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Strategisk analys fast forbindelse Helsingborg-Helsingor

Den 28 januari 2021 presenterades den bilaterala utredningen av en fast forbindelse mellan
Helsingborg och Helsingér (HH). Till skillnad frén tidigare utredningar visade
finansieringskalkylen att den samlade forbindelsen, d.v.s. med bade en vég- och
jarnvégsforbindelse, inte skulle vara sjdlvfinansierande utan att ndgon form av
restfinansiering skulle krdvas under antagna kalkylforutsittningar.

De parametrar som ingar i finansieringskalkylen kan 1 grova drag delas in i nedan kategorier:

Anléggningskostnad

Anléggningsperiod

Drift och underhallskostnader

Taxestruktur och intakter (vag och jarnvag)

Trafiktillvaxt

Trafikprognos

Finansiella forutsattningar (t.ex. skatt, ranta, kalkylperiod)

Eftersom utredningen &r i ett mycket tidigt skede och endast ett byggbart alternativ till
forbindelse har analyserats syftar detta PM till att askadliggdra hur olika parametrar paverkar
utfallet i kalkylen. For att pavisa detta har en egen kalkylmodell tagits fram dér nya
berdkningar har gjorts. Kalkylmodellen har validerats mot de virden som finns redovisade i
strategisk analys. Nedan fors en diskussion dver vilka parametrar som beddms kunna ha andra
ingangsvarden. Parametrar som inte har &ndrats i simulering dr anldggningsperioden,
taxestruktur samt drift och underhéallskostnader som dr berdknade utifran en procentsats av
anldggningskostnaden.

Analys av kalkylforutsattningar

Anléggningskostnad

Den fysiska utformningen av HH-forbindelsen paverkar hur mycket det kostar att bygga.
Aven om kostnaden inte #r det som skiljer sig mest jimfort med tidigare utredningar, har
delar identifierats som kan innebéra en ldgre kostnad.

Kostnaden for den kombinerade vidg- och jarnviagsforbindelsen berdknas av strategisk analys
till 57,3 mdr SEK baserat pa den framtagna tekniska I6sningen for huvudalternativet
(Trafikverket, Vejdirektoratet, & Transport-, 2021). Genom att;

o ansluta till Véstkustbanan séder om Helsingborg C istéllet for vid Maria station samt
o korta persontagstunneln genom effektivare geometri,
o exkludera utbyggnad av stationen Helsingborg C,

kan cirka 6,1 mrd SEK (motsvarande cirka 11 %) sparas.

I den strategiska analysen har en tekniskt genomforbar 16sning for en HH-forbindelse tagits
fram som underlag for finansieringskalkyl och samhéllsekonomiska berdkningar. Av
utredningen framgér att andra tekniska 16sningar (sdnktunnel, gemensam strickning for vig



och jarnvég, enkelsparstunnel mm.) ar potentialer till ldgre anldggningskostnader, men att
detta utreds forst i senare utredningsskeden. Dessa potentialer dr inte en del i den
kostnadsminskning som beskrivs i detta PM utan kan ses som mdjligheter att minska
kostnaderna ytterligare i senare utredningsskeden. De kostnadsbesparande justeringar som
redovisas i detta PM tar utgdngspunkt i den strategiska analysens huvudalternativ.

Inom samarbetet Greater Copenhagen finns en ambition att skapa ett sammanhingande
transportsystem, vilket d&ven dr namnet pa ett projekt finansierat inom Interreg. Ett av
delprojekten handlar om strategiska scenarier for tagtrafiken dar en utredning kallad
Knutpunktskapacitet 2050 1 Greater Copenhagen (WSP & Greater Copenhagen, 2021)
genomforts. Resultatet av denna utredning visar att det ar mojligt att ansluta en framtida HH-
forbindelse till Viastkustbanan sdder om Helsingborg C vilket innebér att redovisade tunnlar
mellan Helsingborg C och Maria station i strategisk analys inte kan motiveras av tekniska
skil. Utan tunnlar till Maria station kan kostnaden for HH-forbindelsen minskas med cirka 4,2
mdr SEK (kostnad for tunnlarna enligt strategisk analys). Utredningen har utforts av samma
konsult som varit involverad i arbetet med strategisk analys och bygger vidare pa del 2 av den
atgdrdsvalsstudie som genomfordes for Vistkustbanan under 2018.

Trafikverket motiverar tunnlarna mellan Helsingborg C och Maria station dels ur ett rent
tekniskt perspektiv vilket motbevisas i1 Greater Copenhagens utredning, och dels ur ett
kapacitetsbehov. Kapacitetsbehovet kommer av tanken att skapa en nod for regionaltigstrafik
vid Maria station vilket baseras pa Region Skanes persontégsstrategi. Persontagsstrategin ar
en Onskvird trafikering utifran méal, framtida kapacitet och rimliga investeringar i
infrastrukturen. Persontagsstrategin baseras pa att Vastkustbanan ar fullt utbyggd med
dubbelspér pa strickan Maria-Helsingborg C. Om trafikering av en framtida HH-forbindelse
med tdg upp till Maria station tillsammans med 6nskad trafik i persontdgsstrategin innebér
ytterligare tva tunnlar, utdver det planerade dubbelsparet, mellan Helsingborg C och Maria
station sa bedomer Skdnetrafiken att trafikeringsupplidgget kan justeras sa att dessa extra
tunnlar inte behdvs. Den extra investeringskostnaden och kanske an viktigare det
komplicerade fysiska intranget med extra tunnlar till Maria station kan dérfor inte motiveras
utifran persontégsstrategin.

Inom Greater Copenhagens utredning av anslutningen for HH-forbindelsen till Véstkustbanan
upptécktes d&ven mojligheter till kortare tunnelstrackning enligt bilden nedan. Detta bland
annat da konsulten blev varse andra forutséttningar for marken vid Helsingborgs hamn.
Kunskap som inte kommit konsulten till del tidigare och som resulterar i en 800 m kortare
tunnel motsvarande en besparing om ca 0,7 mdr SEK.
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(Kaélla: Helsingborgs stad och Greater Copenhagen 2021)

Strategisk analys har tagit med en utbyggnad av Helsingborg C i kalkylen for HH-
forbindelsen. Det finns stora fordelar att bygga ut Helsingborg C i samband Véstkustbanan
Maria-Helsingborg C &ven utan en HH-forbindelse. Detta enligt den dtgirdsvalsstudie som
genomfordes for Vistkustbanan under 2018 samt att Helsingborg C pekats ut av
Skénetrafiken och Trafikverket som en av de mest belastade noderna i1 det sydsvenska
jarnvigssystemet. Vistkustbanans utbyggnad till dubbelspar pé strickan Maria station-
Helsingborg C bor séledes inkludera en utbyggnad av Helsingborg C vilket innebér att
kostnaden for denna inte belastar en fast HH-forbindelse. Kostnaden for en fast HH-
forbindelse kan séledes minskas med ytterligare cirka 1,2 mdr SEK.

Summerat kan en besparing pa 6,1 mdr SEK, ca 11 %, goras i den strickning som
strategisk analys foreslar for HH-forbindelsen enligt tabellen nedan.

Inga tunnlar till Maria station inom projektet for en fast HH-forbindelse | -4,2 mdr SEK

Kortare tagtunnel kust-kust (ca 800 m) -0,7 mdr SEK

Helsingborg C byggs ut inom ramen for Véastkustbanans utbyggnad* -1,2 mdr SEK

SUMMA ** - 6,1 mdr SEK

* Vistkustbanans utbyggnad stér pa “egna ben”, statliga medel via nationell plan och regional plan samt exploateringsnyttor.
** Eventuella samordningsvinster med kombinerad vég- och jarnvdgsforbindelse &r inte medraknade.

Trafikprognos

Strategisk analys har haft i uppdrag att redovisa vilken trafik som kan forvéntas trafikera HH-
forbindelsen. Utredningen redovisar 1 sitt underlagsmaterial (MOE Tetraplan & Ramboll,
2020) en dansk respektive en svensk trafikprognos. Den danska trafikprognosen pa 15 300



fordon/dygn har anvénts som underlag till finansieringskalkylen. Den svenska prognosen
redovisar ca 30 % mer trafik men har inte tagits hdnsyn till vid finansieringskalkylen dar
intékterna ar starkt beroende av antalet fordon pa vagforbindelsen enligt
brukarfinansieringsmodellen som anvénds.

Tidigare utredningar har visat pa betydligt hogre trafiknivaer, dver 25 000 fordon/dygn.
Jamfors dessa med huvudalternativets redovisade trafiknivaer i strategisk analys pa 15 300
fordon/dygn ar det tydligt att intédkterna i strategisk analys &r avsevirt lagre dn tidigare
utredningar och finansieringskalkyler. I strategisk analys forklaras att de 15 300 f/d som
anvéants kommer frdn den danska prognosmodellen LTM (LandTrafikModellen). Det
redovisas dock i underlagsrapporterna att den svenska prognosmodellen (Sampers) har 30 %
hogre trafiknivéer (20 020 f/d). Med hinsyn till Sampers och tidigare utredningar som visat
pa dn hogre trafiknivéer kan valet av LTM som underlag till finansieringskalkylen
ifrdgasittas. Ett medelvéirde av danska LTM och svenska Sampers pa ca 17 500 f/d borde vara
ett mer lampligt varde att anvdnda som underlag till finansieringskalkylen och leda till ett mer
balanserat och mer sannolikt utfall i kalkylen.

EU-bidrag

Strategisk analys har inte rdknat med ndgot EU-bidrag i finansieringskalkylen. CEF-medel
beviljas framst till jarnvigsprojekt (PA Consulting, 2020). EU-bidrag om sammantaget 10 %
av den totala anldggningskostnaden skulle motsvara 20-25 % av jarnvigskostnaden.
Foridentifierade projekt som t.ex. Fehmarn Bailt forbindelsen har fatt 40 % av
jarnvagskostnaden i bidrag, medan t.ex. fyrsparsutbyggnaden Flackarp-Arlov har beviljats 30
% stod (European Commission, 2020). Mycket talar for att om ldnderna vill bygga HH-
forbindelsen har man ocksé mojlighet att driva frdgan om stéd mot EU. Dels finns
mdjligheten att arbete for att forbindelsen tas med i revideringen av transport-korridorernas
strdckningar 1 CEF-forordningen &r 2027, dels genom att framhalla det europeiska mervarde
som den gransoverskridande forbindelsen utgor bade genom restidsvinster, 6kad redundans
samt avlastning pa befintlig lank.

Finansiella forutsdttningar

Ranta

Givet nuvarande laga rintelége dr en nominell kalkylrdnta pd 4,5 procent, som anvénts i
strategisk analys, relativt hog for en finansieringskalkyl av denna typ av
infrastrukturinvestering. Som jimforelse har realréintenivan for Oresundsbrokonsortiet varit i
medeltal 1,7 procent mellan 1994 och 2019 (0,8 procent ar 2019). Slutsatsen av detta
resonemang ar att en diskonteringsrinta pa 4,5 procent dr hogt 1 dagens ranteldge och kan
innebdra ett hogre avkastningskrav 4n vad privata aktorer skulle anse som rimligt. (PA
Consulting, 2020)

Kalkylperiod

I strategisk analys har man anvént en ekonomisk livslangd péd 8 + 40 ar (byggtid + driftsfas),
startar 2027 for byggnation och ar 2035 for drift. 40 ar som kalkylperiod 1 de finansiella



berdkningarna har anvénts i enlighet med dansk praxis for liknande investeringar
(Trafikverket, Vejdirektoratet, & Transport-, 2021). I de samhillsekonomiska kalkylerna
anvinds ddremot en ekonomisk livsldngd som dr hogre, sdvil 1 den svenska modellen som i
den danska modellen. Enligt svensk metodik anvénds 60 ar som ekonomisk livsldngd och 4 ar
som byggtid medan den danska samhillsekonomiska modellen anvénder 50 &r som
kalkylperiod och ekonomisk livsldngd men har 8 &r som byggtid (Trafikverket, 2021). Genom
att anvénda en kalkylperiod som ér kortare i den finansiella kalkylen stiller man hogre krav
pa den foretagsekonomiska lonsamheten dn man gor pa den samhéllsekonomiska.

I utredningen har en genomsnittlig teknisk livsldngd beréknats for anldggningen pa 80 &r och
som anvints som avskrivningstid i kalkylerna. Anda begriinsas den ekonomiska livslingden
till 40 ar. En fast infrastruktur som har fa konkurrerande alternativ torde vara ekonomisk
l6nsam dven efter 40 &r vilket motiverar en langre ekonomisk livslédngd.

Trafiktillvéxt

Trafikverket tar i samband med sina Basprognoser fram genomsnittlig arlig tillvaxt dels for
Sverige som helhet och dels for olika ldn/regioner. Tillvaxttakten dr olik for jarnvég, tung
trafik osv. Tillvéxttakten for Skane ligger 6ver Sverigesnittet sdvil for person- som godstrafik
for vagtrafiken samt for jarnvég, dock ér skillnaden inte sé stor och for att verkligen ge utslag
i kalkylmodellen skulle en storre differens krdvas, men bedomning gors att det finns ingen
fakta som motiverar en saddan hogre tillvéxttakt.

Kalkylmodell

[ utredningen finns tva olika kalkylmodeller. Den ena kalkylmodellen innehaller
avskrivningar och skatt samt ett restvérde efter 40 &r. Den andra bygger pd att intdkterna kan
betala utgifterna inom 40 ar. De olika modellerna ger ett kvarvarande virde att finansiera efter
40 ar mellan 15,7 och 20,1 miljarder SEK.

Till kalkylmodellerna har kénslighetsanalyser uppréttats, men for att kunna se hur olika
parametrars simultana fordndringar paverkar utfallet har en egen kalkylmodell konstruerats i
Excel som ocksa bygger pa hur lang tid det tar for intdkterna att betala utgifterna. Denna
kalkyl ger ett kvarvarande restvirde att finansiera efter 40 &r pa 19,5 miljarder SEK vilket
ligger inom samma intervall som utredningens modeller. Med den egna uppréttade kalkylen
har nya berdkningar gjorts dar ingdngsvérden har justerats sd som ovan beskrivits.

Resultat av simuleringar

Break even — vad behovs for att kalkylen ska ga jamt upp pa 40 ar?

Genom att ldsa aterbetalningstiden till 40 ar kan man berdkna vilket vdrde olika variabler
skulle behova ha for att kalkylen ska ga jamt upp, en variabel i taget berdknas. Resultatet visar
att rdntan skulle behova vara 2,8 %, betydligt lagre dn vad som anvénts 1 strategisk analys.
Om vi istéllet skulle titta pd trafiken skulle 22 500 fordon per dag krdvas. Detta dr saledes
over bade danska och svenska prognoserna i utredningen men fortfarande ldgre dn den



tidigare IBU- utredningens trafikprognos. Slutligen tittar vi pa kostnaden, vilken skulle
behova minskas med 32 % for att forbindelsen skulle vara dterbetalningsbar inom 40 &r med
Ovriga forutsittningar frin utredningen. Resultatet stimmer vl 6verens med de
kénslighetsanalyser som genomforts och redovisas i strategisk analys.

Plausibla utfall

Anliggningskostnaden kan som pévisats sdnkas med 11 %, om man dértill lagger ett visst
bidrag t.ex. fran EU sa att den totala kostnadsminskningen motsvarar 20 % skulle
aterbetalningstiden bli 55 ar, vilket ligger inom livsldngden (60 ar) pa infrastruktur som
vanligen anvénds i de svenska kalkylerna.

Ovan har diskuterats den forhallandevis laga trafikprognosen, om utfallet ar 2040 skulle vara
17 500 fordon istéllet for de 15 000 som réknats med i utredningen samt 20 % lagre kostnader
skulle dterbetalningstiden hamna pé 42 &r. Om man vidare ridknar pa en rdnta pa 3,5 % skulle
aterbetalningstiden bli 31 &r, d.v.s. med marginal under de 40 &r som &r dansk praxis.

Slutsats

Beroende pa vilka ingdngsvirden som anvénds i en finansieringskalkyl blir utfallet olika. I
detta PM har argument forts fram som pdvisar mdjligheten att ett antal parametrar skulle
kunna ha andra vérden och hur dessa dndrade forutsittningar tillsammans ger ett helt annat
resultat.

Utifran resonemang och resultat i detta PM samt det faktum att kalkylerna gjorts 1 ett mycket
tidigt utredningsskede, ar det for tidigt att avfarda att HH-forbindelsen inte skulle kunna vara
sjélvfinansierad.
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