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Forord

Den 29 mars 2010 beslutade regeringen om den trafikslagsévergripande
planen fér utveckling av transportinfrastrukturen for perioden 2010-2021
(dnr N2009/6374/TE, N2008/8869/TE (delvis)). Beslutet berérde bland
annat utvecklingen av transportinfrastrukturen mellan Sverige och
Danmark. Mellan Sverige och Danmark finns tydliga regionala och
internationella kopplingar. Dirfér handlar kontakter mellan Sverige och
Danmark bide om att dstadkomma en fungerande tillvixtregion och att
finna losningar f6r lingviga godstrafik genom linderna. Den stora
utmaningen p3 kort sikt ir att anpassa den landbaserade transport
infrastrukturen till att méta de dndringar 1 transportfléden som den
kommande Fehmarn Bilt-forbindelsen kommer att innebira.

Den grinséverskridande transportinfrastrukturen i Oresundsregionen
bestér i allt visentligt av Oresundsbron och firjeférbindelserna frin
Helsingborgs, Malmés, Trelleborgs och Ystads hamnar. I det fortsatta
samarbetet med Danmark ir en friga att utnyttja Oresundsbrons
kapacitet s3 effektivt som méjligt och att tillse att den anslutande
transportinfrastrukturen till Oresundsbron effektiviseras och
dimensioneras for att kunna s ldngt méjligt mota dkningar i
transportflddena. I detta sammanhang prévas behovet av och
mojligheterna till ytterligare fast kapacitet till Danmark.

De svenska och den danska regeringarna enades den 15 juni 2010 om att
inritta en svensk-dansk tjinstemannagrupp f6r kunskapsutbyte om, och
for att f6lja, de svenska undersékningarna av behovet av och
mojligheterna for en ny fast Oresundsforbindelse mellan Helsingborg
och Helsingor for vig och jirnvig. P4 basis av bl.a.
tjinstemannagruppens arbete kommer den svenska och den danska
regeringen att ta stillning till nista steg i samband med den 6évergripande
infrastrukturplaneringen och de strategiska analyserna 1 Sverige och
Danmark.

Niringsdepartementet inledde sommaren 2010 undersokningen.
Trafikverket ombads bilda ett sekretariat for att ta fram underlag och
Region Skine inbjods att medverka i undersokningsarbetet.

Arbetet med undersokningen dr nu avslutat. Sekretariatets underlag, 1 det

foljande kallad "underlagsrapport”, biliggs detta PM.



Sammanfattning

Behovet

Okad efterfrigan p3 kapacitet i jirnvigssystemet i Oresundsomridet
kan medfora behov av dtgirder pd medelling och lang sikt.
Konkurrens om kapacitet mellan godstdg och persontdg under
hégtrafiktid ir en bidragande faktor.

Behovet av kapacitetsforstirkningar och effektiviseringar i det
nuvarande jirnvigssystemet, som binder samman de bida sidorna av
Oresund, behover klarliggas 1 ett tio- till tjugodrsperspektiv.

P4 sikt kan en ny férbindelse behovas. I praktiken krivs 1 s3 fall
sannolikt en kombinerad 16sning med vig och jirnvig f6r sdvil gods-
som persontransporter fér att uppnd en samhillsekonomisk
l6nsamhet. Efterfrigeanalyser visar att volymen av resor och
transporter kan bli betydande.

Frigan om kapacitet i Oresundsregionen pj ling sikt ska ses i ljuset
av de langsiktiga transportpolitiska ambitionerna inom Europeiska
Unionen, som bland annat inkluderar harmonisering av jirnvigen,
utveckling av transnationella godstransportkorridorer samt s.k.
”grona korridorer” med storre inslag av kombitransporter och
kombinationer av landtransporter och sjéfart.

Det kan inte uteslutas att buller och annan miljépéverkan frin 6kad
godstrafik pa framfor allt befintlig jirnvig kan visa sig bli en friga
som utloser krav pd dtgirder 1 transportsystemet 1 sodra Sverige och
Oresundsomridet.

Forutsattningarna

Intikterna frin vigtrafikens broavgifter utgor en viktig finansiell bas
for att betala dagens Oresundsférbindelse.

Samarbetet mellan Danmark och Sverige behéver utvecklas for att ge
okad beredskap att hantera vintad transportefterfrigan via Oresund i
det befintliga systemet under de nirmaste decennierna. Dirfor
behovs ett fortsatt samarbete. Framtida utveckling berér ocksd fler
linder, 1 forsta hand Norge, Tyskland och Finland. Frigan kan inte
hanteras enbart i Sverige.

En fast vig- och jirnvigsférbindelse mellan Helsingborg och
Helsingor for bdde person- och godstrafik férutsitter i praktiken en
ny forbifart for vig- och spartrafik norr och vister om Képenhamn.
En eventuell utbyggnad av en vistlig férbindelse ir en friga for
Danmark. Det finns {6r nirvarande 1 Danmark inga planer pd
spartrafik i en vistlig férbindelse och dirmed saknas férutsittningar
for ett alternativ med godstrafik pd jirnvig mellan Helsingborg och
Helsingor.



En ny férbindelse forutsitter nya lokala anslutningar vid landfistena
och kanske dven lingre ut i landférbindelserna. Dessa foljdeffekter
behoéver belysas.

Det ridder mycket stor osikerhet om anliggningskostnader och
samhillsekonomiska effekter av en eventuell ny fast férbindelse 1
norra Oresund.

Mojligheterna for att hantera vixande godstransportvolymer till och
frén den Skandinaviska halvon exempelvis genom utvecklad sjofart
behover belysas for det fall férutsittningar saknas for att
landtransportsystemet pd Sjilland och 1 anslutning till Fehmarn
Biltforbindelsen i Tyskland ska {8 6kad kapacitet.

Behovet av en ny framtida fast férbindelse i norra Oresund behéver
hanteras inom ramen for det nyligen pdborjade samarbetet inom den
europeiska godsjirnvigskorridoren mellan Stockholm och Palermo
(Korridor 3 1 det europeiska jirnvigsnitet).



Inledning

I allt visentligt dr det tvd frigor som kan identifieras som centrala 1
undersékningen.

Ett
Finns det behov av en ny fast férbindelse?

Tva

Finns det férutsittningar for att en ny fast forbindelse kan komma till
stdnd?

Behovet av en ny fast férbindelse kan inte analyseras enbart utifrin en
forbindelse som sddan utan i ett stérre perspektiv. En bakdtblick ger vid
handen att person- och godstransporterna i Sverige, Danmark och i
ovriga Europa 6kar ar frin r. Det finns heller inget som tyder pd att den
trenden viker, snarare tvirtom. Sett ur ett helhetsperspektiv kommer det
att innebira att transportsystemet kontinuerligt kommer att behova
anpassas till att hantera storre trafikvolymer. Att ett behov kommer att
finnas pa lingre sikt synes dirfor vara sannolikt. Denna undersékning
har haft till uppgift att i det sammanhanget belysa behovet av och
forutsittningarna for en ny fast férbindelse mellan Helsingborg och

Helsingér.

Forutsittningarna f6r en ny fast forbindelse mellan Helsingborg och
Helsingor beror av flera saker. Fysiska och ekonomiska
planeringsférutsittningar dr en del, att pa lokal, regional, nationell och
internationell nivd uppnd en lingsiktigt hillbar samsyn ir en annan. Vid
Oresundsmétet pi ministernivi mellan Sverige och Danmark den 15 juni
2010 enades man om att ta stillning till nista steg 1 samband med den
overgripande infrastrukturplaneringen och de strategiska analyserna 1
Sverige och Danmark. Det ir sdledes inte mojligt att enbart med
undersdkningen som grund faststilla om forutsiteningar foreligger for
en ny fast férbindelse. Detta kommer att kunna ske forst vid den
tidpunkt nir man pd svensk och dansk sida har en gemensam samlad bild
av vad som ir fysiskt, ekonomiskt och politiskt méjligt att dstadkomma.

Undersdkningen ir baserad pd delvis nytt material men frimst pa
befintliga utredningar som genomforts av olika aktorer och pd uppgifter
som inhidmtats frin olika intressenter. Undersdkningen har gjorts pé en
oversiktlig och strategisk nivd. Exempelvis har vig-, persontdgs- och
godstdgstorbindelser enbart studerats som trafikfunktioner. Inga
overviganden har gjorts om teknisk utformning eller nirmare fysisk
lokalisering.



Undersokningen har inriktats pd att blicka framdt i ett lingre
tidsperspektiv, dvs. 20 4r och mer. De infrastrukturprojekt som ir
beslutade att genomféras 1 den nuvarande trafikslagsévergripande
nationella planen f6r utveckling av transportsystemet har férutsatts vara
genomforda. S§ dven att forbindelsen vid Fehmarn Bilt 6ppnats for
trafik. Aven inbordes influenser mellan nuvarande Oresundsforbindelse
och en ny fast férbindelse mellan Helsingér och Helsingborg har
undersokts.

Ett av underlagsmaterialen som ingdtt i undersékningen har varit
projektet "Infrastruktur och byutvikling” (IBU) som drivits frimst av
regioner och kommuner inom Oresundsregionen. Frin detta projekt har
bland annat himtats underlag f6r att mojliggora analys av och prognoser
for olika trafikfunktioner.

Konsekvensanalyser och prognosresultat i den nu genomférda
undersokningen bygger pd férhillandevis osikra ingdngsdata, dels
beroende pd naturlig osikerhet om hur framtiden utvecklar sig, dels
beroende pd schablonmissiga uppskattningar av anliggningskostnader
och tekniska férutsittningar.

Flera utvecklingsperspektiv i behovsanalysen

Frigan om behov av ytterligare kapacitet for trafiken 6ver Oresund kan
vickas frin olika utgdngspunkter. Det har skett en stor tillvixt av
resandet inom regionen under det férsta decenniet efter Oresundsbrons
oppnande. En bild av fortsatt snabbt vixande efterfrigan av regionalt
resande har tecknats i den regionala utvecklingsplaneringen, enligt vilken
en starkt integrerad arbets- och bostadsmarknad kan férutspds vixa fram
med dirmed féljande resandebehov. En annan bakgrund ir planerna att
omkring 2020 &ppna en fast forbindelse 6ver Fehmarn Bilt och, som en
foljd av detta, en 6kad framtida efterfrigan pd transporter via
Oresundsforbindelsen. I detta sammanhang forutses frimst en ékande
godstrafik pd jirnvig.

”Behov” ir en relativ och oklar utgdngspunkt for att beskriva efterfrigan
pa resor och transporter. Hur efterfrigan utvecklas beror pd en mingd
faktorer. I undersékningen har méjliga trender och drivkrafter i det
lingre perspektivet bedémits.

I undersékningen redovisas analysresultat som bygger pd en
trafikprognos som stricker sig fram till prognosdret 2030 vilken speglar
basalternativet. Det ir 1 princip fram till denna tidshorisont som det finns
auktoriserade underlag att utgd ifrdn. En ny fast forbindelse mellan
Helsingborg och Helsingor skulle emellertid komma att {3 en livslingd
och 3terverkningar pd samhillet och transportsystemet som stricker sig
lingt bortom denna tidpunkt. Dirfér de kvantitativa modellanalyserna
kompletterats med mer kvalitativa bedémningar av trafikefterfrigans



utveckling pd lingre sikt (fram till 2050) som baserats frin resonemang
om hur relevanta drivkrafter 1 samhillet kan komma att utvecklas.

Efterfrdgan kan dven antas vara en funktion av tillginglighet. Férbittrad
tillginglighet och jimférelsevis 1iga restidskostnader kan férvintas leda
mot hogre efterfrigan pa resor och transporter. Om en arbetsplats pd
motsatt sida sundet ir enkel att nd pd kort tid, och kostnaden fér resan
uppvigs av den upplevda nyttan, stimulerar det till fler resor. P4 samma
sitt kan en effektivt fungerande transportkorridor med
konkurrenskraftiga priser attrahera fler godstransporter 1 just denna
korridor. Fortsatt undanréjande av grinshinder fér arbetspendlare dver
Oresund och implementeringen av internationella och effektiva
korridorkoncept paverkar efterfrigan 1 6kande riktning.

De oklara forutsittningarna avseende om en ny framtida
transportkorridor vister om Kopenhamn ir avgérande f6r om en
efterfrigan av jirnvigstransporter i en ny nordlig Oresundsforbindelse
over huvudtaget kan uppstd. Detta giller 1 synnerhet for
godstdgstransporter. Efterfrigan {6r resor och transporter pd vig
paverkas ocksd men i mindre utstrickning.

En o6versiktlig beddmning har ocksd gjorts av mojligheterna for att
forstirka framforallt sparkapaciteten pd den befintliga
Oresundsbroforbindelsen i avsikt att belysa hur dessa dtgirder kan mota
en vixande efterfrigan. I ett ldngsiktigt perspektiv kan troligen mojliga
och relativt begrinsade utbyggnader dock inte ersitta en helt ny
forbindelse. Snarare handlar det hur linge en vixande
transportefterfrigan kan tillgodoses.

Undersokningen har inte varit heltickande i den meningen att endast ett
fatal av de tinkbara kombinationerna av paverkansfaktorer och méjliga
infrastrukturdtgirder 1 omvirlden, som kan pdverka efterfrigan, har varit
mojliga att undersokas.

Huvudsyftet med undersékningen har sdledes varit att, utdver att
analysera forutsittningarna, pd ett dvergripande sitt underséka hur
efterfrdgan av vig- och jirnvigstrafik kan komma att utvecklas for olika
situationer och hur identifierade behov kan tillgodoses med en ny fast
forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor eller pd andra sitt.

Olika trafikfunktioner

En ny fast forbindelse kan skapas f6r olika trafikfunktioner: vigtrafik,
persontdgstrafik och godstigstrafik.

En ny vig kan erbjuda tillfredsstillande kapacitet samtidigt for
personbilar, bussar och lastbilar under éverskadlig tid.



En ny jirnvig ir inte lika anvindbar pd samma generella sitt. Persontdg
av olika slag och godstdg kan anvinda samma spir men ofta uppstir
konflikter dem emellan. Trafikkategorierna tillgodoser olika behov.
Persontrafik knyts limpligast till titortscentra medan godstrafik helst
leds till utkanterna eller forbi titbebyggelse. Hastighetsskillnader skapar
litt konflikter mellan fjirrtdgstrafik och lokaltigstrafik. I denna
undersokning har ingen avvigning gjorts mellan dessa. Det dr de
renodlade funktionerna som har analyserats och konsekvensbedémts.

I undersokningen har alla trafikfunktionerna studerats. Det mest
omfattande alternativet innehdller vig- och jirnvigsforbindelser f6r bade
person- och godstrafik. Vidare har ett alternativ med bade vigforbindelse
och persontdgsforbindelse studerats, liksom alternativ med vig-,
persontdgs- respektive godstdgsforbindelser var for sig.

Huvudprincipen f6r genomférda modellanalyser ir att endast de
landanslutningar som nédvindiga for att ansluta till omgivande vigar och
jirnvigar har tagits med. Bland de &tgirder som dirutéver i en reell
utbyggnadssituation skulle behéva évervigas pa svenska sidan ir frimst
utbyggnad av terstdende del av Vistkustbanan till dubbelspar mellan
Helsingborg och Angelholm fér persontrafik samt dubbelspar pa
Skdnebanan, som ansluter till sédra stambanan 1 Hissleholm, f6r person-
och godstrafik.

Ett undantag frin huvudprincipen har dock gjorts f6r en ny forbifart for
tdg- och vigtrafik vister om Képenhamn. Den f6rutsitts vara fullt
utbyggd 1 de prognoser som gjorts for de alternativ dir en
godstdgsforbindelse ingdr. En ny forbifart vister om Képenhamn ingar
inte 1 ndgra faststillda planer f6r utvecklingen av den danska
infrastrukturen. I den pdgdende strategiska analysen som drivs pd
uppdrag av Transportministeriet ingdr heller ingen jirnvigsférbindelse 1
den nya forbifarten. Detta avsteg har gjorts frimst f6r att markera att en
godstdgstorbindelse frin Helsingdr och séderut genom Sjilland bedéms
vara orealistisk att genomfora utan en ny sidan link f6rbi Képenhamn.
Prognosresultaten for vig- och persontigstrafik paverkas dock
forhdllandevis lite av om en sddan ny férbifart ingdr eller inte. Antalet
persontdgsresor pd en ny fast férbindelse 6kar férvisso en del nir en ny
forbifart ingdr i analyserna medan efterfrigan pd personbilsresor ir 1 stort
sett opdverkad.

En oversiktlig bedomning har ocksa gjorts av effekterna av forstirke
sparkapacitet pd den befintliga Oresundsbroférbindelsen. En forstirkt
sparkapacitet gir forstds inte att jimfora med en helt ny forbindelse.
Snarare handlar det i detta fall om en gradvis utbyggnad som ind3 kan
komma att behévas for att méta en vixande transportefterfrigan
sannolikt 1 kombination med andra 8tgirder 1 transportsystemet som

helhet.
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Analys av framtida trafikvolymer

Tjugo ars sikt (2030)

Trafikprognoser i form av modellbaserade kvantitativa analyser for
framtida personresor och fér godstransporter, som anpassats sirskilt till
forutsittningarna och forhillandena i Oresundsregionen, har gjorts for
prognosdret 2030. De visar att en ny fast forbindelse mellan Helsingborg
och Helsingor i sin mest omfattande form — vig och jirnvig for person-
och godstrafik inklusive ny férbifart vister om Képenhamn — ger en
trafik motsvarande knappt 21 000 bilresor och drygt 28 000
kollektivtrafikresor per dygn. Jimfort med trafiken p3 firje-
forbindelserna 1 ett referensalternativ, vilket antas bestd av en
uppgradering av den befintliga Oresundsférbindelsen och fortsatta
firjetorbindelser mellan Helsingborg och Helsingér, s§ motsvarar detta
en 6kning pd drygt 12 000 (ca 130 procent) bilresor och nirmare 13 000
(ca 90 procent) kollektivresor per dygn. Prognoserna férutspdr ocksé en
okning av godstransporterna pd vig och jirnvig. Resultaten av de
prognoser som gjorts inom ramen for undersékningen synes ligga vil 1
linje med andra bedémningar av utvecklingstendenser och trender som
gjorts for Oresundsregionen.

Prognosresultaten tyder alltsd pd att den 6kade arbetsmarknads-
integration och den férbittring f6r godstransporter en ny fast
forbindelse mellan Helsingborg och Helsingér mojliggér kan komma att
resultera i en relativt stor efterfrdgan pa resor och transporter. Mitt i
trafikvolym beriknas forbindelsen komma att hamna p& nistan samma
nivi som for personbilstrafiken p3 dagens Oresundsbro. Vid prognosiret
2030 beridknas nidrmare 45 procent av den totala personbilstrafiken éver
Oresund g3 6ver den nya forbindelsen. Nir det giller resor med tig nir
enligt prognosmodellen en ny fast forbindelse upp till 2/3 av
Oresundsbrons trafikvolymer 2030. Det ir dock troligt att resandet kan
forindras med andra trafikuppligg dn det som ligger till grund for
prognoserna.

Aven en godstigsférbindelse mellan Helsingborg och Helsingér skulle
troligen bli mycket attraktiv férutsatt att ett jirnvigsstrik som ir
anpassat for godstdgstrafik genom Sjilland och vidare till kontinenten
kan etableras.

Rese-efterfrigan for personresor i en ny fast forbindelse ir till storsta
delen nygenererad trafik och inte trafik som omférdelas frin
Oresundsbron. Effekterna for persontrafiken ver Oresundsbron
bedéms bli begrinsad. Det mest omfattande utbyggnadsalternativet
mellan Helsingborg och Helsing6r leder enligt prognoserna till att
trafiken p& Oresundsbron minskar med knappt 2 000 bilresor och drygt
1 000 kollektivresor. Detta motsvarar minskningar p& runt 6 procent for
biltrafiken och 3 procent for kollektivtrafiken. Det betyder ocks3 att
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Oresundsbron skulle ha mer bil- och persontigstrafik 2030 4n idag och
inte avlastas nimnvirt, aven om en ny fast forbindelse da har etablerats i
norra Oresund.

Godstdgstrafiken ingdr inte 1 dessa tal. Fér godstrafiken ir bedomningen
att huvuddelen av tdgen kommer att g via en ny nordlig férbindelse om
en sddan etableras och trafiken genom Sjilland kan losas pd ett
indamailsenligt sitt. Detta skulle kunna mojliggéra en strukturforindring
nir det giller godsflsdena éver Oresund och fér Oresundsbrons del
betyda att kapacitet kan frigéras for 6kad persontdgstrafik di denna
avlastas frin godstigstrafik.

Pa langre sikt (mot 2050)

Utover de modellbaserade kvantitativa analyserna fér prognosiret 2030
har det ocksd formulerats alternativa behovsbilder p ling sikt med
utblick mot 2050. Hur nigra viktiga omvirldsfaktorer som trender och
drivkrafter kan utvecklas pd lingre sikt har belysts. Detta inkluderar
effekter av dessa faktorer pd transportefterfrigan 1 allminhet och vilken
betydelse de kan férvintas ha for funktionen hos en ny fast férbindelse
mellan Helsingborg och Helsingor i synnerhet.

For att tydliggora hur de framtida férutsittningarna fér en ny
Oresundsforbindelse kan komma att te sig har en samlad beskrivning av
tre skilda behovsbilder tagits fram, som syftar till att belysa
konsekvenserna av att viktiga trender och drivkrafter tar olika riktning.
De olika behovsbilderna ir valda for att spianna éver ett ndgorlunda brett
intervall av skilda omvirldsférutsittningar som en framtida ny
forbindelse skulle kunna behéva fungera 1.

Den férsta behovsbilden ir fordjupad regional integration som innebir
att Oresundsregionen utvecklas med stor dynamik mot en djupgiende
integration av arbets- och bostadsmarknad. Hinder 1 infrastruktur och
regelverk undanréjs f6r att underlitta den fria rérligheten for
medborgare och niringsliv inom regionen. Langviga godstransporter ir
en annan behovsbild som férutsitter att samhillet gor kraftiga
anstringningar for att bemistra klimatfrdgan och minska tringseln pd
vigarna genom att etablera gréna godskorridorer. Det tredje
behovsbilden ir stabiliserad tillvixt utgdr frin att det spring med kraftig
trafiktillvixt som skett i Oresundsregionen planar ut. Trafiktillvixten
over Oresund utvecklas mer i takt med utvecklingen i respektive lands
storstadsregioner.

Effekterna och konsekvenserna av behovsbilderna har testats genom
kinslighetsanalyser av de basprognoser f6r trafiken 1 Oresundsregionen
som tidigare gjorts for &r 2030.
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Forstirkt integration i Oresundsregionen har i modellen simulerats som
frdnvaro av nationella och himmande skillnader och sirskilda
passageavgifter for Oresundsférbindelserna vilket enligt
kinslighetsanalyserna skulle ge upphov till en mycket starkt stegrad
efterfrigan pa resor och transporter dver Sundet. Resultaten kan tolkas
som att det finns en stor latent transportefterfrdgan som skulle kunna
frigoras vid en stegrande utveckling mot 6kad integration mellan Skéne
och Sjilland. Kinslighetsanalysen for att belysa effekten av gréna
godskorridorer visar pd sm3 effekter pa trafiken (utom fér godstrafik pd
jirnvig) 1 Oresundsregionen, men andra kinslighetsanalyser visar att
trafiken pd en ny férbindelse dr ganska robust {6r olika antaganden om
okade bilkostnader eller bittre kollektivtrafik. Om 4 andra sidan
drivkrafterna for arbetspendlingen 6ver sundet minskar pdtagligt,
samtidigt som de extra kostnaderna for att ta sig 6ver sundet kvarstar,
visar diremot kinslighetsanalyserna att en stor del av
persontransportmarknaden f6r de fasta forbindelserna faller bort.
Kinsligast 1 detta avseende ir persontdgstorbindelsen.

Det mesta talar for att behovet av och férutsittningarna for att etablera
en ny fast férbindelse mellan Helsingborg och Helsingér for vig och
jarnvig forhiller sig robust till de indrade omvirldsforutsittningar som
studerats. En generell slutsats ir dirfor att forbindelsen forefaller att
kunna fungera vid mycket olika ambitionsnivder och inriktningar nir det
giller att stilla om transportsystemet mot 6kad héllbarhet.

Fysiska planeringsférutsattningar

Frigan om den tinkbara fysiska utformningen av en fast forbindelse
mellan Helsingér och Helsingborg har utretts 1 flera omgingar. Den
senaste som genomfordes 1 projektet IBU genomlyste ett trettiotal olika
varianter i tre olika linjedragningar, svil med bro- som
tunnelutformning. IBU-projektet resonerade sig fram till en l6sning som
man inom projektet ansdg vara den bista. Det tekniska underlaget f6r
genomforande och kostnadsberikningar bygger till stora delar pd gamla
undersdkningar exempelvis geologiska bedémningar. Det ska betonas att
de kan vara behiftade med stora osikerheter.

En ny forbifart vister om Képenhamn ir genomlyst i IBU-projektet. En
relativt detaljerad genomgéng av utformning och effektanalys
presenteras. Projektet drevs av bland annat Region Hovedstaden och
danska kommuner. P3 uppdrag av Transportministeriet bedrivs en s.k.
strategisk analys av den s.k. ring 5 férbindelsen, dock endast 1
motorvigsutformning. Fér denna férbindelse finns sedan linge ett
markreservat avsatt.

De omedelbara landanslutningarna till befintlig infrastruktur pd dansk
och svensk sida ir relativt detaljerat beskrivna 1 IBU-projektet.
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P3 sikt behovs dtgirder for kapacitetshdjning lingre in 1 det svenska
landtransportsystemet. For jirnvigens del ir strickan Helsingborg -
Angelholm och Skinebanan mellan Helsingborg och Hissleholm de som
ir mest tydligt utpekade. Bdda dessa projekt har utretts och analyserats i
samband med den senast genomfoérda planeringsomgdngen infér beslut
om dtgirder i transportsystemet. P4 vigsidan foreligger inget omedelbart
behov av kapacitetsforstirkning.

Ekonomiska effekter av olika alternativ

Intakter pa den befintliga Oresundsférbindelsen

En viktig friga ir hur en ny fast forbindelse i norra delen av Oresund
(HH) skulle paverka intiktsflodet som utgér en stor del av den
finansiella basen for den befintliga Oresundsférbindelsen. Under det
forsta decenniet efter Oresundsbrons dppnande har det skett en kraftig
okning av vigpassager 1 avgiftssnittet. Utsikterna for
Oresundsbrokonsortiets ekonomi har varit tillfredsstillande. Efter forra
finanskrisens utbrott 2008 har dock trafiken minskat och intikterna
sjunkit. Dirfor har prognosen for trafiken reviderats ned.

Den nu genomférda studien tyder pd att konkurrensférhillandet mellan
de tv4 forbindelserna ir relativt svagt. Intiktsflodet pd Oresundsbron ar i
forsta hand beroende av hur arbetspendling och andra resor inom
Malmé-Kopenhamnsomridet utvecklas.

Av de transporter som utférs med lastbil 6ver Oresund gir den storsta
delen via firjorna mellan Helsingdr och Helsingborg medan
jarnvigsgodset passerar Oresundsbron En ny férbindelse i norra
Oresund skulle siledes endast medféra en éverflyttning frin firja till vig.
Det paverkar inte Oresundsbrons ekonomi. Utgingspunkten for den nu
genomforda studien har varit att en vigpassage ska kosta lika mycket pa
bida Oresundsférbindelserna for motsvarande fordon. Prisnivin
motsvarar avgiften for firjetrafiken mellan Helsingborg och Helsingor.

En ny fast férbindelse mellan Helsingborg och Helsingér skulle endast
leda till att en mindre andel av Oresundspassagerna (3-6 %) flyttar 6ver
frin Oresundsbron till en ny férbindelse. Trafiken p4 en ny fast
forbindelse ir 1 huvudsak nytillkommande.

Kostnader for en ny fast férbindelse

Anliggningskostnaderna och trafikvolymerna ir ofta avgorande for ett
infrastrukturprojekts samhillsekonomiska lénsamhet. I vissa fall har
ocksd miljokonsekvenserna stor betydelse, inte sillan internaliserade som
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kostnadsférdyringar for att undvika oacceptabla intrdng i miljon.
Effekter kopplade till trafikefterfrigan har endast bedémts utifrdn olika
funktioner och inte utifrdn teknisk utformning. Uppgifter om kostnader
och intringseffekter ir dirfor endast mycket dversiktliga och kan inte
utgora en grund for samhillsekonomiska kalkyler.

Kostnadsbedémningarna bygger frimst pd de senaste kalkyler som gjorts
inom ramen fér IBU-projektet. I 2010 4rs priser uppskattas kostnaderna
for en dubbelspirig persontigstunnel mellan centrala Helsingborg och
centrala Helsingér till knappt tio miljarder danska kronor. En fyrfilig
vigtunnel kostnadsberiknas till ca femton miljarder och en enkelspérig
godstdgtunnel till ca dtta miljarder danska kronor. Den sammantagna
anliggningskostnaden f6r en utbyggnad enligt det mest omfattande
alternativet skulle enligt dessa berikningar uppga till ca 33 miljarder
danska kronor vilket motsvara ca 40 miljarder kronor 1 svensk valuta.

I praktiken krivs anpassningar av befintliga anliggningar for att hantera
flodena pd en eventuell ny fast férbindelse i landtransportsystemet pd
bida sidor om Oresund. Dessa ir inte medriknade i kostnads-
uppskattningarna ovan.

Analyser av finansieringslosningar har inte ingdtt undersdkningen.
S8dana analyser beroende av minga faktorer som idag ir helt eller delvis
okinda, t.ex. omfattningen av de féljdinvesteringar 1 6vriga delar av
transportsystemet, som krivs for att etablera en férbindelse. De
prognoser som gjorts inom ramen fér denna utredning visar dock att
trafikefterfrdgan pd en ny fast forbindelse — sirskilt pd vigsidan — ligger 1
nivi med den som finns pi Oresundsbron idag. Trafikvolymerna p3 vig
forefaller ocksa vara timligen robusta f6r omvirldsforindringar som
berdr transportsystemet. I analyserna har antagits samma passageavgifter
som for nuvarande Oresundsférbindelse.

Samhallsekonomisk beddmning

Om tillgingliga aktuella uppgifter om kostnader himtade ur det
regionala samarbetsprojektet IBU-Oresund jimfors med de resultat som
erhdllits for trafikefterfrigan blir slutsatsen att en ny fast férbindelse kan
ha férutsittningar att uppvisa samhillsekonomisk l6nsamhet. En mycket
kraftig reservation miste dock goras for att anliggningskostnaderna
endast skattats mycket grovt och att bl.a. bedémningar om intrng i
milj6 och kulturlandskap saknas. Kustomridet lings Oresund utgérs i
stor utstrickning av redan bebyggd mark och kvarvarande naturmark har
ofta héga virden.

Det betonas i de underlagsrapporter frin vilka kostnadsuppskattningar
himtats, att dessa ir férhdllandevis 6versiktliga och dirmed behiftade
med osikerheter, uppskattningsvis minst 1 storleksordningen plus trettio



15

procent till minus tjugo procent. Stor osikerhet rdder dirfor betriffande
samhillsekonomin.

Till bilden hér ocks3 att en ny fast férbindelse bidrar till att minska
sdrbarheten 1 det svenska och europeiska transportsystemet. Denna
effekt dr svir att virdera men miste bedémas efter sin betydelse. Inte
minst 1 ett nationellt perspektiv dr det virdefullt att skapa ytterligare
alternativa transportvigar genom Oresundsregionen som ir ett allt
viktigare transitomrdde for den svenska utrikeshandeln.

En samhillsekonomisk kalkyl f6r olika utbyggnadsalternativ har
genomforts vid Danmarks Tekniska Universitet (DTU) inom ramen fér
IBU-projektet. En 6versiktlig jimforelse visar att trafikutvecklingstalen
som ligger till grund for denna kalkyl ir av samma storleksordning som i
de prognoser som redovisas i underlagsrapporten. Det betyder att det
inte funnits nigot 6verhingande behov 1 detta skede for att gora en ny
bedémning av de olika utbyggnadsalternativens [6nsamhet.

Det mest omfattande alternativet med vig- och jirnvigsforbindelse for
person och gods (A) kan antas vara samhillsekonomiskt 16nsamt vid den
beriknade trafikutvecklingen och nuvarande anliggningskostnads-
berikning. En ny forbifart vister om Képenhamn, som ir en
forutsittning 1 detta alternativ, ingdr inte 1 beddmningen.

Alternativet med vig- och persontigsférbindelse (B) kan antas vara
samhillsekonomiskt lonsamt med viss marginal och ge stérre
samhillsekonomiskt dverskott in det mer omfattande alternativet.

Alternativet med enbart vigférbindelse (C) kan antas vara
samhillsekonomiskt l6nsam med god marginal. Vid lika férutsittningar
ifrdga om anliggningskostnader och trafiktillvixt bedéms alternativet
vara |dnsammare dn §vriga alternativ, mojligen med undantag fér
alternativet med utbyggnad av befintliga férbindelser.

Alternativet med enbart persontdgsforbindelse (D) kan antas vara
samhillsekonomiskt 16nsamt, men med relativt liten marginal. Vid lika
forutsittningar ifrdga om anliggningskostnader och trafiktillvixt bedoms
alternativet vara mindre 16nsamt 4n 6vriga alternativ utom en ren
godstdgsforbindelse. Alternativets samhillsekonomiska lénsamhet
paverkas ocksd 1 hég utstrickning av hur 6nskad trafikering kan
integreras i de bda jirnvigsystemen.

Alternativet med enbart godstigsforbindelse (E) framstdr som
samhillsekonomiskt olénsamt. En reservation bér ocksd goras for att
den mojliga utveckling av godstransporterna éver Oresund enligt
utredningsrapportens prognoser kan indra férutsittningarna fér den
samhillsekonomiska bedémningen.
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Ett alternativ med férstirkning av den befintliga Oresundsbro
forbindelsen kan antas ha relativt stora nyttor 1 férhallande till
kostnaderna, eftersom detta brukar vara fallet med mindre
flaskhalsinvesteringar. Alternativet kan i s8 fall uppvisa hog
samhillsekonomisk 16nsamhet. Det finns dock inget underlag om
kostnader och nyttor for detta alternativ och alternativet ir inte heller
helt jimfoérbart med 6vriga eftersom det sannolikt inte far effekter som
svarar mot de strategiska utmaningar som en ny forbindelse dr tinkt att
16sa.

Tillgénglighets- och miljoeffekter av olika alternativ

Tillgénglighet och markanvandning

Det mest omfattande utbyggnadsalternativ som analyserats ir en fast
vig- och jirnvigsférbindelse mellan Helsingborg och Helsingér for bdde
person- och godstrafik. Det innefattar ocksé en ny férbifart for vig- och
spartrafik norr och vister om Képenhamn. En utbyggnad av en vistlig
forbindelse ir en friga for Danmark. Det finns for nirvarande inga
planer pd spértrafik i en vistlig férbindelse. Detta alternativ ger mest
trafik 6ver sundet och ger storst piverkan pd transportsystemet 1
Oresundsregionen. Alternativet ger betydande
tillginglighetsfoérbittringar i regionen och tillgingen till arbetsplatser
inom pendlingsavstdnd okar ocksa starkt for de som bor 1 nordvistra
Skéne. Det blir ocksa tillginglighetsforbittringar inom ett vidare omride
som omfattar bl.a. sédra Halland och sédra Sméland.

Det ligger 1 sakens natur att en férbindelse som innefattar motorvig och
jirnvig f6r bide person- och godstrafik, och som dirigenom méjliggor
ett brett spektrum av trafiklésningar for internationella, nationella,
regionala och lokala transportbehov, dr det utformningsalternativ som
ger storst effekt pd tillgingligheten. Medan persontdgsférbindelsen
frimst pdverkar den inomregionala tillgingligheten och kan bidra till en
okad tillvixtdynamik i regionen, kommer godstdgstorbindelsen i forsta
hand att bidra till att 6ka kapaciteten och kvaliteten i internationella
godsfloden. Andrade godsfléden kan dock piverka markanvindningen
pa ett sitt som indirekt stimulerar den regionala utvecklingen. Om
godstrafiken flyttas ut frin centrum kan kanske mark i attraktiva ligen,
som idag anvindas for logistik- och transportverksamheter, istillet
bebyggas med bostider och lokaler f6r kunskapsintensiva verksamheter.
En ny motorvigsforbindelse har en bred piverkan och dndrar
transportférutsittningarna pd alla niver, frin den lokala till den
transeuropeiska.

En ny fast férbindelse bedéms kunna f8 en sammansatt paverkan pd
stads- och bebyggelsemiljon. En 6kad personbilstrafik kan frimja en mer
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spridd bebyggelse- och servicestruktur medan 6kad persontrafik pd
jirnvig kan gynna en mera fortitad stadsbebyggelse med arbetsplatser
och service 1 stationsnira ligen. En ny férbindelses pdverkan pa
transportmonstren ir dock inte s stor att det finns anledning att
forvinta att stads- och bebyggelseutvecklingen i Oresundsregionen
kommer att pdverkas pd ndgot genomgripande sitt av enbart ny
infrastruktur.

Utvecklingsmdjligheter i norra Oresundsregionen

Det har inte varit mojligt att grundligt utreda vilka andra alternativ som
kan finnas for att forbittra forbindelserna 6ver Oresund 4n via en ny fast
forbindelse mellan Helsingborg och Helsingér. Den
kapacitetsforstirkning av Oresundsbroférbindelsen som belysts
oversiktligt och ingdr som ett infrastrukturalternativ ir knappast en s&
omfattande insats att den ir helt jimférbar med att inritta en helt ny
forbindelse. Man skulle alltsd kunna tinka sig mer genomgripande
insatser for att 6ka kapaciteten eller funktionaliteten hos
Oresundsbroférbindelsen eller att helt nya forbindelser skapas i Malmo-
Koépenhamnsomridet. Ngon fullstindig beskrivning av effekterna och
konsekvenserna av sddana val finns inte 1 denna rapport eller i det 6vriga
underlagsmaterial som tagits fram.

Underlagsrapportens bedémning dr dock att en ny fast férbindelse 1
norra Oresund sammantaget skulle leda till en stérre utveckling in om
motsvarande kapacitet skapas i séder. Om en férbindelse tillkommer 1 ett
nytt nordligt lige sprids tillginglighets- och tillvixteffekterna till nya
delar av Oresundsregionen och det skapar ocks3 forutsittningar for att i
transportsystemutvecklingen utnyttja méjligheterna till svil interaktion
som arbetsfordelning mellan en nordlig och sydlig férbindelse. En ny
fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor kan sdledes ses som
ett komplement till Oresundsbroforbindelsen.

En ny fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingér kan ha en roll
for att minska framtida kapacitetsproblem pi Oresundsbron, framférallt
genom att erbjuda andra alternativ f6r godstrafik p8 land. Detta kan ge
utrymme f6r 6kad persontrafik pd jirnvig mellan Malmo och
Képenhamn. Men huvudeffekten av en ny fast férbindelse dr ind3 att
den &ppnar nya marknader f6r samverkan inom Oresundsregionen och
Europa vid en fullskalig utbyggnad med vig och jirnvig. I ett mer
langsiktigt utvecklingsperspektiv ir det inte heller uteslutet att det kan
uppstd en dynamisk vixelverkan mellan transportsystemet och den
regionala markanvindningen som medfér att bdda forbindelserna far en
snabbare trafikutveckling nir de fungerar jimsides och tillsammans in
vad de skulle {8 var for sig.
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Miljopaverkan

En ny forbindelse beddms medféra miljopaverkan frimst i form av
intrang 1 natur- och kulturmiljéer samt 1 form av emissioner och 6kad
energiforbrukning frin tillkommande trafik. Aven bygg- och
anliggningsskedet medfor miljépéverkan. Denna ir dock svr att
uppskatta innan stillning tagits till lokalisering och val av teknisk
utformning,.

Om en ny foérbindelse byggs vintas merparten av firjetrafiken, med dess
utslipp av klimatpdverkande gaser och luftféroreningar, att upphéra. For
att bedéma utslippseffekterna av en ny férbindelse bor de vigas mot
utslippseffekter frdn en fortsatt firjetrafik och dirvid bor framtida
renare motorer och drivmedel beaktas.

Nir det giller en del luftféroreningar kommer den trafikékning som en
ny férbindelse medfér till en viss del att uppvigas av 6kad
energieffektivitet hos fordonen och bittre reningsteknik. I andra fall,
t.ex. 1 frdga om partiklar och buller, kommer emissionerna att 6ka. Men
de negativa effekterna kan mildras genom att trafiken omfordelas till
mindre stérningskinsliga ligen som till strickningar utanfor titorterna.

P3 lingre sikt ir konsekvenserna mer svirbedémda. En ny forbindelse
innebir en generell 6kning av tillgingligheten som efterhand kommer att
omsittas 1 en dndrad markanvindning. Om detta inte motverkas genom
en samordnad bebyggelse- och trafikplaneringen kan en sidan indrad
markanvindning leda till aktivitetsménster som kriver en 6kad rorlighet
och ger upphov till en successivt vixande efterfrigan pd transporter.

En ny fast férbindelse innebir dven intrdngseffekter av olika slag.
Anliggningarna kommer att beréra virdefulla natur- och kulturmiljoer
och sannolikt kommer den biologiska mingfalden i Oresund att stéras av
byggnadsverksamheten och de firdiga anliggningarna. Omfattningen av
intrdngseffekterna och andra miljéstérningar r svir att bedéma innan en
nirmare utformning av en férbindelse, som bro- eller tunnellosning, ir
nirmare utredd.

Slutsatser

Behov och férutsattningar

Den nu genomférda undersékningen visar att behovet av och
forutsittningarna f6r en ny fast forbindelse mellan Helsingér och
Helsingsborg for vig- och jirnvigstrafik behéver belysas ytterligare och
att flera olika aspekter miste beaktas.
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I utgingsliget ir den nuvarande Oresundférbindelsens kapacitet inte
fullt utnyttjad. For nirvarande sker ingen trafiktillvixt. Antalet
tigresenirer har till och med sjunkit under den senaste tiden.
Mojligheterna att sikra Oresundsforbindelsens fortsatta finansiering ar
en grundliggande utgdngspunkt.

A andra sidan har underlagsrapporten visat att efterfrigan p3 bade
godstransporter och resande kan vintas oka kraftigt pd ndgra decenniers
sikt. Darfor méste det finnas en beredskap att fortlopande anpassa
Oresundsbroférbindelsen s att den kan méta den efterfrigan pa trafik
som kan forutses pd ett effektivt sitt. Framtida kapacitetsbegrinsningar
kommer framforallt att bero av hur den kombinerade efterfrigan pd
jirnvigstransporter via Oresund f6r gods och passagerare under
rusningstid utvecklas och hur denna efterfrigan pd jirnvigstransporter
kan tillgodoses p4 den nuvarande Oresundsférbindelsen med tillhérande
landanslutningar.

Underlagsrapporten redovisar att mojligheterna att stirka kapaciteten for
transporter mellan Sverige och Danmark i det befintliga
landtransportsystemet inte dr helt klarlagda. Alternativa sitt att hantera
vixande godstransportvolymer, exempelvis genom utvecklad sjéfart, har
inte kunnat undersokas.

I studien dras slutsatsen att redan dr 2030 kan framfér allt efterfrigan pd
godstransporter pd jirnvig visa sig bli utslagsgivande f6r nir nuvarande
Oresundsforbindelse med landanslutningar eventuellt slar i
kapacitetstaket. For vigtrafiken str sig kapaciteten visentligt bittre.

De analyser som redovisas 1 underlagsrapporten tyder pi att iven om
funktionen 1 de befintliga férbindelserna férbittras s& kan den befintliga
infrastrukturens kapacitet bli otillricklig pd lingre sikt. Kapaciteten 1
jirnvigssystemet har visat sig vara mer anstringd in vigtrafiksystemet.
Genomférda prognoser for &r 2030 ger en indikation pd att efterfrigan
pd godstransporter med jirnvig 6ver Oresund, givet att en effektiv och
kapacitetsstark godskorridor har etablerats, kan komma att uppga till 1
storleksordningen 130 — 140 godstdg per dygn att jimféra med dagens
nyttjande, som motsvarar 25 — 30 godstdg.

Aven i den danska planeringen av en fast forbindelse vid Fehmarn Bilt
utgdr man frin betydligt storre floden av godstransporter pd jirnvig 1
framtiden 1 jimforelse med dagsliget.
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I det ldnga perspektivet finns betydande osikerheter. Den internationella
utvecklingen inom bland annat ekonomi-, klimat och energi- samt
transportomridena kommer att spela en stor roll.

Enligt underlagsrapporten skulle en ny fast férbindelse i norra Oresund
ge en storre ldngsiktig utvecklingspotential sivil nationellt som regionalt
in om motsvarande kapacitet skulle tillkomma 1 séder. En framtida fast
forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor ska dirfér snarare ses
som ett komplement till dagens Oresundsbroférbindelse 4n som en
konkurrerande férbindelse.

Ifall en ny nordlig férbindelse etableras i Oresund, och om trafiken
genom Sjilland och via Fehmarn Biltférbindelsen och dess
landanslutningar kan 16sas pé ett indamaélsenligt sitt, skulle huvuddelen
av godstdgen kunna g& denna vig. Detta skulle innebira en
strukturforindring nir det giller godsflodena éver Oresund och fér den
befintliga Oresundsbrons del betyda att kapacitet kan frigéras for 6kad
persontdgstrafik.

Klimat och miljo

Den Europeiska energi och klimatpolicyn har fitt stort genomslag 1 EU:s
vitbok fér transporter. Sverige har stillt sig bakom Vitbokens
overgripande ambition att utslippen av vixthusgaser frn
transportsektorn ska minska med 60 procent fram till mitten av seklet,
jamfort med 1990 4rs nivier.

For att nd de klimat- och miljépolitiska malen méste transporterna 1
sirskilt storstadsomrddena och korridorerna for 1dngviga
godstransporter bli mer energieffektiva och miljdanpassade.
Oresundsomrédet ir ett vixande storstadsomride dir flodet av lingviga
godstransporter ir omfattande.

Enligt underlagsrapporten ir i detta tidiga skede de lingsiktiga
miljostérningarna frin trafiken svirbedémda. Personbils- och
lastbilstransporterna forutses dka totalt sett bide till {6]jd av den
allminna samhillsutvecklingen och som en effekt av att nya
trafikanliggningar och trafikeringsuppligg tas 1 bruk. Efterhand forutses
dock mer energisndla fordon, alternativa drivmedel och bittre
reningsteknik leda till minskade utslipp av koldioxid riknat per ton eller
person. Klimatpdverkan och vissa luftféroreningar frin trafiken i norra
Oresundsomridet kan minska ifall utslippen frin firjetrafiken reduceras
kraftigt eller forsvinner, exempelvis genom bittre motorer och renare
drivmedel.

Kraftigt vixande godstransporter pd jirnvig ir mer energieffektivt in
vigtransporter men de kommer & andra sidan sannolikt att leda till 6kat
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buller och andra lokala storningar under storre delar av dygnet jamfért
med idag. De befintliga godskorridorerna pd vig och jirnvig gir i flera
fall nira bostidder och gronomriden som exempelvis genom Malmé och
Lund.

Negativa lokala effekter frin bland annat partiklar och buller frin
trafiken kan mildras genom att omférdela trafiken till mindre
storningskinsliga ligen utanfor titorter och dtgirder f6r att dimpa
buller. Det kommer att bli en vixande utmaning att férena kraven p3 vil
fungerande godstransportstrik med hog kapacitet, som ir nédvindiga
tor Norden, med ambitionerna att utveckla Oresundsregionen till en
attraktiv miljo att leva och verka 1.

Ekonomi

Idag utgor broavgifterna en viktig del av den finansiella basen for
Oresundsforbindelsen men bide i Sverige och Danmark bidrar staterna
till en del av finansieringen via statsbudgeten. Varje &r bidrar svenska
staten i storleksordningen 300 miljoner kr till Oresundsférbindelsens
finansiering medan de svenska intikterna frn banavgifterna motsvarar
ungefir 40 miljoner kr.

Forutsittningarna att bedéma de ekonomiska forutsittningarna f6r en
eventuell ny fast férbindelse i norra Oresund ir mycket osikra.
Anliggningskostnader som angetts 1 underlagsrapporten bedoms till
omkring 40 miljarder svenska kronor. Kostnadsbedémningen f6r en fast
forbindelse grundas pa uppgifter frin de senaste och mest aktuella
studier som funnits att tillgd (IBU-projektet). I denna kostnad ingir inte
landanliggningar som exempelvis en ny férbifart vister om Képenhamn
eller anpassningar av befintliga anliggningar i1 Sverige. Varken den fysiska
utformningen eller genomforbarheten av dessa 16sningar har studerats 1
tillricklig grad, inte heller eventuella alternativ till de som redovisats 1

IBU projektet.

Efterfrigeprognoserna for resor och godstransporter pd vig och jirnvig
bygger pd analyser med olika modellsystem som bida ir anpassade for att
spegla férhillandena i1 just Oresundsregionen.

Kalkylerna visar pd en samhillsekonomisk [¢nsamhet f6r de flesta av
alternativen men de innehdller stora osikerheter. Kostnader och nyttor
kan framfér allt bedémas som en relativ jimforelse mellan de alternativa
funktioner som undersokts.

An svirare blir det att skatta framtida intikter frin vig- och banavgifter.
Att banavgifterna pd en eventuell framtida ny fast forbindelse 1 norra
Oresund behover ligga pa en jimférelsevis hogre niva in de gor pa den
befintliga Oresundsbron idag ir dock inget orimligt antagande om man
ska fd nodvindig kostnadstickning.
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Anliggningskostnadsberikningarna miste som helhet anses vara mycket
preliminira eftersom de baseras pd relativt 6versiktliga analyser av de
byggnadstekniska férutsittningarna och inte heller inkluderar eventuella
foljdinvesteringar i andra delar av transportsystemet.

Det finns minga osikerheter i underlaget som pdverkar utfallet av den
samhillsekonomiska bedémningen. Vissa nytto- och kostnadsposter
som 1 princip ska ingd i en samhillsekonomisk kalkyl saknas. Manga
uppféljningar av stora infrastrukturprojekt har visat att anliggnings-
kostnaderna tenderar att underskattas systematiskt medan
restidsvinsterna ofta dverskattas.

Godstransportkorridoren

Underlagsrapporten har visat att kunskaperna om dagens
godstrafikfloden 6ver lindergrinserna ir begrinsade. Osikerheten om
hur godstrafiken kan komma att utvecklas framéver ir dn storre. Det
saknas exempelvis underlag f6r att kunna bedéma férutsittningarna for
att {3 en 6verstromning mellan trafikslagen, eller for att kunna bedéma
marknadsforutsittningar och konkurrenskraft for eventuell framtida
kustsjofart eller matartrafik (*feeder”) till och frén stora hamnar.

Den nu framlagda undersékningen pekar pd ett lingsiktigt mojligt
komplement till nuvarande Oresundsférbindelse. En fast
godsforbindelse i norra Oresund och en utbyggd jirnvigskorridor vister
om Képenhamn skulle ge ett kraftfullt kapacitetstillskott fér godstrafik
pd jirnvig, och till f6ljd av detta dven ge utdkad kapacitet for
persontigstrafik pi Oresundsbron. En eventuell utbyggnad av en vistlig
forbindelse ir en friga f6r Danmark. Det finns for nirvarande inga
planer pa spartrafik 1 en vistlig forbindelse.

Ett nytt jirnvigsstrik fér godstransporter i norra delen av Oresund ska
ses 1 ljuset av ett utvecklat och implementerat europeiskt koncept for
lingviga godskorridorer pd jirnvig, exempelvis korridor 3 mellan
Stockholm och Palermo via Hamburg. Den kommande fasta
forbindelsen vid Fehmarn Bilt kommer ocksa att ingd i den korridoren
liksom sédra Stambanan.

Konceptet for "grona korridorer” bygger p8 ett trafikslagsévergripande
synsitt f6r hantering av transnationella godstransporter. Olika
alternativa sitt att hantera vixande godsfldden mellan de nordiska
linderna och norra delen av den europeiska kontinenten (t ex Hamburg,
Rotterdam), inklusive alternativ dir en betydligt storre andel av
trafikarbetet sker med kombitransporter som inkluderar sjofart, behover
belysas.
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Vilka tinkbara alternativa sitt finns f6r att mota vixande efterfrigan pd
transnationella godstransporter? Det rider stor osikerhet om hur
samspelet kan komma att se ut mellan de befintliga forbindelserna éver
Oresund och en ny fast férbindelse mellan Helsingborg och Helsingor.
Hur ser konkurrenssituationen ut mellan de fasta grinséverskridande
transporterna i Oresundsregionen, firjetrafiken i sédra Skine och direkta
sjofartsforbindelser utanfér Oresundsregionen?

Kunskapsunderlaget for att kunna bedéma den framtida utvecklingen pa
godstransportmarknaden behover utvecklas och uppdateras fortlépande.

Fortsatt arbete

Foreliggande undersokning har endast haft som syfte att dvergripande
och pd strategisk nivd undersdka behovet av och méjligheterna f6r en ny
fast forbindelse mellan Helsingor och Helsingborg fér vig och jirnvig.

Mot bakgrund av genomférda prognoser dras slutsatsen att en ny fast
férbindelse mellan Helsingborg och Helsingér kan ha forutsittningar att
pa sikt fylla en viktig funktion for transportsystemet och tillvixten 1
savil ett lokalt och regionalt som ett nationellt och internationellt
sammanhang. Men f6r att {8 en klarare bild av detta krivs férdjupade
analyser, bide pé nationell nivd och 1 samverkan mellan Sverige och
Danmark.

Av de analyser som genomforts 1 den nu avslutade undersékningen
framgdr att huvudsakligen tv8 res- och transporttyper gestaltar
efterfrigan pd en ny fast forbindelse mellan Helsingér och Helsingborg,
nimligen regionalt resande och internationella godstransporter. Fér bida
dessa dr av avgdrande betydelse att vil fungerande jirnvigssystem finns
etablerade pd bida sidor om Oresund. Denna friga kriver ett nationellt
samarbete mellan Danmark och Sverige.

I ett forsta steg behdver underlag tas fram f6r att kunna bedéma vad som
kan goras 1 berorda delar av jirnvigssystemet 1 sjilva férbindelselinken
och p& bida sidor om Oresund fér att trimma den nuvarande
Oresundsbroférbindelsens funktion och kapacitet och hur stora effekter
som kan uppnis.

Det miste finnas en beredskap att anpassa Oresundsbroférbindelsen
fortldpande s8 att den kan mota den efterfrigan pd trafik som kan
forutses over Oresund pi ett effektivt sitt. Nir férutsittningarna att
tillgodose transportbehoven inom Oresundsregionen genom
kapacitetsforstirkningar pd och i anslutning till den befintliga
Oresundsbroférbindelsen skulle belysas, konstaterades att det saknas ett
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systematiskt underlag som visar hur kapaciteten i den befintliga
Oresundsbroférbindelsen kan stirkas for att hilla jimna steg med
transportefterfrigan och trafikfléden.

Kunskaperna om kapaciteten 1 befintliga system och vilka 3tgirder som
kostnadseffektivt kan 6ka denna bér férdjupas ytterligare. Detta giller
sirskilt dtgirder som kan vara nédvindiga for att forstirka nuvarande
Oresundsbroforbindelses kapacitet pi kort och medelling sikt. Vidare
bor kunskaperna om hur behovet av godstransporter kan komma att
utveckla sig pd medelling och ldng sikt férdjupas ytterligare. Vilka
alternativ finns till vig och jirnvig genom Oresundsomridet?

Minga frigetecken aterstdr att klara ut innan ett stabilare beslutsunderlag
kan anses foreligga for en ny fast Oresundsforbindelse. Kostnader och
utformning ir ndgra av dem. En viktig frigestillning har inte alls belysts
nimligen hur anliggningen skulle kunna finansieras.

Trots att flera osikerheter foreligger torde en férsta bedémning kunna
goras att en anliggning férmodligen skulle inneh3lla bide vig och
jirnvig. Att enbart anligga en vigforbindelse dr inte gorligt utifrin
miljoskil samtidigt som att anligga av enbart jirnvigsforbindelse troligen
inte skulle vara méjligt av finansieringsskil.

For nirvarande kan konstateras att ny jirnvigstorbindelse inte ingdr 1
den danska planeringen och att eventuell vidare planering f6r ny fast
forbindelse mellan Helsingér och Helsingborg far avvakta kommande
dansk utveckling.

Alternativa sitt att hantera vixande fléden av framfér allt 13ngviga
godstransporter, utan att belastningen pd landtransportsystemet 1
Danmark blir f6r stort, behdver ocksa belysas.
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