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Underlagsrapport

Alternativa strackningar for en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor,
2023-12-04 (AFRY)



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Regeringen har i samband med faststéllelsebeslutet av Nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022—2033 givit Trafikverket i uppdrag att utreda
kapacitet och redundans for transporter 6ver Oresund, inklusive fortsatt
fordjupning Helsingborg — Helsingor. Arbetet avrapporteras i en huvudrapport
Kapacitet och redundans for transporter éver Oresund. Férdjupningen for
Helsingborg—Helsingor redovisas i denna rapport och omfattar utformning av
alternativa strackningar for den fasta forbindelsen, analys av redundansmgjlighet
for godstagstrafik, samhillsekonomisk bedomning samt effekter av en fast
forbindelse.

De utformningsalternativ for en jirnvagsforbindelse som beskrivs i denna
delrapport har tagits fram i samverkan med Helsingborgs stad och utgar fran
alternativet kallat Kort striacka kust till kust som bl.a. redovisades i den bilaterala
statliga HH-utredningen fran 2021, Strategisk analys:. Utover ett grundalternativ
har ett antal underalternativ tagits fram. Underalternativens utformning beror pa
om de nya sparen ska avslutas pa Helsingborg C eller fortsatta vidare mot Maria
station, vilka tagtyper som ska trafikera banan samt dimension pa tunnelror.

Utover studien av Kort stracka kust till kust, se bilaga 1, har Helsingborgs stad
fortsatt att utreda ett alternativ som kallas Sydligt alternativ2. Sydligt alternativ
innebar att tunneln fran Helsingor gar i en kurva soder om Oljehamnen och ansluts
till Vastkustbanan en bit soder om Helsingborg C. Alternativet kraver ingen ny
stationsdel pa Helsingborg C, forutsatt att det finns tillracklig kapacitet.

Kort striacka kust till kust samt Sydligt alternativ redovisas i figur 1.

Trafikverket forbereder och startar under 2024 en lokaliseringsutredning for
utbyggnad till dubbelspar pa Vastkustbanans strackning mellan Maria station och
Helsingborg C. For de studier som genomforts kring HH-férbindelsen som underlag
for det uppdrag som redovisas i denna rapport, har ambitionen varit att halla dessa
frikopplade fran den framtida l6sningen for Vastkustbanan mellan Maria och
Helsingborg, bade geografiskt och trafikalt. Lokaliseringsutredningen planeras att
vara klar 2027, byggstart planeras till 2033 och projektet kan 6ppna for trafik 2038.

1 Trafikverket, Vejdirektoratet, Transport-, bygge- og boligstyrelsen, Strategisk
analyse/Forberedande studie Fast forbindelse mellan Helsing6r och Helsingborg, 2021

2 Helsingborgs stad, AFRY, Sydalternativ fér en fast férbindelse mellan Helsingborg och
Helsingor, 2024-04-12
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Figur 1. Utredningsalternativen fran 2024, Kort stracka kust till kust samt
Sydligt alternativ

1.2 Ovriga utredningar

Jarnvigsplan for Sodertunneln med forberedelser for HH (2011)

Trafikverket och Helsingborgs stad utarbetade under 2011 en jarnvagsplan for
Sodertunneln soder om Helsingborg C men projektet skots pa framtiden innan
planen faststilldes. Anlaggningen var anpassad for att kunna ansluta en
jarnvagstunnel fran Danmark till Vastkustbanan, i forsta hand sé att tdgen fran
Danmark kunde anvinda dagens station med fyra spar. Helsingborg C riskerade
med denna 16sning att bli en flaskhals och darfor ingick dven forberedelser for en
utbyggnad av stationen till sex spar. Jarnviagsplanen visade att det var mgjligt att
ansluta HH-férbindelsen och bygga ut till sex spar pa stationen utan att paverka
Vistkustbanan i nagon storre omfattning.

Atgirdsvalsstudie Maria-Helsingborg C (2015—2018)

I atgirdsvalsstudien for dubbelspar pa Vastkustbanan mellan Maria och
Helsingborg studerades mojligheten att bygga ut Helsingborg C i framtiden i



enlighet med tankarna i utredningen av Sodertunneln, bland annat for att kunna
hantera floden via en framtida tagtunnel till Danmark. Ett alternativ i
atgardsvalsstudien var ocksa att bygga ut Helsingborg C till sex spar redan i
samband med Vastkustbanans utbyggnad norr om stationen, for att minska
ingreppen i befintlig tunnel och minimera gravarbetena i staden. Detta skulle kunna
forenkla en senare anslutning av en fast forbindelse frdn Danmark.

Strategisk analys (2021)

Strategisk analys var en bilateral utredning, framtagen av Trafikverket (SE),
Vejdirektoratet (DK) samt Trafik-, Bygge-og Boligstyrelsen (DK). I utredningen
undersoktes HH-forbindelsens tekniska forutsiattningar, trafikeffekter, maojligheter
for brukarfinansiering samt samhallsekonomiska och regionala effekter. I analysen
studerades en forbindelse for vagtrafik och en for jarnvagstrafik (for persontag), se
figur 2.
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Figur 2. Vag- och jarnvagsforbindelse mellan Helsingdr och Helsingborg
enligt Strategisk analys (2021)



Ett sammanhingande transportsystem i Greater Copenhagen (2021)

Inom ramen for projektet Ett ssmmanhéingande transportsystem i Greater
Copenhagens gjordes en fordjupad studie av anslutningen till Helsingborg C med
utgangspunkt i atgiardsvalsstudien for Maria-Helsingborg C. Utredningen visade att
HH-forbindelsen kan anslutas till Helsingborg C om Viastkustbanan byggs ut enligt
det alternativ som innebar utbyggnad av stationen till sex spér. Det kraver dock att
dagens spar soder om stationen sdnks och att dagens stationstunnel forlangs 300
meter soderut.

RFI - Request for Information (2022—-2023)

Under hosten-varen 2022-2023 genomforde Helsingborgs Stad en marknadsdialog
pa den internationella marknaden — en RFI. RFI:n omfattade alla steg i
livstidscykeln for infrastruktur: Design, Build, Finance, Operate, Maintain
(DBFOM). Foretagen blev ombedd att ge sin syn pa genomforande av projektet och
sitt intresse for projektet. Totalt 16 foretag, alla verksamma i Norden, lamnade ett
skriftligt svar. Trafikverket har deltagit pa ett antal moten inom arbetet med RFI:n.

Inkomna svar beskrev marknadens syn pa finansieringslosningar och villkoren for
att vilja delta med finansiering i koncessionslosningar eller OPS losningar.
Processen gav ocksad manga forslag pa olika tunnellosningar, alternativa korridorer
och olika trafiklosningar. Allt ifran biltag, metro, till forslag om att samlokalisera
vag och jarnvag i samma korridor. Samlokalisering har varit diskuterad mer i detalj
med utvalda foretag, inklusive for- och nackdelar med att reducera antalet
tunnelror fran 4 till 3 eller 2 ror.

Resultatet av RFI:n ar beskrivit i rapport av WSP (2023). Det har inte varit mgjligt
inom ramen for detta projekt att studera samlokalisering av vag- och jarnviag da det
forutsatter utredning pa danska landsidan.

3 Greater Copenhagen, Interreg Oresund-Kattegat-Skagerrak, Ett sammanhingande
transportsystem i Greater Copenhagen | Greater Copenhagen (greatercph.com), 2021



https://www.greatercph.com/sv/project/ett-sammanhangande-transportsystem-i-greater-copenhagen
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2 Alternativ [6sning for en
jarnvagstunnel

2.1 Nytt alternativ med kort stracka 6ver sundet

I det foljande redovisas en summering av konsultuppdraget (AFRY) gallande
alternativa strackningar for en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor,
se bilaga 1. Utredningen ar upprittad pa uppdrag av Trafikverket. Trafikverket och
Helsingborgs stad har gemensamt styrt konsultens arbete.

Utredningens syfte ar att visa pa 6versiktliga plan- och profilstudier for att beskriva
genomforbarheten for alternativa dragningar av en fast jairnvagsforbindelse mellan
Helsingor och Helsingborg. Forslaget preciserar alternativet kallat kortare
strackning (kust till kust) som bl.a. redovisades i den bilaterala statliga HH-
utredningen fran 2021, Strategisk analys. Denna alternativa dragning ar ett (1)
exempel pa flera mojligheter till I6sning och mer omfattande studier av fysiska
alternativ/linjedragningar behovs infor ett eventuellt genomforande.

Syftet har varit att studera ett alternativ som potentiellt kan vara mer
kostnadseffektivt dn tidigare alternativ, men ocksa losningar som &r frikopplade ur
ett planerings- och genomforandeperspektiv fran projektet dubbelspar Maria-
Helsingborg.

Fordjupningen av den alternativa dragningen har gjorts inom svenskt territorium.
Losningen pa danskt territorium ar samma som presenterats i Strategisk analys.
Forhallande och konsekvenser pa den danska sidan har dirmed inte varit en del av
studien.

Losningen tar utgdngspunkt i samma tekniska l6sning som provats inom Strategisk
analys, dvs tva separata tunnelror med ett spar i varje ror, med dimensioner enligt
figur 3 nedan.

HH-spér 1 | . HH-spar 2

Figur 3. Tvarsektion, tva separata tunnelror



Grundalternativet (A) utgors av tva nya spar for regionaltag mellan Helsing6r och
Maria station, se Figur 4. Den nya stationsdelen vid Helsingborgs C anldggs pa 30
meters djup under dagens inre hamnbasséing, sa att banan kan korsa under befintlig
Vistkustbana strax norr om Helsingborg C (Knutpunkten).
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Figur 4. Plangeometri for nya spar mellan Helsingborg och Helsingor

Det nya stationslaget anlaggs genom urfrasning i berget, alternativt genom ett djupt
schakt. Denna nya nedre stationsdelen ligger 9o grader mot befintlig station och
mycket djupare. Stationsdelarna bedoms kunna férbindas med rulltrappor.

Det har forutsatts att det d&r samma trafikforutsattningar som i Strategisk analys,
dar bl.a. regionaltdgen antogs trafikera vidare norrut pa Vastkustbanan och osterut
pa Skanebanan. Regionaltagen blir genomgaende pa den nya nedre Helsingborg C.

Banan behover ned pa ett relativt stort djup under sundet, med rilséverkant
placerad pa 60 meter under havsnivan. I detta tidiga skede, dir linjedragningen inte
ar exakt faststilld, ar djupet valt med extra marginal till havsbotten. Den nya
stationsdelen i Helsingborg placeras pa -30 meter, se figur 5 och 6. Med dessa
forutsattningar behover banan anldggas i maxlutning for persontdg pa 25 promille
fran lagpunkten under sundet upp till den nya stationsdelen. Stationsdelen ligger
plant eller med minimal lutning enligt krav. Fran den nya stationsdelen upp till
Maria station blir det pa samma sitt att banan behover anldggas i maximal lutning
pa 25 promille, pa mer eller mindre hela strackan. Strax fore Maria station sker
hoger-vanster-vaxlingen under mark. Sparet for norrgaende trafik ansluter till
Maria station och nar markniva sa pass sent att plattformen behover ligga placerad
forbi planerad gangtunnel och darmed forskjuten mot nordvéast jamfort med 6vriga
plattformar.
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Figur 5. Plangeometri for strackan vid Helsingborg C och 6sterut mot Maria
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Studien av plan- och profil visar att det ar genomforbart att etablera en tunnel med
en kortare strackning som ligger tviars dagens Helsingborg C. Forbindelsen kust-till
kust blir ca 3 km kortare dn alternativet i Strategisk analys. De tva tunnelréren
behover laggas i maximal lutning for persontdg i stort sett hela strackan fran
lagpunkten under Oresund upp till Maria station. Studien visar ocks4 p4 att det &r
mojligt att komma under dagens Vistkustbana och den konstruktion som dagens
Helsingborg C utgor med ldnga dragstag (berginfastningar) nedét, genom att dessa
ersatts med kortare dragstag. Underlagsrapporten har fordjupat detta och
sakerstallt att detta ar genomforbart.

Utover grundalternativet har ett antal underalternativ studerats. Dessa varianter
beror pa om de nya sparen ska terminera pa Helsingborg C eller fortsatta vidare
mot Maria station, vilka tagtyper som ska trafikera banan samt dimension pa
tunnelror. Alla alternativ utgar frain samma stationsplacering i Helsingor som i
Strategisk Analys.

e Terminerande regionaltagstation — regionaltdgen viander pa Helsingborg C

(B)
e Terminerande S-tag-station — S-tdgen vander pa Helsingborg C (C)

I dessa underalternativ blir trafikuppldagget annorlunda an det i grundalternativet
och Strategisk analys. Darmed ar 16sningar och deras kostnader inte helt
jamforbara, men ocksa effekterna/nyttorna ar annorlunda.

For 16sningen som prévades i Strategisk analys upprattades en kostnadskalkyl ar
2019 med bedomning av osdkerheter och risker, en s.k. osikerhetsanalys enligt
successivprincipen. Det var ett relativt omfattande arbete som bl.a. inkluderade ett
workshopmoment med ett ca 20 deltagare. I denna utredning har det inte varit
mojligt att pad samma detaljerade sitt bedoma kostnaden, men i ett underlagsarbete
till denna utrednings huvudrapport4 bedoms att kostnadsbedomningen i Strategisk
analys for jarnvagslosningen ligger lagt och att kostnadsbedomningen for
vagforbindelsen ligger mycket 1agt.

De nya alternativen har stillts mot forslaget enligt Strategisk analys och
kostnadsposterna for markarbeten, tunnlar och BEST (Bana, El, Signal, Tele) har
justerats proportionellt i forhéllande till de nya losningarnas omfattning. Detta
innebdr en viss underskattning av eventuella fasta kostnader, men det bedoms dnda
vara av mindre omfattning. Risker och byggherrekostnader har justerats si att de
har ungefiar samma andel av totalkostnaden for respektive alternativ. Flera poster
har behallits oférandrade.

4 Alternativa strackningar fér en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor, 2023-12-
04 (AFRY)
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Syftet har inte varit att presentera nya genomarbetade kostnadsbedomningar utan
en grov bedomning av den procentuella forandringen av kostnaden, se tabell 1. Den
ursprungliga kostnadsbedomningen (osdkerhetsanalysen) ar uppréattad i prisniva
2019—09 och entreprenadkostnader har sedan dess okat kraftigt (>50 %), sa det ar
viktigt att se pa de procentuella potentiella forandringarna av kostnaderna och inte
sjilva kostnaden. Ett mycket mer omfattande arbete behovs for att med sidkerhet
kunna uttala sig om de faktiska kostnaderna i nuvarande prisléage.

Tabell 1. Sammanstallning av kostnadsbedémning for grundalternativ samt
for underalternativ, i forhallande till berakningar i Strategisk analys (prisniva
2019-09, i miljarder SEK)

Strategisk Grundalter- Underalter- Underalter-

analys nativ (A) nativ (B) nativ (C)
Persontags- Persontigs- Persontags- S-tagstrafik
trafik trafik trafik Helsingor-
Helsingor- Helsingor- Helsingor- Helsingborg
Maria Maria Helsingborg
Helsingor- 23,6 19,4 18,9 17,6
Helsingborg C
Helsingborg C - 4,2 4,4 - -
Maria station
Totalsumma 27,7 23,8 18,9 17,6
Besparing jmf - 3,9 8,8 10,1
Strategisk
analys
Procentuell - Ca15% Ca30% Cags %
kostnads-
minskning

Att bygga forbindelsen med anvdndande av stora tunneldiametrar, dar tva spar
placeras i samma ror med skiljevigg, har undersokts 6versiktligt. Det finns
sammanstillningar framtagna av EU-kommissionens som indikerar mojligheter till
stora kostnadsbesparingar pa over 35 % med sadan teknik. Dock bygger
sammanstillningen pa fa exempel, varav inga finns i Europa, samt ocksa pa
konventionell borrteknik och inte tunnelborrmaskin (TBM-teknik).

5 PWC, European Commission Directorate-General for Regional and Urban Policy,
Assessment of unit costs (standard prices) of rail projects (CAPital EXpenditure), Annex 13,
Final report, 13th July 2018
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2.2 Nytt sydligt alternativ

Som namndes inledningsvis s har dven en avgransad studie genomforts av
Helsingborgs stad géllande ett nytt sydligt alternativ®. Denna strackning ar relativt
lik det som analyserades i Strategisk analys. En av utgangspunkterna for det sydliga
alternativet ar prova en l6sning som ansluter s enkelt som mojligt i markplan
soder om Helsingborg C, se figur 7, och som inte ar i direkt behov av omfattande
och kostsamma anlaggningarbeten vid Helsingborg C.

Figur 7. Plangeometri for ett nytt sydligt alternativ

Det studerade sydliga alternativet innebar att tunneln fran Helsingor gar i en kurva
i en mer sydlig strackning n i Strategisk analys. Strackningen gar soder om

6 Helsingborgs stad, AFRY, Sydalternativ fér en fast forbindelse mellan Helsingborg och
Helsing6r, 2024-04-12
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Oljehamnen och ansluts till Vastkustbanan en bit séder om Helsingborg C. Fran
inkopplingen av HH-férbindelsen fram till Helsingborg C forutsétts fyra spar mot
dagens tva. I denna 16sning antas att den framtida HH-trafiken angor Helsingborg
C utan forandrad utformning, samt tillsammans med Ovrig trafik anvander den
framtida dubbelspariga banan mellan Maria och Helsingborgs C. Losningen kan
klara sig utan en ny stationsdel pa Helsingborg C forutsatt att det finns tillracklig
kapacitet pa Helsingborg C. Om inte kapaciteten ar tillracklig, givet framtida
trafikscenarier, behovs en utbyggnad av stationen under mark. Alternativt kan
Helsingborg C Ovre anvindas for vindande tig soderifran och pa det sittet frigors
ocksa kapacitet upp mot Maria. Kapacitetsbehovet kommer att utredas i
lokaliseringsutredningen for Vastkustbanan mellan Maria-Helsingborg.

Aven det sydliga alternativet har lutning pa 25 promille for att komma tillrickligt
djupt under havsbottnen i sundet, &ven om det inte ar lika kritiskt hiar som i
alternativet Kort stracka. Delar av banan lutar runt 18 promille.

Hoger/vanster-vaxlingen i denna l6sning ligger inte i direkt anslutning till
Vistkustbanan, utan har forutsatts 16sas pa kust- till kustdelen ungefar som i
Strategisk analys, alternativt pa den danska sidan.

Det sydliga alternativets nybyggnadsstriacka ar 1 275 meter langre pa delen
Helsingor-Helsingborg an alternativet i Strategisk analys da det ansluter till
Vastkustbanan langre soderut. Den totala korvigen mellan Helsingors station och
Helsingborgs station ar ocksa nagot ytterligare langre. Sjilva tunnelkonstruktionen
ar dock bara marginellt ldngre, ca 400 m.

Studien visar pa att forslaget ar genomforbart, att det gér att vdva samman HH-
forbindelsen och Vastkustbanan i denna delen av Helsingborg, samt att plats finns
for att etablera tunnelpéaslag hir. Det aktuella omradet ar planerat att omdanas och
dagens aldre industribyggnader ersattas.

Den totala kostnadsbesparingen jamfort med Strategisk analys uppges vara ca 20
%. Alternativen dr inte helt jamférbara da l6sningarna skiljer sig at kring
antagandet om behov av nya plattformar pa Helsingborg C och spar upp mot Maria.
For det sydliga alternativet ar inte antaget en ny stationsdel pa Helsingborg C eller
ytterligare dubbelspéar mellan Helsingborg och Maria, sdsom i Strategisk analys.
Losningen kraver ocksa 4-sparsutbyggnad soder om Helsingborg C mot Ramlosa
station och kostnaden for detta ar inte medtagen har.
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3 Vagforbindelse Helsingborg -
HelsingOr

Vagforbindelsen har inte studerats mer ingdende i utredningen forutom att
Helsingborgs stad studerat anslutningen pa svensk sida i samband med pagaende
andring av oversiktsplanen for sodra staden. I planens samradshandling markeras
tva alternativa anslutningspunkter till dagens E4. Det ena alternativet ansluter strax
vister om Attekulla trafikplats, dir motorvigen idag ligger 40 meter 6ver havet. Det
andra alternativet ansluter till dagens E4 strax soder om Ramlosa trafikplats, dar
motorvagen vid trafikplatsen idag ligger 10 meter 6ver havet. Hojden i
anslutningspunkterna ar viktig for att klara nedfarten i en tunnel under sundet utan
omotiverat stora intrang i befintlig bebyggelse, infrastruktur och
rekreationsomraden.

Trafikverket har inte fordjupat stadens studie for vagforbindelsen inom ramen for
detta utredningsuppdrag. I Strategisks analys kostnadsberiknades vagforbindelsen
med anslutningspunkt pa E4 vid Attekulla och en samhillsekonomisk kalkyl
upprittades, som visade pa samhéllsekonomisk effektivitet for en vagforbindelse
runt ar 2040.

15



4 MOjligheter for redundans for
godstagstrafik med fast forbindelse
Helsingborg—Helsingor

Helsingborgs stad har tagit fram ett PM gillande de tekniska mdjligheterna att
anvanda en eventuell framtida jarnvagstunnel mellan Helsingborg och Helsingor

for godstag?. Med en sddan mojlighet skapas redundans dver Oresund vid
storningar p4 t.ex. dagens Oresundsforbindelse, se figur 8.

e
Kristianstad

® Kalundborg Roskilde

Ringsted

Odense Slagelse B >
T i Trelleborg Ystad

<—Hamburg Sl

¢ Vordingborg

=® Nykobing Falster

w— ScanMed Railfreigth

§ Hamburg Corridor 2030

Redundans mdjlighet

Figur 8. Mdjlighet till redundans genom en ny fast HH-férbindelse

En framtida HH-tunnel har en lutning pa 25 promille enligt ovan, vilket ar
gransvardet for persontag, medan gransvardet for godstag normalt ar 12 promille.
Oresundsbron och forbindelsen 6ver Stora Bilt har en brantare maximal lutning pa
15,6 promille.

For att klara den brantare lutningen pa 25 promille, och att i ett vérsta fall behova
starta fran stillastaende fran lagpunkten -60 m under havsytan, krdvs en storre
dragkraft for loket 4n normalt. Detta kan 16sas genom att anvinda lok med storre
dragkraft och/eller att koppla ytterligare lok till taget. I tabell 2 redovisas vilka
vagnvikter (tagvikter) som ar mojliga med olika loktyper och antal lok vid en
banlutning pa 25 promille. Loktyperna ir de lok som idag trafikerar Oresundsbron.

7 Helsingborgs stad, AFRY, Studie av redundans for godstrafik med fast forbindelse
Helsingborg - Helsingér, 2024-03-27
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Tabell 2. Maximal vagnvikt som kan dras av 1-3 lok i 25 promilles lutning
uppdelat pa loktyperna BR185, BR193 och EG, Trafikverket

Antal lok BR185 BR193 EG

1 900 ton 1 000 ton 1 400 ton
2 1800 ton 2 000 ton 2 800 ton
3 2 600 ton 3100 ton

Trafik via Oresundsbron kriver flersystemslok (flerstromslok) som kan kora i bade
Sverige, Danmark och Tyskland. P4 grund av att lutningen pa Oresundsbron &r
storre dn vanliga svenska jarnvagsstrackor, sa viljer man redan i dagslaget lok med
relativt hog dragkraftsformaga.

Analysen av dagens sammansittning av tagvikter 6ver Oresundsbron visar att om
HH-forbindelsen skall nyttjas som en alternativ korvig vid en storre storning av
tagtrafiken pa Oresundsbron, s behover mellan 50 och 75 % av tigen ett extra lok
for att ha tillracklig dragkraft. Darmed skulle HH-forbindelsen kunna ge 25 %
redundansgrad for godstagstrafiken, givet dagens antal tag och tagvikter. Samtidigt
ar bedomningen att framtida tag ar langre och tyngre dn i dag, vilket ocksa ar nagot
som Trafikverket arbetar for. Dock kan ocksa framtida generationers lok ha
ytterligare mer dragkraft, men det ar oklart. Tyngre tdg minskar redundansgraden
och mer dragkraft 6kar redundansgraden.

Tillkoppling av extra lok till ett 1angt godstag pa 740 meter kan i dagslaget varken
ske i Helsingborg eller Kopenhamn. Lampliga platser behover identifieras och for
att klara en smidig tillkoppling av extralok behovs bangérdar som kan hantera 740
meter langa godstag.

Till trafikala begrasningar kan ocksa laggas de mojliga forandringarna pa
Kystbanen norr om K6penhamn. Det pagar en utredning i Danmark om att
konvertera Kystbanen Helsingor-Kopenhamn till S-tdg, dvs utrusta den med ett
annat signalsystem och annan kraftfoérsorjning. Genomfors detta blir det inte
mojligt att skapa redundans for godstrafik.
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5 Samhallsekonomisk beddomning

I arbetet med Strategisk analys upprattades en kostnads-nyttoanalys av det samlade
projektet med vag- och jarnvagsforbindelse mellan Helsingborg och Helsingor. I
arbetet deltog bade svenska och danska experter och respektive lands verktyg for
trafikprognoser och samhillsekonomisk vardering anviandes i arbetet. I detta
inkluderades de olika och varierande varderingar for respektive effekt som antagits i
respektive land. Arbetet ar sammanfattat i PM "Strategisk analys av en fast
forbindelse mellan Helsingor och Helsingborg - Sambhdllsekonomisk analys -
metodik och resultat” frdn 2021-01-11.

I arbetet delades kostnader och effekter upp per land, sa att i princip “halva”
effekten av forbindelsen hanterades genom danska varderingar och ”"andra halvan”
av svenska verktyg och viarderingar. Analysen visade pa att en vagforbindelse ar en
samhillsekonomiskt 16nsam investering, men att den samlade 16sningen med vig-
och jarnvagsforbindelse inte ar det, se figur 9. Primart beror detta pa de stora
kostnaderna for jarnvagsforbindelsen och att nyttorna fran jarnvagen inte ar i
paritet med dem.

Sammantaget for en vag- och jarnvagsforbindelse mellan Helsingborg och
Helsingor ar nyttorna stora, men kostnaderna ar storre. Resultatet av arbetet ar
sammanstallt i en tabell som aterges nedan.

I rapporten fran Strategisk analys framgar att:

”Bdda kalkylerna visar att vdgtunneln ger samhdllsekonomisk lonsamhet, ndgot
mer 1 den svenska kalkylen dn i den danska. Jarnvdgsforbindelsen tillfor en viss
nytta men inte s mycket att det uppuvdger den tillkommande kostnaden.

De danska samhdllsekonomiska berdkningarna i tabell 12 dr genomférda med den
metod som var gdllande Gr 2020. Fran januari 2021 har det beslutats att sinka
kalkylrdntan med 0,5 procentenheter. Den reducerade rdntan 6kar nettonuvdrdet
i den danska samhdallsekonomikalkylen for vag till 5,6 miljarder DKK, medan
nettonuvdrdet for vag och fullt integrerad jdarnvdg blir -1,2 miljarder DKK.”

Nyttoberdkningarna ar baserade pa de trafikprognoser som gjordes i Strategiska
analys. Trafikprognoser ar framtagna bada med svenskt modellverktyg (Sampers)
och danskt modellverktyg (LTM — Landstrafikmodellen) for &r 2040. De tva
modellerna ger olika modellresultat 6ver Oresund, den danska trafikprognos 4r
15 300 fordon per dygn och den svenska 20 200 fordon per dygn.
Nyttoberakningarna ar baserade pa den danska trafikprognosen.

I bade Sverige och Danmark ar trafikprognosmodellerna uppdaterade sedan 2020,
men det har inte rymts inom denna utredning att uppdatera trafikprognosen for en
fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor.
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Danmark Sverige Danmark Sverige

Stat/producent
Anlaggningskostnad (inkl restvarde) -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
Intikter fran brukaravgifter 10,9 N/A 9,8 N/A
Minskad kostnad for farja N/A 6,0 N/A 6,0
Konsument
Restidsvinster vagtrafik 4,1 7,9 3,9 7,9
Restidsvinster kollektivtrafik 0,0 0,0 3,0 2.3
Reskostnader (vég) 0,0 0,9 0,0 0,9
Brukaravgifter 0,3 0,3
Godskostnader 0,0 0,0 0,0 0,0
Externa effekter -0,4 3,9 -0,4 3,9
Ovriga effekter -0,4 -1,1 -1,5 -1,0
Summa nuvdrde av nyttor utom kostnader for 14,5 17,6 16,7 20,3
anldggning och drift.
Summa nettonuvirde 3,5 3,8 -3,4 -6,5
intern rianta 5,00% N/A 2,90% N/A
nettonuvirdekvot N/A 0,28 N/A -0,24

Figur 9. Sammanstallning av samhallsekonomisk lonsamhet, fran Strategisk
analys ar 2021. Diskonterade varden for den svenska respektive danska delen
av anlaggningen.

En ny och férenklad uppstéllning har gjorts dar kostnader och nyttor aggregerats
och da med forslag till justering med fordandrad kalkylranta i Danmark, se tabell 3.
Inga andra justeringar har gjorts i denna tabell, utan den visar den analys som
uppréittades 2021 och dr pa samma satt upprattad i miljarder danska kronor med
den prisniva som anviandes da. I detta exempel har ocksad kostnader och nyttor
aggregerats for den sammanlagda l6sningen och en nettonuvardeskvot riknats ut.
Det framgar tydligt att en viagforbindelse, med de varderingar som géllde vid
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kalkyltillfallet 2021, ar samhallsekonomiskt Ionsam, men att den sammanlagda vag-
och jarnvagslosningen inte ar det, aven om den far sagas vara svagt olonsam.

Tabell 3. Samhallsnytta i enlighet med Strategisk analys, miljarder DKK 2020

Vigforbindelse Vig- och jarnvigslosning

Danmark | Sverige = DK+S | Danmark | Sverige | DK+S

Kostnader -11,1 -13,8 -24,9 -20,1 -26,8 -46,9

Nyttor 16,7 17,6 34,3 18,9 20,3 30,2
Nettonuviardes-

kvot, NNK 0,50 0,28 0,38 -0,06 -0,24 | -0,16

Sedan denna kalkyl uppréttades 2021 har det varit en period med mycket kraftig
inflation och inte minst stora forandringar gillande entreprenadkostnader, som
stigit brant med ca 50 %. Virderingar av effekter i Sverige har ocksa forandrats vid
flera tillfallen; 2020-04-01 (ASEK 7.0), 2023-04-03 (ASEK 7.1) och nyligen 2024-
04-01 (ASEK 8.0). Hur dessa forandringar paverkar den samhillsekonomiska
analysen ar inte klarlagt, men de stora 6kningarna for entreprenadkostnader gor
det sikerligen betydligt svarare att fa atgdrden samhéllsekonomiskt l6nsam. Det
finns behov av ny kostnadsanalys och en ny djupgaende analys av nyttan av en fast
forbindelse. Detta arbete har inte varit mojligt inom denna studie, men ett mindre
rakneexempel har genomforts for att testa kinsligheten for de alternativa
I6sningarna. Exemplet baseras helt pa kostnaderna och nyttorna i Strategisk analys
och det skall understrykas att detta antagande ar grovt och att kostnaderna, som
papekats, hogst troligt ar underskattade.

De alternativen som redovisades i tidigare kapitel i denna rapport och som syftar till
mer kostnadseffektiva alternativ for en jairnvagstunnel, ar:

- Grundalternativ (A) Regionaltagtrafik Helsingor-Maria
- Underalternativ (B) Regionaltagtrafik Helsingor-Helsingborg C
- Underalternativ (C) S-tagstrafik Helsingor-Helsingborg C

Alternativen bedoms ha en potential att minska anldggningskostnaderna for en
jarnvagsforbindelse med ca 15 %, ca 30 %, respektive ca 35 % jamfort med
kostnaderna enligt Strategisk analys. Dock maste dterigen betonas att alternativ A
ar det alternativ som ar direkt jamforbart med Strategisk analys. Alternativ B och C
har ett annan trafikering som innebar omstigning pa Helsingborg C, vilket gor att
effekterna, dvs nyttorna, forandras.
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Alternativ A bedoms kunna reducera anlaggningskostnaderna med 15 %. Detta
forbattrar forhallandet mellan kostnader och nyttor négot, men gor inte den
sammanlagda 16sningen med vig- och jarnviagsforbindelsesamhéallsekonomiskt
lonsam, utan den ar fortfarande svagt olonsam enligt detta rakneexempel.

Alternativ B innebar att den nya HH-forbindelsen terminerar under nuvarande
Helsingborg C och att fortsatt resa sker genom omstigning. For att inte nyttorna
skall minska alltfor mycket sa behover utformningen av bytet utformas pé ett bra
sétt, dvs en koppling med rulltrappor, mm, mellan nuvarande Helsingborg C och
den nya lagre liggande stationsdelen. Turtatheten for tigen mot Helsingor behover
ocksa vara hog for att reducera vantetiden och fa ett attraktivt system.

Med antagande om 30 % lagre kostnader for alternativ B och med det grova
antagandet om att nyttorna ir pa samma niva som i grundlésningen, nas dnda inte
ett overskott eller en samhillsekonomiskt I16nsam 16sning, utan kostnaderna
overstiger nyttorna, om adn marginellt. For alternativ B (och C) behovs en ny
resandeprognos och samhillsekonomisk berdkning for att fa korrekt jamforbarhet
med nyttoberdkningen i alternativ A.

Alternativ C innebir en S-tagslosning som ger en annan typ av trafik. Man kan har
argumentera for att det blir en drift med mycket hog turtédthet (attraktivt), forarlost
(laga driftskostnader), men inte samma geografiskt omfattande tagsystem med
forbattrad tillgdnglighet mellan fjarrorter och Képenhamn, utan det bygger pa
byten pa Helsingborg C. Detta bedoms kunna bli av god standard givet den hoga
turtatheten och om bytet utformas vil med god integration med dagens Helsingborg
C. S-tagsystemet har god turtithet, men en lagre hastighet, vilket ger en langre
restid till Kopenhamn H, men ett bra utbud till Helsingor och mellanstationerna ner
mot Kopenhamn H.

Med antagande om 35 % lagre kostnader for alternativ C och med det grova
antagandet om att nyttorna ar pa samma niva som i grundlosningen, nas inte heller
har ett samhillsekonomiskt 6verskott. Kostnaderna ar nagot hogre dn nyttorna, om
an marginellt. Liksom for alternativ B behovs en ny resandeprognos och
samhéllsekonomisk berakning for att fa korrekt jamforbarhet med
nyttoberakningen i alternativ A.
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6 Effekter av en fast forbindelse
Helsingborg-Helsingor

6.1 Potentiella effekter pa ekonomisk aktivitet

Den forbattrade tillganglighet som den fasta forbindelsen medfor kan leda till
omflyttning av ekonomisk aktivitet bide inom respektive land och mellan landerna.
Om denna effekt okar eller minskar befolkning och arbetsstéllen i en viss kommun
beror forstds pa en mangd olika faktorer; t.ex. befolkningens flyttbenagenhet i den
egna och omkringliggande kommuner, samt hur investeringar i bostader,
fastighetslokaler och kontor paverkas av den fordndrade tillgdngligheten. I den
utstrackning som tillganglighetsforandringen faktiskt leder till omlokaliseringar av
befolkning och sysselsidttning ar det rimligt att anta att kommuner dar
tillgangligheten forandras som mest far den relativt sett storsta 0kningen.

For en del kommuner dar tillgangligheten forbattras men som angrénsar till en
kommun dar tillgdnglighetsforbattringen ar dnnu stérre kan befolkning och
sysselsattning minska trots att tillgdngligheten har forbattrats. Detta kan bli en
konsekvens om hushall och foretag anser att den angransande kommunen med den
relativt sett storre tillgdnglighetsforbattringen ar relativt sett mer attraktiv att
lokalisera sig i. Men sammantaget kan en rimlig bedomning vara att 6kad
tillganglighet i en kommun kommer att 6ka antalet hushall och foretag i den
kommunen.

En battre tillganglighet till arbetsstillen kan ocksd underlatta for sysselsatta
individer att byta fran ett jobb till ett annat jobb utan att man samtidigt behover
byta bostad. Detta ar sannolikt viktigt i hushall med tva forvarvsarbetande personer
och underlattar omstallningar pd arbetsmarknaden. En forbattrad tillgdnglighet till
arbetsstéllen kan dven gora det lattare for arbetslosa i en viss kommun att hitta ett
lampligt jobb utan att det samtidigt skulle krava ett bostadsbyte.8 For den har typen
av effekter ar sannolikt tillganglighetsforbattringar vid bostadens lokalisering den
mest vasentliga, snarare én den tillginglighetsforandring som uppstar dar foretag
och arbetsstallen ar lokaliserade.

Forandrad tillgdnglighet kan ocksa ha viss positiv effekt pa produktivitet samt
arbetsinkomster och kan darfor ha en viss effekt pa ekonomisk tillvaxt i
Oresundsregionen och i linderna som helhet. Den hiir typen av effekter kan t.ex.
uppsté genom att narhet till andra foretag och deras anstillda underlattar att nya
kunskaper och innovationer sprids mellan foretagen. For den hir typen av effekter

8 Norman, T., Borjesson, M. och Anderstig, C. (2017). "Labour Market Accessibility and
Unemployment”, Journal of Transport Economics and Policy, Vol 51(1), January 2017. 1-23.
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ar tillganglighetsforbattringar vid lokaliseringen av foretagets arbetsstéllen
vasentliga.

6.2 Forandrad tillganglighet

Tillgdnglighetsforandringar kan matas med det fordndrade konsumentéverskottet
frdn Sampers-analyserna av den nya fasta forbindelsen mellan Helsingborg och
Helsingor. Detta beror pa att konsumentoverskottet ar nira kopplat till den sa
kallade logsumman som samtidigt ar ett tillgdnglighetsmatt. Sampers ar
Trafikverkets analysverktyg som kan prognosticera framtida trafikfloden,
trafikomférdelningar, mm.

Den grundlaggande tanken med logsumman som tillganglighetsmatt ar att
“resurser” (t.ex. antal jobb) som ligger langt bort har en liten betydelse for
arbetskraften i en viss trafikzon medan “resurser” som ligger nira har en storre
betydelse. Om en resedestination har ett stort utbud av sidant som hushall vill
kunna né, som exempelvis arbetsplatser och dagligvaruhandel, sa vager det tyngre i
logsumman. "Langt bort och lite” har alltsa en liten vikt i logsumman medan “"nira
och mycket” har en stor vikt. En hog logsumma avspeglar med andra ord en hog
tillganglighet och en 1dg logsumma 1ag tillgéanglighet.

”Avstand” i logsumman baseras pa restid och reskostnad och forandras alltsa
genom atgarder i infrastrukturen. Det som ligger langt bort for ett hushall blir mer
tillgangligt genom att restider eller reskostnader mellan olika omraden minskar.

Logsumman som berdknats hir baserar sig pa var hushallen ar lokaliserade.o
Forandringar i logsumman mellan jamforelse- och utredningsalternativ miter alltsa
hur den fasta forbindelsen forindrar tillgingligheten i Oresundsregionen.

Figurerna 10 och 11 redovisar var tillgiangligheten 6kar som mest genom den fasta
forbindelsen mellan Helsingborg och Helsingor (i alternativet med vagtunnel och
jarnvagstunnel). Lingvaga resande gar inte att inkludera i denna redovisning och
ingdr darmed inte i redovisningen.°

% En kontrollberakning har visat att tillgangligheten till arbetskraft och tillgangligheten till
arbetsstallen ger i stort sett samma tillganglighetsférandring. Detta beror troligen pa att
tillganglighetsmattet ar berdknat pA kommunniva och inte trafikzonsniva.

10 En stor del av konsumentdverskottet som berdknats i Sampers/Samkalk och som
redovisats i tidigare Trafikverksrapporter avseende den fasta forbindelsen kommer fran
tillaggsmatriser for resande vilka bland annat avser langvaga bilresor och jarnvag i DK
inklusive Bornholm samt Kastrup. Detta ingar inte i kartorna.
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Figur 10. Férandrat konsumentdverskott/tillganglighet totalt av den fasta
forbindelsen
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Figur 11. Forandrat konsumentéverskott/tillganglighet till arbetsmarknad av
den fasta forbindelsen
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Figur 10 redovisar den forandrade tillgangligheten sett 6ver samtliga researenden:
arbetsresor, tjansteresor och o6vriga (privata) resor. Den senare typen av resor avser
exempelvis resor for inkop av dagligvaror och besoksresor. Tillgangligheten for
samtliga resedrenden okar som mest i kommunerna Helsingborg och Helsingor och
tillganglighetsokningen blir succesivt lagre ju langre ifrdn den fasta forbindelsen en
kommun ligger. Detta innebér att potentialen for positiva effekter pa
arbetsmarknaden, ekonomisk tillvaxt och bostadsinvesteringar okar i hela regionen
och den 6kar som mest i Helsingborg och Helsingor.

Figur 11 redovisar den forandrade tillgangligheten till arbetsmarknaden.
Tillgdngligheten kopplad till arbetsresor 6kar som mest i Helsingborgs kommun.
Lite ovéntat 4r 6kningen i Helsingor inte storst pa den danska sidan. Har ar det
grannkommunerna som far en storre forbattring. I ovrigt foljer monstret for
tillganglighetsforandringen bilden som gavs i figur 10.

6.3 Summering

En fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor ger positiva effekter for
restider och reskostnader i Oresundsregionen vilket dkar tillgéingligheten i
regionen. Den forbattrade tillgangligheten ger en potential for 6kad rorlighet pa
arbetsmarknaden, ekonomisk tillvixt och 6kade bostadsinvesteringar. Exakt hur
stora dessa effekter blir beror inte bara pa tillgdnglighetsforandringarna i sig utan
ocksa pa bland annat hur flyttbenigen befolkningen ar, hur kommuner viljer att
planlagga mark och hur investeringsbendgna byggforetag ar.

Figurerna ovan visar att potentialen for dessa effekter ar som storst i kommuner
som ligger nira den fasta forbindelsen och da framfor allt Helsingborg och
sannolikt ocksd Helsingor dven om tillgdngligheten till arbetsmarknaden inte 6kade
lika mycket i Helsing6r som i grannkommunerna pa den danska sidan.

Potentiella effekter pa arbetsmarknad, ekonomisk tillvaxt och 6kade
bostadsinvesteringar ar relevanta att diskutera men de avspeglas troligen redan i
hog utstrackning i de samhillsekonomiska analyser som tidigare redovisats for den
fasta forbindelsen. I kalkylerna vager restidsvinster tungt. Restidsvinster kan i sin
tur bytas mot ett battre och billigare boende eller ett battre betalt jobb pa langre
avstand fran bostaden. Sddana effekter ingar med andra ord redan i kalkylens
konsumentoverskott. Har handlar det alltsd om att tillganglighetseffekten
(konsumentoverskottet) av den fasta forbindelsen tas ut av vissa hushall pa ett
annat sitt an vad effektrubriken “restidsvinster” i kalkylen antyder.
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7 Finansiering och utredningsprocess
for en fast forbindelse

Réadande principer och mojligheterna till finansiering av granséverskridande
infrastruktur har studerats speciellt och presenterats i savil huvudrapporten
Kapacitet och redundans 6ver Oresund, som i en egen underlagsrapport. I detta
arbete konstateras bl.a. att statens roll och ataganden inom
transportinfrastrukturen i funktionellt, organisatoriskt och finansiellt hinseende
regleras genom flera olika lagar och regler som vuxit fram under lang tid. Primart
ansvarar staten, genom Trafikverket, for transportinfrastruktur som har en funktion
i det nationella transportsystemet pa vag och jarnvag.

Atgirder for att forvalta och utveckla vigar och jirnvigar som staten svarar for
finansieras normalt och till 6vervigande del med statliga arliga anslag. Utover detta
finns relativt omfattande intékter fran olika avgiftssystem for bade vagar och
jarnvégar, samt medfinansiering fran kommuner, regioner och foretag.

Reglerna pa nationell niva har delvis sitt ursprung i och motsvaras av EU:s regler,
t.ex. for hur avgifter kan sattas. EU:s regelverk om tillatna statliga stod till olika
verksamheter dr ocksa viktiga att viga in i analyser av transportinfrastruktur, och
satter granser for vad som ar tillatet, t.ex. nar det giller statliga garantier.

For gransoverskridande transportinfrastruktur har staten tidigare anvant sig av
gemensamt dgda organisationsmodeller som baseras pa mellanstatliga avtal, bade i
myndighetsform och i statliga bolag. Det senare ar en form som sannolikt kan bli
aktuell &ven for en ytterligare fast forbindelse i Oresund och viigavgifter kan vara en
finansieringsform. En helt privatidgd anldggning, ska inte uteslutas, men forefaller
mindre sannolik med tanke pa de omfattande finansiella och anldggningstekniska
riskerna.

Transportinfrastruktur som framst ar avsedd att erbjuda en lokal eller regional
tillgdnglighet, men som inte har en direkt nationell transportfunktion bor kunna ses
som kommunala/regionala angeldgenheter. Staten kan ha ett intresse av att f6lja
sddana projekt och kommer sannolikt att pa ett eller annat satt att bli engagerad i
en fortsatt utredning, Aven om staten inte ar dgare till anldggningen.

De preliminira kostnadsuppskattningar som finns tillgidngliga tyder pa att
vagforbindelser kan komma att tacka sina kostnader med de vagavgifter som kan
tas in. Jarnvagsforbindelser ar dock i allménhet mycket svéra att finansiera pa detta
satt, aven om banavgifter kan ge betydande tillskott till finansieringen.

11 PM Alternativ finansiering av transportinfrastruktur. Med kommentarer till foreslagna
gransoverskridande atgarder i Oresundsregionen, 2024-04-04 (Trafikverket)
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En besluts- och utredningsprocess for en ny fast forbindelse mellan Sverige och
Danmark innebar flera beslut och utredningssteg och kan ta avsevard tid fram till
anliggningen kan 6ppnas for trafik. Aven detta beskrivs i huvudrapporten Kapacitet
och redundans &ver Oresund. Sammanfattningsvis konstateras att for en fortsatt
process ar ett forsta steg en enighet frdn bade dansk och svensk politik om att vidare
studier ska genomforas och vad som ar fragestillningen for en sddan, se figur 12.
Dessa fortsatta studier forutsétter bade danskt och svenskt deltagande och kan
genomforas genom en gemensam kommitté som far ett gemensamt uppdrag fran
bada regeringarna att bereda frigan om hur vig- och spartrafik 6ver Oresund ska
utvecklas. Det kravs ett tydligt mandat fran den politiska nivan pa riksniva i Sverige
och Danmark for att utredningsarbetet ska kunna bedrivas. En gemensam
kommitté bor kunna besta av representanter for limpliga myndigheter fran
respektive land. De statliga bolag som genomfort planering och byggnation av andra
stora infrastrukturprojekt i regionen bor dven inkluderas (SVEDAB AB och Sund &
Belt Holding A/S).

@ Beslut

Byggskede

(1] Strategisk ]

L1 o analyse ® Inkl. bygghandling
Atgardsval,

mEm Py principiella Lokaliser_ings— Py Jarnvagsplan ° Byggskede

= el utredning inkl. MKB Inkl. bygghandling

forutsattningar

ca3-5ar II ca 6-10ar ca10-15ar I

Figur 12. Mojlig process for utvecklad kapacitet 6ver Oresund och
genomforande av atgarder
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