kassafloden efter skatti 2020 ars prisniva

-3OOOO-I\OOODHN(V)<I'L{7
Figur 27 Kassaflédesprofil med aktuella danska anlaggningskostnadsberékningar uttryckt i miljoner DKK under
projektets livslangd for enbart en vagtunnel
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Figur 28 Kassaflodesprofil med aktuella svenska anlaggningskostnadsberakningar uttryckt i miljoner SEK under
projektets livslangd for enbart en vagtunnel

4.3 Korssubventionering mellan vag och jarnvag

Fragan om korssubventionering mellan vag- och jarnvagsforbindelsen belyses i rapporten under Kapitel 5
Mojligheter till korssubventionering.

Har redovisas enbart de mdjliga finansieringsstrommar som HH-forbindelsen skulle ge avseende de tva
alternativen till vag- och jarnvagstunnel. Berékningen for jarnvagens mojligheter att bidra med
tullavgifter/passageavgifter (per tag) i den utformning av en HH-férbindelse som bade innefattar vag- och
jarnvagstunnel resulterar i sadana intakter motsvarande 5,3 miljarder DKK for alt. 1 och 5,6 miljarder DKK for alt.
2, diskonterat 6ver projektets ekonomiska livslangd och presenterat i 2020 ars prisniva. Motsvarande siffror med
svenska anlaggningskostnadsberakningar blir 7,5 miljarder SEK for alt. 1 och 8,0 miljarder SEK for alt. 2.

Figur 29 och Figur 30 illustrerar hur stora jarnvagstrafikens tullavgifter/passageavgifter skulle behdva vara for att
helt undvika behovet av korssubventionering mellan vag- och jarnvagstunneln. Det framgar att
tullavgiften/passageavgiften skulle behova ca tredubblas for att HH-forbindelsen inte ska vara beroende av nagon
korssubventionering mellan vag och jarnvag.

Ett alternativ vore att anvanda anslagsfinansiering for den delen av den initiala investeringen i jarnvagstunneln
som inte kan finansieras av tullavgifter/passageavgifter. Detta alternativ analyseras inte vidare har.
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Figur 29 Behov av korssubventionering mellan vag och jarnvag for alt. 1 uttryckt i miljarder DKK (vanster) och
miljarder SEK (hoger). Diskonterade intakter under den ekonomiska livslangden presenterade i 2020 ars prisniva.
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Figur 30 Behov av korssubventionering mellan vag och jarnvag alt. 2 uttryckt i miljarder DKK (v&nster) och miljarder
SEK (hoger). Diskonterade intakter under den ekonomiska livslangden presenterade i 2020 ars prisniva.

4.4 Kanslighetsanalys

| kanslighetsanalysen varieras antaganden och ingangsdata for att avgora stabiliteten i analysen av projektets
I6nsamhet. Figurerna nedan visar nettonuvardespaverkan fran justering av ett antagande, samtidigt som alla
andra anlaggningskostnadsberakningar halls konstanta. De antaganden som varieras ar omfattningen av den
initiala investeringen (+/- 10 procent och +/- 20 procent), diskonteringsréantan (+/- 50 baspunkter) och intékterna
(+/- 15 procent samt + 30 procent). | respektive tabell bredvid figurerna nedan redovisas de olika scenariernas
robusthet. Som exempel kan véag- och jarnvagstunnel alt. 1 med danska anlaggningskostnadsberakningar lyftas.
Dar framgar det att HH-forbindelsen for att uppna lonsamhet skulle behova:

a. minska den initiala investeringen med en tredjedel; eller
b. séanka diskonteringsrantan till 2,8 procent (motsvarar en realranta pa 0,8 procent); eller
c. Oka intakterna med néarmare 50 procent.

Det framgar aven att projektet med enbart vagtunnel (och danska anlaggningskostnadsberékningar) med fortsatt
I6nsamhet skulle kunna:

a. 0©ka den initiala investeringen med 6 procent och fortfarande uppna lonsamhet; eller

b. 0©ka diskonteringsrantan till 4,8 procent (motsvarande en realréanta pa 2,8 procent); eller

c. minska intakterna med 6 procent.

Motsvarande foér vag- och jarnvagstunnel alt. 1 med svenska anlaggningskostnadsberéakningar innebar att HH-
forbindelsen for att uppna lonsamhet skulle behova:

a. minska den initiala investeringen med 30 procent; eller
b. sanka diskonteringsrantan till 2,9 procent (motsvarar en realranta pa 0,9 procent); eller
c. Okaintéakterna med ungefar 43 procent.

Det framgar aven att projektet med enbart vagtunnel (och svenska anlaggningskostnadsberakningar) med fortsatt
I6nsamhet skulle kunna:

a. Oka den initiala investeringen med 17 procent och fortfarande uppna lénsamhet; eller

b. o6ka diskonteringsrantan till 5,3 procent (motsvarande en realranta pa 3,2 procent); eller

c. minska intakterna med 15 procent.

De totala intaktsnivderna har i denna analys justerats utan hansyn till eventuell priselasticitet.

| kanslighetsanalyserna presenteras aven inverkan pa lénsamheten i det fall restvardet efter 40 ars drift inte l1aggs
med i kalkylen som ett diskonterat positivt kassaflode.
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Utan restvarde

Break even (NPV=0)

Antagande Justering
Investering -32%
Diskonteringsranta 2,8%
Intékter +47%

Figur 31 Nettonuvardespaverkan fran justering av ett antal olika ingangsvarden och antaganden for vag- och
jarnvagstunnel alt. 1 med danska anlaggningskostnadsberakningar, uttryckt i miljarder DKK (2020 ars prisniva)

miljarder SEK

11

11

Il investering +/- 10%
I investering +/- 20%
I Diskonteringsranta +/- 50 bps
[ Intakter +/- 15%
Intakter + 30%
Utan restvarde

Break even (NPV=0)

Antagande Justering
Investering -30%
Diskonteringsranta 2,9%
Intékter +43%

Figur 32 Nettonuvardespaverkan fran justering av ett antal olika ingdngsvarden och antaganden for vag- och
jarnvagstunnel alt. 1 med svenska anléaggningskostnadsberékningar, uttryckt i miljarder SEK (2020 ars prisniva)

miljarder DKK

- Investering +/- 10%
I investering +/- 20%
I piskonteringsranta +/- 50 bps
[0 Intakter +/- 15%
Intékter + 30%
Utan restvarde

Break even (NPV=0)

Antagande Justering
Investering -32%
Diskonteringsranta 2,8%
Intékter +46%

Figur 33 Nettonuvardespaverkan fran justering av ett antal olika ingdngsvarden och antaganden for vag- och
jarnvagstunnel alt. 2 med danska anlaggningskostnadsberakningar, uttryckt i miljarder DKK (2020 ars prisniva)

miljarder SEK

11

11

I investering +/- 10%
I investering +/- 20%
I Diskonteringsranta +/- 50 bps
[ Intakter +/- 15%
Intakter + 30%
Utan restvarde

Break even (NPV=0)

Antagande Justering
Investering -29%
Diskonteringsranta 3,0%
Intakter +41%

Figur 34 Nettonuvardespaverkan fran justering av ett antal olika ingdngsvarden och antaganden for vag- och
jarnvagstunnel alt. 2 med svenska anlaggningskostnadsberakningar, uttryckt i miljarder SEK (2020 ars prisniva)
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miljarder DKK

I investering +/- 10%
I investering +/- 20%

Antagande Justering
I Diskonteringsranta +/- 50 bps
Intakter +/- 15% Investering +6%
Intékter + 30% ) )
- ’ Diskonteringsréanta 4,8%
7 Utan restvarde
Intakter -6%

Figur 35 Nettonuvardespaverkan fran justering av ett antal olika ingangsvarden och antaganden fér enbart
vagtunnel med aktuella danska anlaggningskostnadsberakningar, uttryckt i miljarder DKK (2020 ars prisniva)

miljarder SEK

M investering +/- 10%
I investering +/- 20%

6 Antagande Justering
I Diskonteringsranta +/- 50 bps
Intakter +/- 15% Investering +17%
Intékter + 30% ) )
- 0 Diskonteringsréanta 5,3%
10 Utan restvérde
Intakter -15%

Figur 36 Nettonuvardespaverkan fran justering av ett antal olika ingdngsvarden och antaganden for enbart
vagtunnel med aktuella svenska anlaggningskostnadsberakningar, uttryckt i miljarder SEK (2020 ars prisniva)

4.5 Lamplig kalkylranta

Givet nuvarande laga rantelage ar en kalkylranta pa 4,5 procent, som hér tillampas, relativt hog for denna typ av
infrastrukturinvestering. Som jamforelse har realrantenivan for Oresundsbrokonsortiet varit i medeltal 1,7 procent
mellan 1994 och 2019 (&r 2019 &r realrantan 0,8 procent for konsortiet) (Oresundsbrokonsortiet, 2019). Denna
medelniva skulle resultera i en nominell kalkylranta pa 3,7 procent (2 procent inflation). Liknande resonemang
omkring lamplig realréanteniva har forts i den finansiella analysen foér Fehmarn Balt, men aven for denna anvandes
3 procent realranta for ldnsamhetsberakningarna.

4.6 Analys av den finansiella kalkylen

Modelleringen av I6nsamheten for HH-forbindelsen leder till slutsatsen att vagtunnelprojektet har goda mojligheter
att bara sina kostnader (kapital- samt drift och underhallskostnader), men att detsamma inte géller for
jarnvagstunneln (for saval alt. 1 som alt. 2). Samtidigt ar intakterna fran vagtrafiken inte tillrackliga for att, genom
korssubventionering, gora projektet foretagsekonomiskt I6nsamt. Diskonterat under den ekonomiska livslangden
for att na lonsamhet (dvs. for att nettonuvardet skall vara 0), och med givna analysantaganden, saknas:

e 12,6 miljarder DKK for alt. 1 med danska anlaggningskostnadsberakningar
e 16,0 miljarder SEK for alt. 1 med svenska anlaggningskostnadsberakningar
e 12,4 miljarder DKK for alt. 2 med danska anlaggningskostnadsberakningar
e 15,7 miljarder SEK for alt. 2 med svenska anlaggningskostnadsberakningar

Finansiella tillskott for att kunna tacka detta underskott skulle kunna genereras genom en kombination av initialt
investeringsstod fran EU och/eller landerna samt medfinansiering frdn kommuner/regioner.

Vid genomforande av stora infrastrukturprojekt likt detta, med laga lopande kostnader men ett stort initialt
investeringsbehov, ar tre aspekter avgérande for mojligheterna att na I6nsamhet:

1. Sakerhet kring byggnationsfasen — hur realistisk ar uppskattningen omkring byggtid och
investeringsnivaerna?
2. Sé&kerhet kring intaktsnivaerna — hur realistiska ar uppskattningarna omkring resande och prisnivaer?
3. Av punkt 1 och 2 ovan féljer vilken kapitalkostnad som bor anvandas i kalkylerna — enligt finansiell teori skall
kapitalkostnaden reflektera riskerna ovan, dvs. ju hogre risker desto hogre diskonteringsranta
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En finansiering enligt Statsgarantimodellen i kombination med brukarfinansiering kan antas ge upphov till lagre
kapitalkostnad jamfort med privat finansiering. Samtidigt medfor de modellantaganden géllande realrantan (2,5
procent), som har anvands som en berakningsforutsattning, att det laga rantelaget som bade Danmark och
Sverige haft under mycket lang tid inte vags in i rimlig utstrackning. Resultatet blir att den diskonteringsranta som
anvands i sjalva verket kan visa sig leda till ett hogre avkastningskrav &n vad privata aktorer skulle anse som
rimligt.

| tabellen nedan framgar att medelavkastningen pa en 10-arig statsobligation i Sverige och Danmark de senaste
tio &ren har varit 1,5 procent. Tabellen ger en ytterligare illustration till att 3 procent realranta som resulterar i en
nominell diskonteringsranta p& ungefar 5 procent ar hog.

10-arig statsobligation | Realranta (beriknad) inflation
Danmark Sverige Danmark Sverige Danmark Sverige
2010 3,5% 3,3% 1,2% 2,1% 2,3% 1,2%
2011 3,2% 3,4% 0,4% 0,4% 2,8% 3,0%
2012 1,7% 1,7% -0,7% 0,8% 2,4% 0,9%
2013 1,8% 2,0% 1,0% 2,0% 0,8% 0,0%
2014 1,7% 2,2% 1,1% 2,4% 0,6% -0,2%
2015 0,1% 0,6% -0,4% 0,6% 0,5% 0,0%
2016 0,6% 0,9% 0,3% -0,1% 0,3% 1,0%
2017 0,7% 0,7% -0,4% -1,1% 1,1% 1,8%
2018 0,7% 0,9% -0,1% -1,1% 0,8% 2,0%
2019 0,3% 0,4% -0,5% -1,4% 0,8% 1,8%
Medel 1,4% 1,6% 0,2% 0,5% 1,2% 1,2%
Medel tot 1,5% 0,3% 1,2%

Figur 37 Sammanstallning av 10-arig statsobligation, realranta och inflation i Sverige och Danmark de tio senaste
aren.
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5 Majligheter till korssubventionering

Som framgatt av analysen ovan kommer banavgifterna pa en HH-férbindelse (sa som den definieras i HH-
projektet) att vara begransade och inte kunna tacka kostnaderna for jarnvagsforbindelsen. Intakterna fran
vagtrafiken kommer darmed att behdva korssubventionera jarnvagsférbindelsen, alternativt behdver andra
finansieringskallor sbkas. Denna situation reser flera fragor. Ar det rattsligt tillatet att subventionera
jarnvagsinfrastrukturen med intakterna fran vagtrafiken? Hur paverkar EU:s statsstodsregler finansieringen av
projektet?

Denna analys ar begransad till fragan om korssubventionering och utgar fran de principer som finns i
gemenskapsratten och i nationell lagstiftning. For vidare beskrivning om hur EU-kommissionen resonerar kring
frdgan om statsstod rekommenderas lasning av Kommissionens beslut avseende Femern A/S av den 20 mars
2020, C (2020) 1683 final och i EU-kommissionen preliminara bedémning sdsom den framkommer i dokumentet
SA.52617— Statligt stod till forman for @resundsbro Konsortiet, C(2019) 1565 final.

I den méan korssubventionering av detta slag eller finansieringen i 6vrigt kan innebara statsstod, behdver en analys
goras for att se om det ar tillatet i detta fall. For att statsstod ska vara tillatet kravs att det ryms inom nagon av de
artiklar i Fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (EUF-fordraget) som reglerar detta. Den artikel i som ar
relevant for HH-forbindelsen ar artikel 107.1 Det forsta rekvisitet som maste vara uppfyllt for att artikeln ska vara
tillamplig ar att den verksamhet det galler ar en ekonomisk verksamhet. EU-kommissionen anser i Fehmarn
Baltforbindelse-beslutet och i den prelimindra bedomningen for Oresundsbron att det bedrivs en ekonomisk
verksamhet enligt artikel 107.1. Féljden blir att den organisation som bedriver verksamheten kommer att omfattas
av statsstodsregelverket. Den rattsliga formen for organisationen eller hur den finansieras har ingen betydelse for
bedémningen om den bedriver en ekonomisk verksamhet.

Fragan om HH-forbindelsen kommer att bedriva en ekonomisk verksamhet ar centralt for forstaelsen av vad som
ar mojligt att genomféra ur ett finansieringsperspektiv. Stéd som ges av en medlemsstat eller med hjélp av statliga
medel, av vilket slag det &n ar, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa
foretag eller viss produktion, &r enligt artikel 107.1 oférenligt med den inre marknaden i den utstrackning det
paverkar handeln mellan medlemsstaterna. Det &r dock majligt att fa statsstodet godkant om EU-kommissionen
eller EU-domstolen skulle anse att stodet ar férenligt med den inre marknaden.

Fehmarn Baltférbindelsen och Oresundsbron ingér i stomnétet for TEN-T och anses av EU-kommissionen vara
viktiga projekt av gemensamt europeiskt intresse och stdd till dessa kan darmed anses vara forenligt med den inre
marknaden enligt en annan artikel, artikel 107.3. HH-forbindelsen ingar idag inte i stomnétet for TEN-T, och kan
darfor inte omfattas av den mojlighet att fa statsstod som artikel 107.3 skulle kunna ge. Om Danmark valjer att
driva arendet Fehmarn Baltforbindelsen vidare till EU-domstolen med syftet att upphéava EU-kommissionens beslut
avseende fragan om ekonomisk verksamhet och vinna kommer det sannolikt att ha betydelse for finansieringen av
HH-férbindelsen.

Om HH-forbindelsen istéllet inte vore att betrakta som ekonomisk verksamhet enligt statsstodsreglerna, sa galler
dessa regler inte, och stod ar tillatet. Aven om statsstodsreglerna skulle galla, sa &r det vidare mojligt att
korssubventionering kan vara tillatet utan att det finns behov av ett undantag. Om verksamheten inte bedoms
omfattas av statsstddsreglerna géaller emellertid avgiftsregelverket alltjamt. Mer om detta nedan.

5.1 Infrastrukturavgifter - vag

De avgifter som tas ut pa en framtida HH-forbindelse maste utformas inom ramen for EU-regelverket och den
nationella lagstiftningen i Sverige och Danmark. Inledningsvis berdrs har reglering av avgifter for vag, darefter for
jarnvag. Fragan om gransdragningen mellan skatter och avgifter berors ocksa.

5.1.1 Eurovinjettdirektivet

Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pa tunga godsfordon for
anvandningen av vissa infrastrukturer, andrat genom Europaparlamentets och radets direktiv 2011/76/EU, det s.k.
Eurovinjettdirektivet ar tillampligt pa fordonsskatter, tidsbaserade vagavgifter och distansbaserade vagtullar som
tas ut for tunga lastbilar, dvs. lastbilar som inklusive eventuellt slap har en hogsta tilldten bruttovikt av mer an 3,5
ton. Personbilar och latta lastbilar omfattas inte av direktivet. Geografiskt ska direktivets bestammelser om
vagtullar tillampas pa TEN-T vagnatet och ett lands motorvagsnat. Av artikel 7.1 foljer att medlemsstaterna inte ar
forhindrade att ta ut vagtullar pa andra vagar an de som omfattas av direktivet, forutsatt att inforandet av avgifter
pa saddana andra vagar inte diskriminerar internationell trafik och inte resulterar i en snedvridning av konkurrensen
mellan operatoérerna.
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Syftet med Eurovinjettdirektivet ar att avlagsna snedvridning av konkurrensen mellan transportféretag i
medlemsstaterna och darfor ska avgiftssystemen harmonieras for de tunga lastbilarna. Direktivet kraver inte att
medlemsstaterna infor vagavgifter eller vagtullar, men om sadana tas ut maste direktivets bestammelser féljas.
Med vagtull avses enligt artikel 2 b en specifik avgift for ett fordon, grundad pa den tillryggalagda strackan inom en
viss infrastruktur och pa fordonstyp, som omfattar en infrastrukturavgift och/eller en avgift for externa kostnader.
Med infrastrukturavgift avses enligt artikel 2 b i direktivet en avgift som tas ut for att tdcka kostnader for
uppférande, underhall, drift och utveckling av infrastruktur.

En vagtull i form av en avgift for externa kostnader far enligt artikel 2 bb i direktivet tas ut for att tdcka kostnader till
foljd av trafikrelaterade lokala luftféroreningar och/eller trafikrelaterat buller. Det &r alltsa inte fraga om en avgift
som baseras pa kostnaderna for infrastrukturen. Enligt artikel 9.2 e kan de intakter som genereras av avgifterna
for externa kostnader, eller ett finansiellt varde motsvarande dessa intakter, anvandas for att géra transporterna
mer hallbara, exempelvis genom att utveckla alternativ infrastruktur for infrastrukturanvandarna.

Eurovinjettdirektivets grundlaggande principer for uttag av infrastrukturavgifter fér tunga godsfordon finns i artikel 7
b. Med infrastrukturavgift avses enligt definitionen i direktivet en avgift som tas ut for att ticka en medlemsstats
kostnader for uppforande, underhall, drift och utveckling av infrastruktur. | artikel 7 b framgar att
infrastrukturavgiften ska grundas pa principen om atervinnande av infrastrukturkostnader. Infrastrukturavgifterna
ska vara relaterade till kostnaderna for uppférande, drift, underhall och utveckling av det berérda infrastrukturnatet.
De far ocksa omfatta avkastning pa kapital och/eller en vinstmarginal grundad p& marknadsvillkor. De kostnader
som beaktas ska avse den infrastruktur for vilken infrastrukturavgifter tas ut och de fordon som omfattas av
avgifterna. Det ar tillatet att ta ut infrastrukturavgifter som tacker endast en del av kostnaderna.

Det ar enligt artikel 7.2 mojligt for medlemsstaten nar den tar ut vagavgifter pa sitt nat att ven ta ut vagtullar for
anvandningen av broar, tunnlar och bergspass. Med vagtull avses enligt definitionen i direktivet en specifik avgift
for ett fordon, grundad pa den tillryggalagda strackan inom en viss infrastruktur och pa fordonstyp och som
omfattar en infrastrukturavgift och/eller en avgift for externa kostnader. Sverige och Danmark tar ut vagavgifter
idag, men far anda ta ut vagtull pa broar. Viktigt att notera ar det som framkommer i bilaga Il 2—4 till
Eurovinjettdirektivet. Enligt den ska kostnadsbasen vid utformning av avgifter utgéras av de tunga godsfordonens
andel av kostnaderna for ett vagavsnitt.

5.1.2 Avgiftsregleringen for Storebaeltsforbindelsen och Oresundsbron
Storebeeltsforbindelsen

I Lov om anleeg af fast forbindelse over Storebeelt (LOV nr 380 af 10/06/1987) anges att brukarna ska bekosta
anlaggningen och de villkor som géaller for detta. Priserna for att anvanda Stora Balt-forbindelsen regleras genom
ett politiskt avtal frdn 2005 och justeras arligen pa grundval av utvecklingen i konsumentprisindex.

Oresundsbron

Avgifterna pa Oresundsbron har vid olika tillfallen férhandlats mellan Sveriges och Danmarks regeringar. Enligt
avtalet mellan landerna ska Oresundsbrokonsortiet faststélla avgifterna. Resultaten av férhandlingarna har
godkants av Sveriges riksdag respektive danska Folketinget. Ar 2000 kom parterna éverens om att det &r 1991
beslutade avgiftssystemet for tagforetagen vid nyttjandet av Oresundsforbindelsen inte langre var mojligt att
tillampa. For att Oresundsbrokonsortiet skulle f& de intikter som behévdes for verksamheten beslutades att
Banverket och Banestyrelsen (Banedanmark) skulle skota betalningen for jarnvagssektorn till
Oresundsbrokonsortiet. Enligt den svenska budgetpropositionen for &r 2000 (prop. 1999/2000:1) skulle Banverket
kompenseras genom hojda banavgifter och hojda anslag. De tva landernas regeringar enades om att det pa
respektive del av bron tas ut en banavgift for passagerartagtrafiken som landet sjalv bestammer och som ar i
oOverensstammelse med principerna i respektive land.

Nar det galler godstagstrafiken pa Oresundsbron enades Sveriges och Danmarks regeringar om en gemensam
princip. For passage av bron utgar en avgift som &r lika stor pa respektive del av bron. Avgiften har satts i den niva
som SJ och DSB beddmt som foretagsekonomiskt acceptabel. Regeringarna kom éverens om avgifterna och att
de skulle regleras arligen i takt med den allmanna prisutvecklingen i respektive land (konsumentprisindex i Sverige
och index enligt finansloven i Danmark) (Prop. 1999/2000:66).

For biltrafiken gavs inte nagra specifika riktlinjer i avtalet mellan landerna utan konsortiet fick en stor frihet att satta
taxeniva och taxestruktur. Sveriges och Danmarks regeringar kom dock 6verens om i ett tillaggsprotokoll att nivan
for farjetaxorna vid Helsingborg—Helsingér skulle vara utgdngspunkt vid faststéllande av taxorna for vagtrafiken
(prop. 1990/91:158).
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5.1.3 Lag (2014:52) om infrastrukturavgifter pa vags paverkan pa finansieringen av HH-forbindelsen
(Sverige)

For forbindelsen mellan Helsingborg och Helsingor ar fragan om hur avgiften for 6verfarten beraknas mycket viktig
for projektets finansiella barkraft. Den tankta HH-forbindelsen skulle pa svensk sida omfattas av lag (2014:52) om
infrastrukturavgifter pa vag. Nagon motsvarande generell lagstiftning finns inte i Danmark utan istallet tillampas
speciallagstiftning for respektive forbindelse.

Hur lagen om infrastrukturavgifter i Sverige kommer att tillampas beror pa om vagavsnittet klassas som allman eller
enskild vag. For allmanna vagar géaller 5-688 och for enskilda vagar 7—8 §8. Vad avser allmanna vagar ansag
regeringen i forarbetena att lagens tillampningsomrade inte skulle begransas till vissa kategorier av fordon.
Utgangspunkten skulle vara att personbilar och lastbilar samt bussar med en totalvikt pa hogst 14 ton som
huvudregel ska omfattas av avgiftsplikt. Nar det géllde enskilda vagar som regleras i 7—8 88 ansag regeringen, att
det saknades skal att reglera dessa vaghallares verksamhet i storre utstrackning an vad som kravdes enligt EU-
ratten. FOr dessa vagar skulle lagens tillampningsomrade begransas till de tunga godsfordon som omfattas av
Eurovinjettdirektivets bestammelser (Prop. 2013/14:25).

Allméanna vagar

Enligt 5 § ska infrastrukturavgifterna bestimmas sa att de totala avgiftsintakterna inte dverstiger kostnaderna for
uppférande och utveckling av det vagavsnitt som avgifterna avser samt for uppforande, underhall, drift och
utveckling av tillhérande avgiftssystem. Endast kostnader som har finansierats med |an som ska aterbetalas med
infrastrukturavgifter och kostnader som ska finansieras direkt med intakter fran infrastrukturavgifter ska ingd i
kostnadsunderlaget.

Infrastrukturavgifter ska baseras pa en tidsperiod som motsvarar infrastrukturens planerade livslangd eller en
annan tid som inte understiger 20 ar.

Enligt 6 § ska de kostnader som avses i 5 § forsta stycket fordelas mellan olika kategorier av bilar utifran deras
beraknade andelar av kostnaderna. Kostnaderna for en kategori av bilar far pa motsvarande satt fordelas mellan
olika typer av bilar inom kategorin.

Den andel av kostnaderna enligt 5 § forsta stycket forsta meningen som kan héanféras till respektive kategori eller
typ av bilar ska motsvara deras beréknade andel av trafiken pa vagavsnittet. Om hogre kostnader for att uppfora
och underhalla infrastrukturen kan hanforas till en viss kategori av bilar, far den andel av kostnaderna som ska
baras av den kategorin justeras i motsvarande man. Detsamma galler om hogre kostnader kan hanforas till en viss
typ av bil inom en kategori. Om kostnaderna for en viss kategori av bilar, eller en viss typ av bil inom en kategori,
helt eller delvis finansieras med andra medel an 1&n som ska aterbetalas med infrastrukturavgifter eller direkt med
intakter fran infrastrukturavgifter, ska de kostnader som ska baras av den kategorin eller typen av bil justeras i
motsvarande man.

De beréaknade andelar av kostnaderna som ska hanforas till olika kategorier och typer av bilar ska kontrolleras
regelbundet och vid behov justeras.

Slutsatsen av ovanstaende ar att om HH-forbindelsen skulle klassas som allman vag skulle det med dagens
lagstiftning i Sverige inte vara mojligt att finansiera jarnvagsforbindelsen med avgifter fran fordonstrafiken pa den
svenska sidan. Lagen medger helt enkelt inte sddant uttag av avgifter som 6verstiger kostnaderna for
vaginfrastrukturen. Riksdagen kan dock &ndra i lagstiftningen eller lagstifta sarskilt for HH-forbindelsen for att
medge denna mojlighet avseende personbilar och avseende externa kostnader for tunga lastbilarna.

Enskilda vagar

Enligt 7 § ska de totala avgiftsintakterna fran tunga godsfordon som trafikerar enskilda vagar som ingar i TEN-T-
vagnatet i Sverige eller som ar motorvagar inte dverstiga den andel av kostnaderna som kan hanforas till dessa
fordon och som avser uppforande, underhall, drift och utveckling av det vagavsnitt som avgifterna avser och
tillhdrande avgiftssystem. | kostnadsunderlaget far det &ven inga rimlig avkastning pa kapital och en rimlig
vinstmarginal. Infrastrukturavgifter for enskilda vagar ska baseras pa en tidsperiod som motsvarar infrastrukturens
planerade livslangd eller en annan tid som inte understiger 20 ar.

Enligt 8 § ska den andel av kostnaderna enligt 7 § forsta stycket som ska hanforas till tunga godsfordon motsvara
deras beraknade andel av trafiken pa vagavsnittet. De tunga godsfordonens andel av kostnaderna far pa
motsvarande satt fordelas mellan olika typer av tunga godsfordon. Om kostnaderna for att uppfora och underhalla
infrastrukturen blir hégre pa grund av den tunga trafiken, far den andel av kostnaderna som ska béras av tunga
godsfordon justeras i motsvarande man. Detsamma galler om hogre kostnader kan hanforas till en viss typ av
tunga godsfordon.

Om véagdelen for HH-forbindelsen kategoriseras som en enskild vag, som t.ex. Oresundsbron, kan inte intakterna
fran tunga godsfordon med dagens lagstiftning i Sverige finansiera jarnvagsforbindelsen. Daremot skulle
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intakterna fran personbilstrafiken kunna anvandas till att finansiera jarnvagsforbindelsen, eftersom dessa avgifter
kan overstiga den kostnad som vagen kostat att anlagga.

5.2 Infrastrukturavgifter - jarnvag

Slutsatsen av analysen av vagavgifter ovan ar att EU-regleringen begransar majligheten att paféra vagtrafiken
extra kostnader for att ticka underskott i andra delar av infrastrukturen. Mgjligheten att finansiera
jarnvagsforbindelsen med intakter fran vagtrafiken begransas saledes med inneborden att det endast ar
personbilar som kan bidra med intékter till jarnvagens finansiering, och under forutséttningen att tunnelsektionen
klassificeras som en enskild vag, i den svenska regleringen. Av den anledningen kan det vara intressant att
undersdka vilka majligheter det finns att finansiera jarnvagstunneln med intékter fran det egna trafikslaget.

De metoder for kostnadsfordelning som har faststéllts av infrastrukturférvaltarna bor enligt Europaparlamentets
och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrattande av ett gemensamt europeiskt
jarnvagsomrade (SERA-direktivet) baseras pa bésta tillgangliga kunskap om kostnadskausalitet. Inom de ramar
som faststélls av medlemsstaterna bor systemen for faststallande och uttag av avgifter och tilldelning av kapacitet
uppmuntra jarnvagsinfrastrukturforvaltare till en optimal anvandning av infrastrukturen. Genom systemen for
tilldelning av kapacitet och avgiftssystemen bor jarnvagsforetagen ges klara och konsekventa ekonomiska
signaler, sa att de kan fatta rationella beslut.

Forutom marginalkostnadsprincipen finns dven en majlighet enligt artikel 32 i samma direktiv att lagga pa sa
kallade upprakningar pa avgifterna for att na kostnadstéckning for verksamheten. Denna mdéjlighet ar dock
omgardad av sarskilda procedurer och begransningsregler. Mojligheten till upprakningar skiljer sig radikalt fran
marginalkostnadsprincipen da den syftar till att finansiera verksamheten och inte att infrastrukturen primart ska
utnyttjas samhallsekonomiskt effektivt.

| Sverige har EU-ratten avseende uttag av avgifter implementerats i 7 kap. jarnvagslagen (2004:519)2. | Danmark
genom Lov nr 686 af 27/05/2015 (Jernbanelov)3. Enligt den svenska lagstiftningen har forvaltaren av
jarnvagsinfrastrukturen saval skyldigheter som mdojligheter att ta ut avgifter av de jarnvagsforetag och
trafikorganisatérer som anvander infrastrukturen. Kapitlet innehaller aven regler for avgifter for tjanster som
tillhandahalls i samband med utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen.

Enligt den grundlaggande avgiftsbestammelsen i 7 kap. 2 § jarnvagslagen ska avgifter for utnyttjande av
jarnvagsinfrastrukturen faststéllas till "den kostnad som uppstar som en direkt féljd av framférandet av
jarnvagsfordon”. Att félja denna princip skulle for HH-forbindelsen innebéra att intakterna fran brukaravgifterna inte
kan anvandas for att finansiera jarnvagsanlaggningen.

For att det ska vara majligt att finansiera HH-forbindelsen genom brukaravgifter fran det egna trafikslaget maste 7
kap. 5 § jarnvagslagen tillampas. Enligt den kan infrastrukturforvaltaren ta ut hogre avgifter an som foljer
marginalkostnadsprincipen om projektet inte skulle ha kommit till stand om avgifterna hade begransats pa det satt
som fdljer av denna princip. En forutsattning ar att det ar ett infrastrukturprojekt som tkar effektiviteten i
jarnvagssystemet. Denna mojlighet foljer av det som regleras i artikel 32.3 i direktivet. Fem lander anger i
Independent Regulators’ Group (IRG)-rapporten fran 2018 att de anvander sig av denna mdéjlighet: Belgien,
Danmark, Frankrike, Polen, Slovenien Storbritannien och Sverige (IRG, UPDATED REVIEW OF CHARGING
PRACTICES FOR THE MINIMUM ACCESS PACKAGE IN EUROPE, Version 5: November 2018, 2018). Det
senaste projektet som finansieras pa detta vis ar Diaboloprojektet i Belgien, som forbattrar tillgangligheten till
Bryssels flygplats.

Det finns darmed ett legalt stod for att infora en tillaggsavgift pa jarnvagen for att finansiera jarnvagsdelen av HH-
forbindelsen. Det finns varken i den svenska lagstiftningen eller i direktivet ndgra anvisningar om hur avgiften ska
faststallas eller till vilken niva. Vad som avses med effektivitet eller kostnadseffektivitet framgar inte i direktivet. |
Danmark regleras broavgifter genom speciallagstiftning som godkanns av Folketinget och dar avgiftsnivaerna
beslutas av Transportministern. Det &r denna modell som géller for Stora Bélt- och Oresundsférbindelsen. Det
krav som finns ar att de hogre avgifterna ska oka effektiviteten eller kostnadseffektiviteten eller bada och att

2 Jarnvagslagens avgiftsbestammelser grundar sig p& bestammelser i Europaparlamentets och radets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari
2001 om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och utfardande av sakerhetsintyg. Detta
direktiv har numera uppgatt i Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrattande av ett gemensamt
europeiskt jarnvagsomrade.

3 Loven indeholder bestemmelser, der gennemfgarer dele af Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2004/49/EF af 29. april 2004 om
jernbanesikkerhed i EU og om aendring af Radets direktiv 95/18/EF om udstedelse af licenser til jernbanevirksomheder og direktiv 2001/14/EF
om tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkreevning af afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur samt sikkerhedscertificering
(jernbanesikkerhedsdirektivet), EF-Tidende 2004, nr. L 164, side 44, som aendret senest ved Kommissionens direktiv 2014/88/EU af 9. juli 2014
om aendring af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/49/EF for s& vidt angar feelles sikkerhedsindikatorer og feelles metoder til
beregning af omkostningerne ved ulykker og dele af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2012/34/EU af 21. november 2012 om oprettelse

af et feelles europaeisk jernbaneomrade, EU-Tidende 2012, nr. L 343, side 32.
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projektet annars inte skulle kunna genomféras eller ha genomférts. | den svenska lagstiftningen anges att avgiften
far faststallas pa grundval av den langsiktiga kostnaden for ett sarskilt infrastrukturprojekt som okar effektiviteten i
jarnvagssystemet. Vilken betydelse HH-forbindelsen har avseende effektiviteten i jarnvagssystemet bor sdledes
tydliggoras for det fall en tillaggsavgift pa jarnvag skulle tas ut. En sadan avgift tas ut for godstrafiken pa
Oresundsforbindelsen. For tagplanedret 2020 ar avgiften 3000 SEK per passage.

Systemen for faststallande och uttag av avgifter och tilldelning av kapacitet bér enligt samma regelverk méjliggéra
lika och icke-diskriminerande tilltrade for alla foretag och bér i mojligaste man soka tillgodose behoven hos
samtliga anvandare och trafiktyper pa ett rattvist och icke-diskriminerande séatt. Sadana system boér medge sund
konkurrens vid tillhandahallandet av jarnvagstjanster.

5.3 Gransdragningen mellan skatt och avgift

Begransningen av mojligheterna till avgiftsuttag for en myndighets del i Sverige fran saval personbilar som de
tunga godstransporterna foljer av gransdragningen mellan skatt och avgift. Denna fraga har belysts i ett flertal
lagstiftningsarenden. Det som utgor huvudkallan for analysen om det ar en skatt eller avgift ar forarbetena till
Regeringsformen. | Kungl. Maj:ts proposition med forslag till ny regeringsform och ny riksdagsordning m. m. (Prop.
1973:90) framgar att en skatt karakteriseras som ett tvangsbidrag till det allmanna utan direkt motprestation,
medan med avgift vanligen forstds en penningprestation som betalas for en specificerad motprestation fran det
allmanna (Prop. 1973:90). En palaga kan godtas som avgift i den man den utgor vederlag for atgarder i
myndighetsutévning som riktar sig direkt mot den avgiftsskyldige. En palaga som utkravs av alla som utfor en viss
verksamhet, oavsett om och i vilken man de varit foremal for nagon direkt atgard fran berérd myndighets sida,
utgor daremot en skatt (Prop. 2003/04:145).

| forarbetena till den svenska Regeringsformen anges ocksa att nar avgiftssattningen syftar till intakter som klart
Overstiger statens kostnader bor avgiftssattningen anses falla inom riksdagens kompetensomrade. Effekten ar att
det inte har nagon betydelse om ersattningen kallas avgift eller skatt utan det som ar bestammande ar om den &r
stérre en den kostnad den skulle tacka.

Om avgiften skulle anses falla under riksdagens kompetensomrade ar huvudregeln enligt budgetlagen (2011:203)
att intakterna ska bruttoredovisas mot inkomesttitel i statens budget. Inkomster av skatter ska alltid redovisas mot
inkomsttitlar. Undantag fran bruttoredovisning kan géras om riksdagen har beslutat att en inkomst ska
specialdestineras till en viss verksamhet.

Enligt 18 § Budgetlagen (2011:203) ska en verksamhet dar statens kostnader helt ska tackas med verksamhetens
intakter inte budgeteras och inte heller redovisas pa anslag eller inkomsttitlar. Man brukar da tala om att full
kostnadstackning galler som ekonomiskt mal for verksamheten. Kravet pa full kostnadstéackning ar enligt vad
regeringen anforde i den proposition som Iag till grund for budgetlagen uppfyllt &ven da ett faststallt bidrag lamnas
fran anslag som anvisats pa statens budget. En forutsattning for detta ar dock att verksamhetens intékter darutover
ska tacka samtliga kostnader (prop. 1995/96:220).

Innebérden av 9 och 18 §8 budgetlagen lasta tillsammans &r att inkomster som specialdestinerats till en
verksamhet for vilken ett faststallt ekonomiskt mal galler inte ska foras upp pa inkomsttitel. Motsvarande utgifter
ska inte heller féras upp pa anslag. Det innebér att den del av en palaga som tas ut av staten som definieras som
skatter inte kan éronmarkas for ett specifikt andamal eller projekt. Den del av en palaga som ar att definiera som
en avgift kan dronmarkas att finansiera ett specifikt projekt.

Slutsatsen av ovanstaende ar att det inte lar vara majligt att férandra den princip som framkommer i lag (2014:52)
om infrastrukturavgifter pa vag om att infrastrukturavgifterna ska baseras pa atervinnande av
infrastrukturkostnader. Detta med syftet att mojliggora ett storre avgiftsuttag fran vagtrafiken for att bekosta
jarnvagsinfrastrukturen. Ett stérre avgiftsuttag skulle, om en myndighet tar ut den, anses vara en skatt aven om det
benamns som avgift. S&som beskrivs ar huvudregeln att inkomster fran skatter inte specialdestineras utan ska
redovisas mot inkomsttitel, vilket innebar att ett dveruttag fran personbilarna skulle redovisas mot inkomsttitel i
staten. Detta skulle aven dverensstamma med hur Trangselskatterna i Stockholm och Goéteborg hanteras idag.

Riksdagen har beslutat om att inkomster fran Trangselskatten far anvandas for att finansiera investeringar i
infrastruktur och for detta har sarskilda anslag skapats. Tilldelningen av medel fran trangselskatteinkomster till
vaginvesteringar utgar fran en prognos av hur stort 6verskott trangselskattesystemet forvantas ge det kommande
aret, dvs. hur stort nettot av inbetald trangselskatt och kostnaderna for att administrera systemet forvantas bli. |
faststallandet av de medel som avsétts till investeringar tas hansyn till hur vél tidigare berdknade 6verskott och
avsatta medel har stdmt dverens. Trangselskatterna &r darmed inte 6ronmarkta for ett visst projekt. Anvandningen
av ett belopp motsvarande det som inkommit i form av trangselskatter beslutas istéllet i varje ars budget av
Riksdagen. Anvandningen ar darmed politiskt bunden hogst ett ar i taget.
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5.4 Slutsatser avseende avgiftsfinansieringen

| Sverige paverkar valet av organisationsmodell for en HH-férbindelse vilka beslut i avgiftsfragan som riksdagen
maste fatta. Om projektet drivs i myndighetsform kommer riksdagen att behdva fatta flera och aterkommande
beslut i avgiftsfragan an i alternativet att det bedrivs som ett bolag. Om projektet drivs och forvaltas av Trafikverket
avseende den svenska delen kommer finansieringen att behandlas av riksdagen varje ar for den del av intakterna
som eventuellt harror frn ett dveruttag fran infrastrukturavgifterna for personbilar, och fran eventuella palagor for
externa effekter fran lastbilarna och personbilarna. Den princip som framkommer i lag (2014:52) om
infrastrukturavgifter pa vag om att infrastrukturavgifterna ska baseras pa atervinnande av infrastrukturkostnader
paverkar majligheten att korssubventionera givet att det ar en allman vag, eftersom lagen inte tillater ett 6veruttag
eller palagor for externa effekter.

Trots detta kan riksdagen som lagstiftande forsamling godkanna ett forslag fran regeringen att ta ut en skatt av
vagtrafiken som aven ska tacka kostnaderna for jarnvagstunneln givet begransningarna i EU-ratten. | Stockholm
och Goteborg finansieras infrastrukturutbyggnader for vag och andra trafikslag med en trangselskatt p&
vagtrafiken. | Danmark har Folketinget beslutat om att brukaravgifter pa vag- och jarnvagstrafiken ska bekosta
vag- och jarnvagsforbindelser dver vatten. Om Sverige véljer att genomféra projektet med Trafikverket som part
kommer finansieringen av HH-férbindelsen att varje ar behandlas i budgetpropositionen och vara beroende av
politiska prioriteringar som alla utgiftsposter som finansieras med anslag.

For detta projekt forefaller den organisationsmodell som finns for Fehmarn Baltforbindelsen eller
Oresundsbroforbindelsen vara mer &ndamalsenlig. HH-forbindelsen skulle verksamhetsmassigt vara ekonomiskt
och geografiskt avgransat, vilket ger en bra forutsattning for en bolagsbildning. De regler som férhindrar uttag av,
eller ronmarkning av intakterna fran, skatter faller bort om det inte &r en myndighet som tar ut dem. Det aterstar
dock en del fragor att l6sa. Ska bolaget sjalvt satta avgifterna eller ska det vara reglerat av staterna? Vilket land ar
mest [&mpligt att bolaget ar registrerat i? Den modell som géller for @resundsbro Konsortiet kan vara en majlig
|6sning.

I princip alla infrastrukturavgifter ar, oavsett vem som beslutar, reglerade nar det galler hur de far tas ut enligt EU-
ratten. Det som aterstar ar avgifterna for personbilarna och vad som ar majligt paverkas av om det &r allman eller
enskild vag i Sverige samt om riksdagen eller Folketinget beslutar om nagot sarskilt i saken. Om avgiften ar
forenligt med statsstodsregelverket ar en annan fraga som inte behandlas har.
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6 Finansiering

| detta kapitel ber6rs finansieringsmojligheterna for en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingér utifran tva
perspektiv, kommunal och regional medfinansiering samt EU-stdd.

Kommunal och i viss man forutsattningarna for regional medfinansiering har undersokts utifran realiserande av
nyttor som t.ex. bostadsbyggande och arbetstillfallen men ocksa majligheten till tillskjutande av direkta medel. Till
grund for avsnittet ligger intervjuer med nyckelpersoner i Helsingborgs och Helsingdérs kommun. Intervjuerna har
kompletterats med underlag som erhallits av kommunerna i samband med intervjuerna samt
informationsinhamtning frdn kommunernas respektive webbsidor.

6.1 Kommunal och regional medfinansiering

En férutsattning for kommunal och regional medfinansiering av infrastrukturprojekt &r i allmanhet att tydliga
ekonomiska vinster realiseras som konsekvens av projektet. Sddana vinster kan vara 6kad sysselsattning,
naringslivsetableringar, mojlighet till bostadsbyggande eller pataglig klimatnytta.

| Oresundsregionen pagar just nu ett antal stora infrastrukturinitiativ som inkluderar Helsingborg och Helsingor déar
HH-férbindelsen ar ett exempel. Nara besléaktat med HH-projektet ar Vastkustbanan, som om den lankas samman
med HH-férbindelsen, skapar forutsattningar for en sammanléankning av jarnvag mellan Oslo och Hamburg, om det
an innebar att den tekniska standarden pa detta jarnvagsstrak kommer att variera. | en sddan sammanlankning
skulle Helsingborg och Helsingdr hamna centralt positionerade vilket, med medféljande potential till etableringar,
visar p& HH-forbindelsens samhallsekonomiska potential.

Helsingborg har en viktig containerhamn, val utbyggda jarnvagsstationer och ar geografiskt val belaget pa
transportmarknaden i norra Europa. HH-forbindelsen skulle forstarka Helsingborgs majligheter att attrahera
strategiska logistikcenter eftersom projektet skulle ge forbattrade transportférbindelser. Enligt Helsingborgs
kommun skulle genomférandet av HH-forbindelsen ge Helsingborg en central position for transporter pa vag och
persontransporter pa jarnvag, samtidigt som det ger goda forbindelser till den internationella flygplatsen i
Képenhamn.

| Helsingor anses HH-forbindelsens jarnvagsforbindelse fa sarskild betydelse eftersom den sakerstéller goda
pendlingsmajligheter till och fran Helsingborg. Forbindelsen skulle innebara att naringslivet i Helsingor och Hillerod
far tillgang till 305 000 respektive 215 000 fler potentiella arbetstagare inom en timmes restid (Kipowski & Kjeerbo,
2019). Aven turismnaringen och detaljhandeln predikteras fa ett uppsving da 30 procent av resenérerna forutses
vara turister och resenarer med andra reseandamal.

En annan aspekt som ses som positiv i regionen &r att det samlade transportsystemets sarbarhet skulle minskas
betydligt om en fast férbindelse mellan Helsingborg och Helsingoér etablerades som komplement till Oresundsbron.
Detta eftersom Oresundsbron idag &r den enda fasta forbindelsen éver Oresund, vilket innebér att systemet idag
saknar redundans och ar sarbart for stérningar.

Att den jarnvagsforbindelse som ingar i den strategiska analysen for HH-forbindelsen inte inkluderar godstrafik kan
begransa de ekonomiska vinster som erhalls. Kommuner och regioner anser dock att det finns stor
samhallsekonomisk vinst i projektet aven utan gods, om &n den sparbundna godstrafiken forblir beroende av
Oresundsbron.

Pa manga satt blir den slutgiltigt valda tekniska lésningen for férbindelsen, med kopplingar till 6vriga jarnvagsnétet
och trafikeringsupplagg, avgorande for vilka ekonomiska effekter som férverkligas och i férlangningen
mojligheterna till medfinansiering. Enligt Helsingborgs kommun &r exempelvis vagnéatet i centrala Helsingborg
redan hart belastat och tillgangen till mark begransad, varfor mojligheterna for en central anslutning ovan jord
skulle vara svar att fa till och potentiellt ha negativ paverkan pa forverkligade samhallsnyttor. Detta gor att den
utformning av vagforbindelsen som nu analyseras ar att féredra for Helsingborg. | Helsingor ser man fordelar och
nackdelar med att vagtrafiken leds forbi staden. Detta skulle innebéra att den tunga trafiken i staden reduceras
samtidigt som det kan medftra en negativ inverkan p& besoksnaringen och begransa
tillg&nglighetsforbattringarna.

Utover de lokala effekterna som HH-férbindelsen skulle ge upphov till &r de regionala effekterna kanske &n mer
patagliga. Forbindelsen skulle enligt de intervjuer som gjorts i Helsingborg och Helsingtr bidra till att 6ka regionens
strategiska signifikans och tillvéaxtmajligheter. HH-férbindelsen bidrar till betydande forbattringar och minskade
restider mellan exempelvis Oslo — Hamburg och Géteborg — Képenhamn. Samtidigt bidrar HH-férbindelsen till att
utdka arbetsmarknaden, férdjupa integrationen samt 6ka konkurrenskraft inom det gransregionala samarbetet
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Greater Copenhagen. Helsingborg och Helsingdrs kommuner anser att de regionala effekterna ar an mer
betydande &n de lokala och darav bér ses som mer signifikanta.

Figur 38 HH-forbindelsen ar centralt belagen i Norra Europa (Kipowski & Kjeerbo, 2019)

6.1.1 Strukturomvandling av hamnomraden

Det finns anledning att anta att den nuvarande farjeférbindelsen mellan Helsingborg och Helsingdr antingen
upphor eller flyttas i samband med att en fast forbindelse byggs. | Helsingborgs kommun har diskussioner om
nedlaggning eller forflyttning av hamnomradet i Helsingborgs centrala delar till forman for exploatering forts sedan
tidigare. Till det kommer att en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingér med stor sannolikhet skulle
reducera trafikvolymerna for farjetrafiken i stort, med storst effekt pa antalet lastbilar menar Helsingborgs kommun.
De farjebolag som trafikerar sundet har utmaningar med begransad I6nsamhet. En markant reducering av
efterfragan for farjetrafik skulle sannolikt innebara att verksamheterna saknar underlag for fortsatt verksamhet.
Detta innebar i sin tur en potentiell nedlaggning eller forflyttning av hamnomradena, vilket frigor stora arealer mark
i centrala Helsingborg och Helsingor. | Helsingborg utgér hamnomradet 75 000 kvadratmeter, centralt belagen
mark, som skulle kunna exploateras for bostader och naringsfastigheter. Frigérandet av mark medfor
samhallsnyttor och 6kar HH-projektets mojligheter till kommunal medfinansiering.
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Figur 39 ca 75 000 kvm exploateringsmark i Helsingborg i det fall farjetrafiken upphor eller flyttas (Kipowski &
Kjeerbo, 2019)

Aven i Helsingor skulle en avveckling av farjetrafiken mojliggéra exploatering av attraktiva hamnomraden, se
nedan.

Figur 40 Exploateringsbar mark i Helsingor vid nedlaggning eller forflyttning av farjetrafiken (Kipowski & Kjeerbo,
2019)

6.1.2 Reducering av trafik i stadskarnorna

For Helsingborg och Helsingdr skulle HH-forbindelsen innebéara att infrastrukturen i de centrala delarna av staderna
avlastas. Enligt Helsingborgs hamn alstrar hamnens huvudverksamhet ca 100 000 lastbilsrorelser per ar medan
farjetrafiken under 2018 transporterade 1,3 miljoner personbilar, 450 000 lastbilar och 16 000 bussar (Forsea,
2020). Med HH-férbindelsen skulle detta kunna reduceras betydligt vilkket medfor battre luftkvalitet och mindre
buller i centrala Helsingborg.
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6.1.3 Potential for kommunal och regional medfinansiering

| fraga om kommunal medfinansiering av infrastruktur skiljer sig traditionerna mellan Danmark och Sverige. |
Sverige ar det &r relativt vanligt att kommunerna bidrar till projekt dér de ser en tydlig samhéllsekonomisk eller
kommunalekonomisk vinst och lagsttd finns for sddan medfinansiering. Infrastrukturprojekt bidrar ofta till 6kade
markvarden och tillvéxtpotentialer vilket kan ses motivera ett finansiellt tillskott frAin kommunerna déar detta sker.
Helsingborgs kommun bidrar exempelvis till finansieringen av Vastkustbanan eftersom projektet anses gagna
kommunen langsiktigt.

| Danmark har det historiskt framst varit staten som skjutit till finansiella medel till infrastrukturprojekt som HH-
forbindelsen. Fragan om kommunal medfinansiering har dock blivit allt mer aktuell aven i Danmark och det finns
exempel pa projekt dar kommunal stéttning efterfragas. Legala majligheter for kommuner att medfinansiera
infrastruktur finns &ven om det inte ar kutym att nyttja de rattigheterna.

Nar det géaller HH-férbindelsen har mer detaljerade diskussioner om kommunal medfinansiering av projektet &nnu
inte forts. Detta med anledning av att planeringen av HH-forbindelsen ar i ett tidigt stadie med flera pagaende
utredningar. Helsingborgs kommun anser att utgangspunkten utifran tidigare analyser ar att forbindelsen ar
sjalvfinansierad genom brukaravgifter och darmed inte har behov av medfinansiering, men kan se en potential fér
markvardeseffekter som kan vara grund fér en eventuell framtida diskussion om medfinansiering.

For att en meningsfull diskussion om eventuell kommunal medfinansiering ska kunna foras kravs att projektet natt
en tillracklig mognadsgrad. Intresset for och storleken p& medfinansiering ar beroende av den slutgiltiga tekniska
I6sningen, t ex om stationer anlaggs ovan eller under mark eftersom det paverkar hur mycket mark som frigors. |
Sverige finns etablerade former for medfinansieringsdiskussioner mellan staten och kommuner/regioner i dessa
fragor.

HH-forbindelsens effekter har &nnu inte utretts i detalj av Helsingérs kommun. Fran intervjuerna som relaterats
ovan framgar dock att kommunen ser potential i HH-férbindelsen med positiva effekter for arbetsmarknad,
utbildning, transport och turism. Kommunen anser att HH-forbindelsen skulle kunna locka nytt naringsliv och flera
arbetsmojligheter i staden, med efterféljande 6kning av markpriser och stadsexpansion. Om beslut om en mer
detaljerad utredning fattas, kommer Helsingors kommun genomféra mer djupgaende utredningar om HH-
forbindelsens potential, utveckling och betydelse. Dessa skulle kunna tydliggora potentialer och motiv for eventuell
medfinansiering fran Helsingérs kommun. | Danmark har sadana diskussioner forts mer séllan an i Sverige, mellan
staten och kommuner/regioner.

6.2 EU-stod

For att utreda fragan om HH-forbindelsens mojligheter till EU-stod &ar det vasentligt att ta hansyn till hur EU-
kommissionen arbetar pd omradet. Kommissionens arbete regleras i huvudsak genom EUs policy for
transeuropeiska nat (Trans-European Networks, TEN) och specifikt, for transportinfrastruktur, transeuropeiska
transportnéat (TEN-T) samt EU:s fond for ett sammanlankat Europa (Connecting Europe Facility, CEF). TEN-T och
CEF presenteras overgripande nedan, foljt av nordiska referensprojekt och det befintliga stomnatet for jarnvag och
vag. Slutligen presenteras en bedémning av méjligheterna att soka EU-stod for HH-férbindelsen, vilken i huvudsak
baseras pa dialoger med sakkunniga medarbetare p& Trafikverket och Trafik- Bygge og Boligstyrelsen.

6.2.1 Trans-European Transport Network (TEN-T)

EU:s policy for det transeuropeiska transportnatverket (TEN-T) behandlar inférandet och utvecklingen av ett
europeiskt natverk av jarnvagsforbindelser, vagar, inre vattenvagar, sjofartsvagar, hamnar, flygplatser och
jarnvagsterminaler. Huvudsyftet med TEN-T &r att 6verbrygga saknade lankar i olika delar av stomnéatet, ta bort
flaskhalsar och tekniska hinder samt att starka den sociala, ekonomiska och territoriella sammanhaliningen i EU.
Den nuvarande TEN-T policyn ar baserad pa férordning (EU) nr 1315/2013 (EU-kommissionen, Trans-European
Transport Network (TEN-T), 2020). TEN-T-policyn stoder, utdéver byggande av ny fysisk infrastruktur, tillampningen
av innovation, ny teknik samt digitala I6sningar med syfte att forbattra anvandningen av infrastruktur, minska
miljopaverkan av transporter, forbattra energieffektiviteten samt 6ka sakerheten.

Overgripande bestar TEN-T av tva "lager” av transportnatverk:

e Stomnatet (Core network) som innehaller de viktigaste anslutningarna i EU. Stomnéatet sammanlankar de
viktigaste noderna och ska slutféras senast 2030.

o Det 6vergripande natet (Comprehensive network) som tacker samtliga europeiska regioner och ska sta klart
2050.
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Stomnatet bestar i huvudsak av nio stomnatskorridorer, vilka identifierats for att effektivisera och underlatta
samordningen av stomnatets genomférande. EU-kommissionen har utsett samordnare vilka ansvarar for tillsynen
av korridorerna (EU-kommissionen, Trans-European Transport Network (TEN-T), 2020). En dversikt éver det
europeiska stomnatet presenteras i bilden nedan.

......

REGULATION (EU) No 1316/2013 - 0.J. L348 - 20/12/2013

Figur 41 Det europeiska TEN-T stomnétet (EU-kommissionen, Trans-European Transport Network (TEN-T), 2020)

Stomnatskorridorerna omfattar de viktigaste langdistansflodena och syftar sarskilt till att forbattra
gransoverskridande forbindelser inom unionen. Stomnéatskorridorerna ar multimodala och éppna for att inbegripa
alla de transportsatt som omfattas av TEN-T forordningen. De korsar minst tva granser och omfattar, om méjligt,
minst tre transportsatt, inbegripet sjomotorvagar (Motorways of the Sea), i tillAmpliga fall. Nedan presenteras
stomnétet for vag och jarnvag i Oresundsomrédet.
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Befintligt stomnat for jarnvag i Oresundsomradet

Jarnvagen pa den svenska sidan som gar forbi Helsingborg ingdr i stomnatet (for bade gods och passagerare).
Jarnvagen fran Helsingor till Képenhamn ingar inte i vare sig stomnat eller évergripande nét.

Figur 42 Det Europeiska jarnvagsnatets stomnét (Europakommissionen, TENtec Interactive Map Viewer, 2020)

Befintligt stomnat for vag i Oresundsomradet
E6:an som gar forbi Helsingborg &r en del av stomnatet, vag E47 till Helsingor hor till det Gvergripande natet.

Figur 43 Det Europeiska vagnatets stomnéat (Europakommissionen, TENtec Interactive Map Viewer, 2020)
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6.2.2 Finansieringsinstrumentet Connecting Europe Facility (CEF)

Connecting Europe Facility (CEF) baseras pa férordning (EU) nr 1316/2013 och &r ett EU-finansieringsinstrument
som genom riktade infrastrukturinvesteringar pa europeisk niva syftar till att framja tillvéxt, sysselsattning och
konkurrenskraft. CEF stoder utvecklingen av transeuropeiska nat inom omradena transport, energi och digitala
tjanster (EU-kommissionen, Connecting Europe Facility, 2020). Inom transportomradet ar CEF Transport ett
huvudsakligt finansieringsinstrument for att férverkliga den europeiska transportinfrastrukturpolitiken. Instrumentet
syftar till att stodja investeringar i ny, samt upprustning av befintlig, transportinfrastruktur med huvudfokus pa& TEN-
T:s politiska malsattningar:

e Fardigstallande av stomnatet 2030
e Slutférandet av det dvergripande natet 2050 (EU-kommissionen, CEF Transport, 2020).

CEF Transport fokuserar pa gransoverskridande projekt, projekt som tar bort flaskhalsar och projekt som
Overbryggar saknade lankar i olika delar av stomnatet och det évergripande natet. Utdver det stéder CEF Transport
aven innovation i transportsystemet for att férbattra anvandningen av infrastruktur, minska transporternas
miliopaverkan, forbattra energieffektiviteten samt 6ka sakerheten. Den totala budgeten for CEF Transport ar 24,05
miljarder euro for perioden 2014-2020 (EU-kommissionen, CEF Transport, 2020).

Utover bidrag erbjuder CEF ekonomiskt stdd till projekt genom innovativa finansiella instrument som garantier och
projektobligationer. Dessa instrument skapar en betydande havstang i anvandningen av EU:s budget och fungerar
som en katalysator for att locka ytterligare finansiering fran den privata sektorn och andra aktorer inom den
offentliga sektorn (EU-kommissionen, Connecting Europe Facility, 2020).

Det ar framfor allt tre kriterier som &r viktiga i ett EU-perspektiv vid bedomning av om ett projekt kan komma ifraga
for EU-finansiering. Det forsta kriteriet handlar om huruvida ett projekt ar gransoverskridande eller inte, det andra
kriteriet om projektet underlattar eller I6ser kapacitetsbrister och det tredje om projektet 6verbryggar saknade
lankar i stomnatet och det dvergripande nétet. Detta tar sig bland annat uttryck i TEN-T:s grundlaggande
bestammelser (Europaparlamentet, 2013) kring finansiellt stod till transportinfrastrukturprojekt. HH-forbindelsen
uppfyller/alternativt har potential att uppfylla, flera av dessa bestdmmelser som exempelvis:

1. Det transeuropeiska transportnétets kapacitet och anvandning bor optimeras och om nédvandigt utékas genom
avlagsnande av flaskhalsar och 6verbryggande av infrastrukturlankar som saknas inom och mellan
medlemsstaterna.

2. Stomnatskorridorer bor bidra till att utveckla infrastrukturen for stomnatet pa ett sddant satt att man tar itu med
flaskhalsar, utvecklar gransoverskridande anslutningar och forbattrar effektivitet och hallbarhet. De bor bidra till
sammanhallningen genom forbattrat territoriellt samarbete.

3. Projekt av gemensamt intresse bor ha ett europeiskt mervarde. Gransoverskridande projekt har i allménhet ett
hogt europeiskt mervarde, men de kan ha lagre ekonomisk effekt jamfort med rent nationella projekt. Sddana
gransoverskridande projekt bor vara foremal for prioriterade insatser.

4. Projekt av gemensamt intresse for vilka det ansoks om unionsfinansiering bér ha genomgétt en
samhallsekonomisk kostnads-nyttoanalys enligt en erkand metod.

5. Det transeuropeiska transportnatet maste sakerstalla effektiv multimodalitet for att mojliggora béattre och mer
hallbara val av person- och godstransportsatt och for att gora det majligt att lagga samman stora volymer for
transporter pa langa strackor.

HH-forbindelsen ar ett gransoverskridande projekt och kan kapacitetsbehov och effektivitetsforbattringar pavisas
finns potential for att foérbindelsen kan uppfylla punkt 1 och 2. Om tydligt europeiskt mervarde som foljd av
forbindelsen kan lyftas fram kan HH-férbindelsen @aven uppfylla punkt 3. Punkt 4 uppfylls i samband med att en
samhallsekonomisk kostnads-nyttoanalys for HH-forbindelsen genomférs och presenteras. HH-férbindelsen har
aven majligheter att uppfylla punkt 5, forbindelsen inkluderar bade vag och jarnvag, ligger i anslutning till
Helsingborgs containerhamn och forbéttrar anslutningen till den internationella flygplatsen Kgbenhavns Lufthavn.

6.2.3 Nordiska referensprojekt som fatt EU-stod

Tabellen nedan redogor for jamforbara projekt i Danmark och Sverige som erhallit EU-stod under aren 2014-2019.
En sadan sammanstéllning kan ge en fingervisning av mojligheterna for HH-férbindelsen att fa motsvarande stod.
Av tabellen framgar att det ar sju jarnvagsprojekt, ett multimodalt projekt, men inte nagot renodlat vagprojekt har
fatt stod under perioden. Stod har givits till bade utredningsfasen och genomférandet av olika projekt i de tva
landerna.
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Eligible costs

0, -
Country Mode Title Priority Type End (at project % co
Date funding
level) (€)
MidNordic Corridor — Projects to
; Electrification and connect with . o
s Rell reconstruction of a Cross neighbouring Sibelies 2208 sl iy
Border Link countries
Double track Iron Ore Line - Prrc()e'-el((j:(tasngfr:eti e
SE Rail Increased capacity, Core b eof | Studies 2019 7300 000 50%
Network other sections o
the Core Network
The freight line through Pre-identified
. Bergslagen. Hallsberg - projects on the o
= Rl Degeron, section Stenkumla - Core Network ke 200 a2 Lle Sl
Dunsjo corridors
NORRBOTNIABANAN, Studies, Pre-identified
SE Rail railway plans and technical projects on the Studies 2019 21000 000 50%
design, Phase 1: Umea- other sections of
Skellefted. the Core Network
Gothenburg Port Line - removal Prrg.';ifsngfr'ﬁ?]e
SE Rail of bottleneck finalizing up-grade proj Works 2023 182 004 000 20%
to double track (o2 [NERE
corridors
New high-speed line connecting
. Gothenburg Landvetter Airport Nodes of the Core . o
SE Multimodal (GOT) in Urban node Network Studies 2019 6 295 750 50%
Gothenburg
The Fehmarnbelt Tunnel - The Prrg'-elz?:?sntc;frﬁﬁe
DK Rail fixed rail link between proj Works 2020 1 472 500 000 40%
. Core Network
Scandinavia and Germany :
corridors
Implementing the Scan-Med Pre-identified
DK Rail C(_)mdor - upgra_dlng the Danish  projects on the Works 2023 587 564 246 20%
railway access line to the Core Network

Fehmarn-belt tunnel (Phase 1) corridors
Kélla: (Europakommissionen, Connecting Europe Facility (CEF) - Transport grants 2014-2019 Sweden and
Denmark, 2020)

6.2.4 Helsingborgs-Helsingdrs mojlighet till EU-st6d

For att fa finansiering fran EU:s CEF-medel ar det i princip en absolut forutsattning att HH-férbindelsen ar
definierad som del av TEN-T:s stomnétskorridorer. Det finns fa exempel pa projekt som fatt EU-medel som inte
varit definierade i EU:s stomnatskorridorer. HH-forbindelsen ingér inte i stomnatskorridorerna idag.

Nasta fonster for revidering av EU:s stomnatskorridorer ar 2027. Det maste finnas konkreta motiv, exempelvis
faststélld kapacitetsbrist i regionen, for att HH-forbindelsen skulle kunna bli aktuell att omfattas i revideringen. Det
kan inte heller inte i normalfallet réda nagra betydande tekniska oséakerheter gallande olika Iésningsalternativ for
forbindelsen. Exakt linjeforing kravs dock inte pa detta stadium da kartangivelserna ar approximativa. Samtidigt ar
det avgdrande for om HH-forbindelsen kan foras till det formella stomnéatet att det finns en politisk samsyn mellan
Sverige och Danmark om att férbindelsen ska byggas.

Oresundsbron fardigstalldes ar 2000 och erhdll betydande EU-medel for planerings- och genomférandearbeten.
Aven de danska och svenska landanslutningarna har fatt betydande finansiering av EU, t.ex. projektet rérande
Pepparholmen och jarnvagen vid Képenhamns flygplats. Vid tiden fér ansékan hade projektet redan genomfort
flera studier om t.ex. finansierings- och genomférandemodell, riskférdelningsmekanismer etc. Vid denna tidpunkt
var inte CEF som finansieringsmodell etablerad och EU hade 12 utpekade prioriterade projekt varav tva av dem
var kopplade till Norden. Det var 1) den s.k. Nordiska triangeln (Képenhamn-Stockholm-Oslo) samt 2) Oresund.

Forra gdngen stomnatet reviderades valde den svenska regeringen att féra in nya planerade stambanor;
Ostlanken samt Norrbotniabanan i TEN-T. Pa dansk sida lades planer for Fehmarn Balt-forbindelsen samt
uppgradering av anslutande jarnvagsinfrastruktur in. Dessa projekt var forhallandevis mogna néar de lades till
kartorna 6ver stomnatet. Det hade antingen redan gjorts flera studier pa projekten alternativt att forslagen var en
forlangning pa ett tidigare genomfort projekt:

e Norrbotniabanan var en fortsattning pa Botniabanan som fardigstalldes 2014
e [FOr Ostlanken fanns ett beslut att borja bygga 2014 och man sokte EU-medel for projektering
e Gotalandsbanan hade diskuterats inom ramen for hoghastighetsnatet sedan 2008/2009.
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6.2.5 Analys

For att HH-forbindelsen ska kunna vara aktuellt for EU-stod framdver behéver Sverige och Danmark forst och
framst fatta ett gemensamt inriktningsbeslut om att forbindelsen ska byggas. Darutdéver behover ett
huvudalternativ for den tekniska I6sningen definieras samt en fordjupad behovsanalys av férbindelsen
genomfdras.

Behovet av en ny fast forbindelse bor belysas ur ett bredare perspektiv och fokusera pa de vidare internationella
aspekterna som kan adderas till de regionala granséverskridande effekterna. Exempelvis skulle man kunna
framhava nytto- som kapacitetsfordelarna av HH-férbindelsen i omfattning av strackan Oslo-Hamburg samt
Fehmarn Balt-Oresund. De nyttor som hitintills diskuterats i anslutning till HH-férbindelsen forefaller till stor del
tillfalla Helsingborg, eller atminstone vara mer utredda i Sverige @n i Danmark. Genom att belysa nyttorna och
kapaciteten i ett storre och mer internationellt perspektiv kan projektet ges en storre tyngd ur ett EU-perspektiv.

EU:s ScanMed-korridor, som stréacker sig genom stora delar av Europa, fran Finland till Malta, ar en viktig nord-
sydlig axel for hela den inre marknaden. De mest betydelsefulla projekten inom ScanMed-korridoren & Fehmarn
Balt-forbindelsen och Brenner Base tunneln inklusive deras atkomstvagar. Ur ett ScanMed- och Fehmarn Balt-
perspektiv ar den framtida kapaciteten éver Oresund en viktig fraga for att sakerstélla korridorens langsiktiga syfte
och potential.

EU:s infrastrukturstod omfattar principiellt alla trafikslag. Med eftersom klimatfragan hogt pa agendan i EU ar
jarnvagsprojekt av extra stort intresse. Den tekniska I6sningen som undersoks i den strategiska analysen och som
denna rapport grundas pa medger inte godstrafik pa jarnvag. Detta ar med storsta sannolikhet ett forhallande som
vasentligt forsamrar mojligheten till ett eventuellt framtida EU-stod for HH-forbindelsen. Det &r mycket ovanligt att
forbindelser som inte inkluderar godstrafik erhaller finansiellt stod fran EU. Ett exempel pad motsatsen ar dock
pendeltadgslinjen S4 mellan Lubeck och Hamburg som erhallit planeringsstdd. | sammanhanget bor namnas att S4-
projektet ar ett avlastningsprojekt for den befintliga Libeck—Hamburg-férbindelsen (del av ScanMed-korridoren)
och for Hamburgs centralstation. Vidare I6per tre stomnéatskorridorer genom Hamburg (EU-kommissionen,
Planning of the new S4 urban railway line, 2020). Liknande forutsattningar ar utmanande att finna fér HH-
forbindelsen, vilket talar emot att en direkt parallell kan goras till detta projekt.

En utredning med en annan teknisk [6sning som medger godstrafik skulle darfér vara ett intressant komplement till
befintligt utredningsmaterial. Detta forstarks ytterligare av att transporterna med tagfarja mellan Sverige och
Tyskland kraftigt minskat 6ver tid och hotas av nedlaggningar. Stena Line har under varen 2020 valt att stanga ner
forbindelsen Trellborg — Sassnitz, ytterligare nedstangningar forsdmrar redundansen for den svenska
kontinentalrelaterade godstrafiken om det uppstar stérningar pa Oresundsbron.

Med nuvarande utformning av HH-forbindelsen, utan godstrafik p& jarnvag, kan landerna sannolikt inte rakna med
nagot stod fran EU till fortsatt utredningsarbete eller till ett genomforande. En alternativ |6sning for HH-forbindelsen
anpassad for godstrafik pa jarnvag, som pa sikt lyckas uppfylla EU-kommissionens kriterier for EU-stod, skulle
kunna erhalla stod i storleksordningen 50 procent for forstudier och 20-40 procent for byggnationen.

Elektrifiering av HH-forbindelsens vagstracka har diskuterats. Inforande av ny teknik och innovationer for att framja
koldioxidsnala transporter ar, utdver de allmanna prioriteringarna, nagot som prioriteras for utbyggnad av
vaginfrastruktur enligt Artikel 19 i TEN-T (EU-kommissionen, Trans-European Transport Network (TEN-T), 2020).
Elektrifiering av vagstrackan kan eventuellt forbattra HH-forbindelsens maojligheter att erhalla EU-stod. Elektrifiering
ar dock inte en del av de huvudscenarion som behandlas i den har rapporten och har darav inte vidare undersokts.
Om elektrifiering av vagstrackan blir aktuellt bor en fordjupning av dess eventuella inverkan pa majligheterna for
strackans inkludering i TEN-T natverket genomforas.
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7 Slutsatser

7.1 Slutsatser fran den finansiella kalkylen

Utifran de antaganden som gjorts kan projektets (vag och jarnvag med driftstart ar 2035)
foretagsekonomiska/bedriftsekonomiska Ionsamhet sammanfattas som:

e Projektet med vag- och jarnvagstunnel alt. 1 ar lbnsamt sa lange som:

- den nominella kalkylrantan ar lagre &n 2,8 procent med danska anléaggningskostnadsberékningar
- den nominella kalkylrantan ar lagre an 2,9 procent med svenska anlaggningskostnadsberakningar

e Projektet med vag- och jarnvagstunnel alt. 2 &ar Io6nsamt sa lange som:

- den nominella kalkylréantan ar lagre &n 2,8 procent med danska anlaggningskostnadsberakningar
- den nominella kalkylréantan ar lagre an 3,0 procent med svenska anlaggningskostnadsberakningar

Den finansiella kalkylen baseras framforallt p& antaganden fran andra delprojekt i HH-projektet. Dessa
antaganden bygger pa berékningar med grund i LTM-modellen for att berakna intékterna for vagtrafiken, men HH-
projektet har &ven gjort en uppskattning av infrastrukturavgift (tullavgift/passageavgift) fran jarnvagsoperatoren,
som hér anvants som ett ingangsvarde. Ovriga antaganden som &r direkt avgérande for Idonsamhetsberakningarna
ar bedomningar fran delprojektet som uppskattar den initiala investeringen (CAPEX) samt den diskonteringsranta
som anvands. Naturligtvis ar samtliga antaganden gallande framtiden av sin natur osékra och skall ses utifran det
perspektivet.

Det ar mojligt att dra vissa dvergripande slutsatser, som sannolikt inte kommer férandras aven efter mer
omfattande studier och utredningar:

e HH-forbindelsen med den utformning for genomforande som varit utgdngspunkten i HH-projektet, som en fran
staten fristdende organisation, kommer att krdva finansiell stottning i form av exempelvis EU-stod eller annan
med-/anslagsfinansiering for att vara foretagsekonomiskt I6nsamt, a&ven om korssubventionering fran
vagtrafiken till jarnvagstrafiken tillats. Detta foljer av att intakterna fran personbilstrafiken sannolikt inte kommer
kunna tacka hela kostnaden for bade vag- och jarnvagstunneln.

e Ett genomférande med enbart en vagtunnel har enligt den finansiella analysen battre forutsattningar att na
Iobnsamhet utan finansiellt stod.

Rekommendationen ar att fortsatta utredningar som leder till stérre sdkerhet i antaganden och darmed sakrare
kalkylresultat.

Den frdga som har avsetts studeras i detta uppdrag ar om den finansieringsmodell som planeras for HH-
forbindelsen, och som innebar att vagtrafiken korssubventionerar jarnvagstrafiken, ar mojlig. For att fa storsta
mojliga flexibilitet avseende finansieringen av forbindelsen mellan Helsingborg-Helsingor &r det att foredra att det
skapas ett bolag. For att det ska vara mojligt att finansiera hela HH-forbindelsen maste det ske en relativt
omfattande korssubventionering fran personbilstrafiken till jarnvagstrafiken. Det som ar speciellt med HH-
forbindelsen jamfort med de andra infrastrukturprojekt som refererats ovan ar det kommer det att vara tva
separata anlaggningsdelar i HH-férbindelsen med den utformning som nu utreds, dar det ar tydligt vilka kostnader
som faller pa respektive anlaggning.

Att personbilstrafiken far den stérsta kostnadsbordan om finansieringen av jarnvagen ska komma fran vagtrafiken
som utnyttjar HH-forbindelsen beror pa att det enligt Eurovinjettdirektivet inte ar mojligt att ta ut mer fran den tunga
godstrafiken an vad som kan hanforas till den fran kostnadsbasen. Det extra bidrag som kan komma fran de tunga
godstransporterna utgors av vagtullar som baseras pa de externa kostnaderna for trafiken.

7.2 Slutsatser om finansiering

7.2.1 Kommunal och regional medfinansiering

En forutsattning for ett intresse frdn kommuner och regioner att medfinansiera ett infrastrukturprojekt &r att de ser
att tydliga vinster kan realiseras som foljd av projektet. Detta kan exempelvis ses genom en 6kad sysselsattning,
naringslivsetableringar, bostadsbyggande eller klimatnytta. HH-forbindelsen innebéar en potential att utveckla
hamnomraden i Helsingborg och Helsingor for bostadsbyggande, nyetableringar av exempelvis logistikcenter och
Okad sysselsattning genom battre kommunikationer.

| bAda kommuner ser man idag godstransporterna pa vag som ett problem, da de trafikerar de centrala delarna av
staderna. De kringverksamheter som trafiken genererar utgor samtidigt en intéktskalla och i Helsingborgs fall aven
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en viktig del av den existerande logistikverksamheten i kommunen. HH-férbindelsen skulle samtidigt innebéara att
stora delar av den tunga trafiken leds utanfor stadskarnorna, vilket ses som positivt frAin kommunerna och kan
innebara att markanvandningen i centrala lagen kan komma att férandras.

Sammantaget bor det finnas mojligheter for HH-forbindelsen att erhdlla visst kommunalt stod i form av
medfinansiering. Nar en mer slutgiltig definition av HH-forbindelsens tekniska I6sning faststéllts finns en grund att
mer konkret bedéma projektets potential och paverkan pa markanvandning och etableringar i stort, varpa
diskussioner mellan staterna och kommunerna om medfinansiering rimligen kan inledas. Idag anser de bada
kommunerna att projektet inte natt en tillracklig mognadsgrad for att den typen av diskussioner ska vara
fruktsamma.

7.2.2 EU-stod

For att fa finansiering fran EU ar det en forutsattning att HH-forbindelsen ar definierad som en av EU:s
stomnatskorridorer i TEN-T. Det finns fa exempel pa projekt som fatt EU medel som inte varit definierade och ingétt
i EU:s stomnéatskorridor. Nasta fonster fér revidering av stomnatskorridoren ar 2027. For att inkludera HH-
forbindelsen i stomnatskorridoren vid den kommande revideringen maste det finnas konkreta motiv, exempelvis en
faststalld kapacitetsbrist i regionen. Det bor heller inte rdda nagra stora tekniska osakerheter gallande olika
I6sningsalternativ.

Om den danska och svenska staten &r 6verens om att bygga forbindelsen, kan den definieras i kartorna
(stomnatskorridorerna). Exakt linjeforing kravs dock inte d& kartorna huvudsakligen ar approximativa. Projekt av
gemensamt EU-intresse maste ha ett europeiskt mervarde. Gransoverskridande projekt har i allmanhet ett hogt
europeiskt mervarde, men de kan ha lagre ekonomisk effekt jaAmfort med rent nationella projekt.

Andamalet for HH-forbindelsen som den nu &r definierad &r inte primért for att hantera langdistansfléden, utan
framst att forbattra forutsattningar for lokalt och regionalt resande. Denna utformning for HH-forbindelsen ar
sannolikt ndgot snav for att den ska prioriteras inom TEN-T och komma ifraga for EU-stod.

Dagens floden av langvéaga godstransporterna pa vag skapar majligheter for att motivera HH-forbindelsens
vagtunnel att foras in som en del av stomnéaten. Att den jarnvagsforbindelse som utreds i den strategiska analysen
inte omfattar godstransport kommer dock med stor sannolikhet bli en férsvarande omstandighet for HH-
forbindelsens mdjligheter att inkluderas i det europeiska stomnétet och kan i férlangningen oméjliggora
forbindelsens mojligheter att erhalla EU-stod. En alternativ teknisk I6sning som medger godstrafik pa jarnvag skulle
darfor vara intressant att undersdka som komplement till befintligt utredningsmaterial.

Det bor genomforas en fordjupad analys av efterfragan och mojligheterna for langvaga persontransporter med
jarnvag och langvaga transporter pa vag. Analysens inriktning bor fokuseras pa hur projektet skulle kunna
definieras som ett projekt av gemensamt europeiskt intresse med beaktande av nuvarande tekniska
forutsattningar.
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