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Bakgrund

Nationella myndigheter i Sverige och Danmark driver en bilateral utredning avseende nytta och
kostnader for en framtida fast forbindelse i ett 14ige mellan Helsingborg och Helsingor. Tva
huvudscenarier analyseras, ett med enbart en vigforbindelse, samt ett dar en vagforbindelse
kompletteras med en jirnvagsforbindelse.

I projektet studeras den samhéllsekonomiska lonsamheten av forbindelsen, det vill sdga resultatet av
en s k CostBenefit-analys i vilken de kvantifierade och virderade nyttorna av projektet stills mot de
samhallsekonomiska kostnaderna.

CostBenefit-kalkyler for infrastrukturatgiarder genomfors i praktiken pé lite olika sétt i Danmark och
Sverige trots den gemensamma ekonomiska grundmetodiken. Det finns skillnader nar det giller
effektsamband och virderingar. Den strategiske analyses samfundsgkonomiske beregninger er
gennemfort med henblik pa at vaere sammenlignelige med resultater fra andre analyser pa samme
niveau i hhv. Sverige og Danmark. At der er forskel i metoderne er derfor en forudsetning for den
strategiskeanalyses vurdering af svenske og danske effekter.

I detta PM dokumenteras oversiktligt metodik for den samhéllsekonomiska kalkylen samt skillnaderna
mellan landernas praktiska hantering och varderingar.

Aven férutsittningar for och resultat av lindernas kalkyler redovisas i detta PM.
Arbetet har genomf6rts i en bilateral arbetsgrupp. I arbetsgruppen har bland annat ingétt Kristina

Schmidt (uppdragsledare) och Gunnel Bdngman fran Trafikverket i Sverige samt Thomas Sick Nielsen
och Jens Foller vid Vejdirektoratet, Danmark.

Sida 5 (30)



Utgangspunkt for berakningar

Tva trafikmodeller och olika sditt att rdkna

De samhillsekonomiska berdkningarna utgar ifran modellberdknade trafikeffekter. I Danmark ligger
Landstrafikmodellen (LTM) till grund for de samhaillsekonomiska berdkningarna och i Sverige
SAMPERS/SAMKALK:

SAMPERS inkluderar Sjilland, Lolland och Falster i Danmark i sitt analysomrade. Det innebar att
dessa omréden behandlas som en del av regionen. Sampers ar dock estimerad pé svenska resvanor och
har sin styrka i Sverige. LTM omfattar, i princip, trafik som ar relevant for Danmark i hela virlden men
har sin styrka i Danmark och kan till exempel inte berikna eventuella tringseleffekter i Sverige.

SAMPERS

LTM

Figur 1 Zonstrukturen i SAMPERS respektive LTM
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Geografisk avgrdnsning

Sverige

SAMPERS inkluderar 6stra Danmark med Sjalland, Lolland och Falster i sitt analysomrade.
Berdkningen tar utgdngspunkt i den totala effekten utan hénsyn till resenérers hemvist eller i vilket
land berorda vagar ligger. Svenska varderingar anviands och skatteeffekter berdknas darvid som om
hela det berorda omradet 14g i Sverige.

Nationell effekt berdknas genom att exkludera effekter inom Danmark samt tillgodordkna sig halva
effekten av resor mellan Danmark och Sverige. For transitresor och transporter genom Danmark
tillgodoriknas hela restidsvinsten. Externa effekter av emissioner och pé trafiksdkerhet som
uppkommer i Danmark riaknas ocksé bort.

Budgeteffekter for staten, som till storsta delen uppkommer av forandrad inbetalad drivmedelsskatt
riaknas bort helt och hallet i den nationella kalkylen.

De svenska berakningarna genomfordes med fasta matriser. Saledes kommer inga resor att
tillkomma och inte heller att byta malpunkt eller fardmedel pa grund av den tillkommande
infrastrukturen. Detta medfor en viss underskattning av de samhallsekonomiska nyttorna. Skalen till
att kalkylen genomfordes pa detta satt ar framforallt pedagogiska, det ar lattare att folja och forsta
vilka nyttor som uppkommer fér befintliga resenérer éver Oresund.

Danmark

I de danska berdkningarna berdknas alla vinster och kostnader med nationell avgransning.
Det innebar att:

o Trafikanteffekterna avser 100 % av effekter for resande inom Danmark och 50% for resor
mellan Danmark och utlandet (oavsett startpunkt/nationalitet). Effekterna for
transitresande genom Danmark tas inte med.

e Externa effekter (olyckor, buller och emissioner) berdknas for vagtrafik i Danmark. Det
forutsatts att banlésningar inte paverkar de externa effekterna i Danmark. Eventuell effekt
pa emissioner av reducerad farjetrafik har inte tagits hansyn till. Farjedriften mellan
Helsingor och Helsingborg ar redan idag konverterad till eldrift och emissioner fran
elproduktion férvantas vasentligt reducerad innan en fast forbindelse 6ppnas.

e Intakter fran brukaravgifter pa de fyra stora férbindelserna (Helsingborg-Helsingor,
Oresundsbron, Fehmarn och Stora Béltbron) berdknas utifran trafikmangder och taxor samt

med hansyn till vem intakterna tillfaller.

e Dadet foreligger metodiska svarigheter forbundna med att berdkna intdkter fran andra
utgifter (sasom bransleskatt) gors inte sadana berdkningar.

Sida 7 (30)



De viktigaste metodikskillnaderna

Sammanfattning

Tabellen nedan sammanfattar viktiga identifierade likheter och skillnader i kalkylmetodiken i

Danmark och Sverige.

Tabell 1 Viktiga identifierade skillnader

Prognosar i trafikmodell

Byggtid och livslangd

Basar for priser.

Brutto- och nettoeffekter

Diskonteringsar och trafikdppningsar

Brytar for nyttoupprakning

Den samhallsekonomiska
diskonteringsréntan

Upprakning till marknadspriser

Marginalkostnad for snedvridande
skatter (Marginal cost of public funds,
MCPF)

Marginalnytta av offentlig verksamhet
(Marginal benefits of public funds,
MBFP)) / Wider Economic Impacts,
WEI

Resultatparameterar

2040.

Ar 2020 anvands som forutsatt Sppningsar for
enklare jamforelse mellan olika projekt.

Livslangd och kalkylperiod 60 ar.
Byggtid sétts till 4 ar
2014

Transittrafik inrdknas

2020 och 2020.

0% arlig okning av trafiktillvaxt och reala
priser efter kalkylperiodens forsta 40 ar (ar
2060)

3,5%

En funktion. Upprékning av faktorpriser med
faktisk moms (1,25) eller generaliserad moms
pa 1,21. Ingen upprakning av budgeteffekter.

Skattefaktor pa 1,30 pa skattefinansierad
investering och D&U

Mats inte i svenska kalkyler.

Nettonuvarde

Nettonuvardeskvot (vinst per investerad krona)

2035 (&bningséar) og 2040

Livslangd og kalkylperiod 50 ar. Byggtid satts till 8 ar
(2027-2035)

Innevarande &r for afrapportering (2020)

National afgreensning. Trafikanteffekter for trafik til og
fra DK teeller med 50 %, transittrafik teeller ikke (0 %)

2020 (afrapporteringsar) och 2035

Trafikmodelberegning for forventet abningsar 2035.
Veekst i 10 ar baseret pd modelberegning eller skan.
Derefter ingen vaekst i effekter. Udvikling for nogle
realpriser i hele perioden.

4% forsta 35 aren , darefter 3%

Upprakning med faktisk moms + avgifter, eller
generaliserad Nettoavgiftsfaktor (NAF) pé 1,28.
Anvandes ocksa till upprékning av skattefinansierade
nettokostnad. Aven upprakning av nettoforandring av
statens budget (beregning av tilbagelgbet)

Arbejdsudbudsforvridning - extra kostnad p& 10% av en
nettookning av statens budget

Arbejdsudbudsgevinst — effekt pa 10 % relaterat till
andring i generaliserade korselskostnad for pendling och
“erhverv”.

Resultatet i den danska modellen utgdrs av
nettonuvardet, internranta samt 6verskott per offentligt
spenderad krona
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Basdr och kalkylperiod med mera

Basar

Basdr for trafikberdkning ar i svenska kalkyler samma som basaret for priser.
Basar fér priser

For narvarande har Sverige 2014-ars priser medan Danmark raknar med prisnivd 2020. Skillnaden
skulle for Sveriges del vara 6,6 % hogre priser i 2019-irs penningvirde, om man riaknar upp den enligt
konsumentprisindexet KPI. Valutakursen var i genomsnitt 141,8 SEK for 100 DKK. Det betyder att om
de svenska kalkylviardena skulle rdknas om till att motsvara DKK ar 2019 s& skulle det beloppsmissigt
vara ca 30 % lagre. Med hénsyn till bAde penningvarde och valutakurs ar svenska kronor i 2014-4rs
penningvirde ca 24,8 % lagre 4n motsvarande belopp i danska kronor i 2019-ars penningvirde.

Diskonteringsar och trafikoppningsar

Diskonteringsaren ar desamma,2020, i svenska och danska kalkyler. Men med abningsar i 2020, er
anlaegsomkostningerne og de forste trafikeffekter placeret noget tidligere i Sverige end i Danmark. Den
skillnaden innebir att byggkostnaderna och de effekter som infaller efter trafikoppningsaret krymper
mindre, p& grund av nuvirdeberikningen, i de svenska kalkylerna #n i danska kalkyler. A andra sidan
riaknas byggkostnaderna upp till slutvirde i svenska kalkyler medan de diskonteras till nuvirde i
danska kalkyler. Skillnaden i nettonuvarde blir darfor liten.

Brytar for nyttouppriakning

I svenska kalkyler med en kalkylperiod pa 60 ar raknar man med viss trafiktillvaxt och viss 6kning av
reala priser under de forsta 40 aren. Darefter (frin &r 41 och framéat) antas den arliga nyttan av
investeringen vara konstant. Efter det s k brytaret (det 40e aret) ar alltsi den &rliga trafiktillvaxten och
arliga reala 6kningar av priser lika med noll.

I danska kalkyler raknar man med nyttotillvaxt pd grund av trafiktillvéaxt under de forsta 10 édren efter
trafikoppning. For de priser som har en real pris6kning, riknas denna i hela perioden.

Rdintor och priser

Samhillsekonomiska diskonteringsrianta

Diskonteringsrantan ar i de svenska kalkylerna lika 3,5 % over hela kalkylperioden. | danska kalkyler ar
diskonteringsrantan rorlig. Den ar lika med 4% de forsta 35 aren av kalkylen och darefter 3%.

Upprakning av priser till marknadspriser

Upprikning av faktorpriser till marknadspriser (konsumentpriser) gors i svenska kalkyler antingen
med faktisk moms (paldagg med 25% for bl a branslepriser, 6% for fardbiljetter) eller med en
standardiserad momsfaktor (palagg 21% och faktor 1,21). Den standardiserade momsfaktorn
motsvarar den genomsnittliga nivan pa skatter och subventioner (skillnaden mellan marknadspriser
och faktorpriser). Upprakningen gors for alla faktorprissatta kostnader i privat sektor, men inte
offentliga utgifter (staten ar inte skattepliktig).
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I de danska kalkylerna riknas priserna upp till marknadspriser med en nettoavgiftsfaktor (NAF) som
motsvarar den svenska standardiserade momsfaktorn. Den danska faktorn &r 1,28, att jamfora med
den svenska pé 1,21. NAF fyller olika funktioner och tillampas darfor pa saval privat sektor som
offentliga utgifter. NAF anvendes siledes til at opregne offentlige udgifter til markedspriser,
“tilbagelab” af 2endringer i skat for forbrugere og omkostinger for trafikanter, og til at omregne
omkostninger for erhvervslivet til betydning for forbrugerpriser. Opregning til markedspriser sker for
at opgare “the excess burden...”.

Marginalkostnad for snedvridande skatter (marginal cost of public funds,
MCPF)

Marginalkostnaden for effektivitetsforluster pa grund av snedvridande skatter (MCPF) inkluderas i
svenska kalkyler genom en skattefaktor pé 1,30. I danska kalkyler méats MCPF explicit genom en
skatteforvridningsfaktor som kallas for arbejdsudbudsforvridningsfaktor. Den faktorn avser att
motsvara snedvridande skatters negativa effekter pa arbetsmarknader genom ett paldgg med 10% pa
kalkylen nettoeffekterna pé offentliga utgifter (statligt finansierade anldggnings- och drifts- och
underhallskostnader, brukaravgifter och andra avgiftskonsekvenser samt hélsoeffekter vid cykling)

Ovrigt

Marginalnyttan av offentlig verksamhet (marginal benefit of public funds,
MBPF) / Wider Economic Impact/WEI
I svenska kalkyler ingér inga Wider Economic Impacts (WEI). I danska kalkyler raknar med positiva

arbejdsudbudseffekter. Arbejdsudbudsgevinster ar ett positiv effekt pa 10% pa virdet for trafikanter av
effekter pa pendlingsresor, tjinsteresor och virdet av effektivare godstransporter.

I Danmark skall normalt genomf6ras kanslighetsanalys for paverkan av agglomeration d v s fordelen
av att arbetsplatser koncentreras. Den anvinda parametern ar dock estimerad pa danska data och det
far formodas att effekten 6verviarderas vid anvindande pé granséverskridande trafik vilken utgor en
stor del av de trafikmaissiga effekterna i detta projekt. Mot denna bakgrund har valts att inte
genomfora denna kénslighetsanalys.

Brutto- och nettoeffekter

I svenska kalkyler ingdr dven transittrafik, vilket den inte gor i danska kalkyler.
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Samhillsekonomisk analys - metodik och resultat.
Varderingar och virderingsskillnader
Tidsvirden

Resenarer

I tabellen nedan beskrivs vilka tidsvirden som anvénds for personresor i den svenska respektive den
danska modellen. I den svenska modellen ar tidsvardena differentierade pa savil firdmedel som
drende, medan de danska dr uppdelade pa privata resor respektive tjansteresor.

For arbetsresor ar de danska tidsvardena 14% hogre for bil och mellan 45% och 88% hogre for farja,
tag och buss. En del av skillnaden bestar i att de danska tidsviardena inte ar differentierade mellan
transportmedel. De svenska tidsviardena ar hogre endast for privata resor 6ver 100 km i bil, farja eller
flyg. Denna typ av resor har inget eget tidsvirde i de danska berdkningarna.

Tabell 2 Sammanstdllning av tidsvdrden personresor

Bil Buss Tag Farja Bil Buss Tag Farja alla fardmedel

Arbetsresor 94 57 74 58 72 43 56 44 91
Ovriga 63 35 57 58 48 27 43 44 91
regionala

resor

Langvaga 116 42 78 116 88 32 59 88 91
resor

Tjansteresor 312 312 265 312 238 238 202 238 370

Nir realinkomsten 6kar si okar dven tidsvardena. De skrivs upp med aren i bada ldnderna.

Den danska metoden berdknar och virderar ocksé forseningstid. I Danmark +50 for personbilar, och
+40 % for varu- och lastbilar. For kollektivtrafiken skrivs tidsvardet upp med 200% vid forseningar.
Aven i Sverige finns virdering for forseningstid och tid i tringsel, men i aktuell version av
SAMPERS/SAMKALK skiljer man inte pa vilken sorts tid det ar.

Yrkestrafik och gods

I Sverige ar tidsvirdet for en lastbil med slédp i 2020 ars varde omriknat till danska kronor 227 DKK i
2020 ars penningvirde och for en lastbil utan sldap 249 DKK, detta inklusive en schablonkostnad for
godset ombord.
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Det danska tidsvardet for lastbilstrafik dr avsevard hogre, 467 DKK for en mindre varubil och 520 for
lastbil.

Virderingar av externa effekter

Trafikens utslidpp av koldioxid och luftfororeningar

Tabell 3 Virdering av utsldpp av koldioxid och luftfororeningar i svenska och danska samhdllsekonomiska
kalkyler, samt svenska vdarderingar omrdknade till dansk valuta och basar for priser.

Lands- Tatort Lands- Tatort Land By
bygd (medel) bygd (medel)
NOXx 86 97 65 73 120 255
VOC/HC 43 62 32 47 0 0
SO2 29 123 22 92 12 12
Partiklar 0 3210 0 2414 859 1300
(PM2,5)
CO2 1,14 (1.68 1,14 (1,68 0,86 (1,27 0,86(1,27 0,15(0,49 0,15(0,49
ar 2040) ar 2040) ar 2040) ar 2040) ar 2040) ar 2040)

Bade de svenska och danska viarderingar av luftfororeningar forandras 6ver kalkylperioden med
hansyn till savil 6kad realinkomst (tillvixt av BNP/capita och/eller andra faktorer)

Virderingen av koldioxidutslapp ar betydligt hogre i svenska kalkyler jamfort med de danska.
Forandringar av koldioxidutslapp ar emellertid relativt mattligt stora effekter i de samhallsekonomiska
kalkylerna. Forandringar av koldioxidutslapp uppstér framforallt p g a nygenererad trafik och
overflyttad trafik, och dessa trafikvolymer ar som regel smé i forhallande till befintlig trafikmangd.

I svenska kalkyler virderas utsldapp av svaveldioxid (SO2) och flyktiga organiska foreningar/kolviten
hogre dn i danska kalkyler. Utsldppen av dessa kemiska foreningar dr emellertid mycket sma sé
skillnaden i vardering har ingen storre betydelse.

Utslapp av NOx virderas hogre i danska kalkyler 4n i svenska. Avgaspartiklar virderas i svenska
kalkyler hogre i tatorter men ldgre pa landsbygden jamfort med motsvarande danska varderingar.
Virdering av kviaveoxider (NOx) och partiklar kan vara olika bland annat beroende pa att de ar nira
relaterade till varandra och har en viss samvariation nar det géller forekomst av effekter. Det ar darfor
svart att reda ut orsakssambanden och avgora huruvida kostnader for vissa hilsoeffekter ar relaterade
till partiklar eller NOx.

Den svenska viarderingen av regionala effekter av NOx, SO2 och VOC, som utgor hela effekten pa

landsbygden, har inte tagits fram med gingse miljovirderingsmetoden utan ar hirledd fran politiska
miljomal. Hur dessa viarden forhaller sig till skadekostnader ar darfor osédkert.
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Nir det giller viardering av luftféroreningar bor podngteras att dessa effekter som regel 4r mattligt
stora, i forhéllande till exempelvis virdering av fordndringar i restid, i samhallsekonomiska analyser
av infrastrukturinvesteringar.

Kostnad for vagtrafikolyckor

Tabell 4 Virdering av personskador (enligt polisrapproteringens kriterier) och vdgtrafikolyckor i svenska och
danska samhdllsekonomiska kalkyler, samt svensk virdering omrdknad till dansk valuta och basar for priser.

Olyckskostnader, véagtrafik Svensk Svensk Dansk vardering
vardering vardering 1 000 DKK 2019
1000 SEK 2014

uttryckt i 1 000
DKK ar 2019

Dodsfall 46 600 35043 35 406
Svart skadade 6 900 5189 5497
Lindrigt 5300 3986 696
Egendomsolycka 15 11

Genomsnittlig vagtrafikolycka

10 000 7520 7 754
med personskador

Kostnaden for dodsfall och svira personskador ar ungefar lika stora, om man riknar om en svenska
varderingen till DKK och 2019 irs pris. Kostnaden for en lindrigt skadad ar ddremot betydligt hogre
virderad i svenska kalkyler. Trots detta sé ligger den genomsnittliga kostnaden for en végtrafikolycka
med personskador pad samma nivé i svenska och danska kalkyler, om de rdknas i samma valuta och
prisniva.
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Resultat

Berdknade scenarier

Trafikmodellberdkningar genomfdrdes for ett basscenario och tre olika huvudscenarier. De scenarier
som redovisas hdr avser tva av huvudscenarierna

e Huvudscenario vag: Huvudscenario som innebar en fast vagforbindelse mellan Helsingborg
och Helsingér med en hastighet pa 90 km/h och tva korfalt i varje riktning. Kollektivtrafiken
forutsatts i detta scenario fa motsvarande service som idag mellan Helsingborg och
Helsingor.

e Huvudscenario vag+ fullt integrerad jarnvag: Scenariot ovan kompletteras med en fast
forbindelse aven for tagtrafiken. | detta scenario fortsatter tagtrafiken fran danska sidan in i
Sverige och ungeféar vartannat tag fortsatter mot antingen Goteborg eller Hassleholm.

Sampers-kdrningar har genomforts med Sampers 3.4.1 och basprognosen fran april 2018 1804 med
vissa revideringar. Revideringarna finns beskrivna i kapitel 4 i Rambdlls PM HH Sampersanalyser
daterat 2020-06-26.

Til brug for den danske samfundsgkonomi tages udgangspunkt i trafikberegninger fra
Landstrafikmodellen (LTM) 2.2. Trafikmodellen omfatter alt vejtrafik med relevans for Danmark, og al
kollektiv trafik til og fra Danmark.

Der er gennemfort trafikberegninger for 2035 (forudsat &bningsar) og 2040. Der er foretaget
trafikberegninger for en basis-situation, tre hovedscenarier og en rakke scenarier med forskellige
takster for vejtrafikken pa en HH forbindelse. Beregningsresultaterne er sammenfattet i MOE,
Incentive og Rambglls rapport: 'Trafikberegninger af en fast HH-forbindelse’ (30 september 2020).

I trafikberegningerne forudsettes det, at den nuveaerende faergedrift lukker.

Eksterne effekter fra vejtrafikken er opgjort med Envi-modulet knyttet til LTM.

Samhadllsekonomiska anldggningskostnader och kostnader for drift och
underhall

Opstilling af anleegsudgifter og udgifter til drift og vedligeholdelse til svensk og dansk
samfundsgkonomisk analyse tager til brug for den strategiske analyse udgangspunkt i en antagelse om
at omkostningerne fordeles 50/50 til Sverige og Danmark. Dermed sammenholdes danske effekter
med 50% af omkostningerne og svenske effekter ssmmenholdes med andre 50% af omkostningerne.

Danmark

I den danske samfundsgkonomiske beregning anvendes anlegsoverslag for vej og bane basis-lgsning
fra forste del af den tekniske udredning beregnet med den danske metode (Risikoanalyse og tilleg jf.
Ny Anlaegs Budgettering). Hertil laegges et svensk overslag for anleegget af ny tunnel fra Helsingborg C
til Maria (4,17 mia SEK — eller 3,0 mia DKK). Det svenske anlagsoverslag er vurderet i en mindre
gruppe med bl.a. WSP og Trafikverket, men vurderes at veere sammenligneligt med resultater baseret
pé sucessiv metoden og anvendes derfor sammen med anlaegsoverslaget baseret pd NAB til et samlet
overslag pa vej+bane med tunnel til Maria som grundlag for finansielle og samfundsgkonomiske
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beregninger. Med udgangspunkt i en 50/50 fordeling af de samlede anleegsomkostninger seattes den
danske andel af anleegsomkostningerne for selve forbindelsen plus tilhgrende infrastruktur til (danske
kr.):

Vejforbindelse: Ca. 11,5 mia. dKkk.

Vej- og baneforbindelse: Ca. 21 mia. dkk.

Anlaegsomkostningerne for begge alternativer i anlaegsperioden er fordelt saledes:

2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

2% 6% 14% 18% 21% 21% 12% 6%

De arlige driftsomkostninger er sat 1,2 % af anlaagsomkostningerne. Dvs.
Vejforbindelse: 139 mio. dkk.

Vej- og baneforbindelse: 252 mio. dkk.

Bemaerk at omkostninger til anlaeg og drift i samfundsgkonomien omregnes til markedspriser og
diskonteres til 2020.

Sverige

Projektets anlaggningskostnader har skattats med sk successivkalkyl enligt nedanstaende tabell.
Priserna avser svenska kronor i 2019 eller 2020 ars prisniva.

Tabell 5 Anldggningskostnader

Anlaggning MSEK, 2019, MSEK 2019, Omréaknat till
hela halva DKK

Vagtunnel 29,5 14,7 10,5

Vag+ jarnvag+inkl 57,3 28,6 20,3

Maria

Inf6r de samhaéllsekonomiska berdkningarna har kostnaderna raknats om till 2014 ars niv4, vilket
innebar en nedskrivning av nivaderna med 6,6%.

Darefter har de fordelats jamnt 6ver byggaren 2016-2020 och nuvirdesberiknats till r 2020.
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Eftersom projektet ar avgifts- och inte statsfinansierat sa har den sa kallade skattefaktorn satts till 1.0 i
bada de berdknade scenarierna. Man kan diskutera om skattefaktorn pa jirnvigsdelen bor sittas
hogre.

Driftkostnader pa det svenska vignétet minskar nir trafiken 6kar i Danmark. Dessutom tillkommer
driftkostnaderna for den nya vigen.

Samkalk berdknar kostnader for vagdrift pa ett generaliserat sitt. Driftkostnaderna ar
schabloniserade och tar inte hénsyn till att den nya vigen gar i en tunnel som har hogre driftkostnader
an en vanlig motorvag. Samkalks redovisning av effekter pa driftkostnader for vag ar siledes
underskattade. Driftkostnader for jarnviagstunneln berdknas inte alls.

En kompletterande berdkning har darfor genomforts utanfor SAMKALK dar driftkostnaden har
antagits vara 1,2% av anlaggningskostnaden arligen. Det 4r samma ansats som den man anvant i
finansieringskalkylen. Det ger en arlig kostnad pa ca 360 miljoner for vigtunneln. Skulle
driftkostnaden for jairnvigen vara lika stor skulle kostnaden for bdda tunnlarna uppga till 650 miljoner
per ar. Observera att detta giller for hela tunneln medan det som anges for den danska kalkylen ovan
avser halva driftkostnaden.

Driftkostnaderna for firjan har antagits vara lika stora som intédkterna av avgifterna, ca 600 miljoner
per ar.

Restidsvinster

Sverige

Restidsvinster for vigtrafik

Tidsbesparing for resor 6ver sundet utgér den stora nyttan for vigtrafikanterna. Resor inom Sverige,
dir en viss avlastning av viagnaitet sker, bidrar med en marginell del av restidsnyttan. For resenérer
inom Danmark uppstar en restidsforlust i samma storleksordning. Resonemangen nedan avser
effekter for resande 6ver sundet.

Med regionala resor avses resor av mer daglig eller aterkommande karaktr, t ex resor till arbete och
skola samt tjansteresor men ocksé fritids- och shoppingresor. De regionala resorna ar oftast korta
resor. Det ir de regionala resorna som modelleras i SAMPERS, 6vriga resor ar fasta tillaggsmatriser,
som ar framtagna ur andra modeller eller undersékningar.

Tillaggsresorna i SAMPERS utgors av langviga (>10 km) resor inom Sverige och mellan Sverige och
Danmark, anslutningsresor med bil eller tag till och fran Képenhamns flygplats samt resor mellan
Bornholm och resten av Danmark som passerar Sverige

Tabellen nedan sammanfattar de samlade tidsvinsterna for resenirerna nir viagtunneln finns.

Tabell 1 Tidsvinster vdgtrafik frdn SAMPERS/SAMKALK (Sverige, Sjaelland, Lolland og Falster)

Avser Person- Fordons- Kronor,
prognosar timmar

2040 timmar MSEK
personbil 3,23 1,73 610
lastbil 0,52 0,49 97
SUMMA 3,75 2,21 707
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Den storsta delen av nyttan uppkommer for trafikanter 6ver sundet. Nyttorna férdelar sig for olika
drenden enligt diagrammet nedan.

Mot Fehmarn
7%

Mot
Fyn/lylland
6%

region

langvaga Sverige-

tjanstere Sjalland/Lolland/Fal
8% ster

Arbetsresor
7%

Figur 2 Restidsnyttor for resor over sundet for personbil med olika start mal

Over 60% av restidsnyttorna tillfaller 1ingviga resenirer mellan Sverige och Danmark eller
kontinenten. Man kan anta att samtliga resenirer till Fehmarn skall vidare mot kontinenten, liksom en
del av resenidrerna till Fyn/Jylland.

Man kan notera att restidsnyttor for arbetsresor med bil utgor endast 7% av hela nyttan raknat i
timmar.

For lastbilarna tillfaller 73% av vinsten transporter med mal pa Sjélland, Lolland Falster, medan 10%
av nyttan tillfaller lastbilar till R6dby, som med storsta sdkerhet nistan uteslutande utgor transit
genom Danmark. Det 4r mera osikert vart lastbilarna 6ver Stora Balt tar sig men man kan anta att
flertalet har drende p& Fyn och Jylland och ddrmed stannar i Danmark.
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Mot
Fehmarn
10%

Mot Fyn/Jylland
17%

Figur 3 Fordelning av restidsvinster pa start- och méalpunkter for lastbilar

Restidsvinster kollektivresendrer

Restidsvinsterna i de svenska berdkningarna for hela samhillet inklusive Danmark fordelar sig som
nedan.

Tabell 2 Tidsvinster kollektivtrafik fra SAMPERS/SAMKALK (Sverige, Sjlland, Lolland og Falster)

Ar 2040 Tidsbesparing per &r,
miljoner timmar

Regionala resor 1,28

Tillaggsresor 0,54

Summa 1,82
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till flygplats
4%

tjanste
5%

Figur 4 Restjdsvinsterna fordelning for kollektivtrafik med olika drenden

Den ldngvaga trafiken star for betydligt 1agre andel har an for vagforbindelsen.

En betydligt storre del av tidsvinsten,19%, tillfaller arbetsresor i kollektivtrafiken &n vad som var fallet
for vigscenariot.

Behandling av nytillkommande trafik.

SAMKALK kordes med fasta matriser, vilket innebar att endast ruttval och inte resmonster paverkas
av forbindelsen. Enligt LTM ir tillskottet ca 8% pa personbilstrafiken 6ver Oresund samt 28% for
lastbilar och 11% i kollektivtrafiken.

Restidsnyttan i kalkylen har skrivits upp med dessa andelar delat med tvé enligt halveringsregeln for
tillkommande trafik.

Den ursprungliga Sampers-berdkningarna indikerade ett dnnu storre tillskott.

Danmark

En HH-forbindelse vil vaere en mere direkte rute for en stor del af trafikken mellem Danmark og
Sverige, som derved sparer en del rejsetid og kerselsomkostninger i forhold til i dag. Internt i Danmark
kommer der til gengaeld mere traengsel, i hgj grad pga. mere transittrafik mellem Sverige og Europa
(syd for Danmark).

Opgorelsen af effekter er baseret pa en dansk afgraensning hvor kun 50% af gevinster fra
graensekrydsende ture regnes med.
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Tabell 6 Danske tidsgevinster beregnet med LTM for 2040 og et scenarie med en HH vejforbindelse.

Person- og Lastbiler
varebiler
Almindelig 992.000 77.000
rejsetid:
Forsinkelsestid: -121.000 8.000
Samlet: 871.000 85.000

Med en baneforbindelse spares ca. 1.150.000 persontimer pa bane i 2040, inkl. forskel i ventetid,
skiftetid m.v.

Fordelingen pa formal ser saledes ud for personbiler:

1%

m Bolig/arbejde m Erhverv = Andet

Figur 5 fordelingen af danske rejsetidsgevinster for personbiler i 2040 med en ren vejforbindelse.

Gevinster er opgjort i persontimer for eksisterende og ny/overflyttet trafik, fri rejsetid og
forsinkelsestid. Samlet udgar en aget forsinkelsestid et tab, der kompenseres af gevinster pa fri
rejsetid. Dette forhold er medvirkende til den lave andel at nettogevinsterne for bolig/arbejde. I
forhold til nye vs. eksisterende trafik fir ny trafik ca. 27% af rejsetidsgevinsterne i 2040.
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m Bolig/arbejde m® Erhverv = Andet

Figur 6 fordelingen af danske rejsetidsgevinster for kollektiv trafik i 2040 med scenariet vej+bane 2.

Gevinster er opgjort i persontimer for eksisterende og ny/overflyttet trafik, rejsetid, forsinkelsestid,
ventetid, til- og frabringertid, skiftetid, og frekvens (skjult ventetid). I forhold til nye vs. eksisterende
ture far nye kollektive ture ca. 18% af rejsetidsgevinsterne i 2040.

Externa effekter

Sverige

Vigtunneln medfor en vagforkortning och att en del trafik flyttar frAn Sverige till Danmark. Utslappen
av luftfororenande &mnen kommer att minska i de to lande totalt sett, men 6kar nagot i Danmark.

De emissionsfaktorer som anvinds i den version av Samkalk som anvinds i detta projekt har tagits
fram av med HBEFA-modellen och redovisas i Trafikverkets "Handbok for vagtrafikens
luftféroreingar. De beriknade marginalkostnaderna omfattar utslapp av svaveldioxid, kvaveoxid,
kolviten samt partiklar.

Tabell 7 Paverkan pa luftfororeningar. Resultat fran SAMPERS/SAMKALK (Sverige, Sjelland, Lolland og
Falster).

Tonperar Sverige @st- Totalt
Danmark

Nox -19,11 8,74 -10,36

VOC -2,43 -0,28 -2,71

Partiklar -0,22 0,14 -0,08
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Nir det giller koldioxidutslapp sé berdaknas vagtunneln medfora en marginell 6kning av dessa. Det kan
vara rimligt eftersom bilarna stér stilla pd nuvarande farja. Effekten berdknas bli ett 6kat utslapp av
510 ton per ar.

Sambhillsekonomiskt dr betydelsen forhéllandevis liten och summeras till ca 46 miljoner 6ver
berdkningsperioden. Koldioxidutsldppen stir for mer én tva tredjedelar av den summan.

Den samhallsekonomiska vinsten av det reducerade antalet olyckor dr nistan 50 génger hogre &n for
reducerade utslapp och uppgar till 2284 miljoner under berakningsperioden.

Tabell 8 Paverkan vdgtrafikolyckor. Resultater fra SAMPERS/SAMKALK (Sverige, Sjeelland, Lolland og
Falster).

Sverige Dst Totalt
Danmark
Déda och svart skadade -2,65 1,04 -1,60
Lindrigt skadade -22,39 13,68 -8,71

Danmark

De eksterne effekter for vejtrafikken beregnes med effekt-modellen LTMEnvi. I effekt-modellen
kombineres resultater fra Landstrafikmodellen mht. trafik og hastigheder pa links i netvarket, med
emissionsfaktorer fra COPERT modellen, parametre for uheldsfrekvens ved forskellige typer af
infrastruktur, den nordiske stgjberegningsmodel, samt bymassighed og lokalisering af boliger
omkring vejnettet. Hertil kommer en forudsetning mht. bilparkens sammensatning og andelen af
bl.a. elbiler. Sammensetningen af bilparken er i udgangspunktet baseret pa Energistyrelsens
prognose. LTMEnvi modellen er malrettet brug i den samfundsgkonomiske analyse. De konkrete
resultater er emissioner i byomrader og andre omrader, antallet af uheld og stgjbelastningstallet.

De eksterne effekter pa dansk jord er generelt negative. Formodentligt i hgj grad pga. den trafik, som
flytter fra Sverige til Danmark.

I 2040 er der beregnet:
e Ca. 1,5 flere rapporterede trafikuheld med personskader.
o En gget stgjbelastning med ca. 33 SBT (stgjbelastningstal)

e (Igede emissioner som vist nedenfor:
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Tabell 9: beregnet aendring af emissioner i forhold til basis i 2040 med en ren HH vejforbindelse. Emissionerne
opgores 1 kg pr. ar. Det negative fortegn angiver at der er tale om en omkostning (en foreget emission).

CO2 -40.619.000

S02 -41 -1.265 -1.306

Nox 2.490 -8.050 -5.560

HC -50 -1.370 -1.420

CO 490 -9.180 -8.690

Partikler -6 -205 -211
Klimaeffekter

Klimaeffekterne er beregnet som den direkte CO2-emission fra trafikeendringen pa danske veje.
Feergedriften mellem Helsinger og Helsingborg er i dag for starstepartens baseret pa el-drift. Der er
malsetning om at overga til 100% eldrift og det antages derfor at en afvikling af faergerne i forbindelse
med abningen af en fast HH-forbindelse ikke vil medvirke til at reducere emissionerne. I forhold til
den kollektive trafik er der i Danmark forudsat uaendret drift pa kystbanen. Det antages derfor at der
med en fast HH-forbindelse ikke kares flere km med kollektiv trafik i Danmark, der kan medvirke til at
forage den kollektive trafiks bidrag til klimabelastningen.

Til beregning af CO2 emissionen fra vejtrafikken anvendes Energistyrelsens fremskrivning af
bilparkens udvikling samt en forventning om yderligere indfasning af el som et CO2 neutralt
drivmiddel i bilparken. Den gennemsnitlige CO2 udledning pr. kert km med personbiler forventes
dermed at falde fra ca. 144 gram i 2020 til 30 gram i 2050.

45000000
40000000 00000
35000000
30000000
25000000
20000000

15000000

CO2 emission pr. ar (kg)

10000000
5000000

0
2030 2040 2050 2060 2070 2080 2090
—@— HSc vej 2035-2085 HSc vej+bane 1, 2035-2085 —@—HSc vej+bane 2, 2035-2085

Figur 7 Direkte CO2 udledning fra aendringer i vejtrafikken som folge af en fast HH-forbindelse.
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De direkte CO2 udledninger med en fast HH-forbindelse for 2040 og samlet for 2035-2085 vises i
tabellen nedenfor.

Tabell 10 Koldioxidutsldpp i Danmark for HH-forbindelsens olika scenarier.

Vej Vej + bane 1 Vej + bane 2
CO2 emission i 2040 40.619 ton 39.948 ton 39.036 ton
CO2 emission 2035-2085 1.143.000 ton 1.131.000 ton 1.116.000 ton

Hantering av vdgavgifter mm

Danmark

Indteegter fra brugerbetaling fra vejtrafikken er den sterste positive effekt. Indtaegterne pa selve HH
giver store indteaegter. Den lavere trafik pa @resundsbron giver nogle tab (deles med Sverige), men
mere trafik pd Femern og (i mindre grad) Storebzlt giver til gengaeld nogle ekstra indtegter, som
tilfalder Danmark 100 %.

Nar indtaegterne ikke modsvares af tilsvarende udgifter for trafikanterne, skyldes det, at det i forvejen
koster penge at krydse de pageldende steder (via bro eller faerge). Trafikanteffekterne beregnes kun i
forhold til den sendring trafikanterne oplever, og her vil nogle opleve en lidt hgjere pris og andre en lidt
lavere pris pa selve HH i forhold til alternativerne.

Det skal bemaerkes, at hvis den danske ”"andel” af trafikken ikke skulle betale for at anvende
forbindelsen, ville deres brugergevinster blive tilsvarende storre, ogsé uden at tage hgjde for den ekstra
trafik, som en gratis forbindelse ville tiltraekke.

Det antages at indtegter og udgifter forbundet med den nuvarende fergedrift gér lige op (ved
lukningen).

Sverige
Nir det galler vagavgifter sa ar dessa dels en kostnad for trafikanten, dels en intékt for staten. I den

overgripande kalkylen blir nettoeffekten av avgifterna noll.

I detta fall har trafikanterna i jamforelsealternativet dock en kostnad for att dka farja. Eftersom
kostnaden for Gverfart for savil firja, Oresundsbron som den nya tunneln skall vara likvirdiga sa blir
kostnadseffekten for trafikanterna noll. Intdkten nér dock staten/brokonsortiet istillet for farjerederiet
sé staten vinner vad farjerederiet forlorar.

Den inbesparade kostnaden for att driva farjetrafiken blir en pluspost i kalkylen. Denna kostnad har
antagits vara i samma storleksordning som avgifterna.
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Sammanfattning av skillnader i indata till kalkylerna

Sverige och Danmark har genomfort samhaillsekonomiska berdkningar med olika forutsattningar och
olika metodik. Berdkningarna redovisas i underlags-pm for respektive land. Udgangspunktet har vaeret
opgorelse af effekter knyttet til hhv. Sverige og Danmark, der sammenholdes med 50% af
anlaegsomkostningerne i bde en dansk og en svensk samfundsgkonomisk beregning. Da det svenske
modelgrundlag og effektberegninger i udgangspunktet daekker Sverige, Sjelland, Lolland og Falster
udgar indata til den svenske samfundsgkonomiske analyse kun det, der er vurderet at veere den
svenske andel af tidsbesparelser, uheld mv. For de danske indata treekkes pa den etablerede nationale
afgraensning af effektopregningen pa baggrund af Landstrafikmodellens resultater. I tabellen nedan
sammanfattas skillnaderna i indata till kalkylerna, exklusive metodik och varderingar som redovisades

1 tabell 1.

Tabell 11 sammanfattning av indata till respektive samhdllsekonomisk modell

Modellunderlag

Antal fordon i vagtunnel (fordon)
Passagerare i jarnvagstunnel

Restidsvinster persontrafik med bil, miljoner
timmar per ar

Restidsvinster lastbilstrafik, miljoner timmar
per ar

Restidsvinster kollektivtrafikresenéarer,
miljoner timmar per ar

Luftféroreningar

Koldioxid

Olyckor

Hantering av avgiftstransaktioner

Buller

Kostnadsunderlag®

SAMPERS, med fasta matriser

(20 020)*
(22 000)2

1,83

0,37

0,98 inklusive bytestid

NOX -utsléapp i Sverige berdknas minska
med 19 ton &r 2040

Den totala effekten pa koldioxidutslapp av
trafiken beraknas 6ka, utslappen pé den
svenska sidan minskar.

Antalet déda och svart skadade i Sverige
berédknas minska med i genomsnitt 2,65
per ar

Ingen nettoeffekt av avgifter — betalas av
konsument, intakt for stat.Inbesparade
kostnader for drift av farja ses som en
samhallsekonomisk vinst.

Beréknas ¢j

Skattade/beréknad med successivkalkyl.

LTM (med ny og overflyttet trafik)

15 300
19 000

0,87

0,09

1,14 inklusive skillnad i vante- och

bytestid

NOx-utslapp i Danmark beréknas 6ka med
8 ton ar 2040

Koldioxid beréknas dka men &r enbart
beréknad pé dansk sida. For hele Europa er
beregnet en stigning i karte km.

Ca. 1,5 flere rapporterede trafikuheld med
personskader.

Genererar intakt jamfort till skillnad fran
nuvarande farja. Intaktsokningar pa 6vriga
avgiftsbelagda véagar réknas in.

Beraknas oka

Opgjort med "Ny anlegsbudgettering”

1 Avser trafikanalys med ej fasta matriser — i den samhallsekonomiska analysen med fasta matriser ar

trafikméngden ca 12000 fordon

2 Avser trafikanalys med ej fasta matriser — i den samhéllsekonomiska analysen &r
passagerarmangden ca 16000 personer.

3 Anléggningskostnaden dr olika pd grund av olika séitt att uppskatta kostnader i ett tidigt skede. |

den danska kalkylen ingdr ocksa ett restvirde medan den svenska antar en Idngre livsldngd.
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Samhdllsekonomisk lénsamhet

Tabellen nedan visar en sammanstillning av samlade och diskonterade viarden och jamforelse av
kalkylerna i Danmark och Sverige.

Tabell 12 Sammanstdllning av kalkylresultat

Danmark  Sverige Danmark  Sverige

Stat/producent
Anléggningskostnad (inkl restvérde) -8,8 -10,7 -15,9 -20,7
Drift och underhall, infrastruktur -2,3 -3,1 -4,2 -6,1
Biljettintakter -driftkostnader tag 0,0 0,0 1,6 0,3
Intakter fran brukaravgifter 10,9 N/A 9,8 N/A
Minskad kostnad for farja N/A 6,0 N/A 6,0
Konsument
Restidsvinster vagtrafik 4,1 7,9 3,9 7,9
Restidsvinster kollektivtrafik 0,0 0,0 3,0 2,3
Reskostnader (vég) 0,0 0,9 0,0 0,9
Brukaravgifter 0,3 0,3
Godskostnader 0,0 0,0 0,0 0,0
Externa effekter -0,4 3,9 -0,4 3,9
Ovriga effekter -0,4 -1,1 -1,5 -1,0
Summa nuvarde av nyttor utom kostnader for 145 17,6 16,7 20,3
anlaggning och drift.
Summa nettonuvarde 3,5 3,8 -3,4 -6,5
intern rénta 5,00% N/A 2,90% N/A
nettonuvardekvot N/A 0,28 N/A -0,24

Antaganden om férdelning av kostnader under byggtid skiljer ocksd, samt ndr i tiden bygget tdnks
dga rum.

Drift och underhdllskostnaderna skiljer dels for att de ér baserade pd ett procenttal av
anléggningskostnader som ocksd dr olika, men att beloppen skiljer beror ocksd pa skillnad avseende
kalkylperiod och att olika kalkylrdnta anvénds.
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Bada kalkylerna visar att vigtunneln ger samhillsekonomisk 16nsamhet, ndgot mer i den svenska
kalkylen 4n i den danska. Jarnvagsforbindelsen tillfor en viss nytta men inte s mycket att det
uppvéger den tillkommande kostnaden.

De danska samhallsekonomiska berdkningarna i tabell 12 dr genomforda med den metod som var
gillande ar 2020. Fran januari 2021 har det beslutats att sanka kalkylrdntan med 0,5 procentenheter.
Den reducerade riantan 6kar nettonuvirdet i den danska samhallsekonomikalkylen for vag till 5,6
miljarder DKK, medan nettonuvirdet for vag och fullt integrerad jarnvag blir -1,2 miljarder DKK.

Europaeiske vinster

Blandt de forskellige trafikmodelberegninger, der anvendes til de samfundsgkonomiske analyser, er
det Landstrafikmodellen der giver det bedste grundlag for at opgere fordelingen af gevinsternes ved en
fast HH- forbindelse p4 Danmark, Sverige og andre lande. I figuren nedenfor anvendes
Landstrafikmodellens reprasentation af trafik til/fra og igennem Danmark til at fordele gevinsterne.
Udgangspunktet for fordelingen er, at gevinsterne ved en tur fordeles ligeligt mellem det land der
rejses fra og det land der rejses til, samt at tidsgevinsterne har samme veerdi i alle lande.

Opgorelsen af brugergevinster peger pa at ca. 37% af gevinsterne tilfalder Danmark, ca. 47% tilfalder
Sverige og ca. 16% tilfalder andre lande. Brugergevinster, der tilfalder andre lande, knytter sig for en
stor dels vedkommende til ture mellem Sverige/Norge og EU-lande syd for Danmark, der med en HH-
forbindelse bliver kortere og/eller hurtigere.

B Danmark
M Sverige

M Andre lande

Figur 8 fordeling af brugergevinster pa lande med et vej+bane scenarie. Grundlaget for figuren er resultater fra
Landstrafikmodellen, samme tidsvaerdier i alle lande og danske kriterier mht. forskelle i tidsvaerdier mellem
Jformdl, turlaengder, fri rejsetid,

P4 kortet vises summen af tidsgevinsterne for de enkelte lande i Europa som falge af en fast HH-
forbindelse. Ud over Sverige og Danmark er det iser lande i Nord-Europa, der vil {4 rejsetidsgevinster
med en fast HH-forbindelse. Betydningen af HH-forbindelsen reduceres med afstanden til
Helsinger/Helsingborg. Det overordnede billede af gevinsternes fordeling i Europa er ikke afheengigt
af om det ses pa et rent vej-scenarie eller vej+bane.
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Rejsetidsgevinster i '000 persontimer pr. ar
<1.000 v
1.000 - 10.000

[ 10.000 - 25.000
I 25.000 - 50.000
I 50.000 - 100.000
I > 100.000

Figur 9 fordeling af rejsetidsgevinster pa lande med et vej+bane 2 scenarie - baseret pad resultater fra
Landstrafikmodellen.
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