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SAMMANFATTNING

Kapacitetsstudien syftar till att ge @resundsbrokonsortiet ett
underlag for strategisk planering. Detta PM redogor for
kapacitetslaget baserat pa en faktasammanstallning av befintliga
studier i Danmark och Sverige och syftar till att klargéra hur
kapacitetsbehovet ser ut samt identifiera flaskhalsar. | studien
inkluderas bade gods- och persontransporter pa vag och jarnvag
via Oresundsbron.

Afrys bedémning ar att Oresundsbrons kapacitet ar 2050 for vag-
och jarnvagstransporter ar tillracklig. Detta galler saval
persontransporter som godstransporter och aven med hansyn till
prognostiserat dkade transporter med anledning av Fehmarn
Balt-forbindelsens 6ppnande.

For vagtrafiken behover det utredas mer i detalj hur trafikflodet
over Oresundsbron paverkas av @stlig Ringvej. Om HH-
forbindelsen realiseras frigors viss kapacitet pa Oresundsbron,
men &ven utan HH-forbindelsen talar trafikprognoserna for att
Oresundsbrons kapacitet ar tillracklig ar 2050.

Bedomningen att Oresundsbrons kapacitet for jarnvagstrafik ar
tillracklig ar 2050 forutsatter att de atgarder som redovisas i
detta PM genomfors. Det beddéms finnas stor potential att med
optimering av befintlig infrastruktur kunna 6ka kapaciteten for
jarnvagstrafiken pa ett kostnadseffektivt satt

Det finns betydande osakerheter avseende trafikutvecklingen
fram till &r 2050 kopplat till bland annat digitalisering, ekonomisk
utveckling och sjalvkdérande fordon. Det studerade
underlagsmaterialet tar i princip inte hansyn till dessa
osdkerheter och det rekommenderas darfor vidare utredning
avseende framtida transportbehov.
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1 BAKGRUND OCH SYFTE

De senaste 15 aren har det gjorts en mangd olika studier och
utredningar kring Oresundsbrons kapacitet. For att skapa en bild
om framtida kapacitetsbehov behévs en sammanstallning av
dessa studier.

Syftet ar att skapa en bild av dagens flaskhalsar och framtida
kapacitetslage och darmed ge @resundsbrokonsortiet ett
underlag att arbeta med i framtida strategisk planering, bade
internt saval som mot andra aktorer.

2 METOD

Inom ramarna for denna studie har det gjorts en
faktasammanstallning baserat pa befintliga studier i Danmark
och Sverige. | studien inkluderas bade gods- och
persontransporter via Oresundsbron, pd vag respektive jarnvag.
Studien inkluderar aven 6versiktliga resonemang kring hur
Oppningen av Fehmarn balt-férbindelsen och en eventuell HH-
forbindelse paverkar slutsatserna fran befintliga studier och
kommande kapacitetsbehov. Vidare har de viktigaste
kapacitetshojande infrastrukturatgarderna pa dansk och svensk
sida identifierats, samt eventuell beslutsstatus kopplat till
respektive lands genomférandeplaner.

Detta PM &ar en bearbetning av ett presentationsmaterial som
tidigare tagits fram for att sammanfatta kapacitetsstudien.

De antaganden och slutsatser som gjorts inom studien baseras

pa analys av tidigare framtagna utredningar enligt nedanstidende

lista. Skarp information i form av siffror eller liknande
kallhanvisas med fotnot som refererar till litteraturlistan.

Forundersggelse af @stlig Ringvej, (2020), Vejdirektoratet
Fremme Af Gods P& Bane, (2016), Trafik- og Byggestyrelsen
Fremtidig Kapacitet P& @resundsbron (vej), (2014),
@resundsbrokonsortiet
Kapacitet P4 Oresundsbron, (2011), @resundsbrokonsortiet
Kapacitetsudvidelsesmuligheder p& @resundsbanen ved CPH, (2015),
Transportministeriet
Nationell Plan For Transportsystemet 2018-2029, (2017), Trafikverket
Plats For Fler Tag Over Oresundsbron, (2009), @resundsbrokonsortiet
Prognos For Godstransporter 2040 — Trafikverkets Basprognoser, (2020),
Trafikverket
Prognos For Persontrafiken 2040 — Trafikverkets Basprognoser, (2020),
Trafikverket
Regional Transportinfrastrukturplan Fér Skane 2018—-2029, (2018),
Region Skane
Resande och transporter éver Oresund, (2017), Sverigeférhandlingen
(Trafikverket & Transport- Bygnings- og Boligministeriet)
Stationskapaciteten ved Kgbenhavn H, (2013), Trafikstyrelsen
Statsvejnettet 2020 — Oversigt over tilstand og udvikling, (2020),
Vejdirektoratet
Strategisk analyse/Férberedande studie - Fast forbindelse mellan
Helsinggr och Helsingborg, (2021), Trafikverket
Trafikprognose For En Fast Forbindelse Over Femern Beelt, (2014),
Femern A/S
Trafikplan For Den Statslige Jernbane 2017-2032, (2017), Trafik-, Bygge-
, og Boligstyrelsen
Utvecklingen Av Gods Pa Jarnvag, (2020), Interreg (Sweco)
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3 VAG

3.1 Nulage och foérutsattningar

Det genomsnittliga trafikflodet per dygn (ADT) for vagtrafik pa
Oresundsbron uppgick ar 2019 till 20 400 fordon/dag®.
Semestertrafiken under sommaren var i genomsnitt mer an ca
25% hégre an ADT.

Under ar 2020 sjonk trafikmangden drastiskt pa grund av
COVID-19, men den forvantas aterga till liknande nivaer som
fore pandemin. Trafikprognosen fér Oresundsbron visar att
trafikmangden forvantas oka linjart for att under 2050 uppga till
ca 35 000 fordon per dygn, se figur 1.

3.1.1 Kritisk punkt p& Oresundsbron

Oresundsbrons motorvag har en maxkapacitet pa cirka 4000
bilar i timmen i vardera riktning?. Det ar samma kapacitet som
anslutningsvagarna har sa lange de har tva filer per riktning.

Den kapacitetsbegransande faktorn mellan Kastrup och
Lernacken ar Oresundstunneln, som byggd utan vaggren och kan
begransa trafiken pa bron.

Ovriga delar Oresundsbron, inklusive betalstationen, har en
lIangsiktig kapacitet som Overstiger tunnelns. | tabell 1 till hoger
presenteras vilka floden som uppnar olika belastningsgrad for
Oresundstunneln.

1 Statsvejnettet 2020 — Oversigt over tilstand og udvikling, (2020), Vejdirektoratet
2 Fremtidig Kapacitet P& @resundsbron (vej), (2014), @resundsbrokonsortiet
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Figur 1 Oresundsbrons trafikprognos (ADT) fran 2021. Kailla:
Jresundsbrokonsortiet 2021

Tabell 1 Belastningsgrad per trafikmangd, baserat pa maxkapacitet enligt
@resundsbrokonsortiet (2014).

Belastning Belastningsgrad Grans om maxkapacitet
ar 4000 f/h
Kritisk =95 % 3800
valdigt hog 80-95 % 3200
Hog 70-80 % 2800
Godkand <70 % -
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3.2 Utmaningar och atgarder

I detta avsnitt presenteras de tre huvudsakliga utmaningarna for
vagtrafiken som Afry har identifierat. Enligt utredningarna som
ligger till grund for denna studi &r det inte bron som i férsta hand
begréansar kapaciteten. Utan det ar flaskhalsarna i det anslutande
vagnat pa bada sidorna sundet som utgar
kapacitetsbegransningar.

Amager- og dresundsmotorvej

Amagermotorvejen ar motorvagen mellan Avedgre trafikplats
och korsningen mellan dresundsmotorvej och
Centrumforbindelsen pd Amager. Det ar en 9 km lang 6-falts
motorvag och en av Danmarks mest trafikerade
motorvagsavsnitt med en daglig trafik 2018 pa 120 000 130 000
bilar per dygn3. @resundsmotorvej ar en 10 km lang stracka som
ligger pa Amager i Ost-vastlig riktning. Det &ar en del av
landanlaggningarna for dresundsforbindelsen och forbinder den
fasta lanken till Sverige med det danska motorvagsnatet via
Amager-motorvéagen.

Bada pa Amager och @resundsmotorvej ar det idag valdigt hog
trafikmangd och motorvagarna har natt kapacitetsgranserna.
Under 2018 var Amagermotorvej den vag i Danmark med nast
mest forsening per km och dag, i genomsnitt ca 80 h.

Och som jamforelse hade @resundsmotorvej en forsening per km
och dag, i genomsnitt ca 20 h.

2 Statsvejnettet 2020 — Oversigt over tilstand og udvikling, (2020), Vejdirektoratet

Innan Folketingsvalet (2019) beslutades det att utfora forstudier
for utbyggnad av bada motorvagarna. Dessa utredningar ar inte
avslutade &nnu. Det beddms tillkomma en del, men inte
vasentligt, fler resor éver Oresundsbron.

Yttre ringvagen runt Malmo

Motorvagsleden yttre ringvagen ansluter till Oresundsbron och &ar
den del av det narliggande vagsystemet pa den svenska sidan
som har hogst kapacitetsutnyttjande idag. Belastningen kommer
narma sig kritisk niva redan ar 2030%. Det finns inga atgarder i
nationell plan for att atgarda de eventuellt kommande
kapacitetsproblemen pa yttre ringvagen.

T LT P
88 =1 . o \

Figur 2 Trangselnivaer for vagnatet i Oreundsregionen ar 2030. Ju morkare
farg desto storre trangsel/hégre prioritering Kalla: Sverigeférhandlingen, 2017

4 Resande och transporter éver Oresund, (2017), Sverigeférhandlingen (Trafikverket &
Transport- Bygnings- og Boligministeriet)
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Jstlig Ringvej

@stlig Ringvej ar en planerad tunnelférbindelse som - via
Nordhavnsvej och Nordhavnstunnel - férbinder Helsingor-
motorvagen i norr med antingen Amagermotorvejen eller
@resundmotovejen i soder. Nar @stlig Ringvej star fardig
forvantas trafikmangderna 6ka. Vejdirektoratet redovisar i
rapporten Forundersggelse af @stlig Ringvej, prognosticerade
forandringar efter att Ostlig Ringvej har 6ppnat. De undersokte
da forandringar i anslutande vagnat, inklusive @resundsbron.

I studiens simulering lades Oresundsbron till som en ny
anslutning, vilket gor att den markeras med en stor trafikokning,
men det antas i studien att Jstlig Ringvej kommer att ha en
marginell paverkan pa trafikmangden éver Oresundsbron.

Enligt Vejdirektoratet kommer Jstlig Ringvej att medfdra en
o6kning av trafiken 6ver Oresundsbron, men den antas vara
marginell i forhallande till den generella forvantade okningen av
trafiken éver bron de kommande aren.

Forundersggelse/Forstudie ar gjord (2020), men den beskriver
inte paverkan pa trafiken éver Oresundsbron i detalj. Detta bor
undersokas narmare i forhallande till kapacitet pa bron. Kan
potentiellt medfora att Oresundsbron blir en flaskhals.

MEndringer i trafik 2050

Med trafiksanering og
med brugerbetaling

Korridor @st

= -30.000 - -10.000

me== -10.000 - -2.500

— -2.500 - -500
Uzendret

—— 500 - 2.500

e 2.500 - 10.000

m=m 10.000 - 33.000
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Figur 3 Andringar i trafiken 2050 for ett ostligt alternativ for @stlig Ringvej
i Kgbenhavn. Kélla: Vejdirektoratet, 2020
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3.2.1 Trafikprognos

Trafikprognoserna for vecka 29 och vecka 38 beraknas pa basis
av 24-timmar och visar de langsiktiga prognoserna for
Oresundsbron. 24-timmarsprognos for de tva veckorna anvands
for att visa hur ADT (&rsdygnstrafik) fér vecka 29 och VaDT
(vardagsdygnstrafik) for vecka 38 fordelas 6ver en dag. Den
langsiktiga trafikprognosen anvands som ett index for en
projektion av trafiken for &ren 2030, 2040 och 2050.

Veckorna 29 och 38 har valts ut for att visa representativa
veckor for det allmanna trafiklaget for Oresundsbron, under tva
olika forhallanden.

Vecka 29 representerar semestertrafiken och vecka 38
representerar en vanlig arbetsvecka. Under vecka 29, se figur 4,
ar det mycket semestertrafik mot Sverige. Trafikméngden 6kar
under dagtid och ar lag under kvalls- och nattid.

Figur 5 representerar vecka 38 och visar en typisk arbetsvecka
da det ar mycket pendeltrafik mot Danmark. Trafikmangden nar
maxtimmestrafik under morgonrusning och haller sedan en jamn
niva fram till sen kvall.

Denna trafikprognos visar att Oresundsbron inte nar sin
kapacitetsgrans 2050, aven under maxtimmestrafiken. Den
prognosticerade trafikmangden haller sig omkring 2000-2500
fordon per timme, vilket motsvarar en belastningsgrad pa 50 -
60 %, se tabell 1.
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Figur 4 Trafikprognos, DK->SE Genomshnittligt ADT vecka 29.
Kalla: gresundsbrokonsortiet 2021
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Figur 5 Trafikprognos, SE->DK, Medelvardagstrafik i vecka 38.
Kalla: gresundsbrokonsortiet 2021
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3.3 Fehmarn Balt-forbindelsen

Ar 2030 beraknas den nya fasta férbindelsen éver Fehmarn-béalt
sta klar. Inom fyra ar efter 6ppningen beraknas trafikmangden
over forbindelsen ha 6kat kraftigt. Totalt kommer den nya fasta
forbindelsen f& ca 5300 extra fordon per dygn (ADT), jamfort
med dagens resande pa farjan Rodby-Puttgarden. Férandringen i
trafik dver forbindelsen sammanfattas enligt nedan, siffrorna
kommer fran berakningar baserat pa trafikprognoser fran
Femern A/SS:

¢ Ny trafik: 159 fordon (inkl. bussar och lastbilar).

« Overflyttad trafik: 4772 fordon (fr&n Storebeelt och
farjor).

« Andrat transportmedelsval: 371 fordon (huvudsakligen
fran flyg).

Dock beraknas endast ca 10 % av den nya trafiken g4 till och
fran Sverige via Oresundsbron. Darmed bedéms det att Fehmarn
Balt-forbindelsen 4 ar efter 6ppning medfor farre an ca 500
fordon/dag i tillkommande ADT 6éver Oresundsbron. Detta anses
forsumbart d& den totala ADT fér Oresundsbron ligger péa
narmare 25 000 f/d enligt prognosen, som redovisas i rapporten
under rubriken trafikprognos.

5 Trafikprognose For En Fast Forbindelse Over Femern Beelt, (2014), Femern A/S

Figur 6 lllustration som visar biltrafik pA Fehrman belt-forbindelsen. Kalla:
Femern A/S, 2020)

10
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3.4 HH-forbindelsen

En fast vagforbindelse mellan Helsingdr och Helsingborg kommer
att oka vagtrafiken éver Oresund via Helsingér—Helsingborg
samtidigt som den minskar nagot via @resundsbron. En fast
vagforbindelse mellan Helsingdr och Helsingborg forvéntas ha ett
trafikflode pa 15 300 fordon per dygn ar 2040.

Vintern 2021 publicerade trafikverket rapporten Fast forbindelse
mellan Helsingar och Helsingborg (2021) som redovisar
forandringar och forflyttningar av trafik efter att det byggs en
fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor. Trafikverket
och Vejdirektoratet presenterar i rapporten prognoser som visar
pa att den prognosticerade trafikmangden pa @resundsbron
kommer att minska.

* 6 000 fordon per dygn overflyttas fran farjetrafiken
Helsingborg-Helsingor

« 5200 fordon per dygn overflyttas fran Oresundsbron.

e 4100 fordon per dygn ar ny vagtrafik till féljd av
forbattrad tillganglighet.

En del av den nya vagtrafiken pa en ren vagforbindelse kommer
att vara tidigare kollektivtrafikresenarer som hanvisas till buss
eller farjor for persontrafik, dessa uppgar till cirka 1 100
trafikanter per dag, varav 500 harrér fran farjorna Helsingor—
Helsingborg och 600 fran tag éver Oresundsbron.
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Figur 7 Trafikforandringar med vagférbindelse Helsingér—Helsingborg. Okad trafik
visas i rott och minskad trafik visas i gront. Kalla: Trafikverket 2021
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3.5 Slutsats vagtrafik
Nedan summeras de viktigaste slutsatserna for vagtrafik:

« Oresundsbron &r inte en flaskhals p& E20 i dagslaget,
men det finns andra flaskhalsar p& E20, p& bade dansk
och svensk sida, som &ar drabbade av trangsel.

» En fast vagfoérbindelse mellan Helsingborg och Helsingor
skulle innebéra att den prognostiserade trafikméngden
over Oresundsbron kommer att minska nagot.

» Det ar inte undersokt i detalj hur stor paverkan pa
Oresundsbron de olika scenarierna for @stlig Ringvej
medfor. Det behdver utredas vidare hur stor paverkan pa
Oresundsbron de olika scenarierna for @stlig Ringvej
medfor.

* Fehmarn Balt-forbindelsens 6ppning beddéms inte fa stor
paverkan pa Oresundsbron. De reella trafikala effekterna
frdn Fehmarn Balt-forbindelsen for Oresundsbron behover
dock undersdkas narmare.

Det finns dock nagra ovissheter gallande framtida forandringar
som denna utredning inte belyser. Bland annat vilken paverkan
som till exempel sjélvkdrande bilar, regionala forandringar och
den ekonomiska utvecklingen har pa trafikutvecklingen.
Digitaliseringen kommer ocksa att medféra en annan typ av
arbetsmarknad inom manga yrken vilket kan paverka resandet.
De utredningar som ligger till grund fér denna kapacitetsstudie
tar inte hojd for digitaliseringens effekter gallande efterfragan pa
persontransporter.

Afrys overgripande beddomning ar att kapaciteten ar 2050 for
vagtransporter éver Oresundsbron ar tillracklig. Detta galler aven
med hansyn till prognostiserat 6kade trafikfloden med anledning
av Fehmarn Balt-férbindelsens 6ppnande. Det behdver dock
utredas mer i detalj hur trafikfloden 6ver Oresundsbron paverkas
av gstlig Ringvej. Om det byggs en fast forbindelse mellan
Helsingborg och Helsingor frigors viss kapacitet pa
Oresundsbron.

Figur 8 Oversiktsvy éver Oresundtunneln. Kalla: Google earth 2021
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4 JARNVAG

I denna kapacitetsstudie tillampas en bredare syn pa
kapacitetsbegreppet for jarnvag. Det innebar att vi studerar
kapaciteten utifrAn majligheten till att variera infrastruktur,
trafikering eller tagtyp for att pa sa satt mota efterfragan pa
gods- eller persontransporter.

For jarnvagens del, som ar relativt trogforandrad, finns manga
faktorer som enskilt eller tillsammans kommer att paverka
tillganglig kapacitet. Det ar svart att peka pa enskilda flaskhalsar
i infrastrukturen som orsakar kapacitetsbegransningar. Darfor ar
ett bredare perspektiv 6nskvart och fyrstegsprincipens metodik
tillampas i arbetet i denna del.

4.1 Nulage och foérutsattningar

Oresundsbron trafikerades under 2018 av 152 stycken persontag
och 24 stycken godstag per dag. Mangden resendarer for hela aret
uppgick till 11 970 000 totalt. Bruttoton gods éver Oresundsbron
2018 var 29,8 miljoner ton®.

Tabell 2 redogdér maximalkapaciteten for stationerna kopplat till
Oresundsbron. Oresundsbron har en maximalkapacitet pa 15
passagerartag i timmen per riktning. Blandad koérning av
passagerar- och godstag satter ned kapaciteten till 12
passagerar- och 2 godstag.

Kapaciteten for Danmarks inrikestrafik till Kastrup begrénsas
emellertid till 8 passagerar- och 2 godstag’, pa grund av den
begransade kapaciteten pa @restad station. Kapaciteten pa 8
passagerartag forutsatter trafikering i 15-minutersfrekvens och

6 Samtal med Thomas Skovgaard, @resundsbrokonsortiet

motsvarar med dagens tag en sittplatskapacitet pa 5700
passagerare per timme.

I princip samtliga rapporter anger att bron i sig inte kommer att
utgdra kapacitetshinder i framtiden (2030-2040). Den enskilt
viktigaste atgarden som flera rapporter lyfter ar situationen kring
Kastrup som den stora flaskhalsen for trafik dver Oresundsbron.

Tabell 2 Visar kapacitet for Oresundsforbindelsens olika kanaler.

Plats Kanaler

@resundsbron 15 persontag alt. 12+2
Drestad station 8+2

Kastrup Station 11+2

Citytunneln 16*

Kapacitet for jarnvagen pa @resundsbron, @resundsbanen, Kastrup Station och i
Citytunneln.

* 6 st kanaler ar dedikerade till PAgatag, vilket lamnar 10 kanaler for
Oresundstag och fjarrtag.

Kéallor: Banedanmark, 2015 och Sverigeférhandlingen, 2017

Foljande delkapitel redovisar 6vergripande utmaningar kopplat
till godstrafik, och persontrafik. Sedan redovisas utmaningar och
atgarder for jarnvagen som helhet.

7 Sverigeférhandlingen, Trafikverket 2017
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4.2 Overgripande utmaningar godstrafik

4.2.1 Framtida efterfragan

Den framtida efterfrdgan pa godstransporter generellt kommer
att oka i takt med BNP. Svarigheten ligger i att veta hur
fordelningen mellan transportslagen kommer att se ut 2040—
2050. Sarskilt galler detta internationell godstrafik pa vag
respektive jarnvag.

Trafikverkets basprognos tillsammans med malen fran EU:s
Vitbok gallande overflyttning fran vagtransporter till jarnvag
innebar en total 6kning av godstagstransporter via @resundsbron
pa drygt 200%, alltsa lite mer an en tredubbling, raknat fran
2018 till 2050, vilket motsvarar 93 godstag per dygn och fyra
godstag under maxtimmen och riktning.

4.2.2 Internationell godstrafik

Gallande den internationella godstrafiken finns det en stor
effektiviseringspotential. En klar majoritet av godstagen satts
idag samman pa Malmo godsbangard. Detta gors av flera skal
men forarbyte och majligheten att bilda 835-meterstag ar nagra
viktiga parametrar.

Mojligheterna att bilda 835-meterstag i Malmo ar begransade
och en storre grad av transporteffektivitet uppnas om langre tag
kan bildas ndrmare svenska industrin langre norrut.

For internationell godstrafik finns en stor potential att kdra
langre tag, och/eller bredare lastprofil, och pa sa satt minska
kapacitetsutnyttjandet p& bron och kringliggande infrastruktur.
Dessutom blir transportekonomin battre for varuagarna.
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4.3 Overgripande utmaningar persontrafik

4.3.1 Digitaliseringens paverkan

Det finns stora osakerheter kopplat till utvecklingen av
arbetsresor fram till &r 2040—2050. Digitaliseringen kommer att
medfdéra en annan typ av arbetsmarknad inom de flesta yrken.
Majoriteten av de rapporter som ligger till grund for denna
kapacitetsstudie tar inte hdjd for digitaliseringens effekter
gallande efterfrdgan pa persontransporter.

4.3.2 Upphandling av trafik

Persontrafiken dver Oresundsbron bestér till en klar majoritet av
upphandlad trafik &ven om det finns en tro om att den
kommersiella fjarrtrafiken kommer att 6ka sin andel.

Den upphandlade trafiken styrs ofta av politikens langsiktiga mal
vad galler regioners utveckling och deras potential (malstyrt
scenario). Utmaningen for @resundsbrokonsortiet i denna del ar
att beakta Skanetrafiken politiska viljeinriktning samtidigt som
persontrafikprognoser i en viss mening ar efterfragestyrda.

| arbetet gors darfor ett forsok till ansats att hantera den
eventuella konflikten mellan malstyrda scenarion och
prognosstyrda scenarion. Vad galler EU-ratten avseende anstkan
om kapacitet finns det verktyg som till viss del reglerar detta.
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4.4 Utmaningar och atgarder

| detta avsnitt presenteras utmaningarna kopplat till jarnvagens
kapacitet som har identifierats inom ramarna for denna studie.
Atgarderna presenteras enligt trafikverkets fyrstegsprincip, se
nedan.

1. Tank om

2. Optimera

3. Bygg om 4. Bygg nytt

I denna studie presenteras de fysiska utmaningarna och
atgarderna steg 3—4, under rubriken 4.4.1. Forst presenteras
utmaningarna och vilka atgarder som ar identifierade genom
litteraturstudien. Sedan fdljer illustrationer 6ver
prioritetsordning, status och kostnad for atgarderna. Se figur 7
for karta dver var de olika utmaningarna ar lokaliserade.

P& saval kort som lang sikt finns behov for
@resundsbrokonsortiet att enskilt, och ibland tillsammans med
andra aktorer, arbeta med steg 1 och 2-atgarder, enligt
fyrstegsprincipen. De foreslagna atgarderna presenteras under
rubriken 4.4.3. Syftet med de foreslagna atgarderna ar att styra
efterfrdgan och effektivisera person- och godstransporter dver
Oresundsbron. Effektivare person- och godstrafik innebar att fler
ménniskor och mer gods kan anvanda befintlig broinfrastruktur.

8 Kapacitetsudvidelsesmuligheder p& @resundbanen ved CPH, Banedanmark, 2015

4.4.1 Utmaningar och atgarder steg 3-4
Kastrup Station

Utmaning
Kastrup station &r en kort stracka med endast enkelsparsdrift,
vilket begransar antalet tdg som kan passera per timme.

Atgard

Ombyggnations av stationen med hjalp av s& kallad
riktningdsdrift. Da nyttjas de tva befintliga jarnvagssparen for all
trafik i ena riktningen, och de tva spar som idag anvands for
godstrafik for bade passagerartag och godstag i den andra
riktningen. Om situationen vid Kastrups flygplats forbattras (tva
extra perrongspar och riktningsdrift) finns potential att oka
antalet tdg pa bron.

Jdrestad Station

Utmaning
Stationen saknar idag mojlighet for tag att vanda och att
passera.

Atgard

Vid utbyggnad fran 2 till 4 perrongspar kommer @restad Station
inte langre vara en flaskhals pa strackan. Kapaciteten pa
@resundsbanen kan efter utbyggnation av @restad station dka till
16 tag per timme?.
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Malmo C banhallen-Ostervarn

Utmaning
Det rader idag kapacitetsbrist pa strackan Malmo C-
Ostervarn/kontinentalbanan.

Atgard
Analys fran 2013 visar ett potentiellt behov for utbyggnad till
dubbelspar i framtiden.

Kgbenhavn H

Utmaning

Stationen har redan idag natt sin kapacitetsgrans och bor
fokusera pa att pd att optimera driften. Det kan ge plats for 17
linjer i timmen p& KBH H.

Atgard

Forslag pa atgarder for att uppnd detta ar dels att utelamna
stopp pa Ngrreport Station. Det &r samhéallsekonomiskt battre att
utelamna stopp for fjarrtadg an att forsvara for Oresundstag. Dels
bdr Ring syd etableras, vilket skulle avlasta KBH H. Det anses
vara det mest samhallsekonomiskt Ilbnsamma
infrastrukturforslaget.

Andra forslag inkluderar bland annat: Ny terminal vid
Dybbaglsbro, nya nedgravda perronger, optimering av t.ex. spar.

Planskildheter Svagertorp

Utmaning

I tidsperspektiv 2045-2050 antas tag fran Ystad och Trelleborg
till Kdpenhamn utan tagbyte. Onskemalet &r att dessa tag kor via
Citytunneln, men det skulle innebara att det inte fanns plats for
nagot hoghastighetstag. | samradd med Skanetrafiken har dessa

tag istallet dragits via Svagertorp. Detta skapar kapacitetsbrist
vid Svagertorp dar korsande tagvagar med trafik till och fran
Citytunneln och Malmo godsbangard uppstar.

Atgard
Nar Kastrups byggs om behdovs planskildheter etableras sa att
trafiken till Citytunneln och Malmé godsbangard inte korsas.

ERTMS — synkroniserad utveckling

Utmaning

ERTMS ar ett signalsystem for jarnvag som EU har beslutat ska
inforas i medlemslanderna. Signalsystemet behdvs for att styra
och gora trafiken pa jarnvagen saker. Det bestar av tva delar
som hor ihop: en signalanlaggning och ett tdgskyddssystem.
ERTMS kommer 6ka kapaciteten pa jarnvagen, forutsatt att
andra nodvandiga atgarder genomfors. Till exempel forlangda
motesstationer och nya bromstabeller. ERTMS 6kar inte heller
kapaciteten pa Oresundsbron utan att Kastrup station byggs ut.

Atgard

Nar ERTMS infors i Sverige, Danmark och Tyskland kommer
kapaciteten dka betydligt. Darfor ar den svenska strategin och
utbyggnadsplaner viktiga parametrar. Finns da behov av att
infora atminstone fran Hallsberg och soderut i Sverige, genom
hela Danmark och ner i Tyskland.

ERTMs innebar en signalfortatning dresundsbron, vilket har
potential for battre aterstallningsformaga.
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Ej harmoniserade taglangder mellan Sverige, Danmark
och Tyskland

Utmaning

Godstagen har tre olika langder i de olika landerna, 740, 835 och
1050 meter. Sverige har kortast moétesstationer och ar
utformade for 740-meter. Det innebar problem fér persontrafik
nar problemet att plattformar ar olika langa.

Atgard

Motesstationer anpassade for 835-meters tag upp till Hallsberg,
eventuellt langre norrut. Med motesstationer och forbigadngsspar
anpassade for 835-meters tag (eller annan gemensam taglangd)
kan internationella tag sattas samman i Hallsberg. Frigor
kapacitet i Sverige och pa @resundsbron.

Malmo godsbangard ar en trang sektor

Utmaning

Godsbangarden i Malmo ar liten och innehaller endast tre spar
tillgangliga for att bilda 835-meterstdg. Begransningen i
kapacitet innebéar ett ineffektivt satt att bedriva internationell
godstrafik. Marken som godsbangarden ligger pa blir allt mer
attraktiv och kan behéva omfdrdelas vid byggandet av
hdghastighetsjarnvag.

Atgéard

Flytt av godsbangarden och etablering av en ny skansk
godsbangard. Det innebar att kapaciteten for att satta ihop
langre godstag okar markant. | ett markanvandningsperspektiv
frigors mark for bland annat underhallsdepaer for den svenska
hoghastighetsjarnvagen.

4.4.2  Status pa atgarder steg 3-4

PA nasta sida | tabell 4 redovisas en lista med samtliga
utmaningar och atgarder. Listan &r sorterad enligt
prioritetsordning (1-7) och innehaller nuvarande status samt
uppskattad totalkostnad for varje atgard. P4 sidan efter det i
figur 10 redovisas de platsspecifika atgarderna i en kartbild.

Figur 9 Oversiktsvy éver Malmo godsbangérd. Kéalla: Google earth 2021
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Tabell 3 Atgardsférslag, status och kostnad per &tgérd steg 3—4.

Prio Atgéard Status Kostnad
1 Kastrup station Upphandlingsprocessen ar i gang och en anlaggningslag féorvantas antas 2 miljarder DKK
under 2021. Stationen férviantas vara fardig 2026. (Banedamark)
2 @restad station Ingar i Bane Danmarks anlidggningsplan. Om en anlaggningslag antas 400 miljoner DKK
senast 2022 kommer stationen vara firdigutbyggd senast 2030. (Banedamark)
3 Dubbelspar Malmé C - Ligger inte i nationell plan. 270 miljoner SEK
Ostervirn (Sverigeférhandlingen)
4 Kgbenhavn H Analys fran 2013 visar ett potentiellt behov fér utbyggnad i framtiden. Ring Syd: 400 miljoner DKK
Ring Syd ar det basta budet pa avlastning. Inga beslut ar fattade. Utbyggnad KBH H: 2-11 miljarder
DKK (Trafikstyrelsen)
5 Planskildheter Svagertorp Ligger inte i nationell plan. 870 miljoner SEK
(Sverigeforhandlingen)
6 ERTMS Inférs 2025 pa danska sidan av bron fram till KBH H och 2026 pa den Gar ej att bedéma
svenska sidan fram till Malmé C. | ovrigt ar ERTMS kraftigt féorsenat i
Sverige och ligger delvis i planer. | Danmark skulle det vara infort
2023, men férviantas nu vara klart 2030.
7 Férlang svenska Ligger inte i nationell plan. Gar ej att bedéma
motesstationer
7 Ny godsbangard i Skane Ligger inte i Nationell plan. Extra viktigt efter 6ppning av Fehmarn 4-7 miljarder SEK

Bilts 6ppning. En grundldggande analys bér dven genomféras gallande
terminaler i sédra och mellersta Sverige som kan fungera som hubbar

fér internationell trafik med langa tag.

(Uppskattning av Afry)
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Andrad drift
eller utbyggnad
av Kebenhavn H

Copeghagen

Utbyggnad Riktningsdrift
av @restad pa Kastrup
Station Station

Dubbelspar Malmé C
banhallen-Ostervarn

Flytt av Malmé
godsbangard

Bransr Malmo

Atgirda
planskildheter
i Svagertorp

Ej platsspecifika dtgarder
- Signalprogram (ERTMS)
- Motesstationer anpassade for

836-meters tag upp till Hallsberg,
eventuellt Iangre norrut.

Figur 10 Karta som visar och beskriver platser med fran atgardslistan.
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4.4.3 Beskrivning atgarder steg 1-2

I figuren nedan redovisas de atgarder enligt steg 1-2 som @resundsbrokonsortiet bor jobba langsiktigt med for att effektivisera person-

och godstrafiken.

Tabell 4 Atgarder och vad de leder till steg 1-2

Atgarder

@resundsbrokonsortiet bér aktivt, tillsammans med Banedanmark och
Trafikverket, verka for flexibilitet (variation 6ver dygnet) avseende
godskanaler i Scanmedkorridoren.

Leder till

Boér vara majligt efter att Fehmarn Bilt-forbindelsen éppnar, da man ej blir
beroende av kapacitet pa jarnvagsfarja. Skulle frigéra mycket kapacitet pa
bron.

@resundsbrokonsortiet bér aktivt tillsammans med Banedanmark och
Trafikverket, driva pa arbetet med dynamisk tidtabell, dtminstone for
morgon- och eftermiddagstrafik.

Utmaningen bestar i att planera fér Oresundstdgen mot Géteborg och Kalmar
enligt denna princip. Om dynamisk tidtabell bara tillampas 6éver bron finns
risk for onodiga langa véantetider vid kringliggande stationer. Frigor mycket
kapacitet pa bron.

@resundsbrokonsortiet bér aktivt bidra till arbetet med att f&a fram nya
bromstabeller for 835-meters tdg och redan nu arbeta fér nya bromstabeller
anpassade for ERTMS.

Mojlighet till tatare trafik och langre tag.

@gresundsbrokonsortiet bér tillsammans med branschens aktérer utreda
mojligheter till gemensam och bredare lastprofil

Méjlighet till effektivare gods- och persontrafik. Innebir kostnadsbesparing
for jarnvagsforetag och varudgare. Frigor kapacitet pa infrastrukturen.

Jobba strategiskt tillsammans med branschen foér att lyssna av kommande
efterfragan fér savial gods- som person.

Persontrafik: Utvardera kontinuerligt. Tat dialog med framférallt
Skanetrafiken. Viktigt att hantera eventuell konflikt mellan malstyrning och
prognoser.

Godstrafik: Utvardera kontinuerligt med fokus pa 6ppning av Fehmarn Bilt,
utveckling av affars- och logistikmodeller. Kostnadsférdelning mellan
transportslag och jarnviagens konkurrenskraft mot lastbil.

Arbeta fram bokningsavgifter i syfte att styra efterfragan pa taglagen mer
effektivt. Férsoka undvika godstag i rusningstrafik.

Ca en tredjedel av tagligen féor gods utnyttjas ej idag. En bokningsavgift
satter press pa jarnviagsforetagen att anséka om de taglagen de verkligen ar i
behov av. Ett transparent arbete med godskanaler kommer att 6ka
trovardigheten gentemot godsforetagen. De ska kianna garanti att det finns
fordestinerade kanaler for gods.

Dynamiska banavgifter fér att styra efterfragan.

Dynamiska banavgifter som syftar till att styra bort trafik nir det &r som
storst belastning. 21
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4.4.4 Utfallsexempel

Foljande resonemang ar baserat pa Sverigeforhandlingen® och
redogor for hur kapaciteten okar om atgarderna i steg 1-2
genomfors.

Den odvergripande slutsatsen av utredningsarbetet ar att
jarnvagskapaciteten pa kust-till-kustforbindelsen inte kommer
att utgora ett problem inom den narmaste framtiden. Det gar
dock att att forvanta kapacitetsproblem pa landanslutningarna,
forst och framst vid Kbpenhamns Flygplats Kastrup (CPH).
Jarnvagskapaciteten ar utoéver tillganglig infrastruktur beroende
av forutsattningar i termer av tagstorlek och trafikering.

Med dagens infrastruktur, tagtyper och trafikering &r nuvarande
kapacitet pa Oresundsforbindelsen begransad till 7 passagerartag
i timmen per riktning, motsvarande 4977 sittplatser. Detta
forutsatter att alla tdg kan koras med tre tagsatt svarande mot
en taglangd pa 240 meter, vilket i praktiken ofta blir
problematiskt.

Okning av tillganglig kapacitet kraver forandringar antingen i
infrastruktur, trafikering eller i vilka tdg man anvander. Vid
utbyggnad av CPH (tva extra perrongspar och riktningsdrift), kan
kapaciteten tkas sa att brons fulla kapacitet (12 passagerar- och
tva godstag, alternativt 10 passagerar- och tre godstag) kan
utnyttjas.

° Trafikverket 2017

Passagerartagskapaciteten begransas darefter av trafikeringen
pa strackan CPH-Kopenhamn Huvudbangéard samt Citytunneln.
Citytunneln har 16 kanaler, varav sex ar reserverade for
Pagatag, vilket tillater 10 kanaler for Oresundstag. Képenhamn H
har en maximal kapacitet pa 11 passagerartag fran CPH. Med det
kanda driftupplagget betyder det en passagerartagskapacitet pa
maximalt 10 tdg. (Om enstaka tag i Danmark mot Roskilde kors
via Ring Syd och i Sverige via kontinentalbanan kan de 12
passagerarkanalerna éver Oresund uppnas vid tva
godstagskanaler.)

Passagerarkapaciteten kan 6kas genom att anvédnda
dubbeldackare eller gor tdgen langre. ldag anvands ET-tagsatt
sammankopplade med upp till tre enheter och en total langd pa
240 meter, vilket ger en sittplatskapacitet pa 711 per tdg. Om
det istallet anvands dubbeldackartdag kommer ett tag p& 250
meter att ha en kapacitet pa 990 sittplatser och ett pa 300 meter
har 1100 sittplatser. Med optimerade landanlaggningar, och 300
meter langa dubbeldackartag kan sittplatskapaciteten maximalt
uppga till cirka 13 000 per timme vid 2 godskanaler.
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4.5 Fehmarn Balt-forbindelsen

Det ar svart att inom ramen for denna kapacitetsstudie narmare
granska genomférda prognoser. Ett problem ar att Sverige,
Danmark och Tyskland for ndrvarande arbetar med tre olika
taglangder vilket innebar att prognosmodellerna ej pa ett
homogent satt kan utgad fran en given taglangd. Nedan foljer
dock identifierade potentiella utmaningar och dess paverkan pa
Oresundsbrons kapacitet efter att Fehmarn Balt-forbindelsen
Oppnar.

Godstrafik

Flera prognoser gallande utveckling av gods pa jarnvag indikerar
pa en fordubbling efter det att Fehmarn Balt-forbindelsen ar
fardigstalld (maximalt 84 tag per dygn enligt Trafik- og
Byggestyrelsens prognos och 53—-63 tag per dygn enligt
Trafikverkets basprognos). Det skulle kunna innebara upp till tre
tdg under maxtimmen per riktning 6ver Oresundsbron.

Prognoserna visar dock inte p& nagon storre overflyttning fran
lastbilstrafik utan 6kningen bestar av 6kad mangd gods totalt.
Prognoserna for Fehmarn Balt-forbindelsens paverkan for
utvecklingen av gods pé jarnvag ar forknippad med ett antal
osakerhetsfaktorer, framforallt tdgens fyllnadsgrad och langd.

Okningen av gods pa jarnvag éver Oresundsbron de senaste tio
aren beror till stor del pa att nya logistikaktorer kommit in och
hittat balanser i flodena. Fortsatter denna utveckling &ven efter
2029 samtidigt som tagen blir ndgot langre och de administrativa
reglerna harmoniseras ytterligare finns det goda forutsattningar
till att det aven sker en overflyttning fran lastbilssidan.

Jarnvéagsfarjornas funktion i godstransportsystemet finns det
manga asikter om. Det faktum att Ystad hamn upphort med
godsforbindelse pa jarnvag indikerar att Oresundsbron har tagit
marknadsandelar. Av redundansskal har dock jarnvagsfarjorna
en viss betydelse, och @ven fér gods som har forna Osteuropa
som start och malpunkt. Hur betydelsefullt detta ar kraver vidare
utredningsarbete for att kunna uttala sig om.

Persontrafik

Fehmarn Béalt-forbindelsen innebar nya méjligheter att bedriva
persontagstrafik mellan Sverige och kontinenten, men i nulaget
ar det svart att uttala sig om hur omfattande trafiken blir.
Sannolikt skulle det kunna innebéara ett tillskott om 4-6
persontag per riktning och dag dver @resundsbron, vilket kan
anses vara en forsumbar paverkan i relation till den regionala
tagtrafiken over bron.

2017 2027
=1 <1
1 1
<1 <1
3 2 3 2
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Figur 11 Transittrafik fram till Fehmarn Balt-forbindelsens 6ppning: 5,2 % arligt
gods pa bana 2013-2027 (antal tdg, maxveckodag, bada riktningar). Kalla:
Trafik- og Byggestyrelsen, 2016
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4.6 HH-forbindelsen

En fast forbindelse for vag- och jarnvagstrafik for persontag
mellan Helsingdr och Helsingborg forvantas bli anvand av 19 300
kollektivtrafikresenérer per dag 2040. Jarnvagsforbindelsens
trafikering antas bli fyra tag per timme och riktning, varav tva av
dessa ansluter till Vastkustbanan respektive Skanebanan i
Sverige.

Antalet tagresenarer pa Oresundsbron minskar uppskattningsvis
med 9 procent, vilket motsvarar 5 000 passagerare per dygn.
Knappt 12 000 resenarerna kommer fran farjorna och fran
Oresundsbron. Medan 7 100 dagliga resor ar helt nya
kollektivtrafikresenarer, vilket skulle motsvara 27 % av
kollektivtrafikresandet.

Jamfort med vagtrafiken innebér en jarnvagsforbindelse inte en
likvardig trafik- och kapacitetsavlastning for Oresundsbron, da
den nya anslutningen inte kommer att anvédndas fér godstrafik
och fjarrtdg. Den danska Kystbanen saknar i dagslaget tillracklig
kapacitet att ta emot snabba persontag for vidare trafikering in
till centrala Kopenhamn, och darfor utgar den antagna
trafikeringen fran regionala trafikeringsupplagg for persontag.

Differens
Antal togpassagerer \
— < 4000
— 4000 - -2000
2000 - ~1000
——— 1000 - -500
——— -500 - 200
——— -200- 200
——— 200 - 500
—— 500 - 1000
— 1000 - 2000
— 2000 - 4000

o = 4000

Figur 12 Foérandringar i persontrafik med tag till foljd av en forbindelse Helsingor—
Helsingborg. Okad trafik visas i rott och minskad trafik visas i gront. Kélla:
Trafikverket 2021
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4.7 Slutsats jarnvag

Afrys dvergripande bedomning ar att kapaciteten ar 2050 for
jarnvéagstransporter éver Oresundsbron ar tillracklig om de
atgarder som redovisats i detta PM genomfors. Detta galler saval
persontransporter som godstransporter och aven med hansyn till
prognostiserat dkade transporter med anledning av Fehmarn
Balt-férbindelsens 6ppnande. Om det byggs en fast forbindelse
over Helsingborg och Helsingdr s frigors kapacitet for
Oresundsbron, vilket dock bedéms ha marginell paverkan.

Det finns stor potential att med optimering av befintlig
infrastruktur kunna 6ka kapaciteten for jarnvagstrafiken pa ett
kostnadseffektivt satt, For persontrafiken ar det till exempel
mojligt att trafikera Oresundsbron med 300m langa
dubbeldackartdg med cirka 1100 sittplatser istallet for dagens
Oresundstdg med cirka 700 sittplatser. Darmed ar det mojligt att
astadkomma cirka 13 000 sittplatser per timme givet tva
godskanaler och att atgarder pa Kastrup genomfors.
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