New York, New York
— melodin 10r Oresuno

Foérslag pa hantering av nya fasta forbindelser éver Oresund.
Innehaller argumentation for projekten och en
Sifoundersékning om vad skanska invanare tycker.
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Sammanfattning

Handelskammaren har i sin prioritering av infrastruktur till 2025 tydligt prioriterat och uttalat
stod for en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingdr. Konkret &r foreslaget att
regeringen i sin plan avsatter resurser for att forbindelsen utreds grundligt. Detta star fast.

Samtidigt pagar en diskussion om en Metro mellan Képenhamn och Malmo. Att det pagar en
kvalificerad diskussion om olika trafikalternativ i en stor region &r en demokratisk
sjalvklarhet. Men diskussionen har tagits till intakt for att det rader splittring i Skane och det
finns risk for att regeringen ser denna diskussion som ursakt att inte agera.

S_kénes politiker bor darfor skapa en gemensam syn pa fragan om fasta
Oresundsforbindelser for att undanroja risken for stillestand i fragan.

En realistisk gemensam linje &r att hitta processer som for bada projekten framat som en
helhet. Ett konkret forslag ar att arbeta utifran en modell som anvénds i New York avseende
tunnlar och broar mellan delstaterna New Jersey och New York. Dér forvaltas ett flertal
forbindelser av en samégd huvudman.

Detta bor fungera i Oresundsregionen eftersom en modell med samagd forvaltning redan finns
(Oresundsbrokonsortiet). Denna har visat sig dels kunna béra kringinvesteringar, dels kan
modellen hantera intern korssubventionering mellan trafikslagen.

Viktigt ar ocksa att en narmare analys visar att HH och den foreslagna Oresundsmetron
(uppkoppling av Malmo pa Képenhamns metronat) inte ar konkurrerande projekt med hansyn
till vilket nytta de kan erbjuda. I sjalva verket &r projekten narmast helt komplementéra. Det
rimligaste synséttet ar féljande:

1. HH forbindelsen bor utredas av regeringen syftande till att starta en projektering.
Forbindelsens funktion gor att den &r prioriterad, vilket bland annat Handelskammaren
slar fast i sin skrivelse om infrastruktur 2014-2025.

2. Arbetet med konsekvensanalys av HH bor darfor inledas redan nu och tas med i
tioarsplan som regeringen nu forbereder. Utan en Metro nas emellertid ganska snabbt
taket for tagpendling mellan Malmé och Képenhamn och denna trafik kan inte
betjanas av en HH-forbindelse. Metron saknar dock mdjlighet till kassaflode fran
trafikavgifter.

3. Darfor bor finanseringen av en kommande Metro hamtas ur intakter fran HH och/eller
Oresundsbron. Det bor utredas hur detta bast kan astadkommas praktiskt.

4. Driften av dessa fasta forbindelser bor forvaltas gemensamt som sker exempelvis med
broar och tunnlar mellan delstaten New York och New Jersey.

En farsk Sifounderokning visar att det finns starkt folkligt stod for att agera kraftfullt i fragan.



Slutsatser

Trafiksituationen i Oresund bor ses som en helhet pa samma satt som trafikplaneringen inom
Skane eller hela Sverige eller Danmark. Med det perspektivet ar det naturligt att flera projekt
diskuteras parallellt, som en del i en demokratisk debatt om trafikpolitik. Sammanfattningsvis
har HH och metroprojektet komplementéra och inte konkurrerande nyttor.

En HH-forbindelse erbjuder nytta pa flera omraden. Den skapar mojlighet till arbetspendling
och integration for nya grupper som idag ligger utanfor brons influensomrade. Dartill bidrar
den till logistiklosningar for varuhantering och en béttre hantering av godstrafik, inte minst
transit. Aven om HH sannolikt & samhallsekonomiskt [nsam har den fordelen att den enkelt
kan betalas med trafikavgifter.

Metrons ekonomiska styrka ar att den sékerstéller och utvidgar effektiv arbetspendling i den
mest titbefolkade delen av Oresundsregionen. Vi vet att detta &r strakt drivande for
produktivitet, vilket ocksa ar motivet till tunnelbanesatsningar varlden éver. Svagheten ar
dock att den saknar ett konkret kassaflode som kan bara kostnaden direkt.

Det ar tamligen uppenbart att detta sammantaget talar for en modell dar HH bér den direkta
kostnaden och underhallet dven av Metron. Det bor ocksa vara mojligt att anvanda kassaflodet
fran Oresundsbron efter dess aterbetalningsperiod (ca 2035).

En mojlighet ar att lagga drift och underhall av samtliga dessa projekt (och dven mojliga
framtida investeringar som beror dem) i ett gemensamt bolag, exempelvis som sker i New
York avseende forbindelser med New Jersey.

For att ge detta konkret innehall bor Skanes politiker ta fram en gemensam standpunkt som
bygger pa dessa ansatser.

En farsk Sifounderokning visar att det finns starkt folkligt stod for att agera kraftfullt i fragan.

Bakgrunden till diskussionen

Oresundsbron &r en entydig succé. De positiva forvantningarna har évertraffats och inga av
farhagorna har besannats. Nya fasta forbindelser innebar revolutionar utveckling med tydliga
trafiksprang. Vi vet redan nu att Oresundsbron kommer att narma sitt kapacitetstak inom
overskadlig tid. Den malkonflikt som forvintas drabba Oresundsregionen som helhet, dar
transittrafik och produktiv pendlartrafik trangs om utrymmet kommer ocksa att markas tydligt
pé Oresundsbron. Trots broavtalets tydliga prioritering pa lokal trafik tyder en del just nu pa
att danska och svenska staten vill gynna godstrafik. Oresundsbrokonsortiets prispolitik
antyder detta redan nu. Godset har ofta alternativ, men pendlingstrafiken ar ett monopol for
bron. Det hdga pendlarpriset &r ett uttryck for detta. Bland annat denna prioritering gor att vi
forvantar oss att kapacitet for persontrafik i synnerhet pa tag ar det som forst slar i taket.

Detta ar det ena skalet till att det nu fors en allt intensivare diskussion om nésta fasta
férbindelse. Det andra dr att fasta forbindelser i sodra sundet kan erbjuda effektiva lokala
marknader i del av Oresundsregionen.



Fragan har dessutom stéllts pa sin spets genom tva nya och aktuella utredningar.

Den forsta beror en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingdr (HH) vilket utreddes
av svenska staten 2010. Denna utredning undersokte trafik-forutsattningar, men nagot
forvanande inte finansiella (danska regeringstjansteman har bl a uttryckt forvaning éver
detta). Slutsatsen var att det finns trafikunderlag for att gora projektet realistiskt.

Den andra handlar om en ren pendeltagsférbindelse mellan Képenhamn och Malmé (Metron).
Denna har utretts av Képenhamns kommun och Malmo stad. Forbéattrade forbindelser har
mycket starkt stod i Skanes befolkning. Nar Sifo, pa handelskammarens uppdrag, tillfragade
1000 skaningar ville 73 % se battre forbindelser. Nar de sedan tvingades valja en enda
satsning for att astadkomma denna 6nskade man mer och béttre fungerande tagpendling, en
HH-forbindelse och en metro i nu ndmnd ordning (Bilaga 1).

Realism i planerna

Aven om ingen av utredningarna ar fullstandiga tyder allt pa att bada 4r méjliga att genomfora
tekniskt och ekonomiskt. Forutséttningarna mellan projekten skiljer sig pa foljande uppenbara
och viktiga punkter:

o HH-forbindelsen kan trafikeras av biltrafik och ddrmed kan betalningen I6sas genom
det kassaflode som kan tas ut av biltrafik, precis som Storebalt eller Oresundsbron.
Finansieringen ar darmed enkel att finna och strukturera, vilket bland annat bekréftats
av underlag fran COWI och Skanska.

e HH erbjuder darmed bade till pendlar/kultur/fritidstrafik inom regionen (vilket
nationalekonomiskt bidrar mest till produktivitet) och till godsfloden savél inom
regionen och transit.

e HH erbjuder unika varden i forhallande till Oresundsbron avseende pendling genom
att en helt ny region kan integreras och kompletterande varden avseende godstrafik
(och for visa typer av floden mer effektiva l6sningar). Den ar med andra ord inte
enbart relevant for att 6ka kapaciteten nar Oresundsbron nar sin grans, utan erbjuder
unika egna mervarden.

e Metron erbjuder enbart persontrafik for pendling och kultur/fritidsresor. Detta enda
syfte betjanar dock en mycket stor befolkning.

e Metrons betalas, vid sidan av en mindre del biljetter, framst genom den 6kade
samhallsnytta i form av produktivitet och tillvaxt som skapas av en forbindelse som &r
overlagsen Oresundsbron avseende denna funktion (alltsd pa liknande sétt som
tunnelbanan).

Ekonomiskt innebar projekten investeringar pa ca 20 miljarder (HH) respektive kanske 15-20
miljarder (Metron). Bada projekten maste bedémas som realistiska, men moter ocksa
utmaningar nar det galler genomforandet, i forsta hand av politisk natur. Bada forbindelserna
ar viktiga for att skapa en storre sammanhangande arbetsmarknad runt Oresund, vilket ar det
som ger de stora ekonomiska vinsterna med integrationen. Idag ar den faktiska sammanhallna



arbetsmarknaden markerat mindre. Det ror annars sig om férbindelser som l6ser lite olika
typer av uppgifter som bada har fog.

Utmaningar

Bada projekten har en del utmaningar var for sig. Det faktum att det forekommer en
diskussion om dem parallellt har ocksa tagits som ursékt for att slippa agera alls fran
regeringshall i Sverige.

HH

Avseende HH ar en del av nyttan knuten till att den sa kallade Ring 5 genomfors pa Sjalland.
Ring 5 ar en tankt framtida yttre ringvag runt Képenhamn. Marken &r reserverad och
6ronmarkt for detta. Ringen beddms kunna leda till betydande avlastning av trafiken i
Kopenhamn. Inte minst kan gods trafikeras langre bort fran staden och transit hanteras
effektivare, i synnerhet nér den kan linjeforas via HH mot Norden. HH kan genomféras utan
ring 5, vilket minskar bade kostnad och nytta. Ring 5 kan sjalvklart genomforas utan HH, men
da troligen som endast motorvag och med mindre total nytta. Eftersom detta ror sig om en
nyinvestering ar det en dyr satsning i synnerhet om godstrafik pa spar skall erbjudas.
Kostnaden for ring 5 som motorvag ar mellan 5-10 miljarder och tagspar kostar ytterligare 10
miljarder; totalt 15-20.

Det upprepas ocksa ofta att det finns en tung lobby av ett fatal formogna aktérer som driver
en slags NIMBY -kampanj (Not In My Backyard). Det hér saktar ner dansk politik en del.
Sannolikt 6verdrivs emellertid betydelsen av lobbyismen. | en situation med svar trangsel
minskar acceptansen for att inte atgarda Képenhamns trafikproblem.

Metro

Metrons utmaning ar framfor allt hur betalningen skall ske. En ren pendeltagslinje kommer
generera biljettintakter, men inte alls i niva med kostnaden. Samhallsnyttan ar & andra sidan
sannolikt sa stor att den motiverar en satsning som innebar att Malmo kopplas ihop med
Kopenhamns metro. Tidsvinsten blir betydande i forhallande till pendling med Oresundsbron.

Metron erbjuder inte tillganglighet for en helt ny malgrupp (som HH gor) avseende pendling,
utan &r en forbattring och kapacitetsokande investering.

Metron kan alltsa ses som ett komplement eller en expansion av Oresundsbron och kan darfor
ocksa kopplas till brons kapacitetstak.

Dansk trafikpolitik

Debatten om trangsel och transit har natt langre i Képenhamn an i Skane. Det finns ocksa en
viss debatt om att man inte 6nskar mer trafik generellt, men i takt med att trangseln véxer dkar
rimligheten i att avlasta med investeringar. En sarskild trangselkommission har analyserat
detta och deras slutsats ar att det inte racker med ny kapacitet utan denna maste kombineras
med avgifter som styr belastningen av trafiknaten. Aven om vagen dit kan bli krokig kommer
man sannolikt att inféra ndgon from av avgiftsbelaggning pa trafik i Képenhamn. Som
darmed dampar trafiken. Risken finns att detta mest paverkar och bromsar tillvaxtdrivande
persontrafik.



En annan aspekt &r debatten om stora investeringar. Fehmarn-férbindelsen (ca 50

miljarder) forvantas vara klar 2021, kanske med nagon forsening. Aven om byggkapacitet i
sig inte ar ett stort problem &r det likval ett faktum att det da frigérs narmast en hel
bransch/kompetenskluster pa stora projekt. Detta gor att det danska intresset for kommande
projekt forvantas stegras. Fehmarn kan delvis ses som att danska staten gor en insats for battre
godstrafik pa rals som Sverige och Tyskland rent av har mest nytta av.

Ett stort projekt som debatterats mycket &r Havnetunneln som ar en satsning pa 20-30
miljarder som delvis kan avgiftsfinansieras och innebdr en tunnel under Képenhamn som
avlastar trangsel i synnerhet i rusningstid.

I den danska politiska debatten lever projektet Kategattbron, som kostar 120 miljarder.
Politiskt ar stod for denna ett maste for valbarhet pa Jylland. Mervérdet ar mer svarbedomt, i
synnerhet nu eftersom man genomfor en stor upprustning av tagtrafiken som forkortar
restiderna inom Danmark vésentligt. Upprustningen kallas Timeplanen, som gor att det tar en
timme som mest mellan varje storre stad i Danmark och max tva mellan Aarhus och
Kopenhamn. Finansieringen sker genom en oljefond pa knappt 30 miljarder.

Dock &r det, vid sidan av lokala investeringar, bara fasta forbindelser med Skane som kan
erbjuda Képenhamn o6kad produktivitet som region, eftersom det & genom integrationen som
den regionala tillvaxtmotorn kan fa fart.



Losningar

| ett langre tidsperspektiv ar det nastan trivialt att konstatera att det kommer fler fasta
forbindelser 6ver Oresund. Fragan nu ar att diskutera hur vi konkret narmar oss att initiera
nastkommande projekt.

Pa systemniva kan foljande konstateras:

e Konflikten mellan transit av gods och pendlartrafik kommer att bli allt mer k&nnbar.
Den kommer bara att kunna l6sas genom tva typer av insatser. Den forsta ar
investeringar i ny kapacitet och den andra &r olika former av avgifter som styr
trafiken. Dessa dr intimt sammanlankade eftersom avgifter ocksa - helt eller delvis -
kan béra kostnaderna for ny kapacitet.

e Den langsiktiga trafiksituationen i Oresund kommer att kannetecknas av trangsel.
Investeringarna erbjuder en I6sning pa detta och bor betraktas i det har ssmmanhanget:

o HH-forbindelsen som innebar atkomst for pendling for nya malgrupper kan
Oka kapaciteten for godstrafik och transit betydligt i regionen.

o0 Ring 5 som innebér forbattrad tillganglighet i Képenhamn genom avlastning
och samtidigt kan dka kapaciteten for att hantera ny trangsel av 6kat gods och
transit

0 Metron som innebéar en dramatiskt 6kad forbéattring av pendlingskapaciteten
och ger en policy som prioriterar regionala tag och gods pa bron mer realism.

I Oresund finns idag bara en betalvag som bir sina kostnader och en rad foljdinvesteringar,
namligen Oresundsbron. Men aven HH-forbindelsen kan utformas pa samma satt. Detta gor
att det finns tva kassafloden som kan anvandas till att bara kostnaderna for dvriga projekt,
namligen Ring 5 och Metron. Ett paket bor tas fram som inbegriper eller tar hansyn till
samtliga dessa projekt.

HH-forbindelsen kan i princip fardigstéllas utan att utbyggnad av ring 5 ar klarlagd. En sadan
version av HH skulle belasta dagens vagnat och komplettera det regionala pendelnatet pa spar
in mot Képenhamn, det senare med stora inslag av kompletterande investeringar som maste
béras av HH.

Den forsta fragan dr hur HH och Oresundsbron bar kostnaderna for 6vriga investeringar. Det
enklaste ar sannolikt att ett avtal later bada medverka, men Oresundsbron forst efter den tid da
projektets egna lan ar aterbetalade. Nar det géller frdgan om att bara kostnaderna bor den
kunna skiljas fran den andra fragan, namligen driften. Hur projekten driftas kan konstrueras
kan ske pa flera olika satt.

New York-modellen

I New York &gs broar, tunnlar och hamnanléggningar av ett gemensamt bolag. Dessa tar
intakter och hanterar tillgangligheten. Detta ar en tankbar modell, dar ett bolag driver och



forvaltar Oresundsbron, Metron och HH eventuellt inklusive ring fem som da betraktas som
del av HH. Bolaget kan ocksa aga och drifta eventuella framtida forbindelser.

Parallellmodellen

En annan modell &r att man kombinerar HH, ring 5, metron och Oresundsbron pé olika satt
som parallella och delvis konkurrerande alternativ. D& kan HH &ga ring fem och metron eller
bara en av dessa medan Oresundsbron konkurrerar pa egen hand eller finansierar metron.

New York-modellen ar dock rimligare eftersom sa stor del av nyttan av trafiken bestar av
lokala pendlingsmonopol och forbindelserna i sa hog grad betjanar olika nyttor.

Process
Handelskammaren har arbetat fram ett sammanhallet forslag till Trafikverket och regeringen

om framtidens infrastruktur 2014-2025. | denna foreslas att regeringen skyndsamt utreder och
projekterar en fast HH-forbindelse.



Bilaga 1: Sifo om skaningarnas installning till forbindelser med Danmark

Bakgrund och syfte: Sifo har pa uppdrag av Sydsvenska Industri- och Handelskammaren
genomfort en kvantitativ undersokning bland allmanheten i Skane om fragor rérande
infrastruktur i lanet.

Metod och urval: Telefonintervjuer. Slumpmassigt urval bland personer boende i Skane lan i
aldrarna 15 ar och aldre.

Faltperiod: 18 januari 2013 — 25 februari 2014

Antal intervjuer: 1000 intervjuer

Fr6.Hur viktig anser du att férstarkt infrastruktur till Danmark ar
for Skane?
Bas: samtliga 1000 intervjuer
-
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Samtliga 18
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B 1 Mycket liten betydelse uz 3 ma W 5 Mycket stor betydelse et e], tveksam
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Fréa. Hur anser du att infrastruktur till Danmark bor forstarkas i
forsta hand?

Bas: 905 intervjuer (exkl. personer som anser att infrastruktur till Danmark ar av liten eller
mycket betydelse)

Foirbéttrad kapacitet pajarnvig (tatare
avzdngar, Skad paitlghet 36
Fast forbindelse Hekingborg - Helsingdr 33
Tunnelbana (Metro) Maim-K openhamn 20
Annat 5
Vet gj, twveksam g
|
o] 20 a0 %

A

mSifo
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Bilaga 2: Olika sorters trafik och nytta med olika férbindelser

Kort stracka (inom region)

Lang stracka (transit/export/import)

Persontrafik | Pendlingsresor
Rekreation/kultur/fritid

Bidrar starkt till integration och darfor
tillvaxt och produktivitet.

En fast forbindelse har starkt monopol i
forhallande till denna trafik (alternativet
ar ingen resa)

Dérfor spelar kapaciteten i
Oresundsbron ingen roll for behovet av
HH i detta segment. Forbindelserna
konkurrerar alltsa inte om denna trafik.

Besoksresor (turism, affarsresor
mm)
Genomresor

Bidrar inte till integration, men 6kad
handel och viss tjansteexport

Har alltid alternativ

Varutrafik | Logistik och distribution

Bidrar till 6kad tillvaxt och
produktivitet.

En fast forbindelser har svagt monopol
(alternativet &r dyrare resa)

Transittrafik av gods

(Indirekt nytta, men ocksa tydlig
alternativkostnad for regionen)
Export och import (direkt nytta)

Har alltid alternativ

1. Pendeltrafik och lokala fritidsresor

Avseende persontrafik pa kort stracka, exempelvis pendling och fritid finns ingen konkurrens
mellan Oresundsbron och en HH-férebindelse. Men denna trafik skapar den mesta nyttan och
ar vad som motiverade Oresundsforbindelsen (en gemensam arbets- och bostadsmarknad).

HH skapar darfor ny unik pendel trafik for personer som bor utanfor brons omland idag. Det
ror sig om betydande volymer eftersom det bor en miljon personer i naromradet i norra
Oresund. Ring 5 kan hér bidra till indirekt nytta genom avlastning av annan trafik som skapar
trangsel pa pendelstrak. Metron skapar har stor direkt nytta genom effektivare och betydligt
storre kapacitet for pendling i den folkrikaste delen av sundet.
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2. Langvaga persontrafik

Hér skapar HH direkt nytta. Men har finns viss konkurrens mellan olika alternativa rutter,
exempelvis nar en familj fran Goteborg ska aka bil till alperna. Metron paverkar sannolikt inte
denna typ av trafik.

3. Varutrafik inom regionen

Varuforsorjningen paverkas mycket direkt av en HH forbindelse och skapar stora mervérden
for produktivitet i regionen. En fast forbindelse har ett monopol i forhallande till vissa typer
av distribution, men inte alla. Har bidrar HH starkt med varden, medan Metron har mindre
direkt betydelse &ven om den kan frigtra kapacitet.

4. Langvaga varutrafik

Detta handlar om godstrafik for ren transit eller langvaga distribution i norra Europa. Denna
vantas Oka starkt. Denna trafik har alltid alternativ och ar mycket starkt konkurrensutsatt.
Darfor tenderar det vara priskonkurrens pa denna trafik. Detta var en viktig debatt nar
Oresundsbron byggdes och ett skal till att den framsta nyttan med bron betonades — namligen
lokal och regional integration. HH kommer att betyda mycket i den totala trafikmixen, medan
Metron framst kan bidra genom att eventuellt frigora kapacitet pa bron.
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Bilaga 3: Femfingerplanen - starka argument for en fast HH-férbindelse

Handelskammaren har langre forordat en ny fast forbindelse i HH-led. Skélen upprepas
har:

De viktigaste argumenten for en fast HH-férbindelse ar tydliga och kan alltid enkelt tas
fram eftersom de far plats pa ena handens fingrar.

Lillfingret — &r det forsta fingret. Men egentligen ska vi gldomma lillfingret i samanhanget, for
det finns inte mycket som é&r litet pa en é&kta skaning, utom majligen kanslan for dmjukhet.
Poangen &r att i och med Oresundsregionens starka tillvaxt & Helsingborgsregionen inte
langre en liten stad i Europa utan del i nordens sérklassigt storsta region. | en stor region finns
manga manniskor och manga bra asikter. Det ar naturligt att det finns olika tankar om nasta
fasta forbindelse. Men HH har vissa férdelar som 6vriga forslag inte har, bland annat ar det
bara HH som kan finansieras med transittrafik och ga med vinst. Att borja med HH Gppnar
alltsa for finansiering av kommande projekt, som exempelvis en ren pendlar-metro i Malmé.

Ringfingret — paminner om att matchning ar viktigt. Det galler livet, men det galler i
synnerhet pa arbetsmarknaden. Logiken ar enkel. Pa en stor arbetsmarknad kan fler hitta ett
jobb som passar deras kompetens och motivation. Nar manga blir lite mer produktiva ger det
stor effekt pa ekonomin. Redan nagra minuters forbattring av pendlingstiden ger stora effekter
visar forskning. Detta ar drivkraften bakom att stdderna vaxer och det viktigaste
nationalekonomiska skalet till denna typ av investeringar. | norra sundet kan en miljon
manniskor foras narmare pa detta vis. Och det kan bara ske med en forbindelse i norra sundet.

Langfingret — paminner om den langvaga trafiken. | synnerhet godstrafiken kommer att vixa
mycket starkt fram till 2020, uppemot en fordubbling ar trolig visar analyser. Det kommer att
bli debatt om hur detta tranger undan pendling och fritidsresor. Men i HH finns redan en
inkord led som kan forstarkas med en fast forbindelse. Genom avgifter kan transittrafiken
ocksa bidra till 6kad regional tillganglighet.

Pekfingret — anvander vi for att peka pd Danmark. Annu &r intresset dar akademiskt. Men
man tar en bro i taget, som forre statsministern Anders Fogh Rasmussen sa och i Danmark har
det nu varit ett liknande projekt igang sedan 80-talet. Denna kompetens, industri och
sysselséttning kommer att behéva bygga vidare pa nasta projekt nar Fehmarn narmar sig
slutet. D& kommer Danmark igang och HH har lagst risk med tydligast nytta av alla alternativ.

Tummen — manga gor tummen upp for HH. Bland helsingborgarna ar stodet urstarkt med
70% positiva. Men aven rikspolitiskt ar stodet starkt. | Sverige har socialdemokraterna fattat
kongressbeslut pa att bygga och parti-ledare, ministrar och gruppledare i riksdagen har uttalat
stdd. | Danmark finns support av naringslivets organisationer. Det &r viktigt. Men det géller
att omvandla utspel till handling, fran tumme upp till handslag. Det &r ocksa strategin for det
fortsatta arbetet.
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Bilaga 4: Lankar

New York Bridges and tunnels
http://www.panynj.gov/bridges-tunnels/

Traengselskommissionen

http://www.trm.dk/~/media/Files/Publication/2013/Tr%C3%A6ngselskommissionen/Bet%C3
%A6nkning%20260913/Mobilitet%2009%20fremkommelighed%20i%20hovedstaden%20Ho
vedrapport%20net.pdf
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Rapport fran Handelskammaren 2014

Handelskammaren &r en privat organisation som arbetar i sydsvenska foretags intresse. Vi paver-
kar féretagens villkor genom bland annat utveckling av infrastruktur och utbildningssystem. Vi stéder
affarer genom service inom internationell handel och olika utbildningar. Vi sammanfor foretag i olika
natverk och pé vara manga méten. Handelskammaren har drygt 2800 medlemsforetag och finns
i Skéane, Blekinge, Kalmar, Kronobergs och sdédra Halland 1&n.

Handelskammarens avdelning for analys arbetar med fragor som ror Sydsveriges affarsklimat och
langsiktiga utveckling. En del av det material som produceras pa avdelningen publiceras i Handels-
kammarens rapportserie. Syftet ar att géra analyser och fakta tillgangliga fér en bredare publik.

Fler rapporter finns pa www.handelskammaren.com under Press — Rapporter & Analyser
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