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PM - Om Danmarksforbindelse
Inledning, uppdraget och Trafikverkets rekommendationer for fortsatt arbete

Inom ramen for Sverigeférhandlingens arbete med nya stambanor Stockholm — G6teborg/Malmo
foreligger behov av att studera den mot kontinenten granséverskridande infrastrukturen, nuvarande
och prognosticerade person- och godsfléden samt hur befintliga anldggningar kan mota upp
bedomda prognoser. 2015-02-23 uppdrog Sverigefoérhandlingen at Trafikverket att ta fram kunskap
och underlag for att belysa framtida kapacitetsbehov och hur detta kan hanteras i olika
tidsperspektiv. Uppdraget ar formulerat enligt foljande;

1. Uppdra at Trafikverket att analysera och redovisa prognoser for trafikens utveckling (gods
och person) fram till ar 2040.

2. Uppdra at Trafikverket att kartlagga och redovisa atgarder pa landanslutningarna i saval
Danmark som Sverige med syfte att f4 ut mer kapacitet av nuvarande Oresundsférbindelse
och bedéma hur ldnge den tillskapade kapaciteten racker med ovan ndmnda
prognosbeddémning som grund.

3. Tydliggora de fysiska forutsattningarna samt kostnadsuppskattning for en ny fast forbindelse
och landanslutningarna fér denna baserat pa det underlag som finns framtaget

4. Redovisa de ekonomiska forutsattningarna for en ny forbindelse HH (for vag och jarnvag),
inklusive alternativa finansieringsmojligheter

5. Oversiktligt analysera behov och effekter av ny fast férbindelse, Helsingborg —
Helsingor/Metroforbindelse Malmo — Kopenhamn samt trafikala konsekvenser for befintlig
Oresundsbro. 2015-06-22 kompletterades denna punkt med férbindelsen Landskrona —
Képenhamn.

Denna PM bygger pa Trafikverkets egna uppgifter samt ett antal kéllor, tidigare framtagna rapporter
och kunskap som samlats fran organisationer som pa varierande vis har intressen eller kopplingar till
gransoverskridande person- och godstransporter. Vi vill betona att det ar en komplex bild som ska
beskrivas dar ett antal av varandra oberoende faktorer kan skapa synergier eller omvéanda
forhallanden utifran i vilken omfattning de kan sagas bli verklighet. Exempel pa dessa faktorer ér;

* EU:s framtida transportpolitik i samverkan med de enskilda medlemsstaternas, foretradesvis
Sverige, Danmark och Tyskland.

* Transportekonomin for enskilda transportslag — drivmedelspriser, vagslitageavgifter,
fordonsskatter, farledsavgifter, svaveldirektiv, banavgifter, etc.

* Den globala konjunkturutvecklingen och hur denna paverkar granséverskridande
handelsstrémmar mot olika delar av varlden.

* Den svenska naringslivsutvecklingen och dess strukturforandring och handelsmonster

*  Fortsatt integration av naringsliv och befolkning p& émse sidor av Oresund.

* Tillkomsten av Fehmarnbaltférbindelsen, troligen 2022, och hur stort flode fran denna som
kommer att passera genom Danmark vidare via Oresundsbron.

* Prognosmakares olika berdkningsmodeller och varierande antaganden om trafikutveckling.

*  Prognosstyrd planering kontra malstyrd planering, eller med andra ord vilken riktning far vi

om vi inte gor nagot och vilken riktning vill vi ha?

| Trafikverkets Kapacitetsutredning fran 2012 anges féljande om behoven i Oresundsregionen;



”Den starka befolkningstillvéixten i Oresundsregionen och utbyggnaden av regional tégtrafik medfér
att kapaciteten inte récker for att tillgodose efterfrégan. Aven pd véignétet férvéintas
trdngselproblemen éka. En sdrskild utmaning dr att samtidigt klara framkomligheten fér den
omfattande transittrafiken, pd bdde vég och jdrnvdg.” (Transportsystemets behov av
kapacitetshtjande atgarder, Sammanfattning, Trafikverket 2012).

| den svenska Transportplanen fér 2014 — 2025 skrivs foljande om Oresundsférbindelsen;

...”Den 6kade trafik som férbindelsen (via Fehmarn Belt) méjliggér kan medféra krav pa atgdrder
dven i Oresundsregionen och pé sikt méjligen en ny fast férbindelse 6ver Oresund. Regeringen anser
att méjligheterna till att utéka kapaciteten pd Oresundsbron i férsta hand ska tas tillvara. Utifrdn ett
ldngre tidsperspektiv behéver forutsdttningarna fér och behovet av en fast férbindelse mellan
Helsingborg och Helsingér utredas vidare. Férutsdttningarna for ett sddant arbete paverkas dels av
att flera olika alternativ fér fasta férbindelser diskuteras i regionen, dels av méjligheterna till
anslutande infrastruktur pd respektive sida av sundet”. (Investeringar for ett starkt och hallbart
transportsystem, Naringsdepartementet 2014).

Region Skane har nyligen tagit stallning till gemensamma utgangspunkter i den sa kallade Skane-
bilden. Dar pekas Hassleholm ut som lamplig stationspunkt for hoghastighetstag och samtidigt
betonas att en fast foérbindelse Helsingborg — Helsingor har prioritet. Skanebilden inbegriper ocksa
Oresundsmetron. De tva forbindelsernas férverkligande ar inte beroende av varandra och ersatter
inte varandra. Det finns darmed ett regionalt stéd for tva framtida nya fasta Oresundsférbindelser
men med olika egenskaper och nyttor.

| denna PM konstateras att tidigare bedémningar av trafikfloden och —prognoser har byggt pa delvis
andra forutsattningar och ingadngsparametrar medan det i nulaget ar troligt att den tillkommande
jarnvagstrafiken, framst gods, kommer att 6ka i en omfattning som skapar behov av att tidigareldgga
kapacitetsforbattrande atgarder pd dmse sidor av Oresund. P4 motsvarande vis framstar behovet av
fortsatta forberedelser for ytterligare fast férbindelse 6ver Oresund som mer angeldget an tidigare.
For att komma vidare i arbetet med Oresundstrafiken och fér att kunna fa en heltickande bild av hur
stora kapacitetsbristerna ar i syfte att mojliggora en fortsatt utveckling foreslar Trafikverket;

1. Att de bada regeringarna initierar ett gemensamt Danskt-Svenskt arbete for att utveckla
basta majliga trafikprognoser for person- och godstrafik — saval i nartid som i ett
tidsperspektiv mot 2040-2050.

2. Att med dessa prognoser som underlag fortsatta ett gemensamt arbete for att belysa hur
befintlig infrastruktur kan forbattras och utvecklas ytterligare samt nar detta bor ske
tidsmassigt.

3. Att med utgangspunkt i tidigare inriktning pa svensk och dansk regeringsniva, Region Skanes
politiska inriktning samt hittills framtaget utredningsmaterial férefaller Helsingborg —
Helsingor vara den geografiska utgangspunkten for fortsatta studier av en ny fast forbindelse
mellan ldnderna. Tidigare studier pekar pa en god samhallsekonomisk I6nsamhet fér denna
strackning. | ett Danskt-Svenskt samarbete bor fortsatta och fordjupade studier ske for en ny
fast forbindelse med beaktande av bland annat anldggnings- och driftskostnader, fysiska
forutsattningar, finansieringslosningar, miljokonsekvenser och fortsatta
integrationsmajligheter. Som utgangspunkt for tidsplanen for genomférandet av en ny
forbindelse ar det vasentligt att klargdra nar befintlig forbindelse, med genomférda
trimnings- och forbattringsatgarder, inte langre racker till for att motas kapacitetsbehovet.

Manga aspekter ar sedan tidigare studerade och utredda men delvis nya planeringsforutsattningar
kraver en fordjupad kunskapsbild.



1) Uppdra at Trafikverket att analysera och redovisa prognoser for trafikens utveckling (gods
och person) fram till ar 2040.

Persontag

| Trafikverkets prognoser for 2030 gar det per dygn 16 dubbelturer snabbtag och 141 dubbelturer
dvriga persontdg, d.v.s. totalt 314 persontdg/dygn éver Oresund pa befintlig Oresundsférbin-

delse. Prognosen for persontrafik bygger pa forviantade persontrafiksuppldgg. Med denna trafik
torde nuvarande kapacitet, utan att férbattringar och trimningar sker, vara fullt utnyttjad vid samma
tidpunkt, d.v.s. 2030. Med en successivt forbattrad kapacitet, i form av olika typer av trimningsat-
garder, skulle trafiken kunna 6ka med 1-2% arligen varfor det totala antalet persontag vid 2040 kan
uppga till mellan 347 och 380/dygn.

Godstag

Den framtida kapaciteten fér godstdg genom sddra Sverige och éver Oresundsbron ar helt beroende
av vilka tillkommande jarnvagsatgarder som kommer att genomforas. Nya stambanor med hog-
hastighetstag innebar en avlastning pa nuvarande Sédra stambanan som i sin tur frigér kapacitet for
godstagen i betydande omfattning. Vad galler prognoser fér godstag pa strackan Fosieby — Peppar-
holm (Oresundsbron) 2030 s& gor Trafikverket bedémningen 42 godstag/dygn, 10 600 godstag/ar och
7,6 miljoner ton/ar — utan tillkomsten av de nya avlastande stambanorna. Det saknas framraknade
prognoser fér 2040 men med en antagen tillvaxtvolym till 12% mellan aren 2030 till 2040 erhalls ca
47 godstag/dygn, ca 11 900 godstag/ar och 8,5 miljoner ton/ar for 2040. Med ett utbyggt avlastande
hoghastighetsnat blir istédllet prognosen 69 godstag per dygn redan ar 2030. Det finns alltsa tva
visentliga faktorer som ska lyftas fram géllande framtida godsprognoser éver Oresundsbron;

1. Oresundsbron i sig kommer troligtvis inte att utgéra den mest begridnsande flaskhalsen for
godsflédet, det ar infrastrukturen pa land och da framférallt pa Sédra Stambanan i Skane.

2. Ennystambana Stockholm — Malmé, som skapar utrymme fér mer kapacitet pa befintlig
bana, ar helt avgorande for vilka godsfloden som blir maéjliga.

En robust jarnvagsanlaggning med god aterstallningsférmaga forutsatter dock att jarnvagens
kapacitetsutnyttjande inte bor Overstiga ca 85%. | annat fall dventyras punktlighet och utrymme
for underhallsatgarder.

Nedan beskrivs ndgra godsprognoser fran andra prognosmakare, baserade pa andra prognosar,
modellverktyg och antaganden. En analys av vilka forutsattningar dessa prognoser utgar ifran,
jamfort med Trafikverkets basprogos pagar.

* Danska Trafikstyrelsen menar att det 2022 kommer att passera 65 godstag/dygn over
Oresund. 2027 forutspas det passera 84 godstag/dygn.

* Prognoser gjorda av Femern A/S visar att 78 godstag/dygn kommer att passera
Oresundsférbindelsen efter 2020. Femern A/S ansvarar pa uppdrag av danska
transportministern for undersékningar och projektering av den nya Fehmarn Balt
forbindelsen.

* Enligt IBU:s rapport Infrastruktur och byutveckling i Oresundsregionen (2010) kommer
godstagstrafiken 6ka fran 26 godstag/dygn (13 dubbelturer) eller 5 miljoner ton gods 2008
till 60 godstag/dygn eller 11 miljoner ton gods 2020.



* |IBU-rapporten Korridoren Fehmar-Oresund férutspar en dkning fran 4,3 miljoner ton 20009 till
11 miljoner ton 2020.

* Enligt rapporten Den skandinaviska 8 miljonerstaden (2014) kommer trafiken 6ka fran 38
godstag/dygn 2014 till 84 godstag/dygn 2030.

* Rapporten Frdn Skandinavien till kontinenten via STRING-korridoren Oresund-Hamburg,
Green String Corridor visar ett liknande resultat och forutspar att 84 godstag/dygn 2027.

* Enligt rapporten Oresundstrafikken- review pd prognoser og forutsétninger for
trafikudviklingen (2015) fran Region Hovestaden berdknas antal godstag per ar att 6ka fran
ca 10000 ar 2015 till 25 000 (motsvarande ca 70 godstag/dygn) ar 2030.

Prognoserna visar att det rader stor variation kring hur manga godstag som forvantas trafikera
Oresund i framtiden men riktningen ar tydlig. Samtliga utomstaende prognoser fér godstrafik
forutser minst en fordubbling av godstrafiken pa jarnvag (i antal tag och/eller ton) fram till 2030 6ver
Oresund. Jamfort med den historiska utvecklingen av godstrafik dver Oresundsbron fran 2001 till
2014 ar detta inte ett orimligt antagande.
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Trafikverkets basprognos — utan avlastande nya stambanor - visar, jamfort med Gvriga prognoser, pa
en mycket liten 6kning av godstrafiken 6ver sundet (fran ca 28 tag/vardagsmedeldygn 2014 till 42
tag/vardagsmedeldygn 2030). Detta beror i storsta utstrackning pa en skillnad i férutsattningarna for
prognoserna. Trafikverkets prognos tar hansyn till det faktiska kapacitetsutrymmet pa jarnvag i
Sverige som en del av forutsattningarna. Givet den gallande planen for investeringar i vdag- och
jarnvagsnat och tillkommande persontagsupplagg ar kapacitetsutrymmet begransat 2030. Beroende



pa kvarvarande flaskhalsar i det svenska jarnvagsnatet dr utrymmet for en 6kning av godstransporter
pa jarnvag mellan Sverige och kontinenten begransat.

Ovriga prognoser visar troligen istillet pa efterfrdgad (eller potentiell) trafikering givet att det skulle
finnas ledig kapacitet 2030. Faktiska korkostnader for godstag och forvantningar pa svenska kapa-
citetshojande atgarder, som inte ar beslutade eller finansierade av svenska staten, dr nagra vasent-
liga skillnader i de antaganden som utgor bas fér prognoserna. Skillnaden mellan Trafikverkets och
ovriga prognoser kan man tolka som en slags potential, d.v.s. skillnaden mellan den trafikering som
Trafikverket kan erbjuda och den som kommer efterfragas, givet nuvarande planeringsférutsatt-
ningar. En enkel slutsats ar att det ror som om en 30-40 godstag per dygn som utgér denna

III

”potentia

En stor del av godstrafiken i Oresundsregionen domineras idag av lastbil, frimst i Danmark men &ven
i Sverige. Flera rapporter belyser vikten av att atgirda kapacitetsproblemen pé jarnvig i Oresund for
att inte riskera att det sker en dnnu stérre 6verflyttning fran jarnvag till vag. Detta kan alltsa ses som
en stor anledning att uppmarksamma just flaskhalsar och kapacitetsproblem for att kunna uppna ett
mer hallbart godstransportsystem.

For att ta fram en trafikering 2040 fér Oresund maste det gdras vissa antaganden om infrastrukturen
som innebdr att ett antal akuta flaskhalsar atgardas. Det ar dock viktigt att komma ihag att dessa
atgérder dnnu inte ar beslutade vilket innebar att bedomd trafikutveckling vilar pa att dessa atgarder
kommer till stand. De berorda flaskhalsarna ar sadana strackor som det redan 2030 beddms finnas
en betydande efterfragan pa att utoka trafiken. Férutom de utbyggnader som antas i
utredningsalternativen till nu pdgaende inriktningsplaneringen, innefattande tillkomsten av nya
stambanor Stockholm — G6teborg/Malmo, antas foljande utbyggnader:

* Citytunneln, titare signalering. Trafiken bedéms da kunna 6ka med 3 tag/h.

* Lund C - Hogevall, utbyggnad fran 2 till 4 spar pa en stracka av ca 0,5 km. Trafiken bedéms da
kunna 6ka med 3 tag/h

e Godsstraket i Skane, motesspar samt forlangning av motesspar i Fladie och Astorp. Medfor
halvtimmestrafik pa Lommabanan och med ca 10 godstag/dygn.

* Hassleholm-Kristianstad, partiellt dubbelspar. Trafiken bedoms da kunna 6ka med 4 tag/h

* Helsingborg-Maria, dubbelspar. Trafiken bedéms da kunna 6ka fran 4 till 12 tag/h

* Lockarp — Trelleborg, partiellt dubbelspar. Trafiken bedoms da kunna 6ka med 4 tag/h

* Lockarp — Ystad, partiellt dubbelspar. Trafiken bedéms da kunna 6ka med 4 tag/h

e QOresundsbron, férbigdngsspar pa Pepparholm. Godstrafiken bedéms d& kunna 6ka fran 1 till
2 tag/h i hogtrafik eller fran ca 40 till 80 godstag/dygn.

* Planskild ombyggnad av Lockarp/Svagertorp for att undvika korsande tagvagar

* Nytt nedspar vid Arlov for att undvika korsande tagvagar for hoghastighetstag om dessa ska
angoéra Malmo ovre.

For att kunna fa en heltdckande bild av hur stora kapacitetsbristerna torde komma att bli kravs
troligen en gemensam Dansk-Svensk prognos av efterfragad person- och godstrafikering 6ver
Oresundsbron. Ett sddant arbete bor initieras efter regeringskontakter mellan de bada landerna.
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2. Uppdra at Trafikverket att kartlagga och redovisa atgirder pa landanslutningarna i saval
Danmark som Sverige med syfte att fa ut mer kapacitet av nuvarande Oresundsférbindelse
och beddma hur lange den tillskapade kapaciteten racker med ovan namnda
prognosbeddmning som grund.

Enligt Trafikverkets beddmningar &r kapaciteten pd Oresundsbron ungefar 17 tdg/h i vardera
riktningen, vilket idag inte utgor en begransning for tagtrafiken 6ver bron. Utnyttjandet av jarnvagen
pa bron per dygn och per tvatimmarsperiod bedéms vara under 60 % av den maximala kapaciteten.

Trafikverket och danska Trafikstyrelsen har var for sig identifierat ett antal kapacitetsbegriansande
flaskhalsar pa dmse sidor Oresundsbron som kommer att bromsa trafikutvecklingen och dventyra
punktligheten i jarnvagssystemet. Med olika typer av trimningsatgarder — exempelvis 6kad
samordning av tagtrafikledning mellan Danmark och Sverige, signaltekniska atgarder och smarre
utbyggnader kan infrastrukturférvaltarna mota upp behoven av dkad trafikering. Nar dessa smarre
atgarder inte langre racker till for att méta behoven kommer kraven pa mer omfattande nybyggnad
av fler spar och planskilda sparkorsningar.

Svenska sidan.

Idag gar persontrafiken till och fran Malmo sa gott som uteslutande genom Citytunneln medan
godstrafiken passerar forbi pa Kontinentalbanan. De begransade lutningskraven for godstag samt
sakerhetsskal gor att Citytunneln inte kan trafikeras av godstag. Daremot bedriver Trafikverket och
Svedab en pagaende tillatlighetsprocess for att mojliggora persontrafik i betydande omfattning pa
Kontinentalbanan. Detta skulle 6ppna upp for en storre flexibilitet for trafiksystemet och ge fler
mojliga trafikupplagg. Pa svensk sida utgor Citytunnelns station Triangeln den storsta flaskhalsen
med tva plattformsspar. Andra begrénsningar ar i forgreningspunkterna mellan olika banor séder om
Malmé. Effektiva trimningsatgiarder for att 6ka kapaciteten pa Oresundsférbindelsen ar;

* Kontinentalbanan — tilldtlighet for persontrafik och som avlastning till Citytunneln.
Bullerskyddsatgarder for 400 Mkr som finns med i den faststillda Nationella Transportplanen
2014-2025 under perioden 2020-25. Atgirden samplaneras och samfinansieras med Svedab.
Malmé stad avser genomféra ombyggnad av station Ostervirn och nybyggnad av station
Rosengard samtidigt.

e Citytunneln — signalatgarder samt omférdelning av trafik till Kontinentalbanan.

e Oresundsbanan — planskilda korsningar vid Lockarp och Svagertorp.

* Malmo bangard — atgarder for spar 58 och 59.
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En schematisk skiss éver jarnvagssystemet kring Malmé och Oresundsbron

Svedala

Danska sidan. Idag dr det en heterogen tagtrafik pd Oresundsbanan med en blandning av person-

och godstrafik som medfor forlangda kortider och icke-optimal tagtrafikledning. Strax vaster om

Kastrup finns idag problem med att persontag till och fran Sverige far invanta godstag som korsar

sparen. Detta skapar stérningar som férvantas forvarras nar

Figur 37: Flaskehalse pa den danske @resundsbane
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Fehmarnbelttrafiken tillkommer, preliminart ar 2024. Pa grund av detta sa planeras darfor en

uppgradering av kapaciteten pa Oresundsbanan med sirskilt fokus pa godstrafikens trafikering.

Den



troligen mest patagliga flaskhalsen i Oresundsférbindelsen stér att finna pa stationen i Kastrup med
endast tva plattformsspar. Plattformskapaciteten ar nara nog fullt utnyttjad och godstagen skapar
konflikter med 6vriga tag. 2018, da den nya banan mellan Képenhamn och Ringsted éppnar, kommer
Hovedbangardens kapacitet att utnyttjas till fullo och darmed uppstar behov av att bygga ut
kapaciteten pa flygplatsstationen. Detta planeras att atgardas 2021. Darefter aterfinns de storsta
bristerna i anslutningen Kastrup — godstagsforgreningen i Kalvebod/Képenhamn H.
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Aktuella I6sningar for utbyggnaden av stationen Kébenhavns Lufthavn i Kastrup

En ytterligare atgard som beaktats ar byggandet av forbigangsspar pa Pepparholm. Nyttan av detta
ar dock begransad och ger endast positiva effekter i riktning mot Danmark dar tagen kan starta i
nedfdrsbacke ned i tunneln mot Danmark.

| ett stérre geografiskt perspektiv planeras och forbereds omfattande atgérder i den danska
infrastrukturen och jarnvagskorridoren mellan Sverige och Tyskland. Foér delen K6benhavn — Ringsted
forbereds for en ny strackning for 250 km/h och ERTMS. Den befintliga strackan Ringsted —
Rodbyhavn forbereds for upprustning till 200 km/h och ERTMS. Den fasta Fehmarn Bélttunneln
planeras preliminart sta fardig 2014.

De beskrivna atgarderna pa svensk och dansk sida befinner sig i olika faser fran planering till
genomfdrande. Var och en av dem kommer att skapa ytterligare utrymme for nya tag och bidrar
gradvis till ett allt mer hogtrafikerat system med i sin tur krav pa nya atgarder. Hur ldnge de olika
separata trimningsatgarderna racker ar helt avhangigt den trafikutveckling som kan forvantas.
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Signaturer

= Ringsted-Femern Banen
Eksisterende baner

Den nye bane Kgbenhavn-Ringsted
Fast forbindelse over Femern Belt
og opgradering af jernbanen i Tyskland

Etappindelning och malstandard for upprustning och utbyggnad av jarnvagsstraket genom Danmark.
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3. Tydliggora de fysiska forutsattningarna samt kostnadsuppskattning fér en ny fast
forbindelse och landanslutningarna for denna baserat pa det underlag som finns
framtaget.

Undersokta linjedragningar for en fast forbindelse
Helsingborg- Helsingor, undersékningen om HH-forbindelsen 2010-2011

Naringsdepartementet uppdrog 2010 at Trafikverket att uppréatta ett sekretariat for att stédja
regeringskansliet i genomférandet av en svensk undersékning om en ny fast forbindelse.
Sekretariatets uppgift var att utreda och besvara fragan om behovet av och mdjligheterna fér en ny
fast Oresundsférbindelse mellan Helsingborg och Helsingdr for vdg och jarnvig. Arbetet slutredo-
visades i en rapport oktober 2011 dar alternativen vag- och jarnvagsforbindelse for bade person- och
godstrafik (A), vag - och persontagsforbindelse (B) samt tre alternativ med vart och ett av vag-,
persontags och godstagsforbindelser separat (C,D och E) behandlades. | rapporten redovisades ocksa
ett O+alternativ som innebar framst kapacitetsforstarkningar for att mojliggora 6kad tagtrafik pa
Oresundsbron.

En forutsattning for A och E ar att det anldggs en ny forbindelse pa Sjalland vaster om Képenhamn,
bendamnd Ring 5, for att framst kunna hantera de forvantade 6kade godsflédena pa jarnvag. | B och D
forutsatts persontagstrafiken fortsatt att trafikera Kystbanen medan C inte innehaller nagon
jarnvagsforbindelse och darigenom inte far konsekvenser for kapacitetstillgangen pa Kystbanen.

Efter rapportens fardigstéllande slutforde Naringsdepartementet arbetet med en Promemoria i
november 2011. | det foljande aterges huvudsakliga beskrivningar och slutsatser fran denna PM vilka
har samma aktualitet idag.

Det ska vidare ndmnas att Oresundskomiteen presenterade en rapport i november 2014 i vilken Ring
5 pa Sjalland och en godstagstunnel inte finns med langre som férutsattningar for HH-projektet.
Denna rapport och dess slutsatser beskrivs langre ned i texten.

Naringsdepartementet konstaterar i sin PM fran 2011 att 6kad efterfragan pa kapacitet i
jarnvagssystemet i Oresundsomradet kan medféra behov av atgirder p& medelldng och 1ang sikt.
Konkurrens om kapacitet mellan godstag och persontag under hogtrafik-tid ar en bidragande faktor.
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Behovet av kapacitetsforstarkningar och effektiviseringar i det nuvarande jarnvagssystemet, som
binder samman de bada sidorna av Oresund, behdver klarldggas i ett tio - till tjugodrsperspektiv.

Pa sikt kan en ny férbindelse behdvas. | praktiken kravs i sa fall sannolikt en kombinerad |6sning med
vag och jarnvag for saval gods- som persontransporter for att uppna en samhallsekonomisk
I6nsamhet. Efterfrageanalyser visar att volymen av resor och transporter kan bli betydande.

Frdgan om kapacitet i Oresundsregionen pa Iang sikt ska ses i ljuset av de langsiktiga
transportpolitiska ambitionerna inom Europeiska Unionen, som bland annat inkluderar
harmonisering av jarnvagen, utveckling av transnationella godstransportkorridorer samt s.k. “grona
korridorer” med storre inslag av kombitransporter och kombinationer av landtransporter och sjofart.
Det kan inte uteslutas att buller och annan miljopaverkan fran 6kad godstrafik pa framfér allt
befintlig jarnvag kan visa sig bli en fraga som utloser krav pa atgarder i transportsystemet i sodra
Sverige och Oresundsomréadet.

Banetunnel, diameter ca. 9 m
Vejtunnel

Anlaegssken DMKI?(

Motorvej 15,0
Persontog 9,2
Jernbane Helsinggr-Kege N 8,0
Total 32,2

Persontog (<25 promille)
Skisser dver hur forbindelsen kan disponeras for de olika trafikslagen samt kostnadssammanstallning fran 2010

Intakterna fran vagtrafikens broavgifter utgor en viktig finansiell bas for att betala dagens
Oresundsférbindelse.

Samarbetet mellan Danmark och Sverige behover utvecklas for att ge 6kad beredskap att hantera
vintad transportefterfragan via Oresund i det befintliga systemet under de nidrmaste decennierna.
Darfor behovs ett fortsatt samarbete. Framtida utveckling berér ocksa fler lander, i férsta hand
Norge, Tyskland och Finland. Frdgan kan inte hanteras enbart i Sverige.

En fast vag- och jarnvagsforbindelse mellan Helsingborg och Helsing6r for bade person- och
godstrafik forutsatter i praktiken en ny forbifart for vag- och spartrafik norr och vaster om
Képenhamn. En eventuell utbyggnad av en vastlig forbindelse ar en fraga for Danmark. Det finns for
narvarande i Danmark inga planer pa spartrafik i en vastlig foérbindelse och ddrmed saknas
forutsattningar for ett alternativ med godstrafik pa jarnvag mellan Helsingborg och Helsingor.

En ny forbindelse forutsatter nya lokala anslutningar vid landfastena och kanske dven langre ut i
landforbindelserna. Dessa foljdeffekter behover belysas.

Det rader viss osakerhet om anlaggningskostnader och samhillsekonomiska effekter av en eventuell
ny fast férbindelse i norra Oresund.

Mojligheterna for att hantera vaxande godstransportvolymer till och fran den Skandinaviska halvén
exempelvis genom utvecklad sjofart behover belysas for det fall forutsattningar saknas for att
landtransportsystemet pa Sjalland och i anslutning till Fehmarn Baltférbindelsen i Tyskland ska fa
okad kapacitet.
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Behovet av en ny framtida fast forbindelse i norra Oresund behdver hanteras inom ramen for det
nyligen paboérjade samarbetet inom den europeiska godsjarnvagskorridoren mellan Stockholm och
Palermo (Korridor 3 i det europeiska jarnvagsnatet).

Det ar inte mojligt att enbart med undersdkningen som grund faststdlla om forutsattningar foreligger
for en ny fast forbindelse. Detta kommer att kunna ske forst vid den tidpunkt nar man pa svensk och
dansk sida har en gemensam samlad bild av vad som ar fysiskt, ekonomiskt och politiskt mojligt att
astadkomma.

Figur 01: IBU-projektets hovedforslag til en fast HH-forbindelse

Persontog: 2 tunnelrgr
Godstog: 1 tunnelrpr
=== Motorvej: 2 tunnelrgr

Grundkort: © copyright Kort & Matrikelstyrelsen

Efterfragan kan dven antas vara en funktion av tillganglighet. Forbattrad tillgénglighet och
jamforelsevis laga restidskostnader kan forvantas leda mot hogre efterfragan pa resor och
transporter. De oklara forutsattningarna avseende om en ny framtida transportkorridor vaster om
Képenhamn &r avgorande for om en efterfragan av jarnvagstransporter i en ny nordlig
Oresundsférbindelse dverhuvudtaget kan uppsta. Detta géller i synnerhet fér godstagstransporter.
Efterfragan for resor och transporter pa vag paverkas ocksa men i mindre utstrackning.

Bland de atgarder som skulle behoéva 6vervégas pa svenska sidan i samband med en ny fast
forbindelse ar framst utbyggnad av aterstdende del av Vastkustbanan till dubbelspar mellan
Helsingborg och Angelholm for persontrafik samt dubbelspar p& Skdnebanan, som ansluter till sédra
stambanan i Hassleholm, fér person- och godstrafik.

Reseefterfragan for personresor i en ny fast forbindelse ar till stérsta delen nygenererad trafik och
inte trafik som omfordelas fran Oresundsbron. Effekterna fér persontrafiken éver Oresundsbron
bedoms bli begrénsad. For godstrafiken dr bedémningen att huvuddelen av tagen kommer att ga via
en ny nordlig forbindelse om en sadan etableras och trafiken genom Sjalland kan |6sas pa ett
andamalsenligt satt. Detta skulle kunna mojliggéra en strukturférandring nar det géaller godsflodena
dver Oresund och fér Oresundsbrons del betyda att kapacitet kan frigdras for 6kad persontagstrafik
da denna avlastas fran godstagstrafik. Den nu genomférda studien tyder pa att
konkurrensférhallandet mellan de tva férbindelserna ar relativt svagt. Intdktsflédet p& Oresundsbron
ar i forsta hand beroende av hur arbetspendling och andra resor inom Malmo-Képenhamnsomradet
utvecklas.

Av de transporter som utférs med lastbil dver Oresund gér den stdrsta delen via farjorna mellan
Helsingdr och Helsingborg medan jarnvigsgodset passerar Oresundsbron En ny férbindelse i norra
Oresund skulle sdledes endast medféra en éverflyttning fran farja till vig. Trafikverkets kommentar;
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denna uppgift ar inte langre korrekt da det aren 2011-2013 gick nagot fler lastbilar per dag pa
Oresundsbron an pé firjorna.

| 2010 ars priser uppskattas kostnaderna for en dubbelsparig persontagstunnel mellan centrala
Helsingborg och centrala Helsingor till knappt tio miljarder danska kronor. En fyrfilig vagtunnel
kostnadsberdknas till ca femton miljarder och en enkelsparig godstagtunnel till ca atta miljarder
danska kronor. Den sammantagna anldaggningskostnaden for en utbyggnad enligt det mest
omfattande alternativet skulle enligt dessa berakningar uppga till ca 33 miljarder danska kronor vilket
motsvarar ca 40 miljarder kronor i svensk valuta. | denna kostnad ingar nagra av de kompletterande
landanldggningar som kravs for dnskad funktion.

| praktiken kravs anpassningar av befintliga anlaggningar for att hantera flédena pa en eventuell ny
fast forbindelse i landtransportsystemet pa bada sidor om Oresund. Dessa ir inte medriknade i
kostnadsuppskattningarna ovan.

Det mest omfattande alternativet med vag- och jarnvagsforbindelse for person och gods (A) kan
antas vara samhallsekonomiskt I6nsamt vid den berdknade trafikutvecklingen och nuvarande
anlaggningskostnadsberdkning. En ny forbifart vaster om K6penhamn, som &r en férutsattning i detta
alternativ och en fraga for Danmark, ingar inte i bedémningen.

Alternativet med vag- och persontagsférbindelse (B) kan antas vara samhallsekonomiskt l6nsamt
med viss marginal och ge stérre samhallsekonomiskt 6verskott an det mer omfattande alternativet.
Alternativet med enbart vagforbindelse (C) kan antas vara samhaéllsekonomiskt I6nsam med god
marginal. Vid lika forutsattningar ifraga om anlaggningskostnader och trafiktillvaxt bedoms
alternativet vara lonsammare an ovriga alternativ, mojligen med undantag for alternativet med
utbyggnad av befintliga foérbindelser.

Alternativet med enbart persontagsférbindelse (D) kan antas vara samhallsekonomiskt Ionsamt, men
med relativt liten marginal. Vid lika forutsattningar ifraga om anlaggningskostnader och trafiktillvaxt
bedoms alternativet vara mindre [6nsamt &n Ovriga alternativ utom en ren godstagsforbindelse.
Alternativets samhallsekonomiska I6nsamhet paverkas ocksa i hog utstrackning av hur 6nskad
trafikering kan integreras i de bada jarnvagsystemen.

Alternativet med enbart godstagsforbindelse (E) framstar som samhéllsekonomiskt olonsamt.

Underlagsrapportens bedémning dr dock att en ny fast férbindelse i norra Oresund sammantaget
skulle leda till en storre utveckling an om motsvarande kapacitet skapas i séder. Om en forbindelse
tillkommer i ett nytt nordligt lage sprids tillgdnglighets- och tillvaxteffekterna till nya delar av
Oresundsregionen och det skapar ocksa férutsattningar for att i transportsystemutvecklingen
utnyttja mojligheterna till saval interaktion som arbetsfordelning mellan en nordlig och sydlig
forbindelse. En ny fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor kan darfor ses som ett
komplement till Oresundsbroférbindelsen.

| utgdngsliget dr den nuvarande Oresundférbindelsens kapacitet inte fullt utnyttjad. Alternativa satt
att hantera vaxande godstransportvolymer, exempelvis genom utvecklad sjofart, har inte kunnat
undersokas.

Att banavgifterna pa en eventuell framtida ny fast férbindelse i norra Oresund behéver ligga pa en
jamforelsevis hégre niva dn de gor pa den befintliga Oresundsbron idag dr dock inget orimligt
antagande om man ska fa nodvandig kostnadstackning.

Kunskaperna om kapaciteten i befintliga system och vilka atgarder som kostnadseffektivt kan 6ka
denna bor fordjupas ytterligare. Detta galler sarskilt atgarder som kan vara nédvandiga for att
forstarka nuvarande Oresundsbroférbindelses kapacitet p& kort och medelldng sikt. Trots att flera
osdkerheter foreligger torde en forsta bedomning kunna goras att en anlaggning férmodligen skulle
innehalla bade vag och jarnvag. Att enbart anlagga en vagforbindelse ar inte gorligt utifran miljoskal
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samtidigt som att anlagga av enbart jarnvagsférbindelse troligen inte skulle vara mojligt av
finansieringsskal.

Oresundskomiteens uppdatering av HH-férbindelsen 2014

Som tidigare omnamnts sa lat Oresundskomiteen ta fram en uppdatering av tidigare studier vilka
presenterades i november 2014. En vasentlig forandring fran tidigare HH-studier &r att Ring 5 och en
godstagstunnel inte langre finns med som en forutsattning fér HH-projektet. Vidare forutsatts
persontagen integreras med existerande system pa Kystbanen. | det féljande aterges huvudsakliga
beskrivningar och slutsatser fran denna rapport.

En ny fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor ar Ionsam. Den kan brukarfinansieras och
den taler en viss 6kad investeringskostnad. Trots att en jarnvagstunnel for persontag visar pa ett
driftmassigt underskott kan ocksa en jarnvag som forbinder Helsingors och Helsingborgs
centralstationer inrymmas i en samlad finansiering. Utifran vissa antaganden och redovisade kalkyler
kan en kombinerad forbindelse for bilar och persontag vara aterbetald pa 24 ar.

Restiden for tagpassagerare Helsingborg — Kdpenhamn pa en uppgraderad Kystbane berdknas till 40
minuter och kommer darmed i narheten av restiden mellan Kdpenhamn H och Malmé C idag.

En fast forbindelse for bilar och persontag blir billigare att anldgga och mer l6nsam &n om det ocksa
skulle ha byggts en godstagstunnel. En etablering av den mindre HH-férbindelsen ska dock inte
forhindra eller férsvara att en godstagstunnel kan anldggas i ett senare skede. Forbattring av
kapaciteten for godstransporter forutséatts initialt ske genom utbyggnad och forbattring av den
befintliga infrastrukturen i anslutning till Oresundsbron. Trafikpolitiska beslut i Danmark innebér att
Oresundsbanans kapacitet férbattras vid flaskhalsen Kastrups lufthavn samtidigt som knutpunkten
Ny Ellebjerg forstarks med en planskild korsning for godstrafiken. Vidare kommer en férbattring av
sparkapaciteten pa Orestads station att utredas. P& svensk sida byggs Godsstraket genom Skéne ut,
fyrsparsutbyggnad Flackarp — Hogevall pa Sédra stambanan forbereds liksom Kontinentalbanan avses
uppgraderas for persontag.

Figur 09: Kapacitet i jernbanenettet 2020. Systemplan Oresund, Rambgll 2013

Kapacitetsbelastning
mmmm |ngen restkapacitet

| Hgj udnyttelse
Ledig kapacitet

lllustration ur IBU-update, Opdatering av analyser af HH-forbindelsen, Oresundskomiteen, 2014.



Liksom i tidigare studier pekar prognoserna pa en marginell éverflyttning av biltrafik fran
Oresundsbron till en HH-férbindelse. Omkring 5% av bilflddet kommer att flytta norréver om farjorna
ersatts av en fast forbindelse. Trafikmodellerna pekar dock pa en nagot stérre 6verflyttning av
tdgresenirer d& ca 13 % flyttar till en nordligare férbindelse nir Oresundstdgsystemet integreras och
hinger samman i en ring runt Oresund. HH-férbindelsen férvintas locka resendrer som kan minska
avstandet med 40 km pa strackan Helsingborg — Kopenhamn.

Trafikverkets kommentar;

Det finns en potential for en 6kad integration i relationen Nordvastskane/Halland och Sjélland. En
HH-férbindelse skulle innebara en betydande katalysator fér denna integration.

En viktig dimension att forhalla sig till i denna nya planeringsférutsattning utan godstagstunnel ar att
alla framtida godstransporter pa jarnvag forutsitts ske pa befintlig Oresundsbro och med tagfirjor,
alternativt jarnvagsvagnar till sjoss. Den avlastande effekten p& Oresundsbron avseende gods
uppstar darmed inte vilket var fallet i den ursprungliga utredningen fran 2010-2011.

Att bygga en HH-forbindelse och trafikera denna enligt ett 6nskat upplagg forutsatter ocksa att det
finns goda jarnvagsfoérbindelser norrut fran Helsingborg. Vastkustbanans dterstaende delar mellan
Helsingborg C och Angelholm C ar darfér viktiga kompletterande utbyggnader fér erforderlig spar-
och perrongkapacitet. Fér Angelholm C — Maria/Romares vig pagar framtagande av jarnvigsplan och
planeras for byggstart 2019 till en kostnad av ca 2,1 Mdr SEK. Delen Helsingborg C — Romares vag
(Tagaborgstunneln) finns inte medtagen i gdllande Transportplan men kommer att studerasi en
nyligen paborjad Atgardsvalsstudie. Vidare kravs omfattande atgarder pa Skanebanan i form av bland
annat dubbelsparsutbyggnad till Hassleholm och S6dra stambanan + eventuell ny hoghastighetsbana
for att kunna dra 6nskad nytta av en ny férbindelse till Danmark.
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4. Redovisa de ekonomiska férutsattningarna for en ny forbindelse HH (fér vag och jarnvag),
inklusive alternativa finansieringsmojligheter

Kostnaderna for de olika HH-alternativen fran utredningsmaterialet 2010-2011 &r;

Motorvagstunnel 15,0 Mdr DKK i 2010 ars prisniva
Persontagstunnel 9,2 Mdr DKK i 2010 ars prisniva
Godstagstunnel 8,0 Mdr DKK i 2010 ars prisniva

| Oresundskomiteens uppdatering av HH-férbindelsen 2014 anges féljande belopp;
Vagtunnel 20,4 Mdr DKK i 2013 ars prisniva

Persontagstunnel 13,9 Mdr DKK i 2013 ars prisniva

Det rader en mycket stor osdkerhet om de redovisade anlaggningskostnaderna, de redovisade
beloppen inkluderar ett risktillagg pa 50%. Kostnadsuppgifterna for 2013 ar, férutom en
tillkommande kostnadspost fér nya anslutande stationsldsning i Helsingborg, enbart en upprakning
av beloppen fran 2010 och innehaller ingen 6kad kostnadsprecision.

Att binda samman de bada malpunkterna forutsatter ocksa ett antal kompletterande atgarder i den
befintliga infrastrukturen for att kunna ta hand om de trafikfloden som den nya anlaggningen
genererar.

Pa svensk sida behdver Tagaborgstunneln tillskapas fér att uppna for erforderlig spar- och
perrongkapacitet norrut mot Vastkustbanan. Dessa olika anldggningsarbeten maste dessutom
synkroniseras tidsmassigt for att inte dventyra funktionen av HH-leden da Helsingborg C byggs ut
eller vice versa. Skanebanans strackning mellan Helsingborg och Hassleholm behdver byggas ut till
dubbelspar for att mojliggora snabba tag och bra anslutning till S6dra stambanan och en eventuell
kommande hoghastighetsbana i omradet kring Hassleholm. Likasa kravs fungerande vaganslutningar
fran HH-tunneln till Malmoleden E4/E6 samt till Osterleden.

Pa dansk sida kravs uppgradering av Helsingdrmotorvagen fran fyra till sex korfalt. Denna
uppgradering torde dock behdvas oavsett tillkomsten av en ny férbindelse pa grund av forestaende
trafikutveckling pa Sjalland. For Kystbanen kravs ett byte av hela signalanlaggningen mellan
Képenhamn H och Helsingor C samt kapacitets- och miljoforbattrande atgarder for att kunna
trafikera banan i 160 km/h.

Det finns inga detaljerade studier for tekniska I6sningar och dartill horande anldggningskostnader for
dessa kompletterande infrastrukturatgarder pa dansk och svensk sida men det torde totalt handla
om atskilliga miljarder i investeringsvolymer.

En fast forbindelse for bilar kan anlaggas for ca 20 Mdr DKK och &r en I6nsam investering som kan
vara betald pa 13 ar. En férbindelse for bade bil och persontag kostar ca 34,3 Mdr DKK och kan vara
betalt pa 24 ar. Biltunneln forutsatts vara avgiftsfinansierad och innebar da att denna del blir
samhallsekonomiskt ld6nsam och en bidragande finansiell kalla till persontagstunneln som ensam
enbart kan uppvisa en marginell samhéllsekonomisk [6nsamhet.
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| rapporten antages en organisationsmodell liknande Sund & Balt/Svedab-modellen vilken innebar att
den danska och svenska staten upprattar ett aktiebolag i vardera landerna som var for sig ager 50%
av det gemensamma bolaget. Bolagen ska sedan svara for finansiering, byggande och drift av en fast
forbindelse pa samma sitt som Oresundsbron. Finansiering av anldggningskostnaderna foreslas ske
genom lan pa de internationella kapitalmarknaderna dar de tva staterna star for en statsgaranti.
Byggande och driftkostnader, inklusive rantor, finansieras genom brukaravgifter for vagtrafik och
banavgifter for tagtrafiken.

En samhaéllsekonomisk analys togs fram sommaren 2015 av Helsingborgs stad. | denna redovisas tva
parallella modellberdkningar enligt gdllande riktlinjer fran saval Sverige (Trafikverket) och Danmark
(Transportministeriet). Bada berdkningarna visar pa god samhallsekonomisk avkastning, 9,3% med
svensk berakningsmetod och 6,1% med dansk.

Trafikverkets kommentar;

De bada landernas berdkningsmodeller skiljer sig at i nagra olika avseenden som i sin tur resulterar i
nagot olika kvantifierade nyttor. Féljande parametrar ges olika vikt i modellerna;

* Restidsvardering

¢ Kalkylranta

¢ Skattefaktorer

* Hantering av kalkylperiod/livslangd/restvarde

Berakningarna bygger pa vissa antaganden som paverkar nyttan. Antaganden om ekonomisk
livslangd, kalkylperiod, skattefaktorer och trafiktillvaxt ar exempel pa parametrar som bor foradlas
ytterligare i férdjupade studier.

Det ar rimligt att anta den ovan beskrivna finansieringslosningen ar en férutsattning fér HH-
forbindelsens tillkomst. En avgiftsfinansierad anldggning torde ha en god férankring bland
beslutsfattare och brukare och ar den modell som varit utgangspunkt for det senaste decenniets
diskussion om en HH-forbindelse.
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5. Oversiktligt analysera behov och effekter av ny fast férbindelse, Helsingborg —
Helsing6ér/Metroférbindelse Malmo — K6penhamn samt trafikala konsekvenser for befintlig
Oresundsbro. 2015-06-22 kompletterades denna punkt med férbindelsen Landskrona —
Képenhamn.

Naringsdepartementet konstaterar i sin PM fran 2011 bland mycket annat att;

”Okad efterfrégan pd kapacitet i Oresundsomrddet kan medféra behov av Gtgdrder pé medelléng och
Idng sikt......... Pa sikt kan en ny férbindelse behévas. | praktiken krdvs i sa fall sannolikt en kombinerad
I6sning med vdig och jérnvdg fér sdvdl gods- som persontransporter for att uppnd en
samhdllsekonomisk Iénsamhet”.

Sedan Naringsdepartementets PM fran 2011 har fragan om en ny férbindelse tagits upp pa nytt i
Trafikverkets Kapacitetsutredning fran 2012 och i Regeringens Transportplan for 2014-2025 med
andemeningen att den befintliga vig- och jarnvigskapaciteten i Oresundsomradet p3 sikt inte
kommer att racka till, att trimning och effektivisering av befintlig férbindelse och dess anslutningar
ska ske sa langt mojligt och att frdgan om en ny férbindelse boér studeras djupare. Att genomférandet
av Fehmarn Balt-forbindelsen rycker allt narmare samt att Regeringen gett Sverigeférhandlingen i
uppdrag att fortsatt behandla fragan om en ytterligare fast forbindelse mellan Sverige och Danmark
betonar ytterligare det beskrivna behovet. Det b6r darfor ges prioritet at att fordjupat klarlagga
ekonomiska forutsattningar for en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingér for vag och
jarnvag. Detta galler saval anlaggningskostnader och samhallsekonomiska effekter som de
miljomassiga forutsattningarna att anordna lampliga landanslutningar.

| punkterna 3 och 4 har beskrivits forutsattningar och bedémda nyttor for en HH-forbindelse av olika
varianter. | det foljande beskrivs forutsattningar och bedémda nyttor for Metro Malmo — Kopenhamn
och forbindelsen Landskrona — Képenhamn, det sa kallade Europasparet.
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Oresundsmetro K6penhamn — Malméo

Under 2012 och 2013 har Képenhamns kommun och Malmo stad, med stdd av EU:s interregfond,
genomfort en forstudie till en Oresundsmetro. En Metro skulle kunna innebira upp emot s& mycket
som halverade restider pa strackan Malmo C — Kopenhamn C i jamforelse med dagens tagtrafik via
Oresundsbron. Metron skulle avlasta Oresundsbron och ddrmed bidra till en battre tillgdnglighet till
Kastrups flygplats och en annan férdelning av den regionala tagtrafiken och den lokala trafiken
mellan de bada stdderna. Avlastningen p& Oresundsbron skulle ocks frigéra kapacitet for fjarrtag
och godstag.

) N 7 >
Tva méjliga lokaliseringar av Oresundsmetrons station i Malmé

Forstudien beskriver dversiktligt tre olika alternativa strackningar och utféranden (borrad tunnel,
sanktunnel och sanktunnel/ldgbro). Grundtanken ar en dubbelsparig forbindelse vars stationslage i
Malmo forlaggs i anslutning till Malmo C i de i forstudien presenterade skisserna. Anslutningen pa
danska sidan |6ses genom alternativa anslutningar till Kopenhamns befintliga Metrosystem.

Oresundsmetron kan ingd som ett nytt element i Oresundsregionens samlade trafikutbud. Effekten
for trafiken mellan Helsingborg — Helsingor forvantas bli marginell medan avlastningen pa
Oresundsbron blir betydande fér den lokala persontrafiken. En ytterligare férdel &r att Citytunneln,
som 6ppnade 2010 och star infor stindigt 6kad trafik, skulle bli avlastad genom Oresundsmetron. |
en nagot avstannande integration mellan Skane och Sjalland skulle en snabb metroférbindelse kunna
bli en katalysator for 6kat utbyte, saval socialt som kulturellt och ekonomiskt. | Férstudien betonas
att det &r svart att beskriva och kvantifiera alla de nyttor som en Oresundsmetro skulle kunna ge
upphov till. Exempel pa detta ar 6kat utbud av arbetskraft, 6kad produktivitet, 6kad konkurrens och
vardestegringar for omgivande mark och fastigheter till foljd av en metroetablering.

Kostnaderna for en Metro bedéms uppga till 22 Mdr DKK, inklusive ett risktillagg om 50%.
Kostnadsmassigt ar Iosningarna ungefar likvardiga. Manga skal talar dock for en borrad
dubbelsparstunnel med tva spar i samma plan med skiljevagg. De olika byggmetoderna har studerats
med hansyn till miljopaverkan under anlaggnings- och driftskedena. Behovet av obligatoriska
miljoprovningar har 6versiktligt analyserats. Saltholm med omgivande lagvattenomrade &r saval
Natura 2000-omrade som nationalpark. Det ar troligt att miljoprévningen &r skarpt sedan tiden da
Oresundsbron med Pepparholm och Drogdentunneln byggdes varfér en borrad tunnel under
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havsbotten rekommenderas. Enligt den svenska berdkningsmodellen ger Metron en svagt negativ
I6nsamhet motsvarande en nettonuvardeskvot NNK pa -0,2.

Forstudien beskriver tre olika mojliga organisations- och finansieringsmodeller;

Finansmodellen, dar anldggningen och drift hanteras direkt av de tva staterna via arliga
anslag och existerande organisatoriska enheter star for uppdragets genomforande. Exempel
— jarnvagsutbyggnaden Kébenhavn — Ringsted (Banedanmark) och fyrsparsutbyggnaden
Flackarp — Arlov (Trafikverket).

Oresundsmodellen, dir uppdraget éverfors till en organisation liknande
Oresundsbrokonsortiet. Denna modell innebdr statsgaranti som kan realiseras separat eller
som en del av den existerande konsortiebildningen. Exempel — Oresundsbron och Fehmarn
Belt.

OPS — Offentlig Privat Samverkan, dar privat finansiering sakrar tillforsel av finansiella
tillgangar for projektets genomférande. Exempel — Arlandabanan.

Arbetet kommer att fortsatta i en ny EU-bidragsbeviljad fas for perioden september 2015 — mars
2017. 1 denna fas kommer de tva parterna att studera;

Oresundsmetrokoppling till héghastighetstag i Sverige och hur resande till/fran centrala
Képenhamn ska fa battre tillganglighet till Stockholm

Sammanvagning av kostnader samt tekniska och miljémassiga aspekter pa tunnelbyggande
under Oresund frén kust till kust

Analys av sammankopplingsbehov och —-maéjligheter mellan K6penhamns och Malmos olika
stadsdelar

Utdkad kommunikation och information angdende Oresundsmetrons egenskaper
konsekvenser

3 Kombinerad variant
med sanktunnel, lagbro
kring 6n och sedan

( sanktunnel igen
Kopenhamns

huvgdbangard e ———— 2 Sanktunnel som gar
_Mﬂ::"”‘-.-.:"- SISNAR norr om Saltholm
ds..‘ ""--_._‘ “~~~
Brygge Amagerbro - . .\\
T Co
RS -
\/_‘/\ Saltho/IN S e e S
1 Borrad tunnel Se=Xe
under Saltholm "
Kastrup 8

Alternativa strickningar fér en Oresundsmetro

Trafikverkets kommentar; Oresundsmetron &r en intressant katalysator for att sitta ytterligare
skjuts pa integration pa bada sidor av sundet. Metron har ett starkt politiskt stod i de bada
storstaderna och beaktas i pagaende planarbete och stadsutveckling. Anldggningen innebar
mojligheter for betydande avlastning pa Oresundsbron och Citytunneln. Metron skapar ingen 6kad
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integration i norra Oresundsregionen och uppvisar ingen samhallsekonomisk I6nsamhet, dock fangar
inte denna modell de dynamiska effekter som uppstar.

Lethanespinidg
— 1

Metro "/

Metro plartant

@resund

Yoz
e
o

Sjaelland

Saltholm

gt

B 1 #37 1 Oresutemmtro g (1951813 ¢ © Dol e of Exvs g, betusvkres e &

En integrerad Oresundsmetro

23



Europasparet Landskrona - Kbpenhamn

Landskrona kommun har under 2015 tagit fram en studie om en fast jarnvagsforbindelse for person-
och godstag mellan Vastkustbanan i Landskrona och Kystbanen vid Nordhavn i Kdpenhamn.
Europasparet bygger dessutom pa att biltrafik ska hanvisas till den sedan tidigare studerade
forbindelsen mellan Helsingborg — Helsing6r, som da inte skulle inrymma nagon jarnvagsforbindelse.
| utredningen anges att Europasparet, anlagd som en dubbelsparig tunnel under Oresund, skulle ge
flera fordelar jamfort med de andra alternativ som ocksa utretts avseende ytterligare
Oresundsférbindelser.

Genom omfattande tunnelldsningar under centrala Kdpenhamn skapas kapacitetsokningar i det idag
belastade sparsystemet i och kring storstaden. Godstrafiken foreslas hanteras genom en separat
tunnel under staden och mynna ut viaster om Hovedbangarden med planskild anslutning till
dubbelsparet mot Ny Ellebjerg. Persontagen foreslas angéra Kébenhavn H i en ny stationsdel under
Tivoli. Pa svensk sida foreslas anldaggningen, via ett nytt stationslage, ansluta till Vastkustbananien
triangelsparslosning strax sdder om Landskrona. Fran Europasparet byggs dven en ny
jarnvagsforbindelse till Billeberga vid Radbanan for godstag och framtida fjarrtag. Europasparet ar
forberett for att ansluta den nya hoghastighetsbanan fran Stockholm oavsett om strackningen gar via
Héassleholm eller Helsingborg.
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Utredningsomradet for Europasparets jarnvagsforbindelse

Studien belyser ett antal mojliga nyttor och fordelar. Att forlagga godstrafiken till den redovisade
strackningen innebér att den omfattande Ring 5 pa Sjalland inte beh6ver genomfoéras for att kunna ta
emot forvantade 6kade godsfléden. Bilfoérbindelsen i HH bidrar med stora restidsvinster i vagnatet
och kopplar effektivt samman norra Sjalland med nordvastra Skane och sédra Halland. Forbindelsen
mojliggor integrationen av de nordvastskanska kommunerna samt vastkusten, kopplat till
Képenhamn. Utredningen visar pa tidsvinster for persontagen (30-45 minuter) och godstagen
(ndrmare en timme) genom att valja vagen via Landskrona. Persontagstrafiken, lyfts i studien fram
som en potential for att bidra till den regionala fortdatningen och skapandet av urbana
stordriftsférdelar. Forbindelsen beddms avlasta Oresundsbron, Vastkustbanan séder om Landskrona,
S6dra stambanan Eslov — Malmo och Godsstraket genom Skane Teckomatorp - Malmo i betydande
omfattning.
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Studien innehaller en 6versiktlig kostnadsbedémning uppgaende till ca 73 Mdr som fordelas enligt
foljande; Nordhavn — Landskrona jarnvagstunnel 23,8 Mdr, Helsingborg — Helsingor vagtunnel 24,5
Mdr, kompletterande anslutningar i Sverige 5,4 Mdr, kompletterande anslutningar i Danmark,
inklusive Hovedbangarden 13,8 Mdr och godstunnel under Képenhamn H 5,3 Mdr . Finansieringen &r
tankt att ske till 23 % med bidrag fran EU (eftersom det ar 16sning for TEN-T) och resterande 77 % av
kostnaden finansieras med hjilp av |an. Aterbetalning sker genom brukaravgifter, framst fran
vagtrafiken via HH.

Férbindelsen finns redovisad i Landskrona kommuns nya Oversiktsplan som beriknas antas hdsten
2015.
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Trafikverkets kommentar;
Europasparet innebar vardefull avlastning av ett antal banor i vastra Skane.

Projektet har hittills drivits primart fran svensk sida varfor det inte finns en motsvarande politisk
uppbackning fran danskt hall, lokalt eller regionalt. Europasparet forutsatter en stabil forankring
bland danska beslutsfattare for att vara ett fortsatt intressant forbindelsealternativ.

Forslaget bygger pa att fran Europasparet dven en ny jarnvagsforbindelse till Billeberga vid Raabanan
for godstag och framtida fjarrtag. Denna l6sning har inte studerats i djupare avseende vad géller
tekniska l6sningar eller kostnader. Vidare kommer det att krdvas kompletterande atgarder, troligen i
form av dubbelsparsutbyggnad av Marieholmsbanan till dess anslutning med S6dra stambanan och
eventuellt till ny hoghastighetsbana.

Trafikverket har haft mojlighet att gora en egen oversiktlig bedomning av projektets beskrivna
kostnader och genomforbarhet.

Teknisk 16sning

| utredningen redovisas en sanktunnel for forbindelsen kust till kust och borrade tunnlar under
Képenhamn. Skalet ar att man bedémt sanktunneln som relativt oberoende av geologiska risker i
Oresund i jimférelse med en borrad tunnel. Detta kan ses som ett rimligt antagande men férutsitter
att konstruktionsmetoden sdanktunnel 6verhuvudtaget ar forenligt med de krav som stalls i samband
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med miljéprévningen. For strackningen under Képenhamn torde borrade tunnlar vara det enda
rimliga alternativet for genomférande. Med tanke pa de troligt hogt stallda kraven for att fa
Miljddom fér en sanktunnel under Oresund bér ett alternativ i form av en borrad tunnel studeras
mer ingdende.

For att vardera de geologiska riskerna med rimlig sékerhet bor i det sammanhanget en konceptuell
geologisk modell, baserad pa tillgdngliga data, upprattas for den tankta korridoren.

Detsamma galler for strackningen inom Képenhamn dar omradet runt Radhustorget kan férvantas
innebara sarskilda risker (vilket pavisats vid undersékningar for Cityringen). Har bedéms det behovas
en mer ingdende metodstudie som behéver inkludera den tankta stationen under Tivoli innan
genomforbarheten kan bestdmmas.

Féljande fragor behdver sarskilt beaktas mer i detalj innan val av teknisk |6sning under Oresund gors;
For en sanktunnel;

* Spill vid schakt i Oresund - talar for att en borrad tunnel behdver utredas som ett alternativ
* Schaktifororenade bottensediment — speciellt vid den danska kusten
* Risk for I6sa befintliga fyllninadsmassor ndrmast Danmark

For en borrad tunnel;

* Passage av storre sprickzoner

* Forekomst av flinta pa tunnelns niva — ger 1ag borrframdrift och mycket hogt slitage pa
TunnelBorrMaskinen

* Risk for partier med vittrat |6st kalkberg

Miljoaspekter

Miljdprévningarna av Oresundsférbindelsen och Femern Baelt har varit omfattande med fokus pa
sedimentspridning vid schaktning och stérningar pa havsbotten dar dock tidigare férhallanden
bedomts bli naturligt aterstallda inom nagra fa ar.

For den tdnkta metron mellan Malmo och Képenhamn har i forstudierna ocksa antagits att en
omfattande miljoprocess kan forvantas. For det senare projektets sanktunnelalternativ har Natura
2000 omradet runt Saltholm, spill vid schaktning och skillnaderna mellan svensk och dansk
lagstiftning bedomts som centrala for en prévningsprocess. Detsamma kan sannolikt galla for
Europasparet. Har kan ocksa begransningar fran svenskt kustskydd behdva studeras inledningsvis.

Kalkyl

Kostnadsbedomningarna nar det géller Landskronaférbindelsen baseras pa utfallsbaserade nyckeltal
fran projekt Oresundsférbindelsen, Metro Képenhamn samt nyckeltal fran framtida
Fehmarnforbindelsen. Priserna ar rdaknade i Danska Kroner och omvandlade till Svenska kronor med
en valutafaktor.

Nar det galler kostnaden for vagtunnel Helsingborg-Helsingér redovisades detta och kommer rakt av
fran den tidigare HH-utredningen. Om det ingar kostnader tunnelanslutningar pa bada sidor framgar
inte klart.

Pa Landskronaforbindelsen har man gjort ett generellt riskpaslag med 30%. Huruvida detta ar gjort
pa Helsingborg-Helsingor framgar inte.
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Indata har inhdmtas fran flera olika projekt, bade planerade och genomforda projekt. | kalkylerna har

paslag gjorts pa olika projektdelar.

Kalkyler

For att kvalitetssakra ett projekt av denna storlek och komplexitet bér man anvanda

Successivprincipen som metod. Da kan man fa fram en tydligare bild om var de storsta osdkerheterna

finns, samt fordjupas kostnadsprecision. Dessutom kan man dven anvanda Successivprincipen for att

bedoma tidsatgang for hela projektets genomférande.

Fortsatta studier

Foljande bor inga i inledningsskedet av en fortsatt utredning av projektet;

Upprattande av en konceptuell geologisk/geoteknisk modell for hela strackan
Vardering av miljdaspekter for olika tankbara tekniska l6sningar

Identifiering av de huvudsakliga projektriskerna for respektive delstracka
Fordjupad teknisk analys av vissa partier under Kdpenhamn

Férdjupad vardering av sanktunnel kontra borrad tunnel under Oresund
Successiv analys, for bade projekttid och kostnad.
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Skdnes hamnar och farlederna i sédra Ostersjén — en betydande potential

| anslutning till detta arbete om Danmarksforbindelsen vill Trafikverket lyfta fram den i princip
obegransade kapaciteten som finns i vara svenska farvatten. Det finns idag en uttalad politisk
ambition att strava efter att fora over alltmer gods fran vag till jarnvag och pa motsvarande vis bor
malsattningen vara att fora 6ver alltmer landtransporter till sjofart dar sa @ mojligt. Allt gods som kan
finna sin vag fram till mottagaren via sjévagen innebar att den svenska landinfrastrukturens kapacitet
kan nyttjas for de person-och godstransporter som maste ske pa land. Politiska styrmedel fran EU
och dess medlemsstater, avgiftssystem for de olika transportslagen, transportkostnader pa vag,
jarnvag, sjo och luft, transporttider och just-in-time, punktlighet och robusthet, miljokonsekvenser
samt foretagsekonomiska 6vervaganden ar exempel pa viktiga faktorer som avgor det slutliga valet
av transportslag.

| Naringsdepartementets PM fran 2011 uttrycks féljande;

“Méjligheterna att hantera vixande godstransportvolymer till och fran den Skandinaviska halvén
exempelvis genom utvecklad sj6fart behéver belysas for det fall férutséttningar saknas for att
landtransportsystemet pa Sjdlland och i anslutning till Fehmarn Béltférbindelsen i Tyskland ska fa
O6kad kapacitet”......... ”| utgdngsldget dr den nuvarande Oresundsférbindelsens kapacitet inte fullt
utnyttjad. Alternativa sdtt att hantera vixande godstransportvolymer, exempelvis genom utvecklad
sjofart, har inte kunnat undersékas.”

| denna PM, som behandlar nuvarande gransdverskridande resor och transporter, med fokus pa
befintlig infrastruktur samt hur denna kan férbattras genom trimningsatgarder, omfattande
nybyggnadsatgarder samt ny fast forbindelse ar det lampligt att ocksa belysa sjofartens
forutsattningar och bidrag till transportsystemet.

Hamnar och godsméangd i Fehmarnstraket — statistik fran Sveriges hamnar

Hamn Storlek Beskrivning
Helsingborg | 6,3 miljoner ton enhetsgods ar 2012 Ro-ro,
container
Trelleborg Nast storsta hamnen i Sverige. 10 miljoner ton enhetsgods ar 2012. Ro-ro
Ystad 2,8 miljoner ton enhetsgods ar 2012 Ro-ro
Copenhagen | 3,8 miljoner ton enhetsgods 2012 Ro-ro,
Malmo Port container
Hamburg | sérklass stérsta hamnen i Fehmarnbeltregionen. 131 miljoner ton Ro-ro,
gods 2012. En av de storsta jarnvagshubbarna i Europa. container

| det foljande beskrivs de fyra stora skanska hamnarnas betydelse och férutsattningar for att mota
upp viaxande godsvolymer.

Trelleborgs hamn

En befintlig forbindelse med en stor utvecklingspotential och ndra nog ingen kapacitetsbegransning
ar vattenvagen fran Trelleborg och séderut till de tyska och polska hamnarna. Trelleborgs hamn &r
Skandinaviens stdrsta RoRo-hamn och Ostersjéns stdrsta jarnviagshamn betraktat i godsvolymer.
Staten, genom Trafikverket, bidrog 2012 med ca 45 miljoner SEK till muddringsatgarder for att gora
inseglingsleden till hamnen bredare och djupare. Arbetet var en del av den pagaende utbyggnaden
av hamnen for att 6ka bade sikerheten och tillgangligheten. Atgirden, som genomférdes pa en
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stracka av 1,7 km, medforde att Trelleborgs hamn kan ta emot storre fartyg och 6kade godsvolymer.
Hamnen &r en av EU utpekad Core hamn och ingar i det 6vergripande TEN-T-natet. Trelleborg ar pa
grund av sitt geografiska lage en viktig lank och knutpunkt for trafikflodet mellan Skandinavien och
den europeiska kontinenten. Trelleborgs hamn bedriver en successiv utbyggnad i 6stlig riktning dar
nya kajer mojliggor for storre och modernare fartyg. De sedan nagra ar tillbaka genomférda
muddringsarbetena har maojliggjort utfylinad av nya ytor i den 6stra hamndelen fér uppstallning och
logistikhantering. | samma takt som hamnen vaxer i ster ar avsikten att lamna ytor i vaster for
stadsfornyelse och bebyggelse.

Trelleborgs Hamn har haft en konstant 6kning av godsflédet sedan 15 ar tillbaka. Hamnen hanterade
2014 10.2 miljoner ton gods. Verksamhetstillstandet utékades 2010 och ar idag pa 17 miljoner ton
och kan utdkas ytterligare vid behov. Omraknat i lastbilar & trailers motsvarar det ca. 1 miljon
enheter.

Under 2014 var den totala trafikdkningen fran Trelleborg till Polen 36%, jamfort med 2013. Det finns
langt framskridna planer pa att addera ytterligare sa kallade RoPax-fartyg pa linjen. Med den
volymutveckling som hamnen noterar idag skulle verksamhetstillstandet vara uppnatt kring 2030.

En viktig faktor for bland annat utvecklingen av intermodala transporter dr koncentrationen i
Trelleborg med reguljara farjeférbindelser till fyra hamnar i tva lander, vilket medfor ett storre
underlag for utveckling. Stena Line, Unity Line och TT-Line ar de tre stora rederierna som bedriver
reguljir trafik dver sédra Ostersjon.

En aspekt som kan vara viktig for Trelleborg och den intermodala trafikens utveckling ar att det finns
ett tilltagande intresse fran transportérer med gods fran Fjarran Ostern och Mellandstern att vilja
Medelhavsvagen via Suezkanalen. Fordelarna ar framforallt kortare avstand samt ingen paverkan av
svaveldirektivet eftersom detta bara beror det sa kallade SECA-omradet som startar vid Engelska
kanalens sydkant. Att avsluta sjofarten fran Asien i Medelhavet betyder att man inte berérs av

SECA. De sydeuropeiska hamnarna i Italien och Frankrike &r aktiva for att fanga upp denna trafik och
utveckla jarnvagstrafiken upp genom Europa framforallt till Rostock och pa langre sikt till Swinoujscie
och vidare till Trelleborg. Skulle dessa ambitioner infrias innebar det en betydande 6kning av trafiken
framst via Rostock och pa sikt dven via Polen.

Volymerna gods som transporteras pa jarnvagsvagn i farjorna uppvisar konstant vikande volymer
sedan millennieskiftet. Den framsta orsaken till detta &r tillkomsten av Oresundsbron som &éver en
natt innebar en ny konkurrensférutsattning i form av transporttider, transportkostnader och logistisk
hantering. Landinfrastrukturen fér hamnens motparter pa sédra sidan av Ostersjon kan beskrivas
som foljer;

Traveminde - kapacitetsproblem uppstar sdderut for bade vag och jarnvagstransporter for att
komma vidare forbi Hamburg.

Rostock - inga kapacitetsproblem pa vare sig vag eller jarnvag pa grund av en val utbyggd
infrastruktur som inte ar fullt utnyttjad.

Sassnitz - inga kapacitetsproblem med jarnvag. Vissa kapacitetsproblem finns for lastbilar att
passera genom Rigen.

Swinoujscie - bra vag- och jarnvagsinfrastruktur. Dock finns behov av att battra pa den intermodala
terminalen i hamnen.
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Landinfrastrukturen kring Trelleborg har en god kapacitet pa vag i form av E6 som har
motorvagsstandard, dock uppstar stundvis trangsel och kobildning da godset nar hamninfarten pa
Travemyndeallén. Trelleborgsbanan kommer i samband med inférandet av Tagplan 16 i slutet av
2015 att belastas med ett nytt persontagsupplagg som kommer att begransa tillgangen pa kapacitet
jamfort med situationen idag. De vikande godsvolymerna pa jarnvag riskerar att na ett kritiskt
minimum da det inte langre dr ekonomiskt motiverat att bibehalla farjornas funktion for tagvagnar.
En situation utan jarnvagsfirjor i Trelleborg och grannstaden Ystad skulle innebéra att Oresundsbron
blir enda jarnvagsforbindelsen mot kontinenten vilket innebér stor sarbarhet vid trafikstorning pa
bron och dess anslutningar i Skane och pa Sjalland.

Ystads hamn

Ystad Hamn &r en farjehamn, med viss konventionell godstrafik framst i form av spannmal, pellets,
kol och koks. Ystad ar Sveriges storsta hamn nar det géller saval passagerar- som godstrafik till Polen
och Bornholm. Hamnen har ett garanterat djup pa 7,2 meter vilket for framtiden inte racker till for
kommande generationens fartyg. Att muddra i den existerande (inre) hamnen ar inte mojligt da
kajkonstruktionerna ar byggda for just detta djup. En flytt ut i den yttre hamnen projekteras for
narvarande.

De nuvarande farjelinjerna ar:
Ystad-R@nne

- 3-8 dagliga snabbatsavgangar dagligen med lastbilar, personbilar och passagerare
- extra avgangar darutover vid behov

Ystad-Swinoujscie

- 2 dagliga farjeavgangar med jarnvagsvagnar, lastbilar, personbilar och passagerare
- 4 dagliga farjeavgangar med lastbilar, personbilar och passagerare

Forutom ovanstaende farjelinjer trafikeras hamnen av konventionella godsfartyg, framst
bulktransporter for spannmal, pellets, flis, timmer, kol och koks.

Totalt har hamnen runt 3.500 fartygsanlop arligen vilket i detta avseende gor hamnen till den femte
storsta i Sverige. Kapaciteten i Ystad Hamn &r god. Antalet anlop kan férdubblas och utvecklingen gar
mot fler och storre fartyg. | ar har Polferries bytt ut ett dldre fartyg mot ett storre och modernare,
och de planerar att i ar eller senast nasta ar dven byta ut deras mindre fartyg mot ett mycket storre.
Aven de 6vriga rederierna planerar for stérre fartyg inom de nirmsta fem aren. Trafiken till
Bornholm, som ar en upphandlad trafik, star infor en tioarig upphandlingsperiod med start 2017 och
har har man redan aviserat en 6kad trafikvolym.

Hamnen arbetar fraimst med Ro/Ro dven om torrbulk &r en viktig del av verksamheten. Mojligheten
for lastbilar och personbilar att enkelt ta sig till och fran hamnen, i kombination med den vidare
forbindelsen till/fran Képenhamn, Goéteborg, Oslo, Smaland, Malardalen, ar vasentlig for hamnens
kunder. Totalt har tillvaxten i hamnen sett ut som foljer:

Ar Passagerare  Personbilar Lastbilar Jvg-vagnar Godston Fartygsanlop
2000 1.138.303 232.939 106.284 18.671 2.050.581 2.664
2014 1.775.083 497.218 199.184 11.389 3.063.019 3.478

+55,9% +113,4% +87,4% -39,0% +49,4% +30,6%
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Kopplingen till Oresundsbron dr mycket viktig fér hamnen, saval som fér Ystad och Osterlen, och
storre delen av passagerartrafiken till och frdn Bornholm kommer via Oresundsbron da linjen,
forutom for alla turister, ar en mycket viktig del av dansk inrikestrafik. Linjen har sedan
Oresundsbrons invigning blivit huvudleden fér Bornholms kontakt med omvarlden. E65:an &r darfor i
detta perspektiv en vasentlig férutsattning. Aven trafiken till och fr&n Polen anvidnder sig av E65:an,
men dven av vag 13. Mycket av godset ska till Goteborg, Oslo, Smaland och Malardalen. Synpunkter
fran hamnkundernas kunder, d.v.s. akerier och speditorer, pekar pa att man upplever E65 som ett
stort problem med 2+1 |6sningen, férutom att det ofta tar 6ver en halvtimme att ta sig fran farjan ut
till E65 vid Malmorondellen.

Polen har bl.a. med hjalp av investeringsmedel fran EU moderniserat sin infrastruktur, vilket
fortfarande pagar. Vagen mot Szczecin har idag god standard och byggs ut efter hand. Vagen fran
Swinoujscie till Szczecin delas dessutom bara av ett fatal pendlare emedan E65 i stor utstrackning
frekventeras av arbetspendlare vilka inte sdllan har synpunkter pa trafiken till och fran hamnen.

Ystad hamn &r klassad som riksintresse, av svenska staten utsedd som central hamn och av EU som
Comprehensive Port. Hamnen har sedan 2008 investerat éver 360 miljoner kronor utan bidrag i
hamninfrastrukturen for att mota marknadens krav och behov. Investeringarna kommer att fortsatta
da marknaden (inte minst da det &r kortaste sjovagen fran saval Bornholm som Polen) torde fortsatta
att valja Ystad som destination.

Ystads kommun arbetar med sin Vision 2030, i vilken det ingar en flytt av hamnverksamheten fran
den inre hamnen till den yttre hamnen. Férprojekt pagar avseende de tva forsta farjelagena som
berdknas vara klara 2020. Detta kommer att innebara en ytterligare kapacitetsokning, bade avseende
antal farjeldgen och storleken pa fartygen. Till detta ska laggas att hamnen for diskussion och
forhandling med andra Ro/Ro operatérer &n farjerederier avseende sadan godstrafik da hamnens
lige i Ostersjon ar mycket lampligt for kompletteringstrafik pa sdvil nord- som sydgdende fér redan
existerande Ro/Ro-linjer.

Hamnen i Swinoujécie prognosticerar éver 500.000 lastfordon arligen genom hamnen ar 2020.
Trafiken till Bornholm forvantas ocksa 6ka, och det talas dven om att pa sikt flytta hela eller delar av
den godstrafik som idag gar direkt Renne-Kgge till Rgnne-Ystad.

Jarnvéagstrafiken har i Ystad som i stort sett 6verallt minskat under de senaste femton aren. |dag ar
det i stort sett endast det statligt dgda Green Cargo som opererar. Hamnen foér darfor diskussioner
med ett antal andra jarnvagsoperatorer for att forsoka bibehalla men framst 6ka godstrafiken pa
jarnvag. Forra aret tillkom en ny operatoér, CFL Cargo, dven om det var i sma volymer. Orsaken till att
jarnvagen fortsatt ar hogintressant for hamnen, trots den negativa utvecklingen, ar ocksa att dagens
jarnvagstrafik overfors direkt med farja. Tagfarjor kommer troligen med tiden att forsvinna till
forman for s.k. kombitrafik dar godset, i detta fall I6strailern, lastas av jarnvagsvagnen i hamnen och
dras ombord pa farjan och motsvarande operation gors i ankomsthamnen. Det stéller alltsa fortsatt
krav pa en val fungerande jarnvagsférbindelse och i hamnens planer finns dven en kombibangard.

De viktigaste komponenterna fér hamnen ar tillfartsvagarna och en rangordning som dven ar Ystads
kommuns prioriterade 6nskemal ger vid handen:

1. Utbyggd E65 i Ystad, S6dra Dragongatan med planfri korsning, tunnel/trag eller likn.
2. E65 som motorvag, eller minst 2+2 vdg med 100 km/t
3. Dubbelspar jarnvag Ystad-Malmo
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Helsingborgs hamn

Helsingborgs Hamn bestar idag av tre delar; Nordhamnen med omfattande farjetrafik, Vasthamnen
for containertrafik och omlastning till vag och jarnvag, samt Sydhamnen for bulkgods som olja och
spannmal men dven kryssningstrafik och logistiktjanster.

Helsingborgs Hamn hor till Sveriges tio strategiska hamnar och ar klassad som hamn av riksintresse
av Sjofartsverket. En sddan hamn ar sarskilt utvald da den anses ha extra stor betydelse fér Sverige
och néaringslivet.

Hamnen ar en nischad feederhamn dvs. en hamn som "matar” de stora europeiska hamnarna med
gods. Stora rederier som CMA CGM, Hapag-Lloyd, Maersk, MSC och Unifeeder trafikerar
Helsingborgs Hamn. Genom rederiernas rutter nar foretag som Hogandas AB, ICA, IKEA, Kemira, SCA,
Stora Nymolla, Perstorp och Yara hela Europa antingen direkt eller via stora hamnhubar som
Rotterdam, Antwerpen och Hamburg. Varje vecka avgar fartyg till Bilbao, Kronstadt, Sankt
Petersburg, Képenhamn, Aarhus, Thamesport, Goteborg, Teesport, Gdynia, Sundsvall, Tilsbury,
Iggesund, Szczecin och Holmsund.

Helsingborgs Hamn ar Sveriges nast storsta containerhamn. 2014 hanterades cirka 300 000 tjugofots-
containrar och 7,1 miljoner ton gods i hamnen. 90 procent av all frukt och gront som ats i Sverige
kommer via hamnen, tillsammans med varor som papper och stal men dven bulk- och styckegods.
Med hjalp av den nérliggande kombiterminalen inom hamnomradet kan bade container- och
trailergods smidigt lastas pa jarnvag for vidare transport.

Helsingborgs Hamn ar Sveriges storsta hamn sett till antalet fartygsanlop med 29 500 anl6p per ar till
foljd av den tata trafiken pa HH-leden. Under 2014 fardades ungefar 7,7 miljoner personer, 400 000
lastbilar och 1,4 miljoner personbilar till och fran Helsingborgs Hamn.

Det geografiska laget med tva Europavagar (E6/E4) och goda férbindelser med jarnvag ar en viktig
konkurrensfordel. Hamnens kombiterminal inom hamnomradet mojliggér omlastning mellan tre
transportslag; bat, lastbil och jarnvag och har kapacitet att hantera 120 000 enheter per ar.

Enligt hamnens berakningar finns mojlighet att dubbla containervolymerna inom befintligt
hamnomrade. Farjetrafiken har ledig kapacitet pa sina farjor och forvantas ocksa kunna hantera
dubbla volymer mot vad de gor idag. Helsingborgs hamn ar nischad pa enhetslaster och farjetrafik.

Hamnen har under ett par ars tid fortsatt ta marknadsandelar och 6kat mer dn branschgenomsnittet,
en bedémning ar att godsvolymerna pa enhetssidan kommer att 6ka med ca 4% per ar.

For hamnen ar det viktigt att fa behalla den goda infrastruktur och férutsattningar som rader idag
med kort farled som medfor snabb och enkel insegling till/fran hamnen samt god landinfrastruktur
vilket ger snabba in- och utfarter till och fran hamnen. Hamnen har investerat i en modern infart med
senaste tekniken.

Det uttrycks en saknad av elektrifiering av den sista delen av férbindelselanken in till hamnens
kombiterminal. Det behovs ocksa investeringar i kajinfrastruktur for att kunna ta emot framtidens
storre (langre och djupare) fartyg.

Copenhagen Malmé Port

Copenhagen Malmo Port AB (CMP) bildades 2001 da driften av hamnarna i Kbpenhamn och Malmo
overgick fran hamnarnas &gare till ett gemensamt driftbolag. Bakgrunden var 6ppnandet av
Oresundsférbindelsen sommaren 2000 och en dnskan att starka hamnarna och regionen genom
etablerandet av ett gemensamt Oresundshamnbolag.

CMP &r utpekat som CorePort i EU:s CEF-program. Endast 5 hamnar i Sverige och 2 i Danmark ar
CorePorts. EU:s stdd till investeringar genom CEF-programmet kommer beframja utvecklingen av
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kapaciteten i de 9 transportkorridorerna och darigenom ocksa utvecklingen i hamnarna i dessa
korridorer. CMP ingar i den langsta korridoren, som gar mellan Helsinki och Palermo. Fram till 2020
ska en stor del av CEF-medlen anvdndas for att forbattra jarnvagens infrastruktur. Det svenska
transportinfrastrukturprogrammet ska stodja denna prioritering, som ar upphdjd till EU-lag.

Nya bilar

| Malmo ar CMP ett viktigt nav for import och transshipment av nya bilar till marknaderna i
Ostersjpomradet inklusive Ryssland. Malmé ar den klart stdrsta bilhamnen i Sverige med en
omsattning pa cirka 360 000 nya bilar ar 2014, jamfort med 320 000 ar 2010. CMP férvéntar en
Okning av jarnvagstransporterna med nya bilar under kommande ar, och darmed en 6kad belastning
av jarnvagsnatet i Malmo och Sydsverige. Nar det kommer till infrastrukturbehovet kan det bli
nodvandigt att 6ka vattendjupet i bilterminalen eftersom bilfartygen blir allt stérre och mer
djupgaende, for att CMP ska kunna fortsatta vara den mest betydande hamnen for nya bilar i
Skandinavien/Ostersjdregionen.

Likasa ar det viktigt att farledsdjupen i ndromradet utvecklas i takt med att fartygen blir stérre, sa att
det inte rader begriansningar i viktiga farleder som tex Flintrdnnan i Oresund.

Den pagaende etableringen av en flyover vid Spillepengen (samfinansierad av staten och Malméo
Stad) har dven den en stor betydelse for bilverksamheten, Slutligen har en férvdantad uppgradering av
jarnvagsinfrastrukturen i Malmo6 hamn betydelse for att kunna bibehalla och utveckla inte bara
bilverksamheten utan ocksa annan verksamhet i hamnen.

Ro-ro och ro-pax

Finnlines ar det nast storsta farjerederiet i Sydsverige for ro-ro gods (efter Scandlines i Helsingborg).
Godsmangden har 6kat fran 233 000 enheter ar 2010 till 279 000 enheter ar 2014. Transporterna gar
mellan Malmo och Travemiinde/Liibeck.

En 6kande andel av dessa godsmangder fraktas till och fran Malmo pa jarnvag (kombitrafik).

CMP har 800 m godsspar i Norra Hamnen for ro-ro verksamheten och har méjlighet att utoka antalet
spar till 4 eller fler om behov uppkommer. Det finns avtal med Green Cargo att operatoren ska
erbjuda transport mellan Malmé och bland annat Stockholmsomradet. Dessutom finns det 4 kortare
spar i Frihamnen for lossning och lastning av nya bilar som ska till Norge och mellersta/norra Sverige
Omradet vid Lapp6gatan, séder om Oljehamnen, ar planerat fér utbyggnad av godsbangard med
flera godsspar. Dessa skulle kunna ersatta eller komplettera den befintliga godsbangarden, som idag
finns i anslutning till Malmo Centralstation. Genom detta skulle man kunna frigéra arealer narmare
Malmo centrum och minska bullerstérningar i Malmos centrala delar. Idag finns vid Lapp6gatan fyra
spar som ocksa anvands av andra bolag i hamnen. Utbyggnad till godsbangard forutsatter en
elektrifiering av jarnvagsnatet i hamnen, atminstone fram till den nya godsbangarden, men helst hela
vagen till kombiterminalen, sd man slipper att byta lok. Detta skulle minska rangeringsbehovet och
pa ett battre satt understddja EU:s infrastrukturprogram.

Det finns framtagna skisser en majlig etablering av en flyover 6ver Spillepengsomradet for direkt
forbindelse mellan en ny godsbangard och det nationella jarnvagsnatet.

CMP har kapacitet for att ta emot flera farjelinjer i Norra Hamnen som skulle kunna férbinda CMP
med andra Ostersjdhamnar och exempelvis ocksd hamnar vid Engelska Kanalen.

Olja och kemikalier

CMP var med en omsattning pa dver 2 Mton ar 2014 Sveriges tredje storsta hamn for flytande
bulkprodukter. Transitoljan kommer in och gar ut med tankfartyg och berér darmed inte
infrastrukturen utanfor hamnen. Den storsta delen av oljan och kemikalierna ar for lokalt bruk och
bunkring av fartyg. For den lokala marknaden sker transporterna med lastbil till och fran hamnen.
Kemikalierna transporteras dven pa jarnvag och nya kunder kommer troligen att anvanda jarnvag i
storre utstrackning.
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Det ar av vasentlig betydelse att vattendjupet i hamn och farleder ar tillrackligt for de stora
tankfartygen. CMP har vattendjup pa 13,5 meter i Oljehamnen, vilket ar tillrackligt i dagslaget.
Ombyggnaden vid Spillepengen gynnar ocksa verksamheten med flytande bulk och medger en smidig
passage for lastbilstrafiken till och fran Oljehamnen.

Kryssning

Kryssningssegmentet i Malmo ar en ny aktivitet och det har skett en snabb 6kning till 18 anlép och
mer an 50 000 passagerare ar 2015. Vid en del av anlépen skiftas passagerare i Malmo via Malmo
Airport (Sturup) vilket innebar att flygplatsen och CMP stodjer varandras aktiviteter. Passagerarna
transporteras mellan Sturup och Malmo med buss. Dessutom deltar manga passagerare i bussturer
for att besoka sevardheter i Skane.

Logistikpark i Norra Hamnen och containers

Malmo Stad har etablerat ett omrade pa runt 75 ha for lokalisering av foretag som vill anvanda
hamnen for att transportera sitt gods. Omradet byggs under 2015 och 2016 ut med vagar och annan
infrastruktur. Under 2016 kommer de forsta lager- och distributionsverksamheterna att etableras.
Foretag som flyttar in i logistikparken i Norra Hamnen forvédntas i hog grad anvanda
containerterminalen for godstransport (export/import). Darfor forvantas ocksa en 6kning av
containeromsattningen de kommande aren. Containeromséattningen i Malmo har avtagit de senaste
aren, antagligen som foljd av stark konkurrens fran Helsingborgs hamn som har en storre frekvens pa
anlépen. Med en vasentligt 6kad containeromsattning kan det uppsta behov av 6kat vattendjup vid
containerterminalen och i farleden.

De flesta containers transporteras pa land med lastbil, bara en mindre andel gar idag med jarnvag.
De kommande aren forvantas andelen jarnvagstransporter med containers 6ka — dven mellan lander
via Oresundsférbindelsen och fran mellersta/norra Sverige.

Som en foljd av Finnlines férbindelse till Travemiinde har CMP ett tatt samarbete med Libecks
hamn. Det arbetas pa att 6ka andelen kombitrafik som utnyttjar forbindelsen mellan de tva
hamnarna for att transportera gods mellan Syd- och Mellanuropa och Skandinavien. Libecks hamn
har goda vag- och jarnvagsforbindelser ner genom Europa och man har god kapacitet for att hantera
jarnvagsgods i hamnen med modern och effektiv utrustning. Infrastrukturen i hamnen éar bra.

| Travemiinde ar forutsattningarna for kombitrafik val utbyggda med elektrifierad jarnvag anda fram
till hamnen. En motsvarande utbyggnad i Malmd Norra Hamnen sammanlankar jarnvagen for
kombigods pa ett optimalt satt och mojliggér miljévanliga och effektiva kombitransporter fran sédra
Europa till hela Skandinavien.

Pa samma satt finns ett samarbete med Hamburgs hamn om att 6ka antalet jarnvagstransporter
mellan hamnarna med kombitrailers och annat gods for distribution till och fran Skandinavien. Denna
trafik ska ga via Oresundsforbindelsen. Hamburgs hamn har en vil utbyggd jarnvagsinfrastruktur och
hamnen arbetar mycket med att utnyttja kombinationen av fartygstransporter och
jarnvagstransporter for distribution av gods i Europa.

Kombitrafik fran Hamburg och Liibeck innebdr mer omlastning av gods och rangering i Malmo.

De senaste aren har det investerats mer dr Imdkr i hamn- och transportinfrastruktur i Malmo. En
forutsattning for att CMP ska kunna utnyttja den 6kade kapacitet som investeringarna medfort ar att
jarnvagsinfrastrukturen i hamnen och fran hamnen till baklandet (Norge, Sverige och Danmark)
uppgraderas med battre kapacitet och kvalitet.

Malmo Stad genomfoér nu en férprojektering for etablering av en kombinerad vag- och jarnvagsbro
over Industrihamnsrdannan med tillhGrande vag- och jarnvagsinvesteringar i hamnen. Om detta
genomfors kommer det att skapa forutsattningar for att foretagen i hamnen (inte enbart CMP) kan
utnyttja den 6kande hamnkapaciteten till kombitransport och annan godstransport samt den
vasentligt forbattrade jarnvagsinfrastrukturen i SCANMED-korridoren, som forvantas bli en foljd av
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EU:s CEF-program och Fehmarnférbindelsen. CMP uttrycker en oro att kapaciteten pa
godsterminalen och rangersystemet i Malmo inte ar tillracklig for att hantera de vasentligt 6kade
godsmangder pa jarnvag som CMP forvantar efter 2020.
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skriftligt underlag fran Copenhagen Malmo Port, Ystads hamn, Trelleborgs hamn och
Helsingborgs hamn samt fran Malmo Gatukontor avseende Metro.
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