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SAMMANFATTNING

Ramböll har på uppdrag av THE SCANDINAVIAN 8 MILLION CITY upprättat en
systemplan för Öresundsregionen. Syftet är att undersöka om det är möjligt att
köra höghastighetståg på det konventionella järnvägsnätet och om
etapputbyggnad av en höghastighetsjärnväg i Skåne är möjlig. För att bedöma om
det är möjligt har kapaciteten på det befintliga konventionella järnvägsnätet i
Öresundsregionen undersökts.

Rapporten er efterfølgende uddybet med analyser for den danske del af
Øresundsbanen, med henblik på at afdække om det er muligt at implementere 1
til 2 højhastighedstog. Højhastighedstogene skal køre fra Tyskland via Kastrup og
Københavns Hovedbanegård til Oslo via Göteborg samt til Stockholm via
Jönköping. Dette uden at påvirke den øvrige passager- og godstrafik.
Uddybningen af rapporten er foretaget ved at kombinere hhv. en
strækningsanalyse ved benyttelse af den anerkendte UIC406-analyse, samt ved
benyttelse af en stationsanalysemetode til at afdække stationskapaciteten langs
med Øresundsbanen samt på Københavns Hovedbanegård.

Skånes och Själlands befolkning i Öresundsregionen är betydligt större än
Stockholms län. År 2012 var det 3,8 miljoner invånare i Öresundsregionen och
2040 beräknas de vara 4,3 miljoner invånare.12 En ökning med 0,5 miljoner
invånare eller cirka 1544 personer i månaden. Stockholms län var 2,1 miljoner
2012 och växer med 2232 personer till 2,7 miljoner fram till 2040. Det är alltså
fler invånare som skall transportera sig i Öresundsregionen än Stockholms län.

Marknadsefterfrågan på järnvägstransporter ökar kraftfullt i Öresundsregionen.
Enligt EU:s vitbok för 2050 betonas vikten av järnvägens betydelse och behovet
av en kraftig utbyggnad av järnvägssystemet. År 2020 har persontågen ökat med
23 % och godstågen med 40 %. År 2040 beräknas det totala antalet tåg nästan
fördubblats mot 2012 års nivå där persontågen ökat med 70 % och godstågen
med 120 %.

Trafikstyrelsen (Danmark) planlægger ikke at køre flere passagertog i 2027 på
den danske side af Øresundsbanen end i dag. Antallet af mulige godskanaler
forventes derimod at stige fra 2 og op til 4 godskanaler pr. retning pr. timen til
efter ibrugtagning af København – Køge – Ringsted banen i 2019.

Utbyggnadstakten av den befintliga infrastrukturen i Öresundsregionen är
otillräcklig. De akuta kapacitetsproblemen som finns idag i Öresundregionen ligger
kvar enligt Trafikverkets (Sverige) och Trafikstyrelsens planer till 2030.
Kapaciteten på de flesta järnvägslinjerna i Öresundsregionen har nått
kapacitetstaket för störningsfri tågdrift och den dolda efterfrågan på mer

1 Statistiska Centralbyrån SCB, www.tmr.sll.se/Global/Dokument/Statistik/Befolkningsprognoser/prognos2009-2030.pdf

2 Danmarks statistik, www.dst.dk/da/Statistik/emner/befolkning-og-befolkningsfremskrivning/befolkningsfremskrivning.aspx

http://www.tmr.sll.se/Global/Dokument/Statistik/Befolkningsprognoser/prognos2009-2030.pdf
http://www.dst.dk/da/Statistik/emner/befolkning-og-befolkningsfremskrivning/befolkningsfremskrivning.aspx
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tågtransporter är redan idag bortprioriterad i planeringsprocessen och vid
kapacitetstilldelningen på grund av den akuta kapacitetsbristen i
Öresundsregionen. Elkraftsystemet på den svenska sidan kan inte leverera den
effekt som krävs i bansystemet varför Trafikverket 2011 tvångsreducerade
tågtrafiken i Öresundsregionen.34

Resenärer och godskunder kommer fram till 2030 att uppleva en bristande
transportkvalité i Öresundsregionen på grund av överfulla tåg, låg punktlighet och
ökade restider till följd av kapacitetsproblemen i järnvägssystemet.

Det är därför inte möjligt att i framtiden trafikera det konventionella järnvägsnätet
med höghastighetståg eftersom både kapacitetsbrist och energibrist råder i
järnvägssystemet i Skåne. Etapputbyggnad av höghastighetsnätet i Skåne är
olämpligt eftersom det inte finns några konventionella järnvägar med tillgänglig
kapacitet i framtiden från år 2020. Det finns därför ett behov av två
höghastighetslinjer från Öresundsbron, en via Helsingborg och en via Hässleholm
over Göteborg till Oslo respektive Stockholm. De to linjer vil hver især ud fra den
udarbejdede markedsanalyse have en frekvens på 2 timer , dvs. 1 tog i timen i
hver retning.

Stationer som nästan uppnått kapacitetstaket i Öresundsregionen är Kastrup och
Triangeln. Inom snar framtid kommer även Helsingborg, Lund, Hässleholm och
Köpenhamn H bli ett stort kapacitetsproblem. Dessa stationer kommer i framtiden
att vara dimensionerande för kapaciteten på järnvägslinjen vilket är mycket
kostsamt för ett järnvägssystem. Därför är det nödvändigt med separata spår för
höghastighetstågen även på stationerna i Köpenhamn, Kastrup, Malmö, Lund,
Helsingborg, Hässleholm och Halmstad. På København H og Kastrup er det
ligeledes nødvendigt at investere i infrastrukturforbedringer, såfremt der skal
findes plads til kørsel med højhastighedstog. Højhastighedstogene skal imidlertid
tilpasse sig den øvrige togtrafik på Øresundsbanen indtil Sverige.

Kapaciteten över Öresundsbron tillåter 14 tåg per timme och riktning med blandad
trafik (max 336 tåg/24 timmar eller 168 tåg/12 timmar = 14 tåg/timme). Idag
trafikeras Öresundsbron med 132 tåg per dygn vilket motsvara 5,5 tåg per timme
och omräknat till 12 timmarsperiod motsvarar det 11 tåg per timme. Det finns
alltså en begränsad återstående kapacitet för ytterligare 3 tåg till per timme över
Öresundsbron i framtiden. Detta kommer snabbt att fyllas i samband med
öppnandet av Fehmarn Bält-förbindelsen. Därefter kommer trafikrestriktioner
enligt EU:s regelverk prioritera internationell person- och godstrafik särskilt
transittrafik genom Danmark. Till viss del kan kapacitetsbristen kompenseras med
längre tåg. Det är alltså inte möjligt att endast förlita sig på Öresundsbron i
framtiden utan andra förbindelser måste komplettera Öresundsbron i framtiden.

3 Trafikverkets kapacitetsutredning, www.trafikverket.se/PageFiles/12156/Punktlighet-och-forseningar-med-koppling-till-trafikbelastning-och-

kapacitetsutnyttjande.pdf

4 Danmarks statistik, www.dst.dk/da/Statistik/emner/befolkning-og-befolkningsfremskrivning/befolkningsfremskrivning.aspx

http://www.trafikverket.se/PageFiles/12156/Punktlighet-och-forseningar-med-koppling-till-trafikbelastning-och-
http://www.dst.dk/da/Statistik/emner/befolkning-og-befolkningsfremskrivning/befolkningsfremskrivning.aspx
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En framtida Helsingborg – Helsingörförbindelse erfordrar full tillgänglighet för
godstrafiken genom Själland vilket inte är möjlig på Kystbanen om avlastning skall
kunna ske på Öresundsbron. En separat ny förbindelse mellan Malmö och
Köpenhamn med metro eller regionaltåg ger erforderlig avlastning av
Öresundsbron och täcker upp kapacitetsbehovet bortom år 2050.

Rapporten påvisar att:

Det idag råder det ett kapacitetsproblem i större delen av
järnvägssystemet i Öresundsregionen
I Skåne är energiförsörjningssystemet för tågtrafiken otillräckligt
Kapacitetsproblemen inte löses på grund av för låg investeringsnivå i
järnvägssystemet
Det är olämpligt att trafikera det konventionella järnvägssystemet med
höghastighetståg eftersom detta skulle leda till att lokal och regionaltrafik
reduceras betydligt eller, at højhastighedstogene på disse strækninger
tilpasser hastigheden til øvrige tog på strækningen.
Etapputbyggnad av ett framtida höghastighetsnät inte är lämpligt i Skåne
De kvalitetsproblem i järnvägssystemet som finns idag blir kvar och
påverkar resenärer och gods till efter år 2030

Grundlæggende er resultatet af de uddybende analyser af den danske side af
Øresundsbanen, at der er passagerpotentiale for hhv. 1 højhastighedstog hver
anden time pr. retning fra Oslo og 1 højhastighedstog hver anden time pr. retning
fra Stockholm. Derved er der passagerpotentiale for 1 højhastighedstog i timen pr.
retning på København H.

Kapacitetsproblemen i järnvägsnätet kan lösas till viss del med separat
höghastighetsbana genom Skåne och det finns utrymme för höghastighetståg på
Öresundsbanen om Kastrup station byggs om och Ny Ellebjerg station etableras i
framtiden.

Resultaterne for analyserne af Øresundsbanen og København H viser, at der med
de allerede planlagte forbedringer af infrastrukturen, ikke er plads til
højhastighedstog mellem Sverige og Tyskland, uden samtidigt markant at påvirke
den øvrige trafik på jernbanen. Det er dog Rambølls vurdering, at en
gennemførelse af op til 2 højhastighedstog i timen er mulig, hvis følgende
investeringer gennemføres fra dansk side:

- Kastrup Lufthavn st. udvides med et anlæg af en bro til godstog, som
derved muliggør krydsninger ude af niveau. Krydsninger i niveau på
Kastrup sætter i dag væsentlige begrænsninger for kapaciteten på
stationen.

o Alternativt kan det overvejes at indføre retningsdrift gennem
stationen. Dette nødvendiggør et anlæg af nye perroner, hvor der
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idag er godsspor. Indførelse af retningsdrift kan dog give visse
udfordringer mht. sikkerhed på den eksisterende passagerstation i
tilfælde af brand og mht. de støjgener, som godstog medfører ved
passage af stationen.

o Ved indførelse af retningsdrift må der påregnes forværrede
passagerforhold på Kastrup st., da passageradgang til de 4
forskellige sideperroner på stationen efterfølgende vil foregå fra 2
forskellige niveauer i lufthavnsterminalen.

- Københavns Hovedbanegård skal udvides til at håndtere den af
Trafikstyrelsen forventede trafikmængde på 25 tog i timen.

o Trafikstyrelsens nuværende vurdering af København
Hovedbanegårds kapacitet er 17 tog i timen5, med den planlagte
udskiftning af de eksisterende signalanlæg må der forventes en
mindre kapacitetsforbedring. Denne vil dog ingenlunde dække det
fremtidige kapacitetsbehov på 25 tog/timen, og der er ikke
umiddelbart oplagte driftsmæssige forslag, der samtidigt har
tilstrækkelig effekt til at opfylde det fremtidige kapacitetsbehov.

Der har i de seneste 20 år været en kraftig stigning i passagertrafikken på
jernbanenettet i både Danmark og Skåne, dette er ikke blevet mindre udtalt af
Københavns nære beliggenhed til Malmö og den kraftige vækst generelt i hele
Øresundsregionen. På lang sigt ses det derfor som uundgåeligt at undgå
investeringer i form af nye banestrækninger eller kapacitetsforbedringer på
eksisterende strækninger for at opnå en tilstrækkelig kapacitet på jernbanen,
både hvad angår passagertrafik såvel som godstrafik fremadrettet.

5 Trafikstyrelsen (Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027)



5 av 104

Systemplan Öresund

Unr 61711355925

INNEHÅLLSFÖRTECKNING

SAMMANFATTNING ...................................................................................................... 1

1. INLEDNING ................................................................................................. 8

1.1 Grundinformation ............................................................................................ 9

2. BEFINTLIG INFRASTRUKTUR OCH UTBYGGNAD ........................................... 10

2.1 Befintlig infrastruktur 2013 ............................................................................. 10

Öresundsbanen och Kystbanen ........................................................................................ 10

Skåne 11

Linjen 12

Stationer 12

2.2 Infrastruktur 2020 ......................................................................................... 14

Öresundsbanen och Kystbanen ........................................................................................ 14

Skåne 14

Linjen 15

Stationer 16

2.3 Infrastruktur 2030 ......................................................................................... 16

Öresundsbanen og Københavnssområdet ........................................................................... 16

Skåne 16

Linjen 17

Stationer 17

2.4 Marknadsefterfrågan infrastruktur 2040 ............................................................ 18

Själland 18

Skåne 18

Hamburg - København – Stockholm / Oslo ......................................................................... 20

3. BEFOLKNINGSTILLVÄXT I ÖRESUNDSREGIONEN ......................................... 21

Själland 21

Skåne 22

Öresundsregionen ......................................................................................................... 23

BNP 23

Marknad 23

Överflyttning ................................................................................................................ 24

Integration 24

Markedsanalyse for højhastighedstog ................................................................................ 24

4. TRAFIKUTVECKLING ................................................................................... 26

Själland 26



6 av 104

Systemplan Öresund

Unr 61711355925

Trafikudvikling Skåne ..................................................................................................... 29

Trafikudvikling  i Skåne frem til idag ................................................................................. 31

4.1 Godstrafikens utveckling till 2030 ..................................................................... 33

Själland 33

Skåne 34

4.2 InterCity och regionaltrafikens utveckling till 2030 .............................................. 35

Själland 35

Skåne 37

4.3 Fjärr- och internationell trafikutveckling till 2030 ................................................ 38

Själland 38

Skåne 39

4.4 Total trafikutveckling till 2050 ......................................................................... 39

Själland och Skåne ........................................................................................................ 39

5. KAPACITETSBEHOV FRAM TILL 2030 ........................................................... 41

5.1 Kapacitet ..................................................................................................... 41

5.2 Kapacitetsbehov idag ..................................................................................... 45

5.3 Kapacitetsbehov 2020 .................................................................................... 47

5.4 Kapacitetsbehov 2030 .................................................................................... 50

5.5 Kapacitetsbehov 2030 med höghastighetslinjer från Oslo och Stockholm ................. 53

6. KAPACITETSANALYS DANMARK – SVERIGE.................................................. 57

Öresundsbron ............................................................................................................... 57

Färjeförbindelse Helsingborg – Helsingör ........................................................................... 57

6.1 Fördjupad kapacitetsanalys Malmö C – Öresundsbron – Kastrup - Köpenhamn ......... 58

Citytunneln 58

Öresundsbron ............................................................................................................... 59

Teoretisk kapacitet Öresundsbanen .................................................................................. 59

6.2 Kapacitetsökning över Öresund ........................................................................ 64

6.3 Stræningskapacitetsanalyser Øresundsbanen ..................................................... 65

Københavns Hovedbanegård - Ny Ellebjerg ........................................................................ 67

Kastrup - Peberholmen ................................................................................................... 68

6.4 Stationskapacitetsanalyser Øresundsbanen ........................................................ 68

Peberholm 69

Kastrup 69

Tårnby 70

Ørestad 70

Kalvebod 71



7 av 104

Systemplan Öresund

Unr 61711355925

Ny Ellebjerg (Vigerslev) .................................................................................................. 71

Københavns Hovedbanegård ........................................................................................... 72

Opsummering ............................................................................................................... 74

6.5 Samlet kapacitetsanalyse for Øresundsbanen ..................................................... 76

Strækningsanalyse ........................................................................................................ 76

Stationsanalyse ............................................................................................................. 76

6.6 Alternativa förbindelser över Öresund ............................................................... 82

6.7 Alternativjämförelser ..................................................................................... 83

6.8 Trelleborg – Tyskland godsförbindelse ............................................................... 83

7. HÖGHASTIGETSBANA GENOM SKÅNE .......................................................... 85

7.1 Principer för spårdragning ............................................................................... 86

7.2 Stationslägen................................................................................................ 86

8. ETAPPUTBYGGNADER OCH KOPPLINGSPUNKTER ......................................... 88

9. TRAFIKERINGSKONCEPT ............................................................................. 89

10. INFRASTRUKTUR I ÖRESUNDSREGIONEN 2030 ........................................... 95

10.1 Helsingborg – Helsingörförbindelsen ............................................................... 100

10.2 Malmö – Köpenhamnförbindelsen ................................................................... 100

11. REFERENSER ............................................................................................ 102

BILAGOR
KAPACITETSBERÄKNING SVERIGE
KAPACITETSBERÄKNING DANMARK
KAPACITETSLÄGET 2013
KAPACITETSLÄGET 2020
KAPACITETSLÄGET 2030
RESANDEPROGNOS ÖRESUNDSBANEN OCH KYSTBANEN
KAPACITETSLÄGET DANMARK
MARKEDSANALYSE FOR HØJHASTIGHEDSTOG KØBENHAVN-STOCKHOLM/OSLO
MULIGHEDER FOR OMLÆGNING AF GODSTRAFIK
TRAFIKVERKETS KAPACITETSUTREDNING



8 av 104

Systemplan Öresund

Unr 61711355925

SYSTEMPLAN ÖRESUND

1. INLEDNING

Ramböll har på uppdrag av THE SCANDINAVIAN 8 MILLION CITY att upprätta en systemplan för
Öresundsregionen. Orsaken är att järnvägsystemet idag har kapacitetsproblem och flaskhalsar som kan
medföra en ohållbar trafiksituation i framtiden eller när höghastighetståg introduceras i Skandinavien.

Idag finns det inga frågetecken om höghastighetstågens betydelse för samhällsutvecklingen vilket 66
länder i världen accepterat och Skandinavien står nu på tur att göra det samma.

Systemplanen för Öresund sträcker sig från Halmstad i norr till Helsingborg, Lund, Malmö,
Öresundsbron, Kastrup, Köpenhamn och Helsingör med en eventuell HH-förbindelse. Trafikscenariona är
idag, 2020 och 2030 för det konventionella järnvägsnätet och en ansats med osäkerheter för 2040.

Denna rapport kommer att belysa följande frågor:

Befintlig infrastruktur och utbyggnad 2020 och 2030
Förväntad marknadstillväxt för kollektivtrafik till 2030
Förväntad trafikutveckling för gods-, regional- och intercitytåg samt höghastighetståg
Kapacitetsbehov på linje och stationer i Skåne och mellan Kastrup – Helsingör idag, 2020 och
2030
Fördjupad kapacitetsanalys Malmö C, Citytunneln, Öresundsbron och Kastrup
HH-förbindelsen påverkan av kapacitetsbehovet på Öresundsbron

För att säkerställa rapportens innehåll har THE SCANDINAVIAN 8 MILLION CITY engagerat professor Bo-
Lennart Nelldal från KTH, Kungliga Tekniska Högskolan, som sakkunnig inom kapacitetsfrågor vars
synpunkter har beaktas och inarbetas i slutrapporten.

Arbetsmetoden är att förutse befolkningstillväxt, BNP-tillväxt, miljöfaktorer och väga samman dessa för
att anta en prognos för kollektivtrafikutvecklingen i Öresundsregionen. Därefter undersöks vilken
tillgänglig spårkapacitet som finns i det befintliga bansystemet på linjen och på stationer. I detta fall är
det den tekniska tillgängliga kapaciteten som beräknas på bansystemet för idag, 2020 och 2030. På så
vis har kapacitetstaket kunnat identifieras för bansystemet.

Därefter undersöks hur tågtrafiken har utvecklats från 1980 och hur den kommer att utvecklas idag,
2020 och 2030. Om trafikutbudets behov är större än bansystemets kapacitet, uppstår kapacitetsbrister
i bansystemet vilket leder till försämrad punktlighet. Det är alltså möjligt att köra fler tåg med lägre
hastighet vilket leder till ökade restider i bansystemet. Denna lösning förordar Trafikverket.

Ramböll vill poängtera att en kapacitetsbrist i detta sammanhang är att marknaden efterfrågar mer
tågtransporter än bansystemet kan tillhandahålla vilket innebär att mindre miljövänliga
transportalternativ löser järnvägens kapacitetsproblem.

Rapporten er udvidet af Rambøll Danmark med en analyse af den danske side af Øresundsbanen inkl.
Københavns Hovedbanegård efter, at den svenske analyse er foretaget. Analysen af den danske side
dækker en kapacitetsanalyse af Øresundsbanen fra Peberholm med stop i Kastrup Lufthavn og på
Københavns Hovedbanegård, og videre til Ny Ellebjerg station. Analysen dækker ikke andre baner. I
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udbygningen af analysen indgår mulighederne for indførelse af op til 2 højhastighedstog i hver retning
pr. time mellem Stockholm/Oslo – København H og Tyskland uden at påvirke den eksisterende eller
forventede togtrafik jvf. offcielle prognoser. Analysen indkluderer ligeledes en markedsanalyse for
strækningen København – Stockholm/Oslo med henblik på at afdække, om det mulige
passagerpotentiale er til stede til at opfylde en højhastighedsforbindelse på tilfredstillende vis.

1.1 Grundinformation

I denna rapport har hänsyn och inarbetning av andra rapporter genomförts för att på ett helhetligt sätt
skapa en rapport som kopplar samman till de övriga rapporterna som gjorts särskilt ”Implementering av
höghastighetståg i Skåne”, ”Skånetrafikens tågstrategi 2037”, ”Öresundsbrons trafikprognoser”,
”Trafikverkets kapacitetsutredning” och ”Trafikstyrelsens trafikplan för den statslige jernbane 2012 –
2027, Höringsudgave”.  Hänsyn har även tagits till den svenska höghastighetsutredningen (SOU
2009:74) i tillämpliga delar.

Därutöver har intervjuer genomförts med Trafikverket, Green Cargo, Skånetrafiken, Öresundsbron och
Banedanmark.

Der er til den danske del af rapporten refereret til 2 igangværende undersøgelser ”Kapacitetsudvidelse
på Øresundsbanen”, der udarbejdes af BaneDanmark, samt ”Analyse af stationskapaciteten ved
Københavns Hovedbanegård”, der udarbejdes af Trafikstyrelsen. For begge rapporter forventes en
offentliggørelse senest ultimo 2013, hvorfor de endelige resultater og konklusioner af disse endnu ikke
er kendt.
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2. BEFINTLIG INFRASTRUKTUR OCH UTBYGGNAD

Detta kapitel behandlar Kystbanen, Öresundsbanen, Öresundsbron och Västkustbanans utveckling av
infrastrukturen idag, år 2020 och 2030. I tillämpliga delar kommenteras även Södra Stambanan,
Skånebanan och Godsstråket genom Skåne. I kapitlet visas infrastrukturkartor från Halmstad i norr över
Skåne och östra Själland längs Kystbanen med Öresundsbron och Köpenhamn med avseende på
beslutade utbyggnader och utveckling av bansystemet i Öresundsregionen.

Den befintliga järnvägsinfrastrukturen måste klara att hantera ”spårbehovet för den totala trafiken” i
Öresundsregionen. Det är ofta mycket svårt att identifiera svagheter i infrastrukturen och särskilt att
prognostisera uppkommande kapacitetsproblem i framtiden.

Trafikverkets planering av järnvägsutbyggnader i Skåne och för Västkustbanan dokumenteras med
statusen för infrastrukturen idag, 2020 och 2030. Likaså planerna för Kystbanen och Öresundsbanen
enligt Trafikstyrelsens planer.

Elkraftsystemets utbyggnad har Trafikverket inte preciserat i planer trots att det är kritiskt med
energiförsörjningen i järnvägssystemet på den svenska sidan. Det finns inte utrymme för att köra fler
tåg i järnvägssystemet eftersom energin inte är tillräcklig. Trafikverket har därför tvångsreducerat4

tågtrafiken i Öresundsregionen idag.

Ramböll noterar att utbyggnadstakten av järnvägsnätet inte följer befolkningsutvecklingen eller
marknadsefterfrågan av järnvägstransporter vilket innebär att dagens kapacitets- och
punktlighetsproblem med infrastrukturen förvärras i framtiden. Nya trafikkoncept med höghastighetståg
på den befintliga infrastrukturen är därför inte möjlig.

2.1 Befintlig infrastruktur 2013

Öresundsbanen och Kystbanen
Järnvägsinfrastrukturen i Köpenhamnsområdet är kraftigt överbelastad idag och det råder
kapacitetsbrist i hela området med undantag för sträckan från Nivå till Helsingör. 6 Den mest belastade
sträckan är södra infarten till Köpenhamn H men även norrut förbi Nörreport och Österport om man
räknar in tomtåg med startpunkt på Köpenhamn H. Kapacitetsproblem finns även på Kastrup station och
Öresundsbanen från Kastrup till Köpenhamn H och vidare forbi Helgoland og Østerport norr ut till
Hellerup och Nivå.

Mellan Roskilde och Höje Taastrup är det ett fyrspåret sträckan. Därefter är det ett dubbelspår genom
Köpenhamn H och vidare upp till Helsingör. Öresundsbanen från Öresundsbron är dubbelspårig in till
Köpenhamn H och har även ett förbindelsespår från Kalvebod till Ny Ellebjerg.

Sträckan Nörreport – Köpenhamn – Roskilde är den mest trafikintensiva sträckan i Danmark och
Öresundsbanen är den näst mest trafikerade sträckan.

De allvarligaste bristerna är:
Kastrup – Helgoland och Köpenhamn H – Roskilde
Köpenhamn H

6 Trafikstyrelsens rapport Trafikplan för de statlige jernbane 2012 - 2027. www.trafikstyrelsen.dk/DA/Presse/Nyhedsarkiv/Kollektiv-Trafik/2012/10/~/media/DA3C24B4045F4F3483791D9D6B2419A0.ashx
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Kastrup station

Skåne
Den mest trafikerade sträckan, Lund – Malmö är den längsta och mest belastade dubbelspårssträckan i
Sverige med 585 tåg per dygn enligt tågplan 2013. Den nya Citytunneln under Malmö är med 380 tåg
per dygn den tredje längsta och mest belastade dubbelspårssträckan i landet. Eftersom bansystemet är
i det närmaste fullt idag (79 % totalkapacitet) konstateras att trafikvolymökningar måste ske med
längre tåg vid passage av Malmö.

Sträckan Älmhult – Hässleholm – Lund är en lång sträcka med tät blandad trafik. Här uppstår ofta
problem med att snabbare tåg försenas då ett långsammare tåg hamnat framför.
Dubbelspårssträckorna på Västkustbanan mellan Halmstad och Ängelholm har 46 tåg per dygn. När
tunneln genom Hallandsås är klar 2015 kommer dock trafiken att öka genom att både snabbtåg och fler
godståg kommer att ledas denna väg.

De mest trafikerade enkelspårsträckorna (längre än 5 km) är Hässleholm – Kristianstad med 121 tåg
per dygn samt Åstorp – Ramlösa med cirka 126 tåg per dygn.

De allvarligaste bristerna är:
Åstorp – Teckomatorp; Kävlinge – Arlöv
Åstorp – Ramlösa
Södra stambanan, Malmö – Lund – Hässleholm - Älmhult
Kristianstad – Hässleholm
Markarydsbanan
Västkustbanan, Helsingborg – Ängelholm
Malmö – Ystad – Simrishamn
Malmö – Trelleborg
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Figur 1 Infrastrukturkarta över Öresundsregionen 2013.

Linjen
Ett sammanhängande dubbelspår går från Själland via Malmö till Helsingborg med relativt god
hastighetsprestanda på högst 200 km/h. Det är inte möjligt att höja hastigheten på sträckan på grund
av stationslägena utmed dubbelspåret.

Från Knutpunkten under Helsingborg och till Ängelholm är det enkelspår. Norr om Ängelholm finns ett
kortare dubbelspår till Skälderviken och söder om Förslöv är det åter enkelspår över Hallandsåsen och
ner till Båstad norra.

Från Båstad norra till Halmstad är det dubbelspår som kan trafikeras med 250 km/h vid en
uppgradering. Detta är möjligt eftersom stationerna Båstad norra och Laholm är byggda för
snabbtågstrafik.

Stationer
Hela sträckan från Själland via Skåne till Halmstad är mycket stationstät. Bilden nedan visar de
stationer som finns idag och som förhindrar passage av snabbare tåg.
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Figur 2 Infrastrukturkarta över Öresundsregionen med stationer 2013.

Det är 32 stationer som finns utmed sträckan från Helsingör till Helsingborg varav 21 stationer inte kan
passeras med snabbare tåg. Det innebär att den maximala kapaciteten på ett normalt dubbelspår
sjunker eftersom mellanstationerna i någon form behöver angöras med tåg med minst 30-
minutersintervall för att ha en attraktiv kollektivtrafik. Varje station i huvudtågspår utan
passagemöjlighet sänker kapaciteten med ett tågläge. Om dubbelspårsträckan har en kapacitet av 20
tåg per timme och riktning och det ligger tre stationer utan passagemöjlighet sjunker kapaciteten till 17
tåg per timme. Vid goda förutsättningar kan godståg och lokaltåg blandas så att kapaciteten bibehålls
på dubbelspåret.
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2.2 Infrastruktur 2020

Öresundsbanen och Kystbanen
Der er i øjeblikket flere anlægsprojekter i gang i Danmark, der har indflydelse på den fremtidige
jernbanekapacitet, de større projekter udgøres af følgende:

- Signalprogrammet (2021)
o Fuldstændig udskiftning af signalanlægget på det danske jernbanenet til ETCS level 2.

- Den nye strækning København – Køge Nord – Ringsted (KKR) (2019)
o Ny banestrækning der samlet øger den mulige kapacitet ud af København markant,

strækningen tilknyttes Lille Syd og muliggør dermed kørsel med tog mellem København
og Næstved via Køge.

- Hastighedsopgradering gennem Ringsted st. (i høring til ultimo 2013)
o Ombygning af Ringsted st. til at muliggøre gennemkørsel gennem stationen med 200

km/t for tog til/fra Fyn og Jylland.
- Femarnforbindelse (2019)

o Anlæg af fast forbindelse mellem Holeby og Puttgarten, muliggør kørsel med hurtigtog
mellem Danmark og Tyskland.

- Ringsted-Femarn (2021)
o Anlæg af ekstra spor mellem Vordingborg og Holeby, hastighedsopgradering til 200

km/h for hele strækningen.
o En udskiftning af Storstrømsbroen indgår ikke i Ringsted-Femarn, men er omfattet af et

parallelt projekt, der forventes gennemført i omkring år 2019
- Elektrificering Køge Nord – Næstved (2018)

o Elektrificering af den sydlige del af Lille Syd mellem Køge Nord og Næstved
- Lejre-Vipperød (2015)

o Anlæg af et ekstra spor mellem Lejre og Vipperød på Nordvestbanen, samt
hastighedsopgradering fra 120 km/h til 160 km/h mellem Roskilde og Holbæk

- Togfonden (Ca. 2025-2030)
o Elektrificering og opgradering af hovedstrækninger i Danmark bl.a. med henblik på at

gennemføre Timeplanen og derved sænke rejsetiden mellem de største byer til
maksimalt 1 time. Togfonden er fortsat under forhandling på regeringsniveau.

Udover de igangværende projekter undersøger Banedanmark muligheder for at løse eksisterende
kapacitetsproblemer på Øresundsbanen, disse er især centreret omkring Kastrup Lufthavn station, der i
dag udgør en væsentlig flaskehals. Trafikstyrelsen har ligeledes en undersøgelse omkring muligheder for
at udvide Københavns Hovedbanegård.

Det antages, at der som minimum gennemføres en anlægslov for Kastrup Lufthavn st. til udførelse
inden år 2020, idet dette er afgørende for at øge antallet af godstog mellem Sverige og Tyskland via
Danmark. Her forventes op til 84 godstog hver retning pr. dag efter åbningen af København – Køge –
Ringsted banen, ift. de nuværende op til 48 godstog i hver retning pr. dag.

Skåne
Beslutade förbättringar av infrastrukturen fram till 2015 är att Hallandsåstunneln öppnar, ny
mötesstation i Bjärnum och Tjörnarp. Eventuellt mötesåtgärder i Ättekulla vid Helsingborg. Ökad
kapacitet mellan Malmö och Trelleborg med station Östra Grevie samt ny kontaktledning Åstorp –
Teckomatorp.

De allvarligaste bristerna är:
Åstorp – Teckomatorp; Kävlinge – Arlöv
Åstorp – Ramlösa
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Södra stambanan, Malmö – Lund – Hässleholm - Älmhult
Kristianstad – Hässleholm
Markarydsbanan Eldsberga – Markaryd
Västkustbanan, Helsingborg – Ängelholm
Malmö – Ystad – Simrishamn
Malmö – Trelleborg

Halmstad

Helsingborg

Båstad Markaryd

Ängelholm

Åstorp

Kävlinge

Lund

Eslöv

Höör

Hässleholm

Kristianstad
Helsingör

Köpenhamn
Roskilde

Köge

Trelleborg
Ystad

Tomelilla
Simrishamn

Sölvesborg

Nivå

Älmhult

Osby

Laholm

Teckomatorp

Malmö

Höje Taastrup

Landskrona

Enkelspår
Dubbelspår
Fyrspår

INFRASTRUKTUR 2020

Ny Ellebjerg
Kastrup

Eldsberga

Figur 3 Infrastrukturkarta över Öresundsregionen 2020.

Linjen
Ett sammanhängande dubbelspår går från Själland via Malmö till Helsingborg med relativt god
hastighetsprestanda på högst 200 km/h. Det är inte möjligt att höja hastigheten på sträckan på grund
av stationslägen utmed dubbelspåret.

Fyrspåret mellan Malmö och Lund öppnar senast 2021 men kommer att försenas betydligt eftersom
godkännandeprocessen är kraftigt försenad.

Från Helsingborg till Ängelholm är det enkelspår. Norr om Ängelholm är det dubbelspår till Halmstad
med god prestanda för 250 km/h med lägre hastighet genom Hallandsåstunneln.

ERTMS införs på Södra stambanan och över Öresundsbron vilket påverkar allt rullande materiel.
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Stationer
Ytterligare stationer på sträckan kan bli aktuella såsom Halmstad S, Trönninge, Eldsberga, Förslöv, och
Barkåkra. Även finns det förslag från Skånetrafiken på stationer i Vegeholm, Klostergården (Lund S) och
Rosengård. Antalet stationer ökar utmed sträckan vilket sänker kapaciteten på dubbelspåret något.

2.3 Infrastruktur 2030

Öresundsbanen og Københavnssområdet
Infrastrukturen i Københavnsområdet forventes i 2030 at indebære en afslutning af den nye
Banestrækning København H - Køge Nord - Ringsted og projekter i medfør af ”Togfonden”. Herudover
forventes en elektrificering af strækningen mellem Køge Nord og Næstved via Lille Syd at være udført
med en implementering af direkte togtrafik mellem København H og Næstved via Køge.

Trafikstyrelsen forventer jvf. en grøn transportaftale 2009 (1) en fordobling af antal passagerkm frem til
2030 for hele Danmark ift. niveauet i år 2009. De estimerer desuden, at de nuværende anlægsprojekter
dækker efterspørgslen for udviklingen i passagerkm frem til og med år 2022.

For Øresundsbanen forventes jvf. Trafikstyrelsen ikke en stigning i antal passagertog i spidstimeperioder
ift. indeværende år frem til år 2027. Den forventede stigning i antal rejser jvf. den statslige trafikplan
må derfor forventes at blive dækket af rullende materiel, der har en højere passagerkapacitet end det
nuværende materiel. Dette kan ske ved enten at køre med længere tog eller dobbeltdækkertog.
Længere tog vil kræve en forlængelse af såvel Nørreport st. fjern samt en udvidelse af perronerne på
kystbanens stationer mellem Østerport og Helsingør, da disse, undtagen Nørreport, er tilpasset længden
på 3 sammenkoblede Øresundstogsæt med en samlet længde på 237 meter. Den maksimale kapacitet
er derved 711 siddepladser pr. afgang. Et dobbeltdækkertog af typen ”Bombardier OMNEO” med en
tilsvarende længde pr. togsæt har til sammenligning 1.080 siddepladser, en forskel på ca. 52%.

Øresundsbanen er kapacitetsmæssigt svær at forbedre, idet det er en strækning med en høj andel af
blandet trafik. Da der ikke er alternative faste ruter til Sverige, er mulighederne for at øge antallet af
tog på strækningen begrænsede, medmindre alternative faste anlæg overvejes. Indkøb af rullende
materiel med høj passagerkapacitet forventes ikke at være tilstrækkeligt til at håndtere efterspørgslen
med den nuværende frekvens efter 2030, såfremt togtrafikken arrangeres på samme måde, som
tilfældet er idag. Dette skyldes, at der især mellem Hellerup og København H er en meget tung
belægning på togene, det samme er tilfældet for strækningen mellem Hyllie og Lund.

Der forventes en udvidelse af Københavns Hovedbanegård inden 2030, alene for at opnå
Trafikstyrelsens egen forventninger til togtrafikken i år 2022 og 2027, da København H ikke vil kunne
håndtere en større trafikmængde end tilfældet er idag. Alternativt kan det overvejes at lukke
fjernbaneperronen på Nørreport st. og derved skabe grundlag for et væsentligt forøget antal tog mellem
København H og Østerport samt Helgoland, dette forslag er en anlægsmæssig meget billig måde at
udvide kapaciteten på, men vil medføre forringelser for pendlere, der benytter stationen.

Skåne
Infrastrukturen mellan 2013 och 2030 är i det närmaste oförändrad med undantag av fyrspår Malmö –
Lund, dubbelspår Maria – Ängelholm. Det tillkommer även några fler stationer och mötesstationer.
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De allvarligaste bristerna är:
Åstorp – Teckomatorp; Kävlinge – Arlöv
Åstorp – Ramlösa
Södra stambanan, Lund – Hässleholm – Älmhult
Kristianstad – Hässleholm
Markarydsbanan
Västkustbanan, Helsingborg – Maria
Ystad – Simrishamn
Malmö – Trelleborg

Halmstad

Helsingborg

Båstad Markaryd

Ängelholm

Åstorp

Kävlinge

Lund

Eslöv

Höör

Hässleholm

Kristianstad
Helsingör

Köpenhamn
Roskilde

Köge

Trelleborg
Ystad

Tomelilla
Simrishamn

Sölvesborg

Nivå

Älmhult

Osby

Laholm

Teckomatorp

Malmö

Höje Taastrup

Landskrona

Enkelspår
Dubbelspår
Fyrspår

INFRASTRUKTUR 2030

Dalby
Kastrup

Ny Ellebjerg

Eldsberga

Figur 4 Infrastrukturkarta över Öresundsregionen 2030.

Linjen
Nytt dubbelspår mellan Maria och Ängelholm. Ökad sth 160 km/h mellan Hässleholm och Helsingborg.
FJB mellan Åstorp – Teckomatorp. Malmö – Trelleborg ökad kapacitet och ny kraftförsörjning.

Stationer
Kapacitetsförbättring mellan Hässleholm och Kristianstad. Ny mötesstation i Genevad samt
kapacitetsförbättringar Malmö – Ystad.
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2.4 Marknadsefterfrågan infrastruktur 2040

Själland
Generellt kommer efterfrågan på järnvägstransporter att vara fördubblad år 2040 på Själland. Det finns
inga planer som sträcker sig till den tidpunkten. Det står helt klart att marknadsefterfrågan av
järnvägstransporter på Själland vida överträffar de utbyggnadsplaner som planeras på Trafikstyrelsen
och Banedanmark.

Skåne
Skånetrafiken har i sin plan Tågstrategi 2037 undersökt vilken infrastruktur som efterfrågas av
marknaden, vilken redovisas nedan.7

Halmstad

Helsingborg

Båstad Markaryd

Ängelholm

Åstorp

Lund

Eslöv

Höör

Hässleholm

Kristianstad
Helsingör

Köpenhamn
Roskilde

Köge

Trelleborg
Ystad

Tomelilla
Simrishamn

Sölvesborg

Nivå

Älmhult

Osby

Laholm

Teckomatorp

Malmö

Höje Taastrup

Landskrona

Enkelspår
Dubbelspår
Fyrspår

MARKNADSEFTERFRÅGAD
INFRASTRUKTUR 2040

Dalby

Kävlinge

Kastrup
Ny Ellebjerg

Eldsberga

Figur 5 Marknadsefterfrågad infrastrukturkarta över Skåne 2040.

Vid en jämförelse mellan Trafikverkets ambitionsnivå och Skånetrafikens tolkning av verkligheten är
skillnaderna så allvarliga att staten inte på något vis levererar ett transportsystem som kan eller är
pålitligt de kommande 30 åren. Marknadsefterfrågan växer snabbare än utbyggnadstakten samt att fler
stationer utmed bansystemet sänker kapaciteten ytterligare i järnvägssystemet.

7 Skånetrafiken. www.skanetrafiken.se/upload/Dokumentbank/Styrdokument/T%C3%A5gstrategi/T%C3%A5gstrategi%202037%20inkl%20bilagor%20-%20Light.pdf

http://www.skanetrafiken.se/upload/Dokumentbank/Styrdokument/T%C3%A5gstrategi/T%C3%A5gstrategi%202037%20inkl%20bilagor%20-%20Light.pdf
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Sannolikt är kapacitetsproblemen mycket svåra i järnvägssystemet redan 2020 och skulle en
höghastighetsjärnväg öppnas från Köpenhamn till Göteborg, Oslo och Stockholm är det angeläget att
separata höghastighetsbanor byggs. Det är alltså inte möjligt i Skåne och på Själland att blanda
höghastighetståg med konventionella tåg på grund av kapacitetsbrist i bansystemet utan att prioritera
bort regionaltrafik.

Det erfordras också en utbyggnad av stationerna som skall betjänas av höghastighetstågen i Kastrup,
Malmö, Lund, Helsingborg och Hässleholm. Det innebär att dessa stationer måste ha separata
plattformar för höghastighetstågen för att inte störas av trafiken från regionaltågen och lokaltågen.
Eftersom nämnda stationer redan idag har svåra kapacitetsproblem är en utbyggnad oundviklig i
framtiden även utan höghastighetståg.

Skånetrafiken har även upprättat en plan för hur resandet kan öka med avseende på fler stationer inom
Skåne. Figuren nedan visar befintliga och tillkommande stationer fram till 2040.
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Figur 6 Infrastrukturkarta över befintliga och nya stationer i Öresundsregionen 2040.
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Hamburg - København – Stockholm / Oslo
Med åbningen af Femarnforbindelsen og opgraderingen af Ringsted-Femarn banen er der grundlag for
kørsel med højhastighedstog mellem København og Hamburg, Oslo og Stockholm. Hastigheden for
denne forbindelse vil umiddelbart ligge på maksimalt 250 km/h på strækningen mellem København og
Ringsted, op til 200 km/h på Ringsted-Femarn banen og 160 km/t i Tyskland. En højere hastighed end
dette vil kræve yderligere investeringer udover de allerede besluttede. Der skal imidlertid også
investeres i nye højhastighedsstrækninger i Sverige samt Norge for at opnå en konkurrencedygtig
rejsetid overfor især flytrafikken.

Højhastighedstog vil imidlertid på Øresundsbanen skulle benytte den eksisterende Øresundsbane, og
her vil togene skulle tilpasse sig den øvrige trafik på strækningen, samt en maksimal hastighed på 160
km/h. Det er dog ikke forventligt, at tog vil opnå denne hastighed på Øresundsbanen, da de normale
passagertog med stop på alle stationer, ikke vil kunne opnå 160 km/h pga. den tætte togtrafik og den
korte afstand mellem stationerne. Dette er uddybet i afsnit 6.3.

På selve Øresundsbroen er det muligt at køre op til 200 km/h. Såfremt højhastighedstogene skal
standse eller passere Malmö C, skal togene ligeledes tilpasse sig den øvrige togtrafik i Citytunneln i
Malmö.
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3. BEFOLKNINGSTILLVÄXT I ÖRESUNDSREGIONEN

Skånes och Själlands befolkningstillväxt i Öresundsregionen är 49 % större än
Stockholms län. Befolkningstillväxten i Öresundsregionen är alltså den största i
hela Skandinavien. År 2012 var det 3,2 miljoner invånare i Öresundsregionen och
2040 beräknas de vara 4,3 miljoner invånare1,2. En ökning med 1,1 miljon
invånare eller cirka 3.321 personer i månaden. Stockholms län växer med 2.232
personer i månaden och Oslo med 1.025 personer i månaden.

Eftersom järnvägssystemet i det närmaste är fullt idag i Öresundsregionen inses
att den framtida prognostiserade trafikökningen påverkas av befolkningstillväxt,
ökad BNP, miljö och marknad. Valet är kapacitetsutbyggnad av järnvägssystemet
eller ökad vägtrafik i Öresundsregionen.

Eftersom den största befolkningstillväxten sker i Öresundsregionen kommer även
BNP-ökningen att vara stor i framtiden.

Själland
Själland har en mycket god befolkningstillväxt från 2012 till 2040 på cirka 10,7 %

Opdelt på regioner fremgår, at tilvæksten på netto 272.000 personer på Sjælland
fra 2012 til 2040 primært skyldes en forventet vækst på 218.000 personer i
København og 70.000 i Københavns omegn, mens der er tale om stagnation eller
direkte fald i de øvrige landsdele på Sjælland.

2012 2020 2030 2040
Region Hovedstaden 1.714.000 1.820.000 1.932.000 2.008.000
Landsdel Byen København 704.000 793.000 876.000 922.000
Landsdel Københavns omegn 521.000 541.000 568.000 591.000
Landsdel Nordsjælland 448.000 447.000 451.000 460.000
Landsdel Bornholm 41.000 38.000 36.000 35.000
Region Sjælland 818.000 803.000 796.000 796.000
Landsdel Østsjælland 236.000 236.000 237.000 240.000
Landsdel Vest- og Sydsjælland 581.000 567.000 559.000 556.000
I alt Region Hovedstad og
Sjælland 2.532.000 2.623.000 2.728.000 2.804.000

Tabell 1 Befolkningsprognose for Sjælland opdelt på landsdele,
www.statistikbanken.dk

http://www.statistikbanken.dk/
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2012-2020 2012-2030 2012-2040
Region Hovedstaden 106.000 218.000 294.000
Landsdel Byen København 89.000 172.000 218.000
Landsdel Københavns omegn 20.000 47.000 70.000
Landsdel Nordsjælland -1.000 3.000 12.000
Landsdel Bornholm -3.000 -5.000 -6.000
Region Sjælland -15.000 -22.000 -22.000
Landsdel Østsjælland 0 1.000 4.000
Landsdel Vest- og Sydsjælland -14.000 -22.000 -25.000
I alt Region Hovedstad og
Sjælland

91.000 196.000 272.000

Tabell 2 Ændring i befolkningstallet på Sjælland opdelt på landsdele,
www.statistikbanken.dk

Skåne
Skåne och södra Halland har en mycket god befolkningstillväxt framåt i tiden i
jämförelse med Sverige totalt sett. Under de kommande åren fram till 2020
kommer befolkningen att öka med 1,3 % per år och därefter 2020 till 2040 med
0,5 % per år. Delar man upp Skåne i Väst respektive Öst uppstår ett läge där
befolkningstillväxten går långsammare i öst än i väst enligt tabellen nedan.

2011 2020 2030 2040

NV Skåne 322 595 344 474 366 353 377 294

SV Skåne 654 454 717 427 780 400 811 934

NO Skåne 191 539 199 904 207 423 211 647

SO Skåne 93 677 96 180 98 683 99 935

TOTALT 1 262 265 1 357 985 1 452 859 1 500 810

Tabell 3 Befolkningstillväxt i Skåne 2011-2040 enligt Statistiska Centralbyrån.

För att förstå hur mycket befolkningen ökar i Skåne på väst och öst sidan visas
nedanstående tabell.

Område 2011 – 2020 2011 - 2030 2011 - 2040
NV Skåne 21 879 43 758 54 699
SV Skåne 62 973 125 946 157 481
NO Skåne 8 355 15 884 20 108
SO Skåne 2 503 5 006 6 258
TOTAL FÖRÄNDRING 95 710 190 594 238 546

Tabell 4 Befolkningstillväxt i olika delar av Skåne.

Av tabellen ovan framgår det att infrastrukturåtgärder relaterade till kapacitet i
bansystemet inte är nödvändiga i nordost och sydost i Skåne fram till 2040. Den
totala folkökningen i området är endast 26 366 personer fram till 2040 vilket

http://www.statistikbanken.dk/
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motsvarar en stad av Staffanstorp storlek och ett resandeunderlag på ytterligare
5 000 personer eller 18 Öresundståg per dag.

För den västra delen av Skåne ökar befolkningen med 212 180 personer vilket
motsvarar två städer av Lunds storlek. Med avseende på infrastruktur motsvarar
detta ett tillskott av 70 000 af- og påstigere per dag och detta kommer att
påverka kapaciteten i bansystemet med 295 tågsätt av typen Öresundståg.

Totalt för Skåne kommer tågtrafiken att öka från 209 000 af- og påstigere per dag
till minst 284 000 af- og påstigere per dag fram till 2040 endast med avseende på
befolkningsökningen.

Öresundsregionen
Öresundsregionen avser Själland och Skåne i denna rapport. Om man beräknar
befolkningsutvecklingen i Öresundsregionen enligt nedanstående tabell framstår
en mycket stark befolkningsutveckling som skall transportförsörjas.

2012 2020 2030 2040
Själland 2 532 000 2 623 000 2 728 000 2 804 000
Skåne 1 262 000 1 358 000 1 453 000 1 501 000
TOTALT 3 794 000 3 981 000 4 181 000 4 305 000

Tabell 5 Befolkningstillväxt i Öresundsregionen.

Öresundsregionens befolkning kommer att öka med 511 000 personer vilket är
något mindre än Göteborgs befolkning.

BNP
Med en förväntad BNP-ökning på 2 % per år finns det anledning att anta att
resandet också ökar. Ökad BNP bidrar till fler resor eftersom personer har mer
pengar att spendera på konsumtion av resor. Normalt brukar andelen resor med
avseende på BNP öka lika mycket som befolkningstillväxten och i sämsta fall med
0,5 %. I detta fall antar Ramböll 2 % vilket skulle betyda ytterligare 75 000 af- og
påstigere i Skåne och en stigning op til 60 000 af- og påstigere på Själland.

Marknad
När befolkningen och BNP ökar växer även marknadssegmentet för resor
generellt. Den så kallade marknadskraften beräknas grovt vara lika stor som BNP
vilket ger ytterligare 75 000 af- og påstigere i Skåne och 60 000 af- og påstigere
på Själland.

Om höghastighetståg införs i Öresundsregionen innebär det en kraftig
marknadstillväxt för resor genom Öresundsregionen till andra delar av
Skandinavien. Denna potentiella tillväxt erfordrar mer kapacitet i spårsystemen för
att fungera.
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Överflyttning
Överflyttningen av transporter från vägnätet till järnvägsnätet kommer att ske
men det är svårt att förutse människors framtida livsstilar. Vi är säkra på att
urbaniseringsprocessen fortsätter och att bilresandet i Sverige legat på en
konstant nivå de senaste 12 åren. Det finns anledning att anta att bilresandet
kommer att ligga kvar på samma nivå som tidigare eller minska. En grov
uppskattning är att maximalt 192 000 af- og påstigere flyttas över från väg till
järnväg i Skåne under perioden fram till 2040. Samma grova antagande görs för
Själland.

Integration
Den starka befolkningstillväxten i Öresundsregionen med 0,5 miljoner invånare till
2040 kommer också att driva på en ökad integration i regionen. Det är en
uppenbar risk att denna effekt underskattas i våra prognoser.

Ett exempel är att Öresundsregionen växer motsvarande Göteborgs storlek.
Landvetters flygplats och City Airport i Göteborg har 5 672 642 passagerare år
2012. Om 17 % av dessa passagerare utgörs av Svenskar och 83 % av danskar
på Kastrup inser man att befolkningsökningen leder till fler flygresor i regionen
och att ytterligare 964 000 resorer från Sverige per år skall till Kastrup 2040 vilket
motsvarar 10 Öresundstågavgångar per dag i ökad trafik för tillkommande
flygresenärer.

Det innebär att fler resor kan uppstå på grund av integrationen i
Öresundsregionen än vi kan bedöma när två stora urbaniserade områden
samverkar med varandra.

Markedsanalyse for højhastighedstog
Der er i bilagsdokumentet udarbejdet en estimering af det mulige
passagerpotentiale for en højhastighedsforbindelse fra København og til hhv. Oslo
og Stockholm.

Med hensyntagen til den indbyrdes transittrafik mellem de 3 byers lufthavne er
der antaget en mulig markedsandel på mellem 30- og 50 % af den eksisterende
flytrafikmængde. Mængden af flypassagerer var iflg. Danmarks statistik i 2010
630.000 flypassagerer pr. år fra Kastrup til Stockholm samt 710.000 flypassagerer
fra Kastrup til Oslo. Herudover kommer passagerer fra den direkte togforbindelse
mellem København H og Stockholm C, hvor der i dag kører op til 6 afgange pr.
dag.

På baggrund af de benyttede tal er det vurderet, at en frekvens på 2 timer mellem
København og Oslo samt 2 timer mellem København og Stockholm er rimeligt,
såfremt der ønskes en belægningsprocent på 80% til/fra København. Derudover
er det under hensyn til, at rejsetiden er under 4 timer, og at der benyttes rullende
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materiel med samme kapacitet, som de nuværende tog på strækningen
København-Stockholm.

Med en belægningsprocent på 50% pr. højhastighedstog er der næsten
passagerpotentiale til 2 højhastighedstog i timen pr. retning fra/til København H
(se bilagsrapporten for flere detaljer). Derudover må det forventes, at et
højhastighedstog kan trække yderligere passagerer med stop i Jönköping og
Göteborg.

Det er Rambølls vurdering, at der i dag er passagergrundlag for kørsel med 1
højhastighedstog i timen til og fra København mod Sverige. På sigt vil
passagerpotentialet formentlig stige, hvorved der kan blive passagerpotentiale for
2 højhastighedstog pr. time pr. retning. Hvis højhastighedstog derfor ønskes
indsat ved ændring i infrastrukturen, bør de økonomiske investeringer som en
fremtidssikring dække muligheden for 2 højhastighedstog pr. time pr. retning.

Der er ikke udarbejdet en markedsanalyse mellem København og Hamburg, men
det vurderes, at der er et vist potentiale for videreførsel af
højhastighedsforbindelsen. Det forventes dog ikke, at det vil få en markant
betydning for togtrafikken mellem Hamburg og Oslo samt Hamburg og Stockholm,
da rejsetiden på disse strækninger ikke vil være konkurrencedygtig ift.
flytrafikken.
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4. TRAFIKUTVECKLING

I EU:s vitbok om framtidens transporter i Europa, ”Transport 2050”, är
målsättningen att 50 % av person- och godstransporter på medellånga avstånd på
10-30 mil skall överflyttas från väg till järnväg. Senast 2050 skall huvuddelen av
persontransporter över 30 mil ske med järnväg. År 2030 skall 30 % och 2050 ska
50 % av godstransporterna över 30 mil överflyttas från väg till järnväg och inre
vattenvägar.

TEN-T-nätet skall vara färdigbyggt senast 2030 och ett höghastighetsnät skall
vara utbyggt 2050. Samtliga större flygplatser skall ha tillgång till
järnvägstransporter.

Senast 2020 avser EU att etablera ett gemensamt betalningssystem för
intermodala transporter av passagerare och gods inom EU.

Den framtida trafikutvecklingen enligt TEN Connect7 inom EU förutspår fram till
2030 att persontrafiken kommer att öka med 45 % och för järnvägsgods med 78
%.8 Grovt omräknat i ökad tågtrafik motsvarar det 45 % fler tåg än idag. Om
utvecklingen fortsätter som idag kommer antalet resenärer och gods vara
fördubblat till 2040 och antalet tåg på järnvägsnätet vara fördubblat till 2050.

Själland
Togtrafikken i Danmark er vokset fra 4,6 mia. personkilometer i 1995 til 6,2 mia.
personkilometer i 2010 – hvilket er en vækst på 37 %. Af den samlede vækst på
1,7 mia. personkm årligt, vurderes ca. 1,5 mia. at skyldes forbedret togbetjening.
Etablering af Storebæltsforbindelsen og Øresundsforbindelsen har haft størst
betydning (med i alt en vækst på 1,1 mia. personkm), men andre projekter har
også haft effekt. Ringbaneprojektet og en afsmittende effekt af metroen har
tilsammen givet ca. 0,2 mia. personkm. Baggrundsforhold som befolknings- og
arbejdspladsudvikling, længere pendlingsafstande og ændret bilrådighed samt
udvikling i prisforholdet mellem kollektiv og individuel trafik har imidlertid også
påvirket trafikudviklingen i både positiv og negativ retning med tilsammen 0,2
mia. personkm.9

Den danske regering vedtog i forbindelse med ”En grøn transportpolitik i 2009”10,
at målet for jernbaneområdet var en fordobling i antal personkm i 2030 ift.
niveauet i 2009, dette er en stigning fra 6,5 til 13 mia. personkm.

8 EU Trans European Network

http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/studies/doc/2010_12_ports_and_their_connections_within_the_ten-

t.pdf.
9 Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027, Trafikstyrelsen feb. 201310 http://www.trm.dk/graphics/Synkron-

Library/trafikministeriet/Publikationer/2009/En_groen_%20transportpolitik.pdf
10 http://www.trm.dk/graphics/Synkron-Library/trafikministeriet/Publikationer/2009/En_groen_%20transportpolitik.pdf

http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/studies/doc/2010_12_ports_and_their_connections_within_the_ten-
http://www.trm.dk/graphics/Synkron-
http://www.trm.dk/graphics/Synkron-Library/trafikministeriet/Publikationer/2009/En_groen_%20transportpolitik.pdf
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Opgjort som passagerer er antallet af rejser inkl. S-tog steget fra 141 mio. rejser i
1995 til 169 mio. rejser i 2010, 11 mio. rejser over Øresund, heraf er de 0,8 mio
rejser over Helsingør-Helsingborg.

Det förväntas även en ökad järnvägstrafik till följd av Fehmarn Bält-förbindelsen
som kommer att påverka Själland från år 2020.

Ramböll förväntar att trafiktillväxten räknat i personkilometer på Själland kommer
att öka betydligt mer än 6,25 % per år under perioden fram till 2020.

Enligt Trafikstyrelsen var det samlede netværksforbrug i form af af- og påstigere
på alle stationer på sträckan Kastrup – Köpenhamn H – Helsingör år 2010 cirka
340 000 af- og påstigere per dag och kommer att öka med 31 % till enligt
Trafikstyrelsen 446 000 af- og påstigere per dag i år 2027. Fram till 2040
konstateras att marknadsefterfrågan på järnvägstransporter vida överträffar
Trafikstyrelsens planering vilket kommer att bromsa den danska tillväxten.

Diagrammet nedan visar med grön kurva befolkningstillväxten generering av fler
resor enligt kapitel 3 ovan om vårt resebeteende är såsom idag. Den röda kurvan i
diagrammet visar Transportstyrelsens prognos för resandeutvecklingen.

Den mörkblå kurvan redovisar den prognostiserade reandeökningen enligt TEN
Connect. Minimiprognos är en antagen kurva som är baserad på
befolkningstillväxt, BNP, marknadseffekt och viss överflyttning av transporter till
järnväg. Integrationseffekter är inte inräknade.
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Trafikutveckling
Antal af og påstigninger per dag på Öresundsbanan och Kystbanan
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Figur 7 Prognostiserad trafikutveckling 2012-2040 på Öresundsbanen och
Kystbanen. Notera avvikelsen mot EU:s prognos.

Det finns anledning att tro att netværksforbruget i framtiden ligger runt 600 000
af- og påstigere per dag 2040 mot 340 000 af- og påstigere år 2010.
Trafikstyrelsens prognos är lägre vilket indikerar att järnvägen på Själland har
kapacitetsbrist och erbjuder inte det trafikutbud som marknaden efterfrågar i
området.

Bansystemet på Själland har en beräknad maximal transportkapacitet på 450 000
af- og påstigere per dag vilken uppnås ungefär år 2022. Det innebär att en kraftig
utbyggnad av bansystemet måste påbörjas omgående för att undvika
kapacitetshaverier.

Diskrepansen mellan högsta möjliga trafik enligt TEN Connects beräkningar på
720 000 af- og påstigere per dag och lägsta möjliga trafiktillväxt på 470 000 af-
og påstigere per dag är beroende på vilken marknadsandel av
kollektivtrafiktransporter som kan uppnås och vilket trafikutbud som erbjuds.. Vid
god kollektivtrafik uppnås i storstadsområde 25-30 %. Det finns alltså utrymme
för utveckling av kollektivtrafiken på Själland.
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I Trafikstyrelsens Trafikplan 2012-2027 er antallet af personrejser, på baggrund af
modelberegninger, beregnet til at stige med 26 % på det statslige banenet fra
2010 til 2027 – fra 169 mio. rejser inkl. S-tog i 2010 til 214 mio. rejser i 2027.
Væksten i personkm. er beregnet til at være ca. 50 %, stigende fra 6,2 mia.
personkm. i 2010 til 9,4 mia. personkm. i 2027.  Omtrent halvdelen af væksten i
personkm. tilskrives besluttede udbygninger i banenettet (København-Ringsted,
Ringsted-Femarn banen, Timemodellen mellem København, Odense, Århus og
Aalborg), mens den øvrige vækst skyldes befolkningstilvækst centreret omkring
de større byer mv.

Specifikt for Øresund forventes en stigning fra 11 mio. rejser i 2010 til 17 mio.
rejser i 2027.

I forbindelse med i IBU-Øresund-projektet11 er der gennemført en række
trafikanalyser for Øresundsregionen. Der er til dette arbejde udviklet og brugt
forskellige trafikmodeller. Ved anvendelse af modellen SMOCCA er
årsdøgntrafikken over Øresundsbroen beregnet at stige fra 88.200 rejser pr. dag i
2009 til 157.600 rejser pr. dag i 2030, dette svarer til en stigning på 77 %. De
kollektive rejser over Øresundsbroen er beregnet at stige fra 32.000 i 2009 til
68.900 rejser pr. dag i 2030, hvilket svarer til en stigning på 115 %. Omregnet til
årstrafik svarer dette til en stigning fra 12 mio. rejser pr. år i 2009 til 25 mio.
rejser i 2030.

De to tilgængelige prognoser for udviklingen af togtrafikken over Øresund giver
hhv. en årlig vækst i antal rejser på 2,5 % og 3,5 % i perioden 2009-2030.

Trafikudvikling Skåne
Skånetrafiken har genomfört en studie om förväntad trafikökning i Skåne. Den är
uppdelad i en prognosdel fram till 2020 och en visionsdel fram till 2037.
Skånetrafikens prognos visas med röd kurva i diagrammet.

Resandeökningen till följd av befolkningstillväxten i Skåne visas med grön kurva
om vårt resebeteende fortsätter som den gör idag.

Den mörkblå kurvan redovisar den prognostiserade reandeökningen enligt TEN
Connect. Minimiprognos är en antagen kurva som är baserad på
befolkningstillväxt, BNP, marknadseffekt och viss överflyttning av transporter till
järnväg. Integrationseffekter är inte inräknade. Tabellen nedan visar hur
befolkningsökningen, BNP, marknadskraft och överflyttning av dagliga resor i
Skåne kommer att förändras fram till 2040.

11 Trafikanalyser for Øresundsregionen, IBUU-Øresund, december 2010
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År Befolkningsökning BNP Marknadskraft Överflyttning TOTALT
2011 208 888 0 0 0 208 888
2020 233 825 25037 25037 64 000 347 899
2030 258 962 25037 25037 64 000 373 036
2040 284 000 25037 25037 64 000 398 074
Sannolikhet 100 % 95 % 85 % 50 % 80 %

Tabell 6 Bedömt trafiktillväxt för järnvägsresor i Skåne.

Om man tar hänsyn till Skånetrafikens trafikökning som under de senaste 10 åren
ligger på cirka 10 % per år kommer netværksforbruget i antal afstigende og
påstigende passagerer att öka från 209 000 af- og påstigere per dag till 627 000
af- og påstigere per dag år 2040.

Av minimumprognosen i tabellen ovan går det att uppskatta antalet resor per dag
till cirka 400 000 af- og påstigere totalt 2040 och med Skånetrafikens
trafikutveckling oförändrad fram till 2040 beräknas det till 627 000 af- og
påstigere per dag. Motsvarande prognostiserade trafiktillväxt inom EU visas i
figuren nedan.

Trafikutveckling
Antal af og påstigninger per dag i Skåne

0

100000

200000

300000

400000

500000

600000

700000

2011 2020 2030 2040

Minimum prognos

Skånetrafiken

Befolkningstillväxt

EU TEN Connect

Tillgänglig kapacitet

Figur 8 Bedömd trafiktillväxt för järnvägsresor i Skåne 2011-2040 enligt
Skånetrafiken.



31 av 102

Systemplan Öresund

Unr 61711355925

Det finns anledning att tro att antalet resor i framtiden ligger runt 500 000 af- og
påstigere per dag 2040 och med riktade insatser är det möjligt att uppnå 627 000
af- og påstigere per dag i Skåne.

Bansystemet i Skåne har en beräknad maximal transportkapacitet på 325 000 af-
og påstigere per dag vilken uppnås ungefär år 2025. Det innebär att en kraftig
utbyggnad av bansystemet måste påbörjas omgående för att undvika en
försämrad tågtrafik.

Diskrepansen mellan högsta 627 000 af- og påstigere per dag och lägsta möjliga
trafiktillväxt på 400 000 af- og påstigere per dag är beroende på vilken
marknadsandel av kollektivtrafiktransporter som kan uppnås vilket beror på det
trafikutbud som erbjuds. Idag är marknadsandelen något över 15 % för
järnvägstransporter i Skåne. Vid god kollektivtrafik uppnås 25-30 % och vid
mycket god kollektivtrafik upp till 40 %.

Trafikudvikling  i Skåne frem til idag
Att förutse framtiden är mycket svårt utan att känna till historien. Därför har en
historisk tillbakablick gjorts för några viktiga reserelationer mot Malmö och mellan
Malmö och Köpenhamn. Nedanstående tabell visar trafiktillväxten för persontrafik
från 1978 till 2011 under 33 år.

Sträcka 1978 1984 1995 2001 2011 1978 -
2011

Stockholm – Malmö 16 12 11 15 21 + 5
Kristianstad –
Hässleholm

7 18 17 27 60 + 53

Hässleholm – Malmö 23 23 28 37 42 + 19
Höör – Malmö 13 15 30 56 56 +43
Eslöv – Malmö 38 42 48 56 54 +16
Göteborg – Malmö 9 9 11 11 23 + 14
Halmstad – Malmö 11 10 12 13 25 + 14
Ängelholm – Malmö 8 6 9 40 18 +10
Helsingborg – Malmö 10 11 20 49 61 +51
Landskrona – Malmö 8 13 8 49 61 +53
Lund – Malmö 57 72 86 118 166 + 109
Malmö –
Köpenhamn**

0 0 0 71 81 + 10*

Malmö – Ystad 6 8 10 20 32 + 26
Summa 206 239 290 562 700 + 494

Tabell 7 Antal avgångar mot Malmö från 1978 till 2011. *) avser de senaste 10
åren. Persontåg i en riktning mot Malmö. **Passagertal for færgeruter mellem
Malmø og København samt Dragør-Limhamnne før Øresundsbanens åbning er ikke
medtaget i oversigten.
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Av tabellen ovan kan man se att tågtrafiken 1978 med avseende på
pendlingsresor till och från arbetet hade ett trafikutbud som begränsade
möjligheterna väsentligt. På den tiden var det endast SJ som trafikerade alla
linjerna i Skåne.

1984 ökade trafiken marginellt med lokaltrafik NSK/SSK-trafik vilket skall
betraktas som en viktig startpunkt för trafikutvecklingen i Skåne. Mellan år 1984-
1995 ser man att fjärrtrafiken från Stockholm till Malmö har sin lägsta frekvens
vilket beror på en kraftig expansion inom inrikesflyget. Efter 1995 noteras att
lokaltrafik till Höör och Helsingborg öppnas. Det stora tillskottet i trafikutbudet
sker 2001 då Öresundstrafiken etableras och ett komplett regional- och
lokaltrafikutbud finns inom Skåne. Under perioden 2001 till 2011 ökade trafiken
ytterligare.

Trenden de senaste 33 åren har varit stigande och det finns anledning att anta att
den stigande trenden fortsätter i framtiden men i något långsammare tempo.
Eftersom det är 29 år kvar till 2040 från år 2011 är det nästan lika lång tid framåt
i tiden. Antalet tåg ökade under perioden 1978-2011 med 423 tåg vilket borde
betyda att motsvarande ökning i framtiden till 2040 också kan vara ytterligare 423
tåg. Dette er dog forudsat, at der ikke sker større hændelser i det tidsrum, der
markant ændrer trafikken ift. tidligere.

Restider är intressant för att veta om de påverkar antalet resenärer på en sträcka.
Tabellen nedan visar fyra sträckor i Öresundsregionen.

Sträcka 1978 1984 1995 2001 2011 Tid +/- Prognos
Hässleholm – Malmö 0:59 0:49 0:50 0:41 0:40 -19 +6
Göteborg – Malmö 3:35 3:19 3:30 3:24 3:09 -10 -30
Malmö – Köpenhamn 0:45 0:45 0:45 0:35 0:37 -7 +2
Köpenhamn – Helsingör 0:42 0:41 0:56 0:52 0:46 +4 +2

Tabell 8 Restider mellan 1978 till 2011. Ökad eller minskad restid samt prognos
för framtida restid.

Sträckan Hässleholm – Malmö har fått betydligt kortare restid vilket innebär att
många nya resande har tillkommit på linjen. Även om trenden pekar nedåt är det
inte möjligt i framtiden eftersom fler stationer öppnas på sträckan och det innebär
att kapacitetsproblemen ökar och därmed kommer även restiden i framtiden att
öka på linjen.

Sträckan Göteborg – Malmö har inte förändrats eftersom restiden 3:19 gjordes
redan 1984 och är idag endast 10 minuter kortare. Tiden kommer att sjunka till
följd av öppnandet av Hallandsåstunneln.

Sträckan Malmö – Köpenhamn har sedan öppnandet av Öresundsbron ökat i restid
med 2 minuter och spås fortsatt att öka med 2 minuter till följd av
kapacitetsproblem på Öresundsbanen.
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Sträckan Köpenhamn – Helsingör har haft en ganska liten restidsförändring på 4
minuter. Orsaken är att linjen har kapacitetsproblem och detta har lösts med att
vissa tåg nu inte kör hela sträckan samt att de som kör till Helsingör passerar
flera stationer mellan Hellerup och Nivå. Restiden kommer troligtvis att öka med 2
minuter i framtiden.

För regionaltrafik går det inte att dra slutsatsen att enbart kortare restider leder
till fler resande. Den helt avgörande anledningen är snarare ett attraktivt
trafikutbud med god regularitet som möjliggör rationell arbetspendling som ger
fler kollektivresenärer.

Trafiktillväxten beror också på om marknadsbehovet förändras. I kapitel 4
påvisades en stor befolkningsförändring, ökad BNP, marknadseffekt och
överflyttningseffekt. Marknadsförändringen ändras från 209 000 af- og påstigere
per dag till mellan 400 000 - 627 000 af- og påstigere per dag i 2040.
Trafiktillväxten blir då 2-3 gånger större fram till 2040. Dette vil sætte store krav
til det fremtidige rullende materiel for at dække det øgede rejsebehov. Det øgede
behov kan enten dækkes ved investeringer i materiel med højere kapacitet, eller
om nødvendigt længere materiel. Længere materiel vil dog medføre krav om en
tilsvarende forlængelse af perroner på Nørreport Fjern samt på Kystbanens
stationer mellem Østerport og Helsingør.

Ett antagande kan vara att man kör längre tåg per avgång och på så sätt kan
bibehålla antalet tåg i järnvägsystemet men att man vid varje tillfälle
transporterar fler passagerare. Stationerna kan normalt hantera tre
Öresundstågsätt. Om detta genomförs fullt ut beräknas tågtrafiken öka med 1,8-2
gånger fler tåg till 2040.

4.1 Godstrafikens utveckling till 2030

Själland
Godstrafik på Själland begränsar sig till Öresundsbanen och vidare till Höje
Taastrup, der er desuden en begrænset mængde indenlandsk godstrafik. Den
nationella godstrafiken ligger på cirka 1000 kiloton per år, internationell godstrafik
andre ca. 1000 kiloton och transitgodstrafik 6200 kiloton. Godstrafiken var
kontinuerligt fallande i Danmark fram till 2008 då godstrafiken avreglerades enligt
EU-direktivet om öppna spår.

Den framtida godsutvecklingen i Danmark kommer att innebära att
transitgodstrafiken kommer att vara fördubblad till 12400 kiloton per år 2035.

På Öresundsbanen från Kastrup till Ny Ellebjerg vidare till hhv. Höje Taastrup og
Ringsted kommer godstrafiken att öka från 38 tåg 2011 till 84 tåg, halvdelen af
disse forventes at passere Høje Taastrup, og de øvrige Køge Nord. I dag har
Banedanmark tildelt 48 mulige godskanaler pr. retning i køreplanen.
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Marknadsläget kommer att förändras då One-Stop-Shop startar 2018 inom EU.
Det innebär en centraliserad styrning av internationella tågtransporter genomförs
där kunden får möjligt att beställa internationella tåglägen. EU ansvarar för att
tilldela kapaciteten internationellt. Detta kan innebära att regionaltrafik i Danmark
och Öresund kommer att prioriteras ner av EU eftersom internationella
järnvägstransporter har företräde. Transitgods kommer alltså att prioriteras av EU
vilket åsidosätter Danmarks inflytande av infrastrukturanvändningen i Danmark.

Danmark har däremot möjlighet att ta ut höga kapacitetsavgifter på sitt
järnvägsnät eftersom det saknas kapacitet för den ökade gods- och
persontrafiken.

Det er i bilagsdokument udarbejdet en analyse af mulighederne for at omlægge
godstog til specifikke tidspunkter af døgnet. Rambølls vurdering er, at det ikke vil
være hensigtsmæssigt at planlægge godstogstrafikken gennem Danmark med
mere end 4 kanaler i timen pr. retning, da dette vil have en markant indflydelse
på hvor meget passagertrafik, der kan køre i de timer, hvor godstogstrafikken er
høj. De forventede 84 godstogskanaler pr. retning kan derfor stilles op i 12 timer
af 3 godstog og 12 timer af 4 godstog. Der bør i køreplanlægningen tages hensyn
til at påvirke togtrafikken mindst muligt i spidstimeperioder i København, såvel
som i Hamburg.

Såfremt der regnes med en rejsetid på 5 timer via Femarn forbindelsen og 7 timer
ad den eksisterende godsrute via Storebælt mellem Hamburg og Malmö, kan der
derved køres 4 godstog i timeintervallerne 03:00 til 05:00, 10:00 til 13:00 samt
18:00 til 22:00 gennem de 2 nævnte byer.

Såfremt godstogstrafikken stiger yderligere fremadrettet, vil yderligere
ínvesteringer være nødvendige for at bibeholde den fremtidige passagertrafik efter
år 2030.

Skåne
Godstrafiken står för ungefär 1/3 av det totala transportarbetet på bansystemen i
Sverige och är något högre i Skåne och Göteborg. Detta beror på att en stor del
av svensk export passerar dessa områden och detta har stor potential att öka i
framtiden eftersom långväga lastbilstransporter bör ersättas med tåg samt att en
fast förbindelse mellan Danmark och Tyskland snart står klar.

Den totala godstrafiken på järnvägsnätet har varit oförändrad sedan 1990 och
fram till 2011 samtidigt som antalet godsvagnar minskats från 26 000 vagnar till
15 000 vagnar. Det betyder att vagnarnas fyllnadsgrad ökat samt att axellasten
också ökat, det kan dog også skyldes, at mange 2-akslede vogne er erstattet med
4-akselde vogne, der er tungere. Ungefär går 42 % av godstrafiken till utlandet
och 58 % inom landet.12

12 Trafikanalys
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Den traditionella formen av godstransporter är vagnslasten där hela vagnar lastas
med gods som dras till sin destination och lastas av. Utvecklingen ligger i
huvudsak inom kombitransporter idag. Kombitransporterna som har varit i fokus
några år innebär att godset lastas på en container, lastbilstrailer eller annan
lastbärare som möjliggör överflyttning av lastbäraren mellan lastbil, tåg eller
fartyg på sin väg till destinationen. Kombitransporter har ökat konsekvent sedan
2002 och antas öka i samma omfattning även i framtiden.

Godstransporterna ökar i relation till befolkningstillväxt, BNP, marknad och
överflyttningseffekt. Såfremt overflytningseffekten bliver mere effektiv, betyder
det  färre lastbilar och mer gods i järnvägssystemet. Om proportionerna mellan
persontransporter och godsvolym bibehålls kommer godsvolymen att minst
fördubblas fram till 2040. Detta kan ske med att längre godståg kan köras.

Den framtida godstrafikutvecklingen enligt TEN Connect inom EU förutspår att
fram till 2030 kommer järnvägsgods att öka med 78 % och vara fördubblad år
2040.

Godsbangårdarna förutspås få motsvarande kapacitetsproblem som stationerna
och detta gäller för alla godsbangårdarna i Öresundsregionen. Åtgärdas inte
kapacitetsproblemen kommer mer gods att bli lastbilsburet.

EU kommer 2018 att ansvarar för att tilldela kapaciteten för internationella
järnvägstransporter. Detta kan innebära att regionaltrafik i Sverige och Öresund
kommer att prioriteras ner av EU eftersom internationella järnvägstransporter har
företräde. Sveriges inflytande av infrastrukturanvändningen i landet minskar.

Sverige har möjlighet att möta den ökade transportefterfrågan med höga
kapacitetsavgifter på järnvägsnätet eftersom det saknas kapacitet för den ökade
gods- och persontrafiken.

4.2 InterCity och regionaltrafikens utveckling till 2030

Själland
Kollektivtrafiken på Själland är välutvecklad med både regionalbanor, lokaltåg,
regionaltåg, intercity tåg och S-banan på ett isolerat järnvägsnät. S-tågen kör i
princip så mycket det är möjligt på S-banenätet. Regionaltågtrafiken från Kastrup
till Helsingör antas vara helt full med 5-minuterstrafik 2030.  Det innebär att
regionaltåg till Själland inte kommer att kunna trafikera sträckan Kastrup –
Helsingör i framtiden om inte en spårutbyggnad sker.

Det vurderes for den danske side ikke at være sandsynligt at have 5-minutters
drift med direkte tog mellem Kastrup og Helsingør. Det vil dog på visse betingelser
være muligt at have en 5-minutters frekvens mellem Østerport og Helsingør, hvis
halvdelen af togene vender på Østerport, og hvis der samtidig indføres homogen
drift på Kystbanen, så alle tog standser på alle stationer. Dette vil føre til en
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forlænget rejsetid fra Helsingør mod København for de passagerer, som benytter
de hurtigere forbindelser, der idag kører på strækningen.

Trafikstyrelsen forventer ifølge deres 2020-2027 plan13 8 passagertog i timen
mellem Københavns Hovedbanegård og Kastrup både for myldretiden, dagtimerne
og aftentimerne i 2027. Dette er det samme antal tog som i dag, som det fremgår
af nedenstående tabel.

Betjening (tog i timen), Fjern - og regionaltog
2012 2017 2022 2027
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København H - Kastrup 8 8 8 9 8 8 8 8 8 8 8 8
Kastrup – Øresund midt 6 3 3 6 3 3 6 6 3 6 6 3

Tabell 9 Antal passagerkanaler i timen i følge Trafikstyrelsens 2012-2027 plan.

Derudover viser ovenstående tabel en forventning om 6 tog i timen over Øresund i
myldretiden og i dagtimer. Dette er det samme antal som i dag i myldretiden,
men en fordobling i dagtimerne hvor 3 tog i timen vender ved klargøringscenter
Kastrup. I myldretiden forventer Trafikstyrelsen derved ikke ændring i antallet af
tog på Øresundsbanen og over Øresund frem til 2027.

En fremtidig udvikling på den sjællandske Øresundsbane kan indebære kørsel fra
Sverige via Ny Ellebjerg mod Roskilde, og dermed uden om København H, dette
kan medvirke til at skabe en anelse mere kapacitet. Fra Ny Ellebjerg kan visse tog
fortsætte mod Roskilde og Kalundborg eller Ringsted, enten over Køge Nord eller
Roskilde. Dette kan indgå som en del af Øresundstognettet, og derved binde et
større del af Sjælland sammen med den svenske del af Øresundsregionen. Dette
kan f.eks ske med følgende linjer:

- 1 tog/timen Helsingør - København H - Kastrup - Malmö - Lund - Helsingborg
- Göteborg

- 1 tog/timen Helsingør - København H - Kastrup - Malmö - Lund - Karlskrona
- 1 tog/timen Helsingør - København H - Kastrup - Malmö - Lund - Hässleholm

- Växsjö - Kalmar
- 1 tog/timen Ringsted - Roskilde - Ny Ellebjerg - Kastrup - Malmö - Lund -

Hässelholm - Växjö
- 1 tog/timen Kalundbog - Roskilde - Ny Ellebjerg - Kastrup - Malmö - Lund -

Helsingborg - Maria
- 1 tog/timen Roskilde - Ny Ellebjerg - Kastrup - Malmö - Lund - Helsingborg -

Maria

13 Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027, Trafikstyrelsen 2013
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Dette vil ikke indebære en sænkning af toggangen til Helsingør, da denne i stedet
delvist kan erstattes med almindelige regionaltog. Disse kan evt. forbindes med
den fremtidige forbindelse til Næstved via Køge, såfremt denne strækning
elektrificeres. Alternativt kan regionaltog mod Helsingør have udgangspunkt fra
Østerport st. Dette vil samtidigt give mere plads til andre forbindelser mellem
København H og Østerport.

Skåne
Det är regionaltrafiken som står för den stora trafikökningen av persontransporter
och en mindre del med fjärrtrafiken. Antalet personvagnar har ökat i Sverige från
2000 till 2500 mellan åren 1990 och 2011. Lokdragna personvagnar har minskat
under perioden och ersatts av motorvagnar.

Lokaltrafikens utveckling kommer att ske i två steg. Från 2001 till 2020 kommer
den att pågå i samma omfattning som tidigare och efter 2020 till 2040 kommer
den att öka långsammare enligt diagramment nedan.

Figur 9 Prognos av trafiktillväxten 2011 till 2040. Prognostiserat antal tåg, resande
per dygn enligt Skånetrafiken. Totalt antal resande per dygn dividerat med antalet
tåg.

Av diagrammet ovan visas att det 2011 var 285 resenärer per tåg vilket är en
mycket hög siffra eftersom ett tågset av Öresundståget tar gennemsnitligt 237
passagerare och ett Pågatåg tar 214 passagerare. Därmed måste man köra
multipelkopplat eller låta resenärerna stå på tågen.
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När antalet passagerare per tåg sjunker år 2030 indikerar det en
marknadsmättnad vilket innebär att man behöver köra något färre tåg för att
upprätthålla lönsamheten. Man kan som alternativ flytta över fler transporter från
vägnätet för att minska trafikintensiteten på vägarna och därmed vinna
miljöfördelar och kompensera marknadsmättnaden.

I kapitel 4 framgår att det uppskattade antalet resor per dag går från 209 000 af-
og påstigere i 2011 till cirka 500 000 af- og påstigere enligt Rambölls beräkningar.
Med Skånetrafikens trafikutveckling om den är oförändrad fram till 2040 blir det
627 000 af- og påstigere. Det är alltså möjligt med Region Skånes ambitionsnivå
att öka antalet tågresor från 500 000 af- og påstigere till 627 000 af- og påstigere
per dag i Skåne.

4.3 Fjärr- och internationell trafikutveckling till 2030

Själland
Fjärrtrafiken i Danmark utgår från Kastrup och Köpenhamn till övriga Danmark
och kommer att öka betydligt i jämförelse med dagens trafiknivåer. Därutöver
kommer den internationella tågtrafiken att utvecklas betydligt – särskilt om
höghastighetståg införs i framtiden. Det kommer sannolikt att gå ett vanligt
snabbtåg mellan Köpenhamn och Hamburg per timme med restiden 3 timmar och
15 minuter.

Det är Rambölls bedömning att reserelationen mellan Hamburg och till Skåne,
Småland är kraftigt undervärderad. Många prognoser redovisar resandet mellan
Sverige och Danmark respektive mellan Danmark och Tyskland. Man har därför
underskattat resandet mellan Sverige och Tyskland med Danmark som
transitland. Sannolikt innebär det att några direkttåg mellan södra Sverige och
Hamburg blir fler än prognoserna ger. Att nordtyskar får kortare restider till södra
Sverige bör ge fler resenärer än i den omvända riktningen beroende på att
Tysklands befolkning är större än den svenska och danska befolkningen.

Om höghastighetståg introduceras kommer Öresundsbron och Öresundsbanen att
tappa ytterligare kapacitet för regionaltrafiken vilket innebär att alla danska
nationella fjärrtåg som utgår från Kastrup måste flyttas till att utgå från
Köpenhamn H. Om Öresundsbanen byggs ut till fyrspår och Kastrup station får fler
plattformsspår kan den nationella tågtrafiken även i framtiden utgå från Kastrup
og kapaciteten på Øresundsbanen kan derved stige. At udvide til 4 spor igennem
Tårnby vil dog være bekosteligt, idet stationen ligger i tunnel og har begrænsede
pladsforhold. Strækningen mellem Tårnby og frem til Kalvebod er noget nemmere
at udvide til 4 spor, men vil medføre at Tårnby vil udgøre en flaskehals for
kapaciteten på Øresundsbanen.

För Kastrups flygplats som har kapacitetsproblem är det en fördel att
regionalflyget ersätts av höghastighetståg vilket betyder att flygplatsens
långdistanslinjer får ökad betydelse. Höghastighetstågen kan ersätta 50 % av
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flygtrafiken mellan Köpenhamn och Oslo eller Stockholm, såfremt rejsetiden er
konkurrencedygtig.

Skåne

Fjärrtrafiken från Stockholm, Oslo, Göteborg till Öresundsregionen kommer att
utvecklas på olika sätt beroende på om höghastighetståg införs eller inte.

Om endast konventionella tåg kommer att köras från 2011 till 2030 antas endast
en 20 % ökning av trafiken. Detta beror på att konkurrenssegmentet med flyget
inte öppnas med konventionella tåg.

Om höghastighetstrafik öppnas kommer trafiken från 2020 att fördubblas mot
nuvarande trafiknivåer och ytterligare fördubblas till 2030 då väsentlig
överflyttning från flyget kommer att ske.

4.4 Total trafikutveckling till 2050

Själland och Skåne
För att täcka upp ökade person- och godsvolymer måste en uppskattning av ökad
tågtrafik göras. Tabellen nedan redogör för det ökade antalet tåg i % i jämförelse
med 2012.

År Persontåg Godståg Åtgärd
2012 0 % 0 % Längre tåg
2020 23 % 40 % Ny infrastruktur
2030 45 % 80 % Nya stationer, godsbangårdar
2040 70 % 120 % Ny infrastruktur
2050 100 % 160 % Ny infrastruktur

Tabell 10 Prognos av trafiktillväxt i procent 2012 till 2050.

Trafikökningen blir mycket snabb och expansiv de kommande åren. Redan år
2020 går det 63 % fler tåg och 2030 är tågtrafiken mer än fördubblad för att 2040
ökat nästan 2,6 gånger mot dagens trafiknivå. Det står helt klart att den
planlagda utbyggnaden inte kan förmå att hantera den ökade trafikutvecklingen
vilket kommer att leda till trafikstörningar eller trafikreduceringar inom hela
Öresundsområdet.

Både Själlands och Skånes befolkningstillväxt är den kraftigaste i Skandinavien
vilket innebär att behovet av ökade gods och persontransporter ökar mer än i
övriga delar i Danmark och Sverige.

Det är Rambölls uppfattning att järnvägsinvesteringarna i länderna inte hamnar på
de platser där befolkningstillväxten är störst och ger mest nytta. Därför kommer
det att både bli kapacitetsproblem på järnvägsnätet och vägnätet i framtiden.
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God strategisk planering är att kraftigt investera i järnvägssystemen för att på så
vis undvika onödiga väginvesteringar.

Tabell 10 viser den samlede prognose for Sjælland og Skåne. På den danske side
af Øresundsbanen forventer Trafikstyrelsens 2020-2027 plan ikke en stigning i
antallet af passagertog på Øresundsbanen og over Øresund fra 2012 til 2027, som
beskrevet i afsnit 4.2. Der må dog forventes en større andel af ”lange” tog med op
til 3 sammenkoblede Øresundstogsæt pga. passagerprognoserne på Kystbanen.

Efter åbningen af Københavns Hovedbanegård – Køge – Ringsted banen i 2019
forventes godstrafikken at stige fra 48 godskanaler pr. retning pr. dag til 84
godskanaler pr. retning pr. dag, som beskrevet i afsnit 4.1. En stigning på 57 %.
Alle 84 godskanaler føres over Øresundsbanen.

De danske prognoser rækker ikke længere end til år 2027.
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5. KAPACITETSBEHOV FRAM TILL 2030

Kapacitet på järnvägen måste synliggöras för att öka förståelsen för om det är ett
kapacitetsproblem eller om det inte är ett kapacitetsproblem på järnvägsnätet. För
att veta om det föreligger ett problem måste banans maximala kapacitet
identifieras, den teoretiska kapaciteten för hela bansystemet i Öresundsregionen. I
denna analys kontrolleras inte hur dagens trafik bedrivs eller påverkar kapaciteten
för bansystemet utan vilken kapacitet som är tekniskt möjlig med avseende på
linjeblockeringssträckor, persontrafik, godstrafik och blandtrafik.

5.1 Kapacitet
När maximal teoretisk kapacitet identifierats för linjen och stationen sätts hela
kedjan samman för att se hur kapaciteten varierar för de olika blocksträckorna.
Dessa har sedan kommenterats i en bandel som sammanbinder två stationer med
förbigångsmöjlighet eller flera sidospår. Den lägsta kapaciteten blir styrande för
bandelen och kan vara belägen ute på linjen eller på stationen. På detta sätt
redovisas den tillgängliga maximala teoretiska kapaciteten alltså 100 % med
antalet möjliga tåg på sträckan. När det råder kapacitetsbrist anses vara mellan
80 – 100 %, kapacitetssvårigheter vid 60 – 80 % och ledig kapacitet vid lägre än
60 %.

Kapacitetsnivå Procent Max 16 tåg/tim Färg
Kapacitetsbrist 100 – 81 % 13 – 16 tåg/tim
Kapacitetssvårigheter 80 – 61 % 10 - 12 tåg/tim
Ledig kapacitet 0 – 60 % 0 – 10 tåg/tim

Tabell 11 Kapacitetstabell.

För en sträcka som har en teoretisk maximal kapacitet av 16 tåg per timme
motsvarar detta 100 %. Mellan 13 – 16 tåg per timme motsvarar det 81 – 100 %
råder det kapacitetsbrist. Mellan 10 – 12 tåg per timme är det
kapacitetssvårigheter motsvarar det 61 – 80 % och färre tåg än 10 tåg per timme
finns det ledig kapacitet tillgänglig. Det kan alltså vara så att endast 3 fler tåg är
skillnaden från ledig kapacitet till kapacitetsbrist på banan. En trafiktillväxt på 3
tåg sker på kortare tid än 10 år.

Generellt bör man notera att kapaciteten varierar beroende på vilket trafikslag
som trafikerar banan. Om det endast går fjärrtåg, lokaltåg, godståg eller blandad
trafik. Tabellen nedan visar konsekvenserna av olika trafikslag på banan.

Trafikering Teoretisk
kapacitet

Praktisk kapacitet Intervall

Persontåg 30 tåg/tim 20 tåg/tim Var 3:e minut
Godståg 20 tåg/tim 12 tåg/tim Var 5:e minut
Blandad trafik 15 tåg/tim 15 tåg/min Var 4:e minut

Tabell 12 Trafikeringskapacitet.
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Ett intressant fenomen med kapaciteten i bansystemet är att blocksträckorna inte
är optimalt placerade i förhållande till hastigheten och att de dessutom är på olika
avstånd på olika stambanor. Detta medför att vissa bansträckor inte på långa
vägar kan uppnå teoretisk kapacitet utan ofta kan vara betydligt lägre än vad som
är lämpligt. Därtill kan kapaciteten sjunka ytterligare utmed banan om det finns
hållplatser i huvudtågvägen utan förbigångsmöjligheter.

På Själland förekommer inte detta problem i lika stor utsträckning som i Sverige.

På enstaka stationer kan det uppstå köbildning för att få tillgång till plattformsspår
vilket innebär att bakomvarande tåg tappar sitt tidsläge och kan få köra med
reducerad hastighet eftersom det ligger på kö för att ta sig igenom sträckan med
högt kapacitetsutnyttjande.

När den tekniska kapaciteten har beskrivits för varje linje och station sätts
trafiken in såsom den ser ut idag, år 2020 och 2030 i kapitel 5.5 – 5.7 längre
fram.

Kapacitetsanalysen är från Halmstad i norr till Köpenhamn med tillhörande banor i
Skåne och ytligt ned till Hamburg. Kapacitetsanalysen följer de
beräkningsmodeller Trafikverket och Atkins använt samt de rapporter som
upprättats av Skånetrafiken, Öresundsbron och Transportstyrelsen.
Infrastrukturkartorna omarbetas till överskådliga kapacitetskartor för
järnvägsnätet enligt UIC 406 definitioner av kapacitet och redovisas för idag, 2020
och 2030.

Efter kapacitetsanalysen för järnvägslinjerna undersöks varje station inom
trafikområdet med avseende på tillgänglig spårkapacitet för Köpenhamn, Örestad,
Tårnby, Kastrup, Hyllie, Triangeln, Malmö C, Burlöv, Åkarp, Hjärup, Klostergården,
Lund, Gunnesbo, Kävlinge, Dösjebro, Häljarp, Landskrona, Glumslöv, Rydebäck,
Ramlösa, Helsingborg, Maria, Ödåkra, Kattarp, Vegeholm, Ängelholm, Barkåkra,
Förslöv, Båstad, Laholm, Eldsberga, Trönninge, Halmstad S och Halmstad.
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Figur 10 Stationer kallas numera för driftsplatser.

Grundkartan används även för att redovisa kapacitetsbegränsningarna i
järnvägssystemet idag, 2020 och 2030 både för linjen och för stationerna
(driftsplatserna). För framtagande av kapacitetsbegränsningarnas nivå indelning
tillämpas UIC 406 regler. EU:s regelverk för kapacitetstilldelning redovisas och hur
den genomförs och vilka konsekvenser det orsakar i järnvägssystemet för
regionalt och lokalt resande.

Varje station av intresse som påvisar kapacitetsproblem redovisas närmare om
varför kapacitetsproblemet uppstår, hur spåren används och hur spåren genom
ändrad användning till viss del kan förskjuta kapacitetsproblemen på stationen.

Varje station grupperas i stationstyp och kapacitet. En förenkling görs med
stationsuppehåll på 1-2 minuter för små stationer och 3 minuter för stora
stationer. Översiktlig analys görs om hur spåren används på stationen och var
kapacitetsgränserna ligger för varje station.
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Tilgangen til kapacitetsanalysen for udbyggelsen af rapporten med nærmere
deltaljering af den danske del af Øresundsbanen er lidt anderledes end for den
svenske del. Dette skyldes, at der generelt er længere mellem stationerne på den
svenske side af Øresundsbanen end på den danske del. Derudover er der til
kapacitetsanalysen for den svenske del af Øresundsbanen benyttet bloklængder
mellem signalerne på strækningen. Bloklængderne vil ændre sig på den danske
side af Øresund som følge af indførelsen af Signalprogrammet i 2021. De faktiske
bloklængder efter, at Signalprogrammet er trådt i kraft, er endnu ikke fastlagte.
Derimod er mindste togfølgetid mellem tog på de forskellige strækninger efter
Signalprogrammet offentliggjort.

UIC406-metoden er derfor i stedet benyttet til kapacitetsanalysen af selve
strækningerne på den danske del af Øresundsbanen. Metoden er forklaret
nærmere i bilagsdokumentet, hvor også de forventlige togfølgetider ifølge
Signalprogrammet er vist.

På den danske side af Øresundsbroen er det forventligt, at det er stationerne, der
udgør flaskehalsene på strækningen. UIC406-metoden kan dog ikke benyttes på
en station med flere perronspor i  hver retning. Derfor er der for
kapacitetsanalysen for stationerne på den danske side af Øresundsbanen benyttet
en anden metode. Metoden opdeler hver enkelt station i sektioner, hvor
sektionerne vurderes i forhold til antal tog i timen og tilladte mindste togfølgetid
på hver station. Metoden definerer derved kapaciteten ved at undersøge antal tog
i de enkelte dele af en station ift. den mindste teoretiske tid mellem tog pr. time.

For stationskapacitetsanalysen er følgende kapacitetsniveau benyttet for at
indikere stationens stedvise kapacitetsudnyttelse.

Kapacitetsnivaeu Procent Farve
Flaskehals 90 – 100 %
Kraftig
kapacitetsudnyttelse

75 – 89 %

Rimelig
kapacitetsudnyttelse

60 – 74 %

Let kapacitetsudnyttelse 25 – 59 %
Meget let
kapacitetsudnyttelse

0 – 24 %

Tabell 13 Kapacitetstabel for stationsanalyse

Kapacitetsmetoden benyttet på stationerne er forklaret nærmere i
bilagsdokumentet.
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5.2 Kapacitetsbehov idag
Trafikstyrelsen i Danmark har gjort en trafikplan för 2012 till 2027 i vilken man
beskriver kapaciteten på Öresundsbanen och Kystbanen.

Trafikverket har genomfört en bristanalys 2011 över trafiksystemet. Det kan vara
svårt att förstå om det verkligen är kapacitetsbrist eller ej och därför har även den
faktiska kapaciteten på banan undersökts enligt Tågplan 2013 så att man kan
jämföra Trafikverkets uppfattning om kapacitetsproblem och hur den verkligen är.

Nedan visas kapacitetsbehovet 2008 för bansystemet i Öresundsregionen före
öppnandet av Citytunneln enligt Trafikverket.
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Höje Taastrup

Landskrona

God kapacitet
Kapacitetssvårigheter
Kapacitetsproblem

KAPACITET 2008

Kastrup
Ny Ellebjerg

Eldsberga

Figur 11 Kapacitetsläget 2008 enligt Trafikverket.

Södra stambanan visar kapacitetsproblem. Västkustbanan öppnades 1999 och har
nått tillgänglig kapacitet på 9 år.

Efter Citytunnelns öppnande lades tågtrafiken om för att passa Malmös behov
bättre och nedan visas kapacitetsläget 2013 enligt Trafikverket.
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Figur 12 Kapacitetsläget 2013 enligt Trafikverket.

Södra stambanan, Markarydsbanan, Trelleborgsbanan, Ystadbanan och stora delar
av Skånebanan har kapacitetsproblem. Västkustbanan har kapacitetsproblem. Det
är endast Rååbanan och Godsstråket genom Skåne som har tillgänglig kapacitet.

Tågplan 2013 visas i nedanstående bild där det tydligt framgår att situationen är
mer besvärande än Trafikverkets uppfattning.
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Figur 13 Kapacitetsläget Tågplan 2013.

Vid en jämförelse mellan Trafikverket och Tågplan 2013 noteras att det endast är
små skillnader. Största avvikelse är Södra stambanan där situationen är betydligt
sämre än Trafikverkets uppfattning. Detta beror på att blocksträckorna norr om
Höör är mycket långa.

5.3 Kapacitetsbehov 2020
Trafikverket har gjort en bedömning om kapacitetsläget 2020 enligt nedanstående
figur. Det framgår av figuren att i princip sker inga förändringar alls med avseende
på kapacitetsläget vilket betyder att de problem som finns idag kvarstår till 2020.
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Figur 14 Kapacitetsläget 2020 enligt Trafikverket.

Prognosen för 2020 visas i nedanstående bild där det tydligt framgår att
situationen är mer besvärande än Trafikverkets uppfattning.
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Figur 15 Kapacitetsprognos 2020.

Rambölls kapacitetsprognos för 2020 visar ett betydligt allvarligare
kapacitetsproblem än Trafikverket uppfattar. Antalet röda linjer har fördubblats,
gula linjer blivit fler och gröna linjer färre i jämförelse med Trafikverkets
bedömning.

Eftersom prognosen bygger på störningsfri tågdrift kommer punktligheten att
försämras på järnvägsnätet.

I følge Trafikstyrelsens 2012-2027 plan14  forventes der ikke et øget antal tog på
Øresundsbanen i 2020. Den eneste øgning af antal tog ifølge Trafikstyrelsens
2012-2027 plan på Øresundsbanen og -forbindelsen er, at alle Øresundstog (6 pr
time/retning) i dagtimerne vil fortsætte til Sverige, idag sker dette kun i
myldretiden.

14 Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027, Trafikstyrelsen 2013
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5.4 Kapacitetsbehov 2030
Trafikverket har gjort en analys av kapacitetsläget 2030. Figuren nedan visar
kapacitetsläget enligt Trafikverket. Av den framgår det att kapacitetsproblemen
förvärrats utmed hela bansystemet vilket innebär att de problem vi har idag
kommer att bestå till 2030 och förvärras.
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Figur 16 Kapacitetsläget 2030 enligt Trafikverket.

Prognosen för 2030 visas i nedanstående bild där det tydligt framgår att
situationen är mer besvärande än Trafikverkets uppfattning.
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Figur 17 Kapacitetsprognos 2030.

Trafikverkets prognos är för låg i förhållande till den beräknade trafikutvecklingen
som bygger på basår 2012. Det är mer röda linjer i prognosen än Trafikverkets
beräkningar.

Vid kontroll av Trafikverkets prognoser för 2030 framgår det att vi redan idag
trafikerar den trafikvolymen i Tågplan 2013 enligt tabellen nedan.
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Bandel Sträcka Basår
2012

Prognos
2030

Tågplan
2013

Södra Stambanan Älmhult – Hässleholm 138 187 287
Hässleholm – Eslöv 259 305 382
Eslöv – Lund 260 339 425
Lund – Malmö 451 573 585
Malmö – Hyllie 353 462 380
Hyllie – Pepparholmen 226 253 265

Västkustbanan Halmstad – Ängelholm 46 100 124
Ängelholm – Helsingborg 93 108 176
Helsingborg – Kävlinge 56 192 209
Kävlinge – Lund 0 224 234

Skånebanan Kristianstad – Hässleholm 103 127 121
Hässleholm – Åstorp 74 90 90
Åstorp – Kattarp 0 0 3
Åstorp – Ramlösa 95 107 126

Godsstråket Ängelholm – Åstorp 0 19 40
Åstorp – Teckomatorp 6 16 35
Teckomatorp – Kävlinge 18 56 74
Kävlinge – Arlöv 94 24 115
Fosieby – Trelleborg 14 90 43

Rååbanan Helsingborg – Teckomatorp 48 79 80
Teckomatorp – Eslöv 0 33 30

Markarydsbanan Eldsberga – Hässleholm 15 46 35
Blekinge kustbana Kristianstad – Sölvesborg 40 78 52
Ystadbanan Fosieby – Ystad 88 82 102
Simrishamnsbanan Ystad – Simrishamn 40 32 40
Malmö Malmö – Fosieby 74 141 153
Skåne Summa 2591 3763 4206

Tabell 14 Antal tåg per dygn från basår 2012 och Tågplan 2013 samt prognosår
2030.

Tabellen påvisar att basåret 2012 ligger betydligt under den trafik som Tågplan
2013 är planerad för vilket visar att efterfrågan är betydligt större än Trafikverkets
antagande. Det framgår även att Tågplan 2013 har mer trafik än den trafik som
Trafikverket prognostiserar för 2030.

Man kan därför med säkerhet fastställa att dagens resande enligt Tågplan 2013
kommer att öka betydligt och att Trafikverkets prognos är olämplig att tillämpa för
Öresundsregionens trafikplanering. Antalet tåg i tågplanen har inte i detalj
beräknats exakt utan tillräckligt noga för att kunna användas som jämförelse.

Der forventes ikke en yderligere udvikling i antal tog på den danske side af
Øresundsbanen og over Øresundsbroen i 2027 ift. i 2020 ifølge Trafikstyrelsens
2012-2027 plan. Dog må der forventes et skift af det rullende materiel til en type,
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der har en højere passagerkapacitet ift. idag. Dette for at tilnærme forventningen
om et øgede antal passagerer på de strækninger, som Øresundstogene betjener.
Passagertilgangen over Øresund alene vil kunne gennemføres med 1 til 2
Øresundstogsæt i forhold til Trafikstyrelsens passagerprognoser.

5.5 Kapacitetsbehov 2030 med höghastighetslinjer från Oslo och
Stockholm

Trafikering och stationslokalisering är beroende av hur man önskar att utforma
höghastighetssystemet och hur mellanmarknaden skall betjänas av konventionella
tåg mellan huvudstationerna Göteborg och Köpenhamn. Mellanstationer för
höghastighetståget kan vara Halmstad, Helsingborg, Hässleholm, Lund, Malmö,
Kastrup och Köpenhamn. Beroende på trafikeringskonceptet påverkar det vilka
kopplingspunkter som måste skapas mellan höghastighetsbanan och det
konventionella järnvägsnätet.

Det påverkar även spårbehovet på stationerna där höghastighetståg och
konventionella tåg skall mötas för passagerarutbyten. Det är även väsentligt hur
höghastighetssystemet skall samverka med ett eventuellt framtida svenskt
höghastighetsnät vilken påverkar sträckan mellan Helsingborg, Hässleholm, Lund
och Malmö.

Det är också angeläget att undersöka hur den befintliga konventionella järnvägen
kan utnyttjas av höghastighetstågen och vid vilken tidpunkt man kan anta att
kapacitetstaket är uppnått enligt UIC 406 på det befintliga spårsystemet.

Eftersom det finns en mycket begränsad kapacitet kvar fram till 2020 och att
järnvägssystemet efter 2020 är överfullt är det inte möjligt att introducera
höghastighetståg på det konventionella nätet.

Orsaken är att kapaciteten vid blandad trafik sjunker och sjunker än mer med
blandad höghastighetstrafik. Om man under ideala förhållanden kör tåg kan man i
absolut bästa fall få fram 12 persontåg och 12 godståg vilket är 24 tåg per timme.
Tillkommer höghastighetståg så går det endast att köra 6 persontåg, 6 godståg
och 6 höghastighetståg vilket är 18 tåg per timme. Det innebär att kan köra lika
många persontåg men däremot halvera kapaciteten för godstågen enligt bilden
nedan. Kapaciteten sjunker alltså med 30 %.
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Figur 18 Blandad trafik påverkar kapaciteten och med höghastighetståg sjunker
kapaciteten ännu mer.

Om man har ett separat spårsystem för höghastighetståg innebär det att
kapaciteten ökar med 50 %. Det är alltså möjligt att köra 12 persontåg och 12
godståg på det konventionella nätet och ytterligare 12 höghastighetståg på
höghastighetsnätet totalt 36 tåg per timme. Man får alltså fördubblad kapacitet för
persontåg och bibehåller kapaciteten för godstågen.



55 av 102

Systemplan Öresund

Unr 61711355925

Kapacitet separata system

12 HST
12 P-Tåg
12 G-Tåg

Blandad trafik idag
12 P-Tåg
12 G-Tåg

Kapaciteten
ökar från

24 till 36 tåg/h
50 %

Dubbelt antal
persontåg

samma antal
godståg

Figur 19 Separerad trafik ökar kapaciteten betydligt.

Det är Rambölls bedömning att det inte är möjligt att succesivt introducera
höghastighetståg på det konventionella nätet. Orsaken är att det råder
kapacitetsbrist redan nu och ett införande av höghastighetståg skulle innebära
ännu större kapacitetsproblem och därmed leda till reducering av regional- och
godståg. För InterCity-trafik kommer kvalitetsproblem att uppstå till följd av
kapacitetsproblemen på järnvägsnätet samt att attraktiva restider inte uppnås till
följd av kölägen på de befintliga dubbelspåren.

Därför föreslås separata höghastighetsbanor enligt kapitel 7 i Skåne både via
Helsingborg och via Hässleholm. Sträckningen går från Lernacken till Lockarp
vidare till Lund och Helsingborg till Halmstad.
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Figur 20 Förslag höghastighetsbana 2020.

Kapaciteten på stationerna är begränsade och problem börjar uppstå år 2020. Det
innebär att alla stationer där det framtida höghastighetståget skall stanna, Malmö,
Lund, Helsingborg och Hässleholm samt Halmstad måste få helt egna
plattformsspår att stanna vid eftersom det inte finns tillgänglig kapacitet. På den
danska sidan måste Kastrup och Köpenhamn H reservera plattformar för
höghastighetstågen. Redan idag uppvisar dessa stationer med undantag av
Halmstad kapacitetssvårigheter.
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6. KAPACITETSANALYS DANMARK – SVERIGE

Kapacitetsanalysen mellan Sverige och Danmark tar hänsyn till dagens
trafikförutsättningar med färjeförbindelsen Helsingborg – Helsingör och
Öresundsbron.

Öresundsbron
Öresundsbron är en kombinerad väg- och järnvägsbro, ”duplex-bridge”, vilket är
en mycket kostnadseffektiv konstruktion. Idag trafikeras bron med 40 000
bilpassagerare och 30 000 tågpassagerare per dygn. Godstrafiken är ungefär 38
godståg per dygn. Antalet tåg över Öresundsbron är 265 stycken vilket motsvarar
11 tåg per timme eller 5,5 tåg per timme per rikning.

År 2020 kommer 15 miljoner att resa med tåg på Öresundsbron och den kommer
att trafikeras med 427 tåg per dygn vilket motsvarar 18 tåg per timme eller 9 tåg
per riktning.

År 2030 kommer 17 miljoner att resa vilket ökar trafiken ytterligare över
Öresundsbron med 579 tåg per dygn vilket motsvarar 24 tåg per timme eller 12
tåg per riktning. Med blandad trafik är Öresundsbron fullt utnyttjad.

Färjeförbindelse Helsingborg – Helsingör
Färjetrafiken mellan Helsingborg och Helsingör transporterar 35 000 passagerare
per dygn och 19 000 landgångsresenärerna per dygn mellan hamnarna.

Med samma trafikökning för tågtrafiken från 19 000 resenärer med färjorna ökar
detta antal till 25 000 resenärer 2030.

Generellt finns det god färjekapacitet för att klara både vägtrafik och
järnvägsresenärer under en lång tid fram över. Resan tar 20 minuter vilken skulle
kunna sänkas till 5 minuter med en fast förbindelse mellan Helsingborg och
Helsingör.
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6.1 Fördjupad kapacitetsanalys Malmö C – Öresundsbron –
Kastrup - Köpenhamn

Citytunneln
Kapaciteten på Malmö Central som ansluter till Citytunneln är två spår med en
mellanplattform i var ritning. Det innebär med 3 minuters uppehållstid en
teoretisk kapacitet på 40 tåg per timme. Malmö Central är inte dimensionerande
för kapaciteten genom Citytunneln.

Kapaciteten i Citytunneln beror på det korta avståndet mellan Malmö Central och
Triangeln. Avståndet mellan Malmö C och Triangeln är 1993 meter med sth 100
km/h och det tar 504 meter att nå tillåten hastighet så den beräknade restiden är
108 sekunder som avrundas till 2 minuter. Kapaciteten på linjen är 30 tåg per
timme.

Triangeln är en station i Citytunneln som endast har ett spår med mellanplattform
i var riktning. Tåget gör uppehåll i 2 minuter på stationen. För att bakomvarande
tåg inte skall störas av tåg som gör uppehåll erfordras 3 minuters lucka mellan
tågen från Malmö Central. Kapaciteten på Triangeln station är 20 tåg per timme.

Avståndet mellan Triangeln och Hyllie är 3952 meter med sth 150 km/h.
Avståndet för tre blocksträckor är 2818 meter vilket ger kapaciteten ett tåg var 94
sekund vilket avrundas till 2 minuter och därmed 30 tåg per timme.

Hyllie station har två spår med mellanplattform i var riktning där uppehållstiden är
2 minuter. Kapaciteten är därmed 60 tåg per timme.
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Figur 21 Tillgänglig kapacitet mellan Malmö C och Hyllie station. Röd linje är
tunnelkapaciteten.

Öresundsbron
Öresundsbron har en kapacitet på ett tåg var 3:e minut i varje riktning om tågen
har samma hastighet. Vid blandtrafik sjunker kapaciteten eftersom ett godståg
endast kan köra 100 km/h över Öresundsbron. Eftersom det inte finns en förbifart
för snabbare tåg mellan Lernacken och Kastrup kommer snabbare tåg att köra
ikapp godstågen. Resan över bron med godståg tar 10,5 minuter och med
persontåg 5 minuter. Därmed uppstår ett läge vid blandad trafik med växelvis
person- och godståg en kapacitet på 14 tåg per timme.

Teoretisk kapacitet Öresundsbanen
I dette afsnit regnes den teoretiske kapacitet ud fra længden mellem stationerne
og længden gennem stationerne.

Kastrup station, se figur 22, består av två sidoplattformar med ett spår samt ett
förbigångsspår för godståg bakom stationen. Uppehållstiden på Kastrup station är
3-4 minuter av två skäl. Det är mycket resenärer som både kliver av och på
stationen samtidigt samt att man genomför tågtömning innan tågen kör in på
depån i Kastrup. Det innebär att kapaciteten på Kastrup station är 12 tåg per
timme.

Sträckan mellan Kastrup och Tårnby är 3300 meter med sth 160 km/h. Det
innebär att restiden är 127 sekunder, något över 2 minuter.
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Tårnby station är en station med mellanplattform i huvudspåret. Uppehållstiden är
½ minut och kapaciteten är 30 tåg i timmen.

Avståndet mellan Tårnby och Örestad är mycket kort endast 1600 meter vilket
innebär att tåget aldrig når en högre hastighet än 105 km/h vilket ger en restid på
2 minutter.

Örestad erfordrar ett uppehåll på ½ minut beroende på tidpunkt. Holdetiden
inklusiv acceleration og decceleration er 1-2 minutter. Det innebär att stationens
kapacitet är 30 tåg per timme och det påverkas även av det korta avståndet
mellan Tårnby och Örestad.

Efter Örestad kommer en teknisk station, Kalvebod, där godstrafiken separeras
från Öresundsbanen och persontrafiken fortsätter in till Köpenhamn. Blandad
trafik förekommer mellan Kastrup och Kalvebod som är en sträcka på 7000 meter.
För godstågen tar sträckan 5 minuter att köra medan för persontåg tar samma
sträcka med uppehåll i Tårnby och Örestad upp till 7 minuter.

Från Kalvebod in till Köpenhamn är det 4800 meter och restiden tar 5 minuter för
persontågen. Nedanstående tabell sammanfattar sträckan Malmö – Öresundsbron
– Köpenhamn.

Sträcka Tid Kapacitet
tåg/h

Verklig
kapacitet
tåg/h

Kommentar

Malmö Central 3 40 20
Malmö Central – Triangeln 2 30 20
Triangeln 2 20 20 Dimensionerande
Triangeln – Hyllie 2 30 20
Hyllie 2 30 20
Hyllie – Kastrup 5-11 14 14 Dimensionerande
Kastrup 5 12 14 Dimensionerande
Kastrup - Tårnby 2 30 14
Tårnby 1 30 14
Tårnby – Örestad 1 30 14
Örestad 2 30 14
Örestad – Kalvebod 2 30 14
Kalvebod – Köpenhamn 5 30 30

Tabell 15 Kapacitetstabell Malmö C till Köpenhamn H.

Kapacitetskolumnen visar den kapacitet som finns för angiven sträcka och station.
Verklig kapacitet anger den kapacitet som kan användas och som är beroende av
trafikflödet för sträckor och stationer som påverkar varandra.
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Det är ett mycket intressant trafikeringsmönster som uppstår. På sträckan mellan
Malmö C och Öresundsbron är det endast persontrafik och lägst kapacitet har
Triangelns station som blir dimensionerande för Citytunneln med kapaciteten 20
tåg per timme.

På Öresundsbron är det hastighetsskillnaderna mellan godståg och persontåg som
påverkar kapaciteten. Ett godståg tar 11 minuter att köra från Lernacken över
bron till Kastrup och ett persontåg tar 5 minuter. Det innebär att tidsluckan mellan
person- och godståg blir 6 minuter och då hamnar persontåget nästan samtidigt
med godståget på Kastrup station. Sedan är det 2 minuters lucka mellan
persontåget innan nästa godståg kan köra över bron. Detta ger en kapacitet på 14
tåg vid blandad trafik.

Kastrup station har låg kapacitet och det är endast möjligt för 12 tåg per timme
eftersom vissa tåg avslutar och påbörjar sina destinationer på stationen.
Kapaciteten ökar om endast genomgående tåg använder stationen till 20 tåg per
timme.

Ett annat problem är enkelspåret för godstrafik som påverkar hela trafiksystemet
på Öresundsbron och Öresundsbanen. Det innebär att godståg måste köra
växelvis på enkelspåret i båda riktningarna med 3 minuters lucka och antalet
godståg blir då 10 tåg per timme förbi Kastrup station.
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Figur 22 Kastrup station. Den röda rutan visar enkelspåret som begränsar
kapaciteten på stationen.

Den röda rutan visar att enkelspårsdrift genomförs för passerande godståg genom
Kastrup station eftersom dessa inte kör in på spår 1 på stationen.

Sträckan Kastrup till Kalvebod har blandad trafik och här är förhållandena de
motsatta mot Öresundsbron. Godstågen kan passera sträckan på 5 minuter och
persontågen med uppehåll i Tårnby och Örestad erfordrar 8 minuter.

Trafiktekniskt sitter alltså Öresundsbron och Öresundsbanen ihop på så vis att
Kastrup blir helt avgörande kapacitetsmässigt och det är godstågen som
dimensionerar kapaciteten med 8 minuters mellanrum och i denna tid kan ett
persontåg köra mellan godstågen. Detta å sin sida innebär att synkroniseringen på
Kastrup station på grund av motriktade godståg vid blandtrafik leder till en
minutprecision för att kapaciteten skall kunna maximeras. Nedan visas en
principtabell för att förtydliga sambanden mellan Öresundsbanen och
Öresundsbron.
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Station P-tåg G-tåg P-tåg G-tåg P-tåg G-tåg P-tåg

Lernacken 05 07 15 17 25 27 35

Kastrup 10 (18) 20 (28) 30 (38) 40

Kastrup 13 (18) 23 (28) 33 (38) 43

Tårnby 15 25 35 45

Örestad 18 28 38 48

Kalvebod 20 23 30 33 40 43 50

Tabell 16 Principtidtabell angiven i minuter.

Sårbarheten i trafiksystemet ligger i godsspåret på Kastrup station som gör att
alla godstågmöten måste ske med 3 minuters precision på stationen med
enkelspårsdrift genom stationen. Med 14 tåg per timme inser man att
kapacitetsbehovet snabbt kommer att fyllas. För att öka kapaciteten måste
kolonnkörning tillämpas för respektive tågslag och dygnsvariationer utnyttjas i
trafikutbudet.

Om endast persontåg körs på sträckan blir det Kastrup station som dimensionerar
kapaciteten till 15 tåg per timme.

Om endast godståg körs på linjen är det enkelspåret i Kastrups station som
dimensionerar kapaciteten för godstrafiken till 10 tåg per timme. Nedanstående
tabell sammanfattar kapaciteten på Öresundsbron och Öresundsbanen.

Trafik Öresundsbron Kastrup station Öresundsbanen
Endast persontåg 20 15 20
Endast godståg 20 10 20
Blandad trafik 14 14 14

Tabell 17 Kapacitetstabell.
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Figur 23 Kapacitet på Öresundsbron, Kastrup station och Öresundsbanen.

6.2 Kapacitetsökning över Öresund
Att åtgärda Kastrup station med avseende att slopa enkelspåret för godstrafiken
och anlägga ett kontinuerligt dubbelspår skulle innebära att punktligheten skulle
förbättras betydligt och trafiksystemet skulle bli stabilare.
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Figur 24 Förbättring av Kastrup station.

Kapaciteten höjs inte med dubbelspåret eftersom med blandad trafik så begränsas
trafiken till 14 tåg per timme.

Om man trafikerar med 7 godståg och 7 persontåg per timme med 600
passagerare i varje tåg innebär det att under 14 timmar kan 58 800 vara den
maximala transportkapaciteten eller 17 miljoner resenärer.

6.3 Stræningskapacitetsanalyser Øresundsbanen
Der er foretaget en yderligere uddybende kapacitetsanalyse ud fra UIC406-
metoden for nedenstående 3 strækninger på den danske side af Øresundsbanen:

- Kastrup Lufthavn (Cph) – Peberholm (Phm)
- København H (Kh) – Kastrup Lufthavn (Cph)
- København H (Kh) – Ny Ellebjerg (Nel)
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Figur 25 Oversigt over delstrækninger i kapacitetsanalysen.

Den samlede kapacitetsgrænse for de 3 undersøgte strækninger opstår mellem
Københavns Hovedbanegård og Kastrup. Den maksimale belægningsgrad
afhænger af blandingsmønstret af togtyper, som køreplanen er bygget op
omkring. Afhængigt af blandingsmønstre er kapacitetsgrænsen mellem
Københavns Hovedbanegård og Kastrup:

- 3 godstog & 9 eller 10 passagertog.
- 4 godstog & 8 eller 9 passagertog.

Beregningerne vises i bilagsdokumentet.

I alt er det derved muligt at få 12-13 tog igennem på 1 time mellem Københavns
Hovedbanegård og Kastrup med en kapacitetsgrænse på 75 % belægningsgrad.
Dette uden hensyntagen til Københavns Hovedbanegård og Kastrup station. 75 %
belægningsgrad er den af UIC15 anbefalede maksimale kapacitetsudnyttelse i
myldretiden for blandet trafik. Se bilagsrapporten for flere detaljer.

Ud fra Trafikstyrelsens forventning om 8 passagertog i timen pr. retning i 2027
mellem Københavns Hovedbanegård og Kastrup, er der derved maksimalt plads til
1 ekstra passagertog uden stop, hvis der ønskes 4 godskanaler i timen pr. retning
mellem de 2 stationer efter åbningen af København – Køge – Ringsted banen i
2019.

Hvis der derfor ønskes 2 og ikke 1 højhastighedstog pr. retning pr. time, skal det
ene højhastighedstog erstatte et eksisterende passagertog mellem Kastrup og
Københavns Hovedbanegård, hvis der samtidig er 4 godstog pr. time pr. retning.

15 UIC, UIC CODE 406 (2004).
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Nedenstående tabel viser muligheden for at indsætte ét eller to højhastighedstog
på Øresundsbanen alt afhængigt af, om der er 3 eller 4 godstog på strækningen i
den samme time. Tabellen viser også om det er nødvendigt at skære ned på den
øvrige togtrafik ud fra Trafikstyrelsens prognose om antal tog/timen.

Muligt antal tog ved
75 % kapacitets-
udnyttelse

Antal mulige
højhastighedstog
i timen

For at opnå 2 højhastighedstog i timen
pr. retning, skal…

3 godstog &
9 passagertog

1 Det ene højhastighedstog erstatte et
eksisterende passagertog.

3 godstog &
10 passagertog

2 Ingen tog erstattes.

4 godstog &
8 passagertog

0 Begge højhastighedstog erstatter et
eksisterende passagertog.

3 godstog &
9 passagertog

1 Det ene højhastighedstog erstatter et
eksisterende passagertog.

Tabell 18 Strækningskapacitet på Øresundsbanen.

I flere af ovenstående tilfælde vil konsekvensen af at indsætte højhastighedstog
på Øresundsbanen medføre, at der ikke er plads til det antal regionaltog eller
Øresundstog mellem stationerne, som der ønskes. Hvis højhastighedstog
implementeres, skal der tages stilling til, om billetpriserne i højhastighedstogene
er højere end de normale billetpriser på strækningen, og derved om pendlererne
kan benytte højhastighedstogene med deres normale billet. Ellers kan
implementeringen af højhastighedstogene som erstatning for de eksisterende
togforbindelser, give gener for den eksisterende passagertrafik. I dag skal
passagerer betale mere for at rejse med X2000 end med Øresundstogene, og de
skal have pladsreservation.

I bilagsdokumentet er den planlagte maksimale hastighed vist, når
Signalprogrammet er gennemførtt. Her er den maksimale hastighed mellem
Københavns Hovedbanegård og Kalvebod 120 km/h, mens den maksimale
hastighed mellem Kalvebod og Tårnby er 160 km/h. Det betyder, at et
højhastighedstog på denne strækning ikke vil kunne komme over 160 km/h.

Tilsvarende vil Øresundstogene med stop på Ørestad og Tårnby ikke kunne nå op
på 160 km/h grundet den korte afstand mellem stationerne. Dette kan i visse
situationer medføre, at et højhastighedstog ikke kan køre med den tilladte
strækningshastighed, fordi et langsommere tog kører for tæt foran toget.

Københavns Hovedbanegård - Ny Ellebjerg
Mellem Københavns Hovedbanegård og Ny Ellebjerg er der ifølge
Signalprogrammet planlagt med en maksimal hastighed på 120 km/h. Den reelle
hastighed må dog forventes at være lavere, grundet behovet for at ”flette” ind
med den øvrige trafik på hhv. Kalvebod, Københavns Hovedbanegård og Ny
Ellebjerg. Godstogene vil, som i dag, afgrene fra Øresundsbanen i Kalvebod og
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dermed køre uden om Københavns Hovedbanegård. Derfor er der kun planlagt
passagertog på strækningen Københavns Hovedbanegård - Ny Ellebjerg. I
Kravspecifikationerne for Signalprogrammet er togfølgetiden på denne strækning
defineret til 2 minutter. Derved er der plads til 22 passagertog i timen mellem
Københavns Hovedbanegård og Ny Ellebjerg. Dette er dog uden hensyntagen til
Københavns Hovedbanegård og Ny Ellebjerg station.

Kastrup - Peberholmen
Mellem Kastrup og Peberholm er der ifølge Signalprogrammet planlagt med en
maksimal hastighed på 180 km/h. Med 4 planlagte godskanaler pr. retning over
Øresund er der plads til 17 passagertog mellem Kastrup og Peberholm ud fra en
togfølgetid på 2 minutter. I forhold til analyserne for Ny Ellebjerg – København H
og København H – Kastrup er det derfor ikke strækningen Kastrup-Peberholm, der
udgør flaskehalsen på den danske del af Øresundsbanen.

Trafikstyrelsen planlægger i deres 2012-2027 plan med 6 passagertog i timen
mellem Kastrup og Peberholm pr. retning. Med plads til 4 godstog og 17
passagertog i timen pr. retning, er det denne strækning ikke dimensionerende for
om der kan indsættes højhastighedstog i fremtiden.

På den svenske side af Øresundsbanen er der længere mellem de enkelte signaler
end på den danske side efter implementeringen af Signalprogrammet. Ud fra de
svenske analyser i rapporten giver afstandene imellem de svenske signaler en
mulig mindste togfølgetid på 7 minutter bag et godstog, såfremt det
bagvedliggende tog ikke skal bremse ned. Dette kræver, at 3 blokke skal være fri
foran det bagvedliggende tog. Mellem passagertog vil den mindste togfølgetid
være ca. 4 minutter. Det gør, at den reelle kapacitet på den svenske side af
Øresundsbanen er mindre end den mulige maksimale kapacitet mellem Kastrup og
Peberholm. Derfor skal der tages højde for kapaciteten på den svenske side af
Øresundsbanen ved planlægning af antal tog mellem Malmö og Kastrup.

På baggrund af den mindste togfølgetid og den reelle køretid for tog er der på den
svenske side af Øresundsbanen en begrænsning på 6 passagertog og 4 godsstog
pr. retning pr. time eller 8 passagertog og 3 godstog pr. retning pr. time. Dette
kan ændre sig, hvis der udrulles ERTMS på den svenske side af Øresundsbanen,
som nævnt i Kapitel 2.2.

6.4 Stationskapacitetsanalyser Øresundsbanen
De følgende afsnit omhandler resultaterne for den uddybende kapacitetsanalyse
for stationerne på den danske side af Øresundsbanen inkl. den kommende Ny
Ellebjerg station.
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Peberholm
Peberholm er ikke analyseret nærmere, idet den primært fungerer som teknisk
station i nøddriftssituationer. I hverdagssituationer vil den dermed fungere som
ren gennemkørselsstation og har dermed findes ingen interne konflikter.
Strækningen vil derfor være dimensionerende for kapaciteten på Peberholm
station.

Kastrup
Der er udarbejdet 4 stationskapacitetsanalyser for Kastrup, en analyse for det
nuværende sporlayout samt yderligere 3 analyser for de forskellige
løsningsforslag, der undersøges af Banedanmark ifm. projeketet
”Kapacitetsudvidelse på Øresundsbanen”.16 Projektet undersøger den vestlige side
af Kastrup st., hvor der idag er en betydelige flaskehals. De 3 forskellige
løsningsforslag indebærer følgende:

- Anlæg af sporsluse for godstog mellem de 2 hovedspor på Kastrup
- Anlæg af kort bro over jernbanen til benyttelse af godstog
- Anlæg af lang bro over motorvej til benyttelse af  godstog

Udover de nævnte løsningsforslag er der igangværende undersøgelser hos
Banedanmark, der indebærer en mulighed for retningsdrift gennem Kastrup st. De
forskellige løsningsforslag er endnu ikke kendt, og er derfor ikke behandlet.

Med den anvendte analysemetode er der fundet følgende maksimal kapacitet
gennem Kastrup:

Kapacitet på
Kastrup st.

Trafik 2013
(2 godstog)

3 Godstog 4 Godstog

Uændret sporplan 8 passagertog 7 passagertog 6 passagertog
Sporsluse 9 passagertog 9 passagertog
Bro over jernbanen 13 passagertog 12 passagertog
Bro over motorvej 13 passagertog 12 passagertog

Tabell 19 Stationskapacitet på Kastrup st.

Tabellen viser, at der i dag ikke er plads til at indføre højhastighedstog på Kastrup
station, eller at leve op til trafikstyrelsens forventninger til den fremtidige togtrafik
med en uændret sporplan. Det ses dog, at der med et anlæg af en broløsning er
mulighed for markant at forbedre kapaciteten på stationen.

Sporslusealternativet medfører, at godstog skal krydse Kastrup station i niveau.
Dette er også tilfældet i dag, og kapacitetsforbedringen er derfor yderst
begrænset.

16 http://www.bane.dk/visBanearbejde.asp?artikelID=13563&soegningID=456579&soegeord=kapacitets

http://www.bane.dk/visBanearbejde.asp?artikelID=13563&soegningID=456579&soegeord=kapacitets
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Med de to broløsninger vil godstog krydse Kastrup station ude af niveau. Et anlæg
af en krydsning ude af niveau vil medføre, at afgrænsningen for kapaciteten ikke
længere er ved Kastrup Lufthavn st. men på strækningen mellem København H og
Kastrup Lufthavn st.

På baggrund af den gennemførte kapacitetsanalyse er Rambølls vurdering, at en
langtidsbar løsning for Kastrup bør gennemføres for at øge kapaciteten. Dog kan
Rambøll ikke anbefale et af de undersøgte forslag, da ingen af de 2 undersøgte
broforslag overholder grænseværdien på 12,5 promille for hældninger med
godstrafik. Begge forslag benytter en hældninger på 27 promille i projekteringen.

Jævnfør TSI-reglementerne for konventionel jernbaneinfrastruktur17 er en
promillegrænse på 12,5 promille det maksimale, der kan accepteres. Imidlertid er
der dog en mulighed for at anlægge med op til 35 promille, hvis stigningen/faldet
ikke overstiger 500 meter i længden, og hvor tog i almindelig drift ikke forventes
at stoppe. Der vil dog være en risiko for, at godstog skal stoppe på Kastrup
Lufthavn st., når de skal flette ind med den øvrige trafik i retning mod Sverige.
Det anbefales derfor at se på alternative løsninger for at forbedre kapaciteten.
Banedanmark undersøger for indeværende tidspunkt mulighederne for at indføre
retningsdrift gennem Kastrup. Der er endnu ingen tilgængelige resultater for
denne analyse.

Se bilagsdokumentet for oversigtskort af alternativerne for Kastrup station og en
uddybning af stationsanalyserne.

Tårnby
Tårnby station er ikke indgået i undersøgelsen, idet der er færre tog, der standser
på stationen end tilfældet er for Ørestad station. Stationen er dermed ikke
dimensionerende for kapaciteten på Øresundsbanen.

Ørestad
Banedanmark har i deres analyser for Øresundsbanen overvejet en udvidelse af
Ørestad station til 4 spor. Dette vil medføre mulighed for overhaling af godstog på
Ørestad, og derved øge strækningens fleksibilitet.

17 Technical Specification for Interoperability, Infrastructure subsystem for conventional rail, UIC - section 4.2.4.2 Maximum

Gradients.



71 av 102

Systemplan Öresund

Unr 61711355925

Kapacitet på
Ørestad st.

Trafik 2013
(2 godstog)

3 Godstog 4 Godstog

Nuværende layout 6-7 stoppende
og 1-2
gennemgående
passagertog

6 stoppende og 6
gennemgående
passagertog

6 stoppende og 4
gennemgående
passagertog

Udvidelse til 4
perronspor

6 stoppende og 6
gennemgående
passagertog

6 stoppende og 4
gennemgående
passagertog

Tabell 20 Stationskapacitet på Ørestad st.

En udvidelse af Ørestad st. vurderes på baggrund af analysen ikke at give mere
kapacitet ift. idag. Der kan dog være driftsmæssige fordele ved en udvidelse i
forbindelse med overhalinger af godstog og ved nøddriftssituationer.

I bilagsdokumentet ses stationsudnyttelsesoversigter for Ørestad st. med og uden
4 spor.

Kalvebod
Kapacitetsanalysen for Kalvebod viste følgende maksimale antal tog:

Kapacitet på
Kalvebod st.

Trafik 2013
(2 godstog)

3 Godstog 4 Godstog

Nuværende layout 8 passagertog 24 passagertog 22 passagertog

Tabell 21 Stationskapacitet på Kalvebod st.

Det vurderes på baggrund af kapacitetsanalysen for Kalvebod, at stationen er
rigeligt i stand til at håndtere den ønskede trafikmængde af såvel konventionelle
tog som højhastighedstog.

I bilagsdokumentet ses en oversigtstegning for stationskapacitetsudnyttelsen for
Kalvebod station.

Ny Ellebjerg (Vigerslev)
Ny Ellebjerg vil efter åbningen af København-Køge-Ringsted banen i 2019 blive
gennemkørt af togtrafik fra 4 forskellige retninger, dette vil foregå i niveau på
vestsiden af stationen.

Trafikstyrelsen er i gang med en undersøgelse om det fremtidige jernbanenet i
hovedstadsområdet og København H18. Som en del af denne undersøgelse
overvejes det at anlægge en krydsning ude af niveau mellem Hvidovre Fjern og
Kalvebod. Dette for at øge kapaciteten og således nedsætte eventuelle konflikter
på stationen. Denne løsning er medtaget i kapacitetsanalysen, der med en

18 Analyse af stationskapaciteten ved Københavns Hovedbanegård (forventet udgivelse, ultimo 2013)
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trafikmængde på 3 og 4 godstog i hver retning ville have følgende
kapacitetsgrænser:

Kapacitet på Ny
Ellebjerg st.

Trafik i dag
(2 godstog)

3 Godstog 4 Godstog

Basis 1-4
passagertog
Hif-Kh

7 stoppende og 6
gennemgående
passagertog

5 stoppende og 6
gennemgående
passagertog

Underføring Hif-Klv 8 stoppende og 6
gennemgående
passagertog

8 stoppende og 6
gennemgående

Tabell 22 Stationskapacitet på Ny Ellebjerg st.

Der kan noteres en forbedring af den mulige kapacitet gennem Ny Ellebjerg ved
anlæggelse af en underføring. Dette kan tilskrives et øget antal tog mellem
Hvidovre Fjern og Kalvebod, idet at disse tog kan køre ude af niveau, og har
derfor ikke en direkte indflydelse på kapaciteten på København-Køge-Ringsted. En
underføring ved Ny Ellebjerg muliggør, at Øresundstogene også kan forbinde
Kalundborg, Roskilde og Ringsted med Malmø og Skåne via Ny Ellebjerg og
dermed uden om København H. Dermed opstår der gode muligheder for at
kombinere trafikken på Kystbanen mod Helsingør med Næstved over Køge eller
Ringsted.

Rambøll vurderer, at Ny Ellebjerg som den er projekteret er meget sårbar på
grund af krydsningen af 2 dobbeltsporede baner i niveau. Stationen kan dermed få
afgørende betydning for kapaciteten til og fra hovedstadsområdet fremadrettet.

Såfremt der skal indlægges højhastighedstog på strækningen udover de 6
passagertog pr. retning pr. time som Trafikstyrelsens prognose for 2022 og 2027
indikerer. vil strækningen med de planlagte 2 godstog i timen kunne give
kapacitetsmæssige bindinger.

I bilagsdokumentet ses stationskapacitetsudnyttelsen for Ny Ellebjerg station for
de 2 alternativer.

Københavns Hovedbanegård
Københavns Hovedbanegård er den centrale banegård i København og har 8
gennemgående spor samt et enkelt vendespor på fjernbanen, herudover er der 4
gennemgående spor for S-tog. Stationen åbnede i år 1911 og har siden åbningen
gennemgået en del tilpasninger ifm. at jernbanenettet har udviklet sig. Imidlertid
har antallet af spor ikke ændret sig siden åbningsdagen, bortset fra vendesporet
(Spor 26) der ligger forskudt fra resten af stationen ved foden af Tietgensbroen.
Sporet blev anlagt i forbindelse med åbningen af Øresundsbanen.
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Stationen har i en del år udgjort en flaskehals for trafikken og med anlægning af
den nye banestrækning København-Køge-Ringsted, vil stationen være
underdimensioneret set ift. de omgivende strækninger.

Der er udarbejdet en særlig stationskapacitetsanalyse for Københavns
Hovedbanegård med det nuværende sporlayout. Analysen udpeger hvor på
København H, der opstår problemer ved indførelse af højhastighedstog fra
Øresundsbanen og videre til/fra København-Køge-Ringsted banen.
Kapacitetsgrænsen på København H er af Trafikstyrelsen i flere undersøgelser
opgjort til 17 passagertog i timen på fjernbanen. Ud fra en opgørelse af den reelle
trafik mandag den 26. august kørte der i spidstimerne op til 20 passagertog i
timen, ekslusive kørsel til og fra depot. Til og fra deport kørte der ca. 4 tog i timen
i morgenspidstimerne. Af disse 24 tog blev mellem 6 og 7 tog i timen vendt på
København H.

I spidstimerne kører der derved mere trafik på København H, end Trafikstyrelsens
kapacitetsgrænse angiver. Dette skyldes, at de 17 tog er et anbefalet estimat over
hele dagen. Det er derved muligt i korte perioder at indsætte flere tog i
køreplanen. Hvis der indsættes flere tog pr. time over hele dagen, vil køreplanen
blive meget mere påvirkelig overfor forstyrelser.

Analysen er lavet med fokus på op til 4 vendende tog pr. retning i timen (dvs.
samlet 8 tog), hvoraf op til 2 består af højhastighedstog. Tog til/fra
Øresundsbanen skal vende på København H for at fortsætte mod Ny Ellebjerg.
Trafik til og fra øvrige baner ind til København H er tilpasset de nye
højhastighedstog.

Analysen er foretaget med den antagelse, at kapaciteten på København H efter
udrulningen af det nye signalsystem vil være højere end idag, grundet de kortere
bloklængder som udskiftningen ventes at medføre. Ved kortere bloklængder, kan
infrastrukturen udnyttes mere effektivt. Ud fra kapacitetsanalysen af stationen er
kapaciteten beregnet til 20 tog i timen, dvs. en forbedring på 3 tog i timen ift. den
nuværende kapacitetsgrænse på 17 tog.

Analysen viser, at der med 2 højhastighedstog i timen i hver retning vil være en
samlet kapacitet på 18 tog/timen på København H. Såfremt der indsættes 1
højhastighedstog i timen i hver retning, viser analysen en samlet kapacitet på 20
tog/timen.

Der vil ifm. åbningen af den nye bane København-Køge-Ringsted være et behov
for at håndtere 25 tog/timen på København H. 7 af disse forventes at vende på
stationen, idet strækningen København H – Østerport ikke vil kunne håndtere
mere end 18 tog/timen i hver retning19. På den baggrund er det Rambølls
vurdering, at København H under alle omstændigheder skal udvides indenfor den

19 Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027, Trafikstyrelsen
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nærmere fremtid for at kunne håndtere den fremtidige togtrafik efter åbningen af
København – Køge – Ringsted banen. Trafikstyrelsen20 er i skrivende stund ved at
vurdere følgende udvidelsesmuligheder:

a) Optimering af sporlayout (+ 2 til 4 tog/timen)
i) Optimering af nuværende sporanlæg

b) Øge vendekapacitet (+8-12 tog/timen)
i) Terminal ved Dybbølsbro
ii) Terminal ved Postterminalen
iii) Perroner under Bernstorffsgade

c) Øge gennemkørselskapacitet
i) Undlade fjerntogsstop på Nørreport (+6 tog/timen)
ii) Undlade fjerntogsstop på Nørreport ekskl. Øresundstog (+3 tog/timen)
iii) Ny Tunnel mellem København H og Østerport (+18 tog/timen)

d) Tog til Amager
i) Ny Ellebjerg som knudepunkt (+3 tog/timen)
ii) Knudepunkt Ny Ellebjerg og to fjerntog udenom Kbh H (+5-6

tog/timen)

Ud fra Trafikstyrelsens foreløbige resultater er der imidlertid ikke nogle forslag,
der giver den fornødne kapacitet og samtidigt har en positiv samfundsøkonomi.
Terminalløsningerne b) er dyre, men opfylder umiddelbart kapacitetsbehovet for
København H inkl. en højhastighedsforbindelse.

Der er derudover nogle driftsmæssige tiltag for København H, der kan overvejes
for på kort sigt at øge kapaciteten:

- Sænke mængden af intern trafik (rangertrafik) indenfor København H
o Øger kapaciteten, men nødvendiggør anlæg af alternative

klargøringsanlæg og opstillingsspor.
Dette er imidlertid påkrævet ifm. de forventede indkøb af
fremtigt elektrisk materiel, da disse i dag kun kan
håndteres på Klargøringscenter Helgoland

- Gennemføre lokoførerskift på andre stationer end København H
o Muliggør kortere holdetid ved perronen for visse tog

- Ingen til- og frakoblinger af togsæt ved perron
- Ingen Lokomotivskift ved perron

De ovennævnte tiltag vil alle have en vis positiv effekt i og med, at kørslen
gennem København H kan gøres mere effektiv. Imidlertid er Rambølls vurdering,
at ingen af disse tiltag har en tilstrækkelig effekt til at kunne øge kapaciteten i et
omfang som gør, at den fremtidige efterspørgsel på flere tog kan håndteres med
infrastrukturen på København H.

Opsummering
Det kan ud fra stationskapacitetsanalyserne konstateres, at den største flaskehals
på den danske side af Øresundsbanen er Kastrup station.

20 Præsentation af Trafikstyrelsen til Trafikdage 2013.
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Såfremt infrastrukturen på Kastrup ikke forbedres, vil stationen i fremtiden ikke
kunne gennemføres samme antal passagertog som idag, grundet den forventede
stigning i antal godstog. Med en uændret infrastruktur er Rambølls vurdering
dermed, at der ikke kan indsættes højhastighedstog på Øresundsbanen.

Såfremt Kastrup Lufthavn st. udvides således, at der anlægges en krydsning ude
af niveau eller at der indføres retningsdrift gennem stationen, vil stationen kunne
håndtere et tilstrækkeligt antal tog til også at kunne håndtere op til 2
højhastighedstog pr. time og retning.

København H er idag udnyttet fuldt ud med 17 tog i timen. Med den fremtidige
forventede trafik på 25 tog i timen er det derved nødvendigt at udvide København
H, hvis den skal kunne håndtere den fremtidig prognosestining samt
højhastighedstog.

Ny Ellebjerg kan i analysen som udgangspunkt håndtere den nødvendige
trafikmængde. Det er dog Rambølls vurdering, at stationens opbygning kan
medføre, at den faktiske kapacitet er mindre end angivet i kapacitetsmodellen, da
der vil være et højt antal krydsninger i niveau, og derved en høj risiko for
konflikter mellem de enkelte tog ved forsinkelser.

En underføring mellem Kalvebod og Hvidovre Fjern vil umiddelbart kun have en
direkte effekt, såfremt der også lægges visse passagerforbindelser igennem
underføringen. Dette kan eks. være Øresundsforbindelser mod Roskilde, Ringsted
eller evt. Kalundborg.

På baggrund af stationsanalyserne vurderes det at være muligt at indrette
togtrafikken på Øresundsbanen således, at op til 2 højhastighedstog/timen pr.
retning kan gennemføres fra Sverige til Københavns Hovedbanegård med stop i
Kastrup. Følgende er krav for, at dette kan lade sig gøre:

- Højhastighedsforbindelserne tilpasses det eksisterende trafikmønster på
Øresundsbanen mellem Peberholm og Københavns Hovedbanegård.

- København H udbygges i tilstrækkelig grad til at håndtere de ekstra tog.
- Kastrup Lufthavn st. udbygges i tilstrækkelig grad til at håndtere de ekstra

tog.
- Øresundsforbindelsens svenske del skal optimeres i stil med den danske

side således at den mindste togfølgetid sænkes.

Hvis der ikke findes en løsning på den opnåede kapacitet på Kastrup og
Københavns Hovedbanegård, skal højhastighedsforbindelserne erstatte andre tog
på Øresundsbanen, såfremt de indplementeres. Dette vil imidlertid have en
negativ indflydelse på pendlerkapaciteten i Øresundsregionen, og den kollektive
jernbanetrafik i hovedstadsområdet vil derfor blive væsentligt forringet heraf.
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6.5 Samlet kapacitetsanalyse for Øresundsbanen

Med de gennemførte analyser for hhv. stationer samt for strækningen
Peberholmen – København H – Ny Ellebjerg, er der fundet følgende
kapacitetsgrænser for Øresundsbanen.

Strækningsanalyse
Ud fra en gennemført UIC406-strækningsanalyse baseret på en køretidsberegning
for strækningen Ny Ellebjerg – København H samt København H – Kastrup og
Kastrup – Peberholm er kapaciteten for strækningen inkl. stop fundet til følgende:

Ny Ellebjerg –
København H

København H -
Kastrup

Kastrup –
Peberholmen
Med ERTMS på
svensk side

Kastrup –
Peberholm
Uden ERTMS på
svensk side

3
godstog

22 Passagertog
(ingen godstog)

9-10
Passagertog

18 Passagertog 8 passagertog

4
godstog

22 Passagertog
(ingen godstog)

8-9
Passagertog

17 Passagertog 6 passagertog

Tabell 23 Resultater for strækningskapacitet

Stationsanalyse
Der er med de gennemførte stationskapacitetsanalyser opstillet et
basisscenarie og forskellige 3 løsningsforslag der angives nedenfor:

- Basis
o Dagens infrastruktur, ERTMS-udrullet og en forøget

godstrafik
- Alternativ 1: Grundløsning i Kastrup (Cph 1)

o Ombygning af Kastrup st. til den af Banedanmark forslået
grundløsning, der indebærer anlæg af en sporsluse for
godstog op til 750 meter.

- Alternativ 2: Niveaufri skæring i Kastrup (Cph 2 eller 3)
- Alternativ 3: Udbygning Ny Ellebjerg (Nel 1), og regionaltogsdrift

via Ny Ellebjerg
- Alternativ 4: Udbygning af Kastrup st. (Cph 2 eller 3) med en

niveaufri skæring og udbygning af København H

Resultaterne for de forskellige alternativer vises i det følgende. På
figurerne i rapporten er stationsforkortelserne for stationerne benyttet. De
er som følger.
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Stationsforkortelse Stationsnavn
Kh Københavns Hovedbanegård
Val Valby
Hif Hvidovre Fjern
Nel Ny Ellebjerg
Klv Kalvebod
Øre Ørestad
Tåt Tårnby
Cph Kastrup Lufthavn
Phm Peberholm
KKR København-Køge-Ringsted

Tabell 24 Benyttede stationsforkortelser.

København H
For alle alternativer er kapaciteten på København H en flaskehals. Som
udgangspunkt vil alle tog fra Øresundsbanen kunne tilgå København H,
men ikke uden at have indflydelse på den mulige trafik fra de øvrige
strækninger. Et stort fokus på trafikken fra Sverige kan dermed få stor
betydning for pendlertrafik til resten af hovedstadsområdet.

I skrivende stund kører der i morgenspidstimerne op til 20 tog i timen fra
København H, inkl. rangertrafik. Den udførte analyse for København H
viste en kapacitet på 20 tog i timen ved 3 vendende tog i begge retninger
mellem Kalvebod og Vigerslev (heraf 1 højhastighedstog) og 18 tog i
timen ved 4 tog (heraf 2 højhastighedstog) i begge retninger.

Grundlæggende er der i den sydlige del af København H flere
knudepunkter, der forhindrer en yderligere trafikafvikling. Med 4
vendinger i timen på København H i hver retning, dvs. 8 vendinger i alt
ved perronen i timen, vil det have stor betydning for kapaciteten.

Basis
Resultatet for den kombinerede stræknings- og stationsanalyse med den
indeværende infrastruktur er fundet til følgende, se nedenstående figur:
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Figur 26: Kapacitetsoversigt for basisscenarie, Kastrup og København H er her
dimensionerende for kapaciteten på Øresundsbanen.

Som ovenstående figur viser, er den umiddelbart største flaskehals for
den undersøgte strækning Kastrup station og København H. Såfremt den
nuværende sporplan bibeholdes på Kastrup, vil kapaciteten på
Øresundsbanen være begrænset til 6 eller 7 passagertog i timen, hvilket
er 1 til 2 færre passagertog end i dag. Dette skyldes de flere planlagte
godskanaler, og kan ses som en afgørende forhindring ift. kørsel af
højhastighedstog på strækningen.

Alternativ 1 – Anlæg af grundløsning på Kastrup Lufthavn st. og ERTMS på
svensk side.
Resultatet for den kombinerede stræknings- og stationsanalyse, med et
nyt anlæg af grundløsningen på Kastrup station, er fundet til følgende:
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Figur 27: Kapacitetsoversigt for Alternativ 1, Kastrup og strækningen København
H – Kastrup, Kastrup st. og København H er her dimensionerende for kapaciteten
på Øresundsbanen.

Med et anlæg af grundløsningen på Kastrup station ses det, at
strækningen København H – Kastrup grundlæggende vil udgøre
flaskehalsen sammen med Kastrup og København H. Dette medfører, at
9-10 passagertog kan gennemføres såfremt, der kun køre 3 godstog pr.
time pr. retning. Hvis der er 4 godstog, vil der kunne køres 8-9
passagerforbindelser.

Såfremt der ikke er installeret ERTMS på svensk side er dette dog
begrænset til hhv. 8 og 6 passagertog i hver retning over
Øresundsforbindelsen.

Det er imidlertid Rambølls vurdering, at grundløsningen fortsat vil være
en kilde til trafikale forstyrrelser, idet der fortsat skal gennemføres
krydsninger i niveau mellem godstog og passagertog på Kastrup station.
Der anbefales derfor en mere fremtidssikker løsning for stationen i form af
en krydsning ude af niveau eller gennemførelse af retningsdrift gennem
stationen.

Alternativ 2 – Anlæg af niveaufri skæring på Kastrup st.
Resultatet for den kombinerede stræknings- og stationsanalyse med en
niveaufri skæring på Kastrup station er fundet til følgende, se
nedenstående figur:
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Figur 28 Kapacitetsoversigt for Alternativ 2, strækningen København H – Kastrup
samt København H er her dimensionerende for kapaciteten på Øresundsbanen.

Med et anlæg af en niveaufri skæring for godstog på Kastrup vil
strækningskapaciteten mellem København H og Kastrup være den
umiddelbare begrænsning for antal tog sammen med København H. Dette
vil som i alternativ 1 fortsat være på 8-9 passagertog og 4 godstog eller
9-10 passagertog og 3 godstog.

Med en krydsning ude af niveau på Kastrup station er det Rambølls
vurdering, at stationen vil kunne udnyttes mere effektivt og med langt
færre indbyrdes konflikter mellem de forskellige tog. Dette vil
grundlæggende medføre en øget pålidelighed på strækningen.

Alternativ 3 – Anlæg af niveaufri skæring på Kastrup Lufthavn st. samt
anlæg af underføring på Ny Ellebjerg st.
Resultatet for den kombinerede stræknings- og stationsanalyse med en
niveaufri skæring på Kastrup er fundet til følgende, se nedenstående
figur:
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Figur 29 Kapacitetsoversigt for Alternativ 3, strækningen Kalvebod – Kastrup samt
København H er her dimensionerende for kapaciteten på Øresundsbanen.

Med et anlæg af en underføring gennem Ny Ellebjerg station og indførelse
af regionaltogsdrift, da vurderes det at være muligt at aflaste København
H en anelse ved at føre noget af trafikken uden om stationen.

Alternativ 4 – Anlæg af niveaufri skæring på Kastrup st. og udvidelse af
København H
Resultatet for den kombinerede stræknings- og stationsanalyse med en
løsning på kapacitetsproblemerne i Kastrup Lufthavn st. og en udvidelse
af København H er følgende, se nedenstående figur:

Figur 30 Kapacitetsoversigt for Alternativ 4, strækningen Kalvebod – Kastrup samt
København H er her dimensionerende for kapaciteten på Øresundsbanen.
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Med en udvidelse af Kastrup Lufthavn st. og København H vil
strækningskapaciteten på Øresundsbanen være på op til 10 tog i timen,
hvilket understøtter trafikstyrelsens forventninger til trafikmængden i år
2027 samt op til 2 højhastighedstog til og fra Sverige i timen.
Øresundsbanen mellem Kalvebod og Kastrup Lufthavn vil dog fortsat
udgøre en flaskehals, der forhindrer yderligere togtrafik. Såfremt der på
sigt skal indsættes mere trafik, er det Rambølls anbefaling, at det vil være
nødvendigt at udvide med flere spor på Øresundsbanen eller at se på
andre løsninger. Dette kan blive nødvendigt allerede kort efter år 2030,
såfremt passagerudviklingen fortsætter.

6.6 Alternativa förbindelser över Öresund
Efterson Öresundsbron idag trafikeras med 265 tåg per dygn och den maximala
kapaciteten är 336 tåg per dygn mellan Lernacken och Kalvebod innebär det att
endast ytterligare 3 tåg per timme kan köras på sträckan. År 2020 bedöms att
trafikbehovet är 427 tåg per dygn vilket är 18 tåg per timme.

Med anledning av kapacitetsproblemet mellan Lernacken och Kalvebod erfordras
andra lösningar för persontågstrafiken mellan Sverige och Danmark vilka kan
vara:

Fast förbindelse mellan Helsingborg och Helsingör
Metroförbindelse mellan Malmö och Köpenhamn

Bilden nedan visar några tänkbara lösningar.
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Figur 31 Alternativa förbindelser över Öresund.

6.7 Alternativjämförelser
I nedanstående tabell visas en jämförelse mellan de olika alternativen på en ny
fast förbindelse mellan Sverige och Danmark.

Tåg per timme Öresundsbron Malmö – Köpenhamn Helsingborg - Helsingör
Godståg 7 0 -2
Persontåg 7 -6 -4
Öresundsbron 0 -6 -6

Tabell 25 Alternativa förbindelser påverkan på Öresundsbron. Antal tåg per timme.

Med alternativa fasta förbindelser över Öresund kan kapaciteten på sträckan
Lernacken – Kalvebod minska med högst 6 tåglägen.

6.8 Trelleborg – Tyskland godsförbindelse
Idag trafikeras Trelleborgsbanan med 43 godståg i båda riktningarna.
Järnvägsfärjorna till Tyskland avgår 4-5 gånger per dag i båda riktningarna och en
lastning och lossningscykel tar ungefär 2 timmar. Det finns två färjelägen med
spåranslutning vilket innebär att en färja i timmen kan anlöpa och avgå i
färjeläget. Det innebär att ytterligare 2 omlopp med färjor är möjliga det vill säga
upp till 15 färjor per dygn vilket skulle öka kapaciteten till 129 godståg per dygn i
båda riktningarna.
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En sådan strategi skulle minska godstrafiken över Öresundsbron från 7 tåg per
timme till 1-2 tåg per timme. Vid en sjöfartsstrejk kan alla godståg från Trelleborg
köras över Öresundsbron – men inträffar det så är kapaciteten i princip helt
utnyttjad på Öresundsbron eftersom det endast återstår 1 tågläge över bron per
timme. Skulle det bli en järnvägsstrejk kommer inget gods fram till färjeläget.

Det är alltså fullt möjligt från Trelleborg att med ytterligare 4 tågfärjor köra all
transittrafik genom Danmark över Trelleborg istället under förutsättning att
godskunderan kan acceptera en längre transporttid för godset mellan Sverige och
Tyskland och att Trelleborgsbanan blir dubbelspårig.
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7. HÖGHASTIGETSBANA GENOM SKÅNE

Tre huvudsakliga linjedragningar föreslås enligt utredningsalternativen är de
numrerade 1-3 från väst till öst (UA1-UA3). Gemensamt för samtliga
linjedragningar är att höghastighetsbanan läggs strax väster om E6 genom
Halmstad. Ett externt stationsläge föreslås, antingen i höjd med Halmstad
”Eurostop” eller söder om Halmstad. Därefter korsas Markarydsbanan och
höghastighetsbanan löper parallellt på dess södra sida till Genevad. Därefter
föreslås två linjedragningar. UA1 och UA2 har gemensam dragning parallellt med
Västkustbanan ner till Laholm där den sedan går över Hallandsåsen längs med E6.

Hallandsåsen lutar med 65 promille på den norra sidan. Därför läggs banan på bro
vid åsens fot för att sedan gå i skärning på väg till toppen och läggas i tunnel en
kortare del på toppen för att minska brohöjderna som ansluteter till Hallandsåsens
sluttningar. E6 är dragen i en båge på toppen av åsen vilket man kan utnyttja och
gå under med banan för att undvika onödigt intrång i naturen. Tunneln genom
Hallandsåsen kommer att ha högt kapacitetsutnyttjande av gods och därför får
höghastighetsbanan en separat linjedragning.

Figur 32 Principskiss över passage över Hallandsåsen. Norra sidan har en lutning
på 65 promille som måste kompenseras till 35 promille för höghastighetsbanan.

UA3 löper söder om Markarydsbanan till Knäred, där den sedan viker av ner mot
Tyringe. Den ansluter sedan till UA1 och UA2 i Lund. Tyringe-alternativet är även
tänkt som en kopplingspunkt för den framtida höghastighetsbanan mellan Malmö
och Stockholm.

Söder om Ängelholm finns två föreslagna dragningar till Lund. UA1 går via
Helsingborg längs E6 ner till Landskrona, därefter över Kävlinge till Lund. I
Helsingborg utreds ett centralt stationsläge och ett externt, förslagsvis vid Väla.
UA2 löper mellan de stora områdena av riksintresse för naturvård, kulturmiljö och
friluftsliv i trakterna av Ekeby och Svalöv.

I Lund föreslås tre stationslägen, ett centralt och två externa, antingen väster om
Lund eller öster om. Malmö nås antingen via befintlig bana och befintligt
stationsläge, eller externt stationsläge söder om Malmö. Malmö kan passeras
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genom antingen Citytunneln, Kontinentalbanan eller ny bana dragen utanför Yttre
Ringvägen. Befintlig bana används för att nå Kastrup och Köpenhamn H.

7.1 Principer för spårdragning

För att hålla restidsmålet är det viktigt att linjeföringen är så rak som möjligt, och
att stora radier används. Banan designas för 400 km/h vilket medför en stel
spårgeometri som inte kan följa landskapets topografi utan stora ingrepp
(växlande hög bank/djup skärning). Stora delar av banan förläggs därför på bro
vilket ger intrång endast i form av brofundament, medan landskapet under
konstruktionen hålls intakt och kan användas för jordbruk och rekreation utan att
verka som en barriär.

Kopplingspunkter mellan höghastighetsbanan kan anläggas vid stationerna
Halmstad, Helsingborg, Hässleholm och Lund.

7.2 Stationslägen

Väljs centrala/befintliga stationslägen medför det längre restid, samt att man på
flera ställen utnyttjar bana där kapaciteten redan är högt utnyttjad. Upplägget
som föreslås är 12 tåg per timme, vilket det inte finns utrymme för på befintlig
bana.
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Figur 33 Principskiss över linjedragningen från Halmstad till Köpenhamn.
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8. ETAPPUTBYGGNADER OCH KOPPLINGSPUNKTER

På grund av att trafikinfarkter är nära förestående i det konventionella
järnvägsnätet i Öresundsregionen finns det ingen tillgänglig kapacitet för
höghastighetståg på det befintliga konventionella järnvägsnätet. Det innebär att
etapputbyggnader inte är möjlig för höghastighetsnätet utan att det måste byggas
upp på så kort tid som möjligt.

Ettapputbyggnader av höghastighetsnät fördyrar projektet med 20 % på grund av
snuttifiering av sträckorna samt ytterligare fördröjd lönsamhet i projektet THE
SCANDINAVIAN 8 MILLION CITY.

Först byggs sträckan Halmstad – Helsingborg – Lund – Lernacken. Därefter kan
vid lämplig tidpunkt sträckan Halmstad – Hässleholm – Lund byggas i samband
med höghastighetslinjen till Stockholm.

Naturliga kopplingspunkter med det konventionella järnvägsnätet är i Halmstad,
Helsingborg, Lund och Lockarp.

Halmstad station kan användas om ett extra spår anläggs vid den nya
bussterminalen. Alternativt kan en separat höghastighetsstation etableras söder
om Eurostop och en konventionell hållplats byggas Halmstad Södra om
höghastighetstågen inte skall köra in genom Halmstad på det konventionella
nätet.

Helsingborg station består av två mellanplattformar och har idag svåra
kapacitetsproblem. Det innebär att om höghastighetståg skall nå Helsingborg
Central så måste det byggas ett dubbelspår eller fyrspår mellan Helsingborg och
Maria. Alternativt kan Helsingborg flytta stationsläget mot Väla med anslutning till
det konventionella järnvägsnätet.

Lund station har redan idag kapacitetsproblem vilket innebär att de tre
plattformsspåren inte kommer att räcka till på lång sikt på grund av den blandade
trafiken genom stationen och att hastigheten genom Lund C och armaturkurvan i
söder är låg. För att höghastighetståg skall vara möjliga i Lund bör stationen
byggas ut med två mellanplattformar antingen över eller under stationen. Det
finns en mycket stor kommersiell framgång att bygga en modern station i
världsklass i staden. Är detta inte aktuellt föreslås att resenärer till Lund skall byta
till konventionella tåg i Helsingborg eller Malmö.

Stationsläget i Malmö kan antingen vara på Malmö Central eller i Svågertorp.
Ingen stationsutbyggnad erfordras för att kunna ta emot höghastighetståg.
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9. TRAFIKERINGSKONCEPT

Öresundsregionen har en stark befolkningsökning vilket innebär att efterfrågan på
gods och persontransporter på järnvägssystemet kommer att öka betydligt. Med
dagens kapacitetsproblem är det oundvikligt att inte bygga ut järnvägssystemet
ordentligt i Öresundsregionen. Det är inte heller möjligt att införa
höghastighetståg på det konventionella järnvägsnätet i Öresundsregionen i
framtiden med undantag av mycket korta sträckor över Öresundsbron.

Ett Öresundståg har ungefär 237 sittplatser och ett Pågatåg har 211 sittplatser.
Figuren nedan visar ett tänkt trafikeringskoncept som ger attraktiv kollektivrafik i
Öresundsregionen.

Halmstad

Helsingborg

Båstad Markaryd

Ängelholm

Åstorp

Kävlinge

Lund

Eslöv

Höör

Hässleholm

Kristianstad
Helsingör

Köpenhamn
Roskilde

Köge

Trelleborg
Ystad

Tomelilla
Simrishamn

Sölvesborg

Nivå

Älmhult

Osby

Laholm

Teckomatorp

Malmö

Höje Taastrup

Landskrona

Enkelspår
Dubbelspår
Fyrspår

TRAFIKERINGSKONCEPT

60 MIN

60 MIN

30 MIN

30 MIN

30 MIN

30 MIN
15 MIN

15 MIN

15 MIN

5 MIN

30 MIN

20 MIN

10 MIN
10 MIN

5 MIN

30 MIN

60 MIN

30 MIN
30 MIN

30 MIN

10 MIN
Kastrup

Ny Ellebjerg

Eldsberga

Figur 34 Trafikeringskoncept i Öresundsregionen. Minuttalen redovisar
trafikperiodiciteten per timme.
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5 minuterstrafik
o Nivå – Köpenhamn H – Kastrup
o Malmö – Lund

10 minuterstrafik
o Helsingör – Nivå
o Helsingborg – Lund – Malmö – Kastrup

15 minuters trafik
o Hässleholm – Lund – Malmö

20 minuterstrafik
o Ängelholm – Helsingborg

30 minuterstarfik
o Halmstad – Ängelholm
o Älmhult – Hässleholm – Kristianstad – Sölvesborg
o Hässleholm – Åstorp – Helsingborg
o Simrishamn – Ystad – Malmö
o Trelleborg – Malmö – Lomma – Kävlige
o Helsingborg – Teckomatorp – Eslöv

60 minuterstrafik
o Halmstad – Hässleholm
o Åstorp – Teckomatorp – Eslöv

Är det möjligt att nå detta trafikeringskoncept? Figuren nedan visar en
principtidtabell för Västkustbanan, Öresundsbanen och Kystbanen.
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Figur 35 Trafikering Västkustbanan, Skånebanan, Öresundsbanen och Kystbanen.

Figuren ovan visar trafikeringskonceptet för Västkustbanan, Skånebanan,
Öresundsbanen och Kystbanen. Två Öresundståg från Halmstad via Kastrup till
Helsingör. Pågatåg från Ängelholm till Hyllie; Helsingborg till Trelleborg och Åstorp
till Teckomatorp via Eslöv till Hyllie. Intercitytåg från Kastrup till Köpenhamn och
vidare ut i Danmark samt regionaltåg Kastrup till Nivå. På Skånebanan går det tåg
från Kristianstad till Hässleholm och Helsingborg. Godstrafiken visas med gröna
linjer.

Kapaciteten är 2 Öresundståg och 10 Pågatåg vilket motsvarar 2585 personer per
timme eller cirka 31 000 passagerare per 12 timmarsperiod.

Av figuren ovan kan man uppfatta att det finns tillgänglig kapacitet i
järnvägssystemet. Figuren nedan visar trafiken på Södra stambanan och
Kontinentalbanan.
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SÖDRASTAMBANAN, KONTINETALBANAN
T minuter

Figur 36 Trafikering Södra stambanan och Kontinentalbanan.

Figuren ovan visar trafikeringskonceptet för Södrastambanan och
Kontinentalbanan. Två Öresundståg från Älmhult via Kastrup till Helsingör och från
Sölvesborg respektive Kristianstad till Kastrup och Helsingör. Pågatåg från Höör till
Simrishamn och Karlshamn till Kristianstad. Två kanaler för fjärrtrafik. InterCity-
tåg från Kastrup till Köpenhamn och vidare ut i Danmark samt regionaltåg Kastrup
till Nivå. Godstrafiken visas med gröna linjer.

Kapaciteten är 4 Öresundståg och 2 Pågatåg vilket motsvarar 1370 personer per
timme eller cirka 16 000 passagerare per 12-timmarsperiod. Därtill kommer
fjärrtrafiken.

Av figuren ovan kan man uppfatta att det finns kapacitet i järnvägssystemet.
Figuren nedan visar trafiken på samtliga banor.
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ÖRESUNDSREGIONEN
T minuter

Figur 37 Trafikering i Öresundsregionen.

När figur 21 och 22 slås samman framgår det att all tillgänglig kapacitet på
järnvägssystemet är förbrukad och att det därmed inte är möjligt att införa
höghastighetståg på det konventionella järnvägsnätet utan att annan trafik får
elimineras, vilket visas i figuren nedan.

Den totala kapaciteten är 6 Öresundståg och 14 Pågatåg vilket motsvarar 3955
personer per timme eller cirka 47 000 passagerare per 12-timmarsperiod. I båda
riktningarna är det cirka 95 000 passagerare.

Notera att idag reser 200 000 passagerare per dag med Skånetrafiken
vilket innebär att den tillgängliga kapaciteten redan är full och önskas
mer kapacitet kan längre tåg kompensera för behovet i järnvägssystemet
alternativt att fler resenärer reser stående eller med bil.

Det är angeläget att Öresundsregionen kan skapa en infrastruktur att växa i för
framtiden de kommande 20-50 åren och det innebär att de planer som
Trafikverket och Trafikstyrelsen upprättat är otillräckliga för framtiden. De är för
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små, för sena och motverkar en sund regional utveckling av Öresundsregionen
som kommer att få ytterligare 0,5 miljoner invånare till 2040 som skall
transportförsörjas. Följs dessa planer kommer trafiksituationen att förvärras,
trafikreduceringar genomföras och kvalitetsnivån på järnvägstrafiken vara
undermålig i förhållande till marknadsefterfrågan både för person- och
godstransporter.
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ÖRESUNDSREGIONEN MED HÖGHASTIGHETSTÅG Höghastighetståg

4 tåg får inte plats
Om höghastighet-
tåg skall köras

T minuter

Figur 38 Trafikering i Öresundsregionen med höghastighetståg.

Som framgår av figuren måste minst 4 tåg flyttas bort i utbyte mot trafikering
med höghastighetståg. Om man tar hänsyn till att säkerställa ett
höghastighetstågläge måste ännu fler tåg plockas bort om hastigheten skall
överskrida 200 km/h i Öresundsregionen.

Det är alltså inte möjligt att införa höghastighetståg i Öresundsregionen utan att
plocka bort regional trafik i området och höghastighetstågens hastighet bör då
begränsas till 200 km/h vilket förlänger restiden till Oslo och Göteborg med 20
minuter. Således kan tidskraven och marknadseffekterna av höghastighetstågen
inte uppnås med trafikering på det konventionella nätet i Skåne.
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10. INFRASTRUKTUR I ÖRESUNDSREGIONEN 2030

Öresundsregionen står inför ett utmanande utbyggnadsbehov av infrastrukturen
om den skall kunna leverera det antal resor som marknaden efterfrågar. Med en
befolkningstillväxt på 0,4 miljoner invånare till 2030 behövs mer infrastruktur.

Det finns alltid möjlighet att välja utbyggnad av vägsystemet på bekostnad av
järnvägen men det är att välja fel inriktning i urbaniserade områden. Man kan
alltså genom goda järnvägsinvesteringar upprätthålla ett bra vägtrafikflöde i
vägsystemet och därmed undvika vägtrafikinfarkter.

Det är uppenbart att det är svårt att avgöra hur mycket kapacitet som finns kvar i
järnvägssystemet och var vi befinner oss idag i förhållande till kapacitetstaket. I
nedanstående figur kan man avläsa detta på ett enkelt sätt.
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4-spår Stockholm - Uppsala
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Skånetrafiken 2013
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Figur 39 Kapacitetstaket är uppnått i Skåne 2025. Källa: KTH och Skånetrafiken.

Skånetrafiken har en transportkapacitet idag på cirka 3000 passagerare per
timme och det totala kapacitetstaket ligger på cirka 4000 passagerare per timme
vilket uppnås 2025. På Södra stambanan är kapacitetsläget mycket ansträngt,
som norr om Höör där endast 8 tåg per timme finns i tillgänglig kapacitet. För att
klara detta krävs att man anordnar fyrspårslösningar på vissa sträckor vilket
skulle ge en kapacitet på 5000 passagerare per timme. En fyrspårsutbyggnad kan
ske med en höghastighetsbana.
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På enkelspårsträckorna visas tydligt att kapaciteten är mycket låg, 4 tåg per
timme med stationsavståndet 10 km.

För att klara 2030 års efterfrågan på järnvägstransporter måste flera
järnvägsinvesteringar startas omgående.

Figur 40 Nödvändig infrastruktur i Öresundsregionen med höghastighetståg till
Göteborg och Oslo.

På Själland finns det behov av fyrspår från Helgoland till Köpenhamn H och mellan
Kastrup och Ny Ellebjerg. I Skåne behövs fyrspår från Älmhult till Malmö.

Dubbelspår måste byggas mellan Maria och Helsingborg och från Helsingborg till
Åstorp. Det behövs även mellan Hässleholm och Kristianstad samt från Malmö till
Trelleborg.

Ny höghastighetsbana från Lernacken via Lund och Helsingborg till Halmstad.
Banan medför att fyrspårsutbyggnad mellan Helsingborg och Lund samt mellan
Laholm och Båstad undviks.

Ny enkelspårig bana från Malmö till Dalby och Tomelilla.
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Stora stationsombyggnader erfordras i Österport, Nörreport, Ny Ellebjerg och
Kastrup.

I Skåne måste mycket stora stationsombyggnader utföras i Lund och Helsingborg.
Mindre stationsombyggnader påverkas på samtliga stationer där fyrspår byggs
vilka är Burlöv, Åkarp, Hjärup, Stångby, Örtofta, Eslöv, Stehag, Höör, Tjörnarp,
Sösdala, Ballingslöv, Hästveda, Osby, Killeberg och Älmhult.

Höghastighetsbanan medför att följande stationer inte behöver byggas om;
Gunnesbo, Kävlinge, Dösjebro, Häljarp, Landskorna, Glumslöv, Rydebäck,
Ramlösa.

Något mindre utbyggnader erfordras för dubbelspåren och enkelspåren av 23
stationer.

Det behövs alltså 400 km ny bana och ombyggnad av ett 50-tal stationer.
Kostnaderna för dessa investeringar är mycket stora men samtliga är en
förutsättning för fortsatt tillväxt i Öresundsregionen.

Nedanstående schematiska trafikeringsflöden beskriver den kapacitet som
efterfrågas 2030.
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Figur 41 Nödvändig trafikering av infrastruktur i Öresundsregionen med
höghastighetståg.

Befintliga enkelspår klarar framtida kapacitetsbehov med undantag av Lockarp –
Trelleborg och Åstorp – Ramlösa. Detta beror främst att det är en stor andel
godstrafik som skall samköras med Pågatåg. Linjen Hässleholm – Kristianstad bör
vara dubbelspårig för att ha ett trafikutbud som gör östra Skåne och Blekinge
attraktivt ur pendlingssynpunkt.

Befintligt dubbelspår mellan Helsingborg och Lund klarar den framtida kapaciteten
om en höghastighetsbana byggs. Alternativet är en fyrspårsutbyggnad mellan
Lund och Helsingborg.

Fyrspårsutbyggnad behövs mellan Hellerup och Köpenhamn samt mellan Kalvebod
och Kastrup. I Skåne måste hela Södra stambanan byggas om till fyrspår.

mailto:Per.corshammar@ramboll.se
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Figur 42 Kapacitetsbeskrivning för olika antal spår vid 2030.

Det framgår tydligt av kapacitetspilarna att skillnaden mellan grönt och rött läge
är ungefär 4 tåg per timme. Hade Öresundsregionen endast haft enkelspår så
skulle trafikkapaciteten vara förbrukad för ett 20-tal år sedan. Idag finns
dubbelspår där vi befinner oss i orange läge vilket innebär att:

kapacitetsproblem är ett faktum
punktlighetsproblem är ett normaltillstånd
chockhöjning av kapacitetsavgifter är möjlig för att reducera trafik,
trafikreduceringar och begränsningar av tågtrafik införs
marknadsefterfrågan på järnvägstransporter inte kan tillgodoses
svensk och dansk exportindustrins konkurrenskraft försvagas på grund av
järnvägens kapacitetsproblem
utbyggnad av vägsystemet måste tidigareläggas
Öresundsregionens miljöbelastning av vägtransporter fördubblas

mailto:Per.corshammar@ramboll.se
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Det innebär att vid en kraftig befolkningstillväxt som den som Öresundsregionen
har så måste järnvägssystemen maximeras med avseende på gods och antal
persontransporter.

Idag släpar utbyggnadstakten efter vilket innebär att ovanstående problem
förvärras i framtiden för att 2025 uppnå ett kapacitetssammanbrott i
järnvägsinfrastrukturen. Med fyrspårsutbyggnader förskjuts problemen till bortom
2050.

10.1Helsingborg – Helsingörförbindelsen
Om en fast förbindelse mellan Helsingborg och Helsingör byggs till 2030 innebär
det att viss trafik kan flyttas över i trafiksystemen. Här förutsätts att en yttre bana
runt Köpenhamn inte byggs utan att Kystbanen endast trafikeras med persontåg.

Det innebär att Skånebanan mellan Hässleholm och Helsingborg kan vara
enkelspårig tillsvidare så länge som en yttre bana runt Köpenhamn för godstrafik
inte byggs.

10.2Malmö – Köpenhamnförbindelsen
Det finns planer på att bygga en fast förbindelse mellan Malmö och Köpenhamn
för tåg eller metro. Detta skulle leda till att kapaciteten på Öresundsbron skulle
medge framtida höghastighetståg att köra över Öresundsbron och att
Öresundstågens trafiksystem skulle kunna bibehållas.

Kapacitetsproblemen över Öresundsbron förskjuts framåt i tiden till 2050.

Realiseras varken HH-förbindelsen eller Malmö – Köpenhamnförbindelsen innebär
det att kapacitetstaket på Öresundsbron är uppnått 2025 med trafikreduceringar
som följd. Det innebär att antingen får persontrafiken reduceras eller godstrafiken
reduceras och flyttas över till färjeförbindelsen Trelleborg – Sassnitz/Rostock.
Detta skulle i så fall motivera en ny direkt fast förbindelse mellan Sverige och
Tyskland på lång sikt.

På baggrund af de udførte analyser er det nødvendigt at fjerne den eksisterende
flaskehals i Kastrup og København H for at kunne have et tilstrækkeligt godt
jernbanenet til at indfri Trafikstyrelsens forventninger for togtrafikken i år 2022 og
frem. Dog vurderes løsningen for Øresundsbanen kun at være holdbar indtil
omkring år 2030, hvorefter der bør ses på yderligere infrastrukturelle tiltag for
fortsat at kunne dække det stigende behov for passagertog i Øresundsregionen.

Det er Rambølls vurdering, at en udvidelse af Københavns Hovedbanegård er
nødvendig for at opnå Trafikstyrelsens egne forventninger for togtrafikken fra år
2022. En fremtidssikring til håndtering af endnu højere trafikmængder anses som
fornuftigt for at dække en fremtidig stigning i togtrafikken. De foreslåede
driftsmæssige tiltag for København H vurderes ikke at have en tilstrækkelig effekt
til at kunne dække for det fremtidige kapacitetsbehov.
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Gennemføres de ovennævnte forbedringer, vil det være muligt at indsætte op til 2
højhastighedstog pr. retning pr. time på Øresundsbanen.

Det vurderes, at passagerpotentialet for en højhastighedskorridor er til stede til at
indsætte højhastighedstog med en 2 timers frekvens mellem København –
Jönköping – Sotckholm og København – Göteborg – Oslo. Dette er dog på
betingelse af, at rejsetiden er maksimalt 4 timer, idet toget da vil kunne
konkurrere med flyrejsetiden.

Grundlæggende er konklusionen, at Øresundsregionen trods de allerede planlagte
eller vedtaget forbedringer fortsat vil have udfordringer ifm. mulighederne for at
dække det fortsat stigende behov for en øget passagerdrift, samt for at dække det
internationale krav om flere godstogsforbindelser gennem Danmark.

Rapportens mål har for den danske side belyst tiltag, der er nødvendige for at
kunne indføre højhastighedstog fra Sverige mod Danmark. Konklusionen for dette
er, at det ikke er muligt at indfører højhastighedstog medmindre infrastrukturen
på Kastrup såvel som på København H tilpasses til den ekstra trafik. Såfremt dette
gennemføres, vil højhastighedstog kunne indsættes på Øresundsbanen. Det
vurderes dog, at kapaciteten på lang sigt ikke er tilstrækkeligt til at dække det
reelle behov på Øresundsbanen, såfremt befolkningstilvæksten i
Øresundsregionen fortsætter.
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KAPACITETSBERÄKNING SVERIGE 

Kapacitet på järnvägen måste synliggöras för att öka förståelsen för om det finns 

ett kapacitetsproblem eller om det inte finns ett kapacitetsproblem på 

järnvägsnätet. För att veta om det föreligger ett problem måste banans maximala 

kapacitet identifieras, den teoretiska kapaciteten för hela bansystemet i 

Öresundsregionen. I denna analys kontrolleras inte hur dagens trafik bedrivs eller 

påverkar kapaciteten för bansystemet utan vilken kapacitet som är tekniskt möjlig 

med avseende på linjeblockeringssträckor, persontrafik, godstrafik och blandtrafik. 

 

Spårkapacitetsprinciper 
För ett enkelspår är kapaciteten beroende av avståndet mellan mötesstationerna. 

Det är alltså den tid som det tar att köra mellan två mötesstationer som avgör 

tillgänglig kapacitet på spåret. Om restiden mellan två mötesstationer inklusive 

tågmötet är 10 minuter är enkelspårets kapacitet 6 x 10 minuter, det vill säga 6 

tåg per timme. 

 

Om det förekommer flera mötesstationer på en enkelspårig linje är det längsta 

avståndet dimensionerande för hela linjen. Detta innebär att kapaciteten kan vara 

ännu lägre om stationsavstånden varierar kraftigt så att tågen kommer i otakt 

sinsemellan. 

 

Kapaciteten på en enkelspårig linje kan öka något om man tillämpar 

kolonnkörnning av tåg dvs. att de går flera tåg samtidigt i samma riktning för att 

några timmar senare byta riktning. Notera att denna åtgärd är en nödåtgärd för 

att få igenom fler tåg på den enkelspåriga linjen. 

 

För ett dubbelspår är det längden på blocksträckorna som avgör spårkapaciteten 

för hastigheter upp till 200 km/h eftersom dagens blocksträckor är anpassade till 

dagens hastighetsprestanda. Godståg har en lägre hastighet på 100 km/h vilket 

gör att passertiden för blocksträckan är längre för godståg än för persontåg som 

kör dubbelt så fort. Därutöver är tåglängden dubbelt så lång för godståg som för 

persontåg. Sammantaget kan alltså ett godståg ta 2,6 gånger längre tid att 

passera en blocksträcka än ett persontåg. 

 

Om det är blandad trafik, det vill säga att persontåg och godståg blandas, sjunker 

kapaciteten eftersom persontågen kör ikapp godstågen. Därför måste det finnas 

förbikörningsmöjligheter för att förbättra kapaciteten på dubbelspåret. 

 

För hastigheter över 200 km/h är det erforderlig bromssträcka som avgör 

kapaciteten på banan. Ett höghastighetståg bör ha en tidskanal på 5 minuter 

mellan tågen. Skulle man blanda höghastighetståg med persontåg sjunker 

kapaciteten eftersom bromsavståndet för höghastighetståg är dubbelt så långt 

som för ett vanligt persontåg. Tabellen nedan visar några typiska bromssträckor 

för persontåg: 
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Hastighet Bromssträcka 

0.8 m/s2 

Bromstid Antal 

blocksträckor 

Passertid 

blocksträcka 

Tidslucka 

50 km/h 122 meter 17 sek 1 108 2 min 

100 km/h 504 meter 35 sek 1 54 2 min 

150 km/h 1 100 meter 52 sek 1 36 2 min 

200 km/h 1 988 meter 70 sek 2 54 3 min 

250 km/h 3 062 meter 87 sek 2 44 3 min 

300 km/h 4 367 meter 104 sek 3 54 3 min 

350 km/h 6 002 meter 122 sek 4 64 4 min 

400 km/h 7 783 meter 139 sek 5 70 4 min 

450 km/h 9 796 meter 156 sek 7 84 4 min 

500 km/h 12 049 meter 173 sek 8 88 5 min 

Tabell 1. Bromssträckor för persontåg och behov av linjeblocksträckor. 

 

Vid trafikering av ett dubbelspår blir den teoretiska spårkapaciteten följande: 

 

Trafikeringstyp Antal 

tåg/timme 

Persontåg Höghastighetståg Godståg 

Endast persontrafik 

200 km/h 

20 tåg 20 tåg 0 tåg 0 tåg 

Endast godståg 100 

km/h 

30 tåg 0 tåg 0 tåg 30 tåg 

Blandad trafik  24 tåg 12 tåg 0 tåg 12 tåg 

Blandtrafik med 

höghastighetståg 

18 tåg 6 tåg 6 tåg 6 tåg 

Tabell 2. Teoretisk spårkapacitet utan hänsyn till linjeblockeringssystem. 

Motsvarar ERTMS flytande block. 

 

Av tabellen ovan framgår det att antalet tåg sjunker från 30 tåg/timme till 18 

tåg/timme desto med blandad trafik som skall framföras på banan. Det är väldigt 

tydligt att kapaciteten för persontåg sjunker från 20 tåg/timme till 6 tåg/timme. 
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Om ett separerat spårsystem byggs med höghastighetståg och ett för 

konventionella tåg uppstår följande: 

 

Trafikeringstyp Antal 

tåg/timme 

Persontåg Höghastighetståg Godståg 

Blandad trafik  24 tåg 12 tåg 0 tåg 12 tåg 

Endast 

höghastighetståg 

12 tåg 0 tåg 12 tåg 0 tåg 

Tabell 3. Teoretisk spårkapacitet utan hänsyn till linjeblockeringssystem. 
Motsvarar ERTMS flytande block. 

 

Som framgår av tabellen ovan fördubblas spårkapaciteten på bansystemet om 

trafiken separeras i skilda trafiksystem från 18 tåg/timme till 36 tåg/timme. 

 

Skulle man separera persontåg och godståg på motsvarande sätt ökar kapaciteten 

från 24 tåg/timme till 50 tåg/timme vilket också är en fördubbling. Därmed kan 

det inte uteslutas att på lång sikt behövs även separata godsbanor i framtiden. 

 

Det är uppenbart att separering av tågtyperna ger den största 

spårkapacitetökningen. Att fortsätta blanda tågtyperna med ytterligare en tågtyp 

(höghastighetståg) leder till 25 % reduktion av den befintliga kapaciteten. Om det 

idag råder kapacitetsbrist i spårsystemet skulle detta leda till än värre 

spårkapacitetsbrist och sannolikt också en trafikinfarkt i hela järnvägssystemet.  

 

Linjekapacitet 
Förutsättningen för tillgänglig kapacitet på bansystemet är störningsfri tågtrafik 

vilket innebär att varje blocksträcka är räknad i längd och aktuell hastighet på 

linjeblocksträckan. För persontåg antas att tåget körs med största tillåtna 

hastighet och godståg med sth 100 km/h (även om godstågens lägsta sth är 70 

km/h). 

 

Varje tåg antas även vara av maximalt längsta tillåtna tåglängd i bansystemet 

enligt TSD-krav för konventionell trafik. Det innebär att längsta persontåg är 400 

meter och längsta godståg är 750 meter. Dessa längder har betydelse för hur 

länge linjeblocksträckan är blockerad av tåget. 

 

För att bakomvarande tåg inte skall påverkas av framförvarande tåg erfordras 

minst 3 fria linjeblocksträckor mellan tågen. Detta påverkar hur tätt tågen kan 

packas på linjen utmed hela bansystemet. För mycket moderna system kan i vissa 

fall 2 blocksträckor ge störningsfri tågtrafik. Vi har valt 3 fria blocksträckor för att 

systemet skall vara helt stabilt och störningsfritt och kunna leverera punktliga tåg. 

 

På så vis kan ett dimensionerande tal beräknas för antal tåg per timme på 

blocksträckan. Flera blocksträckor är sammansatta till en linje och det är den 

längsta sträckan med lägst hastighet som blir dimensionerande för sträckan.  
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Antalet tåg per timme varierar eftersom person- och godstrafik har olika 

hastigheter på banan. Då uppstår tre fall; endast persontrafik, endast godstrafik 

och blandtrafik, det vill säga både person- och godstrafik. För blandtrafik väljs 

sämsta förutsättning vilket är omväxlande person- och godstrafik om vart annat. 

 

Generellt enligt SJ:s praxis bör det vara 3 minuter mellan tågen men detta har vi 

inte tagit hänsyn till utan tidsavståndet är strikt kopplat till blocksträckans fysiska 

längd och tillåtna hastighet och att det skall vara tre fria blocksträckor mellan 

tågen. 

 

 

 

 

 

 

Figur 1. Tre blocksträckor för störningsfri trafikering. 

 

För höghastighetståg med trafikering över 200 km/h behövs ”flytande block” vilket 

innebär att höghastighetståget blockerar en viss mängd fiktiva blocksträckor 

framför sig i relation till erforderlig bromssträcka för den aktuella hastigheten. 

Detta avstånd varierar betydligt i längd, från 1790 meter vid 200 km/h till 12000 

meter för 500 km/h, men passertiden genom blocken är mycket korta beroende 

på den höga hastigheten. 

 

 

 

 

 

 

Figur 2. Variabelt antal blocksträckor för höghastighetståg. 

 

Tidsintervallen mellan tågen dimensioneras efter säkerhetsmässiga aspekter vilket 

avser bromsförmåga på tåget, signal- och säkerhetssystem. Bromsförmågan är för 

höghastighetståg dimensionerad efter minimikraven enligt TSD Rullande materiel 

och för konventionella tåg är den konstant 0.8 m/ss. Tabellen nedan visar den 

erforderliga sträcka som behövs mellan tågen för olika hastigheter ute på linjen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3 blocksträckor 

3 – 8 blocksträckor 
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Km/h m/s P-

tåg 

400 

m 

Sek 

Tågläge 

sek 

Headway 

2 min 

Omläggning 

1 min Tres 

Totalt 

sek 

Sträcka 

m 

18 5 80 120 120 60 380 1900 

36 10 40 120 120 60 340 3400 

54 15 26,7 120 120 60 326,7 4900 

72 20 20 120 120 60 320 6400 

90 25 16 120 120 60 316 7900 

108 30 13 120 120 60 313 9390 

126 35 11,4 120 120 60 311,4 10899 

144 40 10 120 120 60 310 12400 

162 45 8,9 120 120 60 308,9 13900 

180 50 8 120 120 60 308 15400 

198 55 7,3 120 120 60 307,3 16901 

216 60 6,6 120 120 60 306,6 18396 

234 65 6,2 120 120 60 306,2 19903 

252 70 5,7 120 120 60 305,7 21399 

270 75 5,3 120 120 60 305,3 22897 

288 80 5 120 120 60 305 24400 

306 85 4,7 120 120 60 304,7 25899 

326 90 4,4 120 120 60 304,4 27396 

342 95 4,2 120 120 60 304,2 28899 

360 100 4 120 120 60 304 30400 

 

Tabell 4. Hastighet relaterad till erforderligt säkerhetsavstånd mellan persontåg 
400 meters längd. 

 

Av tabellen ovan syns att tågets hastighet har förvånansvärt liten påverkan av 

tiden eftersom det ligger tre konstanter ”Tågläget”, ”Headway” och 

”Omläggningstid (TRES)” i den totala tiden. 

 

För godståg påverkas tiden främst om godståget växlas in på sidospår eller ej 

vilket kan påverka tidsbehovet med mer än 1 minut. Det samma gäller även för 

start av godståg som växlas ut på linjen igen efter uppehåll för passerande 

persontåg. 
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Km/h m/s G-

tåg 

750 

m 

Sek 

Tågläge 

Sek 

Headway 

2 min 

Omläggning 

1 min Tres 

Totalt 

Sek 

Sträcka 

m 

18 5 150 120 120 60 450 2250 

36 10 75 120 120 60 375 3750 

54 15 50 120 120 60 350 5250 

72 20 37,5 120 120 60 337,5 6750 

90 25 30 120 120 60 330 8250 

108 30 25 120 120 60 325 9750 

126 35 21,4 120 120 60 321,4 11249 

 

Tabell 5. Hastighet relaterad till erforderligt avstånd mellan godståg 750 meters 
längd. 

 

Med hög intensitet av persontrafik måste godstågen ställas av på sidospår vilket 

gör att all godstrafik genom Skåne och Själland fördyrar godstransporterna 

orimligt mycket till följd av tidsförluster. 

 

Stationskapacitet 
Vi kommer att förenkla analysen med att sätta tåguppehåll till 1-2 minuter på 

mindre stationer och 3 minuter på stora stationer såsom Halmstad, Helsingborg, 

Hässleholm, Lund, Malmö, Kastrup och Köpenhamn.  Vidare kommer vi att ta 

hänsyn till stationsuppehåll på dubbelspårslinjer utan sidospår så att det faktiska 

trafikflödet och därmed kapaciteten kan definieras för alla linjer i Skåne och 

mellan Helsingör – Köpenhamn – Kastrup och Öresundsbron. Även tekniska 

stationer ingår om det är möjligt att köra om tåg på sidospår. Krysstationer ingår 

inte som station i detta fall då dessa är avsedda att användas vid trafikstörningar.  

 

Vid fördjupningen av analysen från Malmö – Kastrup - Köpenhamn kommer 

spårledningssträckorna och mellansignalerna att styra kapaciteten på linjen samt 

att godståg inte får befinna sig i Drogdentunneln innan passagerartåg kan köra i 

tunneln. 

 

Stationskapacitetsanalys och spåranvändningsprinciper är nödvändiga att ha god 

kännedom om för att optimera trafikflödet med blandad trafikering av 

genomgående godståg och tåg med uppehåll såsom höghastighetståg, snabbtåg, 

regionaltåg och lokaltåg. På så vis kan flaskhalsar indikeras i spårsystemet och 

eventuellt lösas. Senaste studieresan genomfördes i november 2012 till Japan och 

Hakata station som byggdes om med pågående trafik med 1000 tåg per dygn. 

Spåren flyttades samtidigt från markplan till tredje våningen i stationsbyggnaden. 

 

På stationer uppstår en annan situation. Vid infart och utfart på stationen har 

tågen mycket låg hastighet om de skall genomföra ett uppehåll. Är stationen 
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placerad i en huvudtågväg blockeras efterföljande tåg på grund av uppehållet. I 

vissa fall kan flera sådana stationer i rad förekomma och är ofta på mindre orter. 

Bakomvarande tåg bör då ha en stor lucka framför tåget som gör uppehåll på 

mellanstationerna vilket sänker kapaciteten på banan. 

 

Roskilde

Höje Taastrup Ny Elebjerg

Kastrup

Köbenhavn

Vedbäck

Helsingör
Helsingborg

Ängelholm

Åstorp

Landskrona Teckomatorp

Kävlinge

Lund

Malmö

Eslöv

Snekkersten

Espergärde

Humlebäck

Kokkedal
Ryngsted Kyst

Nivå

Skodsborg
Klampenborg

Hellerup

Österport

Nörreport

Triangeln

Hyllie

Svågertorp

Persborg

Burlöv
Åkarp

Hjärup

Gunnesbo

Dösjebro

Häljarp

Glumslöv

Rydebäck

Ramlösa

Stångby

Örtofta

Passage

Ej passage

Ödåkra

Maria

Vegeholm

Kattarp

Tårnby
Örestad

Billesholm

Svalöv

Bjuv

Mörarp

Påarp

Gantofta

Tågarp

Vallåkra

 

Figur 3. Mellanstationer minskar kapaciteten på banan. 

 

Andra stationer har sidospår som tillåter att tåg som ska göra uppehåll kan köra 

åt sidan och stanna. På huvudspåret kan sedan ett tåg passera varefter tåget på 

sidospåret kan fortsätta att köra. Detta är mycket vanligt förekommande i Japan 

både för höghastighetståg och konventionella tåg. 

 

Det förekommer även större stationer med flera sidospår vilket innebär att två 

eller flera tåg kan göra uppehåll samtidigt på stationen. 

 

Det innebär att plattformsspåret kan betraktas som en blocksträcka där tåget gör 

ett uppehåll och står still. Därför har små stationer fått en uppehållstid på 1 

minut, större stationer 2 minuter och de största stationerna 3 minuter generellt i 

kapacitetsberäkningarna. Varje station begränsas av infartssignal och utfartssignal 

och inom detta område beräknas tågets tid som blocksträckan på stationen blir 

blockerad under retardation, uppehåll och acceleration innan nästa tåg kan köra in 

på stationen. 
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Figur 4. Blocksträcka vid stationer. 

 

Beroende på antal spår på stationen beräknas hur många tåg som det teoretiskt 

är möjligt att köra in på stationen per timme och på så vis kan man identifiera 

stationens kapacitet. Eftersom stationerna påverkas av passerande godståg antas 

även en passertid genom stationen för de godståg som inte gör uppehåll på 

stationen. 

 

Några stationer, så kallade knutpunkter, sammanbinder flera linjer till en station. I 

detta fall kan det finnas risk för korsande tågvägar vilka identifierats i BIS. En 

korsande tågväg belägger även det korsande spåret med en given tidslucka på 

minst 2 minuter plus tågets längd genom korsningspunkten. 

 

Alla kapacitetsberäkningar antas vara desamma för nedspåret som för uppspåret 

och därför har beräkningarna endast genomförts i ett av spåren i hela 

bansystemet. 
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KAPACITETSBERÄKNING DANMARK 

På den danske side af Øresundsbanen er der kortere afstand mellem stationerne, 
end der er mellem stationerne på de generelle jernbanestrækninger i Sverige. Kort 
afstand mellem stationerne kan nedsætte kapaciteten væsentligt, især ved 
blandet kørsel med hurtige og langsomme passagertog samt godstog, der kører 
med forskellige stopmønstre. 
 
Den svenske kapacitetsanalyse er lavet ud fra blokafstande, der defineres ud fra 

afstande mellem signaler. Signalafstandene på den danske side af Øresund, efter 
Signalprogrammet er implementeret, er endnu ikke offentliggjort. På den 
baggrund er der benyttet en anden fremgangsmetode for kapacitetsberegningerne 
på den danske side af Øresund, end der er benyttet for kapacitetsberegningerne 

på den svenske side af Øresund. 
 

Der er benyttet en metode for kapacitetsundersøgelserne af strækningen og en 
anden metode for kapacitetsundersøgelserne af stationerne. Disse analysemetoder 
er forklaret i dette kapitel. 
 

Linjekapacitet 
Kapacitetsanalyserne for strækningen er lavet ud fra princippet i UIC406-

kapacitetsmetoden. Metoden benyttes ved at sammenligne en eksisterende eller 
planlagt køreplan med den samme køreplan, der er komprimeret til at have 
mindst mulig afstand mellem togene.  
 
Kapacitetsudnyttelsen for køreplanen findes ved at tage tidsbenyttelsen af den 
komprimerede køreplansgraf i forhold til tidsbenyttelsen af den ikke 

komprimerede køreplansgraf. Dette vises på nedenstående figur med en konstant 

togfølgetid mellem de 3 tog i eksemplet. 
 

 

Figur 5. Princip for UIC406-kapacitetsmetoden (de blå streger er togene, og de 

grå bokse udenom er den mindste togfølgetid). 

 

 
Den af UIC anbefalede maksimale kapacitetsudnyttelse ses på nedenstående tabel 
for forskellige tidspunkter af døgnet. 
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Tabell 6. Anbefalet maksimal kapacitetsudnyttelse ud fra UIC406-metoden.1 

 

Fra tabellen kan det udledes, at den maksimale anbefalede kapacitetsudnyttelse 
for Øresundsbanen i myldretiden er 75 %. Det er derved 75 % kapacitet, der 
benyttes som grænsen for det maksimale antal tog på Øresundsbanen i 
kapacitetsanalysen på den danske side af banen. 
 
Analysen for den danske side af Øresundsbanen er lavet separat for 3 forskellige 
steder på banen. Disse ses på nedenstående figur. 

 

 

Figur 6. Oversigt over delstrækninger i kapacitetsanalysen. 

 
Som ovenstående figur viser, er der lavet 3 forskellige strækningsanalyser, én 
mellem Ny Ellebjerg og Københavns Hovedbanegård, én mellem Københavns 

Hovedbanegård og Kastrup samt én mellem Kastrup og Peberholmen. 

 
Der er ikke udarbejdet analyser for strækningerne mod hhv. Nørreport og Valby, 
da strækningerne ikke direkte indgår som en del af en evt. kommende 
højhastighedstogsrute mellem Sverige og Tyskland via København H. Strækningen 
mellem Kalvebod og Ny Ellebjerg er ligeledes ikke analyseret, da denne strækning 
ikke vil være dimensionerende for kapaciteten til og fra Københavns 

Hovedbanegård. 
 

                                                
1 UIC, UIC CODE 406 (2004) 
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Analyserne af de 3 strækninger er lavet ud fra køreplaner med forskellige mønstre 
af blandet trafik for at undersøge, hvor mange tog det er muligt at presse 
igennem inden for kapacitetsgrænsen på 75 %. Der er lavet analyser med både 3 

og 4 godstog. 
 
Til dette er der brugt den forventede mindste togfølgetid mellem togene ud fra 
kontraktdokumenterne for Signalprogrammet. Togfølgetiderne for de undersøgte 
strækninger ses i nedenstående tabel. Togfølgetiderne er også benyttet til 
stationsanalyserne. 

 
Station/strækning Mindste togfølgetid [s] 

København H – Hvidovre Fjern 100 

København H – Østerport 120 

København H - Ny Ellebjerg 120 

Ny Ellebjerg 100 

Ny Ellebjerg – Hvidovre Fjern 120 

Ny Ellebjerg – Køge Nord 120 

Ny Ellebjerg – Kalvebod 180 

København H - Kalvebod 120 

Kalvebod 100 

Kalvebod - Kastrup 120 

Kastrup 100 

Kastrup - Peberholm 120 

Tabell 7. Mindste togfølgetid efter Signalprogrammet er implementeret.2 

 

Ud over togfølgetiderne er der benyttet forskellige materieltyper i 
køreplansberegningerne. De benyttede togspecifikationer er angivet ud fra 
togmateriel fra DSB’s hjemmeside og ud fra benyttede data for forventet 

togmateriel i Signalprogrammet. 
 
Til køretidsberegningerne er ligeledes benyttet den forventede maksimale tilladte 
hastighed på strækningerne, når Signalprogrammet er implementeret. Disse vises 

i nedenstående tabel. 
 
Strækning Maksimal hastighed [km/h] 

København H - Ny Ellebjerg 120 

København H - Kalvebod 120 

Kalvebod - Kastrup 160 

Kastrup - Peberholm 180 

Tabell 8. Maksimal hastighed efter Signalprogrammet er implementeret.3 

 
Grænsen mellem stationsanalyserne og strækningsanalyserne er sat ved første 
sporskifte på stationerne. 

 

Stationskapacitet 
Der er i undersøgelsen af stationskapaciteten benyttet en kapacitetsanalyse, 

opbygget ud fra den faktiske benyttelse af de enkelte sektioner på stationen. 

Benyttelsen er opgjort i antal tog ift. antallet af teoretisk mulige togpassager, 

baseret på den dimensionerede mindste togfølgetid på stationen. 

                                                
2 The Signalling Programme, Fjernbane Infrastructure East, Contract Document, Appendix 6 Service Level Goals. Vers. 1.1. 

3 The Signalling Programme, Fjernbane Infrastructure East, Contract Document, Appendix 6 Service Level Goals. Vers. 1.1. 
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Kapacitetsmodellen tager ikke direkte hensyn til blokafstande og bloklængder, 

ligesom der ikke anvendes en specifik køreplan på stationen.  

 

Metoden er opbygget ved at opdele en station i 3 elementtyper, der udgør 

rygraden i modellen, disse er følgende: 

 

- Portaler 
o Portaler udgør stationens ind/udkørsler for togtrafik, og er dermed 

grænsefladen til de frie strækninger i analysen.  
o Kapaciteten til/fra en portal afhænger af strækningens mindste 

togfølgetid. Er denne 120 sekunder, da kan der teoretisk 
ankomme/afgå 30 tog i timen pr. spor. 

- Knuder 
o Knuder knytter stationen sammen og er primært opgjort ved 

sporskifter på stationen. 

- Sektioner 
o Sektioner udgør sporstykkerne mellem sporskifterne, som 

stationskapaciteten beregnes ud fra.  
o Kapaciteten på de enkelte sektioner er bundet af kapaciteten på 

den tilstødende strækning. Dette på baggrund af en vurdering om, 
at en station ikke vil kunne håndtere flere tog end de tilstødende 
strækninger tillader. 

 Visse sektioner kan alt efter, hvor på stationen de ligger, 
anses for at være mere følsomme end øvrige sektioner. For 
disse sektioner er der tillagt et ekstra tillæg for hvert tog pr. 
sektion. 

 
  

Et eksempel på modellens opbygning kan ses nedenfor: 

 

Figur 7: Eksempel på en stationsopbygning til at foretage en kapacitetsanalyse af 
stationen. 

 

Kapacitetsudnyttelsen måles i % for hver sektion, ud fra benyttelsen i antal 

faktiske tog i timen. De følgende tillæg viser ét togs faktiske udnyttelse af de 

enkelte sektioner, se nedenfor: 
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Tillæg Alle stationer 

undt. København 

H 

København H Kommentar 

Standard 1,2 

Alle sektioner 

1,5 

Alle sektioner 

Højere tillæg på 

København H (Kh) 

grundet høj andel 

rangertrafik indenfor 

stationsområdet. 

Stop 2,2  

Alle sektioner 

3  

Kun perronsektioner 

Tillæg gives for Kh 

udelukkende ved 

perron, da alle 

passagertog stopper 

her. 

Vende Ikke benyttet. 4 

Kun perronsektion 

Der vendes kun tog 

på Kh, derfor intet 

vendetillæg for øvrige 

stationer. 

Hastighed 1,2*(stræknings-

hastighed/ 

togets tilladte  

hastighed) 

Ikke benyttet. Hastighedsgrænse på 

40 km/t ved Kh; intet 

tillæg nødvendigt her. 

Tabell 9. Maksimal hastighed efter Signalprogrammet er implementeret. 

 

Kapaciteten per sektion opgøres ved en summering af værdierne for alle tog. 

Kapacitetsgrænsen på en station nås, når en sektion ikke kan håndtere flere tog 

ift. den teoretiske kapacitet. 

 

Resultatet for analysen vises som en skematisk sporplan af stationen, med en 

udnyttelse for de enkelte sektioner efter nedenstående model: 

 

Farve Betegnelse Udnyttelse i % 

 Meget let 

kapacitetsudnyttelse 

 Under 25% 

 Let kapacitetsudnyttelse Mellem 25% og 59,9% 

 Rimelig 

kapacitetsudnyttelse 

Mellem 60% og 74,9% 

 Kraftig 

kapacitetsudnyttelse 

Mellem 75% og 89,9% 

 Flaskehals Mellem 90% og 100% 

Tabell 10. Kapacitetsgrænserne for stationsanalysen. 

 

Modellen giver et godt billede af udnyttelsen for et stationsanlæg, og hvor på 

stationen der er svagheder ift. en ønskede trafikmængde eller benyttelse af 

stationen. 
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KAPACITETSLÄGET 2013 

Nedan följer en redovisning av kapacitetsläget enligt Tågplan 2013. I dessa 

beräkningar som följer har vi avrundat uppåt till närmsta heltal vilket innebör att 

2,4 tåg avrundas till 3 tåg. 

 

Redovisningen av sträckan görs med stationssträckan, därefter vilken tid det tar 

för ett persontåg att köra sträckan mellan stationerna där tre blocksträckors 

framförhållning skall vara uppfylld. Motsvarande görs för godstågen. Sedan 

beräknas hur många tåg som kan köras per timme. Den lägsta siffran mellan 

stationer som tillåter förbikörning blir dimensionerande för sträckan. I tabellen 

nedan är det lägst kapacitet mellan Älmhult – Osby och Hässleholm – Tjörnarp 

med 7,5 tåg per timme. 

Linjen 
Södra stambanan från Älmhult till Malmö är dubbelspårig. Kapaciteten på banan 

varierar enligt tabellen nedan med antal tåg i en riktning. Fördubblat antal tåg i 

båda riktningarna. 

 

Älmhult - Malmö - Peberholm       

Sträcka P Tid Antal tåg G Tid Antal tåg 

Älmhult – Osby 8 7,5 13 7,5 

Osby – Hästveda 5 12 7 12 

Hästveda – Hässleholm 8 8,5 12 8,5 

Hässleholm – Tjörnarp 8 7,5 13 7,5 

Tjörnarp – Stehag 8 8,5 12 8,5 

Stehag – Eslöv 4 12 6 12 

Eslöv – Örtofta 4 20 5 20 

Örtofta – Thornhill 3 20 4 20 

Thornhill – Lund 3 20 3 20 

Lund – Malmö gbg 7 20 9 20 
 

Lägst kapacitet finns mellan Älmhult – Osby och Hässleholm – Tjörnarp. Något 

högre kapacitet har sträckan Hästveda – Hässleholm och Tjörnarp – Stehag. 

Störst kapacitet finns mellan Eslöv – Malmö godsbangård. 

 

Dagens trafikering enligt Tågplan 2013 är enligt nedansåtende tabell. 



16 av 65 

 

Bilagor 

 

Systemplan Öresund  

Unr 61711355925 
 

 

 

Sträckan Älmhult – Hässleholm och Hässleholm – Eslöv är överbelastad och det 

körs fler tåg än linjeblockeringssystemet tillåter vilket leder till köbildning och 

förseningar. Därmed finns ingen ökad kapacitet för framtiden. 

 

Sträckan Eslöv – Lund har kapacitetsbrist. Mellan Lund och Malmö om man lägger 

in tid för stationsuppehåll i Hjärup, Åkarp och Burlöv med 20-minuterstrafik 

uppstår det kapacitetsbrist. Därmed finns ingen kapacitet för framtiden. Mellan 

Malmö och Hyllie råder det kapacitetsbrist och det är endast möjligt att köra 

ytterligare 3-4 tåg i vardera riktningen i framtiden. Därmed finns ingen kapacitet 

tillgänglig för framtiden.   

 

 

 

Västkustbanan från Halmstad till Lund är dubbelspårig utom över Hallandsåsen 

och till Helsingborg. Lägst är kapaciteten mellan Grevie och Ängelholm där endast 

3 tåg/timme kan passera. Enkelspåret mellan Ängelholm och Helsingborg har 

kapacitetssvårigheter med flera mötesstationer utmed sträckan och flera dubbla 

tågmöten. På den sträckan bör kapaciteten vara lägre än 8 tåg/timme för att man 

skall vara säker på att trafiken kan upprätthållas med hög kvalitet. Kapaciteten på 

banan varierar enligt tabellen nedan. 
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Kapacitetsproblem förekommer mellan Båstad Norra och Helsingborg under större 

delen av dygnet. Det finns därför i praktiken inget utrymme för mer trafik på 

sträckan. 

 

Skånebanan från Hässleholm till Kattarp är enkelspårig. Kapaciteten på banan 

varierar enligt tabellen nedan och antalet tåg anges i en riktning. Fördubblat antal 

tåg i båda riktningarna.  

 

Hässleholm - Åstorp - Kattarp   

Sträcka Tid Antal tåg 

Hässleholm – Finja 5 6 

Finja – Tyringe 5 6 

Tyringe – Västra Torup 4 7 

Västra Torup – Perstorp 5 6 

Perstorp – Hyllstofta 5 10 

Hyllstofta – Klippan 6 5 

Klippan – Kvidinge 4 7 

Kvidinge – Kärreberga 3 10 

Kärreberga – Åstorp 3 10 

Åstorp – Hasslarp 6 5 

Hasslarp – Kattarp 3 10 
 

Lägst är kapaciteten mellan Hyllstofta – Klippan och Åstorp – Hasslarp med 5 tåg 

per timme, vilket därmed blir dimensionerande för hela banan. 

 

Dagens trafikering enligt Tågplan 2013 är enligt nedansåtende tabell. 
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Tillgänglig kapacitet finns utmed hela sträckan Hässleholm – Åstorp – Kattarp att 

köra ytterligare 2 tåg per riktning och timme.  

 

Blekinge kustbana från Hässleholm till Sölvesborg är enkelspårig. Kapaciteten på 

banan varierar enligt tabellen nedan. Fördubblat antal tåg i båda riktningarna. 

 

Hässleholm - Kristianstad - Sölvesborg 

Sträcka Tid Antal tåg 

Hässleholm – Attarp  5 6 

Attarp – Vinslöv  4 7,5 

Vinslöv – Önnestad  4 7,5 

Önnestad – Karpalund  4 7,5 

Karpalund – Kristianstad  4 7,5 

Kristianstad – Fjälkinge  7 4 

Fjälkinge – Bromölla  7 4 

Bromölla – Sölvesborg  7 4 
 

Banan kan delas in i två delar eftersom tågvändning är nödvändig i Kristianstad. 

Mellan Hässleholm och Kristianstad är det lägst kapacitet mellan Hässleholm och 

Attarp med 6 tåg/timme. Från Kristianstad till Sölvesborg är det 4 tåg/timme. 

 

Dagens trafikering enligt Tågplan 2013 är enligt nedansåtende tabell. 
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Mellan Hässleholm och Kristianstad finns lite kapacitet kvar men det räcker endast 

till 1 tåg per timme och riktning. Därmed finns det inte någon tillgänglig kapacitet 

för framtiden. 

 

Mellan Kristianstad och Sölvesborg finns det ytterligare kapacitet till 2 tåg per 

timme och riktning. 

 

Markarydsbanan från Eldsberga till Hässleholm är enkelspårig. Kapaciteten på 

banan varierar enligt tabellen nedan. Fördubblat antal tåg i båda riktningarna. 

 

Eldsberga – 
Hässleholm     

Sträcka Tid Antal tåg 

Eldsberga - Genevad 3 10 

Genevad - Markaryd 20 1,5 

Markaryd - Hässleholm 20 1,5 
 

Markarydsbanan har mycket låg kapacitet med endast 1,5 tåg per timme. 

 

Dagens trafikering enligt Tågplan 2013 är enligt nedansåtende tabell. 

 

 

 

Sträckan Genevad – Markaryd har full kapacitet och det finns inte utrymme att 

köra fler tåg på linjen. Därmed finns inget utrymme för framtida kapacitetsbehov 

för person och godstrafik. 

 

Godsstråket genom Skåne och Skånebanan sträckan Ängelholm – Åstorp – 

Ramlösa är enkelspårig och har varierande kapacitet enligt tabellen nedan. 

Fördubblat antal tåg i båda riktningarna. 

 

Ängelholm - Åstorp - Ramlösa   

Sträcka Tid Antal tåg 

Ängelholm – Åstorp  9 3 

Åstorp – Bjuv  5 6 

Bjuv – Mörarp  4 7,5 

Mörarp – Påarp  4 7,5 

Påarp – Ramlösa  5 6 
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Lägst kapacitet är mellan Ängelholm och Åstorp med 3 tåg/timme. Mellan Åstorp 

och Ramlösa är lägsta kapacitet 6 tåg/timme. 

 

Dagens trafikering enligt Tågplan 2013 är enligt nedansåtende tabell. 

 

 

 

Ängelholm – Åstorp har endast utrymme för ytterligare 2 tåg per timme och 

riktning. Det innebär trafikinfarkt när Hallandsåstunneln öppnas 2015 och inget 

utrymme för framtida kapacitet. 

 

Åstorp – Ramlösa har kapacitetsproblem och det finns endast utrymme för 

ytterligare 2 tåg per timme och riktning. Således finns mycket lite utrymme för 

ökad kapacitet i framtiden. 

 

Godsstråket genom Skåne och Marieholms banan går mellan Åstorp och 

Teckomatorp till Eslöv. Banan är enkelspårig och kapaciteten är enligt 

nedanstående tabell. Fördubblat antal tåg i båda riktningarna. 

 

Åstorp - Teckomatorp - Eslöv   

Sträcka Tid Antal tåg 

Åstorp – Billesholm  8 3 

Billesholm – Teckomatorp  18 1,5 

Teckomatorp – Eslöv  12 2,5 
 

Banan har mycket låg kapacitet med 1,5 tåg/timme mellan Åstorp och 

Teckomatorp och 2,5 tåg/timme mellan Teckomatorp och Eslöv. 

 

Dagens trafikering enligt Tågplan 2013 är enligt nedansåtende tabell. 

 

 

 

Åstorp – Teckomatorp har endast utrymme för ytterligare 1 tåg per timme och 

riktning. Det innebär trafikinfarkt när Hallandsåstunneln öppnas 2015 och inget 

utrymme för framtida kapacitet. 
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Teckomatorp – Eslöv har kapacitetsbrist och utrymme för ökad kapacitet i 

framtiden saknas. 

 

Rååbanan och Godsstråket genom Skåne går mellan Ramlösa och Teckomatorp till 

Arlöv. Banan är enkelspårig och kapaciteten är enligt nedanstående tabell. 

Fördubblat antal tåg i båda riktningarna. 

 

Ramlösa - Teckomatorp - Kävlinge - Arlöv 

Sträcka Tid Antal tåg 

Ramlösa – Gantofta  4 7,5 

Gantofta – Vallåkra  3 10 

Vallåkra – Tågarp  4 7,5 

Tågarp – Billeberga 4 7,5 

Billeberga – Teckomatorp  4 7,5 

Teckomatorp – Kävlinge  6 5 

Kävlinge – Flädie  6 5 

Flädie – Arlöv  8 3,5 
 

Banan kan delas in i två delar Ramlösa – Kävlinge och Kävlinge – Arlöv. 

Kapaciteten blir 5 tåg/timme mellan Ramlösa – Kävlinge och 3,5 tåg tåg/timme 

mellan Kävlinge och Arlöv. 

 

Dagens trafikering enligt Tågplan 2013 är enligt nedansåtende tabell. 

 

 

 

Sträckan Ramlösa – Teckomatorp har tillgänglig kapacitet även för framtiden. 

 

Sträckan Teckomatorp – Kävlinge har viss kapacitetsbrist och utrymme för 

ytterligare 2 tåg per timme och riktning. 

 

Sträckan Kävlinge – Arlöv är överbelastad och det körs fler tåg än 

linjeblockeringssystemet kan hantera. På sträckan tillämpas kolonnkörning av tåg. 

Det finns inget utrymme för framtida kapacitet. 
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Ystad- och Simrishamnsbanan går mellan Lockarp och Ystad till Simrishamn. 

Banan är enkelspårig och kapaciteten är enligt nedanstående tabell. Fördubblat 

antal tåg i båda riktningarna. 

 

Hyllie - Lockarp - Ystad - Simrishamn 

Sträcka Tid Antal tåg 

Hyllie – Svågertorp  3 20 

Svågertorp – Lockarp  2 30 

Lockarp – Svedala  7 4 

Svedala – Lemmeströ  6 5 

Lemmeströ – Skurup  6 5 

Skurup – Rydsgård  4 7,5 

Rydsgård – Rynge   4 7,5 

Rynge – Ystad  9 3 

Ystad – Tomelilla  10 3 

Tomelilla – Simrishamn  18 1,5 
 

Banan kan delas in i tre delar Lockarp – Ystad, Ystad – Tomelilla och Tomelilla – 

Simrishamn. Mellan Lockarp och Ystad är kapaciteten 3 tåg/timme likaså mellan 

Ystad och Tomelilla för att endast vara 1,5 tåg/timme mellan Tomelilla och 

Simrishamn. 

 

Dagens trafikering enligt Tågplan 2013 är enligt nedansåtende tabell. 

 

 

 

Tillgänglig kapacitet finns mellan Hyllie och Lockarp samt mellan Ystad och 

Tomelilla. Mellan Lockarp och Ystad är det kapacitetsbrist på hela sträckan. Det 

finns alltså inget utrymme för framtida kapacitetsbehov. 

 

Mellan Tomelilla och Simrishamn är det kapacitetsbrist och det är svårt att köra 

fler tåg om regelbunden tidtabell skall bibehållas. 
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Trelleborgsbanan går mellan Lockarp och Trelleborg. Banan är enkelspårig och 

kapaciteten är enligt nedanstående tabell. Fördubblat antal tåg i båda 

riktningarna. 

 

MGB - Lockarp - Trelleborg   

Sträcka Tid Antal tåg 

MGB – Lockarp  7 30 

Lockarp – Jordholmen  4 6 

Jordholmen - Skytts V  6 4 

Skytts V – Trelleborg  9 3 
 

Lägst kapacitet är mellan Skytts Vemmerlöv och Trelleborg med 3 tåg/timme 

främst beroende på sth 20 km/h på bangården i Trelleborg på grund av växling 

och lastning. 

 

Dagens trafikering enligt Tågplan 2013 är enligt nedansåtende tabell. 

 

 

 

Mellan Malmö godsbangård och Lockarp finns kapacitet. Kapacitetsbrist 

förekommer mellan Lockarp och Trelleborg och det är endast möjligt att köra 

ytterligare 1 tåg per riktning och timme. Det finns begränsat utrymme för 

framtida kapacitet på banan. 

 

 

Stationer 
Stationerna delas in i olika kategorier för att definiera deras kapacitet. För 

enkelspårslinjer finns två typer av stationer; hållplats och mötesstation med ett 

eller flera spår. Eftersom linjen mellan två mötesstationer tidsmässigt är längre än 

upphållstiden på en station är inte stationer på enkelspår dimensionerande för 

kapaciteten. Stationernas osymmetriska avstånd sinsemellan kan dra ner 

kapaciteten på enkelspåret men inte själva stationen. 

 

På enkelspårslinjer kan flera anslutande enkelspår nå stationen och då kan det i 

vissa fall uppstå kapacitetsproblem om det finns få plattformar. I 

Öresundsregionen finns följande stationer: Ängelholm, Åstorp, Teckomatorp, 

Kattarp, Kristianstad och Tomelilla. Ingen av stationerna begränsar kapaciteten på 

banorna. 
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På dubbelspår förekommer det hållplatser, och stationer med ett eller flera spår. 

På en dubbelspårslinje kan stationskapaciteten påverka kapaciteten på 

dubbelspåret på två sätt. Det finns en eller flera hållplatser i rad på dubbelspåret 

som ökar tiden mellan stationer med förbigångsmöjligheter och att 

plattformsspåren inte räcker till på större stationer där tåget förväntas stanna 2 

minuter eller mer. Tabellen nedan visar stationer där uppehållstiden är mer än 2 

minuter och därför kan påverka kapaciteten på banan. 

 

Dubbelspårstationer Kapacitet Antal spår 

Hässleholm Problem 7 spår 

Lund Problem 6 spår 

Malmö C Problem 4 spår + ändspår 

Halmstad Problem 3 spår 

Helsingborg Problem 4 spår 

Köpenhamn H Problem 8 spår 

 

Hässleholm har kapacitetsproblem eftersom stationen har fem anslutande linjer 

och korsande tågvägar. Därutöver behöver tågen 3-5 minuters uppehållstider för 

av och påkoppling av olika tågtyper som delas på stationen.  

 

Lund har 3 plattformsspår i vardera riktningen. Kapaciteten på stationen är högst 

30 tåg/timme vilken idag är uppnådd under vissa tider på dygnet. 

 

Malmö har viss begränsad kapacitet främst beroende på plattformsspår i den övre 

stationen som betjänar fjärrtåg. Plattformsspåren i den nedre stationen påverkas 

av kapaciteten på station Triangeln. 

 

Halmstad station har begränsad kapacitet främst beroende på anslutande 

enkelspår från Nässjö. Det finns behov för ytterligare ett plattformsspår för att få 

stationen mer flexibel. 

 

Helsingborg har kapacitetsproblem främst beroende på vändande tåg och som 

startpunkt. Stationen skulle behöva två plattformsspår till för att inte de olika 

linjerna skall påverka varandra negativt vid störningar. 

 

Köpenhamn H har 8 plattformsspår och mycket intensiv trafik. Idag är det 

kapacitetsproblem på stationen vilket innebär att det inte finns utrymme för mer 

tåg i framtiden så länge det inte finns fler spår söder ut från Köpenhamn H.   
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KAPACITETSLÄGET 2020 

Nedan följer en redovisning av prognostiserat kapacitetsläge 2020 med 

utgångspunkt från tågplan 2013. Resenärerna antas ökat från 209 000 resor per 

dag till cirka 300 000 resor per dag. Antalet persontåg ökar med 23 % och antalet 

godståg ökar med 40 %. Totalt ökar tågen med 63 % i bansystemet. 

 

Hallandsåstunneln har öppnat 2015 vilket innebär dubbelspår mellan Halmstad 

och Ängelholm. Ny mötesstation i Bjärnum, Tjörnarp, Östra Grevie. 

 

Eventuellt är fyrspårsutbyggnaden mellan Malmö och Lund klar 2021. 

 

ERTMS införs på Södra stambanan och över Öresundsbron vilket påverkar allt 

rullande materiel. 

Linjen 
Södra stambanan från Älmhult till Lund är dubbelspårig och fyrspårig mellan Lund 

och Malmö. Prognostiserad trafikering enligt Tågplan 2020 är enligt nedanstående 

tabell. 

 

 

 

Sträckan Älmhult – Eslöv har trafikinfarkt. Ny mötesstation i Tjörnarp löser inte 

problemet. Sträckan Eslöv – Lund har uppnått kapacitetsbrist. På grund av 

fyrspårsutbyggnaden mellan Lund och Malmö finns erforderlig kapacitet på banan. 

Citytunneln har kapacitetsbrist. Öresundsbron har lite kapacitet kvar för ett fåtal 

tåg till. 

 

Västkustbanan från Halmstad till Lund är dubbelspårig utom mellan Ängelholm och 

Helsingborg. Hallandsåstunneln öppnades 2015 vilket innebär att godstrafiken 

passerar genom tunneln. Kapaciteten på banan varierar enligt tabellen nedan. 
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Det framgår att det råder svåra kapacitetsproblem mellan Ängelholm och 

Helsingborg större delen av dygnet. 

 

Skånebanan från Hässleholm till Kattarp är enkelspårig. Prognostiserad trafik 

enligt tågplan 2020 visas i nedanstående tabell. 

 

 

 

Sträckan Hässleholm – Åstorp har nått kapacitetstaket. Kapacitet finns mellan 

Åstorp och Kattarp. 

 

Blekinge kustbana från Hässleholm till Sölvesborg är enkelspårig. Prognostiserad 

trafik enligt tågplan 2020 visas i nedanstående tabell. 
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Sträckan Hässleholm – Kristianstad har nått kapacitetstaket. Viss kapacitet finns 

mellan Kristianstad och Sölvesborg. 

 

Markarydsbanan från Eldsberga till Hässleholm är enkelspårig. Kapaciteten på 

banan varierar enligt tabellen nedan. Prognostiserad trafik enligt tågplan 2020 

visas i nedanstående tabell. 

 

 

 

En ny mötesstation i Bjärnum förbättrar kapaciteten mellan Hässleholm och 

Markaryd. Men begränsningen ligger kvar eftersom det saknas en mötesstation i 

Knäred. Markarydsbanan har trafikinfarkt. 

 

Godsstråket genom Skåne och Skånebanan sträckan Ängelholm – Åstorp – 

Ramlösa är enkelspårig och har varierande kapacitet enligt tabellen nedan. 

Prognosticerad trafik enligt tågplan 2020 visas i nedanstående tabell. 

 

 

 

Sträckan Ängelholm – Åstorp har kapacitet kvar. Sträckan Åstorp – Ramlösa har 

en trafikinfarkt. Ny mötestation i Ättekulla kan eventuellt balansera situationen. 

 

Godsstråket genom Skåne och Marieholmsbanan sträckan Ängelholm – Åstorp – 

Ramlösa är enkelspårig och har varierande kapacitet. Prognostiserad trafik enligt 

tågplan 2020 visas i nedanstående tabell. 

 

 

 

Sträckan Åstorp – Teckomatorp har trafikinfarkt och kan inte ta emot godsflödet 

via Hallandsåstunneln. För att lösa problemet krävs mötesstationer i Billesholm 

och Kågeröd. Mellan Teckomatorp och Eslöv finns lite kapacitet kvar. 

 

Rååbanan och Godsstråket genom Skåne går mellan Ramlösa och Teckomatorp till 

Arlöv. Banan är enkelspårig och kapaciteten är enligt nedanstående tabell. 

Prognostiserad trafik enligt tågplan 2020 visas i nedanstående tabell. 
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Sträckan Ramlösa till Teckomatorp har kapacitet kvar och sträckan Teckomatorp 

till Kävlinge har nått sin kapacitet. Sträckan Kävlinge till Arlöv har fått en 

trafikinfarkt. 

 

Ystad och Simrishamnsbanan går mellan Lockarp och Ystad till Simrishamn. 

Prognostiserad trafik enligt tågplan 2020 visas i nedanstående tabell. 

 

 

 

Kapacitet finns mellan Hyllie och Lockarp. Trafikinfarkt mellan Lockarp och 

Simrishamn med undantag av sträckan Ystad till Tomelilla. 

 

Trelleborgsbanan går mellan Lockarp och Trelleborg. Banan är enkelspårig. 

Prognostiserad trafik enligt tågplan 2020 visas i nedanstående tabell. 

 

 

 

Trelleborgsbanan har en ny mötesstation Östra Grevie vilket gör att banan 

uppnått sin kapacitet. Viss kapacitet finns tillgänglig efter 2020. 

 

Överskriden kapacitet är uppnådd på följande platser år 2020: 

 Södra stambanan mellan Älmhult – Eslöv 

 Markarydsbanan 
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 Skånebanan Åstorp – Ramlösa 

 Godsstråket genom Skåne Åstorp – Teckomatorp och Kävlinge – Arlöv  

 Ystad och Simrishamnsbanan 
 

Full kapacitet är uppnådd på följande sträckor 2020: 

 Södra stambanan Lund – Malmö 

 Citytunneln 

 Skånebanan Hässleholm – Åstorp och Hässleholm - Kristianstad 

 Godsstråket genom Skåne Ängelholm – Åstorp och Teckomatorp – Eslöv  
 

Tillgänglig kapacitet efter 2020 finns på följande sträckor: 

 Öresundsbron 

 Skånebanan Åstorp – Kattarp 

 Blekinge kustbana Kristianstad – Sölvesborg 

 Rååbanan Ramlösa – Teckomatorp 

 Malmö gbg – Lockarp – Svågertorp – Lernacken  
 

Att större delen av bansystemet fått trafikinfarkt eller uppnått tillgänglig kapacitet 

redan 2020 är ett nationellt trauma för hela person- och godstrafiken i Skåne. 

Effekterna kommer att påverka större delen av järnvägssystemet i Sverige och 

Danmark på ett mycket allvarligt sätt i framtiden. 

 

Det är olämpligt att styra investeringarna så att kapaciteten överskrids och 

därmed hämmar fortsatt tillväxt i Skåne. 

Stationer 
Ytterligare stationer på sträckan kan bli aktuella såsom Halmstad S, Trönninge, 

Eldsberga, Förslöv, Barkåkra, Vegeholm och Klostergården (Lund S). 

 

Antalet stationer ökar utmed sträckan vilket sänker kapaciteten på dubbelspåret 

något. 

Stationer 
Det är dubbelspårstationerna som begränsar kapaciteten på infrastrukturen, och 

dessa är följande: 

 

Dubbelspårstationer Kapacitet Antal spår 

Hässleholm Problem 7 spår 

Lund Fullt – begränsar spårsystemen 6 spår 

Malmö C Problem 4 spår + ändspår 

Halmstad Fullt 3 spår 

Helsingborg Fullt – begränsar spårsystemen 4 spår 

Köpenhamn H Fullt – begränsar spårsystemen 8 spår 
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KAPACITETSLÄGET 2030 

Nedan följer en redovisning av prognostiserat kapacitetsläge 2030 med 

utgångspunkt från tågplan 2013. Resenärerna antas ökat från 209 000 resor per 

dag till cirka 400 000 resor per dag. Antalet persontåg ökar med 45 % och antalet 

godståg ökar med 80 %. Totalt ökar tågen med 125 % i bansystemet. 

 

Nytt dubbelspår mellan Helsingborg och Ängelholm har byggts vilket innebär att 

kapacitetsproblemen är lösta. Fyrspårsutbyggnaden mellan Malmö och Lund är 

klar. 

Linjen  
Södra stambanan från Älmhult till Lund är dubbelspårig och fyrspårig mellan Lund 

och Malmö. Prognostiserad trafikering enligt Tågplan 2020 är enligt nedanstående 

tabell. 

 

 

 

Sträckan Älmhult – Malmö har trafikinfarkt. I Citytunneln och på fyrspåret mellan 

Malmö och Lund har det uppstått kapacitetsbrist. Öresundsbron har lite 

kapacitetsbrist. 

 

Västkustbanan från Halmstad till Lund är dubbelspårig hela vägen. 

Hallandsåstunneln öppnaden 2015 vilket innebär att godstrafiken passerar genom 

tunneln. Kapaciteten på banan varierar enligt tabellen nedan. 

 

 

 

Det framgår av tabellen ovan att det finns tillgänglig kapacitet utmed hela 

sträckan med undantag av sträckan Ramlösa till Helsingborg. 
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Skånebanan från Hässleholm till Kattarp är enkelspårig. Prognostiserad trafik 

enligt tågplan 2030 visas i nedanstående tabell. 

 

 

 

Sträckan Hässleholm – Åstorp har nått kapacitetstaket. Kapacitet finns mellan 

Åstorp och Kattarp. 

 

Blekinge kustbana från Hässleholm till Sölvesborg är enkelspårig. Prognostiserad 

trafik enligt tågplan 2030 visas i nedanstående tabell. 

 

 

 

Sträckan Hässleholm – Kristianstad har nått kapacitetstaket. Kapacitetsbrist 

mellan Kristianstad och Sölvesborg. 

 

Markarydsbanan från Eldsberga till Hässleholm är enkelspårig. Kapaciteten på 

banan varierar enligt tabellen nedan. Prognostiserad trafik enligt tågplan 2030 

visas i nedanstående tabell. 

 

 

 

Begränsningen ligger kvar eftersom det saknas en mötesstation i Knäred. 

Markarydsbanan har trafikinfarkt. 
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Godsstråket genom Skåne och Skånebanan sträckan Ängelholm – Åstorp – 

Ramlösa är enkelspårig och har varierande kapacitet enligt tabellen nedan. 

Prognostiserad trafik enligt Tågplan 2030 visas i nedanstående tabell. 

 

 

 

Sträckan Ängelholm – Åstorp har kapacitet kvar. Sträckan Åstorp – Ramlösa har 

en trafikinfarkt. 

 

Godsstråket genom Skåne och Marieholms banan sträckan Ängelholm – Åstorp – 

Teckomatorp är enkelspårig och har varierande kapacitet. Prognostiserad trafik 

enligt Tågplan 2030 visas i nedanstående tabell. 

 

 

 

Sträckan Åstorp – Teckomatorp har trafikinfarkt och kan inte ta emot godsflödet 

via Hallandsåstunneln. För att lösa problemet krävs mötesstationer i Billesholm 

och Kågeröd. Mellan Teckomatorp och Eslöv finns lite kapacitet kvar. 

 

Rååbanan och Godsstråket genom Skåne går mellan Ramlösa och Teckomatorp till 

Arlöv. Banan är enkelspårig och kapaciteten är enligt nedanstående tabell. 

Prognostiserad trafik enligt tågplan 2030 visas i nedanstående tabell. 

 

 

 

Sträckan Ramlösa till Teckomatorp har kapacitetsbrist vissa tider på dygnet. 

Sträckan Teckomatorp till Kävlinge har kapacitetsbrist. Sträckan Kävlinge till Arlöv 

har fått en trafikinfarkt. 

 

Ystad och Simrishamnsbanan går mellan Lockarp och Ystad till Simrishamn. 

Prognostiserad trafik enligt tågplan 2030 visas i nedanstående tabell. 
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Kapacitet finns mellan Hyllie och Lockarp. Trafikinfarkt mellan Lockarp och 

Simrishamn. 

 

Trelleborgsbanan går mellan Lockarp och Trelleborg. Banan är enkelspårig. 

Prognostiserad trafik enligt tågplan 2030 visas i nedanstående tabell. 

 

 

 

Trelleborgsbanan har kapacitetsbrist större delen av dygnet. 

 

Överskriden kapacitet har uppstått på följande platser år 2030: 

 Södra stambanan mellan Älmhult – Lund 

 Citytunneln 

 Markarydsbanan 

 Skånebanan Åstorp – Ramlösa och Hässleholm – Kristianstad  

 Godsstråket genom Skåne Åstorp – Teckomatorp och Kävlinge – Arlöv  

 Ystad och Simrishamnsbanan 
 

Full kapacitet är uppnådd på följande sträckor 2030: 

 Södra stambanan Lund – Malmö 

 Västkustbanan Helsingborg - Ramlösa 

 Skånebanan Hässleholm – Åstorp 

 Godsstråket genom Skåne Ängelholm – Åstorp och Teckomatorp – Eslöv 

 Öresundsbron 

 Lockarp – Trelleborg  

 Blekinge Kustbana Kristianstad – Sölvesborg  
 

Tillgänglig kapacitet efter 2030 finns på följande sträckor: 

 Västkustbanan Halmstad – Helsingborg och Ramlösa – Lund  

 Skånebanan Åstorp – Kattarp 



34 av 65 

 

Bilagor 

 

Systemplan Öresund  

Unr 61711355925 
 

 Rååbanan Ramlösa – Teckomatorp 

 Malmö gbg – Lockarp – Svågertorp – Lernacken  
 

Stationer 
Samtliga dubbelspårsstationer är helt fulla och begränsar kapaciteten på bannätet. 

 

Dubbelspårstationer Kapacitet Antal spår 

Hässleholm Fullt – begränsar spårsystemet 7 spår 

Lund Fullt – begränsar spårsystemen 6 spår 

Malmö C Fullt – begränsar spårsystemet 4 spår + ändspår 

Halmstad Fullt – begränsar spårsystemet 3 spår 

Helsingborg Fullt – begränsar spårsystemet 4 spår 

Kastrup Fullt – begränsar spårsystemet 2 spår 

Köpenhamn H Fullt – begränsar spårsystemet 8 spår 

Tabell 11. Stationskapacitet. 
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RESANDEPROGNOS ÖRESUNDSBANEN OCH KYSTBANEN 

 

Station 2010 2017 2022 2027 

Kastrup 22700 28000 28900 30400 

Tårnby 5400 6000 6100 6200 

Örestad 7500 9000 8900 9300 

Köpenhamn H 103600 118800 180700 187300 

Nörreport 107800 119200 86700 88500 

Österport 28600 31600 49900 50900 

Hellerup 20300 22400 22600 23000 

Klampenborg 2600 2800 2900 2900 

Skodsborg 1400 1500 1600 1600 

Vedbäck 2100 2300 2400 2400 

Rungsted Kyst 3000 3300 3500 3600 

Kokkedal 6100 6700 6900 7000 

Nivå 3800 4100 4200 4200 

Humlebäck 5300 5800 6000 6100 

Espergarde 5000 5400 5700 5800 

Snekkersten 3600 3900 4000 4100 

Helsingör 11300 12400 12700 12900 

Summa 340100 383200 433700 446200 

Tabell 12. Resande prognos enligt Trafikstyrelsen för Öresundsbanan och 

Kystbanan. 
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KAPACITETSLÄGET DANMARK 

Som forklaret gennem rapporten, er de største flaskehalse Københavns 
Hovedbanegård og Kastrup station. Derefter er det Øresundsbanen, der udgør den 
største begrænsning for antallet af tog på banen. De specifikke resultater for den 
danske side af Øresundsbanen er beskrevet i dette afsnit. 

Linjen 
Kapacitetsgrænsen for de 3 undersøgte strækninger opstår mellem Københavns 

Hovedbanegård og Kastrup station. Den maksimale belægningsgrad afhænger af 

blandingsmønstret af togtyper, som køreplanen er bygget op omkring. Afhængigt 

af blandingsmønstret er kapacitetsgrænsen mellem Københavns Hovedbanegård 

og Kastrup: 

- 3 godstog & 9 eller 10 passagertog. 

- 4 godstog & 8 eller 9 passagertog. 

Dette ses af efterfølgende figurer med en fiktiv køreplan mellem kl. 14:00 og 

15:00. Her er kapacitetsgrænsen på 75 % opnået kl. 14:45, når togene er presset 

maksimalt sammen ud fra den gældende togfølgetid.  

 

Køreplanerne er lavet ud fra antagelsen om, at alle Øresundstog (Ø) stopper på 

Ørestad og Tårnby station, mens regionaltog (IC) og højhastighedstog (HØJ) kun 
stopper på Københavns Hovedbanegård og Kastrup. 
 
Alle 3 strækninger er undersøgt separat pr. retning, men kapacitetsudnyttelsen er 

stort set ens for de 2 retninger for hver strækning.   

 

 

Figur 8. Fiktiv køreplan København H (Kh) – Kastrup (Cph), kapacitetsgrænse 3 
godstog og 9 passagertog. (Kalvebod = Klv, Ørestad = Øre, Tårnby = Tåt). 
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Figur 9. Fiktiv køreplan Kastrup (Cph) – København H (Kh), kapacitetsgrænse 3 
godstog og 9 passagertog. (Kalvebod = Klv, Ørestad = Øre, Tårnby = Tåt). 

 

 

Figur 10. Fiktiv køreplan København H (Kh) – Kastrup (Cph), kapacitetsgrænse 3 

godstog og 10 passagertog. (Kalvebod = Klv, Ørestad = Øre, Tårnby = Tåt). 
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Figur 11. Fiktiv køreplan Kastrup (Cph) – København H (Kh), kapacitetsgrænse 3 
godstog og 10 passagertog. (Kalvebod = Klv, Ørestad = Øre, Tårnby = Tåt). 

 

 

Figur 12. Fiktiv køreplan København H (Kh) – Kastrup (Cph), kapacitetsgrænse 4 

godstog og 8 passagertog. (Kalvebod = Klv, Ørestad = Øre, Tårnby = Tåt). 
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Figur 13. Fiktiv køreplan Kastrup (Cph) – København H (Kh), kapacitetsgrænse 4 
godstog og 8 passagertog. (Kalvebod = Klv, Ørestad = Øre, Tårnby = Tåt). 

 

 

Figur 14. Fiktiv køreplan København H (Kh) – Kastrup (Cph), kapacitetsgrænse 4 

godstog og 9 passagertog. (Kalvebod = Klv, Ørestad = Øre, Tårnby = Tåt). 
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Figur 15. Fiktiv køreplan Kastrup (Cph) – København H (Kh), kapacitetsgrænse 4 
godstog og 9 passagertog. (Kalvebod = Klv, Ørestad = Øre, Tårnby = Tåt). 

 

 

Når køreplaner laves, bestræbes det at lave dem så let tilgængelige overfor 

passagerer som muligt. Dvs. at det bestræbes, at de forskellige typer passagertog 

får en fast frekvens mellem afgangene på en enkelt station. Godstogene vil så vidt 

muligt blive tilpasset passagertogene uden at forsinke godstogene betydeligt. Et 

eksempel på en frekvenskøreplan vises på nedenstående figur. I eksemplet er 

der: 

- 2 InterCitytog med ½ times drift. 
- 2 højhastighedstog med ½ times drift. 
- 3 Øresundstog med 20 minutters drift (et stopmønster på Kystbanen). 
- 2 Øresundstog med ½ times drift (et andet stopmønster på Kystbanen). 
- 4 godstog tilpasset passagertogene. 
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Figur 16. Frekvenskøreplan Kastrup (Cph) – København H (Kh) med 75 % 
kapacitetsudnyttelse. (Kalvebod = Klv, Ørestad = Øre, Tårnby = Tåt). 

 

Hvis ovenstående frekvenskøreplan sammenpresses mest muligt ud fra den 

mindste togfølgetid på strækningen, vil kapacitetsudnyttelsen ud fra UIC406- 

metoden blive 75 %. 

 

Den frekvensbaserede køreplan er lavet uden hensyntagen til de omkringliggende 

strækninger, der også skal have tog ind og ud af Københavns Hovedbanegård, 

samt tog der skal videre fra Kastrup til Malmø. Kapaciteten kan derfor blive 

yderligere begrænset af muligheden for at lave en hel sammenhængende køreplan 

med de omkringliggende jernbanestrækninger. 

 

Kapacitetsanalyser ud fra UIC406-metoden er ligeledes foretaget for strækningen 

Ny Ellebjerg - Københavns H og Kastrup - Peberholm. På begge strækninger er det 

muligt at få betydeligt flere tog igennem på en time, end det er muligt mellem 

Københavns Hovedbanegård og Kastrup. Begrænsningen af antal tog for en 

samlet analyse af de 3 strækninger er derfor udgjort af strækningen mellem 

Københavns Hovedbanegård og Kastrup. 

 

Resultaterne af kapacitetsberegningerne for Ny Ellebjerg - Københavns 

Hovedbanegård samt Kastrup – Peberholm er oplistet i rapporten. 

 

Stationer 
Der er til rapporten udarbejdet stationskapacitetsanalyser for hhv. Kastrup, 

Ørestad, Kalvebod, Ny Ellebjerg og København H. Nedenfor er vist oversigterne 

for de enkelte stationer med 2 trafikale scenarier, der indebærer kørsel med 3 

eller 4 godstog. Antal tog på stationen angives for hver figur. 
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Stationskapacitetsanalysen vurderer stationskapaciteten isoleret. 

Strækningskapaciteten er vurderet i forrige afsnit, og den samlede kapacitet 

dimensioneres ved det mest restriktive resultat. Hvis en station på en given 

strækning har en kapacitet på 10 tog/retning/time, og 3 andre stationer samt 

strækningen imellem disse har en kapacitet på 20 tog/retning/time, da er 

kapaciteten for den fælles analyse 10 tog/retning/time. De 10 tog/retning/time er 

derved den dimensionerende kapacitet, eller flaskehals, på strækningen. 

 

Kastrup 

 

Nuværende Layout (Cph basis) 

Stationsudnyttelsesoversigt for Kastrup med det nuværende sporlayout vises 

nedenstående. 

 

Figur 17. Kastrup stationsudnyttelse med nuværende sporlayout og 3 godstog. 

(Tåt=Tårnby). 

 

 

Figur 18. Kastrup stationsudnyttelse med nuværende sporlayout og 4 godstog. 

(Tåt=Tårnby). 

 

Det kan observeres, at kapaciteten er 6-7 passagertog i timen i begge retninger 

alt efter antallet af godstog. Kapaciteten på stationen dimensioneres af 

flaskehalsen på vestsiden af Kastrup st., hvor krydsning af godstog foregår i 

niveau. 

 

Sporsluse (alternativ Cph1) 

Se nedenstående figurer for stationsudnyttelsesoversigt for Kastrup med den af 

Banedanmark forslåede grundløsning. Grundløsningen indebærer et anlæg af en 

sporsluse for godstog på op til 750 meter. 
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Figur 19. Kastrup stationsudnyttelse med anlæg af grundløsning for Kastrup 

Lufthavn st. (alternativ Cph1, sporsluse) og 3 godstog. (Tåt=Tårnby). 

 

 

Figur 20. Kastrup stationsudnyttelse med anlæg af grundløsning for Kastrup 

Lufthavn st. (alternativ Cph1, sporsluse) og 4 godstog. (Tåt=Tårnby). 

 

Det kan observeres, at der umiddelbart bliver en gevinst på 2-3 yderligere 

passagertog ift. Cph basis gennem Kastrup st. ved anlæg af en sporsluse. 

Imidlertid vil krydsningen i niveau fortsat være dimensionerende for 

kapacitetsgrænsen på Kastrup. 

 

Bro over jernbanen (alternativ Cph2) 

Se nedenstående figurer for stationsudnyttelsesoversigt for Kastrup med det af 

Banedanmark forslåede korte broanlæg. 

 

 

 

Figur 21. Kastrup stationsudnyttelse med anlæg af niveaufri skæring over 
jernbanen på Kastrup Lufthavn st. (alternativ Cph2, bro over jernbanen) og 3 
godstog. (Tåt=Tårnby). 
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Figur 22. Kastrup stationsudnyttelse med anlæg af niveaufri skæring over 

jernbanen på Kastrup Lufthavn st. (alternativ Cph2, bro over jernbanen) og 4 

godstog. (Tåt=Tårnby). 

 

Det kan observeres, at stationen med en krydsning ude af niveau vil have en 

kapacitet på op til 12-13 passagertog og 3-4 godstog. Dette vurderes at være af 

tilstrækkeligt omfang til at indføre 1 eller 2 højhastighedstog på strækningen ift. 

de 8 passagertog ifølge Trafikstyrelsens 2012-2027 plan og de 3/4 forventede 

godskanaler på strækningen. 

 

Bro over motorvej (alternativ Cph3) 

Se nedenstående figurer for stationsudnyttelsesoversigt for Kastrup med det af 

Banedanmark forslåede lange broanlæg. 

 

Figur 23. Kastrup stationsudnyttelse med anlæg af niveaufri skæring over 

motorvejen på Kastrup Lufthavn st. (alternativ Cph3, bro over motorvej) og 3 
godstog. (Tåt=Tårnby). 

 

Figur 24. Kastrup stationsudnyttelse med anlæg af niveaufri skæring over 
motorvejen på Kastrup Lufthavn st. (alternativ Cph3, bro over motorvej) og 4 
godstog. (Tåt=Tårnby). 
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Det kan som ved det forrige alternativ observeres, at stationen med en krydsning 

ude af niveau vil have en kapacitet på op til 12-13 passagertog og 3-4 godstog. 

Dette vurderes at være af tilstrækkeligt omfang til implementering af 

højhastighedstog. 

 

Begge broløsninger ovenfor (alternativ Cph2 og Cph3) indebærer imidlertid, jvf. 

de tilgængelige oplysninger hos Banedanmark, en kraftig overskridelse af de 

gældende regler for hældninger på banen. Dette vil kræve dispensation og 

vurderes ikke at være en brugbar løsning, idet godstog har betydelige 

vanskeligeheder ved stejle stigninger 

 

Ørestad 

 

Øre basis 

Nedenfor ses stationsudnyttelsesoversigt for Ørestad station ud fra det 

eksisterende sporlayout.  

 

 

Figur 25. Stationsudnyttelse for Ørestad med nuværende sporlayout (Øre basis) 
for hhv. 3 og 4 godstog. (Klv=Kalvebod, Tåt=Tårnby). 
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Alternativ Øre1 - Udvidelse med 2 nye perronspor 

Nedenfor ses stationsudnyttelsesoversigt for Ørestad station med udvidelse af 2 

nye perronspor til sammenlagt 4 perronspor. 

 

 

 

Figur 26. Ørestad stationsudnyttelse med udvidelse til 4 perronspor (alternativ 
Øre1) for hhv. 3 og 4 godstog. (Klv=Kalvebod, Tåt=Tårnby). 

 

Ørestad station er ikke dimensionerende for kapaciteten på Øresundsbanen, da 
strækningsanalysen viste plads til færre tog end stationsanalysen for Ørestad. 
Forskellen i antal tog i de to analyser skyldes, at kapaciteten for Ørestad i 

stationsanalysen undersøger stationen isoleret set. Den positive effekt ved en 
udvidelse kan derfor ikke umiddelbart dokumenteres af den valgte 
stationskapacitetsmetode. 

 
Der er dog en anden betydelig fordel ved en udvidelse af Ørestad st., da 
udvidelsen muliggør overhaling af godstog på Ørestad. Dette vil give en forbedret 
fleksibilitet på Øresundsbanen. Anlægges der transversaler mellem hovedsporene, 
vil Ørestad st. også kunne fungere som nøddriftsstation i tilfælde, hvor tekniske 
problemer forhindrer trafik til enten København H eller Kastrup Lufthavn. I dag er 

der ingen mulighed for at køre passagertog mellem København H og Kastrup st., 
hvis eks. en køreledning falder ned ved Tårnby st. I sådanne tilfælde giver det en 
markant gene for passagerer på København H, da de i givet fald skal vente på at 
trafikken normaliseres eller køre til Nørreport og tage metroen til Lufthavnen eller 
Ørestad. 
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Kalvebod 
 

Klv basis 

Nedenstående ses stationskapacitetsudnyttelsen for Kalvebod station med det 

nuværende layout af stationen.  

 

 

Figur 27. Kalvebod stationsudnyttelse med det nuværende sporlayout (Klv basis) 
for hhv. 3 og 4 godstog. (Kh=København H, Øre=Ørestad, Nel=Ny Ellebjerg).  
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Ny Ellebjerg 

 
Nel basis 

Nedenstående figurer viser stationsudnyttelsen for Ny Ellebjerg med det 

forventede layout efter åbningen af København-Køge-Ringsted banen i 2018-19. 

 

 

Figur 28. Ny Ellebjerg stationsudnyttelse med det forventelige sporlayout efter 
åbningen af København-Køge-Ringsted banen (Nel basis) samt 3 godstog. 
(Klv=Kalvebod, Hif=Hvidovre Fjern, Kh=København, KKR=København-Køge-
Ringsted). 

 

 

 

Figur 29. Ny Ellebjerg stationsudnyttelse med det forventelige sporlayout efter 
åbningen af  København-Køge-Ringsted banen (Nel basis) samt 4 godstog. 
(Klv=Kalvebod, Hif=Hvidovre Fjern, Kh=København, KKR=København-Køge-
Ringsted). 
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Det kan ud fra figurerne observeres, at der vil være 4 dimensionerende sektioner 

på Ny Ellebjerg. Det er Rambølls vurdering, at dette er svært at planlægge 

komfliktfrit i en køreplan, og Ny Ellebjerg vil derfor få stor betydning for 

kapaciteten i Hovedstadsområdet. 

 

Underføring Hvidovre Fjern – Kalvebod (alternativ Nel1) 

Se nedenstående figurer for stationsudnyttelsesoversigt for Ny Ellebjerg med en 

ny underføring mellem Kalvebod og Hvidovre Fjern. 

 

 

 Figur 30. Ny Ellebjerg stationsudnyttelse med en ny underføring mellem Kalvebod 
og Hvidovre Fjern (alternativ Nel1) samt 3 godstog. (Klv=Kalvebod, Hif=Hvidovre 
Fjern, Kh=København, KKR=København-Køge-Ringsted). 
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Figur 31. Ny Ellebjerg stationsudnyttelse med en ny underføring mellem Kalvebod 
og Hvidovre Fjern (alternativ Nel1) samt 4 godstog. (Klv=Kalvebod, Hif=Hvidovre 
Fjern, Kh=København, KKR=København-Køge-Ringsted). 

 
Det kan ud fra figurerne observeres, at der efter anlæg af en underføring stadig vil 

være 4 dimensionerende sektioner på Ny Ellebjerg. Der er dog plads til væsentligt 

flere tog med anlæggelse af en ny underføring end med basis sporlayoutet, som 

en sammenligning af de 4 figurer viser.  

De 4 dimensionerende sektioner i alternativ 1 for Ny Ellebjerg kan desuden 

afhjælpes driftsmæssigt, såfremt visse passagertog benytter den nuværende 

strækning Kalvebod til Hvidovre Fjern, og dermed kan benytte underføringen. 

 

 

 

København H 

København H er evalueret med den nuværende infrastruktur og med fokus på 

vending af op til 4 tog i timen i hver retning, dvs. 8 tog i alt mellem 

Øresundsbanen og den nye strækning København – Køge – Ringsted. Af disse 4 

tog består 2 tog af InterCity- og InterCityLyn-forbindelser mellem Kastrup og 

Jylland, da dette er forventningen ud fra Trafikstyrelsens 2012-2027 plan. 

Herudover vil op til 2 tog bestå af nye højhastighedsforbindelser mellem Sverige 

og Tyskland i kapacitetsanalyserne. 

 

Der er benyttet et højere tillæg i stationskapacitetsanalysen for København H i 

forhold til de øvrige analyserede stationer. Dette er gjort for at tage hensyn til, at 

der internt på København H er en del rangertrafik mellem perronerne og hhv. det 

primære depotområdet ”Belvedere” samt Klargøringscenteret inde på 

stationsområdet. Der køres som minimum et par tog til og fra disse anlæg og til 

perronerne i timen, antallet varierer dog en del i løbet af dagen. 
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København H benytter i det omfang det er muligt faste perronnumre for bestemte
afgange, primært for at lette overblikket for passagererne. Såfremt der sker
forstyrrelser i trafikken, vil det dog ofte ske, at tog sendes til andre spor for at
optimere trafikken igennem stationen. Dette sker som led i at genoprette trafikken
til normal drift.

Nedenstående vises den planlagte perronudnyttelse i antal tog/time for
København H fra mandag den 26/8-2013 mellem kl. 6 og 10.

Figur 32: Perronudnyttelse på Københavns Hovedbanegård mandag den 26/8-
2013.

I ovenstående figur ses det tydeligt, at alle gennemgående perronspor (spor 1 til
8) benyttes flittigt, mens spor 26 kun benyttes i mindre grad. Gennemsnitligt
bliver perronsporerne på København H benyttet mellem 3,5 og 4 gange i timen.
Dette er et markant antal gange. Den høje gennemsnitlige perronbenyttelse i
antal tog understreger, at stationen er presset kapacitetsmæssigt med den
nuværende trafikmængde.

Derudover viser figuren, at der er en jævn belastning for de forskellige
gennemkørende spor. Det forventes derfor, at kapaciteten kun vil kunne ændre
sig minimalt ved optimering af sporbenyttelsen.
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De mest benyttede spor på København H i morgenmyldretiden er hhv. spor 1 og 

spor 5 med gennemsnitligt 6 og 5 tog/timen. Netop spor 1 og 5 er de primære 

spor for Øresundstogene til og fra Øresundsbanen og Nørreport st. 

 

InterCity og InterCityLyn fra Kastrup Lufthavn mod Jylland vender typisk på spor 

6 eller 7. I modsatte retning benytter InterCity-tog spor 3, 5 eller 6. Der vendes i 

dag 4 langdistancetog pr. time, herudover vender visse regionaltog ligeledes på 

København H. Med et gennemsnitligt perronforbrug på 3-4 tog i timen sætter det 

betydelige begrænsninger for den tid, der er til rådighed for at vende et tog på 

stationen. 

 

Såfremt 8 tog på timebasis skal vende på København H med det nuværende 

layout af stationen, har det den konsekvens, at der skal skæres ned på øvrige 

afgange til og fra stationen, herunder InterCity-trafik samt Regionaltogstrafik. 

 

Nedenstående ses resultatet af kapacitetsanalysen for Københavns 

Hovedbanegård. Første figur viser kapacitetsgrænsen for stationen med 1 

højhastighedstog i timen i hver retning, og samlet 6 vendende tog i timen. 

 

 

Figur 33. Kapacitetsoversigt over København H med 1 højhastighedstog i timen og 

6 vendende tog i timen. (Val=Valby, Klv=Kalvebod, Ig=Vigerslev, Nel=Ny 
Ellebjerg, Kn=Nørreport, Kh=København H, Blv=Belvedere, 
Kgc=Klargøringscenter Dybbølsbro). 
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Nedenstående ses resultatet af kapacitetsgrænsen for København H med 2 

højhastighedstog i timen i hver retning, og samlet 8 vendende tog i timen: 

 

 

 

Figur 34. Kapacitetsoversigt over København H med 2 højhastighedstog i timen og 

8 vendende tog i timen. (Val=Valby, Klv=Kalvebod, Ig=Vigerslev, Nel=Ny 
Ellebjerg, Kn=Nørreport, Kh=København H, Blv=Belvedere, 
Kgc=Klargøringscenter Dybbølsbro). 
 
 
Resultaterne af kapacitetsanalyserne for København H med det nuværende 

sporlayout i forhold til Trafikstyrelsens forventninger iflg. deres 2012-2027 plan 

ses i nedenstående tabel.  
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År Strækning: Trafikstyrelsens 

forventning 

(tog/timen) 

København H + 1 

højhastighedstog 

(tog/timen) 

København H + 2 

højhastighedstog 

(tog/timen) 

Fra 

2022 

til 

2027 

Fra Valby 

Fra Kalvebod 

Fra Vigerslev 

Fra Nørreport 

11 

8 

6 

18 

8 

9 

6 

17 

7 

6 

6 

14 

Antal tog/time, sum: 25 20 18 

Heraf vendende tog: 7 3 4 

Tabell 13: Sammenligning af antal tog/time på København H mellem 

Trafikstyrelsens 2012-2027 plan og kapacitetsanalyserne med det nuværende 
sporlayout for København H. 

 

Ovenstående tabel viser, at København H med nuværende sporlayout ikke 
muliggør kørsel med den forventede trafik i 2022-2027. Der er dermed heller ikke 

tilstrækkeligt kapacitet til at indsætte højhastighedstog, uden markant at skulle 
sænke den regionale togtrafik samt evt. øvrig langdistancetrafik.  
 
De i rapporten forklarede svenske prognoser er mere optimistiske end de danske 
prognoser. Hvis de svenske prognoser skal kunne gennemføres, er der derved 
endnu mindre plads til højhastighedstog på København H.   
 

Konklusionen er dermed, at København H under alle omstændigheder skal udvides 
indenfor de næste 10-20 år. Dette alene for at opfylde den øgede efterspørgsel for 
kapacitet på fjernbanen i Hovedstadsregionen, herunder også national og 

international langdistancetrafik.  
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MARKEDSANALYSE FOR HØJHASTIGHEDSTOG KØBENHAVN-

STOCKHOLM/OSLO 

 

Der er udarbejdet en passageranalyse baseret på udenlandske erfaringer for 

togtrafikkens markedsandel ift. flytrafikken ved indførelse af 

højhastighedsforbindelser fra København og til hhv. Oslo og Stockholm. 

 

Det er i flere lande set, at tog ved en rejsetid på under 4 timer kan overtage 

væsentlige markedsandele fra fly- og vejtrafikken. Figuren nedenfor viser et 

eksempel på ændringen i markedsandelen for jernbanen ift. flytrafikken mellem 

Madrid og Sevilla før og efter åbningen af ”N.A.F.A”4-højhastighedskorridoren i 

1992. 

 

 

Figur 35: Markedsandele for jernbane mellem Madrid og Sevilla før og efter 
åbningen af N.A.F.A.5 (AVE=Alta Velocidad, højhastighedstog)  

 

For ruten fra København til Stockholm og Oslo er det tvivlsomt, om 

markedsandelen kan blive så markant, som vist på ovenstående figur. Dette 

skyldes, at alle 3 Skandinaviske lufthavne har en markant andel af 

transitpassagerer indbyrdes. 

 

2 lignende lufthavne ifht. transit er mellem Madrid og Barcelona. Ved opslag i 

statistikdatabasen hos de spanske luftfartsmyndigheder ”Aeropuertos y 

Navegación Aérea" (Aena)6  er følgende passagertal fundet for ruten mellem 2007 

og 2012, se nedenstående. 

  

                                                
4 N.A.F.A Nuevo Acceso Ferroviario a Andalucía 

5 International Union of Railways (UIC), http://www.uic.asso.fr 

6 Aena, http://estadisticas.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home 

 

http://estadisticas.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home
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Madrid – Barcelona, antal flypassagerer (pr. 1.000) 

År Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec Total 

2007 378 413 436 381 449 434 389 260 381 455 433 363 4.770 

2008 368 403 334 338 307 295 267 151 222 272 248 227 3.430 

2009 202 246 273 259 259 277 265 182 255 292 285 249 3.045 

2010 226 267 295 266 291 281 253 174 253 282 263 219 3.070 

2011 218 250 282 255 294 284 261 191 279 284 276 245 3.119 

2012 228 230 242 212 246 237 205 142 198 239 202 180 2.562 

Tabell 14. Passagertal for flyruten Madrid – Barcelona mellem 2007 og 2012, med 

grønt er markeret de første 12 måneder efter åbningen af højhastighedskorridoren 

mellem byerne i marts 2008.7 

  

Det kan ud fra passagertallene i ovenstående tabel konstateres, at den nye 

højhastighedsforbindelse medførte et markant fald i passagertallene på flyruten 

mellem Madrid og Barcelona med en gennemsnitlig nedgang i passagerer pr. 

måned på 35 % det efterfølgende år. Denne markedsandel for højhastighedstog 

mellem de skandinaviske hovedstæder må antages at være et realistisk bud, 

såfremt rejsetiden er konkurrencedygtig. 

  

Der var iflg. Trafikstyrelsen i alt 630.000 flypassagerer til Stockholm og 710.000 

flypassagerer til Oslo i år 2011. Af disse udgjorde antallet af transitpassagerer ca. 

170.000-180.000 passagerer for hver af destinationerne.  

 

Udover flytrafikken kører der i dag op til 6 direkte tog mellem København og 

Stockholm pr. dag. Såfremt der regnes med en belægning på 50 % pr. tog fra 

København, svarer dette til ca. 1.158 passagerer om dagen.  

 

Det må forventes, at en højhastighedsforbindelse vil erstatte den nuværende 

togforbindelse med en hurtigere rejsetid. Derfor må togpassagererne ligeledes 

kunne forventes fortsat at rejse med tog og derved benytte den nye 

højhastighedsforbindelse. Derudover er det i beregningen antaget, at en direkte 

højhastighedsrute til Oslo vil kunne opnå et tilsvarende passagertal, evt. fra den 

eksisterende daglige færgerute imellem Oslo og København. 

 

Det er vurderet, at den potentielle markedsandel for højhastighedstog ift. 

flytrafikken kan sættes til mellem 30 % og 50 %. Derved vil følgende 

passagerantal kunne forventes at benytte en evt. fremtidig højhastighedslinje 

mellem København – Stockholm og København – Oslo, se nedenstående: 

  

                                                

7 Aeropuertos y Navegación Aérea (Aena), http://estadisticas.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home 
 

http://estadisticas.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home
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Antal passagerer ud fra skønnet markedsandel 30% 50% 

Stockholm 1.676 2.021 

Oslo 1.742 2.131 

Tabell 15. Passagerpotentiale for højhastighedstog fra København til hhv. 

Stockholm og Oslo. 

 

Såfremt der regnes med en kapacitet på 386 pladser pr. tog8, da kan summen af 

ovenstående passagerpotentiale til hhv. Oslo og Stockholm omregnes til en 

frekvens for det nye højhastighedskoncept. Nedenstående vises frekvensen med 

en belægning på hhv. 50 % og 80 % pr. tog. Beregningen er foretaget indenfor en 

driftsperiode på 12 timer, idet det antages, at rejser med højhastighedstog 

primært vil foregå i dagtimerne mellem kl. 7 og 19, med ankomst i endestationen 

mellem kl. 11 og 23.  

  

Markedsandel\  

Belægning 

30 % 50 % 

50 % 41 minutter 33 minutter 

80 % 1 time og 5 minutter 54 minutter 

Tabell 16. Passagerpotentiale omregnet til frekvens for en evt. højhastighedsbane. 

 

Grundlæggende kan det ud fra beregningerne konstateres, at en passende 

frekvens for et evt. højhastighedstog fra/til København mod/fra Sverige vil være 

omkring 1 time pr. retning med en høj belægning. Dette svarer til en frekvens på 

1 tog hver anden time til/fra Stockholm og 1 tog hver anden time til/fra Oslo. 

Analysen er baseret på en jævn fordeling af passagerer i løbet af dagen. 

 

Det skal bemærkes, at der ikke er indberegnet trafikspringseffekter i denne 

analyse. Såfremt fremtidige højhastighedsforbindelser også standser i hhv. 

Göteborg og Jönköping, vil passagergrundlaget være højere end det er regnet 

med i denne analyse. Passagertallet vil dermed hurtigt kunne føre til et behov for 

2 højhastighedstog i timen fra København, eller en højere siddepladskapacitet pr. 

tog. Det skal understreges, at passagerpotentialet er direkte afhængigt af  

rejsetiden imellem byerne.  

 

Det er Rambølls vurdering, at der er passagerpotentiale for 1 højhastighedstog i 

timen pr. retning mellem København og Stockholm eller Oslo, men at der i 

fremtiden vil blive behov for 2 højhastighedstog i timen fra/til København.  

 

  

                                                
8 X2000, der kører mellem Stockholm og København i dag, har en kapacitet på 386 siddepladser pr. togsæt. 
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MULIGHEDER FOR OMLÆGNING AF GODSTRAFIK 

 
Det er planen at gennemføre en forøgelse af antallet af godstog gennem Danmark 

fra 48 til 84 planlagte godstogskanaler i døgnet i hver retning efter åbningen af 

den nye banestrækning København-Køge-Ringsted. Dette svarer til 3,5 godstog i 

timen. I dag er der 2 godstogskanaler i timen i hver retning fordelt over hele 

døgnet. 

 

1-2 i timen af de 84 godstogskanaler forventes at skulle benytte ruten 

Peberholmen – Ny Ellebjerg – Høje Taastrup – Ringsted – Storebælt – Kolding – 

Padbog. 

 

2-3 i timen af de 84 godstogskanaler forventes at skulle benytte ruten 

Peberholmen – Ny Ellebjerg – Køge Nord – Ringsted – Femarn. 

 

Det er Rambølls vurdering, at der ikke bør opereres med mere end 4 

godstogskanaler i timen pr. retning, da det vil medføre væsentlige bindinger for 

den samtidige passagerkapacitet i Danmark. Herudover er det ud fra den svenske 

kapacitetsanalyse vurderet, at den tilgængelige kapacitet på Malmö Godsbanegård 

ikke er tilstrækkelig. Dette medfører, at døgnet kan opdeles i 12 timer med 3 

godstogskanaler i timen, og der i de resterende 12 timer kan indføres 4 godstog i 

timen. Dette bør planlægges således, at hhv. Hamburg og København så vidt som 

muligt ikke har 4 godstog i timen i hver retning i spidstimeperioder. 

 

Dette bør kunne opnås med følgende tildeling af godstogskanaler fordelt på 

døgnets timer, se nedenstående tabel. 

 

Afgang fra 

hhv. 

København 

og Hamborg 

Kl. 

Antal 

afgange pr. 

by via 

Femarn  

Antal 

afgange pr. 

by via 

Storebælt 

Afgang fra 

hhv. 

København 

og Hamborg 

Kl. 

Antal 

afgange pr. 

by via 

Femarn 

Antal 

afgange pr. 

by via 

Storebælt 

0 2 1 12 2 2 

1 2 1 13 2 2 

2 2 1 14 2 1 

3 2 2 15 2 1 

4 2 2 16 2 1 

5 2 2 17 2 1 

6 2 1 18 2 2 

7 2 1 19 2 2 

8 2 1 20 2 2 

9 2 1 21 2 2 

10 2 2 22 2 2 

11 2 2 23 2 1 

Tabell 17: Forslag til fordeling af godstogskanaler for hvert af døgnets timer, 

afgangstime er for København og Hamborg med en rejsetid på 5 timer via. 
Femarn og 7 timer via Storebælt.   
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TRAFIKVERKETS KAPACITETSUTREDNING 

Utdrag ur Trafikverkets kapacitetsutredning:  

 

På den dubbelspåriga Kystbanan mellan Köpenhamn och Helsingör går så mycket 
som nio tåg per timme söder om Nivå och sex dubbelturer per timme på delen 
Helsingör–Nivå. Det är en mycket hög turtäthet för ett tågsystem med olika 
uppehållsbild. 
På motsvarande svenska dubbelspårssträckor in mot storstäderna Höör–Malmö 
klarar cirka 5-7 dubbelturer per timme. Den höga turtätheten klaras genom att 
tågen turas om att stanna på vissa stationer.  
 

4.1 Kapacitetsbegränsningar 
 

Kartorna visar situationen med enbart den trafik som är tidtabellslagd. Utöver 
denna finns det en efterfrågan på trafik som trafikoperatören av olika skäl inte har 
ansökt om tågläge för. Det kan bero på att operatören redan i förväg antar att det 
ändå inte finns plats att köra den tiden. Det är dock viktigt att ta hänsyn även till 
denna dolda efterfrågan.  
 

Elkraftsystemet behöver förstärkas i Stockholm, Malmö och Göteborg. Utöver detta 
är behovet störst i västra och södra Sverige. Det område som är mest kritiskt är 
södra och västra Skåne. Belastningen ligger för dessa områden på gränsen för den 
elkraft som är tillgänglig. När 2011 års tågplan fastställdes angav Trafikverket att det 
kan bli aktuellt med reduceringar på grund av begränsad elkraft. 
 

Skåne och Blekinge 
 
Södra stambanan, Alvesta–Malmö 
En akut flaskhals kommer att vara Södra stambanan söder om Hässleholm. Den täta 
trafiken med en stor blandning av tåg med olika hastighet är redan i dag ett stort 
problem. Situationen hjälps upp när tunneln genom Hallandsås är klar och färre 
godståg behöver ledas den längre vägen via Hässleholm. Kapacitetsbrister på 
Godsstråket genom Skåne medför dock att delar av godstrafiken ändå måste ledas 
via Hässleholm. Nytt uppehåll för Pågatåg i Tjörnarp ökar kapacitetsproblemen, 
men konflikten med godstågen hjälps upp av ett nytt förbigångsspår i Tjörnarp. 
Den nya regionala tågtrafiken mellan Växjö och Hässleholm medför att även delen 
Alvesta–Hässleholm kommer att få en del kapacitetsproblem, med risk för att 
försenade snabbtåg mellan Stockholm och Malmö kommer att hamna bakom 
regionaltågen och då bli ytterligare försenade. 
De äldre knutpunkterna i Hässleholm är inte optimerade för att klara av modern 
trafik. På Malmö godsbangård kommer den ökade godstrafiken att medföra ökade 
kapacitetsproblem vid infarten. Kapacitetsproblemen har medfört att viss trafik 
flyttat till Helsingborgs godsbangård. Det kommer även att saknas egna 
ankomstspår för kombiterminalen. 
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Västkustbanan, Halmstad–Lund 
Enkelspåret Ängelholm–Helsingborg kommer att bli en tydligare flaskhals när 
tunneln genom Hallandsås är klar 2015. Skånetrafiken vill utöka från 3 till 4 tåg per 
timme, samtidigt som all långväga persontrafik flyttas från Markarydsbanan till 
Västkustbanan. Det är inte möjligt att få plats med all den trafiken. En besvärlig 
punkt finns dessutom i Ramlösa, där tre banor möts: Västkustbanan, Skånebanan 
och Rååbanan. Kapacitetssituationen förvärras efter ombyggnad i Helsingborg och 
på grund av ökad godstrafik. 
 
Godsstråket genom Skåne, Ängelholm–Trelleborg 
En av de mest akuta kapacitetsbristerna kommer att finnas på delen Ängelholm– 
Åstorp–Teckomatorp–Kävlinge, eftersom det inte finns något mötesspår för tåg 
längre än 500 m. Därmed bedöms endast 10–15 godståg per dygn kunna köras på 
sträckan. Det innebär att 5–10 godståg per dygn inte kan gå den kortaste vägen via 
tunneln genom Hallandsås. Dessa godståg måste i stället ledas via Markarydsbanan 
och sedan ner på den högt belastade Södra stambanan söder om Hässleholm. Söder 
om Kävlinge finns mötesspår i Flädie, men även detta är kortare än 500 m. Därför är 
det viktigt att godstrafiken längs Västkusten också kan ledas via Teckomatorp–Eslöv, 
vilket skulle medföra avlastning söder om Teckomatorp. På denna sträcka krävs 
dock spårbyte för att kunna leda om en mer omfattande godstrafik. 
Pågatågstrafiken Malmö–Trelleborg kommer att medföra hög belastning på 
enkelspåret och risk för konflikter mellan godståg och Pågatåg. Den mest 
problematiska delen finns på den sydligaste delen Skytts Vemmerlöv–Trelleborg, 
där det är stora stigningar för norrgående tåg. Kraftförsörjningen på sträckan 
behöver dessutom förstärkas till 2015. 
 
Skånebanan, Helsingborg–Kristianstad 
En akut flaskhals är Hässleholm–Kristianstad som kommer att vara Sveriges i 
särklass mest trafikerade enkelspårssträcka 2015. Även Åstorp–Helsingborg 
kommer att vara högt trafikerad, och här har Skånetrafiken tillfälligt dragit ner 
trafiken i väntan på nytt mötesspår i Ättekulla. Mötesspåret kommer att finnas 
2015, då trafiken utökas. 
 
Ystadbanan, Malmö–Ystad–Simrishamn 
Sträckan Malmö–Ystad har något färre tåg än de mest belastade delarna på 
Skånebanan, men avståndet mellan mötesstationerna är längre, vilket medför 
kapacitetsproblem. Skånetrafiken har utökat till halvtimmestrafik hela dagen, vilket 
har medfört ökade problem med förseningar och inställda tåg. 
Införandet av längre Pågatåg ger också problem med långa vändtider i Simrishamn. 
Sträckan Tomelilla–Simrishamn är en tre mil lång sträcka utan mötesspår, vilket 
leder till en hög sårbarhet. Vissa åtgärder för att komma till rätta med problemen 
kommer dock att genomföras under 2012. 
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8.1 Skåne och Blekinge 
Södra stambanan, Malmö–Alvesta 
Problemen ökar på Södra stambanan, även om situationen avhjälps av att det enligt 
planen ska bli fyrspår mellan Arlöv och Flackarp söder om Lund. Under perioden 
2015 – 2021 förväntas ytterligare trafikökningar mellan Alvesta och Lund. De största 
problemen uppstår på sträckan söder om Hässleholm, det är mycket stora 
störningsrisker för den blandade trafiken. Delar av godstrafiken från Västkustbanan 
kommer också att belasta sträckan om inte Åstorp–Teckomatorp tillförts kapacitet. 
Trafikstyrningssystemet ERTMS införs på Södra stambanan vilket innebär att tåg 
med samma medelhastighet kan köras tätare, eftersom de så kallade 
blocksträckorna blir kortare. Det medför också att förbigångar av godståg kan gå 
snabbare. För persontåg med olika hastighet och olika många uppehåll hjälper det 
dock inte med kortare blocksträckor, eftersom de snabbare tågen kör ikapp de 
långsammare. 
 
Högt utnyttjade enkelspårssträckor 
Kapacitetsproblemen kommer att kvarstå på enkelspåren Kristianstad–Hässleholm, 
Ängelholm–Helsingborg, Åstorp–Helsingborg, Malmö–Ystad och Malmö–Trelleborg. 
 
Önskemål om ny eller förlängd trafik 
I Skånetrafikens tågstrategi ingår också Pågatågstrafik på Lommabanan (Kävlinge– 
Lomma–Malmö) och på Söderåsbanan(Åstorp–Teckomatorp). Detta skulle dock 
kräva fler mötesspår. Pågatågstrafiken Hässleholm–Markaryd kan komma att 
utvidgas till Halmstad 2015, efter önskemål från Hallandstrafiken. Detta är dock inte 
möjligt utan mötesspår på sträckan Markaryd–Genevad. Blekingetrafikens styrelse 
har fattat beslut om tätare trafik till Karlskrona. Detta är inte heller möjligt utan fler 
mötesspår. 
 

Malmö–Ystad, Malmö–Trelleborg och Ängelholm–Helsingborg hamnar strax under 
100 tåg per dygn. Dessa sträckor är också mycket högt belastade. 
 

8.10Viktigaste flaskhalsar att åtgärda efter genomförd 
plan 
Efter att planen är genomförd kommer det att finnas flera besvärliga flaskhalsar. I 
vissa fall kan det vara stora problem på gula sträckor i anslutning till röda, vilket 
innebär att de kan vara flaskhasar trots att de visas som gula. Här redovisas en 
sammanställning från norr till söder: 
• Åstorp–Teckomatorp 
• Södra stambanan, Hässleholm–Flackarp (söder om Lund) 
• Kristianstad–Hässleholm 
• Ängelholm–Helsingborg, (delvis utbyggt till 2021) 
• Malmö–Ystad 
• Åstorp – Ramlösa 

  Malmö–Trelleborg 



62 av 65 

 

Bilagor 

 

Systemplan Öresund  

Unr 61711355925 
 

 

 

9.6.2 Persontrafik  
Svårt att klara resandeefterfrågan längs starka pendlingsstråk i 
Skåne  
I Skåne finns stor efterfrågan på snabb kollektivtrafik, och i Skånetrafikens 
tågstrategi finns tydliga önskemål om utökning av trafiken på starka pendlingsstråk. 
På sträckan Helsingborg–Landskrona–Lund–Malmö finns starka önskemål om utökat 
utbud. Tågtrafiken kan erbjuda bra restider med uppehåll längs vägen, men dagens 
trafikupplägg med olika uppehållsbild tar mycket kapacitet och därför blir det svårt 
att utöka trafiken. Problemet förväntas dessutom att öka när tunneln genom 
Hallandsås är klar och all snabbtågstrafik Göteborg–Malmö går via Helsingborg. E6 
söder om Helsingborg har också vissa trängselproblem, men för att busstrafiken ska 
kunna erbjuda konkurrenskraftiga restider, bör den läggas upp som direkt linje 
Helsingborg–Malmö utan att göra uppehåll i Landskrona och Lund. Skånetrafiken 
anser dessutom att direktbussar skulle ge ett alltför splittrat upplägg.  
Hässleholm–Höör–Eslöv–Lund–Malmö är också ett starkt pendlingsstråk. Även här 
medför dagens trafikupplägg med olika uppehållsbild ett högt kapacitetsutnyttjande 
på järnvägen. Här kommer varken bil eller buss att kunna erbjuda bra restider. 
På relationen Kristianstad–Lund–Malmö kommer restiden med buss att bli något 
förbättrad tack vare planerade utbyggnader av E22. Eftersom tåget går en längre 
väg via Hässleholm kör Skånetrafiken bussar den kortare vägen via Hörby som 
kompletterar tågtrafiken. Restiden Kristianstad–Malmö med buss blir ändå betydligt 
längre än med tåg. Sammantaget kommer restiden med kollektivtrafiken 
fortfarande att vara cirka 60 minuter. Det innebär mer än 60 minuter från bostad till 
arbetsplats, vilket brukar anses vara ett krav för att binda samman 
arbetsmarknadsregioner.  
Stora kapacitetsproblem finns även på enkelspåren Ystad–Malmö, Trelleborg–
Malmö, Kristianstad–Hässleholm, Åstorp–Helsingborg samt på det den korta 
sträckan Maria–Helsingborg, som är det sista kvarvarande enkelspåret på 
Västkustbanan. 
 

 

Brister 2015 
Södra stambanan, Alvesta–Malmö 
En akut flaskhals kommer att vara Södra stambanan söder om Hässleholm. Den täta 
trafiken med en stor blandning av tåg med olika körtider är redan i dag ett stort 
problem, men situationen förbättras när tunneln genom Hallandsås är klar. Färre 
godståg behöver då ledas den längre vägen via Hässleholm. Kapacitetsbrister på 
Godsstråket genom Skåne medför dock att delar av godstrafiken ändå måste ledas 
via Hässleholm. Nytt uppehåll för Pågatåg i Tjörnarp ökar kapacitetsproblemen, 
men konflikten med godstågen hjälps dock upp av ett nytt förbigångsspår i 
Tjörnarp. Den nya regionala trafiken mellan Växjö och Hässleholm medför att även 
delen Alvesta–Hässleholm kommer att få en del kapacitetsproblem, med risk för att 
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snabbtågen mellan Stockholm och Malmö kommer att bli försenade när de hamnar 
bakom regionaltågen. 
De äldre knutpunkterna i Hässleholm och Alvesta är inte optimerade för att klara av 
modern trafik. På Malmö godsbangård kommer den ökade godstrafiken att medföra 
ökade kapacitetsproblem för ankommande godståg. Kapacitetsproblemen har 
medfört att viss trafik har flyttat till Helsingborgs godsbangård. För 
kombiterminalen kommer det även att saknas egna ankomstspår. 
 
Västkustbanan, Halmstad–Lund 
Enkelspåret Ängelholm–Helsingborg kommer att bli en ännu tydligare flaskhals när 
tunneln genom Hallandsås är klar 2015. Skånetrafiken vill utöka från tre till fyra tåg 
per timme, samtidigt som den långväga persontrafiken flyttas från Markarydsbanan 
till Västkustbanan. Det är inte möjligt att få plats med all den trafiken. En besvärlig 
punkt finns dessutom i Ramlösa, där tre banor möts: Västkustbanan, Skånebanan 
och Rååbanan. 
 
Godsstråket genom Skåne, Ängelholm–Trelleborg 
En tydlig kapacitetsbrist kommer att finnas på delen Ängelholm–Åstorp–
Teckomatorp–Kävlinge, eftersom det inte finns något mötesspår för tåg längre än 
500 meter. Därmed bedöms endast 10–15 godståg per dygn kunna framföras längs 
sträckan. Det innebär att cirka 5–10 godståg per dygn inte kan gå den kortaste 
vägen via tunneln genom Hallandsås. Dessa tåg måste i stället ledas via 
Markarydsbanan och sedan ner på den högt belastade Södra stambanan söder om 
Hässleholm. Söder om Kävlinge finns mötesspår i Flädie, men även detta är kortare 
än 500 meter. 
Det finns en möjlig omledningsväg via Teckomatorp–Eslöv, men om denna väg ska 
användas mer permanent behöver spåret bytas. Ett spårbyte skulle också 
möjliggöra Pågatågstrafik på sträckan, vilket är ett önskemål från Skånetrafiken. 
Pågatågstrafiken Malmö–Trelleborg kommer att medföra hög belastning på 
enkelspåret, och det finns en risk för konflikter mellan godståg och Pågatåg. Den 
mest problematiska delen kommer att vara den sydligaste delen Skytts Vemmerlöv–
Trelleborg där det är stora stigningar för norrgående tåg. Kraftförsörjningen på 
sträckan behöver förstärkas för att den planerade trafiken ska kunna genomföras. 
 
Skånebanan, Helsingborg–Kristianstad 
En akut flaskhals är Hässleholm–Kristianstad som kommer att vara Sveriges mest 
trafikerade enkelspårssträcka 2015. Även Åstorp–Helsingborg kommer att vara högt 
trafikerad. 
 
Ystadbanan, Malmö–Ystad–Simrishamn 
Sträckan Malmö–Ystad har något färre tåg än de mest belastade delarna på 
Skånebanan, men avståndet mellan mötesstationerna är längre, vilket medför 
kapacitetsproblem. Skånetrafiken har utökat till halvtimmestrafik hela dagen, vilket 
har medfört ökade problem med förseningar och inställda tåg. 
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Införandet av längre Pågatåg ger också problem med långa vändtider i Simrishamn. 
Sträckan Tomelilla–Simrishamn är en tre mil lång sträcka utan mötesspår, vilket 
leder till en hög sårbarhet. Vissa åtgärder för att komma till rätta med problemen 
kommer dock att genomföras under 2012. 
 
Blekinge kustbana, Kristianstad–Karlskrona 
Pågatågstrafiken Helsingborg–Kristianstad planeras bli utökad till Karlshamn 2013–
2014, med nytt uppehåll i Fjälkinge. På Blekinge kustbana finns färre mötesspår än 
på Skånebanan, vilket skapar vissa kapacitetsproblem. Blekingetrafikens önskemål 
om förlängning till Karlskrona blir svårt att tillgodose utan fler mötesspår väster om 
Karlshamn. 
 
Brister 2021 
Södra stambanan, Malmö–Alvesta 
Problemen ökar på Södra stambanan, även om situationen avhjälps av utbyggnad 
till fyrspår Arlöv–Flackarp söder om Lund. Mellan 2015 och 2021 förutsätts 
ytterligare trafikökningar mellan Alvesta och Lund. Störst problem blir det på 
sträckan söder om Hässleholm, med mycket stora störningsrisker för den blandade 
trafiken. Delar av godstrafiken från Västkustbanan kommer också att belasta 
sträckan om inte Åstorp–Teckomatorp tillförts kapacitet. ERTMS införs på Södra 
stambanan, vilket innebär kortare blocksträckor och därmed möjlighet att köra 
tätare trafik för tåg med samma medelhastighet. Det medför också att förbigångar 
av godståg kan gå snabbare. För persontåg med olika hastighet och olika många 
uppehåll hjälper det dock inte med kortare blocksträckor, eftersom de snabbare 
tågen kör ikapp de långsammare. 
 
Utökad regional tågtrafik 
I Skånetrafikens tågstrategi ingår Pågatågstrafik på Lommabanan (Kävlinge–
Lomma–Malmö) och på Söderåsbanan (Åstorp–Teckomatorp). Detta skulle dock 
kräva fler mötesspår. Pågatågstrafiken Hässleholm–Markaryd kan komma att 
utvidgas till Halmstad 2015, efter önskemål från Hallandstrafiken. Detta är dock inte 
möjligt utan mötesspår på sträckan Markaryd–Genevad. Blekingetrafikens styrelse 
har fattat beslut om tätare trafik till Karlskrona, detta är heller inte möjligt utan fler 
mötesspår. 
 

4.4 De allvarligaste bristerna 2021 efter genomförda 
planer 
Efter genomförda planer kommer det att finnas flera akuta flaskhalsar. I vissa fall 
kan det vara stora problem på gula sträckor i anslutning till röda. Dessa kan då också 
vara flaskhalsar trots att de visas som gula. Nedan redovisas en sammanställning av 
de allvarligaste bristerna från norr till söder: 
• Åstorp–Teckomatorp 
• Södra stambanan, Hässleholm–Flackarp (söder om Lund) 
• Kristianstad–Hässleholm 
• Ängelholm–Helsingborg (delvis utbyggt till 2021) 
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• Malmö–Ystad 
• Malmö–Trelleborg 
• Åstorp–Ramlösa. 
Utöver dessa sträckor finns längre gulmarkerade sträckor som bör 
uppmärksammas. Södra stambanan 
förväntas bli hårt belastad eftersom hela sträckan Linköping–Hässleholm är 
gulmarkerad och omges av de rödmarkerade delarna Norrköping–Linköping och 
Hässleholm–Lund. 
 
Andra transportmedel 
 

Beräkningen av bränslekostnaden finns i dokumentet Körkostnadsberäkningar 

2030_2050_dokumentation_110921, av Håkan Johansson och Pia Sundbergh. 

Bränslekostnaden för personbilarna antas vara 0,968 kr/km år 2006, 0,574 kr/km år 

2030 samt 0,451 kr/km år 2050. Övrig marginalkostnad för bil, vilket innefattar 

värdeminskning, reparationer, däckslitage e dyl, antas oförändrad i reala termer i 

framtiden, 0,832 kr/km, i brist på annat underlag. Det medför att den totala 

körkostnaden för bil minskar med 22 % till 2030, med 29% till 2050.En 

känslighetsanalys med högre bränslekostnader, där denna hålls konstant mellan 

2006 och 2030, redovisas i den övergripande rapporten ” Framtida 

kapacitetsefterfrågan”. 

 

Att våra antaganden kommer att leda till lägre körkostnad för personbilar (på grund 

av minskad genomsnittlig bränsleförbrukning) kan därför tala för att åtminstone 

inte samtidigt anta höjda kollektivtaxor. 

 

För flygtrafiken antas taxorna år 2030 15 % lägre än 2006 men oförändrade 2030-

2050. Energieffektiviseringen för flyg är 25 %, se Energieffektivisering fordon 3, 

vilket påverkar biljettpriserna ungefär lika mycket. Oljepriset ökar dock vilket 

påverkar biljettpriserna uppåt, varför vi antagit en sänkning av flygbiljettpriserna till 

2030 med 15%. 

 

Bilinnehavsprognosen för 2030 är körd med bilinnehavsmodellen i Sampers. Den 

ger en ökning av antalet bilar med ca 18% från 2006 till 2030. Biltätheten ökar från 

418 till 445 bilar/1000 invånare totalt för riket. 

 

 

 


