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1. Indledning

Med denne rapport afrapporteres hovedresultaterne af en strategisk analyse/
forberedande studie af en fast forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg (HH-
forbindelsen). Analysen er gennemfart i et samarbejde mellem danske og svenske
myndigheder og har modtaget stgtte fra Interreg Oresund-Kattegat-Skagerak.

Malet for analysen har veeret at tilvejebringe et overordnet beslutningsgrundlag,
pa bade dansk og svensk side, til om der skal arbejdes videre med planlaegning
af en fast forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg. | rapporten praesenteres
resultater fra de tekniske analyser af mulighederne for vej- og baneforbindelse,
analyse af trafikale effekter, mulighederne for brugerfinansiering, samt samfunds-
gkonomiske/samhallsekonomiska og regionale effekter.

Den strategiske analyse/férberedande studie omfatter bade en ren vejforbindelse
0g en vej- og baneforbindelse til persontog. Tidsperspektivet og analyseforud-
saetning for en evt. fast HH-forbindelse er omkring 2035-2040 som det tidligst
mulige abningstidspunkt.

Den strategiske analyse er en indledende undersggelse/utredning, der sigter

mod at vurdere mulighederne for en fast HH-forbindelse og dens effekter. | den
danske rullende planlaegning forudsaettes en strategisk analyse farst uddybet i en
forundersggelse og efterfglgende i en miljgkonsekvensvurdering (VVM), far der
evt. kan traeffes en endelig politisk beslutning om anlaeg af en fast HH-forbindelse.
Tilsvarende vil der i Sverige farst skulle gennemfares en lokaliseringsutredning
og efterfglgende en analyse af betydande miljépaverkan, far der evt. vil kunne
treeffes en politisk beslutning om projektet. Opstart af en evt. forundersggelse

og lokaliseringsutredning er ogsa selvstaendige beslutninger, der ligger efter den
strategiske analyse.

Undersagelser af en HH-forbindelse

De farste tanker om en fast forbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg gar

helt tilbage til 1866. Forbindelser mellem Helsinggr og Helsingborg har senere
indgaet i forskellige mellemstatslige udredninger. | forbindelse med udredninger
om Jresundsbroen indgik et forslag om at kombinere en baneforbindelse via
Helsinger-Helsingborg med en vejforbindelse via Kabenhavn og Malmo. Dette
arbejde kulminerede med valget af en kombineret vej- og baneforbindelse mellem
Kgbenhavn og Malmd: Dresundsbroen.

Siden @resundsbroens abning i ar 2000 har en fast HH-forbindelse vaeret under-
sggt i en raekke regionalt forankrede projekter med fokus pa @resundsregionens
infrastruktur og byudvikling. Senest det sakaldte IBU-projekt, der pegede pa en
baneforbindelse mellem Helsinggr station og Helsingborg C kombineret med en
vejforbindelse der forbinder Helsinggrmotorvejen E47 syd for Helsingar med E4/
E6/E20 syd for Helsingborg som et hovedscenarie for en HH-forbindelse.



Kommissorium/Projektspecifikation

Malet for projektet har veeret at gennemfere en strategisk analyse/forberedende
studie, der tilvejebringer et grundlag for politisk stillingtagen i Danmark og Sverige
til, hvorvidt der er baggrund for at ga videre med mere uddybende analyser af en
fast forbindelse mellem Helsinger og Helsingborg.

Undersggelsen har sigtet pa at:

* Redeggre for danske og svenske modeller og metoder til opstilling af
prognoser for @resundstrafikkens udvikling og de trafikale effekter af en fast
forbindelse mellem Helsinger og Helsingborg.

* Redeggare for de trafikale effekter for en ren vejforbindelse samt trafikering
og effekter af en vej- og baneforbindelse for persontog.

» Redeggre for finansieringsmuligheder.

* Redeggre for de samfundsgkonomiske effekter savel som gvrige
nytter igennem andret mobilitet, integration, by- og erhvervsudvikling/
naringslivsutveckling, uddannelsestilbud/utbildningsutbud og @vrige
sociale effekter.

+ Redeggre for hvordan mobiliteten over @resund pavirkes af en ny fast
forbindelse mellem Helsinger og Helsingborg.

| forhold til Kystbanen mellem Kabenhavn og Helsinggr pa den danske side af
@resund, er det en forudsaetning for den strategiske analyse, at togbetjeningen
af en HH-forbindelse kan afvikles uden at pavirke togbetjeningen pa Kystbanen
negativt. Kystbanen har tidligere veeret anvendt til savel banegodstrafik som
persontog over lange afstande mellem Danmark og Sverige, men har fra ar 2000
kun veeret anvendt til lokal passagertrafik. Denne drift er siden intensiveret og
omfatter nu op til 9 tog i timen i hver retning i spidstimen/rusningstrafik. Kystbanen
betjener omkring 10 mio. passagerer arligt. Det vil ikke vaere muligt at kere flere
eller hurtigere tog pa straekningen uden, at det gar ud over de bestaende tog.

En HH-baneforbindelse forudsaettes derfor kun at kunne viderefere de tog, som i
forvejen kgrer pa Kystbanen, til Helsingborg/Sverige.

Den strategiske analyse/férberedande studie indeholder alle relevante forhold
sasom anlaegsover-slag/anlaggningskostnadskalkyler, trafikudvikling, takster/taxor
och avgifter, samfundsgkonomi, finansiering, finansieringsmodeller, betydning

for den samlede @resundstrafik samt behovet for udvidelse af den eksisterende/
anslutande infrastruktur pa land. Udgangspunktet for analysen/férberedande
studie er, at en fast HH-forbindelse skal finansieres af brugerne. Det gaelder

ogsa ngdvendige udvidelser af infrastrukturen pa land. Der er udarbejdet fire
delkommissorier/delprojekt, som tilsammen beskriver de enkelte delopgaver

for analysen.

Del-kommissorier for den strategiske analyse:
+ Linjefgring og anlaegsbudget for vejanleeg
» Trafik og samfundsgkonomi
* Finansiering
 Infrastruktur og drift af baneanleeg.



Organisering

Styregruppen for analysen har haft deltagelse af Transport- og Boligministeriet,
Vejdirektoratet og Trafikverket. Styregruppen har med udgangspunkt i kommissoriet
haft det overordnede ansvar for projektets fremdrift og prioriteringer.

Regionale fglgegrupper med deltagelse pa embedsmandsniveau/tjantepersonniva
har pa dansk side haft deltagelse fra Region hovedstaden, Kommunekontaktradet
Hovedstaden og Helsinggr kommune. Pa svensk side har felgegruppen/referens-
gruppen haft deltagelse af Malmé og Helsingborg kommuner samt Region Skane.
De regionale fglgegrupper har bl.a. indgaet i arbejdet med at identificere
kommunale og regionale effekter.

| Danmark har der veeret nedsat en tvaerministeriel falgegruppe med deltagelse af
Transport- og Boligministeriet, Skatteministeriet, Finansministeriet og Erhvervs-
ministeriet. Den tvaerministerielle gruppe er lgbende blevet orienteret om projektets
fremdrift. | Sverige er Infrastrukturdepartementet blevet informeret Igbende under
projektet.

Arbejdet i projektet har veeret organiseret i fire arbejdsgrupper, svarende til de fire
delkommissorier, under ledelse af hhv. Vejdirektoratet (arbejdsgruppe 1 og 3) og
Trafikverket (arbejdsgruppe 2 og 4). Alle arbejdsgrupper har haft deltagelse af bade
Vejdirektoratet, Trafikverket, og Trafik, Bygge og Boligstyrelsen samt inddraget
danske og/eller svenske radgivere.

Rapportens opbygning

Opbygningen af sammenfatningsrapporten afspejler delkommissorierne, men
med en yderligere opdeling af Trafik- og samfundsgkonomi i: Trafiksituation uden
HH-forbindelsen, Trafikmassige effekter, Belastning af vejnettet, Betydning for
arbejdsmarked, uddannelse, turisme og godstransport, samt Samhallsekonomi
og Holdbarhed.

Svensk og dansk metode til at opgare en raekke/beskrivning af de resultater, der
indgar i analysen, adskiller/skiljer sig pa flere punkter fra hinanden/varandra. For
at sikre sammenlignelighed af resultaterne med andre analyser, er det flere steder
valgt at praesentere resultater opgjort med henholdsvis svensk og dansk metode.



2. Sammenfatning

Rapporten praesenterer hovedresultaterne fra en strategisk analyse/forberedende
studie af en fast forbindelse mellem Helsingar og Helsingborg (HH-forbindelsen).
En fast forbindelse har vaeret foreslaet flere gange og indgik bl.a. i analyserne, der
forte frem til anlaegget af Gresundsbroen. Efter dresundsbroens abning har en
fast HH-forbindelse vaeret undersagt i en raekke regionale projekter med primaert
fokus pa udvikling af regionens by- og infrastruktur. Malet med denne strategiske
analyse/forberedende studieer, at tilvejebringe et solidt beslutningsgrundlag for
fortsat politisk stillingtagen/stallningstaganden pa bade dansk og svensk side til,
om der skal arbejdes videre med planleegning af en fast forbindelse mellem
Helsinger og Helsingborg.

2.1 Vej og baneforbindelse mellem Helsinger og Helsingborg

| den tekniske analyse af en fast HH-forbindelse er der arbejdet med anlaegs-
teknisk skitseprojektering pa et indledende niveau, et forberedande studie. Der

er taget afseet i tidligere undersggelser, herunder specielt IBU-projekt fra 2010
(Infrastruktur og Byudvikling i @resundsregionen), der var koordineret af Region
Skane, Region Sjaelland og Region Hovedstaden og stattet af Interreg Oresund-
Kattegat-Skagerak. Her blev der peget pa to separate linjefaringer for henholdsvis
vejforbindelsen og jernbanen, begge som borede tunnellgsninger.

Analysearbejdet har fokuseret pa at udrede disse to specifikke lasninger/anlagg-
ningar som hovedalternativ med henblik/syfte pa at finde en indikation pa omkost-
ningsniveau, tekniske byggemetoder, og udfordringer inden for miljg, natur og
geologi. Der er ogsa blevet skitseret alternative Igsninger pa et overordnet niveau.
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Figur 2.1: Den strategiske analyses hovedforslag for en fast HH-forbindelse. Linjefaring for
vej- og jernbane inklusive ny banetunnel fra Helsingborg C til Vastkustbanan ved Maria.

Analyserne har saledes set pa muligheden for teknisk at realisere vej- og bane-
forbindelsen, og har opstillet et overordnet estimat for anleegsomkostningerne.
Det er sket med bade danske og svenske metoder, som efterfaglgende har dannet
grundlag/vartin grund for dels beregninger af forbindelsens samfundsgkonomiske
rentabilitet/samhallsekonomisk ldnsamhet, dels en vurdering af mulighederne for
brugerfinansiering, der er sammenligneligt med beslutningsgrundlaget fra andre
analyser pa samme niveau i Danmark og Sverige.

Bade vej- og baneforbindelserne vurderes ud fra en samlet betragtning af
anlaegstekniske udfordringer/utmaningar og miljgforhold til at vaere realisable
forbindelser. Der vil i eventuelle videre analyser veere behov for at belyse mulig-
heder og konsekvenser naermere, bl.a. med henblik pa betydningen af de geo-
logiske forudsaetninger, optimering af tekniske lgsninger og reduktion af miljg-
pavirkningerne.

Vejforbindelsen

Vejforbindelsen er i alt ca. 17,2 km lang, hvoraf selve kyst-til-kyst forbindelsen
bestar af ca. 11 km boret tunnel med to tunnelrgr. Forbindelsen har motorvejs-
standard med to kerebaner og nadspor i hvert tunnelrgr. Forbindelsen tager
udgangspunkt i Helsingarmotorvejens (E47) afslutning ved Snekkersten, hvorfra
den forlgber i en hgjre svingende kurve i en rampe frem til tunnelen, der fgrer
under Nordbanen, Kystbanen og Jresund. Pa den svenske side forlgber vejen fra



tunnelen i en rampe gennem industriomradet syd for Helsingborg og tilsluttes E6/
E20 via Malmdéleden (E4).
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O O O O

Vejtunnel

Figur 2.2: tveersnit af boret vejtunnel

Baneforbindelse til persontog

Jernbanetunnelen eri alt ca. 13,5 km lang, hvoraf passagen under @resund
udger ca. 7,5 km. Den forbinder Kystbanen pa den danske side af @resund og
Vastkustbanan pa den svenske side af @resund med en dobbeltsporet bane.
Forbindelsen har et S-formet forlab og begynder ved Stubbedamsvej i Helsingar
og fortsaetter via Helsinggr station og Helsingborg C til Maria station nord for
Helsingborg.

Undersggelsen har taget udgangspunkt i, at baneforbindelsen tilrettelaegges efter
en kareplan baseret pa regional og interregional togbetjening. Forbindelsen er ikke
dimensioneret til godstog. Anleegget er dimensioneret for kagrsel ved 160 km/t.

Tilslutninger pa land inkluderer nye stationsanlaeg i Helsingborg og Helsinggr.

Af hensyn til den eksisterende Helsingborg stations forankring i undergrunden
placeres nye perroner 15 meter under havets overflade umiddelbart syd-vest

for den eksisterende station. | Helsinggr placeres nye perroner dybt/djupt under
den eksisterende station, 25-30 meter under havets overflade. Den store dybde
af stationsanlaeggene skyldes behovet for at passere under @resund samtidigt
med, at den maksimale haeldning for jernbane overholdes/maximal lutning for
jarnvagen klaras. Dybden af denne station betyder, at ombygningen af Kystbanen
og leengden af rampeanlaeg indebaerer store byggepladser og et betydeligt omfang
af arealerhvervelse, savel i det centrale Helsinggr som pa streekningen mellem
Snekkersten og Helsinggr.

Pa den svenske side af @resund forudsaettes forbindelsen viderefgrt i tunnel fra
Helsingborg C til Vastkustbanan ved Maria. Det skyldes dels de tog, som i det ene
trafikscenarie fortsaetter mod Gateborg/Hassleholm og dels behovet for depotspor
mv. for de tog, som skal udga fra Helsingborg. Det tekniske tunnelanlaeg til Maria er
gennemfgrt som en selvstaendig analyse i forleengelse af en teknisk udredning af
en banetunnel, der forbinder fra Kystbanen i Danmark og frem til Helsingborg C.
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Figur 2.3: tveerprofil af tunnelforlgb og stationsanlaeg under Helsingar og Helsingborg.

Milj@forhold

Planlaegning og anlaeg af borede tunneler mellem Helsingar og Helsingborg vil give
anledning til pavirkninger af den omgivende natur, miljg og naboer/narboende. |
den strategiske analyse har der veeret gennemfgrt en overordnet miljganalyse af
projektet med henblik pa at afdaekke forhold/for att redogéra for utmaningar, der
kan have opseettende virkning pa projektet, dvs. pavirke projektets bygbarhed.

Miljganalysen vurderer overordnet, at miljgpavirkninger af anleeg af en HH-for-
bindelse, som en boret tunnel, vil vaere sma eller ubetydelige for naturveerdier pa
vand, overfladevand og grundvand. For kulturmiljget og naturveerdierne pa land vil
pavirkningerne vaere sma til moderate.

| forhold til byudviklingen/stadsutvecklingen vurderes pavirkningerne, at kunne
veere positive pga. forbedret tilgeengelighed og mindre trafik igennem byomrader
i Helsingar og Helsingborg. Det er dog usikkert, i hvilken grad vejforbindelsen

vil pavirke industriomradet med kemiske virksomheder pa den svenske side af
Jresund, og om det evt. kan pavirke projektets bygbarhed. | evt. videre analyser
vil alle relevante miljgforhold skulle undersages neermere. Herunder ogsa mulig-
hederne for at reducere miljgkonsekvenserne af projektet bade i drifts- og
anlaegsfasen.

Alternativer

| forlaengelse af de tekniske analyser af hovedforslaget har en raekke/flertal
alternativer veeret afsagt i selvsteendige analyser. For vejforbindelsen har der
veeret set pa muligheden for at anvende saenketunnel i stedet for en boret tunnel
og pa muligheden for en feelles vej- og baneforbindelse. For baneforbindelsen har
der veeret set pa muligheden for en mere direkte linjefaring under Gresund i stedet
for det s-formede forlab og muligheden for at anvende enkeltsporet bane i stedet
for dobbeltsporet.

En vejseenketunnel kan vaere en teknisk mulighed, men rummer andre og flere
miljgmaessige problemstillinger i anleegsfasen end en boret tunnel. En kombineret
vej- og baneforbindelse har i tidligere analyser veeret fravalgt, og vurderes ogsa
her at give vaesentlige planlaegningsmaessige udfordringer for trafikafvikling og
betjening i Helsinger og Helsingborgomradet.
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En kortere og mere direkte banetunnel under @resund forudsaetter en dybere
station under Helsingborg C, men vurderes overordnet at kunne vaere en mulig-
hed. Den vil muliggere direkte togbetjening mellem Helsingborg og Kagbenhavn.
Lasningen kan ogsa — samtidigt eller efterfglgende - kombineres med videre-
foringen af banen i ny tunnel til Vastkustbanan. Den kortere linjefgring vil reducere
anleegsomkostningerne under selve @resund, men har ikke vaeret vurderet i
samme detaljeringsgrad som hovedalternativet.

En enkeltsporet bane i stedet for en dobbeltsporet vil ogsa kunne reducere anlaegs-
omkostningerne. Men pa grund af krav til flugtveje bliver besparelsen dog naeppe
stor, hvortil kommer at enkeltsporet reducerer kapacitet og trafikpalidelighed

i driften.

Anlaegsokonomi

Omkostninger til anleeg af vej- og baneforbindelse mellem Helsingar og
Helsingborg har veaeret vurderet med bade svensk og dansk metode. Den
svenske vurdering af anlaegsomkostningerne baseres pa usikkerhedsanalyse
efter successivmetoden, der inddrager flere forskellige bud pa omkostningerne
for anlaegget. Den danske metode er baseret pa enhedspriser for anleeggets
forskellige dele stgttet af en vurdering af anlaeggets risici/risker og tillagt
korrektionstilleeg jf. ny anleegsbudgettering.

Vejforbindelsen og baneforbindelsen frem til Helsingborg C er deekket af/beraknat
med bade svenske og danske vurderinger. Baneforbindelsen fra Helsingborg C til
Vastkustbanan ved Maria er alene daekket af vurdering efter svenske principper.
Der er imidlertid stor lighed i de vurderede omkostninger ved de forskellige
metoder. Omkostningen for forbindelsen til Vastkustbanan, vurderet efter svenske
principper, anvendes derfor ogsa som grundlag for det danske anlaegsoverslag for
en samlet vej- og baneforbindelse.

Svenske og danske anleegsoverslag i svenske og danske kr. (SEK og DKK) er
sammenfattet i tabellen nedenfor. Der er tale om meget overordnede vurderinger,
og evt. viderebearbejdning og optimering af lasningerne kan medfare sendringer i
de vurderede anlaegsomkostninger.
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Tabel 2.1: Svenske og danske anlaegsoverslag for vej- og baneforbindelse mellem Helsinger og
Helsingborg (mia. SEK og DKK 2020-priser).

Svenske Danske
anlagsoverslag' anlagsoverslag?

SEK DKK? SEK® DKK
Vejforbindelse* 29,5 20,9 32,6 23,1
Baneforbindelse frem til
Helsingborg C* 23,6 16,7 22,5 15,9
Baneforbindelse fra Helsingborg
C til Vastkustbanan 4,2 3,0 (4,2" (3,01
Vej og baneforbindelse i alt® 57,3 40,6 59,3 42,0

1: Anlaegsomkostningerne er vurderet vha. usikkerhedsanalyse/successiv metode ('svensk metode’).

2: Anlaegsomkostningerne er vurderet vha. enhedspriser, gennemgang af risiko, samt 50 pct. korrektionstillaeg jf. NAB. (‘'dansk
metode’).

3:Ved omregning anvendes 1 DKK = 1,412 SEK & 1 SEK = 0,708 DKK (gennemsnitskurs juni 2018-2020)

4: Anlaegsoverslag inkluderer kyst-til-kyst forbindelse samt tilslutninger til motorvej og Helsingar/Helsingborg stationer pa land.

5: Anleegsoverslag for vej og baneforbindelsen inkluderer forbindelsen fra Helsingborg C til Vastkustbanan v. Maria i bade svenske og
danske anlaegsoverslag.

2.2 Trafikale scenarier og effekter

De trafikale effekter af en fast forbindelse mellem Helsinger og Helsingborg er
beregnet med den svenske trafikmodel SAMPERS og den danske Landstrafik-
modellen (LTM). LTM er valgt som hovedmodel for trafikniveauet pa HH-for-
bindelsen, bl.a. fordi den modellerer den samlede trafik over @resund inkl. trafik
mellem Norge, Sverige og Europa. Modellen tager hgjde for persontrafikken over
@resund i en selvstaendig del af modellen, der er baseret pa rejsemanstre over
@resund 2009 og 2015. Ud over LTM er anvendelse af SAMPERS modellen ogsa
pakraevet for at analysere effekter i Sverige og svensk samfundsgkonomi.

Ud over basisscenarier for 2035 og 2040 er der beregnet tre hovedscenarier for
samme arstal. De oplistes i tabellen nedenfor.

Tabel 2.2: hovedscenarier i den strategiske analyse af en fast forbindelse
mellem Helsingar og Helsingborg.

Hovedscenarie vej En fast vejforbindelse mellem Helsinggr og Helsingborg med en
hastighed pa 90 km/h og to kerespor med ngdspor per retning.

Hovedscenarie vej og En vejforbindelse som beskrevet ovenfor, men suppleret af en

delvist integreret bane fast baneforbindelse for persontog mellem Helsinggr station

og Helsingborg. Tog fra Kystbanen ender i Helsingborg og
passagerer ud over Helsingborg ma skifte.

Hovedscenarie vej og fuldt | Samme tekniske l@gsning, men nogle tog fra Kystbanen
integreret bane fortseetter pa den svenske Vestkystbane mod Géteborg/
Hassleholm.
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| hovedscenarie vej antages en uaendret tilgeengelighed med kollektiv trafik mellem
Helsinger og Helsingborg. Forskellen mellem hovedscenarierne med vej og hen-
holdsvis delvist integreret bane og fuldt integreret bane er alene kareplan og
trafikering.

En vejforbindelse forventes at reducere transporttiden mellem Helsingar og
Helsingborg i bil inkl. vente- og faergetid med ca. 24 minutter i myldretiden. En fast
baneforbindelse forventes at reducere den samlede rejsetid med kollektiv trafik
mellem Helsinggr og Helsingborg inkl. ventetid med 16-17 minutter i myldretiden/
rusningstrafik og rejsetiden mellem Helsingborg og Kegbenhavn med mellem

23 og 25 minutter. Reduktionen af rejsetiderne med kollektiv trafik er afhaengig

af hvor man skal hen. F.eks. reduceres rejsetiden til Keabenhavn mere fordi man
ikke lzengere skal skifte i Helsinger for at komme videre. Kgretider med kollektiv
trafik (eksklusive gangtid og ventetid) fra Helsingborg C bliver ca. 44 minutter til
Jsterport i Kgbenhavn og 51 minutter til Kebenhavn H.

| basisscenariet for 2040, uden en fast HH-forbindelse, forventes en samlet trafik
pa 38.000 kgretgjer og 63.000 kollektivture pr. hverdagsdagn over enten HH
(feerger og sundbusser) eller Jresundsbroen. @resundsbroen forventes her at sta
for 84 pct. af vejtrafikken og 86 pct. af de kollektive ture. HH-feergerne forventes
at sta for de resterende 16 pct. af vejtrafikken og 14 pct. af de kollektive ture over
Jresund.

En ny fast vejforbindelse mellem Helsingar og Helsingborg beregnes at fa en
trafik pa 15.300 kgretajer pr. hverdagsdagn i 2040. Det svarer til 36 pct. af den
samlede vejtrafik over @resund. Af trafikken pa HH-forbindelsen forventes ca.
6.000 karetajer flyttet fra feergerne og 5.200 fra @resundsbroen. De resterende
4.100 karetgjer er ny trafik over Oresund. Med en ren vejforbindelse reduceres
antallet af kollektive ture over @resund med ca. 1.100 passagerer per
hverdagsdagn.

Baneforbindelsen (i kombination med en fast vejforbindelse) beregnes at fa

ca. 19.000 kollektivture pr. hverdagsdggn i 2040. Det svarer til 27 pct. af de
kollektive ture over @resund. Antallet af kollektivture der krydser @resund, via
Helsingborg-Helsingar gges med ca. 10.000 ture og antallet af kollektivture, der
benytter Gresundsbroen, reduceres med 5.000 med en delvist integreret bane og
med 3.500 med en fuldt integreret bane hvor tog fra Kystbanen kgrer videre pa
Vastkustbanan mod Goéteborg/Hassleholm. Samlet gges antallet af kollektive ture
over @resund med hhv. 5.200 og 7.100 i de to scenarier.

Effekterne af vej- og baneforbindelsen vurderes i hgj grad at vaere uafthaengige af
hinanden. Etablering af baneforbindelse sammen med en vejforbindelse medfgrer
kun en marginal reduktion i vejtrafikken i forhold til en ren vejforbindelse.

| forhold til @resundsbroen forventes en HH-forbindelse at fa en starre andel

lastbilstrafik og personrejser over leengere afstande. @resundsbroen, der
forbinder to store byer, har en starre andel ture der gar mellem hjem og arbejde,
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samt ture til andre regionale mal. Denne forskel er mere tydelig for HH vej-
forbindelsen end for baneforbindelsen for persontog. Baneforbindelsen forbedrer
isaer betjeningen af lokale/regionale rejser til gavn for iseer ture mellem hjem og
arbejde og tjenesterejser, men er ikke i samme grad som vejforbindelsen attraktiv

for lange rejser.

Den fuldt integrerede bane, der viderefgres fra Helsingborg mod Géteborg/
Hassleholm, medfarer isoleret set ca. 500 ekstra kollektivture pr. hverdagsdegn via
Helsinger-Helsingborg. | alt er det dog ca. 1.800 rejsende, der far tidsbesparelser
ved ikke at skulle skifte pa Helsingborg station.

Tabel 2.3: Vejtrafik og kollektive ture pr. hverdagsdegn via HH-forbindelsen.
Beregninger med Landstrafikmodellen for 2040.

Basis Vej ir\llteejgorgr::;a II;,;te in::aij; rzgr’eftullacalltne
Kgretgjer via HH 6.000 15.300 14.900 14.900
Heraf:
fra feerger 6.000 6.000 6.000
fra @resundsbroen 5.200 5.400 5.400
ny og overflyttet trafik 4.100 3.500 3.500
Ture med kollektiv trafik 8.600 8.100' 18.800 19.300
via HH
Heraf:
fra feerger -500? 8.600 8.600
fra @resundsbroen -6002 5.000 3.600
nye og overflyttede ture n/a 5.200 7.100

f.eks. busser;

2: Hovedscenariet med en ren vejforbindelse reducerer antallet af kollektive ture via HH og @resundsbroen.

1: Kollektivture i hovedscenariet med en ren vejforbindelse anvender faerge eller en forbindelse med tilsvarende hastighed,

Trafikberegningerne har veeret anvendt til en overordnet vurdering af belastningen
af vejnettet pa begge sider af @resund uden og med en fast HH-vejforbindelse.
Vejnettet forventes mange steder/pa manga platser at have stor trafikbelastning i
2040. HH-forbindelsen medferer en forskydning af vejtrafik fra @resundsbroen til
HH og dermed en forskydning af vejtrafik fra Sverige til Danmark.

En stor del af den trafik, der benytter en Helsingar-Helsingborg vejforbindelse,

er dog fritidstrafik eller erhvervstransport, der kun i mindre grad kerer pa de
tidspunkter af dagnet, hvor der er starst belastning af f.eks. Helsinggrmotorvejen.
Andringerne af belastning pa de mest belastede tidspunkter vil derfor vaere sma.
Til gengeeld fagrer trafikeendringerne til en mindre aflastning af Amagermotorvejen
og Dresundsmotorvejen. | Sverige forventes en gget belastning af E6 nord for

Helsingborg og en aflastning ved Malmo.
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2.3 Finansiering

| den strategiske analyse af en fast HH-forbindelse er der gennemfart analyser af
brugerfinansieringspotentialet, mulighederne for alternative finansieringsbidrag, og
potentialet i forhold til EU-stgtte. Den danske statsgarantimodel, som kendes fra
Jresund- og Storebaeltsforbindelsen, har veeret udgangspunkt for analyserne.

Det er anvendt to metoder til brugerfinansierings-analyserne: metode A og
metode B. | metode A medtages en restveerdi af forbindelsen efter 40 ar og
betydningen af afskrivninger og skat. Metode B har et snaevert fokus pa, om
brugerne kan betale omkostningerne inden for 40 ar. Dette fokus er begrundet i,
at en lang tilbagebetalingstid medfgrer gget risiko. Metode B er sammenlignelig
med de finansielle analyser, der er gennemfgrt for store danske projekter
(Kattegatforbindelsen, Als-Fyn Broen, og @stlig Ringvej). Begge metoder tager
udgangspunkt i et langsigtet realrenteniveau pa 2,5 pct. Det svarer til den lang-
sigtede realrenteforudsaetning i den opdaterede finansielle analyse af Femern
Beelt-projektet.

Beregninger af brugerfinansieringen er gennemfart med bade metode A og B
for de tre hovedscenarier (se Tabel 2.2). Som hovedresultat angives forskellige
restfinansieringsbehov (behov for tilskud) ud over den del af finansieringen, som
kan daekkes af indteegter fra brugerne.

Beregningerne peger pa, at en ren vejforbindelse (Hovedscenarie vej) kan betales
af brugerne inden for 40 ar, mens en vej og baneforbindelse (Hovedscenarie vej
og delvist integreret bane eller Hovedscenarie vej og fuldt integreret bane) ikke kan
betales af brugerne inden for 40 ar.

For en ren vejforbindelse forventes over 40 ar et positivt resultat pa mellem

1,3 0g 4,9 mia. danske kr./DKK (modsvarer 1,9 — 6,9 mia. svenske kr./SEK).

Det svarer til at vejforbindelsen har en tilbagebetalingstid pa ca. 35 ar. (beregnet
for anlaegsoverslag i DKK med metode B). For en vej og bane forbindelse forventes
over 40 ar et negativt resultat pa mellem 11,1 og 14,3 mia. DKK (modsvarer

15,7 — 20,1 mia. SEK). Det betyder, at vej- og baneforbindelsen ikke kan betales
tilbage af brugerne. Hvis en kombineret forbindelse skal tilbagebetales inden

for 40 ar, er der saledes behov for tilskud il finansieringen fra andre kilder, for
anlaeg og drift kan betales. Resultater med udgangspunkt i danske og svenske
anlaegsoverslag er samlet i de to tabeller nedenfor.
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Tabel 2.4: Nettoresultat/restfinansieringsbehov pr. 1. januar 2027 for HH-forbindelsen beregnet
med metode A. En negativ veerdi betyder, at der er behov for et tilskud ved anlaegsstart.
Vekselkurs 1 DKK = 1,412 SEK, 1 SEK = 0,708 DKK, 2020-prisniveau.

Metode A Nettoresultat / restfinansieringsbehov
(med restveerdi efter 40 ar) Dansk anlaegsoverslag, Svensk anlagsoverslag,
mia. kr. mia. kr.
DKK Omregnet til SEK | Omregnet til
SEK DKK

Vej 1,3 +1,9 +4,7 +3,3
Vej og fuldt integreret bane’ -12,4 -17,5 -15,7 -11,1
* Inklusiv ny baneforbindelse fra Helsingborg C til Vaskustbanan.

Tabel 2.5: Nettoresultat/restfinansieringsbehov pr. 1. januar 2027 for HH-forbindelsen beregnet
med metode B. En negativ veerdi betyder, at der er behov for et tilskud ved anlaegsstart.
Vekselkurs 1 DKK = 1,412 SEK, 1 SEK = 0,708 DKK, 2020-prisniveau.

Metode B Nettoresultat / restfinansieringsbehov
(uden restveerdi efter 40 ar) Dansk anlaegsoverslag, Svensk anlagsoverslag,
mia. kr. mia. kr.
DKK Omregnet til SEK | Omregnet til
SEK DKK

Vej +2,4 +3,4 +6,9 +4,9
Vej og fuldt integreret bane’ -14,3 -20,1 -17,9 -12,7
*Inklusiv ny baneforbindelse fra Helsingborg C til Vaskustbanan.

Resultaterne er afhaengige af anlaegsomkostninger, trafikniveauet (=bruger
indteegter) og renteniveau som centrale forudseetninger. Lavere anleegsomkost-
ninger, hgjere trafik og lavere rente vil age overskuddet for en ren vejforbindelse
og reducere restfinansieringsbehovet for en vej og baneforbindelse.

Bidrag til restfinansiering kan komme fra kommunal og regional medfinansiering,
private bidrag eller i form af et direkte tilskud fra staterne. Mulighederne for EU-
stgtte vurderes pa nuvaerende tidspunkt at vaere forholdsvis begreensede med den
udformning, som en fast HH-forbindelse har i denne strategiske analyse.

Det vil nok veere muligt at opna noget hgjere indteegter fra brugerne af HH-for-
bindelsen ved at justere taksterne i nedadgaende retning, men det vil i givet fald
veere pa bekostning af indteegter pa dresundsbroen, hvorved de samlede indteegter
for de to forbindelser reduceres. Spgrgsmalet kan evt. undersgges naermere i en
senere fase. Den strategiske analyse indeholder ikke naermere undersggelser

af organisatoriske forhold, herunder i forhold til @resundsbroen. Det vil ligeledes
kunne indga i en evt. senere fase.
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| forvejen hentes ca. 1/3 af indtaegterne i vejforbindelsen mellem Helsingar
og Helsingborg fra @resundsbroen. som dermed pafgres et arligt tab pa ca.
450 mio. DKK. Baneforbindelsen mellem Helsingar og Helsingborg ventes
at veere gkonomisk neutral for @resundsbroen, da antallet af tog over denne
naeppe pavirkes.

2.4 Betydning for arbejdsmarked, uddannelse, turisme og godstransport

Som en del af den strategiske analyse beskrives HH forbindelsens betydning for
tilgeengelighed, turisme og erhvervstransport med vaegt pa bl.a. forskelle mellem
Danmark og Sverige.

En fast HH-forbindelse har, som en vej og baneforbindelse mellem to byomrader,
der erstatter en langsommere faergeforbindelse, en effekt pa tilgaengeligheden til
bl.a. arbejdskraft og turistattraktioner. Der opstar dermed muligheder for en gget
integration af arbejdsmarked og erhvervsaktiviteter over sundet.

For omrader i Sydsverige betyder en HH-forbindelse en gennemsnitlig foragelse
af tilgaengeligheden til arbejdskraft inden for én times rejsetid i bil pa 14 pct., mens
Sjeelland far en gennemsnitlig forggelse af tilgaengeligheden pa 4 pct. Z££ndringerne
er generelt stgrst ved Helsingar og Helsingborg, hvor der ogsa vil veere mere
lokale aendringer af tilgaengelighed til uddannelse og uddannelsessggende med
kollektiv trafik. En fast HH-forbindelse ma ogsa forventes at lafte Helsingar- og
Helsingborgomradets placering i forhold til turismen i regionen og skabe bedre
muligheder for at @gge den lokale turisme baseret pa besggende fra den anden
side af sundet. Lonniveauer og leveomkostninger favoriserer i dag isaer pendling
fra Sverige til Danmark, men forholdene kan aendre sig og veere forskellige pa
forskellige dele af arbejdsmarkedet.

| forhold til erhvervstransport forventes en fast HH-forbindelse at give ruten via
Helsingar og Helsingborg en aget betydning. Lastbiltrafikken over @resund er frem
til 2019 vokset med lidt under 3 pct. om aret siden Jresundsbroens abning (lidt
mindre end vaeksten i lastbiltrafikken mellem gst og vest Danmark) og vaeksten er
forst og fremmest sket pa @resundsbroen. Med en fast HH-forbindelse forventes
en vaesentlig forskydning af godstransporten over @resund i retning af den nye
HH-forbindelse.

2.5 Samfundsgkonomi

Der er gennemfert samfundsgkonomiske beregninger for bade den rene vej-
forbindelse og den kombinerede vej og baneforbindelse med delvist eller fuldt
integreret bane. Den samfundsgkonomiske analyse er gennemfgart separat for hhv.
Danmark og Sverige baseret pa resultater fra LTM for Danmark og fra SAMPERS
for Sverige efterfulgt af vaegtning og beregning i overensstemmelse med de
metodegrundlag, der er etableret i henholdsvis Danmark og Sverige.
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Til brug for den samfundsgkonomiske beregning er anlaegsoverslag for selve
forbindelsen og driftsomkostninger forudsat fordelt ligeligt mellem Danmark og
Sverige. Dvs. de danske effekter sammenholdes med 50 procent af anleegs- og
driftsomkostninger og tilsvarende for de svenske effekter.

De overordnede samfundsgkonomiske resultater for Danmark og Sverige peger
begge pa samfundsgkonomisk rentabilitet af en fast vejforbindelse mellem
Helsinger og Helsingborg. Tilfgjelse af en baneforbindelse giver yderligere bruger-
gevinster, men ikke i et omfang der gar et scenarie med vej og baneforbindelse
samfundsgkonomisk rentabelt. Nggleresultater fra de samfundsgkonomiske
analyser er indsat i tabellen nedenfor.

Tabel 2.6: nggleresultater fra samfundsgkonomiske beregninger af en fast HH-forbindelse for
Sverige og Danmark (alle belgb er i danske kr.).

Samfundsgkonomisk
Samfundsgkonomisk beregning beregning
for Sverige1 for Danmark2
Vej og fuldt
Vej og fuldt integreret
Vej integreret bane Vej bane
Nettonutidsvaerdi 3,8 mia. -6,5 mia. 3,5 mia. -3,3 mia.
Intern rente beregnes ikke beregnes ikke 5,0% 2,9%
Nettoveerdikvote 0,28 -0,24 beregnes ikke | beregnes ikke

1: Beregningen er baseret pa halvdelen af anlaegsoverslaget vurderet med 'svensk metode’ og opgerelse af svenske effekter i
SAMPERS/SAMKALK — herunder bl.a svenske tidsveerdier. Anlaegsoverslag og beregning er i udgangspunktet i svenske kr. men er
her omregnet til danske kr. med 1 SEK til 0,708 DKK.

2: Beregningen er baseret pa halvdelen af anlaegsoverslaget vurderet med 'dansk metode’ og opgerelse af danske effekter i LTM/
TERESA — herunder bl.a. danske tidsveerdier, veerdier for emissioner mv. Beregningen er baseret pa den metode der var geeldende i
2020. Fra januar 2021 er det besluttet at reducere kalkulationsrenten med 0,5%-point. Med den lavere rente gges nettonutidsveerdien
for vej til 5,6 mia. DKK, mens den for vej og fuldt integreret bane bliver -1,2 mia. DKK.

Tidsbesparelser udger en stor positiv post i det samfundsgkonomiske regnestykke.
Vejforbindelsen giver store tidsbesparelser for lastbilstrafikken og lange rejser
mellem Sverige og Danmark. En generelt gget trafik pa det danske vejnet bidrager
dog ogsa til treengsel og betyder, at danske tidsgevinster knyttet til bilture mellem
hjem og arbejde bliver meget sma.

Vejforbindelsen giver en hurtigere forbindelse igennem Danmark for trafik fra
Sverige mod Danmark og Europa og en del trafik flytter derfor fra Sverige til
Danmark. Trafikkens bidrag til luftforureningen reduceres derfor lidt i Sverige, men
@ges tilsvarende lidt i Danmark. Zndringerne er dog sma og har lille betydning
for samfunds@konomien. Det gaelder ogsa for antallet af trafikulykker, hvor der
forventes en lille stigning i Danmark og et lille fald i Sverige.
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En HH-forbindelse forventes at bidrage til en mindre foragelse af CO2-udledningen
fra anlaegget af forbindelsen og den nye trafik der skabes over Gresund. Den sam-
fundsgkonomiske betydning af CO2-udledningen er dog lille.

Ca. 16 pct. af de samlede brugergevinsterne ved en fast HH-forbindelse vurderes
at tilfalde andre lande end Danmark og Sverige.

2.6 Klimaeffekter

Byggeriet af en HH-forbindelse forventes i sig selv at fgre til en CO2-udledning pa
8-900 kton, hvis det er en ren vejforbindelse, og 1.400-2.000 kton hvis det er en
kombineret vej og baneforbindelse.

Forggelsen af CO2-udledningen fra trafikken vurderes at veere ca. 40 kton i 2040.
Udledning forventes at falde i takt med, at vejtrafikken skifter til CO2-neutrale
drivmidler.

2.7 Senere undersggelsesfaser

Den strategiske analyse giver grundlag for politisk draftelse og beslutning om evt.
fortsatte undersggelser af en HH-forbindelse.

| en evt. senere undersggelsesfase kan lgsningerne udvikles og optimeres med
henblik pa at billiggare projektet og fa en bedre balance mellem omkostninger og
gevinster. F.eks. kan muligheden for kortere linjefgring og I@sninger med szenke-
tunnel unders@ges neermere.

En naermere vurdering af miljgkonsekvenser og mulige tilpasninger af en HH-for-
bindelse gennemfgres ogsa farst i en evt. senere undersggelsesfase.
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3. Trafiksituationen i Gresunds-
regionen uden HH-forbindelsen

| 2019 passerede ca. 25.000 kgretagjer og 92.000 personrejser over Jresund pr.
arsdegn. Veeksten er siden abningen i 2000 gaet til Oresundsbroen, der beerer

82 pct. af biltrafikken og 79 pct. af personturene over @resund. Inden for den tunge
trafik er fordeling lidt anderledes, og @resundsbroen beerer 58 pct. af trafikken,
mens de sidste 42 pct. tager HH-feergerne.

Sammensaetningen af trafikken er forskellig mellem de to forbindelser med mere
pendling og bytrafik over @resundsbroen og mere fritidstrafik og lange ture pa
HH-forbindelsen. Prognoser for udviklingen fra 2015 mod 2035/2040 peger pa en
vaekst i biltrafikken pa 32 pct. og en veekst i de kollektive personrejser pa 42 pct.
Jresundsbroen forventes at sta for en stor del af veeksten og vil dermed afvikle en
stgrre andel af biltrafikken og personrejserne over Jresund i fremtiden.

3.1 Trafikken frem til i dag

Vejtrafikken over @resund har siden @resundsbroens abning i 2000 udviklet sig
fra et niveau pa ca. 16.400 karetgjer pr. dag til ca. 25.000 kgretgjer pr. dag i 2019.

Veaeksten har fundet sted pa Dresundsbroen, mens antallet af kgretajer, der
benyttede HH-faergerne, har veeret langsomt faldende igennem det meste af
perioden. Pa @resundsbroen var der stor vaekst efter abningen og frem til 2008.
Derefter en mindre reduktion i trafikken efterfulgt af langsom veekst fra 2013

og frem.

Veaeksten betyder, at Jresundsbroen med 82 pct. i dag baerer starsteparten af
vejtrafikken over Dresund. Fordelingen er lidt anderledes for den tunge trafik,
hvoraf Jresundsbroen baerer 58 pct., mens 42 pct. tager HH-faergerne.

Ses der pa det samlede antal personrejser over @resund star Jresundsbroen
med Q@resundstog for ca. 79 pct. af det samlede antal ture, mens HH-faergerne
star for de resterende 21 pct. Alene @resundstog star for naesten halvdelen af
personrejserne over sundet.

Den hyppige betjening med Jresundstog og forbedring af rejsetiden med ibrug-
tagning af Citytunnelen i Malmg i 2010 har formentlig bidraget til, at antallet af
personrejser via HH er faldet mere, end det er tilfeeldet for vejtrafikken.

Ifelge Dresundsrejsevaneundersggelsen fra 2015 har ca. halvdelen af rejserne
over @resund rejser til arbejde/resor till arbete, uddannelse/utbildning eller erhverv/
tjansteresor som formal, mens resten er fritidsture. Formalene med at rejse er
forskellige mellem Gresundsbroen og HH-feergerne. Pa @resundsbroen udger

21



arbejde, uddannelse og erhverv ca. 55 pct. af turene, mens den tilsvarende andel
pa HH-faergerne er ca. 28 pct. Fritidsrejserne fylder dermed mere pa dagens HH-
forbindelse end den gar pa Gresundsbroens. Jresundsbroens trafik praeges af
den korte afstand til de store befolkningskoncentrationer i Kgbenhavn og Malmo,
der giver gode muligheder for at pendle og for kortere ture pa hverdage. Det lokale
opland til HH-faergerne er mindre teet befolket og forbindelsen er samtidigt attraktiv
for ture til eller fra omrader uden for Region Skane.
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Figur 3.1: Karetajer over @resundsbroen og med HH-feergerne (ADT). Baseret pa data fra
Danmarks Statistik og @resundsbroen.
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Figur 3.2: Personrejser over Jresund med tog, feerger og via Jresundsbroens vejforbindelse
(ADT). Baseret pa data fra Danmarks Statistik og @resundsbroen. Bilture pa vejforbindelsen er
opregnet som 1,79 personrejser jf. dresundsrejsevaneundersggelsen fra 2015).
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Tabel 3.1: Antal karetgjer pr. dag over Gresund 2019.

Personbiler- og .
varebiler (og MC) Busser Lastbiler | alt
Jresundsbroen 18.600 160 1.600 | 20.400
Fesrger ved Helsingor- 3.500 40 1.200 | 4.700
Helsingborg
| alt 22.100 200 2.800 | 25.100
Tabel 3.2: Antal personrejser pr. dag over @resund 2019.

Personer i bil . Landgang og

(incl. lastbiler) Togrejsende buspassagerer | alt
Jresundsbroen 35.100 33.500 4.800 | 73.400
Faerger ved Helsingor- 8.800 2.100 8.100 | 19.100
Helsingborg
| alt 44.000 35.600 12.900 | 92.400

3.2 Trafikken i 2035/2040 uden en fast forbindelse mellem Helsingor
og Helsingborg

| projektet har den danske Landstrafikmodel (LTM) veaeret anvendt til at fremskrive
trafikken over @resund uden etablering af en fast HH-forbindelse. Modellens
fremskrivning traekker pa officielle prognoser for befolkningsudviklingen, for-
ventninger til den gkonomiske udvikling, samt en antagelse om at besluttede og
finansierede infrastrukturprojekter gennemfgres som planlagt. Pa den svenske
side af Gresund er befolknings- og veekstprognoser koordineret med svenske
planforudsaetninger. Figurerne viser basisfremskrivningerne for HH-faergerne og
@resundsbroen for arene 2015, 2035 og 2040, for bade vejtrafik og antallet af
kollektive personrejser via bade HH og @resundstog.

Samlet forventes vejtrafikken over Gresund at vokse med ca. 9.000 kgretgjer pr.
hverdagsdggn pa 20 ar fra 2015 til 2035. Det svarer til en vaekst pa 32 pct. Fra
2035 til 2040 forventes en fortsat vaekst pa knap 5 pct. eller ca. 1 pct. om aret.
Veaeksten forventes isaer at finde sted pa Jresundsbroen, der gger sin andel af
vejtrafikken over @resund til ca. 84 pct. i 2035.

Erhvervstrafikken med vare- og lastbiler forventes tilsvarende at vokse med ca.
30 pct. fra 2015 til 2035 og yderligere 3 pct. fra 2035 til 2040. Fordelingen af
trafikken mellem Gresundsbroen og HH er mere lige for erhvervstransport og HH-
feergerne forventes at fortsaette med at spille en stor rolle, dog med en gradvis
forggelse af Gresundsbroens andel.
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En stor del af trafikken via HH har mal i Nordsjeelland eller Helsingborgomradet.
Ifelge Landstrafikmodellens beregninger karer godt 1/3 af vejtrafikken til HH-
feergerne fra omrader nord eller gst for Helsingborg, mens godt 1/3 fortseetter ad
Helsinggr motorvejen mod de centrale dele af hovedstadsregionen pa den danske
side af @resund. Kun ca. 9 pct. af trafikken via HH har dog start eller slutpunkt i
den centrale del af Hovedstadsomradet og kun ca. 1 pct. har start eller slutpunkt

i Malmo6 omradet. | disse omrader er det iseer Jresundsbroen, der anvendes til at
krydse Qresund.

Ca. 30 pct. af vejtrafikken via HH kerer igennem Region Skane til/fra rejsemal,

der ligger laengere vaek. Pa den danske side af @resund karer ca. 20 pct. af HH-
trafikken pa samme made igennem Hovedstadsomradet til/fra rejsemal uden for
regionen. Ca. 8 pct. eller 500 af disse forventes at vaere transittrafik tii Danmark og
karer videre til den dansk-tyske greense.

De kollektive personrejser over Jresund forventes samlet gget med ca. 17.000
rejser pa 20 ar fra 2015 til 2035. Det svarer til en veekst pa 42 pct. Fra 2035 til 2040
forventes en fortsat vaekst pa i alt 7 pct. Vaeksten forventes farst og fremmest at
ske pa @resundsbroen, hvor forventningen til en stor befolkningsvaekst i de centrale
dele af hovedstadsomradet og i Malmo er en del af forklaringen pa udviklingen.
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Figur 3.3: basisfremskrivning af den samlede vejtrafik over @resund: Kgretgjer pr.
hverdagsdggn. Beregninger med LTM.
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Figur 3.4: Basisfremskrivning af vare- og lastbiler over QJresund: vare- og lastbiler pr.
hverdagsdggn. Beregninger med LTM.
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Figur 3.5: basisfremskrivning af kollektiv trafik over @resund: kollektive personture pr.
hverdagsdggn. Beregninger med LTM
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Figur 3.6: Fordelingen af den trafik der benytter HH-faergerne. Filterkort baseret pa beregning
med LTM for 2040.
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4. Fast HH-forbindelse

4.1 Vej- og baneforbindelse mellem Helsingor og Helsingborg

Naerveerende analyse af en fast HH-forbindelse har arbejdet med anlaegsteknisk
skitseprojektering pa et indledende niveau, et férberedande studien. Der er taget
afseet i resultater fra tidligere undersggelser, herunder det oprindelige IBU-projekt
fra 2010. | disse tidligere studier er der peget pa to separate linjefgringer for
henholdsvis vejforbindelsen og jernbanen, begge som borede tunnellgsninger.

VASTKUSTBANAN 7/ <Tx
/ FORKLARINGAR

HH-FORBINDELSE :
2 WS -VAG OCH JARNVAG MARIA _ T

HELSINGBORG/ MARLA - JARNVAG

\\ St

HELSINGEBORG

HELSING@R

MELSINGOR [ HELSINGBORG - JARNVAG

HELSING®R / HELSINGBORG - VAG ¢ \

Figur 4.1: Hovedalternativ for vej- og jernbane for en fast HH-forbindelse inkl. en forlaengelse
af jernbanen fra Helsingborg C til Vestkystbanen ved Maria.

| det aktuelle strategiske analysearbejde har fokus farst og fremmest veeret rettet
mod at vurdere realismen i projektet ud fra de allerede vurderede linjefgringer og
ikke pa at undersgge nye alternative linjefgringer og tunnellgsninger. Der er dog
skitseret alternative lgsninger pa et overordnet niveau. Hvis det besluttes at arbejde
videre med projektet, vil mulige alternativer kunne blive analyseret naermere i en
evt. senere fase, hvor det tekniske datagrundlag ogsa vil veere mere detaljeret.

Den forberedande studien som nu har rapporterats inkluderar inte fysisk planering

eller en process kring lokalisering. Ytterligare bedomningar av den grundlaggande
I6sningen maste goras, men vissa varianter har redan beaktats i denna studie.

27



Den grundlaggande I6sningen inkluderar en borrad tunnel, men mgjligheten

att bygga en sanktunnel eller en kombination av sanktunnel och borrad tunnel
har dvervagts pa skissniva. Vidare inkluderade arbetet ocksa att utreda mojlig
linjedragning, langdprofiler, anlaggningstekniska forhallanden, priser samt miljo-
massiga och trafikala férhallanden. Utredningen har utgatt ifran tva separata
tunnlar for jarnvag och vag.

En utgangspunkt for inriktningen av jarnvagstunneln ar en S-formad kurva under
Jresund i syfte att skapa en lank mellan den svenska Vastkustbanan och danska
Kystbanen. Séder om Helsinggr station borjar tunneln vid Stubbedamsvej och
fortsatter till Helsingborgs centralstation och vidare mot Maria station fér anslutning
mot Vastkustbanan och majligheter till uppstallning och tagvandning,

Jarnvagsforbindelsens samlade langd for den borrade tunneln, samt en sektion
med Cut & Cover-tunnel och rampanlaggning, beraknas till cirka 13,5 kilometer
varav 7,5 km fran kust till kust. Tunnelns dimensionering tillater inte godstag. Den
primara trafikfunktionen inkluderar en hégfrekvent regional persontagsanslutning.

Vejforbindelsen er i alt ca. 17,2 km lang, heraf udger kyst-kyst forbindelsen ca.
11 km. Den tager udgangspunkt i Helsinggrmotorvejens (E47) afslutning ved
Snekkersten i Danmark, hvorfra den forlgber i en hgjresvingende kurve, hvor
motorvejen umiddelbart forbindes til tunnelen i en aben rampe.

Pa den svenske side forlgber vejen i tunnel under industriomradet syd for
Helsingborg og tilsluttes E6 via Malmoleden (E4).

Neaerveerende undersggelsesarbejde er samlet set kommet frem til, at de betragtede
lasninger for en vej- og en baneforbindelse er teknisk bygbare. Det er endvidere
muligt at angive en indikation for anlaegsinvesteringernes starrelse for hver af de to
forbindelser. Forudseetningerne for disse estimater er der neermere redegjort for i
afsnit 4.5.

4.2. Miljganalyse og geologiske forhold

Anlaeg af borede tunneler mellem Helsingar og Helsingborg, bade mellem havne-
byerne og syd for, vil give anledning til pavirkninger af omgivende natur, miljg

og naboer. De geologiske forhold pa land og i @resund er betydende for hvilke
tekniske anlaegsmetoder, der skal anvendes og hvor store risici de forskellige
metoder vil medfare, og dermed have indvirkning pa hvor meget det vil koste at
anlaegge den faste forbindelse.

Pa det nuvaerende planlaegningsstadie er der mange forhold som ikke er kendte,
men pa det foreliggende projektgrundlag og i relation til de foreslaede anlaegs-

metoder, er der gennemfgrt en overordnet miljganalyse af projektet og der er ind-
hentet data om de geologiske forhold, som er beskrevet kort i det falgende afsnit.
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4.2.1 Miljganalysen

| miljganalysen er de undersggte miljgpavirkninger begraenset til forhold, der

kan have opseettende virkning pa projektet, dvs. pavirke projektets bygbarhed.
Afgraensningen sigter mod at fokusere miljganalysen pa de emner, der er
vaesentlige for de valg, der skal treeffes inden for denne fase af projektet. Dette
betyder, at miljganalysen har et omfang og en grad af detaljer, der er rimelig med
hensyn til foreliggende viden og vurderingsmetoder, og som er ngdvendig for at
kunne foretage en samlet vurdering af veesentlige miljgeffekter.

Stora negativa konsekvenser

Positiva konsekvenser

Figur 4.2: Vurderingsskala for miljgkonsekvenser.

Vurderinger af effekter og konsekvenser er baseret pa falgende forudsaetninger:
* Ramper og tunnelrgrene er teette, sa der ikke sker udledning til omgivelserne
* Vejvandet renses og ledes evt. direkte til rensningsanleeg
» Sanering af forurenede omrader (Kemiras omrade syd for Helsingborg),
der er bergrt af projektet, udfares.

Vurderingerne af effekter og konsekvenser er baseret pa eksisterende materiale
og fakta. Der er ikke foretaget specifikke undersggelser inden for rammerne af
miljganalysen. Undersggelsesomradet er vist pa figur 4.3 og analysen omfatter
felgende miljgpavirkninger:

* Natur (biodiversitet) pa land og pa vand

« Kommunale planer og stgrre virksomheder

* Overfladevand og grundvand

* Arkeeologi og kulturarv

» Jord (handtering af jordmasser fra de borede tunneler).
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Figur 4.3: Geografisk afgraesning af miljganalysen.

Pavirkninger

@resund er i marin-gkologisk forstand et specielt sted, hvor brakvand fra Jstersgen
mgder saltvand fra Kattegat. @resund bestar af en blanding af forskellige marine
naturomrader, og kysten i sundet indeholder alt fra stejle klippekyster i nord til
sandstrande og sandrev i syd.

@resund er hjemsted for mere end 1.500 arter af dyr og planter, heraf mere end
50 regelmeessigt forekomne fiskearter. Marsvin/Tumlar og seeler findes ogsa i
Jresund. Pa lave vanddybder er der ussedvanligt brede og rige forekomster af
alegraes og muslingebanker. Fra en dybde pa cirka 25 meter er saltholdigheden
hgj, og her er stgrre forekomster af krebsdyr og muslinger.

Pa den svenske side af @resund vil et beskyttet havomrade, Knahaken natur-
reservat, blive pavirket af en fast HH-forbindelse. Pa den danske side vil en fast
forbindelse ikke pavirke beskyttede havomrader.

De undersagte miljgpavirkninger ved en fast HH-forbindelse vurderes umiddelbart
at vaere sma eller ubetydelige for naturveerdier pa vand, overfladevand og grund-
vand. Pavirkningerne vurderes at vaere sma til moderate for kulturmiljget og natur-
veerdierne pa land.
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| forhold til byudviklingen forventes positive effekter for den samlede byregion
savel som lokale fordele pa grund af reduceret trafik igennem de centrale dele af
Helsinger og Helsingborg.

Det er usikkert i hvor hgj grad vejforbindelsen kommer til at pavirke industriomradet
med kemiske virksomheder pa den svenske side, og om det kan pavirke projektets
bygbarhed.

Ved borede Igsninger vil det veere ngdvendigt at gennemfgre mere detaljerede
analyser af handtering af sediment (tunnelmuck, som er det materiale, der bliver
gravet ud af boremaskinen) i forhold til maengde, forurenet materiale og forurenet
grundvand inden det kan vurderes, om det vil pavirke projektets bygbarhed.

Den samlede, indledende vurdering af miljgpavirkningerne for henholdsvis vej- og
jernbaneforbindelsen udfgrt som borede tunneler er vist i skemaerne nedenfor.
Skemaet medtager en vurdering af basis/referencealternativ, der vurderes negativt
for byudviklingen pa grund af trafik igennem Helsinger og Helsingborg.

Aspekt Foreslagen jarnvdgslinje Referensalternativ Aspekt Foreslagen vaglinje Referensalternativ
. Positiva konsekvenser . Positiva konsekvenser
Stadsutveckling Stadsutveckling
Kulturmilic Sma till méttliga Obetydliga/Inga Kulturmiljo Sma till mattliga Obetydliga/Inga
ulturmiljé
) negativa konsekvenser konsekvenser negativa konsekvenser konsekvenser
- . Obetydliga/Inga 0Obetydliga/Inga - . Mattliga negativa Obetydliga/Inga
Naturmiljo — Terresta varden Naturmiljé — Terresta vdrden
konsekvenser konsekvenser konsekvenser konsekvenser
Obetydliga/Inga Obetydliga/Inga Obetydliga/Inga Obetydliga/Inga
Naturmiljd — Akvatiska virden ydliga/ing vdliga/ing Naturmiljo — Akvatiska varden ydliga/ing ydliga/Ing
konsekvenser konsekvenser konsekvenser konsekvenser
Obetydliga/Inga Obetydliga/Inga Obetydliga/Inga Obetydliga/Inga
Ytvatten Ytvatten
konsekvenser konsekvenser konsekvenser konsekvenser
Obetydliga/Inga 0Obetydliga/Inga Obetydliga/Inga Obetydliga/Inga
Grundvatten Grundvatten
konsekvenser konsekvenser konsekvenser konsekvenser

Figur 4.4_ Sammenfatning af miljgvurderingen af vejforbindelsen (til venstre)
og jernbaneforbindelsen (til hgjre).

Der foregar flere forsgg og udredninger af potentialerne for at elektrificere vejnettet
som et bidrag til gran omstilling af vejtransporten. Inden for rammen af den
strategiske analyse har dette kun veeret bergrt oversigtligt, men kan indga i evt.
senere undersggelsesfaser.

4.2.2 Geologiske forhold

Generelt set bestar Gresunds undergrund mellem Helsingar og Helsingborg af
sedimenter fra Jura-kridttiden, overlejret af postglacialt materiale af varierende
tykkelse. Neer Helsingar bestar undergrunden af kalksten og kridt, og det post-
glaciale deekke er mindst 20 m tykt, og generelt over 50 m. Naer Helsingborg bestar
undergrunden af ler-, silt- og sandsten fra Jura perioden, mens det postglaciale
deekke generelt er mindre end 5 m tykt.
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Figur 4.5: Tolkede jordbundsforhold i den nordlige del af @resund.

| forhold til de borede vej- og jernbanetunneler er det vurderet, at der er store
geologiske og hydrogeologiske udfordringer forbundet med anlaegsarbejdet.

Der findes dog bade velpragvede teknologier og erfaringer globalt til at handtere
udfordringerne. De geologiske forhold og risici vil skulle unders@ges neermere i en
evt. senere fase.

4.3 Vejforbindelsen

4.3.1 Linjefaring for den faste forbindelse

Vejforbindelsen er i alt ca. 17,2 km lang, hvoraf kyst-kyst forbindelsen udger ca.

11 km. P& den danske side tager den udgangspunkt i Helsingarmotorvejens (E47)
afslutning ved Snekkersten, hvorfra den forlgber i en hgjresvingende kurve i en
rampe frem til tunnelen. Pa den svenske side forlaber vejen fra tunnelen i en rampe
gennem industriomradet syd for Helsingborg og tilsluttes E6 via Malmdleden (E4).
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Figur 4.6: Linjefgring for vejforbindelsen i en fast HH-forbindelse.

Den borede tunnel overgar naer terreenet farst i en lukket cut-and-cover tunnel

og derefter en aben rampe inden vejen tilsluttes de eksisterende motorveje pa
begge sider af sundet. Cut-and-cover tunnelen bestar af to vejbaner adskilt af en
betonmur til trafik i hver retning. Tunnelen stebes pa stedet, og det kan ske enten

i en aben udgravning eller i en byggegrube, hvor siderne er stivet af med spuns,
sekantpeele eller slidsevaegge. Hvis grundvandet star hgit, vil det veere ngdvendigt
at iveerkseette grundvandssaenkning med reinfiltration. Det er en metode, som
holder grundvandet vaek fra udgravningen og samtidig pumper grundvandet tilbage
i jorden omkring udgravningen for bl.a. at undga at pavirke grundvandet.

Tilslutning i Danmark

Der etableres et tilslutningsanlaeg ved Snekkersten, hvor motorvejen fortsaetter
mod Sverige. Pa motorvejen etableres en rampe til Kongevejen for trafikken fra syd
mod Helsingar. Fra denne rampe kan trafik fra Helsinggr mod Sverige komme pa
motorvejen ad en tilkgrselsrampe — og trafik fra Sverige kan komme mod Helsingar.

1/000
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Figur 4.7: Landanlaegget ved Snekkersten.

Vejforbindelsen vil forlgbe under terreen pa den danske side bl.a. gennem Rartang-
kilen ved krydsning af lokalbanen og Kystbanen samt Strandvejen i Snekkersten.

Tilslutning i Sverige

Pa Helsingborgsiden forlgber vejforbindelsen under industriomradet og krydser
Planteringvagen, hvorefter vejen fares i en aben rampe og krydser
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Landskronavagen pa en bro. Vejen fagres over Vestkystbanen og tilsluttes Malma-
leden (E4).

Der er flere udfordringer ved kobling af motorvejen med det eksisterende vejnet i
Helsingborg, hvilket til dels skyldes at terraenet stiger kraftigt og dels at tilslutnings-
anlaeggene pa Malmgleden i forvejen ligger meget teet.
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Figur 4.8: Landanlaegget ved industriomradet ved Bulkhamnen.

Kyst-kyst forbindelsen

Den vurderede Igsning for den faste forbindelse er en boret tunnel, som er ca.

11 km lang. Den faste forbindelse skal som udgangspunkt have motorvejsstandard
i begge lande.

Den borede tunnel bestar af to tunnelrgr, som typisk forbindes med tveertunneler
for hver ca. 175 m. Tvaertunnelerne fungerer som flugtveje. Til at etablere en

boret tunnel benytter man en tunnelboremaskine. Tunnelens sider, bund og

loft dannes ved, at det borede hul fores med praefabrikerede betonelementer,
efterhanden som tunnelboremaskinen arbejder sig frem. | hver ende af den borede
tunnel skal der etableres henholdsvis et startkammer og et slutkammer til at fa
tunnelboremaskinen farst ned og siden op igen.

En boret tunnel ligger dybere i undergrunden end andre typer tunneler. Det
skyldes iseer to forhold. Det ene er, at den cirkulzere form giver den borede tunnel
ekstra hgjde. Det andet forhold er, at for at ligge stabilt skal tunnelen tynges ned
af et betydeligt jordlag, som cirka svarer til tunnelens diameter. | tunnelen er der
placeret en stor maengde teknisk udstyr som f.eks. elforsyning, ventilatorer og
ngdbelysning, samt brandbeskyttelse og overvagningssystem, der medvirker til
sikkerheden i tunnelen.

Tveersnittet for den borede tunnel kan ses pa figur 4.9, hvor de borede tunnelrar

har en diameter pa 14,6 m. Den indvendige diameter er ca. 13 m, og tunnelrgrene
er opbygget med to karebaner og et ngdspor pr. rar.
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Vejtunnel

Figur 4.9: Tveersnit for den borede vejtunnel

4.3.2. Alternativer til vejforbindelsen

Alternative lgsninger i form af en vejforbindelse som saenketunnel og en felles
tunnelforbindelse til vej og bane er i den strategiske analyse blevet undersggt pa et
indledende niveau. Alternativerne vil kunne undersgges naermer i evt. senere faser.

Vejforbindelse som saenketunnel

Sanketunneler fremstilles normalt af lange betonelementer pa 100 til 200 m, som
stgbes i fuld starrelse i en tgrdok. Fra tardokken bugseres betonelementerne
flydende til deres blivende placering, hvor de saenkes ned og deekkes med sand og
store sten. Typisk er der gravet en rende til tunnelelementerne, som er sa dyb, at
stenlaget over tunnelen kommer til at ligge lige under havbunden.

| anlaegsfasen vil en seenketunnel pavirke havbunden pa hele den streekning, hvor
den etableres. Der findes forskellige metoder til at etablere en saenketunnel, sa
det afheenger af den valgte metode, hvor bred en arbejdsplads, der er behov for
pa havbunden. Jresundstunnelen og den kommende tunnel under Femern Beelt
er eksempler pa saenketunneller. En saenketunnel forbindes typisk med tunnel-
streekninger pa land ved hjeelp af en cut-and-cover tunnel.

Linjefgring

Linjefaringen for en saenketunnel har omtrent samme forlgb som
den borede tunnel fra Helsinggrmotorvejen (E47) i Danmark til E4
Malmodleden og E6 i Sverige. Vejforbindelsen har en samlet laengde
pa ca. 14 km, hvoraf ca. 9,5 km udggres af selve saenketunnelen.

Figur 4.10: Vejforbindelsen med saenketunnel.
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Pa grund af det relativt stigende terreen pa begge sider af kystlinjerne i Sverige
og Danmark er det ngdvendigt pa kortere straekninger at benytte den maksimalt
tilladte stigning (35%o) for at fgre tunnelen til terreen uden vaesentlig forlaengelse
af tunnelstraekningen. Det svarer til at den tilladte hastighed er 80 km/t pa
denne straekning.

Pa Helsingarsiden er tunnelen fart gennem den nordlige del af Egebasksvang
Skov for at undga at krydse de sydligere vandlgb og de mindre sger og vandhuller.
Linjefgringen krydser dog stadig et vandlab.

Pa Helsingborgsiden er linjefaringen trukket syd om Bulkhamnen for at undga et
forurenet jorddepot (Deponi 314) og for at undga at forstyrre driften af havnen.
Linjefgringen er fort til overfladen ved Planteringsvagen, hvorved der opnas
mulighed for at etablere et tilslutningsanlaeg lokalt pa havnesiden af banen.

Den beskrevne linjefaring er skitseret overordnet og kan optimeres i en senere fase.
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Figur 4.11: Tveersnit for seenketunnelen for vejforbindelsen.

Anleegs@konomi

Der er estimeret et anlaegsoverslag for en seenketunnellgsning for vejforbindelsen
pa 26,3 mia. DKK. Overslaget indeholder anlaeg af en elementfabrik til tunnel-
elementer pa ca. 5 mia. kr., hvilket evt. kan spares, hvis fabrikken i Rgdby til
Femern-forbindelsen kan genbruges. | sa fald vil anlaegsoverslaget for en saenke-
tunnellgsning blive tilsvarende billigere.

En yderligere mulighed for billiggarelse vil vaere at anlaegge en seenketunnel uden
ngdspor svarende til Jresundstunnelens tvaersnit. Det vil bl.a. kraeve naermere
risikoanalyser mv. | en evt. senere fase vil man kunne undersgge mulighederne
for en saenketunnel neermere, herunder potentialet for at genbruge Femern-for-
bindelsens tunnelelementfabrik og muligheden for en evt. mindre dimensionering
uden ngdspor/vagren.

Miljgvurdering

Valget af en saenketunnel vil medfare starre miljgpavirkninger i anlaegsfasen end
en boret Igsning, og de vaesentligste miljgpavirkninger fra en vejforbindelse med
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saenketunnel vurderes at veere:
* Krydsning af det fredede omrade ved Regrtangskilen sydvest for Helsinger
» Pavirkning af det marine naturreservat Knahaken i den svenske del af @resund
* | anleegsfasen kan seenketunnellen pavirke vandgennemstrgmningen samt
plante- og dyrelivet lokalt i Jresund

Der er gennemfart en overordnet miljganalyse af lasningen, hvor de veesentligste
miljgpavirkninger i bade drifts- og anlaegsfase er beskrevet. Miljgpavirkningen
henfgrer primaert til anlaegsfasen, mens driftsfasen i hgj grad svarer til en boret
tunnel. Miljganalysen er beskrevet i bilag 7 i den tekniske rapport. Den samlede
vurdering er vist i skemaet nedenfor.

Aspekt Sanktunnel Referensalternativ

. Positiva konsekvenser
Stadsutveckling

Sma negativa Obetydliga/Inga

Kulturmiljo

konsekvenser konsekvenser
. . Mattliga negativa Obetydliga/Inga
Naturmiljo — Terresta vdrden
konsekvenser konsekvenser

Obetydliga/Inga

Naturmiljo — Akvatiska virden
konsekvenser

Mattliga negativa Obetydliga/Inga
Ytvatten
konsekvenser konsekvenser
Obetydliga/Inga Obetydliga/Inga
Grundvatten
konsekvenser konsekvenser

Figur 4.12 Overordnet miljgvurdering af saenketunnel for vejforbindelsen.

De stgrste negative konsekvenser ved anlaeg af en seenketunnel er tabet af
alegreesbede, samfund af hestemuslinger og aendret bundstruktursamt generelt
indgreb i naturreservatet Knahaken. Erfaringerne med den saenketunnel, der er
anlagt i Drogdenrenden for den eksisterende @resundsforbindelse, har overordnet
veeret positive i forhold til biodiversitet. Det har veaeret en fglge af, at der i for-
bindelse med anleegget blev etableret stenrev i den kystnaere zone. | forbindelse
med Femern Beelt-saenketunnelprojektet, hvor der er gennemfart omfattende
miljgkonsekvensvurderinger (VVM), bygges videre pa bl.a. Oresundserfaringerne
bade for anlaegs- og driftsfasen.

Anlaegget af en saenketunnel mellem Helsingar og Helsingborg vil dog kunne
medfgre betydelige negative konsekvenser for havmiljget i Jresund. Afvaerge-
foranstaltninger, der kan kompensere for konsekvenserne, kan veere seerlige
indsatser for analyse og minimering af sediment, der spredes og far konsekvenser
for plante og dyreliv under anleegsarbejdet; henlaeggelse af anleegsarbejde til
vintermaneder for at minimere pavirkningen af alegraes; flytning af hestemuslinger
og alegrees for anlaegsarbejdet for derefter at genetablere. Der vil i evt. senere
analysefaser veere behov for yderligere undersggelser med mere detaljeret viden
om projektet og projektomradet.
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Feelles tunnellgsninger for vej og bane

Der er undersagt to mulige feelleslasninger for den faste forbindelse: en i vej-
forbindelsens tracé og en i jernbaneforbindelsens tracé. Fordelen ved en sadan
lasning kan veere en besparelse for projektet ved at samle trafikken i et tunnel-
system. Men der er store udfordringer forbundet med at koble tunnelsystemet
sammen med det eksisterende vej- og banenet i bade Sverige og Danmark.

| det fglgende beskrives en feelles lgsning i vejforbindelsens tracé.

Linjefgring

Lasningen resulterer i en forbindelse, hvor baneanlaegget totalt er ca. 16 km
langt, og vejanlaegget ca. 13 km, heraf udger ca. 8,8 km det feelles system for
jernbane og vej udfart som saenketunnel. Ved kysterne skilles feellesforbindelsen
ud i separate vej- og baneforbindelser, der fgres videre ind pa land mod
tilslutningspunkterne til den eksisterende infrastruktur.
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Figur 4.13: Tveersnit for seenketunnelen for en faelles vej- og baneforbindelse.

Vejforbindelsen pa land anleegges primeert i en cut-and-cover tunnel, mens
baneforbindelsen péa land etableres som en boret I@sning, hvor togene mod hen-
holdsvis Sverige og Danmark kgrer i hvert sit tunnelrgr. Disse to forbindelser
samles i et overgangsbygveerk ved kysterne, der anleegges med det formal at
muliggere overgang fra de to separate vej- og baneforbindelser til seenketunnel-
konstruktionen. Tvaersnittet for seenketunnelen er vist pa figur 4.13.
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Figur 4.14: Linjefering for en feelles sesenketunnel for vej- og baneforbindelsen.

38



Anleegsgkonomi

Der er estimeret et anlaegsoverslag for en feelles vej- og baneforbindelse anlagt
som saenketunnel pa ca. 46,6 mia. DKK. Der kan veere flere optimeringsmuligheder
for denne Igsning, der vil kunne undersgges i en senere fase, men de har ligget
udenfor rammerne af den strategiske analyse.

| forhold til togtrafikbetjeningen skal det bemaerkes, at den nuvaerende trafik-
betjening pa den nordligste del af Kystbanen ikke vil kunne opretholdes i alterna-
tivet med en feelles vej- og baneforbindelse syd for Helsingar, idet tog til og fra
Helsingborg ikke samtidigt vil kunne betjene Helsinggr. | sa fald vil halvdelen af
afgangene givetvis skulle betjene Helsingborg, mens den anden halvdel vil skulle
betjene Helsingear og Snekkersten, hvilket vil vaere problematisk i betragtning af
stationernes passagermaessige betydning.

Umiddelbart vurderes en feelles vej- og baneforbindelse at vaere vanskelige at
realisere, og der er ikke gennemfgrt en miljganalyse heraf. En feelles vej- og
baneforbindelse anlagt som saenketunnel syd for Helsingar vil evt. kunne under-
sgges naermere i en senere fase.

4.4. Jarnvagsforbindelsen

4.4.1 Tunnelférbindelsen fran kust till kust

Den undersokta jarnvagsforbindelsen omfattar en nastan 14 km lang strackning via
en fast HH-forbindelse med anslutning till Vastkustbanan vid Maria. Heraf udger
kyst-til-kyst streekningen ca. 7,5 km.

Forslaget innefattar en ny station under Helsingborg C med en ny tunnelférbindelse
till en ny station i Helsinger. Anslutning av tunnel och jarnvagsspar kommer att
ansluta pa Kystbanan mellan Helsingar och Snekkersten.

Jarnvagsforbindelsen bestar av tva tunnelrér med en inre diameter pa 7,9 meter,
vilket ungefar ar detsamma som for Storebaeltstunneln och for Citytunneln i Malma.
Den yttre diametern beraknas bli 8,7 meter. Mellan tunnelréren byggs tvartunnlar vid
evakuering och for tekniska installationer. Det maximala avstandet till utrymnings-
vagar ar 250 meter. Hogsta tillatna lutning ar 25 %eo.

=—"
=4

Figur 4.15: lllustrerad princip fér en borrad tunnel med tva rér och tvartunnlar.
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Den S-bojda linjeféringen omfattar en ca 7,5 km lang borrad tunnelférbindelseunder
Sundet. Der tillkommer ca 4 km borrad tunnel samt ytterligare ca 2 km
cut-and-cover tunnel och rampanlagg for att ansluta de nya stationerna till

befintliga jarnvagsstrak pa respektive landsida. De nya stationerna placeras i
omedelbar narhet till de befintliga for att uppna en effektiv passagerarforflyttning

till andra taglinjer.

HELSINGOR / HELSINGBORG - JARNVAG PN

Figur 4.16: Linjeforing for jarnvagsforbindelsen mellan Helsingborg och Helsingdr.

Tunnelborrningen med TBM-tunnelmaskiner antas starta i en byggrop vid Helsinger
och sedan borras i riktning mot Sverige med ett mottagsschakt vid Oljehamnsleden
alternativt ansluta till en cut andcovertunnel. Den undersokta I6sningen i Helsinggr
innebar en ny stationsdel 6ster om den befintliga stationen. Den nya stationsdelen
ar placerad pa 25-30 meters djup. Perrongens forslagna utformning gor det majligt
att installera tva rulltrappor/eskalator, vanlig trappa och hiss/elevator.

Tagtrafiken fran Helsinger forutsatts anslutas séder om Helsingborg C, vilket skulle
innebara att tagen inte behdver vanda pa Helsingborgs centralstation utan kan
fortsatta direkt norrut och osterut. Losningen forutsatter att Tagaborgstunneln i
Helsingborg ar byggd.

4.4.2 Svensk landanslutning

Det nya stationslaget i Helsingborg foreslas ha en langd som uppgar till

320 meter och en bredd pa 14—15 meter. | ett idéforslag skjuts det nya stations-
laget nagot sdderut i forhallande till de tidigare forslag som Helsingborgs stad
utrett, se Figur 4.17. Idéforslaget bygger pa att det inte ska paverka omkring-
liggande verksamheter.
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Figur 4.17: Oversikt idéférslag av placering av nytt underjordiskt stationslége i Helsingborg.

Anlaggandet av en ny station i Helsingborg ar komplext med manga faktorer som
paverkar optimalt val av lage i plan och niva. Idag ligger befintlig station delvis
under en naringsfastighet (Knutpunkten) och farjeterminal och alldeles i anslutning
till Jarnvagsgatan som ar ett huvudstrak for transporter, samt gang- och cykelbanor
i Helsingborg. Till farjeterminalen hor ocksa stora uppmarschytor som behdver vara
i standig drift for farjetransporter av person- och nyttotrafik.

For att minska risken for att grundlaggningen av befintlig station i Helsingborg ska
paverkas foreslas de nya plattformarna att laggas i ett djupt lage (15 meter under
havsniva) strax sydvast om stationen. Séder om befintlig station finns en vaxel som
ar tankt att kunna utnyttjas om nagot tag behdver bogseras bort eller om drift- och
underhallsatgarder utfors i tunneln. For att inte paverka grundlaggningen av Campus
Helsingborg foreslas sparen att forlaggas under befintliga spar pa Vastkustbanan.
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Figur 4.18: Skiss pa Helsingborg station anslutande tunnel i profillage.
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De befintliga anlaggningarna i omradet har djupa grundlaggningar och dragféran-
kringar ned i berg, som skall forhindra upplyft av vattentryck. Hamnbassangerna
har ofta stddvaggar i stal och betong med dragférankringar i storleksordning

25 meter in fran kajlinjer, som enligt uppgifter ar drivna ned till djupet cirka 12 till
15 meter under havets niva. Omradet korsas ocksa av stora och viktiga lednings-
strak som leder till/fran havet och verksamheterna i hamnomradet. Aven de
geologiska forutsattningarna ar komplexa med narhet till havet och marklager av
sand, silt och lerlager pa vittringsbenagna sedimentara bergarter med mycket
varierande hallfasthet.

| foreliggande forslag kravs att en del av parkeringsdacket for Knutpunkten rivs
och stationen stracker sig in under och séder om Knutpunkten. Aven nivaer ned
till 30 meter under havets niva (som i Helsingar) har diskuterats men inte tidigare
utretts mer i detal;j, varfor utredningen valt nivan 15 meter under havet som under-
lag for byggkostnader.

Efter ovanstaende arbeten foljer anlaggande av bana, spar, jarnvagssystem och

ovriga byggdelar for att skapa en fardig och funktionell station som kan hantera
gransoverskridande trafik.

HELSINGBORG - JARNVAG
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Figur 4.19: Skiss pa Helsingborg station och anslutande tunnel i planlage.

Fran stationen mod nord fortsatter tunneln med en lutning pa 25 o/oo mod Maria.
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4.4.3 Dansk landltilslutning

| Helsingdr foreslas den nya stationen att placeras under den befintliga med ett
lage pa 25-30 meters djup under havets niva. | Helsingdr ar en av utmaningarna
att bygga en station i direkt anslutning till befintlig jarnvag och pagaende farje-
verksamhet som maste fungera med minimal storning.

Figur 4.20: Oversikt av placering av ny underjordisk station i Helsinger.

Pa danska sidan ar férhallandena komplexa utifran bade bygglogistik och
geologiska forutsattningar. Med det stora djupet undviks konflikter med befintliga
anlaggningar men sjalva stationsbyggnationen blir desto mer omfattande. Den
geologiska uppbyggnaden beddms besta av sandlager in till i princip schaktbotten-
niva i kombination med narhet till fri havsvattenyta, vilket medfér att vattentryck
och risken for inre erosion samt ras av jordmassor in i schakten maste studeras
noggrant och hanteras genom temporara anlaggningar.
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Figur 4.21: Skiss pa Helsinggrs station och anslutande tunnel i profillage.
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Innan den faktiska plattforms- och stationsanpassningen genomférs féreslas
stationskammaren att utgéra arbetsplats for de TBM-maskiner som ska borra
tunneln i riktning mot Helsingborg. Vid uppmarschytorna for befintlig farjetrafik
behover darfér omraden upprattas for lagring av tunnelelement, utgravd tunnel-
massa, verkstader, anlaggningar for anstallda, byggkontor etc. Det kan aven bili
aktuellt att inratta en tillfallig hamn (ponton) dar pramar kan hamta upp utgravda
massor, men detta behover undersokas vidare.

Ytterligare en utmanande del av projektet pa dansk sida ar i vilken ordning borr-
processen ska ske, da byggandet aven omfattar ca 1 km tunnel fran den nya
stationen i Helsingor i riktning sdderut mot Snekkersten. Har kan borrningen
antingen utga fran hamnen och ske i tva steg eller bérja i en startkammare vid
Stubbedamsvej och borra sammanhangande 6ver sundet.

Oavsett om borrningen startar i hamnomradet eller i en startkammare vid Stubbe-
damsvej kommer den storsta och logistiskt mest komplexa arbetsplatsen att
finnas i hamnomradet. Dartill kommer tagtrafiken mellan Snekkersten och
Helsingor forvantas avbrytas i upp till fyra ar, dvs. under en stor del av den totala
byggperioden. Kusttagstrafiken mellan Képenhamn och Helsingdér kommer sedan
att omdirigeras sa att den sista delen av resan sker med buss. Detta galler aven
den lokala jarnvagen Hillergd-Helsinger.

Kystbanan fram till Helsingér ar idag dubbelsparig. De tillkommande tva HH-sparen
etableras med en planskild korsning for att sakerstalla en robust och punktlig
trafikering dar granséverskridande trafik inte pafor lokal trafik-begransningar.

Dar HH-anslutningen startar kommer det att finnas ett stycke med 4 spar. 2 av
dessa dyker in i ett trag som bildar rampen ner till en tunnelportal. Den forsta
biten maste utféras som en cut-and-cover-tunnel och ganska stora jordmassor
maste gravas bort nar de nuvarande jarnvagsbackarna vidgas for att ge plats

for de djupare sparen. Tunnelprojektet och anslutningen av HH-linjen medfor ett
behov av att expropriera arealer och fastigheter i korridoren langs Stubbedamsvej.
Betydande paverkan pa omgivningen under byggperioden maste férvantas.
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Figur 4.22: Skiss pa Helsinggrs station och anslutande tunnel i planlage.

4.4.4 Bedémning av byggbarhet for féreslagna stationslagen

De bada féreslagna stationslagena innebar byggande i urban miljé med viktig
infrastruktur som kraver standigt pagaende drift. Detta i kombination med djupa
schakter pa 20 - 30 meter under markniva och havsniva, medfér omfattande
temporara arbeten i byggskedet for att hantera de geologiska/geotekniska
forutsattningarna med begransad paverkan pa infrastruktur och narliggande
verksamheter.

De skissade forslagen pa byggteknik ar dock beprévad, om an kostsam och
tidskravande, med manga deletapper som skall fungera ihop pa liten yta i stads-
miljo. For ett lyckat resultat av projektet kravs tidigt noggrann inventering och
datainsamling av geotekniska och ingenjorsgeologiska data och vissa detaljstudier
av kritiska moment och anlaggningsdelar kopplat till det geografiska laget och
geologiska forutsattningarna. Pa den svenska sidan kan dataunderlag hamtas fran
tidigare Sodertunnelprojektet, medan stationen i Helsingar kraver mer omfattande
faltundersdkningar och datainsamling.
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Vidare kommer det att finnas ett behov av att undersdka mer detaljerat hur
anslutningen av HH-sparen och arbetsplatsaktiviteterna vid rampsystemet kan
genomfdras med minsta mojliga paverkan pa Stubbedamsve;.

Hébéger- och vénstertrafik

En betydande skillnad i de danska och svenska jarnvagsanlaggningarna ar att

det i Sverige rader vanstertrafik och i Danmark hogertrafik. Nagonstans i eller
utanfor tunneln behodver det darfor ske ett skifte mellan dessa. | forbindelsen
mellan Helsingborg och Helsingor finns flera mdjliga varianter for en sadan vaxling,
exempelvis genom att etablera en bro mellan Snekkersten och Espergaerde eller
vid Maria station.

Sékerhet

Nagon sakerhetsanalys har inte utforts i detta skede men daremot har befintliga
tunnlar i Sverige och Danmark studerats for att utgéra en bedémningsgrund. | syfte
att ge ett grovt underlag for kalkyl gérs bedomningen att det kommer att kravas
ungefar 3 tvartunnlar/flugtvejer for utrymning per kilometer tunnel. Avseende
brandventilation ar det osakert om det 6ver huvud taget kommer att kravas i
tunneldelarna, men da det ar forhallandevis langt mellan stationerna foreslas ett
brandgasventilationssystem att anvandas.

4.4.5 Alternativa I6sningar for jarnvégstunneln

Som forklarats i tidigare avsnitt om vagférbindelsen har alternativa I6sningar
studerats parallellt med huvudférslaget. Bland annat har det varit relevant att
Overvaga om en gemensam l6sning for vag- och jarnvagsforbindelsen samlat i
en linje skulle kunna minska byggkostnaderna. Vid forsta anblick har detta arbete
inte identifierat sadana majligheter.

Tva andra alternativ har varit att studera en enkelsparig tunnel samt huruvida en
kortare, mer direkt vag mellan Helsingborg och Helsingor kan peka pa en sankning
av priset.

Enkelsparig tunnel

| en kompletterande analys pa skissniva har man arbetat med ett alternativ dar
sjalva kust-till-kust-sektionen gors enkelsparig. Stationerna har fortfarande tva
plattformar och anslutningarna till dem ar ocksa dubbelspariga i tunnlar och
rampsystem.

Huvudforslaget med tva tunnelrér maste genomféras med tvarforbindelser mellan
de tva tunnelréren for placering av nédvandiga installationer samt for att kunna
fungera som flyktvag. Detta ar sarskilt avgérande vid brand i ett tdg dar det maste
vara mojligt att evakuera till ett sakert omrade inom ett visst antal minuter.

For att inrymma dessa funktioner hade en enkelsparstunnel behovt en storre
tunneldiameter, vilket innebar att mojliga besparingar reduceras vasentligt jamfort
med grundlésningen. Ett exempel pa den stora tunneln med en separat flyktvag
visas nedan:
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Figur 4.23 :Tveersnit af enkeltsporet tunnel med bred flugtvej.

Enkelsparslosningen kan inte kora tagen i 15-minuters trafik, enligt grundldsningen.
En tidtabell med 20 minuters intervall verkar kanslig for driftsstérningar. Tagen
kommer darfor att kunna kdras endast i en 30-minuters tidtabell om grundldsningen
ar enkelsparig.

Kortare tunnel

Pa en oversiktlig niva har man ocksa beddmt maéjligheten att borra tunneln mellan
Helsingborg och Helsingor i en mer direkt linje. Syftet med detta ar att gora linjen
kortare an den S-bdjda huvudlésningen, som p.g.a. den maximala stigningen
behdver ga en langre vag for att komma upp till ungefarlig niva for de befintliga
underjordiska plattformarna som ar belagna vid Helsingborg C.
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Figur 4.24: Kortere baneforbindelse mellem Helsingar og Helsingborg.

En kortare linjeforing innebar att den nya stationen i Helsingborg kommer att vara
vinkelrat mot den befintliga, men pa ett betydligt stérre djup. Det medfér att det
inte ar majligt att bygga stationen uppifran som en cut-and-cover 16sning. | stallet
kommer stationsutrymmet att etableras med den s.k. NATM-konstruktionsmetoden
eller motsvarande.

Den S-formade huvudlésningen ar 8,5 km lang fran station till station (inkl.) medan
den korta linjen ar 5,5 km, vilket gor kostnaderna nagot lagre for den sistnamnda.
Dock kan besparingen komma reduceras lite, da det djupliggande stationslaget har
en annan komplexitet som inte har studerats i detalj.

Helsingor Helsingborg
Station

Jresund

Helsingor

———

Figur 4.25: Tveersnit af kortere, direkte linjefaring.

Lésningen accepterar 15-minuters trafik. Om denna I6sning ocksa ar att hantera
et trafikupplag dar tva av de fyra tagen fortsatter mot Hassleholm respektive
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Goteborg, maste tunneln fortsatta fran den djupa stationen i Helsingborg till Maria
station norr om staden. Langden pa denna stracka fran Maria i Helsingborg til
Stubbedamsvej i Helsinggr kommer att vara cirka 3 km kortere an huvudlésningen.
Losningen forutsatter en utbyggnad av ett dubbelspar pa Vastkustbanan, eventuellt
som en tunnel genom Tagaborg mellan Maria och Helsingborg C.

Preliminara studier har visat att den korta tunnellésningen kan vara upp till 15 pct.
billigare att bygga, och det verkar darfor finnas tillracklig grund for att undersoka
detta som ett alternativ i en senare fas.

4.5 Anlaegsgkonomi

Beréknad anléggningskostnad

Arbetet med anlaggningskostnad har haft sin tyngdpunkt pa att ta fram mangder

som ar kalkylerbara och skapa forutsattningar fér framtagning av kostnader enligt
tva olika estimeringsmetoder, en som tillampas i Sverige osakerhetsanalys enligt
succesivprincipen och en, som i Danmark kostnadsberakningar pa mangder och

erfarenhetsvarden gallande enhetspriser med ett fasta tillagg for osékerheter.

Anlaggningskostnaden ar baserad pa mangder som tagits fram av olika teknik-
specialister inom vag, respektive jarnvag. Samma mangdbeteckning anvandes for
att ta fram anlaggningskostnad enligt dansk metod respektive svensk metod.

Vaxellkurs som har anvants 1 DKK = 1,412 SEK, 1 SEK = 0,708 DKK,
2020-prisniva.

4.5.1 Svensk metod

En osakerhetsanalys enligt successivprincipen i avseende anlaggningskostnaderna
har genomférts. Deltagarna pa dvningen var generalister och specialister inom
branschen bade fran bestallarsidan, konsulter och entreprenadsidan.

Resultaten fran succesivkalkylseminariet blev att anlaggningskostnaden
uppskattades enligt féljande;

» Vagstrackan: cirka 29,5 miljarder SEK i 2020 ars prisniva. Detta motsvarar
20,9 miljarder DKK. Osakerheter for den uppskattade kostnaden antas ligga
pa cirka +/-9 miljarder SEK.

« Jarnvagsstrackan inklusive stationer ar bedomd till cirka 27,7 miljarder
SEK i 2020 ars prisniva. Detta motsvarar 19,6 miljarder DKK. Osakerheter
for den uppskattade kostnaden antas ligga pa cirka +/-7 miljarder SEK.
Anlaggningskostnaden for Helsingor-Helsingborg ar beddomd med hjalp av en
osakerhetsanalys och Helsingborg C-Maria med grov kostnadsindikation.

4.5.2 Dansk metode

Der er beregnet anleegsoverslag for den borede tunnel og landanlaeggene pa
dansk og svensk side. Overslagene er udarbejdet i henhold til det danske
Transport- og Boligministeriets budgetteringsprincipper for anleegsprojekter pa
vej- og baneomradet.
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Maengderne af de forskellige elementer i anleegsoverslaget er fundet ved at
opdele tunnelen i mindre og repreesentative straekninger og herefter gange disse
med laengden. Priserne er baseret pa enhedspriser for tilsvarende projekter.
Da projektet er en indledende strategisk analyse, er detaljeringsniveauet for
forslagene ikke preecise nok til at kunne angive de eksakte maengder af f.eks. jord,
installationer, beton, leengden af nye lokale veje m.m. Ud over maengder og priser
til det fysiske projekt er der gennemfgart vurderinger og prissaetning af bl.a. fglgende
(ikke udtsmmende):

» Ekspropriation af arealer.

* Arkeeologi.

* Ledningsomlaegninger.

+ Kontrolcenter.

» Diverse miljgforanstaltninger.

+ Handtering af jord og grundvand.

* Omkostninger til arbejdspladser som er differentieret i forhold til

anlaegsmetode.
* Omkostninger til projektering, tilsyn og administration.

Pa baggrund af disse forudsaetninger er der beregnet et basisoverslag. Dette
tillaegges 50 pct. til deekning af krav og generelle usikkerheder jf. Transport- og
Boligministeriets budgetteringsprincipper for gkonomistyring af anlaegsprojekter.

Resultatet af de danske beregninger af anleegsoverslaget er som fglger:
» Vejforbindelsen: ca. 23,1 mia. DKK i 2020 prisniveau, ca. 32,6 mia. SEK.
+ Baneforbindelsen: ca. 18,9 mia. DKK i 2020 prisniveau, ca. 26,6 mia. SEK,
hvoraf streekningen Helsingborg C til Vestkystbanen ved Maria udgegr ca.
3 mia. DKK, ca. 4,2 mia. SEK.
* Den samlede faste forbindelse: ca. 42,0 mia. DKK i prisniveau 2020, ca.
59,3 mia. SEK.

Anlaegsoverslagene for forbindelsen vurderes at veere behaeftet med starre
usikkerhed end anleegsoverslag i andre strategiske analyser. Dels er de geologiske
forhold i Jresund mellem Helsingar og Helsingborg komplicerede, og der vil

derfor veere behov for undersggelser af undergrunden for at finde den optimale
tunnelboreteknik for bade vej og baneforbindelsen. Dels betyder den dybtliggende
banetunnel, at de nye stationer i Helsinggr og Helsingborg ogsa bliver dybe, og
skal have lange ramper/cut-and-cover tunneller til den eksisterende jernbane.

Da anleegsarbejdet ogsa foregar teet pa kysten, vil det stille ekstra store krauv til
anlaegslogistikken.
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5. Trafikmassiga effekter

De trafikmassiga effekterna av de nya fasta forbindelserna har beraknats med
prognos- och trafikmodellerna SAMPERS respektive Landstrafikmodellen (LTM).
Redovisningen i denna rapport utgar fran resultaten i LTM, som av praktiska skal
utgdr huvudmodell i analyserna. LTM ar ocksa den av modellerna som inkluderar
all trafik 6ver Oresund inklusive godstrafik och s&dan langvéaga trafik som t ex
mellan Norge och resten av Europa. SAMPERS har anvants fér genomférande av
specifika analyser pa den svenska sidan och fér underlag for de svenska samhalls-
ekonomiska berakningarna men ocksa som stdd till LTM.

Forutom ett basscenario utan en fast forbindelse har de trafikmassiga effekterna for
nedanstaende tre scenarier beraknats.

Tabell 5.1: huvudscenario ved beregning af trafikmassiga effekterna.

Huvudscenario vag En fast vagforbindelse mellan Helsingdér och Helsingborg
med en hastighet pa 90 km/h och tva kérfalt/spor per riktning.
Kollektivtrafiken forutsatts i detta scenario anvanda farjan
eller motsvarande service.

Huvudscenario vag och En vagférbindelse som ovan kompletterad med en fast
delvis integrerad jarnvag | jarnvagsforbindelse for persontag mellan Helsingdr och
Helsingborg norr om vagférbindelsen. Tagen har slutstation

i Helsingborg.

Huvudscenario vag och En vagférbindelse som ovan men kompletterad med en

fullt integrerad jarnvag fast jarnvagsforbindelse for persontadg mellan Helsingdr och
Helsingborg norr om vagforbindelsen. Taglinjerna fortsatter in
i Sverige.

| basscenariot, utan ny fast forbindelse, beraknas totalt ca 38 000 fordon och

63 000 kollektivtrafikpassagerare passera éver antingen Oresundsbron eller med
farjan mellan Helsingér och Helsingborg en vardag ar 2040. Oresundsbron tar 84%
av fordonen och 86% av kollektivtrafiken.

En fast vagforbindelse beraknas fa ca 15 300 fordon, varav 6 000 flyttas fran farjan
och 5200 fran Oresundsbron. Resterande 4 100 fordon utgér ny trafik Gver sundet.
Kollektivtrafikresandet minskar marginellt, med ca 1 000 passagerare per dygn.

En fast jarnvagsforbindelse beraknas fa ungefar 19 000 passagerare. Kollektiv-
resandet vid Helsingborg-Helsingdr 6kar med ca 10 000 resor och resandet dver
Oresundsbron minskar med 5 000 i alternativet med delvis integrerad jarnvag
och med 3 500 i alternativet med fullt integrerad jarnvag. Totalt 6kar kollektiv-
trafikresandet éver Oresund med 5 200 respektive 7 100 i de bada scenarierna.
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Vagtunneln och jarnvagstunneln forefaller i stor utstrackning oberoende av
varandra — nar jarnvagstunneln tillkommer forandras vagtrafikresandet mycket
marginellt.

Vart att notera ar ett storre inslag av bade lastbilar och langvaga persontrafik vid
Helsingborg an pa Oresundsbron. Oresundsbron som gar mellan tva stora stader
har istallet ett storre andel arbetsresor och dvriga regionala resor. Detta monster ar
mer markant pa vagférbindelsen an pa tagforbindelsen.

Persontaget ger battre lokal service och det ar tydligt att arbets- och tjanste-
resandet gynnas av jarnvagsforbindelsen. Forbindelsen tycks inte fa sa stor pa-
verkan langvaga resenarerna med den trafikering som analyserats i detta scenario.

Aven effekten av att tagen fortsatter fran Helsingborg in i Sverige tycks begransad
resandemassigt men ar sannolikt underskattad. Den integrerade trafiken paverkar
troligen den langvaga trafiken mest. | SAMPERS paverkas inte efterfragan for

denna typ av resor nar de gar 6ver sundet och i LTM ar linjenat och modellering av

langre resor som genereras i Sverige mindre detaljerat.

| tabellen nedan sammanfattas antalet fordon och passagerare éver Oresund vid
Helsingborg-Helsingor i de olika scenarierna.

Tabell 5.2: Vagtrafikfloden och kollektivtrafikpassagerare vid Helsingborg-Helsingér ar 2040.

Bas Scenario | Scenario Scenario
Vig vég och vég och
delvis fullt
integrerad | integrerad
jarnvag jarnvag
Fordon via HH 6 000 15 300 14 900 14 900
Varav:
Overflyttning fran farja 6 000 6 000 6 000
Overflyttning fran Oresundsbron 5200 5400 5 400
Tillkommande trafik 4100 3 500 3500
Antal passagerare via HH 8 600 8 100* 18 800 19 300
Varav:
Overflyttning fran farja -500** 8 600 8 600
Overflyttning fran Oresundsbron -600** 5000 3 600
Tillkommande trafik n/a 5200 7100

* kollektivtrafikresenérer i scenariet férutsatts anvanda farja eller motsvarande service
** | scenariet reduceras antalet kollektivresenarer dver Oresund savél vid Helsingborg-Helsingér som pa Oresundsbron
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5.1 Trafikmodeller och forutsattningar

Tva lander och tva prognosmodeller

Nya prognoser och de trafikmassiga konsekvenserna av de fasta férbindelserna
mellan Helsingdr och Helsingborg har berdaknats med stdd av trafikmodeller pa
saval den danska som svenska sidan. Pa den danska sidan anvandes Lands-
trafikmodellen (LTM) for berakningsaren 2035 och 2040 samt basaret 2015. |
Sverige genomfordes berakningar med SAMPERS utgaende fran basprognosen
2018 som avser 2014 och 2040.

Gemensamt for det svenska modellsystemet SAMPERS och den danska Lands-
trafikmodellen (LTM) ar att de ar sofistikerade efterfragemodeller som ar fard-
medelsoévergripande, tacker stora geografiska omraden samt anvands fér manga
olika trafik- och infrastrukturprojekt i olika delar av respektive lander.

LTM modellerar trafiken mellan Danmark och utlandet i ett antal separata utlands-
modeller: en Oresundsmodell, en Fehmarnmodell, en modell fér trafiken éver den
grona gransen” mot Tyskland samt en internationell modell for trafik till och fran
resten av varlden. | samband med uppgradering av LTM till version 2.0 estimerades
Oresundsmodellen om pa data fran undersdkningar genomférda 2009 och 2015.

Trafiken till och genom Danmark modelleras pa basis av forvantningar av tillvaxt
i andra delar av Europa dar ett 6vergripande trafiknat gor det majligt att avgora
om trafiken kér igenom eller utanfor Danmark. | LTM modelleras inte resor inom
Sverige och darfor ar det bara turer till och fran Danmark som ingar i resultaten.
Dessutom raknar LTM-modellen inte med trangsel i det svenska natet.

Pa den svenska sidan anvands trafikmodellen SAMPERS. SAMPERS ar en riks-
tackande transportslagsévergripande modell som bestar av en nationell modell fér
langvaga resor samt fem separata regionala modeller. Den regionala modellen i
sodra Sverige stracker sig éver Oresund och modellerar dven resor i, till och fran
Sjalland, Lolland och Falster i grunden som om dessa var en del av regionen.
SAMPERS-modellen hanterar resor i Sverige och Danmark pa samma satt, vilket
i praktiken innebar att "danskar beter sig som svenskar” och valjer resmal och
fardmedel utifran socioekonomiska forutsattningar pa samma satt. De kulturella,
ekonomiska och eventuellt politiska hindren som finns for gransdéverskridande resor
beaktas genom att inféra sarskilda kostnader for resor 6ver sundet, sa kallade
barriarkonstanter.

Barriarkonstanterna tas fram genom kalibrering for nulaget men det ar forstas
vanskligt att férutsdga hur de kommer att utvecklas i framtiden.

Trafiken éver sundet paverkar resten av trafiken pa respektive sidor av Oresund.
Bade den danska och svenska modellen kommer att behdvas for framtida analyser.
Detta ar, vid sidan om att det skulle vara ett stort och osakert atagande att utveckla
en helt ny modell fér Oresundstrafiken, ett av de huvudsakliga skalen till att bada
modellerna anvands i detta projekt.
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Modellerna har olika styrkor och svagheter och att anvanda bada modellerna
hjalper till att identifiera en del av de osakerheter som finns. De tva modellerna
baseras pa olika metodmassiga férutsattningar och hanteringen av taxor och
ekonomisk utveckling skiljer mellan dem. For bade den danska och den svenska
modellen galler att de har svart att beskriva de sarskilda forhallanden som galler for
den gransoverskridande Oresundstrafiken avseende arbetsmarknad, huspriser och
valutakurser mm.

Redovisningen i denna rapport utgar av praktiska skal fran resultaten i den danska
modellen. Det betyder att LTM utgor huvudmodell i analyserna. SAMPERS har
anvants for genomférande av specifika analyser pa den svenska sidan och for
underlag for de svenska samhallsekonomiska berakningarna men ocksa som stod
till LTM. Skillnader i modellernas resultat kommenteras i slutet av kapitlet.

Gemensamma férutséttningar

Befolkningsutvecklingen ar den kanske viktigaste drivkraften for hur trafikefter-
fragan forandras. Bade Sverige och Danmark goér befolkningsprognoser och
samma prognoserade folkmangd anvands i de bada modellerna. | den samman-
fattande tabellen nedan kan man se att befolkningstillvaxttakten i Skane for-
vantas bli avsevart storre an i Sjalland/Lolland och Falster under de narmaste
decennierna. Sett i antal personer berdaknas 6kningen bli ungefar lika stor pa
bada sidorna av sundet. Befolkningstillvaxten ar ocksa relativt jamnt utspridd
Over hela Skane medan den pa den danska sidan beraknas ske framst i Képen-
hamnsomradet.

Tabell 5.3: Sammanfattning av befolkningsdata.

Parameter 2014 2040 Tillvaxt
Boende i Skane 1271100 1583 100 25%
Boende pa Sjalland/Lolland/Falster 2 536 500 2794 500 10%

Den nya infrastrukturen kommer pa sikt att paverka bade var folk bosatter sig
och var de valjer att arbeta. Modellerna tar hansyn till att tillgangligheten till
arbetsplatser — och andra malpunkter — férandras. De forutsatter saledes att
manniskor inte andrar sitt boende pa grund av atgarden i infrastrukturen medan
valet av arbetsplats paverkas.

Ovriga férutséttningar

Tabellen nedan visar vilka taxor som anvands i LTM-modellens basprognos/basis-
fremskrivning. Taxorna anges i DKK med 2020 ars prisniva. Rabattprocenten avser
ett antagande om att lastbilar for det mesta betalar endast en del av taxan pa grund
av olika rabattavtal.
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Tabell 5.4: Taxor i LTM-modellens prognoser (DKK prisniva 2020).

Arende Oresundsbron Firja Ny tunnel

Arbete 133 77 77
Tjanste 125 149 125
Ovrigt 244 277 244
Varubil, tjdnste 125 149 125
Varubil, annat 244 277 244
Lastbil under 12 ton 863 839 950
Lasbil 6ver 12 ton 863 995 950
Lastbil med slap 863 1244 950
Megalastbil 1295 1757 1425
Lastbil rabattprocent 45% 48% 45%

Scenarioberakningarna av HH-forbindelsens trafikmassiga effekter utgick fran att
det skulle vara samma taxestruktur pa den nya férbindelsen som pa Oresundsbron.
Inom ramen for studierna av finansieringen som beskrivs pa annat stalle i denna
rapport testades olika varianter av taxorna. Det arbetet ledde till beslutet att
anvanda hégre taxor for lastbilar p& HH &n pa Oresundsbron, vilket ger ett

positivt bidrag till finansiering av HH utan att minska de samlade intakterna fran
trafiken dver Oresund. Hartill kommer att farjans laga taxor fér arbetspendlare
ligger kvar i berdkningarna. Anvandning av Oresundsbrons taxor for pendlare pa
HH-férbindelsen skulle medféra en lagre pendling an i dag, vilket varken ar en
forvantad eller onskad effekt.

Modellernas osékerheter

Indata utgdr den storsta kallan till osakerhet i modellresultat. Som namndes

ovan utgor befolkningsutveckling kanske den viktigaste faktorn och befolknings-
prognosen ar i sig behaftad med osakerhet. Hur ekonomin utvecklas ar naturligtvis
ocksa viktigt och for trafiken 6ver sundet betyder det dessutom mycket hur till
exempel skattestrukturer, priser, valutor och fastighetsmarknad utvecklas och
skiljer sig mellan de bada landerna.

Modellerna ar relativt bra pa att modellera effekter av avgiftsnivaer men vilka taxor
som anvands ar oerhdrt avgorande for vilket resultat man far.

En forbindelse vid Helsingborg-Helsingér kommer att fa blandad trafik med fler
langre resor och transporter &n vad som &r fallet med t ex Oresundsbron, som
forbinder tva storre stader och darmed far ett stort inslag av arbetspendling.
Prognoser for dvriga resor blir oftast mer osakra an prognoser for arbetsresor,
som ar relativt forutsagbara.
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5.2 Berakningsscenarier

Effekter av foljande tre huvudscenarier har beraknats och jamférts med bas-
scenariot. Scenarierna har beraknats for ar 2035 och 2040 i LTM samt for 2040 i
SAMPERS. | denna rapport redovisas resultat for 2040.

Tabell 5.5: huvudscenarier ved berdkning av trafikmassiga effekterna.

Huvudscenario vag

En fast vagférbindelse mellan Helsingér och Helsingborg
med en hastighet pa 90 km/h och tva korfalt/spor per
riktning. Taxorna for arbetspendlare pa forbindelsen antas
oférandrade i forhallande till farjetaxorna och évriga taxor for
person- och transportbilar motsvarar de som idag géaller for
Oresundsbron. For lastbilstrafiken &r taxorna samma som fér
Oresundsbron plus 10%. Kollektivtrafikresenarerna férutsatts
i scenariot f& motsvarande service som idag dver sundet.

Huvudscenario vag och
delvis integrerad jarnvag

En vagférbindelse som ovan men kompletterad med en
fast jarnvagsforbindelse for persontadg mellan Helsingdr och
Helsingborg norr om vagforbindelsen. Tagen har slutstation
i Helsingborg. lllustration av driftstruktur i scenariot visas
Overst till hdger i figuren nedan.

Huvudscenario vag och
fullt integrerad jarnvag

En vagforbindelse som ovan men kompletterad med en

fast jarnvagsforbindelse for persontag mellan Helsingdr och
Helsingborg norr om vagférbindelsen. Taglinjerna fortsatter in
i Sverige. lllustration av driftstruktur i scenariot visas langst
ner i figuren nedan.

Toglinjer pa Kystbanen
Hver time
= = = Myldretidslinje

Helsinger, Helsingo:

Niv8

P e, .

Kebenhavn H Kobenhavn H

Nivé

Mod

Goteborg Mod

Héssleholm

Maria
Helsingborg Helsingborg I

r Helsingor

Niva

{abenhavn H

Figur 5.1: lllustration av jarnvagstrafikering i basscenario dar tagen vander i Helsingor, delvis
integrerad jarnvag dar tagen vander i Helsingborg samt fullt integrerad jarnvag dar halften av
tagen fortsatter in i Sverige. Den fulde trafik i DK og S er ikke vist.
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5.3 Berdakningsresultat

En fast vagférbindelse mellan Helsingér och Helsingborg

Den fasta vagforbindelsen reducerar restiden mellan Helsingér och Helsingborg
med ca 24 minuter i rusningstid och 36 minuter under lagtrafik. | reserelationen
mellan Képenhamns centrum och Helsingborg reduceras restiden med omkring
22 minuter och for relationen mellan trafikplatsen Kropp norr om Helsingborg
och Rédby i sdédra Danmark beréaknas restiden reduceras med 15 respektive
23 minuter.

Bilden nedan illustrerar hur vagtrafikflodena beraknas paverkas av den nya
vagforbindelsen.

Differens € |:|
koretgjer (HDT) -l
— < 5000 i
cm—_5000 - -2000 ’
e -2000 - -1000 f
——— 1000 - -500 ‘ ) /
——— 500 - -200
— =200 - 200 B
——— 200- 500 , '
500 - 1000 £ %
= 1000 - 2000 &

e 2000 - 5000

e > 5000

Figur 5.2: Effekt pa trafikfldden av ny fast vagférbindelse vid Helsingborg-Helsingor.

Vag E6 pa den svenska sidan avlastas medan trafiken pa den danska sidan,
sarskilt pa Helsingérsmotorvagen okar. Vagforkortningar for manga fordon medfor
ett minskat trafikarbete men samtidigt 6kar antalet fordon nagot, vilket motverkar
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den effekten. Effekterna pa restider, utslapp och olyckor beskrivs mer ingaende i
kapitel 9 i denna rapport.

Sammanlagt 6kar antalet fordon éver Oresund fran 38 200 till 42 300 per vardags-
dygn med en ytterligare fast vagférbindelse dver Oresund. Trafiken pa Oresunds-
bron minskar med ca 5 200 fordon och den nya forbindelsen beraknas fa

15 300 fordon, varav 10 900 personbilar.

En del av den nya trafiken dver Oresund kommer fran omraden utanfér Oresunds-
regionen. Trafiken dver Skanes lansgrans beraknas 6ka med 1 400 fordon per
vardagsdygn. Trafiken dver gransen till Hovedstadsomradet pa den danska sidan
av Oresund beraknas pa motsvarande satt dka med 1 000 fordon varav 600 kor
vidare till den dansk-tyska gransen.

Antalet fordon dver hamnsnittet i Kbpenhamn minskar med 2 300 fordon
medan trafikbelastningen stiger pa den nordligaste delen av Motorring 3 med

1 300 fordon per vardagsdygn vilket motsvarar 1%. P& Oresundsmotorvagen
minskar trafikbelastningen med 3 700 fordon per vardagsdygn och pa E6 sdder
om Landskrona minskar trafiken med ca 3 000 fordon.

HH-férbindelsens betydelse for belastningen av vagnatet beskrivs mer detaljerat i
kapitel 6.

Diagrammet nedan visar hur effekten férdelas pa arenden.
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Figur 5.3: Antal personbilar med olika arenden i basscenariot samt i scenariot med fast
vagforbindelse mellan Helsingborg och Helsingér enligt prognosen 2040.

Paverkan pa arbetsresor ar modest medan bade 6vrigt- och tjansteresor tredubblas
vid Helsingborg-Helsingor jamfért med trafiken pa farjan. Totalt 6ver sundet okar
arbetsresor med 8%, tjansteresor med 13% medan 6vriga resor okar med 6%.
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Det gor att personbilsresandet dver Oresund 6kar med ca 2 800 fordon eller 8%.

Antalet lastbilar och varubilar vid Helsingborg-Helsingdr beraknas ungefar for-
dubblas i férhallande till farjan, fran 2 200 till 4 400. Oresundsbron avlastas med
knappt 900 lastbilar och yrkesfordon, vilket innebar att 1 300 fler last- och varubilar
tillkommer 6ver hela Oresund.

Antalet kollektivpassagerare dver Oresund minskar med ca 1 000 personer,
ungefar lika manga vid HH som éver Oresundsbron. Ovriga drenden star for
den stdrsta delen av den minskningen. Berakningarna tar dock inte hansyn till
de linjeférandringar i kollektivtrafiken som den nya férbindelsen kan komma
att medfora.

De bilresenarer som anvander HH-forbindelsen idag utgors till stor del av resande
till och fran Helsingborg, Képenhamnsomradet och Norra Sjalland. Mer langvaga
bilresor till och fran omraden utanfor Skane utgor ocksa en stor del av resorna med
farjan. Pa Oresundsbron har 80% start- och/eller slutpunkt i Kpenhamnsomradet
och sydvastra Skane.

Med en fast forbindelse forandras ocksa den geografiska fordelningen av resorna.
En storre andel av bilresorna dver Helsingborg-Helsingor sprider sig till storre
omraden - trafiken blir i mindre grad lokal har. Det motsatta kan sagas galla for
Oresundsbron, som avlastas fran langvaga trafik och darmed far en stérre andel
trafik som berér antingen Malmo, Kopenhamn eller bada. Man ser detta tydligt i
figurerna nedan.
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Figur 5.4: Fordelning av den vagtrafik i basscenariot for 2040 som anvander/benytter farjan
mellan Helsingborg och Helsingér. Beraknat med LTM.
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Figur 5.5: Fordelning av den vagtrafik i som férvantas anvander/benytter en fast vagférbindelse
mellan Helsingborg och Helsingér. Beraknat med LTM.
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Figur 5.6: Fordelning av den vagtrafik i basscenariot for 2040 som anvander/benytter
Oresundsbron. Beraknat med LTM.
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Figur 5.7: Férdelning av den anvander/benytter Oresundsbron nar en fast férbindelse finns vid
Helsingborg/Helsingor. Berdknat med LTM.

Véagtunneln mellan Helsingborg och Helsingbér kompletteras med en
Jjarnvégsforbindelse

En jarnvagsforbindelse mellan Helsingborg och Helsingér minskar restiderna i
kollektivtrafiken i manga relationer vilket leder till ett 6kat resande och en viss
omfdrdelning av trafiken.

Restider i fordon mellan Helsingborg och Helsingdér minskar med ca 15 minuter.
Mellan Képenhamns hallplatser och Helsingborg reduceras restiden med mellan
20 och 23 minuter och dessutom slipper man bytestider i Helsingor.

Vagtrafiken paverkas endast marginellt nar vagférbindelsen kombineras med

en jarnvagsforbindelse jamfort med scenariot med bara vag medan kollektiv-
trafikresandet dkar.
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Bilden nedan visar hur antalet passagerare pa tag beraknas paverkas i scenariet
dar taget stannar i Helsingborg.

Differens
Antal togpassagerer

@ < -4000
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——— -500 - -200
——— 200 - 200
——— 200 - 500
500 - 1000 )
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009
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e > 4000

Figur 5.8: Differens i forhallande till basscenario for antalet passagerare pa tag vid fast
persontagsforbindelse mellan Helsingborg och Helsingdr. Berdaknat med LTM.

Antalet tagpassagerare 6ver sundet berdknas 6ka fran ca 63 000 till drygt

68 000 (8%) Den nya férbindelsen far drygt 19 000 passagerare per vardagsdygn,
vilket ar ca 10 000 mer an vad farjan hade. Passagerarantalet pa tagen pa
Oresundsbron minskar med 9% motsvarande 5 000 passagerare per dygn.

Figuren nedan visar antalet passagerare per arende och férbindelse.
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Figur 5.9: Antal kollektivresor efter arende i basscenariot samt de bada scenarierna med bade
vag och jarnvag, det senare med trafikering dver HH vidare till Géteborg och Hassleholm.
Arbets- och tjansteresande 6kar med 11% 6ver Oresund (15% med fullt integrerad
jarnvag), medan ovrigt resande endast 6kar med 4% (6%).

For scenariot dar taget kan fortsatta in i Sverige visar analysen att resandet 6kar
nagot jamfért med om man maste byta i Helsingborg. Okningen nér tagtrafiken
integreras begransas till ytterligare drygt 2000 passagerare per dag éver Oresund.
Avlastningen av Oresundsbron blir, pa grund av skillnader i trafikeringsupplagget,
mindre i detta scenario och antalet passagerare vid Helsingborg-Helsingor ar
nastan samma i de bada scenarierna. Antalet passagerare stiger marginellt med
ca 500 passagerare om dagen via Helsingborg-Helsingdr och avlastningen av
Oresundsbron blir mindre. Att det blir s& beror pa kérplanens upplagg — i scenariot
satts det inte in fler tdg utan de befintliga taglinjerna binds ihop sa att byte i
Helsingborg undviks.

5.4 Resultat i SAMPERS och LTM

For att sékra en rimlig dverenskommelse mellan SAMPERS-modellen och LTM
med hansyn till trafiknivan pa de bada forbindelserna éver Oresund genomférdes
en kalibrering av SAMPERS modellen. Detta gjordes genom att justera barriar-
konstanterna, vilka ar en extra kostnad for resor dver sundet/landsgransen.
Antalet fordon stammer darmed 6verens men fordelningen mellan person- och
lastbilar ar lite olika med fler personbilar och farre lastbilar i SAMPERS. Ocksa pa
kollektivtrafiksidan stammer nivaerna 6verens medan arendeférdelningen skiljer
ganska mycket med betydligt fler arbetsrelaterade resor i den danska modellen.

En iakttagelse avseende skillnaden mellan LTM och SAMPERS ar en tendens till
att arbetspendlingen med bil 6kar mer i SAMPERS, med 18% mot 8%. SAMPERS
visar ocksa en storre ruttvalseffekt och avlastningen av Oresundsbron blir storre i
alla scenarier. Detta har flera orsaker men kan ocksa vara en konsekvens av att det
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grundlaggande resmonstret ar olika i modellerna. Malpunkterna i Sverige har storre
spridning i den svenska modellen an i LTM. Det galler i storre utstrackning omradet
norr om Helsingborg an runt Malmé. Detta kan paverka resultatet och kan vara vart
att se dver i framtida analyser.
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6. HH-forbindelsens betydning for
belastningen af vejnettet

Beregningsresultater fra Landstrafikmodellen og SAMPERS modellen har veeret
anvendt til en overordnet vurdering af belastningen af vejnettet pa begge sider af
Jresund uden og med en fast HH-forbindelse. Vejnettet forventes mange steder
at have stor trafikbelastning i 2040. En HH-vejforbindelse giver gget trafik pa det
vejnet der fagrer til og fra forbindelsen, men aendringerne af trafikken i myldretiden
vil veere sma. En fast forbindelse mellem Helsingar og Helsingborg medfarer
dermed ikke i sig selv et behov for at udvide vejkapaciteten pa hverken den danske
eller den svenske side af @resund. Der vil veere nogle trafikaendringer: herunder
en aflastning af Amagermotorvejen (E20) og @resundsmotorvejen (E20) samt en
aget belastning af Helsinggrmotorvejen (E47) og den nordlige del af Motorring 3
(E20) pa dansk side. Pa svensk side forventes en gget belastning af E6 nord for
Helsingborg og en aflastning ved Malmé. Bortset fra aflastningen ved Malmé og
@resundsbroen er aendringerne dog sma og andrer ikke vaesentligt ved vejnettets
belastning og trafikafvikling i 2040.

Etablering af en fast HH-forbindelse vil pavirke trafikmgnstrene i hele Jresunds-
regionen. Forbindelsen vil tiltreekke trafik, som ellers ville have kgrt over @resunds-
broen. Samtidigt vil en ny forbindelse skabe en gget efterspargsel efter krydsning
af Oresund, og dermed gge trafikken pa vejnettet.

Som en del af den strategiske analyse er der gennemfgrt en overordnet vurdering
af HH-forbindelsens betydning for belastningen af vejnettet pa den danske og
den svenske side af @resund. | de fglgende afsnit redegares for vurderingens
forudsaetninger og resultater.

6.1 Vurderingens forudsaetninger

Analysen er en overordnet vurdering af forholdet mellem vejenes kapacitet og
trafikmeengden pa hovedvejnettet i Sverige og Danmark i ar 2040.

Forholdet mellem trafikal efterspargsel og en anslaet kapacitet udger belast-
ningsgraden for vejen. Belastningsgraden anvendes som gennemgaende
vurderingsparameter. Ved belastningsgraden 1 er kapaciteten netop opbrugt.
Nar veerdierne ligger teet pa 1 angiver det, at straekningen er belastet og at der
er en hgjere sandsynlighed for, at der opstar treengsel og forsinkelser. | analysen
kortleegges straekninger med belastningsgrader: under 0,7, 0,7-0,85 og over
0,85. Under 0,7 (under 70 pct.) er trafikken generelt ikke taet nok, til at det kan
karakteriseres som treengsel. Mellem 0,7 og 0,85 er der tale om en belastet
straekning med moderat til stor treengsel og over 0,85 er der tale om en hgijt
belastet straekning med stor til kritisk traeengsel.
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Trafikbelastningerne fra hovedscenariet med en fast vejforbindelse for 2040 fra
henholdsvis Landstrafikmodellen (LTM) og SAMPERS er anvendt som trafikalt
grundlag til kapacitetsanalysen. Det er valgt at afgraense tolkningen af modellerne
til deres respektive lande og ikke sammenligne resultaterne pa tveers af greenserne.
Dvs. LTM anvendes til at analysere andringer i belastningen af vejnettet i Danmark
og SAMPERS anvendes til at analysere aendringer i belastningen af vejnettet

i Sverige.

| LTM er der beregnet hverdagstrafik for henholdsvis en morgen- og efter-
middagsspidstime for straekninger og kryds, som personbileekvivalenter (PE).

PE sammenfatter den blanding af personbiler og lastbiler, der er i trafikken, til

et enkelt tal der kan bruges til at angive belastningen. | SAMPERS beregnes
imidlertid kun Arsdggntrafik (ADT). For vurderingen af situationen i spidstimen/
myldretiden/rusningtrafiken antages det, at 12 pct. af ADT karer pa dette tidspunkt.
Som for LTM anvendes trafiktal for personbiler og lastbiler til at beregne en samlet
trafikbelastning i personbilaekvivalenter.

Fastleeggelse af straeekningernes maksimale kapacitet for afvikling af trafik pr. time
foretages forskelligt i de to modeller, da formatet og data er forskellige. | LTM
kendes antallet af spor pa straekningerne, herunder ogsa nar der er flere spor pa
kortere straekninger frem mod kryds. Desuden kendes en streekningskapacitet,
afhaengigt af bl.a. vejtype, om der er tale om vejstraekning uden kryds, eller et
kryds, hvor der som falge af stop for signalanleeg eller vigepligt/vajningsplikt er
reduceret kapacitet. Denne kapacitet anvendes direkte som parameter i bereg-
ningen af belastningsgraden. | SAMPERS fremgar det, hvilken vejtype der er tale
om, antal spor og hastighed samt om krydsene er opdelt pa krydstyper. Kapaciteten
vurderes pa dette grundlag og indgar i beregningen af belastningsgraden.

For streekninger antages det, at hver bane har en kapacitet pa 1.800 PE/time.
Dette er lidt lavere end den normalt antagne kapacitet pa f.eks. motorveje, hvilket
skyldes, at der tages hensyn til, at straekningen kan veere i byzone eller pa anden
vis have nedsat kapacitet. Til sammenligning forudseettes kapaciteten for en
bane pa motorveje i LTM at vaere 2.200 PE/time. For kryds anvendes krydstypen
til at estimere kapaciteten. Hver krydstype tildeles en samlet kapacitet for total
indk@rende trafik, baseret pa erfaringer og grove overslag for, hvor meget trafik
et typisk kryds kan handtere. Forskellene i beregningsgrundlaget betyder, at
kortlaeegningerne af belastningstilstande for danske og svenske veje ikke kan
sammenlignes direkte.

6.2 Belastning af vejnettet i Danmark

Som foelge af en fast HH-forbindelse i hovedscenariet for 2040 fremgar det af
LTM-beregningerne, at Helsinggrmotorvejen modtager ca. 6.300 flere karetgjer
per hverdagsdggn pa det nordligste stykke, neermest HH-forbindelsen. Pa den
sydligste dele af Helsingarmotorvejen er der ca. 3.000 flere kgretgjer pr. hverdags-
dagn. En del af trafikken kgrer videre af Motorring 3. Pa den nordligste del af M3
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forventes trafikken at stige med ca. 1.200 kgretgjer pr. hverdagsdagn i 2040 som
folge af en fast HH-forbindelse.

Figurerne 6.1-6.3 viser belastningen af Helsinggrmotorvejen og Motorring 3 i syd-
gaende retning hvor belastningen generelt er stgrst pa grund af den store trafik i
morgenmyldretiden. Belastningen opgeres som personbilaekvivalenter (PE) i for-
hold til vejens maksimale kapacitet pr. time pa straekningen mellem Espergaerde

og Kvistgard, hvor der er den starste trafik til/fra HH forbindelsen, mellem Hgrsholm
C og Harsholm S lige far vejen gar fra to til tre spor pr. retning, samt for Motorring

3 og straekningen Buddingevej-Hillergd Motorvejen hvor der er stor trafik fra HH og
stor belastning i sydgaende retning.

Mellem Espergeerde og Kvistgard forventes gget belastning pa alle tidspunkter,
men belastningen forventes samlet at blive pa et niveau, hvor der er masser af
plads og ingen treengsel. Ved Hagrsholm og pa Motorring 3 forventes ogsa aget
belastning. Streekningerne forventes dog at have stor belastning uden en HH-
forbindelse og sendringerne i morgenspidstimen med en HH-forbindelse er
meget sma.
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Figur 6.1: Belastning af Helsinggrmotorvejen mellem Espergeerde og Kvistgard i sydgaende
retning med og uden HH vejforbindelse. Beregnet med Landstrafikmodellen for 2040.
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Figur 6.2: Belastning af Helsinggrmotorvejen mellem Hgrsholm C og Hgrsholm S i sydgaende
retning med og uden HH vejforbindelse. Beregnet med Landstrafikmodellen for 2040.
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Figur 6.3: Belastning af Motorring 3 mellem Buddingevej og Hilleradmotorvejen i sydgaende
retning med og uden HH vejforbindelse. Beregnet med Landstrafikmodellen for 2040.

Figur 6.4 viser belastningsgraden af det overordnede vejnet i morgenspidstimen
(kl.7-8) uden (basis) og med en fast HH-vejforbindelse i 2040. Det fremgar, at

der i basis 2040 forventes at veere traengsel pa en stor del af vejnettet omkring
Kgbenhavn. Pa Helsinggrmotorvejens nordlige del er der i basis en lav belastning
(<0,7), hvorimod den sydlige del forventes at udgere en belastet straekning bade
morgen og eftermiddag i basis (belastningsgrader 0,7-0,85). En stor del af M3
forventes ogsa at vaere en belastet straekning i basissituationen i 2040.

En fast HH-forbindelse vil ifalge beregningerne ikke aendre pa dette overordnede
billede af belastningen af vejnettet. Det er de samme straekninger, som med en
HH-forbindelse vil opleve en hgj belastning og stor til kritisk treengsel. De enkelte
straekninger eendrer saledes ikke belastningsgrad med en fast HH-forbindelse og
endringerne vil generelt vaere sma.
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Figur 6.4: Beregnet belastningsgrad i morgenspidstimen péa de sterste veje i Hovedstads-

omradet/Danmark, for henholdsvis basis (venstre), og et scenarie med en vejforbindelse mellem
Helsinggr og Helsingborg (hgjre). Beregnet med Landstrafikmodellen for 2040.
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Aflastningerne af Amagermotorvejen (E20) og @resundsmotorvejen (E20) vil
udgere fa procent af den samlede trafik, og det vil derfor kun have lille betydning
i forhold til belastningsgrad og trafikafvikling. Desuden vil s& sma aendringer i
trafikmaengden veere af mindre betydning end de generelle trafikstigninger.

Omfordelingen af trafikken fra @resundsbroen til HH vil dog ogsa medfgre en
stgrre belastning pa Helsinggrmotorvejen og den nordlige del af Motorring 3.

En stor del af trafikeendringen forventes dog pa tidspunkter, hvor vejnettet ikke er
belastet i starre grad. | den belastede morgenspidstime forventes en aendring pa
fa procent af trafikken i forhold til basis. Generel treengsel og reduceret hastighed
i myldretiden pa M3 og Amagermotorvejen vil i nogen grad fungere som en ’prop’,
der i myldretiden er med til at gore HH-forbindelsen mere attraktiv for trafik mod
Sverige fra den nordlige del af hovedstadsomradet, i stedet for @resundsbroen.

6.3 Belastning af vejnettet i Sverige

Vurderingen af belastningen af vejnettet pa den Svenske side af Jresund bestar
af en kortlaegning af forholdet mellem trafik og kapacitet baseret pa resultater fra
SAMPERS beregningerne. Kortene baseret pa SAMPERS-resultater er, pa grund
af metode forskelle, ikke sammenlignelige med kortleegninger for den danske side
af Gresund baseret pa LTM resultater.
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Kortlazegningerne af belastningen med og uden en fast HH-forbindelse peger pa, at
der overordnet set vil vaere sma aendringer pa hovedvejnettet. Det vil i 2040 vaere
motorvejene, der er mest belastede og dette aendrer sig ikke med en fast HH-
forbindelse. Enkelte lokaliteter vil opleve en betydende a&endring af belastningen
med en fast HH-forbindelse. Pa E6 nord for Helsingborg vil den i forvejen moderat
teette trafik blive teet over en lzengere straekningen end uden en fast HH-forbindelse
(basis). Dette skyldes, at der sker en merbelastning, der er beregnet til ca. 1.000
koretgjer i dggnet. Stigningen er dog relativ lille, og aendringen i trafikbelastningen
er ikke sa markant, som det kan fremga af kortet, idet belastningen ligger omkring
0,85 pa hele straekningen bade med og uden en fast HH-forbindelse. Samtidigt
med den ggede belastning ved Helsingborg forventes en aflastning af E6 ved
Malmo pa ca. 5000 kgretgjer i dagnet, hvilket forventes at udgere en maerkbar
forskel pa streekningen.
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Figur 6.5: Beregnet belastningsgrad i en spidstime pa det svenske vejnet, for henholdsvis
basis (venstre), og et scenarie med en vejforbindelse mellem Helsingar og Helsingborg (hajre).
Beregnet med SAMPERS for 2040.

Samlet set vil kun fa steder maerke aendringen i trafikbelastningen med en fast HH-
forbindelse. | 2040 forventes vejnettet mange steder at vaere belastet. Der vil veere
nogle trafikale eendringer i vejnettet, som folge af en fast forbindelse, men de er
relative sma i sammenligning med den beregnede trafik i 2040 uden en fast HH-
forbindelse (basis). Den overordnede konklusion er saledes, at en fast forbindelse
mellem Helsinggr og Helsingborg ikke i sig selv giver behov for at gge kapaciteten/
udvide vejene bestemte steder pa hverken den danske eller den svenske side

af Dresund.
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Med overflytning af trafik fra @resundsbroen til HH-forbindelsen sker der dog en
overflytning af trafikarbejde fra svenske til danske veje. Denne trafikforggelse pa
danske veje giver en omkostning, der medregnes i den samfundsgkonomiske
analyse. Tilsvarende ma det generelt forventes, at trafikken via en HH-forbindelse
i fremtiden, som en ’ekstra’ kilde til efterspargsel efter at benytte vejnettet nord for
Kgbenhavn, vil veere med til at fremrykke behovet for at udvide vejkapaciteten i
dette omrade.
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7. Finansielle analyser

Der er i den strategiske analyse af en fast HH-forbindelse gennemfart en raekke
analyser med det formal at belyse brugerfinansieringspotentialet, mulighederne

for alternativ finansiering, potentialet for at opna EU-statte og rammerne herfor,
samt sammenhaengen mellem EU-retten og spagrgsmalet om krydssubsidiering.
Disse analyser praesenteres i dette kapitel. Udgangspunktet for analyserne har
veeret den danske statsgarantimodel, som den kendes fra @resund- og Storebaelts-
forbindelsen. Ud over @resundsforbindelsen finder der i Sverige ingen lignende
velafpragvet/valbeprévad model. | stedet tages der stilling til finansieringsformen fra
projekt til projekt.

| en finansiel analyse af et stort infrastrukturprojekt sasom HH-forbindelsen er
der fra dansk side fokus pa, hvorvidt anlaegget kan veere tilbagebetalt i labet

af 40 ar fra ibrugtagningen. Som alternativ til denne tilgang kan restvaerdien af
infrastrukturen, skatteforhold mv. medtages i beregningerne, hvilket vil vaere
naermere en virksomhedsgkonomisk tilgang. Samtidigt ligger dette i trdd med den
samfundsgkonomiske metode, som anvendes for transportinfrastruktur i bade
Sverige og Danmark.

Med afseet i de forskellige tilgange er der gennemfgrt finansielle analyser med to
metoder for henholdsvis de danske og svenske anleegsoverslag: Metode A omfatter
restveerdiberegninger og tager hensyn til afskrivninger og skatteforhold. Denne
metode, som er gennemfgrt med konsulentbistand fra PA Consulting AB, giver et
billede af, hvordan et privat selskab vil gennemfare analyser for et projekt som en
fast HH-forbindelse. Metode B har fokus pa, om omkostningerne kan tilbagebetales
inden for 40 ar. Beregningerne i Metode B er gennemfgrt af Vejdirektoratet og er
sammenlignelig med en del af de finansielle analyser, der er gennemfart pa de
indledende analysestadier de seneste ar for tilsvarende sterre danske projekter

(fx Kattegatforbindelsen, Als-Fyn Broen og Jstlig Ringvej). Begge metoder giver
forskellige restfinansieringsbehov (behov for tilskud) som praesenteret i tabellerne
7.1 0g 7.2. | en senere analysefase vil resultaterne givetvis kunne optimeres,
eksempelvis via et stgrre fokus pa skatteforhold og organisering af projektet.

Begge metoder belyser de undersggte anlaegsalternativer:
* Hovedscenarie vej
* Hovedscenarie vej og delvist integreret bane
* Hovedscenarie vej og fuldt integreret bane

For sa vidt angar scenarierne med bade vej og jernbane, fokuseres der i dette
kapitel pa den fuldt integrerede bane, hvor jernbanetrafikken viderefgres fra
Helsingborg til Vastkustbanan og Ggteborg/Hassleholm, idet der vurderes ikke at
veere stor forskel mellem de to scenarier for sa vidt angar de finansielle analyser.

Til brug for analysen er der opstillet et seet faelles beregningsforudseetninger,
som for hovedparten anvendes i lignende analyser i bade Danmark og Sverige.
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Herunder er det lagt til grund, at finansieringen sker med Ian med en realrente

pa 2,5 pct., hvilket er vurderet som et rimeligt niveau fra bade dansk og svensk
perspektiv pa det nuveerende analysestadie. Det er i lyset af en aktuel realrente
pa omkring nul pct. en konservativ forudsaetning, mens den faktiske finansiering,
safremt projektet besluttes, vil skulle basere sig pa det fremtidige renteniveau ved
anlaegsstart og eventuelt renteudviklingen herefter. Resultatet af de finansielle
analyser ses i tabel 7.1 og 7.2.

Tabel 7.1: Nettonutidsveerdi/restfinansieringsbehov pr. 1. januar 2027 (negativ veerdi betyder,
at der er behov for et initialt tilskud ved anleegsstart), 2020-prisniveau. Vekselkurs 1 DKK =
1,412 SEK, 1 SEK = 0,708 DKK.

Metode A Nettonutidsveerdi / restfinansieringsbehov

(inkl. restveerdi mv.) Dansk anlaegsoverslag, Svensk anlaegsoverslag,
mia. kr. mia. kr.
DKK Omregnet til SEK Omregnet til
SEK DKK

Hovedscenarie vej 18 +1,9 +4,7 +3,3
Hovedscenarie vej og fuldt -12,4 -17.,5 -15,7 -11,1
integreret bane*
* Inklusiv ny baneforbindelse fra Helsingborg C til Vastkustbanan.

Tabel 7.2: Nettonutidsveerdi/restfinansieringsbehov pr. 1. januar 2027 (negativ veerdi betyder,
at der er behov for et initialt tilskud ved anleegsstart), 2020-prisniveau. Vekselkurs 1 DKK =

1,412 SEK, 1 SEK = 0,708 DKK

Metode B Nettonutidsveerdi / restfinansieringsbehov
(ekskl. restveerdi mv.) Dansk anlaegsoverslag, Svensk anlaegsoverslag,
mia. kr. mia. kr.
DKK Omregnet til SEK Omregnet til
SEK DKK

Hovedscenarie vej +2,4 +3,4 +6,9 +4,9
Hovedscenarie vej og fuldt -14,3 -20,1 -17,9 -12,7
integreret bane*

*Inklusiv ny baneforbindelse fra Helsingborg C til Vastkustbanan.

Overordnet viser beregningerne, at en fast HH-forbindelse som en "ren”
vejforbindelse som et selvsteendigt projekt kan veere tilbagebetalt af brugerne
inden 40 ar. Afhaengig af de specifikke forudseetninger der laegges til grund for de
finansielle beregninger (metode og/eller anleegsoverslag), vil en fast vejforbindelse
saledes udvise et mindre overskud set over en tilbagebetalingsperiode pa 40 ar.

Med udgangspunkt i det danske anlaegsoverslag vil forbindelsen have en
positiv finansiel nettonutidsveerdi pa mellem 1,3 og 2,4 mia. DKK, mens den
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med afsaet i det svenske anlaegsoverslag (som er lidt lavere) opnar en finansiel
nettonutidsveerdi pa mellem 4,7 og 6,9 mia. SEK.

Afhaengig af valgt metode og anlaegsoverslag kan tilbagebetalingstiden for en ren
vejforbindelse ogsa opggares. For eksempel vil tilbagebetalingstiden, baseret pa
metode B, veere ca. 35 ar med udgangspunkt i det dansk anlaegsoverslag, og ca.
30 ar baseret pa det svenske anlaegsoverslag.

En fast HH-forbindelse i form af en kombineret vej- og baneforbindelse kan
derimod ikke finansieres gennem brugerbetaling fra trafikanterne efter 40 ar
(med de takstniveauer som er forudsat i denne analyse jf. nedenfor) — heller ikke,
hvis restvaerdi mv. indregnes.

Beregninger med afseet i det danske anlaegsoverslag viser saledes, at der vil vaere
behov for et (initialt) tilskud pa mellem 12,4 og 14,3 mia. DKK for at forbindelsen
skal have en positiv gkonomi set over 40 ar (afhaengig af den valgte metode). Med
afsaet i det svenske anleegsoverslag vil det tilsvarende behov for et initialt tilskud
vaere pa mellem 15,7 og 17,9 mia. SEK.

Det bemeerkes, at forskellen mellem resultaterne med de to metoder er modsat-
rettede. Det vil sige, at hvor metode A giver de mindst negative nettonutidsveerdier
for det kombinerede vej- og jernbaneprojekt, forholder det sig omvendt for det rene
vejprojekt, hvor metode B giver de hgjeste nettonutidsveerdier. Det skyldes primeert,
at indteegterne minus driftsomkostningerne, og dermed skattebetalingerne, kun

er forholdsvist lidt hgjere med en baneforbindelse, set i forhold til den betydning
banen har for den samlede restveaerdi efter 40 ar. De to metoder er, som fremhaevet
tidligere, udtryk for to forskellige tilgange, og resultaterne er derfor ikke direkte
sammenlignelige. Konklusionerne peger dog i samme retning.

En fast HH-forbindelse vil, uanset udformning, ogsa have trafikale og dermed
finansielle effekter for @resundsbroen. Saledes vil en del af indtaegterne pa en HH-
forbindelse komme fra overflyttet trafik fra Jresundsbroen (ca. 5.200 karetgijer, jf.
kapitel 5). De tabte indteegter fra biltrafikken pa @resundsbroen svarer til ca. 450
mio. DKK i HH-forbindelsens beregningstekniske abningsar 2035.

Resultaterne pavirkes blandt andet af forudsaetningerne om anlaegsomkost-
ningerne, renteniveauet samt trafikniveauet. Fglsomhedsberegninger med
&ndrede forudseetninger pa disse centrale parametre viser f.eks., at mindskes
anlaegsoverslaget med 10 pct. gges overskuddet for projektet med en ren vej-
forbindelse (metode A) med ca. 2,2 mia. DKK og for den tilsvarende beregning
med det svenske anlaegsoverslag med ca. 2,8 mia. SEK. For projektet med en
kombineret vej- og jernbaneforbindelse farer samme falsomhedsberegning til,
at tilskudsbehovet reduceres med ca. 4,0 mia. DKK eller 5,4 mia. SEK for den
tilsvarende svenske.
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Den manglende finansiering til den kombinerede forbindelse kan tilvejebringes
gennem tilskud og evt. billiggerelse. For sa vidt angar tilskud, kan det f.eks. komme
via kommunal og regional medfinansiering, via private bidrag eller i form af et
direkte tilskud fra staterne. Det vil sandsynligvis/formodligtvis ogsa vaere muligt

at opna en smule hgjere brugerindteegterne fra HH-forbindelsen ved at justere
taksterne yderligere, men det vil i givet fald veere pa bekostning af @resundsbroen
indteegtsniveau, saledes at de samlede indtaegter for de to forbindelser reduceres.

Mulighederne for EU-stette vurderes - i den udformning som en fast HH-forbindelse
er undersggt i denne strategiske analyse - at vaere ret begraensede. Tidligere EU-
stottede projekter har hovedsageligt opnaet statte med henvisning til, at der var
tale om et prioriteret TEN-T projekt indeholdende mulighed for at ge godstransport
pa jernbane, hvad der ikke er tilfeeldet her.

Hvis udformningen af en eventuel fast HH-forbindelse bliver mere konkretiseret

i en senere analysefase, kan spgrgsmalet om eventuel EU-stotte afdaekkes pa
ny. Herunder bar der ogsa gennemfgres en analyse om krydssubsidiering og
sammenhaengen til EU’s statsstgtteregler, og hvorvidt det kan have betydning for
bade finansieringen og organiseringen af en fast HH-forbindelse.

Selvom disse spargsmal geelder de fleste starre bro-og tunnelprojekter, bliver
de med den strategiske analyses valgte tekniske I@sning, hvor den faste HH-
forbindelse bestar af to separate fysiske anlaeg, og ikke som pa Gresundsbroen
eller Femern Baelt Forbindelsen, ét falles anlaeg for bade vej og jernbane,
ekstra relevante.

Mulighederne for at medregne kommunal og regional medfinansiering er pa det
nuveerende projektstadie vanskeligt at vurdere. Der findes en raekke havne-
arealer centralt i Helsingar og Helsingborg som ma forventes frigjort eller hvor
attraktiviteten @ges med en fast HH-forbindelse, men for kommunerne udestar
fortsat konkrete planer og vurderinger, der kan kvalificere et eventuelt muligt
medfinansieringsbidrag. Nar der matte foreligge mere konkrete planer for en HH-
forbindelse og en evt. beslutning rykker neermere, kan der eventuelt gennemfares
en afdaekning af mulighederne for kommunal og regional medfinansiering. Pa
svensk side er der fra Region Skane en stor interesse for at falge HH-projektet teet
og for at diskutere eventuel regionale medfinansiering baseret pa regionens ansvar
for regional udvikling, regional kollektiv trafik mv.

7.1. Beregningsforudsatninger

Det er dansk praksis at fokusere pa, hvorvidt en brugerbetalt forbindelse kan
finansieres indenfor en tidshorisont pa 40 ar. Det samme er ikke gaeldende for
Trafikverkets analyser af brugerfinansierede projekter, der i stedet tager afseet i
en mere generel virksomhedsgkonomisk kalkyle, og tilpasses det enkelte
projekt. Der er derfor gennemfart finansielle analyser med afseet i to metoder,
ligesom der er taget afseet i to forskellige anlaegsoverslag (dansk og svensk
opgerelsesmetode).
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Til brug for de finansielle analyser er der opstillet en raekke beregningsforud-
seetninger. Dels for de finansielle aspekter. Dels for sa vidt angar den trafikale
udvikling pa leengere sigt. Forudsaetningerne er overordnet de samme for de

to metoder. Forskellen ligger dels i, hvorvidt der i analyserne medregnes en
restveerdi for infrastrukturen udover analysernes beregningsperiode, dels hvorvidt
skatteforhold tages i betragtning (mulighed for at fremfgre skattemaessige under-
skud inkl. afskrivninger til senere modregning i overskud). Metode A medregner
disse forhold, mens metode B fokuserer snaevert pa de 40 ars tilbagebetalingstid

og derfor ikke medregner disse.

Anlaegsomkostninger

Der er i HH-projektet udarbejdet overslag for anlaegsomkostningerne for de
forskellige alternativer jeevnfar kapitel 4. Anleegsoverslagene er udarbejdet
bade med Trafikverkets metode for anlaegsoverslag “osakerhetsanalys enligt
successivprincipen” og med det danske Transport- og Boligministeries budget-
teringsprincipper for anlaegsprojekter pa vej- og baneomradet baseret pa "Ny

anleegsbudgettering”.

Tabel 7.3: Anvendte anleegsoverslag i de finansielle analyser baseret pa henholdsvis
’ny anleegsbudgettering” (DK) og "osakerhetsanalys” (SE), 2020-prisniveau.

Anlaegsoverslag

Hovedscenarie vej

Hovedscenarie vej og
fuldt integreret bane

Dansk anlaegsoverslag, mia. DKK

23,1

41,9*

Svensk anlagsoverslag, mia. SEK

29,5

57,3*

*Inklusiv ny baneforbindelse fra Helsingborg C til Vastkustbanan.

Anlaegsoverslagene, og alle andre priser i denne analyse, er opregnet til 2020-
prisniveau. Priserne er ligeledes omregnet fra DKK til SEK (og omvendt), med
henholdsvis 1 DKK = 1,412 SEK, 1 SEK = 0,708 DKK, baseret pa et gennemsnit
af valutakursen i perioden 1. juni 2018 — 31. maj 2020.

Anleegsperiode

Der er regnet med en byggeperiode pa 8 ar med et antaget abningsar i 2035.
Pa baggrund af erfaringer fra andre analyser af borede tunneler er det ud fra
Vejdirektoratets vurdering forudsat, at anleegsomkostninger fordeler sig over

byggeperioden saledes (geelder bade metode A og B):

Tabel 7.4: Fordelingen af anleegsomkostningerne over byggeperioden.

Ar 2027 | 2028 | 2029 | 2030

2031

2032

2033

2034

Andel 2% | 6% | 14% | 18%

21%

21%

12%

6%
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Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger inkl. betalingsanlaeg

Udover renteudagifter vil der veere udgifter forbundet med drift, vedligehold og
reinvesteringer til den infrastruktur, der er knyttet til projektet. Omkostningerne
til drift, vedligehold og reinvesteringer omfatter udover selve forbindelsen ogsa
udgifter til et betalingsanlaeg for vejtrafikken, hvilket er inkluderet i opgarelsen.

For jernbaneanlaeggene omfatter udgifterne ogsa vedligehold af baneinfra-
strukturen. Udgifter til selve togdriften indgar i beregningen af jernbanens mulige
bidrag til finansieringen.

For vejdelen vil der sandsynligvis veere bade en raekke mindre besparelser

og forggede udgifter pa driften pa andre dele af vejnettet, hvis der etableres

en fast HH-forbindelse. Det kan for eksempel dreje sig om mindre slid pa
@resundsmotorvejen (E20) og E6 mellem Helsingborg og Malmg eller gget slid
pa Helsinggrmotorvejen (E47). Det er dog vurderingen, at det er af beskeden
betydning, og det er derfor ikke medregnet i denne analyse.

Der er i denne strategiske analyse ikke gennemfgrt en selvsteendig vurdering

af omkostninger til drift, vedligehold og reinvesteringer. | stedet er der taget
udgangspunkt i en analyse som konsulentfirmaet COWI har gennemfgrt i for-
bindelse med Forundersggelsen af Jstlig Ringvej omkring Kgbenhavn. Heri
anbefales der, pa baggrund af en raekke forskellige tunnelprojekters drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger samt erfaringstal fra @resund og Storebeelts-
forbindelsen, at anvende 1,2 pct. af anleegsomkostningerne som en gennemsnits-
betragtning for de arlige omkostninger til drift, vedligehold og reinvesteringer set
over hele anleeggets levetid. | praksis er dette anvendt lidt forskelligt i metode A
og B jeevnfer nedenfor.

Omkostningerne til drift, vedligehold og reinvesteringer kan i en senere analysefase
kvalificeres neermere.

Takststrukturer og indteegter fra biltrafikken

| de finansielle analyser er der taget udgangspunkt i hovedscenarierne fra trafik-
modelberegningerne med Landstrafikmodellen (LTM), jeevnfar kapitel 5. Heri er
der forudsat taksterne, som de fremgar i tabel 5.4, for benyttelse af en fast HH-
forbindelse og for dresundsbroen. De forskellige turformal og karetgjskategorier
folger opdelingen i LTM. De mindre forskelle i taksterne for vejtrafikken mellem
HH-forbindelsen og @resundsbroen er resultatet af en reekke gennemfgrte
takstanalyser.

Fastseettelse af taksten i trafikberegningerne for en fast HH-forbindelse er saledes
sket med udgangspunkt i en optimering af indtaegterne pa hele Jresund kombineret
med en fastholdelse af den lave pris, der i dag er for pendlere pa HH-forbindelsen.
Dette begreenser imidlertid ogsa mulighederne for at @ge indteegterne for HH-
forbindelsen (isoleret set) ved at justere takstniveauet.
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Tabel 7.5: Vejtrafik pr. hverdagsdggn péa en fast HH-forbindelse efter karetajstype og formal.
Beregnet for 2035 med LTM.

Turformal Hovedscenarie vej Hovedscenarie vej og
fuldt integreret bane
Personbil, bolig-arbejde 2.337 2.332
Personbil, erhverv 3.102 2.930
Personbil, andet 5.061 4.894
Varebil, erhverv 298 280
Varebil, andet 590 542
Solo-lastbil under 12 ton 33 33
Solo-lastbil over 12 ton 209 209
Lastbil med anhanger (vogntog) 2.916 2917
Mega lastbil (modulvogntog / EMS) 7 7
| alt pr. hverdagsdagn 14.553 14.144

| de finansielle beregninger er hverdagsdegnstrafikken (HDT) omregnet til ars-
niveau pa baggrund af erfaringer fra @resundsbroen, saledes at ogsa weekend-
og ferietrafik er afspejlet. Herudover treekkes momsen fra indteegterne hvor det
er relevant, ligesom indteegter er fremskrevet fra LTM’s basisar 2010 til medio
2020-prisniveau. Samlet giver det en arlig indtaegt i HH-forbindelsens abningsar
pa omkring 1,2 mia. DKK (svarende til op imod 1,7 mia. SEK) for begge
projektscenarier.

Tabel 7.6: Indteegter fra vejtrafikken pa HH-forbindelsen, mio. kr. i &bningséaret, uden hensyn til
trafikindsving, 2020-prisniveau.

Hovedscenarie vej Hovedscenarie vej og fuldt
integreret bane
mio. DKK mio. SEK mio. DKK mio. SEK
Indteegter fra 1.209 1.706 1.179 1.665
vejtrafikken

Tages der ogsa hensyn til trafikindsving/trafiktillvaxt under de férsta trafikeringsaren
(se nedenfor) bliver 1. ars indteegterne lidt lavere. Eksempelvis ca. 943 mio. DKK
(1.331 mio. SEK) for hovedscenariet med en ren vejforbindelse.

Takststrukturer og indteegter fra jernbanen

For togtrafikken geelder, at LTM har en forsimplet antagelse om takster i den
kollektive trafik over @resund. Modellen regner med at en kollektivrejse mellem
eksempelvis Helsingborg og Kebenhavn i modellen koster det samme, uanset om
rejsens rute gar via Helsinger og Kystbanen eller via Malmg og @resundsbroen,

80



da LTM kun indeholder én takstmatrice, der beskriver taksterne mellem zonerne
i LTM. Taksterne i LTM er saledes en kombination mellem taksterne for rejser via
Jresundsbroen og den eksisterende feerge.

For at handtere dette problem er der for de rejser, der med stor sandsynlighed vil
benytte faergen i basisscenariet, som fx en rejse mellem Helsingar og Helsingborg,
benyttet de forventede takster for den kollektive rejse via faergen (dagens takster
fremskrevet). Det samme geelder for rejser der med stor sandsynlighed vil benytte
@resundsbroen, hvor der er benyttet en forventet takst for rejsen med tog via
@resundsbroen. Disse takster er ogsa benyttet i projektscenarierne med en fast

HH-forbindelse.

Tabel 7.7: Personture med kollektiv trafik pr. hverdagsdagn via en fast HH-forbindelse.

Beregnet for 2035 med LTM.

Turformal

Hovedscenarie vej

Hovedscenarie vej og fuldt
integreret bane

Bolig-arbejde og erhverv N/A 11.020
@vrige N/A 7.360
| alt N/A 18.380

De ekstra nettoindtaegter fra den kollektive trafik forudseettes beregningsmaessigt
at udgare togtrafikkens finansieringsbidrag til den kombinerede forbindelse i
form at operatgrernes billetindteegter, fratrukket udgifter til materiel og personale/
operatorers biljettintakter, minus utrustning och personalkostnader mv. i abnings-
aret. Det er saledes overskuddet isoleret for de toglinjer og de rejser der krydser
den nye HH-forbindelse med tog, der er brugt i beregningerne. Dvs. forskellen
mellem projekt og basisscenariet. Driftsomkostningerne medtager derfor kun den
ekstra togkarsel som en krydsning over den faste forbindelse medfarer.

Overskuddet er beregnet for abningsaret og herefter stiger indteegterne i 25 i

ar i takt med trafikveeksten (se nedenfor). Operatgrernes tab pa trafikken over
@resundsbroen er ikke medregnet, men sammenhaengen med en HH-forbindelse
vil kunne analyseres i en senere fase.

Tabel 7.8: Banebidrag for HH-forbindelsen, mio. kr. i abningsaret, uden hensyn til trafikindsving,

2020 prisniveau.

Banebidrag Hovedscenarie vej Hovedscenarie vej og fuldt
integreret bane
Mio. DKK Mio. SEK
Takstindtagter N/A 273 385
Variable driftsomkostninger N/A -33 -47
Nettoprovenu / banebidrag N/A 240 339
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Det samlede bidrag fra jernbanen er pa denne made opgjort til cirka 240 mio. DKK
(omregnet til 339 mio. SEK) om aret i abningsaret 2035. Provenuet er beregnet
for det fuldt integrerede trafikbetjeningsoplaeg som indeholder en viderefgrsel af
ca. hvert andet tog fra Helsingborg C til Maria og videre mod Hassleholm eller
Goteborg. | det delvist integrerede trafikopleeg, hvor den danske kystbane vender
pa Helsingborg C er banebidraget tilsvarende lidt mindre (ca. 227 mio. DKK).

Jernbanebidraget svarer til, at hvert tog som passerer HH-forbindelsen, skal
betale en afgift pa cirka 5.400 DKK. Til sammenligning betaler togoperatgrerne pa
Storebeeltsforbindelsen ca. 5.500 DKK. Pa Q@resundsbroen koster det ca. 2.300
DKK for passagertog pa den danske del af forbindelsen, mens der pa den svenske
del betales den almindelige svenske infrastrukturafgift afheengigt af togkm (for
godstog betales der ca. 2.800 DKK for den danske del og ca. 2.200 DKK for den
svenske del).

Udviklingen i trafik og indtaegter
Der er gjort en reekke antagelser omkring trafikveekstens stgrrelse efter abningsaret
i 2035. Der regnes saledes med en indsvingsperiode/trafiktillvaxt under de forsta
trafikeringsaren inden, at de LTM-beregnede trafikmaengder opnas. Dermed bliver
indtaegterne lidt mindre de farste tre ar efter abningen. Indsvingsperioden er fordelt
saledes:

» 78 pct. ar 2035

* 84 pct. ar 2036

* 92 pct. ar 2037

* 100 pct. ar 2038

Trafikvaeksten efter 2035 falger LTM’s beregnede vaekst fra 2035 til 2040 for rejser
via HH-forbindelsen. Denne er beregnet til:

* 0,9 pct. arligt for personbilstrafikken (og varebiler)

* 1,5 pct. arligt for godstrafikken

» 1,0 pct. arligt for jernbanetrafikken (antages af svare til stigning i banebidrag)

Der er antaget samme trafikvaekst i 25 ar frem til 2060. Derefter forudsaettes
der ikke vaekst i trafikken. Trafikvaekst i 25 ar efter abning svarer til de seneste
forudsaetninger anvendt i forbindelse med de finansielle beregninger for Femern
Beelt-forbindelsen og andre stgrre danske anleegsprojekter.

@vrige finansielle forudsaetninger
Udover ovenstaende anleegstekniske og trafikale forudsaetninger anvendes i
analyserne ogsa en raekke finansielle forudseetninger.

» Derregnes pa de farste 40 ar efter abning.

+ Der medregnes ikke EU-statte og alternativ finansiering (se afsnit 7.5).

* | metode A adskilles drift og vedligehold fra reinvesteringer. Der anvendes
konkrete bud pa, hvilke arstal reinvesteringerne falder pa. Udgifter til anlaeg
og reinvestering afskrives linezert.

* | metode A beregnes skat med en skatteprocent pa 21,3 pct. (et gennemsnit
af den danske (22 pct. og svenske (20,6 pct.) selskabsskatteprocent).
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| metode A regnes i labende priser, og med en kalkulationsrente pa 4,5 pct.
(bestaende af en realrente pa 2,5 pct. og 2 pct. inflation).

| metode B regnes i faste priser og med en realrente pa 2,5 pct.

| metode B indgar ikke restveerdi, skatteforhold og afskrivninger.

| metode B indgar reinvesteringer som en del af drift og vedligehold og der
anvendes samme arlige udgift i hele perioden.

7.2. Resultater af de finansielle analyser

De to gennemfgarte finansielle analyser fgrer overordnet set til samme konklusioner.
En ren vejforbindelse vil som isoleret projekt have en positiv gkonomi efter

40 ar, og afheengigt af forudsaetningerne udvise et stgrre eller mindre overskud

via brugerfinansiering inden for perioden. Et kombineret projekt med bade

vej- og jernbane vil derimod ikke kunne fuldt ud brugerfinansieres, men have

et restfinansieringsbehov efter 40 ar. De specifikke stgrrelsesordener for rest-
finansieringsbehovet afhaenger af, hvilken af de to beregningsmetoder der tages
udgangspunkt i, samt hvilket anleegsoverslag der fokuseres pa. Generelt er

det saledes, at de lidt lavere svenske anlaegsoverslag giver de mest "positive”
resultater (mindst restfinansieringsbehov / starst overskud).

For sa vidt angar det kombinerede vej og baneprojekt fas det mest positive

resultat med metode A, hvor der medregnes en restveerdi af infrastrukturen efter
tilbagebetalingsperiodens udlgb, anvendes en mere detaljeret reinvesteringsplan
og tages hgjde for skattemaessige forhold. Beregningen af restveerdien tager
udgangspunkt i anleegsomkostningerne, tillagt effekten af afskrivninger og
reinvesteringer over 40 ar. For det rene vejprojekt forholder det sig omvendt, idet
metode B, uden hensyntagen til restveerdi, reinvesteringsplaner og skattebetalinger,
giver det starste overskud set over 40 ar.
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Hovedscenatrie vej

For scenariet med en ren vejforbindelse fas felgende resultater:

Tabel 7.9: Nutidsveerdier ved antaget anlaegsstart 1. jan 2027, hovedscenarie vej, mia. kr., 2020

prisniveau.
Nutidsvaerdier, 2027 Dansk anlaegsoverslag Svensk anlagsoverslag
Hovedscenarie vej mia. DKK mia. SEK

Metode A Metode B Metode A Metode B

Anlaeegsomkostninger -20,7 -20,7 -26,5 -26,5
Reinvesteringer -1,8 -* -2,3 -
Drift, vedligehold mv. -2,9 -5,8* -3,8 -7,4*
Skattebetalinger mv. -4,3 - -6,3 -
Indtaegter fra brugerbetaling +28,9 +28,9 +40,8 +40,8
Evt. restveerdi +2,2 - +2.,8 -
Restfinansieringsbehov +1,3 +2.4 +4,7 +6,9
(efter 40 ar)
* Reinvesteringer indgar i metode B som en del af Drift- og vedligehold.

Beregningerne viser saledes i metode A, at projektet efter 40 ar lige netop har
en positiv gkonomi ved en kalkulationsrente pa 2,5 pct. Med afsezet i det danske
anlaegsoverslag vil HH-forbindelsen saledes have en positiv nettonutidsvaerdi
pa knap 1,3 mia. DKK (svarende til 1,9 mia. SEK) ved anleegsstart. Med afseet i
det svenske anlaegsoverslag vil det tilsvarende overskud lyde pa 4,7 mia. SEK
(svarende til 3,3 mia. DKK).

Anvendes metode B, hvor der ikke tages hensyn til restveerdi og skattebetaling,
fas ligeledes, at indtaegterne fra brugerbetalingen vil kunne betale forbindelse
inden for de 40 ar. Beregninger viser her, at der med det danske anleegsoverslag
vil vaere en positiv nettonutidsveerdi pa omkring 2,4 mia. DKK (svarende til 3,4
mia. SEK). Med afseet i det lidt lavere svenske anlaegsoverslag bliver den positive
nettonutidsveerdi fglgeligt noget starre, omkring 6,9 mia. SEK (svarende til 4,9 mia.
DKK), eksemplificeret i diagrammet:

10,0
5,0
0,0

-5,0

-10,0
-15,0
-20,0
-25,0
-35,0 -7,4

-40,0

6,9

Anlaegsinvestering Drift og vedI. Nettonutidsvaerdi

Brugerindtaegter

Figur 7.1: Nutidsveerdier pr. 1. januar 2027, hovedscenarie vej, metode B, mia. SEK, 2020 prisniveau.
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Afheengig af valgt metode og anlaegsoverslag kan tilbagebetalingstiden for en ren
vejforbindelse ogsa opggres. For eksempel vil tilbagebetalingstiden, baseret pa
metode B, vaere ca. 35 ar med udgangspunkt i det dansk anleegsoverslag, og ca.
30 ar baseret pa det svenske anlaegsoverslag.

Beregninger med afsaet i det danske anlaegsoverslag og metode B viser ogsa,

at en ren vejforbindelse vil kunne betales af brugerne over 40 ar (stadig have

en positiv nettonutidsveerdi), selv hvis kalkulationsrenten bliver 0,5 pct. hgjere,
anleegsomkostningerne 9 pct. starre, eller trafikomfanget 8 pct. lavere. Tilsvarende
med udgangspunkt i det svenske anlaegsoverslag og metode B vil en ren vej-
forbindelse kunne klare en 1,1 pct. hgjere kalkulationsrente, et 20 pct. hajere
anlaegsoverslag eller et 16 pct. lavere trafikomfang.

Hovedscenarie vej og fuldt integreret bane
For scenarierne med en kombineret vej og baneforbindelse fas falgende resultater:

Tabel 7.10: Nutidsveerdier ved antaget anlaegsstart 1. jan 2027, hovedscenarie vej og fuldt
integreret bane, mia. kr., 2020 prisniveau.

Nutidsvaerdier, 2027 Dansk anlaegsoverslag | Svensk anlegsoverslag
Hovedscenarie vej og fuldt mia. DKK mia. SEK
integreret bane

Metode A Metode B Metode A Metode B
Anlagsomkostninger -37,6 -37,6 -51,4 -51,4
Reinvesteringer -3,2 -* 4,4 -*
Drift, vedligehold mv. -5,3 -10,5* -7,3 -14,3*
Skattebetalinger mv. -4.1 - -5,8 -
Indtaegter fra brugerbetaling +33,9 +33,9 +47,8 +47,8
Evt. restvaerdi +4,0 - +5,5 -
Restfinansieringsbehov -12,4 -14,3 -15,7 -17,9
(efter 40 ar)
* Reinvesteringer indgar i metode B som en del af Drift- og vedligehold.

Analyserne med metode A viser, at projektet har en negativ nettonutidsveerdi pa
12,4 mia. DKK (svarende til 17,5 mia. SEK). . Det vel sige, at projektet har et
behov for et initialt tilskud pa ca. 12,4 mia. DKK ved anleegsstart for at have en
positiv gkonomi efter de 40 ar. Med afseet i det svenske anlaegsoverslag lyder den
tilsvarende negative nettonutidsveerdi pa 15,7 mia. SEK (svarende til 11,1 mia.
DKK). En fast HH-forbindelse i form af en kombineret vej- og jernbaneforbindelse
kan saledes ikke finansieres gennem brugerbetaling fra trafikanterne over 40 ar
(med de takstniveauer som er forudsat i denne analyse) — heller ikke, hvis rest-

veerdi mv. indregnes.
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For eksempelvis det danske anleegsoverslag kan resultatet ogsa vises saledes,
hvor de diskonterede nutidsveerdier opdeles som i metode A.

0,0
—10'0 4'0 -
33,9 [ -12,4
-20,0
-30,0

-40,0 37,6 ]

-50,0 5,3 _
-4,1
-60,0
Reinvesteringer Skat Restveerdi
Anlaegsinvestering Drift- og vedl. Brugerindtaegter Nettonutidsvaerdi

Figur 7.2: Nutidsveerdier ved antaget anlaegsstart i 2027, hovedscenarie vej og fuldt integreret
bane, metode A, mia. DKK, 2020 prisniveau.
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Figur 7.3: Pengestreamme over 40 ar, hovedscenarie vej og fuldt integreret bane, metode A,
mio. DKK, 2020 prisniveau.

Beregningerne baseret pa det danske anlaegsoverslag og metode A, viser ogsa,
at i det kombinerede vej- og baneprojekt med en anlaegspris pa ca. 42 mia.
DKK samt udgifter til drift og vedligehold, reinvesteringer og skattebetalinger,
kan brugerindteegterne inkl. en restveerdi betale cirka 3/4 af omkostninger over
40 ar. For at opna et positivt resultat over 40 ar kreeves det enten, at projektet
skal have nedbragt anleegsomkostninger med cirka en tredjedel, opna lan til en
kalkulationsrente pa ca. 0,8 pct. (svarende til en nominel kalkulationsrente pa
2,8 pct.) eller gge indtaegterne med 46 pct.

Anvendes metode B med fokus pa max 40 ars tilbagebetalingstid, viser bereg-
ningerne, at der vil vaere behov for et lidt stgrre finansielt tilskud pa 14,3 mia. DKK
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med udgangspunkt i det danske anlaegsoverslag. Eller omkring 17,9 mia. SEK, hvis
der tages udgangspunkt i det tilsvarende svenske anlaegsoverslag.

Effekter for @resundsbroen

Etableringen af en fast HH-forbindelse vil have konsekvenser for trafikniveauet
og dermed brugerindtaegterne pa Gresundsbroen. En egentlig finansiel analyse,
der belyser sammenhangen og effekterne, er dog ikke gennemfgart i denne
strategiske analyse.

En simpel beregning ud fra de gennemfarte trafikberegninger, hvorefter Gresunds-
broen mister omkring 5.200 kgretgjer pr. hverdagsdagn som en fglge af etabler-
ingen af en fast HH-forbindelse, viser at @resundsbroen vil miste brugerindteegter
fra vejtrafikken svarende til ca. 450 mio. DKK i HH-forbindelsens beregnings-
tekniske abningsar i 2035. Heri indgar ikke hensynet til evt. mindskede drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger.

For togtrafikken vil der ogsa veeret et mindre tab i antallet af kollektive passagerer
(ca. 3.500 pr. hverdagsdagn) over dresundsbroen. Men der forventes dog ikke,
at der kommer til at kgre feerre tog pa QGresundsbroen pa grund af en fast HH-
forbindelse.

7.3. Folsomhedsanalyser

For at vurdere usikkerheden og udsvingene i de finansielle analyser er der
gennemfart en raekke falsomhedsanalyser, hvor en raekke centrale antagelser
0og parametre er varieret isoleret set.

De antagelser som er varieret omfatter:
* Anlaegsomkostningerne (+/- 10 pct. samt +/- 20 pct.)
» Kalkulationsrenten (+/- 0,5 pct.)
* Indtaegterne fra brugerbetalingen (+/- 15 pct. samt +30 pct.)

Hovedscenarie vej

Med fokus pa den rene vejforbindelse giver felsomhedsberegningerne fglgende
resultater:
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Tabel 7.11: Restfinansieringsbehov/nettonutidsvaerdi ved forskellige eendringer i centrale
forudseetninger, nutidsveerdier pr. 1. januar 2027, hovedscenarie vej, mia. kr., 2020 prisniveau.

Folsomhedsberegninger

Dansk anlaegsoverslag

Svensk anlagsoverslag

Hovedscenarie vej mia. DKK mia. SEK
Metode A Metode B Metode A Metode B
Hovedscenarie vej +1,3 +2,4 +4,7 +6,9
Anlagsomkostning
(inkl. drift og vedl.)
-20% +5,6 +7,7 +10,2 +13,7
-10% +3,5 +5,1 +7.,5 +10,3
+10% -0,8 -0,2 +2,0 +3,5
+20% -3,0 -2,9 -0,8 +0,1
Kalkulationsrente
-0,5% +4,0 +5,1 +8,5 +10,9
+0,5% -0,8 +0,1 +1,6 +3,5
Indtaegter (trafikniveau)
-15% -2,1 -1,9 -0,1 +0,8
+15% +4.,8 +6,8 +9,6 +13,0
+30% +8,2 +11,1 +14,4 +19,1

Her ses blandt andet, med udgangspunkt i det danske anlaegsoverslag og metode
A, at safremt indtaegterne bliver 30 pct. starre, vil overskuddet over de 40 ar stige

med knap 6,9 mia. til 8,2 mia. DKK.

Hovedscenarie vej og fuldt integreret bane
Med fokus pa den kombinerede vej + baneforbindelse giver falsomheds-

beregningerne fglgende resultater:

88




Tabel 7.12: Restfinansieringsbehov/nettonutidsvaerdi ved forskellige aendringer i centrale
forudsaetninger, nutidsvaerdier pr. 1. januar 2027, hovedscenarie vej og fuldt integreret bane,
mia. kr., 2020 prisniveau.

Folsomhedsberegninger Dansk anlaegsoverslag Svensk anlagsoverslag
. Hovedscenarie vej og fuldt mia. DKK mia. SEK

| 157 79
. integreret bane . . . : :
e s me &

(inkl. drift og vedl.)

"""" 20% 46 49 48
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Med udgangspunkt i det danske anlaegsoverslag og metode A ses eksempelvis, at
et 10 pct. lavere anlaegsoverslag vil medfgre at restfinansieringsbehovet falder med
ca. 4 mia. til i alt -8,4 mia. DKK (i forhold til udgangspunktet pa -12,4 mia. DKK).
Eller at et indtaegtsgrundlag, som udtryk for et hgjere trafikniveau, som er 30 pct.
hgjere, mindsker bidragsbehovet med omkring 8,1 mia. DKK.

7.4. EU-regler og national lovgivhing om brugerafgifter mv.

Inden for vejafgiftsomradet findes der bade pa nationalt plan og pa EU-plan en
reekke lovgivninger, som saetter rammerne for opkreevning af brugerbetaling/afgifter
(og dermed takstfastseettelsen) for bade vej og bane. Det geelder eksempelvis det
europeeiske Eurovignet-direktiv (1999/62/EG), som regulerer, hvordan og hvor
meget der ma opkreeves for tunge kgretgjers brug af vejnettet, og SERA-direktivet
(2021/34/EU) om opkraevning af infrastrukturafgifter pa jernbanen (se mere herom i
bilag og baggrundsnotatet til den finansielle analyse).

Ved en eventuel etablering af en fast HH-forbindelse skal der derfor tages hgjde
bade for EU-reglerne og nationale regler i Danmark og Sverige for sa vidt angar
brugerafgifterne og dermed ogsa selve finansieringsmodellen. Det samme var ikke i
samme udstreekning geeldende da bade Dresundsbroen og Storebaeltsforbindelsen
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blev planlagt og etableret, men derimod delvist gaeldende i planleegningen af
Femern Beelt forbindelsen.

| den forbindelse er centrale spgrgsmal blandt andet, hvordan taksterne for at
benytte en fast forbindelse fastsaettes under hensyntagen til, hvad der maksimalt
ma opkreeves fra forskellige karetajskategorier og transportformer, og om der er
forhold der begraenser graden af krydssubsidiering mellem transportformerne. De
finansielle analyser der indgar i denne strategiske analyse forudseetter netop, for
den kombinerede forbindelse, at der vil veere mulighed for en vis krydssubsidiering,
hvor vejforbindelsen er med til at finansiere en del af jernbaneforbindelsen, hvilket
ogsa er tilfeeldet for de gvrige faste forbindelser over Storebeelt, dresund og
Femern Beelt. Beregningerne viser, at hvor ca. 55 pct. af anlaegsomkostningerne
(dansk anlaegsoverslag) (52 pct. svensk anleegsoverslag) kan henfgres til vej-
forbindelsen og tilsvarende 45 pct. til jernbanen (48 pct. ved svensk anleegs-
overslag), vil 84 pct. af brugerindtaegterne komme fra vejforbindelsen, og 16 pct.
fra banebidraget. For begge anlaegsoverslag geelder saledes, at skal jernbanens
andel svare til omkostningerne, vil det kraeve, at banebidraget skal vaere naesten tre
gange hgjere end beregnet i denne analyse, hvilket ikke vurderes realistisk.

| Danmark findes der ikke nogen generel lovgivning omkring brugerbetaling for
infrastruktur. For de fa brugerfinansierede projekter - Storebaeltsforbindelsen,
Jresundforbindelsen, Femern Beelt-forbindelsen og Fjordforbindelsen Frederiks-
sund — er brugerbetalingen blevet reguleret for hvert enkelt projekt gennem den
vedtagne anlaegslov. For Dresund fglger det af regeringsaftalen fra 1991, at det er
Jresundsbro Konsortiet, der fastsaetter taksterne pa vejforbindelsen.

| svensk lovgivning vil en fast HH-forbindelse generelt veere underlagt reglerne

i "Lag om infrastrukturavgifter pa vag” (2014:52). Betydningen af denne lov for
en HH-forbindelse afhaenger af, om projektet vil blive etableret som en offentlig
vej (allmanna vej) eller en privat vej (enskilda vagar). Safremt der bliver tale

om en almen vej medfarer de svenske regler, at alle kgretgjskategorier kun ma
palaegges en afgift, som lige praecis modsvarer deres andel af udgifter til anlaeg,
drift, vedligehold mv. Og at der lgbende skal gennemfgres beregninger, der
paviser, at der ikke opkreeves for meget i brugerbetaling. For en HH-forbindelse
vil dette betyde, at vejforbindelsen ikke vil kunne medfinansiere jernbanen. Bliver
der derimod tale om en privat vej, ligesom @resundsbroen er kategoriseret,
geelder reglerne kun for tunge kgretgjer. Hermed vil det i et projekt som HH-
forbindelsen veere muligt, at krydssubsidiere jernbanen med indteegter fra den lette
trafik (personbiler mv). Pa nuveerende tidspunkt er der ikke fastlagt en naermere
takstmodel for en HH-forbindelse.

| en eventuelt senere fase kan der gennemfgres mere dybdegaende analyser

af mulighederne for takstfastseettelsen pa en fast HH-forbindelse, herunder med
henblik pa at afdaekke eventuelt konkrete begraensninger i national lovgivning og
EU-lovgivningen. Blandt andet med tanke pa, at krydssubstitutionsspgrgsmalet
tydeliggeres af, at HH-forbindelsen i den strategiske analyses hovedscenarie
bestar af to separate fysiske anleeg, og ikke som pa QGresundsbroen eller Femern
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Beelt Forbindelsen ét feelles anleeg for bade vej og jernbane. Det samme geelder
spagrgsmalet om EU’s statsstatteregler, hvor der pt. verserer en formel undersggelse
om Jresundsbroen og en raekke retssager om Femern Baelt-Forbindelsen ved EU-
domstolen/EU-retten som blandt andet bergrer disse aspekter.

7.5. Mulighederne for EU-stotte

Mange af de sidste artiers stgrste anlaegsprojekter i Norden har modtaget en ikke
ubetydelig EU-stgtte til bade analyser, planlaegning og selve anlaegsfasen. Det
geelder blandt andet Hallandséas-projektet, Citytunneln i Malmd, @resundsbroen og
Femern Beelt-Forbindelsen.

Mulighederne for, at en fast HH-forbindelse kan komme i betragtning til EU-
stette, afhaenger af en reekke faktorer, som hvorvidt projektet kan seettes ind i en
ramme, som understgttes af Europa-Kommissionens politik pa omradet. Dette er
hovedsageligt reguleret gennem TEN-T (Trans-European Transport Network) og
EU’s infrastrukturfond, CEF (Connecting Europe Facility).

TEN-T definerer den vigtigste europeeiske infrastruktur. TEN-T fastsaetter en
langsigtet strategi for udviklingen af et komplet transeuropaeisk transportnet,

der bestar af infrastruktur for jernbanetransport, sg- og lufttransport, veje, indre
vandveje og banegodsterminaler. De deekker de tekniske standarder samt kravene
til infrastrukturernes interoperabilitet og definerer prioriteterne for udviklingen

af TEN-T. Formalet er bl.a. at fremme den greenseoverskridende mobilitet med
henblik pa at styrke den frie bevaegelighed af varer og arbejdskraft.

Infrastrukturprojekter som indgar i TEN-T kan opna stgtte fra CEF. CEF stgtter
gennemfgrelsen af projekter af faelles interesse, dvs. projekter som har en
europaeisk merveaerdi og som bl.a. tilsigter at udvikle og anleegge ny eller opgradere
eksisterende infrastruktur. Kravet om europaeisk mervaerdi betyder, at det alene
er projekter, der farer til en betydelig forbedring af transportforbindelser eller af
transportstremme mellem medlemsstaterne, som stattes. Greenseoverskridende
projekter har typisk en hgj europaeisk mervaerdi. CEF stgtter i princippet alle
transportformer. Med klimaspgrgsmalet hgjt pa dagsordenen er det dog hoved-
sageligt jernbaneprojekter, herunder godstransport pa jernbane, som typisk opnar
EU-stotte. Det viser blandt andet de stottetilsagn, der er givet de sidste

5-10 ar, ogsa til Danmark og Sverige.

Pa nuveerende tidspunkt indgar HH-forbindelsen ikke i TEN-T. Pa den svenske
zside indgar E6 og Vestkystbanen forbi Helsingborg i en af TEN-Ts ni hoved-
korridorer (Core Network), men pa den danske side er det samme ikke tilfaeldet.
Helsinggrmotorvejen indgar i det underliggende TEN-T net (Comprehensive
Network), mens Kystbanen ikke indgar. Kystbanen har karakter af en lokal-
streekning, der betjener lokal og regional passagertrafik, og hvor det ikke er
relevant at kare internationale passagertog eller godstrafik. Samlet set indebaerer
dette, at det kan vaere sveert at opna EU-stotte.
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Der er derfor forudsat i den finansielle analyse, at der ikke indgar noget belgb
fra potentiel EU-stotte til HH-forbindelsen. Hvis man politisk beslutter, at der

skal arbejdes videre med projektet, kan det veere en mulighed at ga i dialog

med Kommissionen om eventuelle muligheder for at opna EU-statte. F.eks. star
retningslinjerne for TEN-T og CEF foran en revision i 2023 og 2027, hvor det kan
overvejes, hvilke muligheder det giver.

7.6. Alternative finansieringsmuligheder

Hvis der lokalt er gnske om at fremme en fast HH-forbindelse, kan lokale bidrag
til finansieringen af projektet fra kommuner og regioner vaere en mulighed.
Eksempelvis via realisering af nogle af de gevinster, som sandsynligvis/sannolikt
vil veere en folge af en ny fast forbindelse.

Gevinsterne kan, udover forbedrede trafikale forhold og en generelt aget mobilitet i
regionen, ogsa veere i form af en gget turisme, et staerkere erhvervsliv og arbejds-
marked samt et mere attraktivt boligmarked.

En fast HH-forbindelse vil umiddelbart hovedsageligt have effekter pa arealer
beliggende i Helsingar og Helsingborg. Til dels i form af arealer som vil blive
optaget af den nye infrastruktur (vej, jernbane, tunneller), til dels gennem friggrelse
af en reekke havnearealer og gvrige trafikarealer som i dag er forbundet med
feergetrafikken, som forudsaettes at ophere. Herunder ma der ikke mindst forventes
at ske en vaesentlig reduktion af biltrafikken centralt i begge bykerner, nar trafikken
til havnearealerne i hgj grad flyttes til en ny fast vejforbindelse. | begge byer er
disse havnearealer centralt beliggende, og arealerne ma forventes at veere meget
attraktive til andre formal, eksempelvis bolig- eller kontorbyggeri.

Hvorvidt havnearealer og i hvor stor grad de vaerdier der er forbundet hermed kan
realiseres afhaenger af mange faktorer, herunder den status i lokalplanlaegningen,
der kan opnas. Helsingborg Kommune er lzengst fremme med planer om
udnyttelse af havnearealerne og en eventuel flytning af andre havnefunktioner,
mens der i Helsingar ikke er lagt planer for en eventuelt fremtidig udnyttelse

af havnearealerne. Der er for nogle arealer ogsa en reekke begraensninger i
udnyttelsen, som der skal tages hgjde for. For eksempel kan der i Helsingar
veere forhold omkring fredninger og sigtelinjer til Kronborg, som saetter
begraensninger for udnyttelsesmulighederne.

Arealmaessigt er der tale om store havnearealer med central beliggenhed.
Eksempelvis har Helsingborg Kommune opgjort det direkte pavirkede areal i
Helsingborg til ca.75.000 kvm. Det er dog endnu for tidligt at vurdere veerdien af
disse arealer, og hvorvidt kommunerne vil vaere villige til at indga i en forhandling
om eventuel medfinansiering af en fast HH-forbindelse. Begge kommuner er enige
om, at dette spergsmal kraever et mere konkret projekt pa tegnebraettet, far der kan
tages stilling.
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Pa regionalt plan vil en fast HH-forbindelse bidrage til en @get regional tilgeengelig-
hed og robusthed, eksempelvis i forhold til en sammensmeltning af arbejds-
markederne. Pa svensk side er der fra Region Skane en stor interesse for at falge
HH-projektet teet og for at diskutere eventuel regionale medfinansiering baseret pa
regionens ansvar for regional udvikling, regional kollektiv trafik mv. Region Skane
er i den forbindelse interesseret i at analysere et muligt regionalt medejerskab af
en fast HH-forbindelse. Trafikverket har noteret interessen fra Region Skane om
en fortsat dialog. Pa dansk side har regionerne ikke samme opgaveomfang og
muligheder, og dermed sandsynligvis ikke samme muligheder for at indga i en
diskussion om regional medfinansiering til en HH-forbindelse.

Pa nuvaerende tidspunkt er der — i denne strategiske analyse — derfor ikke med-
regnet et muligt finansieringsbidrag i de finansielle analyser.
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8. Betydning for arbejdsmarked, ud-
dannelse, turisme og godstransport

| dette kapitel samles resultaterne af en raekke analyser af en HH-forbindelses
betydning for tilgaengelighed, turisme og erhvervstransport. Kapitlet bidrager med
en beskrivelse af de aendringer som en HH-forbindelse kan forventes at medfgre
med vaegt pa bl.a. forskelle mellem Danmark og Sverige og mellem omraderne
inden for regionen pa begge sider af sundet. | forhold til tilgaengelighed daekkes
adgangen til arbejdskraft, uddannelse og turisme. Tilgaengeligheden til arbejdskraft
og muligheden for stgrre integration af arbejdsmarkedet hen over sundet er af bred
erhvervsmaessig og samfundsgkonomisk interesse. Turismen er dels en vaesentlig
erhvervssektor i hele @resundsregionen og dels veaesentlig for omraderne omkring
en fast HH-forbindelse. Adgangen til uddannelse ma, i lighed med adgangen til
arbejde og arbejdskraft, ses som en faktor der har betydning for byudviklingen

i regionen.

En fast HH-forbindelse har, som en vej og baneforbindelse mellem to byomrader,
der erstatter en langsommere faergeforbindelse, en stor effekt pa tilgeengeligheden
til bl.a. arbejdskraft og turistattraktioner. Malt pa baggrund af rejsetider er effekterne
generelt starst for vejtransport, der forbinder fra der til der, mens den kollektive
trafik, der fortsat har transport til og fra station, samt ventetid ved skift, oplever lidt
mindre aendringer.

For omrader i Sydsverige betyder en HH-forbindelse en gennemsnitlig forggelse
af tilgaengeligheden til arbejdskraft pa 14 pct., mens Sjeelland far en gennemsnitlig
foragelse af tilgaengeligheden pa 4 pct. Andringerne er generelt starst ved
Helsinger og Helsingborg, hvor der ogsa vil veere mere lokale andringer af
tilgeengelighed til uddannelse/utbildning og uddannelsessggende med kollektiv
trafik. En fast HH-forbindelse méa ogsa forventes at Igfte Helsinger- og Helsing-
borgomradets placering i forhold til turismen i regionen og skabe bedre muligheder
for at @ge den lokale turisme baseret pa besggende fra den anden side af
Jresund.

En fast HH-forbindelse forventes at vaere en fordel for lastbiltrafikken, der over
Jresund frem til 2019 er vokset med lidt under 3 pct. om aret siden @resunds-
broens abning (lidt mindre end vaeksten i lastbiltrafikken mellem @st og vest
Danmark). Veeksten er fgrst og fremmest sket pa @resundsbroen, der er en vigtig
forbindelse for virksomheder med aktiviteter pa begge sider af sundet. Med en fast
HH-forbindelse forventes en vaesentlig forskydning af godstransport, logistikkaeder
og vaeksten i erhvervstransporten i retning af den nye HH-forbindelse.
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8.1 Tilgaengelighed til arbejdskraft

De reducerede rejsetider som fglge af en fast HH-forbindelse giver erhvervslivet/
naringslivet pa begge sider af sundet adgang til en stgrre og mere varieret arbejds-
styrke. Den forbedrede tilgeengelighed kan gare det nemmere at rekruttere den
rette arbejdskraft. For arbejdstagerne betyder det ogsa bedre muligheder for at
finde arbejde, der passer med kvalifikationer og interesser. Adgangen til arbejds-
kraft og beskaeftigelse kan ogsa variere med gkonomiske konjunkturer. En for-
bedret tilgaengelighed pa tveers af @resund kan ses som mulighed for at trackke pa
starre ‘reserver’ af jobmuligheder og arbejdskraft, nar det er pakreevet.

Betydningen af en HH-forbindelse for tilgaengeligheden til arbejdskraft har veaeret
analyseret ved at kombinere resultater fra beregninger med LTM og SAMPERS
for at kunne vurdere hvad en HH-forbindelse betyder for rejsetiderne mellem alle
delomrader/zoner inden for resundsregionen. Sammen med oplysninger om
hvor mange arbejdstagere der bor i de enkelte zoner og delomrader, giver det et
grundlag for at opgere HH-forbindelsens betydning for hvor mange arbejdstagere,
der kan nas inden for 30, 60, 90 eller 120 minutters rejsetid (én vej). For at
opgeare tilgaengeligheden i bil har der veeret set pa rejsetid i morgenmyldretiden/
rusningstrafiken pa morgonen, mens rejsetiden med kollektiv trafik opgeres
inklusive turen til station eller stoppested, ventetid og skiftetid.

Virksomhedernes bil-baserede adgang til arbejdskraft forbedres i hovedscenariet
med en fast vejforbindelse seerligt for omraderne pa den svenske side, i og
omkring Helsingborg. Afhaengig af hvilket tid pa dggnet der fokuseres pa, er det
forskellige omrader, hvor der sker eendringer i tilgaengeligheden til arbejdskraft.
Med et udgangspunkt i lange tidsafstande er det store omrader, der far aendringer
af tilgaengeligheden. Andringerne er til gengaeld noget mindre, nar der tages
udgangspunkt i en kortere tidsafstand pa 30 minutters rejsetid.

Pendlerne foretraekker generelt korte rejsetider. Til arbejdspladser i Hovedstads-
regionen pa den danske side af @resund er det kun ca. 6 pct. af pendlerne,

der bruger mere end 60 minutter til at komme pa arbejde. Omvendt er der iseer
omkring byregioner geografisk store og integrerede arbejdsmarkedsomrader, hvor
en del pendler over store afstande og bruger tilsvarende lang tid pa turen mellem
hjem og arbejde. Pa den danske side af @dresund udger hele hovedstadsomradet
Danmarks stgrste sammenhaengende arbejdsmarkedsomrade, mens Malmo-
Lund-Helsingborg, pa den svenske side af @resund, udger Sveriges andet stgrste
arbejdsmarkedsomrade.

Nar aendringerne generelt er starst pa den svenske side af Jresund, er det en
folge af den hgjere befolkningskoncentration i hovedstadsomradet. Nar en fast HH-
forbindelse, inden for en rejsetid pa eksempelvis 60 min fra Helsingborg, skaber
adgang til arbejdskraften i de centrale dele af hovedstadsomradet, har det stor
betydning for den relative eendring i tilgeengelighed i Helsingborgomradet. Antallet
af arbejdstagere, der er adgang til, ages saledes med ca. 95 pct. i Helsingborg
kommune. For Helsinggr kommune gges andelen tilsvarende med ca. 34 pct.
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En rejsetid pa 60 minutter anvendes i det falgende til at opgere HH-forbindelsens
betydning for den regionale tilgeengelighed.

Malt for en pendlingstid pa op til 60 minutter i bil bliver der i gennemsnit 14 pct.
bedre tilgaengelighed til arbejdskraft for det svenske erhvervsliv (naringsliv) i Skane,
Halland og Blekinge, hvilket svarer til at oplandet i gennemsnit ages med 75.000
personer i arbejdsstyrken. Det tilsvarende samlede tal for det danske erhvervsliv pa
Sjeelland er 4 pct. bedre tilgaengelighed, som svarer til knap 37.300 flere personer i
arbejdsstyrken inden for 60 minutter i bil.

90 min rejsetid i morgenmyldretiden 120 min rejsetid i morgenmyldretiden

Figur 8.1: Andret tilgeengelighed til arbejdskraft med vejtransport i procent inden for hhv. 30
minutter, 60 minutter, 90 minutter og 120 minutters rejsetid i morgenmyldretiden.
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Tabel 8.1: Andret tilgaengelighed til arbejdsstyrke inden for 60 minutters rejsetid med en fast
HH-forbindelse opgjort som gennemsnit for modelzoner i de forskellige delomrader.

| bil Med kollektiv trafik

AEndring Relativ eendring AEndring Relativ eendring
Region Hovedstaden 50.100 5% 1.300 1%
Region Sjeelland 5.600 0% 0 0%
Skane 99.800 19% 3.000 3%
Halland 3.100 1% 0 0%
Blekinge 0 0% 0 0%
Sjeelland 38.700 4% 900 1%
Sydsverige 75.900 15% 2.300 3%

Med HH-scenarier hvor der er bade vej og bane, forbedres tilgeengeligheden
med kollektiv trafik ogsa. Fokuseres der pa, hvad der kan nas inden for

60 minutter, er effekterne dog mere lokale og stort set afgraenset til Helsingar

og Helsingborgomradet. Den 'snaevrere’ geografi skyldes de forskellige dele af
kollektivrejsen, der medregnes. Uden en fast HH-forbindelse bestar en kollektiv-
rejse mellem en zone i det centrale Helsingborg og en zone i det centrale
Helsinger af en tilbringertid pa 19 minutter, en faergeoverfart pa 20 minutter og
vente/skiftetid pa 7,5 minutter. Med en HH-forbindelse reduceres de 20 minutter
som feergen varede, til en rejsetid pa 5 minutter, mens de gvrige tidselementer er
uaendrede. Det konkrete resultat afhaenger af hvilke zoner der rejses i mellem, men
den samlede rejsetid med kollektiv trafik holdes generelt oppe af tilbringertiden.
Rejsetiden med kollektiv trafik eendres derfor relativt set mindre end den ggr for
vejtrafikken.

8.2 Tilgaengelighed til uddannelse

Pa uddannelsesomradet vil de reducerede rejsetider gare det nemmere for
uddannelsesinstitutioner at tiltraekke studerende pa begge sider af sundet. Set fra
de uddannelsessggendes side giver den forbedrede tilgeengelighed et stgrre udbud
af uddannelsespladser, som kan nas inden for en kort rejsetid.

| forhold til grundlaget for uddannelser omkring Helsinger og Helsingborg kan HH
forbindelsen dermed bade vaere med til at styrke grundlaget for uddannelser og
til at @ge konkurrencen nar f.eks. potentielle studerende fra Helsingborg far bedre
adgang til et stort udbud af studiepladser pa den danske side af @resund.

Betydningen af HH-forbindelsen for 'rekrutteringsgrundlaget’ for uddannelses-
institutioner og adgangen til uddannelse har veeret undersegt ved at se pa HH-
forbindelsens betydning for tilgeengeligheden til unge mellem 15 og 29 ar samt
tilgeengeligheden til studiepladser pa videregaende uddannelser.
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Da der ikke er prognoser for udviklingen i antallet af studiesteder og studiepladser
tager opgerelserne udgangspunkt i dagens udbud af videregaende uddannelser i
Danmark og Sverige.

Ogsa for adgangen til uddannelse er HH-forbindelsens effekter pa den bilbaserede
tilgaengelighed generelt starre end effekterne pa den kollektive tilgaengelighed

og deekker et geografisk starre omrade. Den kollektive trafik er dog et vigtigt
transportmiddel for mange uddannelsessggende.

Inden for 60 minutters rejsetid med kollektiv trafik giver HH-forbindelsen en forgget
tilgeengelighed i bade Helsingar og Helsingborg, der begge far bedre adgang il
unge pa den anden side af Qresund.

For adgangen til studiepladser pa videregaende uddannelser inden for 60 minutter
viser analyserne, at iseser omradet ved Helsingar og Snekkersten far effekter

nar en HH-forbindelse giver bedre adgang til Helsingborg omradets udbud af
videregaende uddannelser.

AEndring i opland til unge (15-29)
60 minutters rejsetid
Morgenmyldretid (7:00-8:00)

Under 5%
B s-10%
Il 0-25%
I 25-100%
I Over 100%

Uddannelsespladser
O <2000

© 2000 - 5000
@ 5000 - 10000
@ >10000

Figur 8.2: Procent aendret tilgaengelighed til unge mellem 15 og 29 ar inden for 60 minutters
rejsetid med kollektiv trafik.
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FEndring i antal uddannelsespladser
60 minutters rejsetid
Morgenmyldretid (7:00-8:00)

Under 5%
B 5-10%
B 0-25%
I 25-100%
I over 100%

Figur 8.3: Procent eendret tilgaengelighed til studiepladser inden for 60 minutters rejsetid med

kollektiv trafik.

Tabel 8.2: /ndret tilgaengelighed til uddannelsespladser inden for 60 minutters rejsetid med en
fast HH-forbindelse opgjort som gennemsnit for modelzoner i de forskellige delomrader.

| bil Med kollektiv trafik

AEndring Relativ eendring AEndring Relativ eendring
Region Hovedstaden 1.400 1% 100 10%
Region Sjeelland -100 0% 0 0%
Skane 8.900 13% 100 2%
Halland 0 0% 0 0%
Blekinge 0 0% 0 0%
Sjeelland 1.000 1% 100 7%
Sydsverige 6.700 10% 100 1%

8.3 Turisme

For at belyse HH forbindelsens betydning for turismen har bade betydningen af
tilgaengeligheden til turistmal og HH forbindelsens betydning for bredere turisme-
effekter omkring Helsingar og Helsingborg vaeret analyseret.
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Da der ikke er prognoser for udviklingen i turistattraktioner og faciliteter har
analyserne taget udgangspunkt i dagens fordeling af aktiviteter inden for turisme-
sektoren i Danmark og Sverige. Da der samtidigt er begreensede muligheder for
at opggre fordelingen af turisme aktiviteter inden for regionen anvendes antallet
af ansatte pa hoteller, hostels og campingfaciliteter som indikator for aktiviteter og
attraktioner i forhold til turisme.

Som for tilgaengeligheden til arbejdskraft er HH-forbindelsens betydning for
tilgeengeligheden til turistmal praeget af, at den danske side af @resund er et
starre byomrade med mere aktivitet, herunder ogsa mere aktivitet inden for
turismesektoren. Dermed er det isaer den svenske side af Dresund, der far en
stor forggelse af tilgaengeligheden, nar rejsetiderne til destinationer i hovedstads-
omradet pa den danske side af @resund bliver kortere.

Ses der pa tilgeengelighed inden for 60 minutter i bil er der store eendringer i
omradet omkring Helsingborg, Angelholm, Astorp og Landskrona. Den tilsvarende
tilgeengelighedsaendring med kollektiv trafik er mere afgreenset til omradet naermest
Helsinggr og Helsingborg, hvor Helsingborg far adganag til faciliteter omkring
Helsingar og omvendt.

Sammenfattende er der pa den danske side af Jresund veesentlige eendringer

af tilgeengeligheden til turisme aktiviteter fra omradet omkring Helsinggr, mens
Region Hovedstaden samlet set kun oplever en lille 2endring. Pa den svenske
side af Dresund ses en vaesentlig sendring af tilgeengeligheden bade omkring
Helsingborg og for hele Skane. For Helsingborgomradet optreeder vaesentlige
andringer bade for bil og kollektiv transport, mens det for Skane som helhed isaer
er tilgaengeligheden med bil som @gges. Omraderne omkring Malmé oplever ogsa
en mindre forbedring pga. reduceret trafik. | forhold til betydningen af aendringerne
for turismen skal det bemeerkes, at f.eks. éndagsture ofte kan vaere vaesentligt
lzengere end hverdagens transporter og at forbedret tilgaengelighed ud over én
times rejsetid dermed ogsa kan fa stor betydning for turismen pa tveers af Jresund.
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Andring | antal ansatte indenfor turisme
60 minutters rejsetid
Middag (9:00-15:00)

Under 5%

5-10%
B 10-25%
I 25-100%
I over 100%

Figur 8.4: Andret tilgeengelighed til turisme-arbejdspladser inden for 60 minutters rejsetid i bil.

AEndring i antal ansatte indenfor turisme
60 minutters rejsetid
Middag (9:00-15:00)

Under 5%
P s5-10%
B 0-25%
I 25-100%
- Over 100%

Figur 8.5: Andret tilgeengelighed til turisme-arbejdspladser inden for 60 minutters rejsetid med
kollektiv trafik.
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Tabel 8.2: Andret tilgaengelighed til turistattraktioner inden for 60 minutters rejsetid med en fast
HH-forbindelse opgjort som gennemsnit for modelzoner i de forskellige delomrader.

| bil Med kollektiv trafik

AEndring Relativ eendring AEndring Relativ eendring
Region Hovedstaden 600 4% 0 0%
Region Sjeelland 0 0% 0 0%
Skane 1.400 34% 0 4%
Halland 0 1% 0 0%
Blekinge 0 0% 0 0%
Sjeelland 500 3% 0 0%
Sydsverige 1.000 25% 0 3%

Turismeeffekter omkring Helsingborg og Helsingar

Da iseer Helsingar og Helsingborgomradet med en fast HH-forbindelse vil opleve
en stor aendring af adgangsforhold og tilgeengelighed har der i en analyse udfert
af Center for Regional- og Turismeforskning vaeret fokuseret pa effekterne i dette
omrade.

Baseret pa trafikberegningerne forventes en forggelse af antallet af fritidsrejsende
pa 2,3 millioner om aret pa hver af de to sider af Gresund ved Helsingar/
Helsingborg. Forggelsen ma forventes at ske gradvist og hentes i et vist omfang
fra den eksisterende turismestrem over Jresundsbroen. Helsingar og Helsingborg-
omradet placeres dermed mere centralt i forhold til trafikken igennem regionen.

Helsinger og Helsingborgomradet har i dag har en relativ lille og vigende andel
af overnattende gaester fra deres naboomrade pa den anden side af @resund.
Jresundsbroen vurderes at have haft en mindre, men til dels negativ effekt pa
overnatningstallet i Nordsjeelland og forventeligt tilsvarende nord for Helsingborg.

Andelen af endagsgeester blandt turister/fritidsrejsende, der benytter en fast HH-
forbindelse, forventes at veere meget hgj. | udgangspunktet kan forventes samme
fordeling som kendes fra Helsingegr i dag. Dvs. ca. 70 pct. af fritidsrejserne via
HH-forbindelsen vil veere endagsgaester. En fast HH-forbindelse forventes ogsa
at betyde en forggelse af antallet af overnattende gaester, der rejser via HH-for-
bindelsen, pa ca. 700.000 gaester om aret.

Omradet omkring Helsinger og Helsingborg vil i udgangspunktet kun have mulighed
for at tiltraekke en mindre del af den nye trafik af turister og fritidsrejsende, der
anvender HH-forbindelsen og passerer omradet. Tidligere undersggelser peger
dog pa, at der vil veere muligheder for at @ge andelen ved at udvikle kapacitet og
tilbud i omradet.
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Opholdene i Nordsjeelland er i dag preeget af l&engerevarende sommerhusophold.
Dette billede forventes at aendre sig med en fast HH-forbindelse, og der forventes
flere kortere ophold. Helsingar og Helsingborgomradet har i dag turisme-tilbud

i form af bl.a. kulturudbud og naturoplevelser. Helsinger og Hillerad far mange
geester fra Kgbenhavn og Roskilde. Og Helsingborg og kystkommunerne nord
for Helsingborg har mange svenske overnatningsgaester. Der ligger derfor et
stort potentiale i at @age overnatningsturismen i de to omrader ved at udvide med
besggende fra Gresundsnaboen. En fuld udnyttelse af dette potentiale udger
sandsynligvis det starste gkonomiske veekstomrade for turismen i naeromradet i
forbindelse med en fast HH-forbindelse.

Udover Helsinggr vil iseer Gribskov og Fredensborg have et godt udgangspunkt
for at modtage flere overnattende. Udover Helsingborg vil iseer kystkommunerne
nord for samt Landskrona have det bedste udgangspunkt for flere overnattende

pa den svenske side af en HH-forbindelse. HH-omradet er dog ogsa preeget af
konkurrencen fra bl.a. Kgbenhavn, og det kan veere vigtigt at udvikle omradets
tilbud for at kunne omsaette den @gede tilgaengelighed, som en fast HH-forbindelse
giver, til en gget lokal turisme.

8.4 Erhvervstransport/Naringslivets transporter

Antallet af lastbiler der passerer @resund har veeret stot stigende i en arreekke,
seerligt via Dresundsbroen. Fra knap 630.000 lastbiler i ar 2001 er antallet af
lastbiler pa de to forbindelser i alt vokset med 51 pct. til knap 950.000 lastbiler i
2019. Vaeksten har veeret lidt lavere end pa den danske Storebeeltsforbindelse,
men er sammenlignelig med vaeksten i lastbiltrafikken over den Dansk-tyske
landegreense (vurderet pa baggrund af tal fra 2015 til 2019). Pa Qresund er
veeksten fgrst og fremmest sket pa dresundsbroen mens trafikken med HH-
feergerne er faldet lidt i forhold til 2001 (aret efter Jresundsbroens abning).

@resundsbroen er i dag en vigtig overgang for godstransporter og mange virksom-
heder opererer pa begge sider af broen og har bygget en forretning op omkring
dette. En reekke danske logistikvirksomheder har bygget store lager og terminaler
pa den svenske side, seerlig pa straekningen mellem Malmé og Helsingborg.
Gennem store terminaler eller hubs pa begge sider af sundet kan der optimeres
yderligere i virksomhedens netvaerk og en fast HH-forbindelse vil kunne blive et
bindeled i virksomhedernes logistik. Dette betyder ogsa, at der karer en stor del
gods via disse terminaler, for derved at kunne laesse det lokale gods af og laesse
det gods pa, der skal videre til en ny destination.

Selvom der fra mange dele af Danmark er lzengere transportruter ved at bruge
@resundsbroen for transporter til Helsingborg end ved at bruge HH-feergerne, sa
sker det i dag alligevel for 17 pct. af transporterne ved afleesning og for 10 pct.
ved palaesning i Helsingborg. Derudover er der en stor andel lastbiler, der skal fra
Danmark til Géteborg, Jonkdping og Stockholm, der bruger @resundsbroen. Dette
viser betydningen af en fast forbindelse for vejgodstransporten og dens logistik.
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Uden en fast HH-forbindelse vil godstrafikken udvikle sig i de eksisterende
korridorer, og det er forventeligt, at der ligger en stgrre vaekst pa dresundsbroen
som fast forbindelse. Femern forbindelsen forventes ogsa at bidrage til at age
vaeksten bl.a. med en overflytning af trafik fra faeerger mellem Sverige og Tyskland
til ruter der gar via dresundsbroen og Femern.

Helsingborg er logistikcenter for neeringsmidler, med en reekke starre virksomheder
inden branchen samt store kale-/fryse- og andre terminaler. Landbrugs- og skov-
produkter, tekstiler, levende dyr er sammen med naeringsmidler og dyrefoder de
storste indgaende varegrupper og en stor del af godset, der transporteres via HH-
feergerne, gar til Skane eller terminaler i det vestlige Skane og Hovedstadsomradet
for videre transport.

Pa QGresundsbroen har ca. halvdelen af godstrafikken start/mal omkring Kgbenhavn
og pa svensk side har ca. 1/3 af trafikken start/mal i Malmé omradet, mens den
gvrige trafik gar mod gst og nordgst.

Med en fast HH-forbindelse er det forventeligt, at der for visse brancher bliver
forskydninger bade i godstransporten og logistikkeederne. Der er allerede i dag
forskellige logistikparker, store lagerterminaler mv strategisk lokaliseret pa begge
sider af Sundet, og med yderligere en fast forbindelse vil der blive investeret i de
mest fordelagtige lokaliteter i forhold til infrastruktur og markedsadgang.

En fast HH-forbindelse forventes at give fordele for hele levhedsmiddelsektoren,
der i dag er meget stor i Helsingborg. Det er forventeligt at sektoren vokser endnu
mere, og at der etableres yderligere starre logistikfaciliteter i omradet. Derudover
findes der en raekke forskellige industrier inden for passende afstande for lastbil-
karsel, som producerer en raekke forskellige varer og halvfabrikata, hvilket i dag er
den starste varegruppe via @resundsbroen. En starre del af disse vil i fremtiden
ogsa benytte en fast HH-forbindelse. Landbrugsprodukter kan sammen med
transport af kemiske produkter og kunstgadning ogsa forventes at fa gavn af en
fast HH-forbindelse.

Som en del af analyserne er der beregnet trafikprognoser for erhvervstransporten
med vare- og lastbiler over @resund. Modellerne tager ikke hgjde for nye
udviklinger mht. placering af logistiske hubs og terminaler, men ser pa betydningen
af de forbedrede transportmuligheder med udgangspunkt i de erhvervsaktiviteter
og transportbehov, som ligger der i dag. Resultaterne peger pa, at en fast HH-
forbindelse vil eendre den igangveaerende udvikling mod en stigende trafikandel via
Jresundsbroen til, at starsteparten af erhvervstransporten over @resund benytter
den faste HH-forbindelse. Z££ndringen ma ses som et udtryk for, at en fast HH-
forbindelse vil veere attraktiv og have stor betydning for erhvervstransporten over
lange afstande gennem Qresundsregionen. Stgrrelsen pa HH-forbindelsens andel
af erhvervstrafikken vil til dels afhaenge af prisen for at passere. Selv hvis taksterne
pa en HH-forbindelse er 30-40 pct. hgjere end pa Qresundsbroen, vurderes

HH at ville fa ca. 2/3 af erhvervs-vejtrafikken over Jresund. Resultatet viser, at
erhvervstransporter har en stor betalingsvillighed for en fast HH-forbindelse.
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Figur 8.6: Fordelingen af erhvervstransporten over @resund pa Jresundsbroen og feerger
eller en fast forbindelse mellem Helsinger og Helsingborg. Baseret pa beregninger med
Landstrafikmodellen for 2015 og 2040.
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9.

Samhallsekonomi

| detta kapitel redovisas samhallsekonomiska berakningar for tva av analysens tre
huvudscenarier:

Huvudscenario vag: Huvudscenario som innebar en fast vagforbindelse mellan
Helsingborg och Helsingdr 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.

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 ungefar vartannat tag fortsatter
mot antingen Goteborg eller Hassleholm.

Samhallsekonomisk Idnsamhet av investeringarna har beraknats separat i bada
landerna med underlag fran respektive lands trafikmodell och med den metodik och
de varderingar som anvands i varje land. Resultaten ar samstammiga och pekar pa
en viss samhallsekonomisk I6nsamhet for vagforbindelsen. En komplettering med
jarnvagsforbindelse tillfor ytterligare trafikantnyttor men de samhallsekonomiska
vinsterna blir avsevart lagre an kostnaderna i detta scenario.

Kostnader for anlaggning och drift- och underhall i de samhallsekonomiska
analyserna antas fordelas 50/50 mellan Danmark och Sverige, dvs de danska
effekterna vags mot 50 procent av kostnaderna och de svenska effekterna mot
50 pct. av kostnaderna.

Tidsbesparingen utgor en stor nyttopost for saval vag- och som kollektivtrafik-
resenarer. Vagforbindelsen ger stora tidsvinster for langvaga resenarer och last-
bilstrafik mellan Sverige och Danmark. Mer trafik pa danska vagar bidrar dock
till viss Okning av trangsel vilket gor att tidsvinsterna sarskilt for arbetsresor
endast utgdr en mycket liten del av den samlade tidsvinsten for vagtrafiken.
Jarnvagsforbindelsen & andra sidan ger tydliga forbattringar for den regionala
kollektivtrafiken, och gynnar t ex resor till och fran arbetet.

Vagtunneln medfér en vagférkortning och att en del trafik flyttar fran Sverige till
Danmark. Utslappen av luftférorenande amnen kommer darmed att minska i
Sverige men 6ka i Danmark.

Nar det galler koldioxidutslapp sa kan vagtunneln medféra en marginell 6kning
av dessa. Hur stor den 6kningen blir beror pa hur mycket tillkommande trafik som
genereras. Samhallsekonomiskt ar betydelsen relativt liten i detta projekt.

Trafikolyckorna minskar ocksa i Sverige pa grund av minskat trafikarbete och 6kar
i Danmark. | den svenska kalkylen utgor vardet av battre trafiksakerhet en relativt
stor nyttopost.
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9.1 Inledning - samhaéllsekonomisk metod och varderingar

| detta kapitel sammanfattas de svenska och danska berakningarna fér en fast
forbindelse vid Helsingborg-Helsingor. Berakningar stalls upp utifran den praxis
och de varderingar som rader i respektive land, vilket skall gora det latt att jamfora
Ibnsamhet och effekt med andra objekt.

| saval Danmark som Sverige utgar de samhallsekonomiska berakningarna ifran
modellberaknade trafikeffekter. | Danmark ligger LTM till grund fér de samhalls-
ekonomiska berakningarna och i Sverige SAMPERS.

SAMPERS inkluderar Sjalland, Lolland och Falster i Danmark i sitt analysomrade.
Det innebar att dessa omraden behandlas som en del av regionen. SAMPERS ar
dock estimerad pa svenska resvanor och har sin styrka i Sverige. LTM omfattar,

i princip, trafik som ar relevant fér Danmark i hela varlden men har sin styrka i
Danmark och kan t ex inte berakna eventuella trangseleffekter i Sverige.

Kalkylmetodik

Tabellen nedan sammanfattar viktiga identifierade likheter och skillnader i kalkyl-
metodiken i Danmark och Sverige.

107



Tabell 9.1: Viktiga identifierade skillnader.

Sverige (ASEK 6)

Danmark

Prognosar i trafikmodell

2040.

2035 (6ppningsar) samt 2040

Byggtid och livslangd

Livslangd och kalkylperiod
60 ar. Byggtid satts till 4 ar

Livsléangd och kalkylperiod 50
ar. Byggtid satts till 8 ar (2027-
2035)

Basar for priser.

2014

Innevarande ar for
avrapportering (2020)

Brutto- och nettoeffekter

Transittrafik genom
Danmark och effekter

i Sverige samt 50% av
effekterna for trafiken éver
Oresund ingar.

Nationell avgransning.
Trafikanteffekter for trafik till och
fran Danmark raknas med till
50% och Transittrafik ingar inte.

Diskonteringsar och
trafikdppningsar

2020 och 2020.

2020 (afrapporteringsar) och
2035

Brytar for nyttoupprakning

0% arlig 6kning av
trafiktillvaxt och reala priser
efter kalkylperiodens forsta
40 ar (ar 2060)

Trafikmodellberakning sker

for forvantat 6ppningsar 2035.
Trafiken 6kar under tio ar
baserat pa modellberékningar
for 2040. Darefter sker

ingen 6kning av effekterna.
Utveckling av vissa reala priser
under hela perioden.

Den samhallsekonomiska
diskonteringsrantan

3,5%

4% forsta 35 aren, darefter 3%

Upprakning till
marknadspriser

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

Upprakning med faktisk

moms + avgifter, eller
generaliserad Nettoavgiftsfaktor
(NAF) pa 1,28. Anvandes
ocksa till upprakning

av skattefinansierade
nettokostnad. Aven upprakning
av nettoférandring av statens
budget (beregning av
tilbagelgbet)

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

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

Arbejdsudbudsforvridning -
extra kostnad pa 10% av en
nettookning av statens budget

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

Mats inte i svenska kalkyler.

Arbejdsudbudsgevinst — effekt
pa 10 % relaterat till &ndring i
generaliserade kdérkostnad for
pendlings- och tjansteresor

Resultatparameterar

Nettonuvarde
Nettonuvardeskvot (vinst per
investerad krona)

Nettonuvarde, internranta
samt Overskott per offentligt
spenderad krona
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Varderingar av tid

Resenérer

| tabellen nedan beskrivs vilka tidsvarden som anvands for personresor i den
svenska respektive den danska modellen. | den svenska modellen ar tidsvardena
differentierade pa saval fardmedel som arende, medan de danska ar uppdelade pa
privata resor respektive tjansteresor.

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

Tabell 9.2: Sammanstallning av tidsvarden personresor.

Svensk véardering 2014 Svensk véardering 2020 Dansk
SEK DKK véardering 2020
DKK
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 (>100
km)
Tjanste- 312 | 312 | 265| 312 | 238 | 238 | 202 | 238 370
resor

Nar realinkomsten 6kar sa okar aven tidsvardena. De skrivs upp med aren i bada
landerna.

Den danska metoden beraknar och varderar ocksa férseningstid. | Danmark
+50% for personbilar, och +40 % for varu- och lastbilar. For kollektivtrafiken
skrivs tidsvardet upp med 200% vid férseningar. Aven i Sverige finns varderingar
for forseningstid och tid i trangsel, men i den aktuella versionen av SAMPERS/
SAMKALK skiljer man inte pa vilken sorts tid det ar.

Yrkestrafik och gods

| Sverige ar tidsvardet for en lastbil med slap i 2020 ars varde omraknat till danska
kronorr 227 DKK i 2020 ars penningvarde och for en lastbil utan slap 249 DKK,
detta inklusive en schablonkostnad fér godset ombord.
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Det danska tidsvardet for lastbilstrafik ar avsevard hogre, 467 DKK for en mindre
varubil och 520 for lastbil.

Viérdering av trafikens utsldpp av koldioxid och luftféroreningar

Varderingen av koldioxidutslapp ar betydligt hogre i svenska kalkyler jamfért med
de danska. Férandringar av koldioxidutslapp ar emellertid relativt mattligt stora
effekter i de samhallsekonomiska kalkylerna. Férandringar av koldioxidutslapp
uppstar framférallt vid nygenererad trafik och dverflyttad trafik, och dessa trafik-
volymer ar som regel sma i forhallande till befintlig trafikmangd.

| svenska kalkyler varderas utslapp av svaveldioxid (SO2) och flyktiga organiska
foreningar/kolvaten hogre an i danska kalkyler. Utslappen av dessa kemiska
foreningar ar emellertid mycket sma sa skillnaden i vardering har ingen storre
betydelse.

Utslapp av NOx varderas hogre i danska kalkyler an i svenska. Avgaspartiklar
varderas i svenska kalkyler hogre i tatorter men lagre pa landsbygden jamfort med
motsvarande danska varderingar. Vardering av kvaveoxider (NOx) och partiklar
kan vara olika bland annat beroende pa att de ar nara relaterade till varandra och
har en viss samvariation nar det galler férekomst av effekter. Det ar darfér svart att
reda ut orsakssambanden och avgoéra huruvida kostnader for vissa halsoeffekter ar
relaterade till partiklar eller NOx.

Den svenska varderingen av regionala effekter av NOx, SO2 och VOC, som
utgor hela effekten pa landsbygden, har inte tagits fram med gangse miljo-
varderingsmetoden utan ar harledd fran politiska miljomal. Hur dessa varden
forhaller sig till skadekostnader ar darfor osakert.

Nar det galler vardering av luftféroreningar boér poangteras att dessa effekter som
regel ar mattligt stora, i forhallande till exempelvis vardering av férandringar i restid,
i samhallsekonomiska analyser av infrastrukturinvesteringar.

Kostnad for vagtrafikolyckor

Kostnaden for dodsfall och svara personskador ar ungefar lika stora i de svenska
och danska kalkylerna, om man raknar om en svenska varderingen till DKK och
2019 ars pris. Kostnaden for en lindrigt skadad ar daremot betydligt hogre varderad
i svenska kalkyler. Trots detta sa ligger den genomsnittliga kostnaden fér en
vagtrafikolycka med personskador pa samma niva i svenska och danska kalkyler,
om de raknas i samma valuta och prisniva.

9.2 Berakningsforutsattningar

Beréknade scenarier
Trafikmodellberakningar genomférdes for ett basscenario och tre olika huvud-
scenarier. De scenarier som redovisas har avser tva av huvudscenarierna
* Huvudscenario vag: Huvudscenario som innebar en fast vagférbindelse mellan
Helsingborg och Helsingdr med en hastighet pa 90 km/h och tva korfalt i varje

110



riktning. Kollektivtrafiken forutsatts i detta scenario fa motsvarande service som
idag mellan Helsingborg och Helsingor.

» 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 ungefar vartannat tag fortsatter mot
antingen Goteborg eller Hassleholm.

Geografisk avgransning

Sverige

SAMPERS inkluderar 6stra Danmark med Sjalland, Lolland och Falster i sitt
analysomrade. Berakningen tar utgangspunkt i den totala effekten utan hansyn

till resenarers hemvist eller i vilket land berérda vagar ligger. Svenska varderingar
anvands och skatteeffekter beraknas darvid som om hela det berérda omradet lag i
Sverige.

Nationell effekt beraknas i efterhand genom att exkludera effekter inom Danmark
samt tillgodorakna sig halva effekten av resor mellan Danmark och Sverige. For
transitresor och transporter genom Danmark tillgodoraknas darmed hela restids-
vinsten och detsamma galler effekten for resor inom Sverige. Externa effekter av
emissioner och pa trafiksakerhet som uppkommer i Danmark raknas ocksa bort.

Budgeteffekter for staten, som till storsta delen uppkommer av férandrad inbetalad
drivmedelsskatt blir en negativ post i den svenska kalkylen nar trafiken flyttar ut
fran landet. Motsvarande vinst uppstar forstas pa den danska sidan, men ingar
dock inte i kalkylen dar.

De svenska berakningarna genomférdes 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 for befintliga resenérer éver Oresund.

Danmark
| de danska berakningarna beraknas alla vinster och kostnader med nationell
avgransning.

Det innebar att:

+ 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.

« Externa effekter (olyckor, buller och emissioner) beraknas 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
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reducerad innan en fast foérbindelse 6ppnas.

 Intakter fran brukaravgifter pa de fyra stora forbindelserna (Helsingborg-
Helsingdr, Oresundsbron, Fehmarn och Stora Béltbron) beréknas utifran
trafikmangder och taxor samt med hansyn till vem intakterna tillfaller.

« Da det foreligger metodiska svarigheter férbundna med att berakna intakter
fran andra utgifter (sasom bransleskatt) gors inte sadana berakningar.

Samhéllsekonomiska anldggningskostnader och kostnader for drift och underhall
Kostnader for anlaggning och drift- och underhall i de samhallsekonomiska
analyserna antas fordelas 50/50 mellan Danmark och Sverige, dvs de danska
effekterna vags mot 50 procent av kostnaderna och de svenska effekterna mot
50% av kostnaderna.

Anlaggningskostnaderna har beraknats i den tekniska delen av denna utredning.
Metodiken fér kostnadsskattning i tidiga skeden skiljer mellan landerna, vilket
medfor att kostnaderna skiljer lite nellan landerna.

| den danska samhallsekonomiska kalkylen anvandes anlaggningskostnads-
berakning for vag och jarnvagslésningen enligt tabellen nedan. Anlaggnings-
kostnaderna antas liksom i den finansiella analysen férdelad pa 8 ar 2027-2034.

| tabellen nedan redovisas det danska anlaggningskostnadsoéverslaget i 2020 ars
priser inkl. 50%s korrektionstillagg. Halften av anlaggningskostnadséverslaget
anvands som anlaggningskostnad i den samhallsekonomiska berakningen for
Danmark.

Tabell 9.3: Danska anlaggningskostnadsdverslaget i 2020 ars priser inkl. 50%s
korrektionstillagg.

Anléaggning Miljarder Miljarder DKK, Omréaknat till
DKK, hela 50% av hela SEK

Vig 23,1 Ca. 11,5 16,3

Vig- och jarnvig 42,0 Ca. 21 29,7

*Harav 3 mdr DKK for anlaggning av jarnvagsforbindelse fran Helsingborg C till Vastkustbanan.

Omkostnaderna raknas om till marknadspris och diskonteras.

| Sverige har projektets anlaggningskostnader skattats med sa kallad successiv-
kalkyl enligt nedanstaende tabell. Kostnaderna nedan ar angivna i 2020 ars priser.
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Tabell 9.4: Svenska anlaggningskostnader i 2020 ars priser.

Anlaggning MdSEK, MdSEK Omréknat till
hela 50% av hela DKK

Vagtunnel 29,5 14,7 10,5

Vag- och jarnvag 57,3* 28,6 20,3

*Harav 4,2 mdr SEK for anlaggning av jarnvagsforbindelse fran Helsingborg C till Vastkustbanan.

Infér de samhallsekonomiska berakningarna har kostnaderna raknats om till

2014 ars niva, vilket innebar en nedskrivning av nivaerna med 6,6%. Darefter har
kostnaderna, for att kalkylen skall jamféras med andra svenska projektkalkyler,
antagits fordelas jamnt dver byggaren 2016-2020 och nuvardesberaknats till ar
2020. Eftersom projektet ar avgifts- och inte statsfinansierat sa har den sa kallade
skattefaktorn satts till 1.0 i bada de beraknade scenarierna.

De arliga driftsomkostnaderna har i bada landerna antagits vara 1,2 % av
anlaggningskostnaden.

Hantering av vagavgifter mm

| de danska kalkylerna blir vagavgifterna en nyttopost medan de i den svenska
antas vara en lika stor utgift for trafikanterna som intakt for staten eller agaren av
anlaggningen.

Att intakterna inte helt motsvaras av utgifter for trafikanterna i den danska kalkylen
beror pé att det dven i utgangslaget kostar pengar att korsa Oresund via bron eller
med farjan. Trafikanteffekterna beraknas bara i foérhallande till den andring som
trafikanterna upplever och har kommer nagra att uppleva ett nagot hégre pris och
andra ett nagot lagre pa den nya forbindelsen i forhallande till alternativet.

Det bor noteras att om den danska andelen av trafiken inte skulle betala for att
anvanda forbindelsen skulle trafikanternas vinster bli motsvarande storre, ocksa
utan att ta hojd for den extra trafik som en gratis forbindelse skulle medféra.

| den danska kalkylen antas vidare att saval intakter som utgifter for farjedriften
forsvinner nar farjan laggs ner, samt att dessa gar jamnt ut och darmed inte
behdver tas upp i kalkylen.

| den svenska kalkylen hanteras vagavgifter som dels en kostnad for trafikanten,
dels en intakt for staten/anlaggningsagaren. | den évergripande kalkylen blir netto-
effekten av avgifterna noll.

| detta fall har trafikanterna i jamforelsealternativet dock en kostnad for att aka farja.
Eftersom kostnaden for éverfart for saval farja, Oresundsbron som den nya tunneln
skall vara likvardiga sa blir kostnadseffekten for trafikanterna noll. Intakten nar dock
staten/brokonsortiet istallet for farjerederiet sa dgaren av den nya infrastrukturen
vinner vad farjerederiet forlorar.
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Den inbesparade kostnaden for att driva farjetrafiken blir en pluspost i den svenska
kalkylen. Denna kostnad har antagits vara i samma storleksordning som avgifterna.

9.3 Indata till kalkylerna - effekter fore vardering

Tidsvinster av en véagférbindelse

En vagfoérbindelse vid Helsingborg-Helsingdr utgér en mer direkt rutt for en stor
del av trafiken mellan Danmark och Sverige vilken darfér sparar en del restid och
korkostnader jamfort med idag.

Tidsbesparing for resor 6ver sundet utgor den stora nyttan fér vagtrafikanterna.
Resor inom Sverige, dar en viss avlastning av vagnatet sker, bidrar med en
marginell del av restidsnyttan. For resenarer inom Danmark uppstar en restids-
forlust som ar i samma storleksordning.

Den storsta delen av nyttan uppkommer for trafikanter éver sundet. Over 60% av
restidsnyttorna for privat trafik tillfaller enligt SAMPERS langvaga resenarer mellan
Sverige och Danmark eller kontinenten. Restidsnyttor for arbetsresor med bil utgor
endast 7% av hela nyttan raknat i timmar.

For lastbilarna tillfaller 73% av vinsten transporter med mal pa Sjalland, Lolland
Falster, medan 10% av nyttan tillfaller lastbilar mot Fehmarn Balt. Sadana lastbilar
utgdrs med storsta sékerhet nastan uteslutande av transit genom Danmark. 17%
av restidsvinster for tung trafik tillfaller lastbilar till resten av Danmark via Stora Balt.

De danska resultaten skiljer inte pa langvaga och regionala resor pa samma satt
som de svenska gor. Man ser emellertid en samstammighet mellan de svenska
och danska resultat avseende fritidstrafiken som forvantas sta for tre fijardedelar av
personbilsresenarernas tidsvinster.

Pa den danska sidan uppkommer en viss 6kad trangsel och férseningar pa grund
av hogre belastning av transittrafik mellan Sverige och Europa s6der om Danmark.
Den 6kade trangseln orsakar en restidsforlust, som till viss del kompenseras av
den kortare restid som forbindelsen ger upphov till. Resor till och fran arbete sker
ofta i rusningstid vilket bidrar till att arbetsresorna star for endast en procent av de
samlade restidsvinsterna.

De danska berakningarna innefattar aven nytillkommande trafik. Den nya trafiken
star for ca 27% av restidsvinsterna ar 2040.

Tidsvinster av jarnvagsférbindelse

Foérdelningen av restidsvinster for kollektivtrafikresenarer 6ver Oresund vid utbyggd
jarnvagsforbindelse visar delvis en annan bild an for bilresenarer. Den langvaga
trafiken star har for betydligt lagre andel av vinsten an for vagforbindelsen och en
betydligt storre del av tidsvinsten, 19%, tillfaller arbetsresor i kollektivtrafiken an
vad som var fallet for vagtrafiken dar motsvarande andel var 7%. Detta enligt den
svenska modellen som raknar pa bada landerna. Pa den danska sidan och raknat
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med den danska modellen ar vinsterna for arbetsresenarer annu mer tydliga och
en fjardedel av de totala restidsvinsterna tillfaller arbetsresenarer. Den danska
modellen visar ocksa att 18% av den samlade restidsnyttan tillfaller nytillkomna
resenarer.

Externa effekter

Vagtunneln medfér en vagférkortning och att en del trafik flyttar fran Sverige till
Danmark. Utslappen av luftférorenande amnen kommer att minska i Sverige men
Oka i Danmark.

Nar det galler koldioxidutslapp sa kan vagtunneln medféra en marginell 6kning
av dessa. Hur stor den 6kningen blir beror pa hur mycket tillkommande trafik som
genereras. Samhallsekonomiskt ar betydelsen relativt liten i detta projekt.

Trafikolyckorna minskar ocksa i Sverige dar trafikarbetet minskar och
Okar i Danmark dar trafikarbetet dkar. | den svenska kalkylen utgor
trafiksakerhetseffekten en relativt stor nyttopost.

Ovrigt

Intakter fran brukaravgifter fran vagtrafiken blir en stor positiv post i den danska
kalkylen. Intakterna pa Helsingborg/Helsingérforbindelser ger de storsta intakterna.
Den minskade trafiken pa Oresundsbron ger ett mindre tapp, som kompenseras
av hogre intakter pa Fehmarn Balt-forbindelsen och i mindre utstrackning pa

Stora Balt.

| den svenska kalkylen blir trafikanteffekterna en storre post an i den danska
eftersom trafikanterna inte anses betala mer an idag for att kéra éver sundet.
Kostnaden for att driva farjan ar en inbesparing.

| den danska kalkylen beraknas offentliga intakter fran avgifter (t ex drivmedels-
skatt) inklusive avgiftskorrektioner (intékter fran trafikanternas alternativa anvand-
ning av pengarna for avgifter). Dessutom beraknas arbetsmarknadseffekter av
offentliga omkostnader respektive trafikanteffekter vid arbetspendling och tjanste-
resor. Om en utgift skall finansieras via skatt, medfor det ett Iagre arbetsutbud. Om
man kan spara tid eller pengar vid pendling eller tjansteresa medfor det en 6kad
arbetsmarknad.

De svenska berakningarna genomférdes med fasta matriser, vilket innebar att
endast ruttval och inte resmdnster paverkas av forbindelsen. Skalen till att kalkylen
genomfordes pa detta satt ar framférallt pedagogiska, det ar lattare att folja och
forsta vilka nyttor som uppkommer fér befintliga resenarer éver Oresund.

Enligt LTM &r tillskottet ca 8% péa personbilstrafiken éver Oresund samt 28% for
lastbilar och 11% pa kollektivtrafiken.

Restidsnyttan i kalkylen i den svenska kalkylen har skrivits upp med dessa
andelar delat med tva enligt halveringsregeln for tillkommande trafik. Vart att

115



notera kan vara att den ursprungliga SAMPERS-berakningen indikerade ett annu
storre tillskott.

Kommentar avseende agglomerationseffekt

| Danmark skall normalt genomféras kanslighetsanalys for paverkan av agglo-
meration d v s fordelen av att arbetsplatser koncentreras. Den anvanda parametern
ar dock estimerad pa danska data och det far formodas att effekten évervarderas
vid anvandande pa gransoverskridande trafik vilken utgor en stor del av de trafik-
massiga effekterna i detta projekt. Om metoden endast anvands pa intern trafik

i Danmark sa undervarderas effekterna och kan bli negativa eftersom trangseln
Okar i Danmark. Mot denna bakgrund har valts att inte genomféra denna
kanslighetsanalys.

Sammanfattning av indata till kalkylerna och skillnader mellan ldnderna

Sverige och Danmark har genomfort samhallsekonomiska berakningar med olika
forutsattningar och olika metodik. Berakningarna redovisas i underlags-pm for
respektive land.

| tabellen nedan sammanfattas de viktigaste skillnaderna i indata till kalkylerna,
exklusive metodik och varderingar som redovisades tidigare i denna rapport.
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Tabell 9.5: Viktigaste skillnaderna i svenska och danska indata till de samhallsekonomiska

berakningar.

lastbilstrafik, miljoner
timmar per ar

Sverige Danmark

Modellunderlag SAMPERS, med fasta matriser | LTM, med ny och 6verflyttad
trafik

Antal fordon i vagtunnel (20 020)* 15 300
(fordon)
Passagerare i (22 000)** 19 000
jarnvagstunnel
Restidsvinster 1,83 0,87
persontrafik med bil,
miljoner timmar per ar
Restidsvinster 0,37 0,09

Restidsvinster
kollektivtrafikresenarer,
miljoner timmar per ar

0,98 inklusive bytestid

1,14 inklusive skillnad i vante-
och bytestid

Luftféroreningar

NOx -utslapp i Sverige beraknas
minska med 19 ton ar 2040

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

i Sverige berdknas minska med
2,65 per ar

Koldioxid Den totala effekten pa Koldioxid beraknas 6ka
koldioxidutslapp av trafiken men ar enbart beraknad pa
beraknas 6ka nagot men, dansk sida. For hela Europa
utslappen pa den svenska sidan | berdknas en 6kning av
minskar. antalet kérda kilometrar vilket

Okar utslappen.

Végtrafiklyckor Antalet doda och svart skadade | Ca. 1,5 flera rapporterade

trafikolyckor med
personskador.

Hantering av
avgiftstransaktioner

Ingen nettoeffekt av avgifter —
betalas av konsument, intakt for
stat.

Kostnader for drift av farja ses
som en samhallsekonomisk
vinst.

Genererar intakt jamfort till
skillnad fran nuvarande farja.
Intéktsokningar pa 6vriga
avgiftsbelagda vagar raknas
in.

Buller

Beraknas ej

Beraknas oka

Kostnadsunderlag

Skattade/berdknad med
successivkalkyl.

Framtagen med "Ny
anlaegsbudgettering”

12 000 fordon

*=Avser trafikanalys med ej fasta matriser — i den samhallsekonomiska analysen med fasta matriser ar trafikmangden ca

**= Avser trafikanalys med ej fasta matriser — i den samhallsekonomiska analysen ar passagerarmangden ca 16 000 personer.
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9.4 Sammanstallning av varderade effekter och samhallsekonomisk

lonsamhet

Tabellen nedan visar en sammanstallning av samlade och nuvardesberaknade
varden och jamférelse av kalkylerna i Danmark och Sverige for hovedscenarierne
vag — samt vag och fullt integrerad jarnag. Resultat for scenariot med delvis
integrerad jarnvag visas inte, men den samhallsekonomiska I6nsamheten for de
bada scenarierna med jarnvag ar pa ungefar samma niva.

De svenska vardena ar omraknade till DKK med en valutakurs motsvarande

1,41 SEK per DKK.

Tabell 9.6: Resultater fra de samfundsgkonomiske beregninger for Danmark og Sverige.

Alle belab er i DKK.

Miljarder kronor (DKK) Vag Vag och fullt integrerad
jarnvag
Danmark Sverige Danmark Sverige
Stat/producent
Anlaggningskostnad (inkl restvirde) -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
Intékter 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 (vig) 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 nuviérde av nyttor utom
kostnader for anldggning och drift. 14,5 17,6 16,7 20,3
Summa nettonuvarde 3,5 3,8 -3,4 -6,5
intern ranta 5,0% | Beréknas gj 2,9% Beraknas ej
nettonuvardekvot Beréknas ej 0,28 | Beraknas ] -0,24

forlorade skatteintakter for drivmedel.

*=Olyckor, luftférorening, klimateffekt samt i den danska kalkylen ocksa buller;
**= P& dansk sida avses afgiftskonsekvenser, arbejdsudbudsforvridning och arbejdsudbudsgevinst, pa svensk budgeteffekter, tex

Bada kalkylerna visar att vagtunneln ger samhallsekonomisk Idnsamhet. Jarn-
vagsforbindelsen tillfér en viss nytta men inte sa mycket att det uppvager den

tilkommande kostnaden.
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Anlaggningskostnaden ar olika pa grund av olika satt att uppskatta kostnader i ett
tidigt skede. | den danska kalkylen ingar ocksa ett restvarde medan den svenska
antar en langre livslangd. Antaganden om férdelning av kostnader under byggtid
skiljer ocksa, samt nar i tiden bygget tanks aga rum.

Drift och underhallskostnaderna skiljer dels for att de ar baserade pa ett procenttal
av anlaggningskostnader som ocksa ar olika, men att beloppen skiljer beror ocksa
pa skillnad avseende kalkylperiod och diskonteringsranta.

| de danska samhallsekonomiska berakningarna beraknas de externa kostnaderna
uppga till ett nutidsvarde pa ca 400 miljoner DKK varav halften harror till ett 6kat
koldioxidutslapp. En hogre vardering av koldioxid an den anvanda, t ex en tre-
dubbling till 1500 kronor per ton enligt forslag fran Klimaradet, okar de externa
kostnaderna av projektet. Det har dock endast liten betydelse for den samlade
samhallsekonomiska rantabiliteten av HH forbindelsen.

| den svenska kalkylen utgér motsvarande externa effekter en positiv post, eftersom
trafiken flyttar och emissionerna inom Sverige darmed minskar.

De danska samhallsekonomiska berakningarna i tabell 9.6 ar genomférda med
den metod som var gallande ar 2020. Fran januari 2021 har det beslutats att sanka
kalkylrantan med 0,5%. Den reducerade rantan 6kar nettonuvardet i den danska
samhallsekonomikalkylen for vag till 5,6 miljarder DKK, medan nettonuvardet for
vag och fullt integrerad jarnvag blir -1,2 miljarder DKK.

9.5 Europeiska vinster

Av de olika trafikmodellberakningar som ligger till grund for de samhallsekonomiska
analyserna ar det Landstrafikmodellen som ger det basta underlaget for att studera
fordelningarna av vinsterna mellan Danmark, Sverige och andra lander av en fast
forbindelse vid Helsingborg/Helsingor.

| figuren nedanfér anvands Landstrafikmodellens representation av trafik till och
fran Danmark for att fordela vinsterna. Utgangspunkten for férdelningen ar, att
vinsterna vid en resa/transport fordelas lika mellan det land som resan gar fran och
det land som resan gar till, samt ocksa att tidsvinsterna varderas lika i alla lander.

Uppdelningen/Opggrelsen av brukarvinster/brugergevinster pekar pa att ca
37% av vinsterna tillfaller Danmark, 47% Sverige och 16% tillfaller 6évriga lander.
Brukarvinster/ Brugergevinster, som tillfaller andra lander, beror till stor del pa
turer mellan Sverige/Norge og EU-lander séder om Danmark, som med en HH-
forbindelse blir kortare och/eller snabbare/hurtigere.
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M Danmark
M Sverige

® Andre lande

Figur 9.1: Fordelning av trafikantvinster pa lander i vag och jarnvagsscenariot. Baseras pa
resultat fran Landstrafikmodellen, samma tidsvarden i alla l1ander samt danska kriterier for
skillnader i tidsvarden.

Kartan nedan visar summan av tidsvinster for de enskilda landerna i Europa som
uppkommer vid etablering av en fast HH-forbindelser. Utdver Sverige och Danmark
ar det sarskilt lander i Nordeuropa som kommer att fa restidsvinster av den fasta
forbindelsen. Betydelsen av HH-forbindelsen minskar med avstandet till den. Den
Overordnade bilden av vinsternas férdelning i Europa ar inte beroende av om man
tittar pa en ren vagforbindelse eller bade en vag- och en jarnvagsforbindelse.

i'000 pr. ar
<1.000
1.000 - 10.000
I 10.000 - 25.000
I 25.000 - 50.000
I 50.000 - 100.000

I > 100.000

Figur 9.2: Fordelning av restidsvinster pa lander av en fast HH-férbindelse for vag och jarnvag.
Baseras pa resultat fran LTM.
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10. Holdbarhedsbedomning
och klimatkalkyl

En fast forbindelse mellan Helsingér och Helsingborg kan fungera som en ny
transportkorridor mellan Danmark och Sverige och vidare mot kontinenten genom
en tunnelférbindelse for vag och en for persontrafik jarnvag dar vagférbindelsen
beddms gynna transittrafiken mellan Skandinavien och resten av Europa och
jarnvagsforbindelsen framst férstarker resandet inom Oresundsregionen. Specifikt
kommer anslutningen att bidra till att 6ka tillgangligheten genom att minska trans-
porttiden till, inom och genom Oresundsregionen bade for vagtrafik och person-
trafik pa jarnvag. Dessutom kan en ny fast forbindelse starka mobilitet, robusthet
och forsérjningssakerheten i Oresundsregionen. Uppdraget att utreda en ny fast
forbindelse mellan Helsingdr och Helsingborg innefattar en bred nyttobeskrivning.
Som i utgor viktiga underlag for hallbarhetsdimensionerna.

En grundsten for hallbarhetsbedémningar och miljobedémningar ar att dessa utgor
en integrerad del av processen. Hallbar utveckling ar en férutsattning och utgér en
genomgaende del av arbetet och en grundférutsattning for det bilaterala arbetet
inom den strategiska analysen. Avsikten ar att denna bedémning och efterféljande
arbeten med miljébedémningar ar en utgangspunkt fér projektets fortsatta inriktning
avseende innehall och utformning.

Syftet med och motiven till att bygga en ny fast forbindelse mellan Helsingér och
Helsingborg har diskuterats under lang tid. Tidigt i arbetet med den strategiska
analysen genomfdrdes en litteraturstudie for att kartlagga och genomlysa tidigare
genomfdrda utredningar, analyser och studier. Dessa kunskaper har varit vardefulla
for projektet men har ocksa i vissa fall behdvts omprovas. Motiven till en ny fast
forbindelse knyter an till att motverka flaskhalsar i en internationell kontext skapa
forutsattningar for integration och utveckling i sédra Skandinavien och i norra
Oresund, skapa forutsattningar for regional och lokal utveckling, minska restider
och majliggora forutsattningar for mer hallbar mobilitet. Den utformning som
studeras ar en vagforbindelse och en vag/jarnvagsforbindelse for persontrafik.

En strategisk analys ar en forberedande studie som féregar den formella fysiska
planlaggningsprocessen som innehaller formaliserade och mer detaljerade
miljobedémningar med tillhérande miljokonsekvensbeskrivning vilka bygger pa
utvecklad praxis avseende metodik, innehall och redovisning i bade Danmark
och Sverige. Hallbarhetsbeddmningen utgor darfér en vagledning till de fakta och
de underlag som har tagits fram inom projektets delprojekt och finns beskrivna i
sammanfattningsrapporten.
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Figur 10.1: En strategisk analys/forberedande studie féregar den formella fysiska
planlaggningsprocessen far en HH-forbindelse kan besluttes.

Arbetet med den strategiska analysen innefattar samarbeten 6ver flera omraden
sasom planeringssystem, prognoser och prognosmodeller, ekonomiska analys-
forutsattningar och naturligtvis att forena tva landers nationella hallbarhets- och
miljdkvalitetsmal i ett gransdverskridande sammanhang. Stora erfarenheter kan
dock dras fran planeringen, byggandet och effekterna av befintlig Oresunds-
forbindelsen som invigdes ar 2000.

Medvetna om det tidiga utredningsskedet och svarigheterna med att gora prog-
noser och bedémningar for en framtida samhallsutveckling innehaller arbetet
naturligtvis olika osakerheter. Arbetet bygger pa tidigare kunskaper, nya som gamla
antaganden och en mangd fragestallningar kraver djupare analyser. Projektets
avgransning och influensomrade tar sin utgangspunkt i Oresund mellan Helsingdr
och Helsingborg men beskriver saval lokal, regional, nationell som internationell
effekter. Fokus for arbetet har varit att beskriva de effekter, kostnader och konse-
kvenser som kan uppsta for en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor.
Genom att 6versiktligt beskriva intrang, klimatutslapp, méjligheter till transporter,
pendling och tillganglighet till arbete och studier. Utredningsarbetet har dartill
kunnat visa pa potentialer och risker som behdver belysas i ett kommande
utredningsskede.

10.1 Agenda 2030 och ramverken for hallbar utveckling

Transportsektorn har en viktig roll fér méjligheten att na ett hallbart samhalle.
Transportsektorn ar en integrerad del av FNs mal inom aspekter som halsa,
energieffektivitet och klimat, forlust av ekosystem och biologisk mangfald. Men
aven aspekter som sakerhet, trygghet, jamstalldhet, god tillganglighet och
anvandbarhet for alla grupper i samhallet ingar. Danmark och Sverige har ratificerat
Agenda 2030 och av de 17 globala malen kan ett flertal direkt eller indirekt knytas
till infrastruktur och transporter. Transportsystemet ar integrerat i de flesta malen
och har potential att paverka det hallbara samhallet i alla tre dimensionerna: socialt,
ekonomiskt och ekologiskt. Hallbar utveckling utgor centrala utgangspunkter for
arbetet inom danska och svenska myndigheter och ar integrerade processer inom
Vejdirektoratet, Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen och Trafikverket.
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Figur 10.2: FNs verdensmal fra Agenda 2030

Arbetet med den strategiska analysen ar delfinansierat av Interregprogrammet
Oresund-Kattegatt-Skagerak, Interreg OKS. En central utgadngspunkterna for
Interregprogrammet utgoérs av beskrivningar av hallbarhetsfaktorer i form av
horisontella kriterier som - Hallbar utveckling — regional utveckling och grans-
Overskridande samarbete, Lika mojligheter och icke-diskriminering, Jamstalldhet
mellan man och kvinnor.

10.2 Social hallbarhet

Social hallbarhet handlar om det som paverkar oss manniskor och vart samhalle.
Det ror sig om rattigheter, rattvisa, makt, halsa och valbefinnande. | sammanhanget
med en ny fast forbindelse sa innefattas en mangd fragor som boendemiljo,
sakerhet till kulturmiljo men effekterna av en férbindelse kan bidra till att uppna

lika mojligheter och icke-diskriminering och jamstalldhet mellan man och kvinnor.
Ansatsen inom arbetet med den strategiska analysen ar att beskriva effekter utifran
en systemniva. | ett fortsatt utredningsskede kommer berdrda aktérer sasom
kommuner, regioner, naringsliv och akademin ges mdjlighet att bista med all den
kunskap som finns inom omradet. Sedan den 1 januari 2020 ar barnkonventionen
inford i svensk lag och ar en viktig utgangspunkt i det fortsatta arbetet.

Arbetet med den strategiska analysen utgar fran ett definierat uppdrag fran vara
respektive uppdragsgivare och dialog med berorda intressenter har skett under
projektet. Utredningen har utgatt fran tidigare utredningar och kunskaper och
foregar den formella fysiska planlaggningsprocessen. Demokrati, transparens
och férankring ar fragor som ar naturliga och faststallda delar i de fysiska plan-
laggningsprocesserna och i det finns ett flertal verktyg som kan dvervagas i

ett fortsatt arbete avseende social hallbarhet sasom social konsekvensanalys,
barnkonsekvensanalys, kulturarvsanalyser utdover de analyser som ror halsa.

123



Analyserna visar pa stora granséverskridande tillganglighetsforbattringar bade inom
vag- och jarnvagssystemet inom Oresundsomradet till foljd av en fast férbindelse
vilket gor att bade man och kvinnor far maéjlighet till att na en stérre arbetsmarknad
och ett storre utbildningsutbud.

10.3 Ekonomisk hallbarhet

Ekonomisk hallbarhet handlar om ekonomi som ett medel att uppna mal for

social och ekologisk hallbar utveckling. En 6kning av ekonomiskt kapital far inte
ske pa bekostnad av en minskning i naturkapital eller socialt kapital. Genom

att arbeta for kostnadseffektivitet och innovation kan projektets totalkostnad
hallas nere utan avkall pa 6vriga hallbarhetsparametrar sasom sociala och eko-
nomiska aspekter. En central del av arbetet inom den strategiska analysen ar

de ekonomiska forutsattningarna for en fast forbindelse genom att redovisa
finansieringsmdjligheter/ finansieringskallor och finansieringsmodeller/ genom-
forandemodeller lampliga att anvanda vid genomférandet av en ny forbindelse
Helsingborg-Helsingér. Understka mdjligheten att fa infrastrukturmedel fran EU
med utgangspunkt i vagforbindelsens betydelse for det europeiska godsnatverket.
Samt att redovisa en samhallsekonomisk/samfundsekonomisk analys samt komp-
letterande redovisning av 6vriga nyttor sasom férandringar for mobilitet, integra-
tion, bostadsmarknad och bostadsbyggande, naringslivsutveckling, gemensamt
utbildningsutbud och sociala nyttor.

Nyttobeskrivningar knutna till den samhallsekonomiska analysen beskrivs ofta i
en samhallsekonomisk kalkyl, transportpolitisk malanalys och férdelningseffekter.
| vagsystemet sa uppstar stora restidsnyttor da det tidsmassiga avstandet att
resa inom Oresundsregionen minskar. Restidsvinster uppstar aven i relationer
som Norge-Sverige-Danmark-Tyskland. Tagresandet ger stora effekter men
trafikeringsupplaggen ar begransade av kapaciteten i anslutande banor.

Trafikprognoser visar en mojlig avlastning av fordonstrafiken pa Oresundsbron
vilket skapar mojligheter for fortsatt utveckling av pendling i Malmé/Lund-Kopen-
hamnsomradet. Prognoserna visar pa ékande floden éver Oresund dar en fast
forbindelse mellan Helsingdr och Helsingborg ger en omférdelning av flodet

och en minskad andel av tillkommande trafik p& befintlig Oresundsférbindelse.
Internationellt sa knyts korridoren langs svenska vastkusten och férlangningen
Oslo narmare kontinenten. Fehmarnbelt-férbindelsen kommer att férandra trans-
portmonstren for ett stort omland och genom HH-forbindelsen s& sammanlankas
E47 med E4/E6/E20 och persontrafiken pa jarnvag mellan Kustbanan och Vast-
kustbanan/Skanebanan.

Trafikanalyserna visar pa prognoser for ett vasentligt 6kat resande 6ver sundet
vilket i sig skapar forutsattningar for naringslivsutveckling och 6kad integration.
Oresundsbrons effekter avseende integrationen inom Oresundsomradet &r

val dokumenterat men nagra specifika analyser avseende potentialer har inte
genomforts inom ramen for den strategiska analysen.
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Lokalt frigér en fast forbindelse stora markomraden i centrala delar av Helsingor
och Helsingborg och de bada staderna har genomfort studier i olika grad kring
hur markanvandningen kan férandras for att mojliggora lokaler for bostader,
kontor och handel. Avlastningen av bil och lastbilstrafiken i de centrala delarna av
staderna beddms ocksa patagligt minska vilket innebar mindre buller och lagre
halter luftféroreningar. Analyser for bostadsmarknad och bostadsbyggande har
inte genomférts inom ramen for projektet och ar beroende av flera aktérer inom
samhallsutveckling.

Naringslivet bade lokalt och regionalt far storre mojligheter till matchning pa arbets-
marknaden da pendlingsmajligheterna forbattras och trésklarna for pendling tvars
Oresund minskar. Prognoserna visar att resendrerna i kollektivtrafiken tvars Ore-
sund kan 6ka med 11 % i alternativet med Vag- och Jarnvag.

10.4 Ekologisk hallbarhet

Ekologisk hallbarhet innefattar allt som har med jordens ekosystem att goéra. Det
kan vara klimatsystem, luft-, land- och vattenkvalitet. Den strategiska analysen har
mot bakgrund av tidigare studier tagit avstamp i en bred genomlysning av varden
och potential att lokalisera en anlaggning. Overgripande naturvardesinventeringar
har inte genomférts inom ramen for projektet men har tagit sin utgangspunkt i
tidigare analyser. Hoga naturvarden finns val beskrivna i respektive kommuns
planering och naturvarden i Oresund finns ocksa inventerade. Kommande skeden
kommer att strukturerat utreda och beskriva landskapsanalyser, naturvardes-
inventeringar, utreda barriareffekter, buller- och luftféroreningar och hantering av
det dverskott av massor som kommer att uppsta. En klimatkalkyl ar genomférd

for projektet och visar pa den klimatpaverkan som projektets byggfas beraknas
innebara. | trafikanalyserna sa redogors den koldioxideffekter som anvandandet av
infrastrukturen kan innebara.

Byggandet av storskalig infrastruktur paverkar landskapet fysiskt och funktionellt
och kraver forstaelse kring natur- och kulturgivna férutsattningar. | kommande
faser finns det landskapsanalyser som verktyg for saval lokalisering som stod

for utformning av anlaggningen. Den strategiska analysen har férhallit sig till
tidigare utredningars bedémningar och tagit utgangspunkt i tunnellésningar som
huvudalternativ och fokuserat pa att finna en byggbar anlaggning. Kommande
planeringsfaser kommer att medféra en bredare beddmning dar naturinventeringar
och ekologiska samband analyseras. Pa bade dansk och svensk sida finns det
héga kulturvarden i omradet vilka behdver analyseras djupare i kommande skede.
Kulturarvsanalyser ar verktyg som kan bli aktuella. Ett fortsatt arbete med en fast
forbindelse kommer att krava djupa samarbeten med berérda kommuner for att
identifiera vardefulla stadsmiljoer, landmarken och riktningar i landskapet for bade
lanskapsanalyser och miljokonsekvensanalyser.

Landanslutningarna for vagférbindelsen som ar antagna att ske vid trafikplats

Snekkersten utanfér Helsingor och vid Helsingborg Sédra trafikplats innebar intrang
i natur och kulturmiljoer vilka behdver och kommer att studeras i ett kommande
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skede. Landanslutningarna for jarnvagsforbindelsen medfér intrang i stadsmiljéer
med nya stationsdelar och anslutningar mot Kystbanen séder om nuvarande
station i Helsingor och anslutning i narheten av stadsdelen Maria i Helsingborg.
De kommunala och regionala effekterna belyses med stéd av kommunerna/
regionerna.

Halsa

Avlastning bullernivaerna bedéms minska och aven utslapp av partiklar och
avgaser fran fordonstrafik och farjor, aven om elektrifiering har minskat utslappen
fran farjetrafiken, i centrala delar av bade Helsingér och Helsingborg far minskat
buller. | ett fortsatt arbete med lokalisering sa kommer buller, vibrationer och
paverkan av luftféroreningar att utredas.

Jarnvagen kommer att vara elektrifierad vilket innebar att dessa inte avger avgaser.
Partiklar fran slitage av tag och anlaggning ar generellt laga. Mojligheten att
elektrifiera vagférbindelsen har 6vervagts i projektet och rekommenderas fortsatt
utredning. En elektrifiering av vagférbindelsen kraver att detta sker i storre strak i
bade Danmark och Sverige for vilka det idag saknas inriktning.

Stor hansyn kommer att spegla fortsatta utredningar avseende vattenverksamhet
bade avseende paverkan pa Oresund men ocksé for yt- och grundvattenfloden.
Utgangspunkten fér de antagna vag- och jarnvagsanlaggningarna ar att dessa ar
utformade for att klara hogre vattenfloden.

10.5 Klimatkalkyl

Trafikverket har utvecklat en modell for att bedoma storleken pa klimatpaverkan
och energianvandning fran byggande, drift och underhall av infrastruktur-
anlaggningar. Verktyget klimatkalkyl anvands kontinuerligt som verktyg for att
arbeta effektivt och systematiskt med klimat- och energieffektivisering. Byggande,
drift och underhall av infrastruktur medfér energianvandning och genererar
klimatpaverkande utslapp. Klimatkalkyl ar ett verktyg for att berakna dessa.

En ny fast forbindelse mellan Helsingdr-Helsingborg ar en atgard dar klimatkrav
stalls vilket innebar att myndigheter/regeringen staller krav pa att minska infra-
strukturens klimatpaverkan. | denna utredning har en klimatkalkyl upprattats

for byggande av tva borrade for vagtunnlar respektive jarnvagstunnlar med
anslutningar.

For byggande av dessa tunnlar visar de initiala berakningarna att de totala ut-
slappen blir cirka 1 400-2 000 kton CO2, varav utslappen fran vagtunneln
beraknas till 760-940 kton CO2 och utslappen fran jarnvagstunneln beraknas
vara 650-1 020 kton CO2.

| tidigare genomférda utredningar av andra infrastrukturstrukturprojekt har Trafik-
verket visat att det gar att astadkomma 30 procent reduktion av utslapp av
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vaxthusgaser med hjalp av atgarder vidtagna under detaljprojekterings- och
byggskedet. Utredningarna visade att dessa atgarder ar mojliga med dagens basta
tillgangliga teknik och med hjalp av ett aktivt och malmedvetet klimatarbete inom
branschen bér de vara majliga att genomféra utan att gora stora kostnadspaslag.
For att na malnivan 50 procent reduktion av utslapp av vaxthusgaser for infra-
struktur som byggts klar till ar 2030 kravs dock att ytterligare atgarder vidtas. Det
kan till exempel handla om atgarder som gors i planeringsskedet for att effektivisera
masshantering, optimering av byggnadsverk, teknikval m.m.

For trafikaendringer pa danske veje beregnes de direkte CO2 udledninger fra
trafikken med udgangspunkt i Energistyrelsens fremskrivning af elbilbestanden
(der forudseettes CO2 neutral) og forventede bidrag fra transportsektorent til at
opna malsaetningen om en 70%s reduktion af CO2 udledningen i 2030. En HH-
forbindelse forventes at fgre til en forgget direkte CO2 udledning fra trafikken pa
ca. 40 kton CO2 i 2040. Den arlige udledning vil falde gradvist efterhanden som
vejtransporten forventes at overga til CO2 neutrale drivmidler.
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