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RAMBGOLL

SAMMANFATTNING

Rambéll har p& uppdrag av THE SCANDINAVIAN 8 MILLION CITY upprattat en
systemplan for Oresundsregionen. Syftet &r att underséka om det &r méjligt att
kéra hoghastighetstdg pa det konventionella jarnvagsnétet och om
etapputbyggnad av en héghastighetsjarnvag i Skane &r mojlig. For att bedéma om
det ar majligt har kapaciteten pa det befintliga konventionella jarnvagsnatet i
Oresundsregionen undersokts.

Rapporten er efterfglgende uddybet med analyser for den danske del af
@resundsbanen, med henblik pd at afdaekke om det er muligt at implementere 1
til 2 hgjhastighedstog. Hgjhastighedstogene skal kgre fra Tyskland via Kastrup og
Kgbenhavns Hovedbanegard til Oslo via Géteborg samt til Stockholm via
J6nkoping. Dette uden at pdvirke den gvrige passager- og godstrafik.
Uddybningen af rapporten er foretaget ved at kombinere hhv. en
straekningsanalyse ved benyttelse af den anerkendte UIC406-analyse, samt ved
benyttelse af en stationsanalysemetode til at afdeekke stationskapaciteten langs
med @resundsbanen samt pd Kgbenhavns Hovedbanegard.

Skanes och Sjillands befolkning i Oresundsregionen &r betydligt stérre an
Stockholms lan. Ar 2012 var det 3,8 miljoner invanare i Oresundsregionen och
2040 beraknas de vara 4,3 miljoner inv@nare.:2 En kning med 0,5 miljoner
inv@nare eller cirka 1544 personer i m&naden. Stockholms l&n var 2,1 miljoner
2012 och véaxer med 2232 personer till 2,7 miljoner fram till 2040. Det &r alltsd
fler invanare som skall transportera sig i Oresundsregionen &n Stockholms I&n.

Marknadsefterfrégan pa jarnvégstransporter dkar kraftfullt i Oresundsregionen.
Enligt EU:s vitbok fér 2050 betonas vikten av jarnvégens betydelse och behovet
av en kraftig utbyggnad av jarnvagssystemet. Ar 2020 har persontdgen 6kat med
23 % och godstdgen med 40 %. Ar 2040 beraknas det totala antalet tdg nastan
férdubblats mot 2012 &rs niva dar persontdgen dkat med 70 % och godstidgen
med 120 %.

Trafikstyrelsen (Danmark) planlaegger ikke at kgre flere passagertog i 2027 pa
den danske side af @resundsbanen 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 Kgbenhavn - Kgge - Ringsted banen i 2019.

Utbyggnadstakten av den befintliga infrastrukturen i Oresundsregionen &r
otillrdcklig. De akuta kapacitetsproblemen som finns idag i Oresundregionen ligger
kvar enligt Trafikverkets (Sverige) och Trafikstyrelsens planer till 2030.
Kapaciteten pd de flesta jarnvagslinjerna i Oresundsregionen har natt
kapacitetstaket for storningsfri tagdrift och den dolda efterfragan pa mer

1 Statistiska Centralbyr%n 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
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tagtransporter &r redan idag bortprioriterad i planeringsprocessen och vid
kapacitetstilldelningen p& grund av den akuta kapacitetsbristen i
Oresundsregionen. Elkraftsystemet pa den svenska sidan kan inte leverera den
effekt som krévs i bansystemet varfor Trafikverket 2011 tvangsreducerade
tgtrafiken i Oresundsregionen.

Resendrer och godskunder kommer fram till 2030 att uppleva en bristande
transportkvalité i Oresundsregionen pd grund av éverfulla tdg, 18g punktlighet och
Okade restider till foljd av kapacitetsproblemen i jarnvagssystemet.

Det &r darfoér inte mojligt att i framtiden trafikera det konventionella jérnvagsnatet
med hoéghastighetstdg eftersom bade kapacitetsbrist och energibrist rader i
jarnvagssystemet i Skane. Etapputbyggnad av héghastighetsnatet i Skane &r
olampligt eftersom det inte finns ndgra konventionella jarnvégar med tillgénglig
kapacitet i framtiden fran &r 2020. Det finns d&rfor ett behov av tva
hoghastighetslinjer fr&n Oresundsbron, en via Helsingborg och en via Hassleholm
over Goteborg till Oslo respektive Stockholm. De to linjer vil hver isaer ud fra den
udarbejdede markedsanalyse have en frekvens pa 2 timer , dvs. 1 tog i timen i
hver retning.

Stationer som néstan uppnatt kapacitetstaket i Oresundsregionen &r Kastrup och
Triangeln. Inom snar framtid kommer aven Helsingborg, Lund, Hassleholm och
Képenhamn H bli ett stort kapacitetsproblem. Dessa stationer kommer i framtiden
att vara dimensionerande for kapaciteten pa jarnvégslinjen vilket &r mycket
kostsamt for ett jarnvagssystem. Darfor &r det nédvandigt med separata spar for
héghastighetstdgen &ven pa stationerna i Kdpenhamn, Kastrup, Malmé, Lund,
Helsingborg, Hassleholm och Halmstad. P& Kgbenhavn H og Kastrup er det
ligeledes ngdvendigt at investere i infrastrukturforbedringer, safremt der skal
findes plads til kgrsel med hgjhastighedstog. Hgjhastighedstogene skal imidlertid
tilpasse sig den gvrige togtrafik pa @resundsbanen indtil Sverige.

Kapaciteten éver Oresundsbron tilldter 14 tdg per timme och riktning med blandad
trafik (max 336 t8g/24 timmar eller 168 tdg/12 timmar = 14 tdg/timme). Idag
trafikeras Oresundsbron med 132 tdg per dygn vilket motsvara 5,5 tag per timme
och omraknat till 12 timmarsperiod motsvarar det 11 t&g per timme. Det finns
alltsd en begrénsad aterstdende kapacitet for ytterligare 3 tag till per timme 6ver
Oresundsbron i framtiden. Detta kommer snabbt att fyllas i samband med
Oppnandet av Fehmarn Balt-forbindelsen. Darefter kommer trafikrestriktioner
enligt EU:s regelverk prioritera internationell person- och godstrafik sarskilt
transittrafik genom Danmark. Till viss del kan kapacitetsbristen kompenseras med
langre tdg. Det &r alltsd inte mojligt att endast forlita sig p& Oresundsbron i
framtiden utan andra férbindelser maste komplettera Oresundsbron i framtiden.

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

4 Danmarks statistik, www.dst.dk/da/Statistik/emner/befolkning-og-befolkningsfremskrivning/befolkningsfremskrivning.aspx
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En framtida Helsingborg — Helsingdrférbindelse erfordrar full tillganglighet fér
godstrafiken genom Sjélland vilket inte &r méjlig pd Kystbanen om avlastning skall
kunna ske pa Oresundsbron. En separat ny férbindelse mellan Malmé och
Képenhamn med metro eller regionaltdg ger erforderlig avlastning av
Oresundsbron och técker upp kapacitetsbehovet bortom ar 2050.

Rapporten pavisar att:

o Det idag rdder det ett kapacitetsproblem i storre delen av
jarnvégssystemet i Oresundsregionen

o 1 Skane &r energiférsorjningssystemet for tagtrafiken otillréckligt

e Kapacitetsproblemen inte l6ses pa grund av for 18g investeringsniva i
jarnvagssystemet

e Det ar olampligt att trafikera det konventionella jarnvagssystemet med
hoghastighetstdg eftersom detta skulle leda till att lokal och regionaltrafik
reduceras betydligt eller, at hgjhastighedstogene pa disse straekninger
tilpasser hastigheden til gvrige tog pa straekningen.

« Etapputbyggnad av ett framtida héghastighetsnat inte ar lampligt i Skane

e De kvalitetsproblem i jarnvagssystemet som finns idag blir kvar och
paverkar resenérer och gods till efter r 2030

Grundlzeggende er resultatet af de uddybende analyser af den danske side af
@resundsbanen, at der er passagerpotentiale for hhv. 1 hgjhastighedstog hver
anden time pr. retning fra Oslo og 1 hgjhastighedstog hver anden time pr. retning
fra Stockholm. Derved er der passagerpotentiale for 1 hgjhastighedstog i timen pr.
retning pa Kgbenhavn H.

Kapacitetsproblemen i jarnvagsnatet kan l8sas till viss del med separat
héghastighetsbana genom Skéne och det finns utrymme for héghastighetstdg pa
Oresundsbanen om Kastrup station byggs om och Ny Ellebjerg station etableras i
framtiden.

Resultaterne for analyserne af @resundsbanen og Kgbenhavn H viser, at der med
de allerede planlagte forbedringer af infrastrukturen, ikke er plads til
hgjhastighedstog mellem Sverige og Tyskland, uden samtidigt markant at pavirke
den gvrige trafik pa jernbanen. Det er dog Rambglls vurdering, at en
gennemfgrelse af op til 2 hgjhastighedstog i timen er mulig, hvis fglgende
investeringer gennemfgres fra dansk side:

- Kastrup Lufthavn st. udvides med et anleeg af en bro til godstog, som
derved muligggr krydsninger ude af niveau. Krydsninger i niveau pd
Kastrup seetter i dag vaesentlige begraensninger for kapaciteten pd
stationen.

o Alternativt kan det overvejes at indfgre retningsdrift gennem
stationen. Dette ngdvendigggr et anlaeg af nye perroner, hvor der

Systemplan Oresund

Unr 61711355925

3av 104



RAMBGOLL

idag er godsspor. Indfgrelse af retningsdrift kan dog give visse
udfordringer mht. sikkerhed pd den eksisterende passagerstation i
tilfeelde af brand og mht. de stgjgener, som godstog medfgrer ved
passage af stationen.

Ved indfgrelse af retningsdrift ma der pdregnes forveerrede
passagerforhold pa Kastrup st., da passageradgang til de 4
forskellige sideperroner p& stationen efterfglgende vil forega fra 2
forskellige niveauer i lufthavnsterminalen.

- Kgbenhavns Hovedbanegard skal udvides til at hdndtere den af
Trafikstyrelsen forventede trafikmaengde pd 25 tog i timen.

@)

Trafikstyrelsens nuveaerende vurdering af Kgbenhavn
Hovedbanegards kapacitet er 17 tog i timens, med den planlagte
udskiftning af de eksisterende signalanlaeg ma der forventes en
mindre kapacitetsforbedring. Denne vil dog ingenlunde dzekke det
fremtidige kapacitetsbehov p& 25 tog/timen, og der er ikke
umiddelbart oplagte driftsmaessige forslag, der samtidigt har
tilstraekkelig effekt til at opfylde det fremtidige kapacitetsbehov.

Der har i de seneste 20 &r veeret en kraftig stigning i passagertrafikken pa
jernbanenettet i b&de Danmark og Skéne, dette er ikke blevet mindre udtalt af
Kgbenhavns naere beliggenhed til Malmé og den kraftige vaekst generelt i hele
@resundsregionen. P& lang sigt ses det derfor som uundgdeligt at undgd
investeringer i form af nye banestraekninger eller kapacitetsforbedringer pa
eksisterende straekninger for at opna en tilstraekkelig kapacitet pa jernbanen,
bdde hvad angdr passagertrafik sdvel som godstrafik fremadrettet.

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

1. INLEDNING

Ramboll har p& uppdrag av THE SCANDINAVIAN 8 MILLION CITY att uppratta en systemplan for
Oresundsregionen. Orsaken &r att jarnvagsystemet idag har kapacitetsproblem och flaskhalsar som kan
medféra en ohdllbar trafiksituation i framtiden eller ndr héghastighetstdg introduceras i Skandinavien.

Idag finns det inga fragetecken om héghastighetstdgens betydelse for samhéllsutvecklingen vilket 66
l&nder i vérlden accepterat och Skandinavien star nu pa tur att géra det samma.

Systemplanen for Oresund stricker sig fran Halmstad i norr till Helsingborg, Lund, Malmé,
Oresundsbron, Kastrup, Képenhamn och Helsingdr med en eventuell HH-férbindelse. Trafikscenariona &r
idag, 2020 och 2030 for det konventionella jarnvagsnatet och en ansats med osdkerheter fér 2040.

Denna rapport kommer att belysa foljande fragor:

e Befintlig infrastruktur och utbyggnad 2020 och 2030

e Forvantad marknadstillvaxt fér kollektivtrafik till 2030

e Forvéntad trafikutveckling fér gods-, regional- och intercitytdg samt héghastighetstag

« Kapacitetsbehov pa linje och stationer i Skane och mellan Kastrup - Helsingér idag, 2020 och
2030

e Férdjupad kapacitetsanalys Malmé C, Citytunneln, Oresundsbron och Kastrup

e HH-férbindelsen paverkan av kapacitetsbehovet pa Oresundsbron

For att sakerstélla rapportens innehdll har THE SCANDINAVIAN 8 MILLION CITY engagerat professor Bo-
Lennart Nelldal fr&n KTH, Kungliga Tekniska Hogskolan, som sakkunnig inom kapacitetsfrdgor vars
synpunkter har beaktas och inarbetas i slutrapporten.

Arbetsmetoden ar att forutse befolkningstillvaxt, BNP-tillvéxt, miljofaktorer och vdga samman dessa for
att anta en prognos fér kollektivtrafikutvecklingen i Oresundsregionen. Dérefter undersoks vilken
tillganglig sparkapacitet som finns i det befintliga bansystemet p3 linjen och pd stationer. I detta fall &r
det den tekniska tillgéngliga kapaciteten som beréknas p& bansystemet for idag, 2020 och 2030. P8 s
vis har kapacitetstaket kunnat identifieras for bansystemet.

Dérefter undersoks hur tagtrafiken har utvecklats fr&n 1980 och hur den kommer att utvecklas idag,
2020 och 2030. Om trafikutbudets behov &r stérre &n bansystemets kapacitet, uppstar kapacitetsbrister
i bansystemet vilket leder till forsamrad punktlighet. Det &r alltsd mojligt att kora fler t&g med lagre
hastighet vilket leder till 6kade restider i bansystemet. Denna I6sning férordar Trafikverket.

Rambéll vill podngtera att en kapacitetsbrist i detta sammanhang &r att marknaden efterfr&gar mer
tagtransporter an bansystemet kan tillhandahalla vilket innebar att mindre miljévanliga
transportalternativ l6ser jarnvagens kapacitetsproblem.

Rapporten er udvidet af Rambgll Danmark med en analyse af den danske side af @resundsbanen inkl.
Kobenhavns Hovedbanegdrd efter, at den svenske analyse er foretaget. Analysen af den danske side
daekker en kapacitetsanalyse af @resundsbanen fra Peberholm med stop i Kastrup Lufthavn og pd
Kobenhavns Hovedbanegdrd, og videre til Ny Ellebjerg station. Analysen daekker ikke andre baner. I
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udbygningen af analysen indgdr mulighederne for indfgrelse af op til 2 hgjhastighedstog i hver retning
pr. time mellem Stockholm/Oslo - Kgbenhavn H og Tyskland uden at pavirke den eksisterende eller
forventede togtrafik jvf. offcielle prognoser. Analysen indkluderer ligeledes en markedsanalyse for
streekningen Kgbenhavn - Stockholm/Oslo med henblik pd at afdaekke, om det mulige
passagerpotentiale er til stede til at opfylde en hgjhastighedsforbindelse pa tilfredstillende vis.

1.1 Grundinformation

I denna rapport har hansyn och inarbetning av andra rapporter genomforts for att pa ett helhetligt satt
skapa en rapport som kopplar samman till de évriga rapporterna som gjorts sarskilt “Implementering av
hoghastighetstdg i Skane”, "Skanetrafikens tdgstrategi 2037”, "Oresundsbrons trafikprognoser”,
"Trafikverkets kapacitetsutredning” och "Trafikstyrelsens trafikplan fér den statslige jernbane 2012 -
2027, Héringsudgave”. Hansyn har aven tagits till den svenska héghastighetsutredningen (SOU
2009:74) i tillampliga delar.

Darutdver har intervjuer genomférts med Trafikverket, Green Cargo, Skanetrafiken, Oresundsbron och
Banedanmark.

Der er til den danske del af rapporten refereret til 2 igangvaerende undersggelser "Kapacitetsudvidelse
pd @resundsbanen”, der udarbejdes af BaneDanmark, samt “Analyse af stationskapaciteten ved
Kgbenhavns Hovedbanegard”, der udarbejdes af Trafikstyrelsen. For begge rapporter forventes en
offentligggrelse 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, Oresundsbanen, Oresundsbron och Véstkustbanans utveckling av
infrastrukturen idag, &r 2020 och 2030. I tillampliga delar kommenteras &ven Sédra Stambanan,
Skdnebanan och Godsstraket genom Skane. I kapitlet visas infrastrukturkartor fr&n Halmstad i norr éver
Skane och 6stra Sjélland langs Kystbanen med Oresundsbron och Képenhamn med avseende pa
beslutade utbyggnader och utveckling av bansystemet i Oresundsregionen.

Den befintliga jarnvégsinfrastrukturen maste klara att hantera "sparbehovet for den totala trafiken” i
Oresundsregionen. Det &r ofta mycket svart att identifiera svagheter i infrastrukturen och sarskilt att
prognostisera uppkommande kapacitetsproblem i framtiden.

Trafikverkets planering av jarnvagsutbyggnader i Skdne och fér Vastkustbanan dokumenteras med
statusen for infrastrukturen idag, 2020 och 2030. Likasa planerna fér Kystbanen och Oresundsbanen
enligt Trafikstyrelsens planer.

Elkraftsystemets utbyggnad har Trafikverket inte preciserat i planer trots att det ar kritiskt med
energiférsdrjningen i jarnvagssystemet pa den svenska sidan. Det finns inte utrymme for att kéra fler
tag i jarnvagssystemet eftersom energin inte &r tillracklig. Trafikverket har darfor tvdngsreducerat®
tagtrafiken i Oresundsregionen idag.

Rambdll noterar att utbyggnadstakten av jarnvagsnatet inte féljer befolkningsutvecklingen eller
marknadsefterfrdgan av jarnvégstransporter vilket innebér att dagens kapacitets- och
punktlighetsproblem med infrastrukturen férvérras i framtiden. Nya trafikkoncept med héghastighetstag
pé den befintliga infrastrukturen ar darfér inte méjlig.

2.1 Befintlig infrastruktur 2013

Oresundsbanen och Kystbanen
Jarnvagsinfrastrukturen i Képenhamnsomradet &r kraftigt 6verbelastad idag och det réder

kapacitetsbrist i hela omrédet med undantag fér strackan fran Niva till Helsingér.s Den mest belastade
stréckan &r sédra infarten till Képenhamn H men &ven norrut férbi Nérreport och Osterport om man
raknar in tomtdg med startpunkt pd Képenhamn H. Kapacitetsproblem finns dven pd Kastrup station och
Oresundsbanen fran Kastrup till Képenhamn H och vidare forbi Helgoland og @sterport norr ut till
Hellerup och Niva.

Mellan Roskilde och Hoje Taastrup &r det ett fyrsparet strackan. Darefter ar det ett dubbelspar genom
Képenhamn H och vidare upp till Helsingér. Oresundsbanen fran Oresundsbron &r dubbelsparig in till
Képenhamn H och har dven ett férbindelsespar fran Kalvebod till Ny Ellebjerg.

Strackan Norreport — Képenhamn - Roskilde ar den mest trafikintensiva strackan i Danmark och
Oresundsbanen &r den nast mest trafikerade stréckan.

De allvarligaste bristerna &r:
e Kastrup - Helgoland och Képenhamn H - Roskilde
e Kopenhamn H

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

Skéne

Den mest trafikerade strackan, Lund - Malmé &r den langsta och mest belastade dubbelsparsstrackan i
Sverige med 585 tag per dygn enligt tdgplan 2013. Den nya Citytunneln under Malmé ar med 380 tag
per dygn den tredje ldngsta och mest belastade dubbelspdrsstrackan i landet. Eftersom bansystemet &r
i det narmaste fullt idag (79 % totalkapacitet) konstateras att trafikvolymékningar maste ske med
langre tag vid passage av Malmo.

Strackan Almhult - Hassleholm - Lund &r en 18ng stricka med tat blandad trafik. Har uppstar ofta
problem med att snabbare tag forsenas da ett Idangsammare tdg hamnat framfor.
Dubbelsparsstrackorna pd Vastkustbanan mellan Halmstad och Angelholm har 46 tag per dygn. Nar
tunneln genom Hallandsas &r klar 2015 kommer dock trafiken att 6ka genom att bade snabbtdg och fler
godstdg kommer att ledas denna vag.

De mest trafikerade enkelspdrstrackorna (langre &n 5 km) ar Hassleholm - Kristianstad med 121 tg
per dygn samt ,&storp - Ramlosa med cirka 126 tag per dygn.

De allvarligaste bristerna ar:
o Astorp - Teckomatorp; Kavlinge - Arlov
o Astorp - Ramlosa
e Sodra stambanan, Malmé - Lund - Héssleholm - Almhult
e Kristianstad — Hassleholm
e Markarydsbanan
e Vastkustbanan, Helsingborg - Angelholm
e Malmo - Ystad - Simrishamn
e Malmo - Trelleborg
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INFRASTRUKTUR 2013

Almhult
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Figur 1 Infrastrukturkarta éver Oresundsregionen 2013.

Linjen

Ett sammanhangande dubbelspar gar fran Sjalland via Malmé till Helsingborg med relativt god
hastighetsprestanda pa hdgst 200 km/h. Det &r inte mojligt att héja hastigheten p& strackan pa grund
av stationslédgena utmed dubbelsparet.

Fré&n Knutpunkten under Helsingborg och till Angelholm &r det enkelspdr. Norr om Angelholm finns ett
kortare dubbelspadr till Skalderviken och séder om Foérslov ar det ater enkelspar dver Hallandsdsen och
ner till Bdstad norra.

Fran Bastad norra till Halmstad &r det dubbelspdr som kan trafikeras med 250 km/h vid en
uppgradering. Detta &r méjligt eftersom stationerna Bdstad norra och Laholm &r byggda for
snabbtagstrafik.

Stationer
Hela strackan fran Sjélland via Skane till Halmstad &r mycket stationstat. Bilden nedan visar de
stationer som finns idag och som foérhindrar passage av snabbare t3g.
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Figur 2 Infrastrukturkarta éver Oresundsregionen med stationer 2013.

Det &r 32 stationer som finns utmed strackan fran Helsingér till Helsingborg varav 21 stationer inte kan
passeras med snabbare t3g. Det innebér att den maximala kapaciteten pa ett normalt dubbelspar
sjunker eftersom mellanstationerna i ndgon form behéver angéras med tdg med minst 30-
minutersintervall for att ha en attraktiv kollektivtrafik. Varje station i huvudtdgspar utan
passagemdjlighet sénker kapaciteten med ett tagldge. Om dubbelspdrstrickan har en kapacitet av 20
tdg per timme och riktning och det ligger tre stationer utan passagemoijlighet sjunker kapaciteten till 17
tdg per timme. Vid goda férutsattningar kan godstdg och lokaltdg blandas s att kapaciteten bibehalls
pd dubbelsparet.
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2.2 Infrastruktur 2020

Oresundsbanen och Kystbanen
Der er i gjeblikket flere anlaegsprojekter i gang i Danmark, der har indflydelse pa den fremtidige

jernbanekapacitet, de stgrre projekter udggres af fglgende:

Signalprogrammet (2021)
o Fuldsteendig udskiftning af signalanleegget pd det danske jernbanenet til ETCS level 2.
- Den nye straekning Kgbenhavn - Kgge Nord — Ringsted (KKR) (2019)

o Ny banestraekning der samlet gger den mulige kapacitet ud af Kgbenhavn markant,
straekningen tilknyttes Lille Syd og muligggr dermed kgrsel med tog mellem Kgbenhavn
og Naestved via Kgge.

- Hastighedsopgradering gennem Ringsted st. (i hgring til ultimo 2013)

o Ombygning af Ringsted st. til at muligggre gennemkgrsel gennem stationen med 200

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

o Anlaeg af fast forbindelse mellem Holeby og Puttgarten, muligggr kgrsel med hurtigtog

mellem Danmark og Tyskland.
- Ringsted-Femarn (2021)

o Anlaeg af ekstra spor mellem Vordingborg og Holeby, hastighedsopgradering til 200
km/h for hele straekningen.

o En udskiftning af Storstrgmsbroen indgar ikke i Ringsted-Femarn, men er omfattet af et
parallelt projekt, der forventes gennemfgrt i omkring &r 2019

-  Elektrificering Kage Nord — Neestved (2018)
o Elektrificering af den sydlige del af Lille Syd mellem Kgge Nord og Naestved
- Lejre-Vippergd (2015)
o Anlaeg af et ekstra spor mellem Lejre og Vippergd pd Nordvestbanen, samt
hastighedsopgradering fra 120 km/h til 160 km/h mellem Roskilde og Holbaek
- Togfonden (Ca. 2025-2030)
o Elektrificering og opgradering af hovedstraekninger i Danmark bl.a. med henblik pa at
gennemfgre Timeplanen og derved saenke rejsetiden mellem de stgrste byer til
maksimalt 1 time. Togfonden er fortsat under forhandling pa regeringsniveau.

Udover de igangveerende projekter undersgger Banedanmark muligheder for at Igse eksisterende
kapacitetsproblemer p& @resundsbanen, disse er iszer centreret omkring Kastrup Lufthavn station, der i
dag udggr en vaesentlig flaskehals. Trafikstyrelsen har ligeledes en undersggelse omkring muligheder for
at udvide Kgbenhavns Hovedbanegard.

Det antages, at der som minimum gennemfgres en anlaegslov for Kastrup Lufthavn st. til udfgrelse
inden 8r 2020, idet dette er afggrende for at gge antallet af godstog mellem Sverige og Tyskland via
Danmark. Her forventes op til 84 godstog hver retning pr. dag efter 8bningen af Kgbenhavn - Kgge -
Ringsted banen, ift. de nuvarende op til 48 godstog i hver retning pr. dag.

Skane
Beslutade forbattringar av infrastrukturen fram till 2015 &r att Hallands3stunneln éppnar, ny

métesstation i Bjarnum och Tjérnarp. Eventuellt métesatgérder i Attekulla vid Helsingborg. Okad
kapacitet mellan Malmé och Trelleborg med station Ostra Grevie samt ny kontaktledning Astorp -
Teckomatorp.

De allvarligaste bristerna ar:

o Astorp - Teckomatorp; Kavlinge - Arlov
o Astorp - Ramlosa

14 av 104

Systemplan Oresund

Unr 61711355925



RAMBGLL

e Sodra stambanan, Malmé - Lund - Héssleholm - Almhult
e Kristianstad - Hassleholm

e Markarydsbanan Eldsberga — Markaryd

e Vastkustbanan, Helsingborg - Angelholm

e Malmo - Ystad - Simrishamn

e Malmo - Trelleborg

Halmstad

INFRASTRUKTUR 2020
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N
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/ Tomelilla

Enkelspar
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Figur 3 Infrastrukturkarta éver Oresundsregionen 2020.

Linjen

Ett sammanhangande dubbelspadr gar fran Sjalland via Malmé till Helsingborg med relativt god
hastighetsprestanda pa hdgst 200 km/h. Det &r inte mojligt att héja hastigheten p& strackan pa grund
av stationsldgen utmed dubbelsparet.

Fyrspdret mellan Malmé och Lund dppnar senast 2021 men kommer att forsenas betydligt eftersom
godkannandeprocessen ar kraftigt férsenad.

Fran Helsingborg till Angelholm &r det enkelspar. Norr om Angelholm &r det dubbelspar till Halmstad
med god prestanda for 250 km/h med l&gre hastighet genom Hallands&stunneln.

ERTMS inférs p& Sodra stambanan och 6éver Oresundsbron vilket pdverkar allt rullande materiel.
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Stationer

Ytterligare stationer pa strickan kan bli aktuella s8som Halmstad S, Trénninge, Eldsberga, Forslov, och
Barkakra. Aven finns det forslag frén Sknetrafiken pa stationer i Vegeholm, Klostergarden (Lund S) och
Rosengdrd. Antalet stationer 6kar utmed stréckan vilket sanker kapaciteten pd dubbelsparet nagot.

2.3 Infrastruktur 2030

Oresundsbanen og Kgbenhavnssomradet
Infrastrukturen i Ksbenhavnsomradet forventes i 2030 at indebaere en afslutning af den nye

Banestraekning Kgbenhavn H - Kgge Nord - Ringsted og projekter i medfgr af "Togfonden”. Herudover
forventes en elektrificering af straekningen mellem Kgge Nord og Naestved via Lille Syd at vaere udfgrt
med en implementering af direkte togtrafik mellem Kgbenhavn H og Naestved via Kgge.

Trafikstyrelsen forventer jvf. en grgn transportaftale 2009 (1) en fordobling af antal passagerkm frem til
2030 for hele Danmark ift. niveauet i ar 2009. De estimerer desuden, at de nuvaerende anlaegsprojekter
daekker efterspgrgslen for udviklingen i passagerkm frem til og med ar 2022.

For @resundsbanen forventes jvf. Trafikstyrelsen ikke en stigning i antal passagertog i spidstimeperioder
ift. indevaerende ar frem til r 2027. Den forventede stigning i antal rejser jvf. den statslige trafikplan
ma derfor forventes at blive daekket af rullende materiel, der har en hgjere passagerkapacitet end det
nuveerende materiel. Dette kan ske ved enten at kgre med lzengere tog eller dobbeltdaekkertog.
Laengere tog vil kraeve en forlaengelse af sdvel Ngrreport st. fiern samt en udvidelse af perronerne pd
kystbanens stationer mellem @sterport og Helsinggr, da disse, undtagen Ngrreport, er tilpasset laeangden
pé 3 sammenkoblede @resundstogsaet med en samlet laengde pd 237 meter. Den maksimale kapacitet
er derved 711 siddepladser pr. afgang. Et dobbeltdaekkertog af typen "Bombardier OMNEO” med en
tilsvarende laengde pr. togsaet har til sammenligning 1.080 siddepladser, en forskel pa ca. 52%.

@resundsbanen er kapacitetsmaessigt sveer at forbedre, idet det er en straekning med en hgj andel af
blandet trafik. Da der ikke er alternative faste ruter til Sverige, er mulighederne for at gge antallet af
tog pa straekningen begraensede, medmindre alternative faste anlaeg overvejes. Indkgb af rullende
materiel med hgj passagerkapacitet forventes ikke at veere tilstraekkeligt til at h&ndtere efterspgrgslen
med den nuvaerende frekvens efter 2030, safremt togtrafikken arrangeres pd samme made, som
tilfaeldet er idag. Dette skyldes, at der isaer mellem Hellerup og Kgbenhavn H er en meget tung
belaegning pa togene, det samme er tilfaeldet for streekningen mellem Hyllie og Lund.

Der forventes en udvidelse af Kgbenhavns Hovedbanegard inden 2030, alene for at opna
Trafikstyrelsens egen forventninger til togtrafikken i &r 2022 og 2027, da Kgbenhavn H ikke vil kunne
h&ndtere en stgrre trafikmaengde end tilfaeldet er idag. Alternativt kan det overvejes at lukke
fiernbaneperronen pd Ngrreport st. og derved skabe grundlag for et vaesentligt forgget antal tog mellem
Kgbenhavn H og @sterport samt Helgoland, dette forslag er en anlsegsmaessig meget billig made at
udvide kapaciteten p&, men vil medfgre forringelser for pendlere, der benytter stationen.

Skéne
Infrastrukturen mellan 2013 och 2030 &r i det ndrmaste oférandrad med undantag av fyrspdr Malmé -

Lund, dubbelspar Maria - Angelholm. Det tillkommer &ven nagra fler stationer och motesstationer.
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De allvarligaste bristerna ar:
o Astorp - Teckomatorp; Kavlinge - Arlov
o Astorp - Ramlosa
e Sodra stambanan, Lund — Hassleholm - Almhult
e Kristianstad - Hassleholm
e Markarydsbanan
e Vastkustbanan, Helsingborg - Maria
e Ystad - Simrishamn
e Malmo - Trelleborg

Halmstad

Kristianstad Solvesborg

Tomelilla

Enkelspar
Dubbelspar
Fyrspar

e

Figur 4 Infrastrukturkarta éver Oresundsregionen 2030.

Linjen
Nytt dubbelspdr mellan Maria och Angelholm. Okad sth 160 km/h mellan Hassleholm och Helsingborg.
FJB mellan Astorp — Teckomatorp. Malmé - Trelleborg 6kad kapacitet och ny kraftforsérjning.

Stationer

Kapacitetsforbattring mellan Hassleholm och Kristianstad. Ny métesstation i Genevad samt
kapacitetsforbattringar Malmo - Ystad.
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2.4 Marknadsefterfrdgan infrastruktur 2040

Sjalland

G]enerellt kommer efterfrdgan pd jarnvagstransporter att vara fordubblad 8r 2040 p& Sjalland. Det finns
inga planer som strécker sig till den tidpunkten. Det stdr helt klart att marknadsefterfrdgan av
jarnvagstransporter pa Sjalland vida dvertraffar de utbyggnadsplaner som planeras pa Trafikstyrelsen
och Banedanmark.

Skéne
Skanetrafiken har i sin plan Tagstrategi 2037 undersokt vilken infrastruktur som efterfrdgas av

marknaden, vilken redovisas nedan.”

Halmstad

MARKNADSEFTERFRAGAD
INFRASTRUKTUR 2040

Almhult

Tomelilla

Enkelspar
Dubbelspar
Fyrspar

e

Figur 5 Marknadsefterfr8gad infrastrukturkarta éver Sk8ne 2040.

Vid en jamforelse mellan Trafikverkets ambitionsniva och Skanetrafikens tolkning av verkligheten &r
skillnaderna sa allvarliga att staten inte pa nagot vis levererar ett transportsystem som kan eller &r
palitligt de kommande 30 &ren. Marknadsefterfr&gan véxer snabbare &n utbyggnadstakten samt att fler
stationer utmed bansystemet sanker kapaciteten ytterligare i jarnvagssystemet.

7 Sk3netrafiken. www. T p 1t/ T%C3%A5gstrategi/ T%C3%A5gstrategi%202037%20ink|%20bilagor%20-%20Light. pdf
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Sannolikt ar kapacitetsproblemen mycket svara i jarnvagssystemet redan 2020 och skulle en
héghastighetsjarnvag 6ppnas fran Képenhamn till Géteborg, Oslo och Stockholm &r det angeléget att
separata héghastighetsbanor byggs. Det &r alltsd inte mojligt i Skane och pa Sjalland att blanda
hoghastighetstdg med konventionella t&g pd grund av kapacitetsbrist i bansystemet utan att prioritera
bort regionaltrafik.

Det erfordras ocksa en utbyggnad av stationerna som skall betjénas av héghastighetstagen i Kastrup,
Malmé, Lund, Helsingborg och Hassleholm. Det innebér att dessa stationer maste ha separata
plattformar for hoghastighetstdgen for att inte stéras av trafiken fran regionaltdgen och lokaltdgen.
Eftersom namnda stationer redan idag har svara kapacitetsproblem &r en utbyggnad oundviklig i
framtiden dven utan hoghastighetstag.

Skanetrafiken har &ven uppréattat en plan for hur resandet kan 6ka med avseende p3 fler stationer inom
Skane. Figuren nedan visar befintliga och tillkommande stationer fram till 2040.

Halmstad
Halmstad S

2040

Forslév/Grevie

Barkékra

Snel
Espergarde
Humlebéck @i

Kristianstad

Akar|
N Veberod

Kopingebro

@ station
 Framtida statiog

Figur 6 Infrastrukturkarta 6ver befintliga och nya stationer i Oresundsregionen 2040.
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Hamburg - Kgbenhavn - Stockholm / Oslo

Med &bningen af Femarnforbindelsen og opgraderingen af Ringsted-Femarn banen er der grundlag for
kgrsel med hgjhastighedstog mellem Kgbenhavn og Hamburg, Oslo og Stockholm. Hastigheden for
denne forbindelse vil umiddelbart ligge p& maksimalt 250 km/h p8 straekningen mellem Kgbenhavn og
Ringsted, op til 200 km/h pd Ringsted-Femarn banen og 160 km/t i Tyskland. En hgjere hastighed end
dette vil kraeve yderligere investeringer udover de allerede besluttede. Der skal imidlertid ogsa
investeres i nye hgjhastighedsstraekninger i Sverige samt Norge for at opna en konkurrencedygtig
rejsetid overfor isaer flytrafikken.

Hgjhastighedstog vil imidlertid pd @resundsbanen skulle benytte den eksisterende @resundsbane, og
her vil togene skulle tilpasse sig den gvrige trafik pd streekningen, samt en maksimal hastighed p& 160
km/h. Det er dog ikke forventligt, at tog vil opna denne hastighed p& @resundsbanen, da de normale
passagertog med stop pa alle stationer, ikke vil kunne opnd 160 km/h pga. den teette togtrafik og den
korte afstand mellem stationerne. Dette er uddybet i afsnit 6.3.

P8 selve @resundsbroen er det muligt at kere op til 200 km/h. S&fremt hgjhastighedstogene skal
standse eller passere Malmé C, skal togene ligeledes tilpasse sig den gvrige togtrafik i Citytunneln i
Malmé.
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3. BEFOLKNINGSTILLVAXT I ORESUNDSREGIONEN

Skanes och Sjallands befolkningstillvéxt i Oresundsregionen &r 49 % storre &n
Stockholms lan. Befolkningstillvéxten i Oresundsregionen &r alltsd den storsta i
hela Skandinavien. Ar 2012 var det 3,2 miljoner invanare i Oresundsregionen och
2040 beraknas de vara 4,3 miljoner inv@nare!2. En 6kning med 1,1 miljon
invanare eller cirka 3.321 personer i manaden. Stockholms l&n véxer med 2.232
personer i manaden och Oslo med 1.025 personer i manaden.

Eftersom jarnvagssystemet i det ndrmaste &r fullt idag i Oresundsregionen inses
att den framtida prognostiserade trafikdkningen paverkas av befolkningstillvéxt,
O0kad BNP, miljo och marknad. Valet ar kapacitetsutbyggnad av jarnvagssystemet
eller 6kad véagtrafik i Oresundsregionen.

Eftersom den stérsta befolkningstillvéxten sker i Oresundsregionen kommer &ven
BNP-6kningen att vara stor i framtiden.

Sjalland
Sjalland har en mycket god befolkningstillvaxt frdn 2012 till 2040 pa cirka 10,7 %

Opdelt pa regioner fremgar, at tilveeksten pa netto 272.000 personer pa Sjeelland
fra 2012 til 2040 primaert skyldes en forventet vaekst pa 218.000 personer i
Kgbenhavn og 70.000 i Kgbenhavns omegn, mens der er tale om stagnation eller
direkte fald i de gvrige landsdele p3 Sjzelland.

2012 2020 2030 2040

Region Hovedstaden 1.714.000 1.820.000 1.932.000 2.008.000
Landsdel Byen Kgbenhavn 704.000 793.000 876.000 922.000
Landsdel Kgbenhavns omegn 521.000 541.000 568.000 591.000
Landsdel Nordsjeelland 448.000 447.000 451.000 460.000
Landsdel Bornholm 41.000 38.000 36.000 35.000
Region Sjeelland 818.000 803.000 796.000 796.000
Landsdel @stsjeelland 236.000 236.000 237.000 240.000
Landsdel Vest- og Sydsjeelland 581.000 567.000 559.000 556.000
I alt Region Hovedstad og

Sjeelland 2.532.000 2.623.000 2.728.000 2.804.000

Tabell 1 Befolkningsprognose for Sjaelland opdelt p8 landsdele,
www.statistikbanken.dk
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2012-2020 2012-2030 2012-2040
Region Hovedstaden 106.000 218.000 294.000
Landsdel Byen Kgbenhavn 89.000 172.000 218.000
Landsdel Kgbenhavns omegn 20.000 47.000 70.000
Landsdel Nordsjeelland -1.000 3.000 12.000
Landsdel Bornholm -3.000 -5.000 -6.000
Region Sjzelland -15.000 -22.000 -22.000
Landsdel @stsjeelland 0 1.000 4.000
Landsdel Vest- og Sydsjeelland -14.000 -22.000 -25.000
I alt Region Hovedstad og 91.000 196.000 272.000

Sjeelland

Tabell 2 /Endring i befolkningstallet p8 Sjaelland opdelt p8 landsdele,
www.statistikbanken.dk

Skéne

Skane och sbdra Halland har en mycket god befolkningstillvéxt framat i tiden i
jamforelse med Sverige totalt sett. Under de kommande &ren fram till 2020

kommer befolkningen att 6ka med 1,3 % per &r och darefter 2020 till 2040 med

0,5 % per ar. Delar man upp Skane i Vast respektive Ost uppstar ett lage dar
befolkningstillvaxten gar Idngsammare i 6st &n i vést enligt tabellen nedan.

2011 2020 2030 2040
NV Skane 322 595 344 474 366 353 377 294
SV Skéne 654 454 717 427 780 400 811 934
NO Skéne 191 539 199 904 207 423 211 647
SO Skéne 93 677 96 180 98 683 99 935
TOTALT 1262 265 1357 985 1 452 859 1 500 810

Tabell 3 Befolkningstillvéxt i Sk8ne 2011-2040 enligt Statistiska Centralbyran.

For att forstd hur mycket befolkningen 6kar i Skane pa vast och 6st sidan visas

nedanstdende tabell.

Omréide 2011 - 2020 2011 - 2030 2011 - 2040

NV Skane 21 879 43 758 54 699
SV Skéne 62 973 125 946 157 481
NO Skane 8 355 15 884 20 108
SO Skane 2 503 5 006 6 258
TOTAL FORANDRING 95 710 190 594 238 546

Tabell 4 Befolkningstillvéxt i olika delar av Sk8ne.

Av tabellen ovan framgar det att infrastrukturdtgérder relaterade till kapacitet i
bansystemet inte &r nédvéndiga i nordost och sydost i Skane fram till 2040. Den
totala folkékningen i omradet ar endast 26 366 personer fram till 2040 vilket
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motsvarar en stad av Staffanstorp storlek och ett resandeunderlag pa ytterligare
5 000 personer eller 18 Oresundstdg per dag.

For den véstra delen av Skdne 6kar befolkningen med 212 180 personer vilket
motsvarar tva stader av Lunds storlek. Med avseende p3 infrastruktur motsvarar
detta ett tillskott av 70 000 af- og pastigere per dag och detta kommer att
paverka kapaciteten i bansystemet med 295 tagsatt av typen Oresundstdg.

Totalt for Skdne kommer tagtrafiken att 6ka fran 209 000 af- og pastigere per dag
till minst 284 000 af- og pastigere per dag fram till 2040 endast med avseende pd
befolkningsékningen.

Oresundsregionen
Oresundsregionen avser Sjélland och Skane i denna rapport. Om man beréknar

befolkningsutvecklingen i Oresundsregionen enligt nedanstdende tabell framstar
en mycket stark befolkningsutveckling som skall transportférsérijas.

2012 2020 2030 2040
Sjalland 2 532 000 2 623 000 2728 000 2804 000
Skane 1 262 000 1 358 000 1453 000 1 501 000
TOTALT 3794 000 3981000 4 181 000 4 305 000

Tabell 5 Befolkningstillvéxt i Oresundsregionen.

Oresundsregionens befolkning kommer att 6ka med 511 000 personer vilket &r
ndgot mindre &n Géteborgs befolkning.

BNP
Med en forvantad BNP-6kning pd 2 % per &r finns det anledning att anta att

resandet ocksd dkar. Okad BNP bidrar till fler resor eftersom personer har mer
pengar att spendera p& konsumtion av resor. Normalt brukar andelen resor med
avseende pa BNP oka lika mycket som befolkningstillvaxten och i samsta fall med
0,5 %. I detta fall antar Rambdll 2 % vilket skulle betyda ytterligare 75 000 af- og
pastigere i Skane och en stigning op til 60 000 af- og pastigere pa Sjalland.

Marknad
Nar befolkningen och BNP dkar vaxer aven marknadssegmentet for resor

generellt. Den s8 kallade marknadskraften beréknas grovt vara lika stor som BNP
vilket ger ytterligare 75 000 af- og pastigere i Skane och 60 000 af- og pastigere
pa Sjalland.

Om héghastighetstag inférs i Oresundsregionen innebér det en kraftig
marknadstillvéxt fér resor genom Oresundsregionen till andra delar av
Skandinavien. Denna potentiella tillvaxt erfordrar mer kapacitet i sparsystemen foér
att fungera.
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Overflyttning
Overflyttningen av transporter fran vagnatet till jarnvagsnatet kommer att ske

men det &r svart att férutse manniskors framtida livsstilar. Vi ar sakra pd att
urbaniseringsprocessen fortsétter och att bilresandet i Sverige legat pa en
konstant niva de senaste 12 dren. Det finns anledning att anta att bilresandet
kommer att ligga kvar p& samma nivd som tidigare eller minska. En grov
uppskattning &r att maximalt 192 000 af- og pastigere flyttas dver fran vég till
jarnvag i Skane under perioden fram till 2040. Samma grova antagande gérs for
Sjalland.

Integration .
Den starka befolkningstillvéxten i Oresundsregionen med 0,5 miljoner invénare till

2040 kommer ocks3 att driva pa en 6kad integration i regionen. Det &r en
uppenbar risk att denna effekt underskattas i vara prognoser.

Ett exempel &r att Oresundsregionen véxer motsvarande Géteborgs storlek.
Landvetters flygplats och City Airport i Géteborg har 5 672 642 passagerare ar
2012. Om 17 % av dessa passagerare utgérs av Svenskar och 83 % av danskar
pé Kastrup inser man att befolkningsékningen leder till fler flygresor i regionen
och att ytterligare 964 000 resorer fran Sverige per ar skall till Kastrup 2040 vilket
motsvarar 10 Oresundstdgavgdngar per dag i 6kad trafik for tillkommande
flygresenarer.

Det innebér att fler resor kan uppsta pa grund av integrationen i
Oresundsregionen &n vi kan bedéma nér tva stora urbaniserade omraden
samverkar med varandra.

Markedsanalyse for hgjhastighedstog
Der er i bilagsdokumentet udarbejdet en estimering af det mulige

passagerpotentiale for en hgjhastighedsforbindelse fra Kgbenhavn og til hhv. Oslo
og Stockholm.

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

P& baggrund af de benyttede tal er det vurderet, at en frekvens pa 2 timer mellem
Kgbenhavn og Oslo samt 2 timer mellem Kgbenhavn og Stockholm er rimeligt,
safremt der gnskes en belaegningsprocent p& 80% til/fra Ksbenhavn. 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 nuvaerende tog pa straekningen
Kgbenhavn-Stockholm.

Med en belaegningsprocent pd 50% pr. hgjhastighedstog er der naesten
passagerpotentiale til 2 hgjhastighedstog i timen pr. retning fra/til Kebenhavn H
(se bilagsrapporten for flere detaljer). Derudover ma det forventes, at et
hgjhastighedstog kan traekke yderligere passagerer med stop i J6nkdping og
Goteborg.

Det er Rambgills vurdering, at der i dag er passagergrundlag for kgrsel med 1
hgjhastighedstog i timen til og fra Kebenhavn mod Sverige. P3 sigt vil
passagerpotentialet formentlig stige, hvorved der kan blive passagerpotentiale for
2 hgjhastighedstog pr. time pr. retning. Hvis hgjhastighedstog derfor gnskes
indsat ved andring i infrastrukturen, bgr de gkonomiske investeringer som en
fremtidssikring daekke muligheden for 2 hgjhastighedstog pr. time pr. retning.

Der er ikke udarbejdet en markedsanalyse mellem Kgbenhavn og Hamburg, men
det vurderes, at der er et vist potentiale for viderefgrsel af
hgjhastighedsforbindelsen. Det forventes dog ikke, at det vil fa en markant
betydning for togtrafikken mellem Hamburg og Oslo samt Hamburg og Stockholm,
da rejsetiden pd disse straekninger ikke vil vaere konkurrencedygtig ift.
flytrafikken.
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4. TRAFIKUTVECKLING

I EU:s vitbok om framtidens transporter i Europa, “Transport 2050”, ar
malsattningen att 50 % av person- och godstransporter p& medelldnga avstdnd pa
10-30 mil skall 6verflyttas fran vag till jarnvag. Senast 2050 skall huvuddelen av
persontransporter ver 30 mil ske med jarnvag. Ar 2030 skall 30 % och 2050 ska
50 % av godstransporterna dver 30 mil éverflyttas fran vég till jarnvag och inre
vattenvéagar.

TEN-T-natet skall vara fardigbyggt senast 2030 och ett héghastighetsnat skall
vara utbyggt 2050. Samtliga stérre flygplatser skall ha tillgang till
jarnvagstransporter.

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

Den framtida trafikutvecklingen enligt TEN Connect” inom EU férutspar fram till
2030 att persontrafiken kommer att 6ka med 45 % och f6ér jarnvagsgods med 78
%.s Grovt omréknat i 6kad tagtrafik motsvarar det 45 % fler tdg &n idag. Om
utvecklingen fortsatter som idag kommer antalet resenarer och gods vara
fordubblat till 2040 och antalet t&g pa jarnvégsnatet vara férdubblat till 2050.

Sjalland
Togtrafikken i Danmark er vokset fra 4,6 mia. personkilometer i 1995 til 6,2 mia.

personkilometer i 2010 - hvilket er en vaekst pd 37 %. Af den samlede vaekst pa
1,7 mia. personkm arligt, vurderes ca. 1,5 mia. at skyldes forbedret togbetjening.
Etablering af Storebaeltsforbindelsen og @resundsforbindelsen har haft stgrst
betydning (med i alt en vaekst pd 1,1 mia. personkm), men andre projekter har
ogsa haft effekt. Ringbaneprojektet og en afsmittende effekt af metroen har
tilsammen givet ca. 0,2 mia. personkm. Baggrundsforhold som befolknings- og
arbejdspladsudvikling, leengere pendlingsafstande og aendret bilrddighed samt
udvikling i prisforholdet mellem kollektiv og individuel trafik har imidlertid ogsa
pavirket trafikudviklingen i béde positiv og negativ retning med tilsammen 0,2
mia. personkm.?

Den danske regering vedtog i forbindelse med "En grgn transportpolitik i 2009,
at malet for jernbaneomradet 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. 2013'° 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 @resund, heraf er de 0,8 mio
rejser over Helsinggr-Helsingborg.

Det férvantas aven en o6kad jarnvagstrafik till foljd av Fehmarn Balt-férbindelsen
som kommer att paverka Sjalland frén &r 2020.

Ramboll forvantar att trafiktillvaxten raknat i personkilometer pd Sjalland kommer
att oka betydligt mer &n 6,25 % per &r under perioden fram till 2020.

Enligt Trafikstyrelsen var det samlede netvaerksforbrug i form af af- og pastigere
pd alle stationer pd strackan Kastrup — Kdpenhamn H - Helsingdr &r 2010 cirka
340 000 af- og pastigere per dag och kommer att 6ka med 31 % till enligt
Trafikstyrelsen 446 000 af- og pastigere per dag i &r 2027. Fram till 2040
konstateras att marknadsefterfradgan pa jarnvagstransporter vida dvertraffar
Trafikstyrelsens planering vilket kommer att bromsa den danska tillvaxten.

Diagrammet nedan visar med gron kurva befolkningstillvaxten generering av fler
resor enligt kapitel 3 ovan om vart resebeteende &r sdsom idag. Den réda kurvan i
diagrammet visar Transportstyrelsens prognos for resandeutvecklingen.

Den mérkbld kurvan redovisar den prognostiserade reandedkningen enligt TEN
Connect. Minimiprognos &r en antagen kurva som &r baserad pa
befolkningstillvaxt, BNP, marknadseffekt och viss dverflyttning av transporter till
jarnvag. Integrationseffekter ar inte inréknade.
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Trafikutveckling

Antal af og pastigninger per dag p& Oresundsbanan och Kystbanan
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Figur 7 Prognostiserad trafikutveckling 2012-2040 pa Oresundsbanen och
Kystbanen. Notera avvikelsen mot EU:s prognos.

Det finns anledning att tro att netvaerksforbruget i framtiden ligger runt 600 000
af- og pastigere per dag 2040 mot 340 000 af- og pastigere ar 2010.
Trafikstyrelsens prognos &r lagre vilket indikerar att jarnvégen pa Sjélland har
kapacitetsbrist och erbjuder inte det trafikutbud som marknaden efterfragar i
omradet.

Bansystemet pd Sjalland har en berdknad maximal transportkapacitet p& 450 000
af- og pastigere per dag vilken uppnds ungefar &r 2022. Det innebér att en kraftig
utbyggnad av bansystemet maste pabdrjas omgdende for att undvika
kapacitetshaverier.

Diskrepansen mellan hdgsta méjliga trafik enligt TEN Connects berédkningar pa

720 000 af- og pastigere per dag och lagsta méjliga trafiktillvaxt pd 470 000 af-

og pastigere per dag &r beroende pa vilken marknadsandel av

kollektivtrafiktransporter som kan uppnds och vilket trafikutbud som erbjuds.. Vid

god kollektivtrafik uppnds i storstadsomrade 25-30 %. Det finns alltsd utrymme

for utveckling av kollektivtrafiken pa Sjalland. 28 av 102
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I Trafikstyrelsens Trafikplan 2012-2027 er antallet af personrejser, pa baggrund af
modelberegninger, beregnet til at stige med 26 % pa det statslige banenet fra
2010 til 2027 - fra 169 mio. rejser inkl. S-tog i 2010 til 214 mio. rejser i 2027.
Vaeksten i personkm. er beregnet til at veere ca. 50 %, stigende fra 6,2 mia.
personkm. i 2010 til 9,4 mia. personkm. i 2027. Omtrent halvdelen af vaksten i
personkm. tilskrives besluttede udbygninger i banenettet (Kgbenhavn-Ringsted,
Ringsted-Femarn banen, Timemodellen mellem Kgbenhavn, Odense, Arhus og
Aalborg), mens den gvrige vaekst skyldes befolkningstilvaekst centreret omkring
de stgrre byer mv.

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

I forbindelse med i IBU-@resund-projektet:: er der gennemfgrt en raekke
trafikanalyser for @resundsregionen. Der er til dette arbejde udviklet og brugt
forskellige trafikmodeller. Ved anvendelse af modellen SMOCCA er
drsdagntrafikken over @resundsbroen beregnet at stige fra 88.200 rejser pr. dag i
2009 til 157.600 rejser pr. dag i 2030, dette svarer til en stigning p& 77 %. De
kollektive rejser over @resundsbroen er beregnet at stige fra 32.000 i 2009 til
68.900 rejser pr. dag i 2030, hvilket svarer til en stigning pa 115 %. Omregnet til
arstrafik svarer dette til en stigning fra 12 mio. rejser pr. &r i 2009 til 25 mio.
rejser i 2030.

De to tilgeengelige prognoser for udviklingen af togtrafikken over @resund giver
hhv. en &rlig vaekst i antal rejser pa 2,5 % og 3,5 % i perioden 2009-2030.

Trafikudvikling Skdne
Skanetrafiken har genomfért en studie om férvantad trafikékning i Skane. Den &r

uppdelad i en prognosdel fram till 2020 och en visionsdel fram till 2037.
Skanetrafikens prognos visas med réd kurva i diagrammet.

Resandedkningen till foljd av befolkningstillvéxten i Skane visas med gron kurva
om vart resebeteende fortsatter som den gér idag.

Den mérkbld kurvan redovisar den prognostiserade reandedkningen enligt TEN
Connect. Minimiprognos &r en antagen kurva som &r baserad pa
befolkningstillvaxt, BNP, marknadseffekt och viss dverflyttning av transporter till
jarnvag. Integrationseffekter ar inte inrédknade. Tabellen nedan visar hur
befolkningsékningen, BNP, marknadskraft och 6verflyttning av dagliga resor i
Skane kommer att forandras fram till 2040.
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Ar Befolkningsokning | BNP | Marknadskraft | Overflyttning | 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 Bedémt trafiktillvéxt fér jarnvdgsresor i Skdne.

Om man tar hansyn till Skanetrafikens trafikékning som under de senaste 10 &ren
ligger p& cirka 10 % per &r kommer netvaerksforbruget i antal afstigende og
pastigende passagerer att ka fran 209 000 af- og pastigere per dag till 627 000
af- og pastigere per dag ar 2040.

Av minimumprognosen i tabellen ovan g&r det att uppskatta antalet resor per dag
till cirka 400 000 af- og pastigere totalt 2040 och med Skanetrafikens
trafikutveckling oférandrad fram till 2040 berdknas det till 627 000 af- og
pastigere per dag. Motsvarande prognostiserade trafiktillvaxt inom EU visas i
figuren nedan.
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Figur 8 Beddmd trafiktillvéxt for jarnvagsresor i Skane 2011-2040 enligt

Skanetrafiken.
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Det finns anledning att tro att antalet resor i framtiden ligger runt 500 000 af- og
pastigere per dag 2040 och med riktade insatser &r det mojligt att uppnd 627 000
af- og pastigere per dag i Skane.

Bansystemet i Skdne har en berdknad maximal transportkapacitet pd 325 000 af-
og pastigere per dag vilken uppnds ungefar &r 2025. Det innebér att en kraftig
utbyggnad av bansystemet maste pabdrjas omgaende for att undvika en
forsamrad tagtrafik.

Diskrepansen mellan hégsta 627 000 af- og pastigere per dag och lagsta méjliga
trafiktillvaxt pd 400 000 af- og pastigere per dag &r beroende pa vilken
marknadsandel av kollektivtrafiktransporter som kan uppnas vilket beror pa det
trafikutbud som erbjuds. Idag &r marknadsandelen ndgot éver 15 % for
jarnvégstransporter i Skane. Vid god kollektivtrafik uppnds 25-30 % och vid
mycket god kollektivtrafik upp till 40 %.

Trafikudvikling i Skdne frem til idag
Att forutse framtiden &r mycket svart utan att kénna till historien. Darfér har en

historisk tillbakablick gjorts fér ndgra viktiga reserelationer mot Malmé och mellan
Malmé och Képenhamn. Nedanstdende tabell visar trafiktillvaxten fér persontrafik
frén 1978 till 2011 under 33 3r.

Stracka 1978 | 1984 1995 2001 2011 1978 -
2011
Stockholm - Malmd 16 12 11 15 21 +5
Kristianstad - 7 18 17 27 60 + 53
Hassleholm
Hassleholm - Malmé 23 23 28 37 42 + 19
H66r - Malmd 13 15 30 56 56 +43
Eslov — Malmé 38 42 48 56 54 +16
Goteborg - Malmo 9 9 11 11 23 + 14
Halmstad - Malmé 11 10 12 13 25 + 14
Angelholm - Malmé 8 6 9 40 18 +10
Helsingborg - Malmé 10 11 20 49 61 +51
Landskrona - Malmo 8 13 8 49 61 +53
Lund - Malmé 57 72 86 118 166 + 109
Malmo - 0 0 0 71 81 + 10*
Képenhamn**
Malmé - Ystad 6 8 10 20 32 + 26
Summa 206 239 290 562 700 + 494

Tabell 7 Antal avg8ngar mot Malmé frén 1978 till 2011. *) avser de senaste 10
8ren. Persont8g i en riktning mot Malmé. **Passagertal for faergeruter mellem
Malmg og Kebenhavn samt Dragar-Limhamnne for @resundsbanens 8bning er ikke
medtaget i oversigten.
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Av tabellen ovan kan man se att tagtrafiken 1978 med avseende pa
pendlingsresor till och fran arbetet hade ett trafikutbud som begransade
mojligheterna vasentligt. P8 den tiden var det endast SJ som trafikerade alla
linjerna i Skane.

1984 tkade trafiken marginellt med lokaltrafik NSK/SSK-trafik vilket skall
betraktas som en viktig startpunkt for trafikutvecklingen i Sk&ne. Mellan &r 1984-
1995 ser man att fjarrtrafiken fran Stockholm till Malmé har sin l&gsta frekvens
vilket beror pa en kraftig expansion inom inrikesflyget. Efter 1995 noteras att
lokaltrafik till H66r och Helsingborg dppnas. Det stora tillskottet i trafikutbudet
sker 2001 d& Oresundstrafiken etableras och ett komplett regional- och
lokaltrafikutbud finns inom Skane. Under perioden 2001 till 2011 6kade trafiken
ytterligare.

Trenden de senaste 33 &ren har varit stigande och det finns anledning att anta att
den stigande trenden fortsétter i framtiden men i ndgot I8ngsammare tempo.
Eftersom det &r 29 8r kvar till 2040 fran &r 2011 &r det nastan lika 1&ng tid framat
i tiden. Antalet t&g 6kade under perioden 1978-2011 med 423 tag vilket borde
betyda att motsvarande 6kning i framtiden till 2040 ocks& kan vara ytterligare 423
tdg. Dette er dog forudsat, at der ikke sker stgrre haendelser i det tidsrum, der
markant andrer trafikken ift. tidligere.

Restider &r intressant for att veta om de paverkar antalet resenérer pa en stricka.
Tabellen nedan visar fyra strackor i Oresundsregionen.

Stracka 1978 | 1984 | 1995 | 2001 | 2011 | Tid +/-| Prognos
Hassleholm - Malmé 0:59 0:49 0:50 0:41 0:40 -19 +6
Goteborg - Malmo 3:35 3:19 3:30 3:24 3:09 -10 -30
Malmo - Képenhamn 0:45 0:45 0:45 0:35 0:37 -7 +2
Képenhamn - Helsingér 0:42 0:41 0:56 0:52 0:46 +4 +2

Tabell 8 Restider mellan 1978 till 2011. Okad eller minskad restid samt prognos
for framtida restid.

Strackan Hassleholm - Malmé har fatt betydligt kortare restid vilket innebar att
manga nya resande har tillkommit p3 linjen. Aven om trenden pekar nedat ar det
inte méjligt i framtiden eftersom fler stationer 6ppnas pa strackan och det innebér
att kapacitetsproblemen 6kar och darmed kommer aven restiden i framtiden att
oka pa linjen.

Strackan Goéteborg — Malmd har inte férandrats eftersom restiden 3:19 gjordes
redan 1984 och &r idag endast 10 minuter kortare. Tiden kommer att sjunka till
foljd av dppnandet av Hallandsdstunneln.

Strackan Malmé - Képenhamn har sedan 8ppnandet av Oresundsbron 6kat i restid
med 2 minuter och spas fortsatt att 6ka med 2 minuter till féljd av
kapacitetsproblem p8 Oresundsbanen. 32 av 102
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Strackan Képenhamn - Helsingér har haft en ganska liten restidsférandring pa 4
minuter. Orsaken &r att linjen har kapacitetsproblem och detta har 16sts med att
vissa tdg nu inte kor hela strackan samt att de som kor till Helsingdr passerar
flera stationer mellan Hellerup och Niva. Restiden kommer troligtvis att 6ka med 2
minuter i framtiden.

For regionaltrafik gar det inte att dra slutsatsen att enbart kortare restider leder
till fler resande. Den helt avgérande anledningen ar snarare ett attraktivt
trafikutbud med god regularitet som ma&jliggér rationell arbetspendling som ger
fler kollektivresendrer.

Trafiktillvéxten beror ocksd pd om marknadsbehovet férdndras. I kapitel 4
pavisades en stor befolkningsférandring, 6kad BNP, marknadseffekt och
overflyttningseffekt. Marknadsférandringen &ndras fran 209 000 af- og pastigere
per dag till mellan 400 000 - 627 000 af- og pastigere per dag i 2040.
Trafiktillvéxten blir d& 2-3 ganger stdrre fram till 2040. Dette vil saette store krav
til det fremtidige rullende materiel for at deekke det ggede rejsebehov. Det ggede
behov kan enten daekkes ved investeringer i materiel med hgjere kapacitet, eller
om ngdvendigt laengere materiel. Laengere materiel vil dog medfgre krav om en
tilsvarende forlaengelse af perroner pd Ngrreport Fjern samt pa Kystbanens
stationer mellem @sterport og Helsinggr.

Ett antagande kan vara att man koér langre tdg per avgang och pd sd satt kan

bibehdlla antalet tag i jarnvagsystemet men att man vid varije tillfille

transporterar fler passagerare. Stationerna kan normalt hantera tre

Oresundstdgsatt. Om detta genomfors fullt ut beréknas tagtrafiken dka med 1,8-2
o o .

ganger fler tag till 2040.

4.1 Godstrafikens utveckling till 2030

Sjalland

Godstrafik pd Sjalland begransar sig till Oresundsbanen och vidare till Héje
Taastrup, der er desuden en begraenset mangde indenlandsk godstrafik. Den
nationella godstrafiken ligger pd cirka 1000 kiloton per ar, internationell godstrafik
andre ca. 1000 kiloton och transitgodstrafik 6200 kiloton. Godstrafiken var
kontinuerligt fallande i Danmark fram till 2008 d8 godstrafiken avreglerades enligt
EU-direktivet om 6ppna spar.

Den framtida godsutvecklingen i Danmark kommer att innebara att
transitgodstrafiken kommer att vara fordubblad till 12400 kiloton per 8r 2035.

P8 Oresundsbanen frén Kastrup till Ny Ellebjerg vidare till hhv. Hje Taastrup og
Ringsted kommer godstrafiken att 6ka fran 38 tdg 2011 till 84 tdg, halvdelen af
disse forventes at passere Hgje Taastrup, og de gvrige Kgge Nord. I dag har

Banedanmark tildelt 48 mulige godskanaler pr. retning i kgreplanen.
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Marknadsléget kommer att forandras d&@ One-Stop-Shop startar 2018 inom EU.
Det innebér en centraliserad styrning av internationella tagtransporter genomfors
dar kunden far majligt att bestélla internationella tdgldgen. EU ansvarar for att
tilldela kapaciteten internationellt. Detta kan innebéara att regionaltrafik i Danmark
och Oresund kommer att prioriteras ner av EU eftersom internationella
jarnvagstransporter har foretrade. Transitgods kommer alltsd att prioriteras av EU
vilket 8sidosatter Danmarks inflytande av infrastrukturanvandningen i Danmark.

Danmark har daremot méjlighet att ta ut héga kapacitetsavgifter pa sitt
jarnvagsnat eftersom det saknas kapacitet fér den dkade gods- och
persontrafiken.

Det er i bilagsdokument udarbejdet en analyse af mulighederne for at omlaegge
godstog til specifikke tidspunkter af dggnet. Rambglls vurdering er, at det ikke vil
vaere hensigtsmaessigt at planlaegge godstogstrafikken gennem Danmark med
mere end 4 kanaler i timen pr. retning, da dette vil have en markant indflydelse
pé hvor meget passagertrafik, der kan kgre i de timer, hvor godstogstrafikken er
hgj. De forventede 84 godstogskanaler pr. retning kan derfor stilles op i 12 timer
af 3 godstog og 12 timer af 4 godstog. Der bgr i kgreplanlaegningen tages hensyn
til at pavirke togtrafikken mindst muligt i spidstimeperioder i Ksbenhavn, sdvel
som i Hamburg.

Safremt der regnes med en rejsetid pa 5 timer via Femarn forbindelsen og 7 timer
ad den eksisterende godsrute via Storebaelt mellem Hamburg og Malmo, kan der
derved kgres 4 godstog i timeintervallerne 03:00 til 05:00, 10:00 til 13:00 samt
18:00 til 22:00 gennem de 2 naevnte byer.

Safremt godstogstrafikken stiger yderligere fremadrettet, vil yderligere
investeringer veere ngdvendige for at bibeholde den fremtidige passagertrafik efter
ar 2030.

Skéne
Godstrafiken star for ungefar 1/3 av det totala transportarbetet pd bansystemen i

Sverige och &r ndgot hégre i Skdne och Géteborg. Detta beror pd att en stor del
av svensk export passerar dessa omraden och detta har stor potential att 6ka i
framtiden eftersom I&ngvéga lastbilstransporter bér ersittas med tdg samt att en
fast férbindelse mellan Danmark och Tyskland snart star klar.

Den totala godstrafiken pd jarnvégsnatet har varit oférandrad sedan 1990 och
fram till 2011 samtidigt som antalet godsvagnar minskats fran 26 000 vagnar till
15 000 vagnar. Det betyder att vagnarnas fyllnadsgrad dkat samt att axellasten
ocksd 6kat, det kan dog ogsa skyldes, at mange 2-akslede vogne er erstattet med
4-akselde vogne, der er tungere. Ungefir gar 42 % av godstrafiken till utlandet
och 58 % inom landet.:
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Den traditionella formen av godstransporter ar vagnslasten dar 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
ndgra ar innebar att godset lastas pa en container, lastbilstrailer eller annan
lastbarare som mojliggor dverflyttning av lastbararen mellan lastbil, t3g eller
fartyg pa sin vég till destinationen. Kombitransporter har 6kat konsekvent sedan
2002 och antas 6ka i samma omfattning éven i framtiden.

Godstransporterna okar i relation till befolkningstillvaxt, BNP, marknad och
dverflyttningseffekt. S&fremt overflytningseffekten bliver mere effektiv, betyder
det farre lastbilar och mer gods i jarnvagssystemet. Om proportionerna mellan
persontransporter och godsvolym bibehdlls kommer godsvolymen att minst
fordubblas fram till 2040. Detta kan ske med att langre godstdg kan kéras.

Den framtida godstrafikutvecklingen enligt TEN Connect inom EU férutspar att
fram till 2030 kommer jarnvagsgods att 6ka med 78 % och vara férdubblad &r
2040.

Godsbangardarna forutspds f& motsvarande kapacitetsproblem som stationerna
och detta galler for alla godsbangardarna i Oresundsregionen. Atgérdas inte
kapacitetsproblemen kommer mer gods att bli lastbilsburet.

EU kommer 2018 att ansvarar for att tilldela kapaciteten for internationella
jérnvagstransporter. Detta kan innebéra att regionaltrafik i Sverige och Oresund
kommer att prioriteras ner av EU eftersom internationella jarnvagstransporter har
foretrade. Sveriges inflytande av infrastrukturanvandningen i landet minskar.

Sverige har méjlighet att méta den 6kade transportefterfragan med héga
kapacitetsavgifter pa jarnvégsnatet eftersom det saknas kapacitet fér den 6kade
gods- och persontrafiken.

4.2 InterCity och regionaltrafikens utveckling till 2030

Sjalland
Kollektivtrafiken pa Sjélland &r valutvecklad med bdde regionalbanor, lokaltag,

regionaltdg, intercity tdg och S-banan pé ett isolerat jarnvagsnat. S-tagen kor i
princip s& mycket det &r méjligt pa S-banenatet. Regionaltagtrafiken fran Kastrup
till Helsingdr antas vara helt full med 5-minuterstrafik 2030. Det innebar att
regionaltdg till Sjalland inte kommer att kunna trafikera strackan Kastrup -
Helsingdr i framtiden om inte en spdrutbyggnad sker.

Det vurderes for den danske side ikke at vaere sandsynligt at have 5-minutters
drift med direkte tog mellem Kastrup og Helsinggr. Det vil dog pa visse betingelser
vaere muligt at have en 5-minutters frekvens mellem @sterport og Helsingar, hvis
halvdelen af togene vender pd @sterport, og hvis der samtidig indfgres homogen

drift p8 Kystbanen, sa alle tog standser pa alle stationer. Dette vil fgre til en
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forlaenget rejsetid fra Helsinggr mod Kgbenhavn for de passagerer, som benytter
de hurtigere forbindelser, der idag kgrer pa streekningen.

Trafikstyrelsen forventer ifglge deres 2020-2027 plan: 8 passagertog i timen
mellem Kgbenhavns Hovedbanegdrd og Kastrup bade for myldretiden, dagtimerne
og aftentimerne i 2027. Dette er det samme antal tog som i dag, som det fremgar

af nedenstdende tabel.

Betjening (tog i timen), Fjern - og regionaltog
2012 2017 2022 2027
o o o o
s|d|g |8l | |8|% |5 |8 |%
Kgbenhavn H - Kastrup | 8 8 8 9 8 8 8 8 8 8 8 8
Kastrup - @resund midt | 6 3 3 6 3 3 6 6 3 6 6 3

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

Derudover viser ovenstdende tabel en forventning om 6 tog i timen over @resund 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 klarggringscenter
Kastrup. I myldretiden forventer Trafikstyrelsen derved ikke andring i antallet af
tog pa @resundsbanen og over @resund frem til 2027.

En fremtidig udvikling pa den sjeellandske @resundsbane kan indebzere kgrsel fra
Sverige via Ny Ellebjerg mod Roskilde, og dermed uden om Kgbenhavn H, dette
kan medyvirke til at skabe en anelse mere kapacitet. Fra Ny Ellebjerg kan visse tog
fortseette mod Roskilde og Kalundborg eller Ringsted, enten over Kgge Nord eller
Roskilde. Dette kan indgd som en del af @resundstognettet, og derved binde et
stgrre del af Sjaelland sammen med den svenske del af @resundsregionen. Dette

kan f.eks ske med fglgende linjer:

- 1tog/timen Helsinggr - Kgbenhavn H - Kastrup - Malmo - Lund - Helsingborg

- Goteborg

- 1tog/timen Helsinggr - Kgbenhavn H - Kastrup - Malmo - Lund - Karlskrona

- 1 tog/timen Helsinggr - Kgbenhavn H - Kastrup - Malmo - Lund - Hassleholm
- Vaxsjo - Kalmar

- 1 tog/timen Ringsted - Roskilde - Ny Ellebjerg - Kastrup - Malmé - Lund -
Hasselholm - Vaxjo

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

- 1 tog/timen Roskilde - Ny Ellebjerg - Kastrup - Malmé - Lund - Helsingborg -

Maria

13 Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027, Trafikstyrelsen 2013 36 av 102
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Dette vil ikke indebaere en saenkning af toggangen til Helsinggr, da denne i stedet
delvist kan erstattes med almindelige regionaltog. Disse kan evt. forbindes med
den fremtidige forbindelse til Naestved via Kgge, sdfremt denne straekning
elektrificeres. Alternativt kan regionaltog mod Helsinggr have udgangspunkt fra
@sterport st. Dette vil samtidigt give mere plads til andre forbindelser mellem
Kgbenhavn H og @sterport.

Skadne

Det &r regionaltrafiken som star for den stora trafikdkningen av persontransporter
och en mindre del med fjarrtrafiken. Antalet personvagnar har ékat i Sverige fran
2000 till 2500 mellan &ren 1990 och 2011. Lokdragna personvagnar har minskat
under perioden och ersatts av motorvagnar.

Lokaltrafikens utveckling kommer att ske i tva steg. Fr&n 2001 till 2020 kommer
den att pdgd i samma omfattning som tidigare och efter 2020 till 2040 kommer
den att 6ka I&ngsammare enligt diagramment nedan.

1200

800 /

= Antal tag

600 .
= Antal resande i tusental
Antal ressande/tag
400 [
0 T T T 1
2011 2020 2030 2040

Figur 9 Prognos av trafiktillvéxten 2011 till 2040. Prognostiserat antal t8g, resande
per dygn enligt Sk8netrafiken. Totalt antal resande per dygn dividerat med antalet
tag.

Av diagrammet ovan visas att det 2011 var 285 resenarer per tag vilket &r en
mycket hég siffra eftersom ett tagset av Oresundstdget tar gennemsnitligt 237
passagerare och ett Pgatag tar 214 passagerare. Ddrmed maste man kéra
multipelkopplat eller 13ta resensrerna std pa tgen.
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N&r antalet passagerare per tag sjunker ar 2030 indikerar det en
marknadsmaéttnad vilket innebar att man behéver kéra nagot firre tag for att
upprétthalla Idnsamheten. Man kan som alternativ flytta éver fler transporter fran
véagnatet for att minska trafikintensiteten pa végarna och ddrmed vinna
miljoéférdelar och kompensera marknadsmattnaden.

I kapitel 4 framgar att det uppskattade antalet resor per dag gar fran 209 000 af-
og pastigere i 2011 till cirka 500 000 af- og pastigere enligt Rambélls berékningar.
Med Skanetrafikens trafikutveckling om den &r oférandrad fram till 2040 blir det
627 000 af- og pastigere. Det &r alltsd méjligt med Region Skanes ambitionsniva
att 6ka antalet tagresor frdn 500 000 af- og pastigere till 627 000 af- og pastigere
per dag i Skane.

4.3 Fjarr- och internationell trafikutveckling till 2030

Sjalland

FjJérrtrafiken i Danmark utgdr fran Kastrup och Képenhamn till 6vriga Danmark
och kommer att 6ka betydligt i jamférelse med dagens trafiknivaer. Darutéver
kommer den internationella tagtrafiken att utvecklas betydligt — sarskilt om
hoghastighetstdg infors i framtiden. Det kommer sannolikt att ga ett vanligt
snabbtdg mellan Képenhamn och Hamburg per timme med restiden 3 timmar och
15 minuter.

Det &r Rambélls bedémning att reserelationen mellan Hamburg och till Skane,
Smaland &r kraftigt undervarderad. Manga prognoser redovisar resandet mellan
Sverige och Danmark respektive mellan Danmark och Tyskland. Man har darfoér
underskattat resandet mellan Sverige och Tyskland med Danmark som
transitland. Sannolikt innebér det att ndgra direkttdg mellan sédra Sverige och
Hamburg blir fler &n prognoserna ger. Att nordtyskar far kortare restider till sédra
Sverige bor ge fler resenérer &n i den omvénda riktningen beroende p3 att
Tysklands befolkning ar stérre én den svenska och danska befolkningen.

Om hoéghastighetstdg introduceras kommer Oresundsbron och Oresundsbanen att
tappa ytterligare kapacitet for regionaltrafiken vilket innebar att alla danska
nationella fjarrtdg som utgdr frdn Kastrup maste flyttas till att utgd fran
Képenhamn H. Om Oresundsbanen byggs ut till fyrspar och Kastrup station far fler
plattformsspar kan den nationella tagtrafiken dven i framtiden utgd fran Kastrup
og kapaciteten pd @resundsbanen kan derved stige. At udvide til 4 spor igennem
Tarnby vil dog veere bekosteligt, idet stationen ligger i tunnel og har begraensede
pladsforhold. Streekningen mellem Tarnby og frem til Kalvebod er noget nemmere
at udvide til 4 spor, men vil medfgre at Tarnby vil udggre en flaskehals for
kapaciteten p& @resundsbanen.

For Kastrups flygplats som har kapacitetsproblem &r det en férdel att
regionalflyget ersatts av hoghastighetstag vilket betyder att flygplatsens

I&ngdistanslinjer f&r okad betydelse. Héghastighetstdgen kan ersétta 50 % av
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flygtrafiken mellan Képenhamn och Oslo eller Stockholm, s&fremt rejsetiden er
konkurrencedygtig.

Skane

Fjarrtrafiken fr&n Stockholm, Oslo, Goteborg till Oresundsregionen kommer att
utvecklas pa olika s&tt beroende pd om héghastighetstdg infors eller inte.

Om endast konventionella tdg kommer att kéras fran 2011 till 2030 antas endast
en 20 % 6kning av trafiken. Detta beror pa att konkurrenssegmentet med flyget
inte 6ppnas med konventionella tag.

Om hoéghastighetstrafik dppnas kommer trafiken fran 2020 att férdubblas mot
nuvarande trafikniv3er och ytterligare fordubblas till 2030 d& vésentlig
éverflyttning fran flyget kommer att ske.

4.4 Total trafikutveckling till 2050

Sjalland och Skéne
For att tacka upp dkade person- och godsvolymer maste en uppskattning av 6kad

tagtrafik goras. Tabellen nedan redogér for det 6kade antalet tdg i % i jamforelse

med 2012.

Ar Persontdg Godstég Atgérd

2012 0% 0 % | Langre tag

2020 23 % 40 % | Ny infrastruktur

2030 45 % 80 % | Nya stationer, godsbangardar
2040 70 % 120 % | Ny infrastruktur

2050 100 % 160 % | Ny infrastruktur

Tabell 10 Prognos av trafiktillvéxt i procent 2012 till 2050.

Trafikokningen blir mycket snabb och expansiv de kommande &ren. Redan ar
2020 gar det 63 % fler t&g och 2030 &r tdgtrafiken mer &n férdubblad for att 2040
okat nastan 2,6 ganger mot dagens trafiknivad. Det stdr helt klart att den
planlagda utbyggnaden inte kan forma att hantera den 6kade trafikutvecklingen
vilket kommer att leda till trafikstérningar eller trafikreduceringar inom hela
Oresundsomradet.

Bade Sjallands och Skanes befolkningstillvéxt ar den kraftigaste i Skandinavien
vilket innebar att behovet av 6kade gods och persontransporter 6kar mer an i
ovriga delar i Danmark och Sverige.

Det &r Rambélls uppfattning att jarnvagsinvesteringarna i landerna inte hamnar pd
de platser dar befolkningstillvaxten ar stérst och ger mest nytta. Darfér kommer
det att bade bli kapacitetsproblem pa jarnvégsnéatet och vagnatet i framtiden.
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God strategisk planering &r att kraftigt investera i jarnvagssystemen for att pa sa
vis undvika ondédiga vaginvesteringar.

Tabell 10 viser den samlede prognose for Sjeelland og Skane. P38 den danske side
af @resundsbanen forventer Trafikstyrelsens 2020-2027 plan ikke en stigning i
antallet af passagertog pa @resundsbanen og over @resund fra 2012 til 2027, som
beskrevet i afsnit 4.2. Der ma dog forventes en stgrre andel af “lange” tog med op
til 3 sammenkoblede @resundstogsaet pga. passagerprognoserne pa Kystbanen.

Efter 8bningen af Kgbenhavns Hovedbanegdrd - Kgge - 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 pd 57 %.
Alle 84 godskanaler fgres over @resundsbanen.

De danske prognoser raekker ikke lsengere end til ar 2027.
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5. KAPACITETSBEHOV FRAM TILL 2030

Kapacitet pd jarnvagen maste synliggoras for att 6ka forstdelsen for om det &r ett
kapacitetsproblem eller om det inte &r ett kapacitetsproblem pa jarnvégsnatet. For
att veta om det foreligger ett problem maste banans maximala kapacitet
identifieras, den teoretiska kapaciteten fér hela bansystemet i Oresundsregionen. I
denna analys kontrolleras inte hur dagens trafik bedrivs eller paverkar kapaciteten
for bansystemet utan vilken kapacitet som &r tekniskt méjlig med avseende pa
linjeblockeringsstrackor, persontrafik, godstrafik och blandtrafik.

5.1 Kapacitet
Nar maximal teoretisk kapacitet identifierats for linjen och stationen satts hela

kedjan samman for att se hur kapaciteten varierar for de olika blockstrackorna.
Dessa har sedan kommenterats i en bandel som sammanbinder tva stationer med
forbigdngsmoijlighet eller flera sidospar. Den lagsta kapaciteten blir styrande for
bandelen och kan vara beldgen ute pa linjen eller pd stationen. P& detta s&tt
redovisas den tillgdngliga maximala teoretiska kapaciteten alltsd 100 % med
antalet majliga t&g pa strackan. N&r det radder kapacitetsbrist anses vara mellan
80 - 100 %, kapacitetssvarigheter vid 60 - 80 % och ledig kapacitet vid ldgre &n
60 %.

Kapacitetsniva Procent Max 16 tdg/tim | Firg
Kapacitetsbrist 100 - 81 % 13 - 16 tag/tim
Kapacitetssvarigheter 80 - 61 % 10 - 12 t3g/tim
Ledig kapacitet 0-60% 0 - 10 tag/tim

Tabell 11 Kapacitetstabell.

For en striacka som har en teoretisk maximal kapacitet av 16 tdg per timme
motsvarar detta 100 %. Mellan 13 - 16 t3g per timme motsvarar det 81 - 100 %
rdder det kapacitetsbrist. Mellan 10 - 12 t3g per timme &r det
kapacitetssvarigheter motsvarar det 61 — 80 % och farre tdg &n 10 tdg per timme
finns det ledig kapacitet tillgénglig. Det kan alltsd vara sd att endast 3 fler t3g &r
skillnaden frén ledig kapacitet till kapacitetsbrist pd banan. En trafiktillvaxt pa 3

tdg sker pa kortare tid &n 10 &r.

Generellt bér man notera att kapaciteten varierar beroende pé vilket trafikslag
som trafikerar banan. Om det endast gar fjarrtag, lokaltdg, godstag eller blandad
trafik. Tabellen nedan visar konsekvenserna av olika trafikslag p& banan.

Trafikering Teoretisk Praktisk kapacitet | Intervall
kapacitet

Persontag 30 tag/tim 20 tag/tim Var 3:e minut

Godstag 20 tag/tim 12 tag/tim Var 5:e minut

Blandad trafik 15 tag/tim 15 tag/min Var 4:e minut

Tabell 12 Trafikeringskapacitet.
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Ett intressant fenomen med kapaciteten i bansystemet ar att blockstrackorna inte
ar optimalt placerade i férhallande till hastigheten och att de dessutom &r pa olika
avstand pd olika stambanor. Detta medfér att vissa banstrackor inte pa I8nga
végar kan uppnd teoretisk kapacitet utan ofta kan vara betydligt ldgre an vad som
ar [ampligt. Dartill kan kapaciteten sjunka ytterligare utmed banan om det finns
hallplatser i huvudtdgvagen utan férbigdngsmajligheter.

P8 Sjalland férekommer inte detta problem i lika stor utstrackning som i Sverige.

P8 enstaka stationer kan det uppstd kobildning for att fa tillgdng till plattformsspar
vilket innebér att bakomvarande tdg tappar sitt tidsldge och kan fa kéra med
reducerad hastighet eftersom det ligger pa ké for att ta sig igenom stréckan med
hogt kapacitetsutnyttjande.

Nar den tekniska kapaciteten har beskrivits fér varje linje och station satts
trafiken in sdsom den ser ut idag, ar 2020 och 2030 i kapitel 5.5 - 5.7 langre
fram.

Kapacitetsanalysen &r fr&n Halmstad i norr till Képenhamn med tillhérande banor i
Skane och ytligt ned till Hamburg. Kapacitetsanalysen féljer de
berakningsmodeller Trafikverket och Atkins anvant samt de rapporter som
upprattats av Skdnetrafiken, Oresundsbron och Transportstyrelsen.
Infrastrukturkartorna omarbetas till dverskadliga kapacitetskartor for
jarnvagsnatet enligt UIC 406 definitioner av kapacitet och redovisas for idag, 2020
och 2030.

Efter kapacitetsanalysen for jarnvagslinjerna undersdks varje station inom
trafikomrddet med avseende p3 tillganglig sparkapacitet for Képenhamn, Orestad,
Tarnby, Kastrup, Hyllie, Triangeln, Malmé C, Burldyv, Akarp, Hjérup, Klostergarden,
Lund, Gunnesbo, Kavlinge, Désjebro, Haljarp, Landskrona, Glumsldv, Rydeback,
Ramldsa, Helsingborg, Maria, Odakra, Kattarp, Vegeholm, Angelholm, Barkakra,
Forsldv, Bdstad, Laholm, Eldsberga, Trénninge, Halmstad S och Halmstad.
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Figur 10 Stationer kallas numera for driftsplatser.

Grundkartan anvands aven for att redovisa kapacitetsbegransningarna i
jarnvagssystemet idag, 2020 och 2030 bade for linjen och fér stationerna
(driftsplatserna). For framtagande av kapacitetsbegransningarnas niva indelning
tilldmpas UIC 406 regler. EU:s regelverk for kapacitetstilldelning redovisas och hur
den genomfoérs och vilka konsekvenser det orsakar i jarnvagssystemet fér
regionalt och lokalt resande.

Varje station av intresse som pavisar kapacitetsproblem redovisas ndrmare om
varfor kapacitetsproblemet uppstar, hur sparen anvands och hur spdren genom
andrad anvandning till viss del kan férskjuta kapacitetsproblemen p& stationen.

Varje station grupperas i stationstyp och kapacitet. En férenkling gérs med
stationsuppehall p& 1-2 minuter foér sma stationer och 3 minuter for stora
stationer. Oversiktlig analys gérs om hur sparen anvénds pa stationen och var
kapacitetsgranserna ligger for varje station.
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Tilgangen til kapacitetsanalysen for udbyggelsen af rapporten med narmere
deltaljering af den danske del af @resundsbanen er lidt anderledes end for den
svenske del. Dette skyldes, at der generelt er leengere mellem stationerne pa den
svenske side af @resundsbanen end p& den danske del. Derudover er der til
kapacitetsanalysen for den svenske del af @resundsbanen benyttet blokleengder
mellem signalerne pa straekningen. Bloklaengderne vil zendre sig pa den danske
side af @resund som fglge af indfgrelsen af Signalprogrammet i 2021. De faktiske
blokleengder efter, at Signalprogrammet er tradt i kraft, er endnu ikke fastlagte.
Derimod er mindste togfslgetid mellem tog pa de forskellige straekninger efter
Signalprogrammet offentliggjort.

UIC406-metoden er derfor i stedet benyttet til kapacitetsanalysen af selve
streekningerne pa den danske del af @resundsbanen. Metoden er forklaret
naermere i bilagsdokumentet, hvor ogsd de forventlige togfglgetider ifglge
Signalprogrammet er vist.

P& den danske side af @resundsbroen er det forventligt, at det er stationerne, der
udger flaskehalsene pa straekningen. UIC406-metoden kan dog ikke benyttes p3
en station med flere perronspor i hver retning. Derfor er der for
kapacitetsanalysen for stationerne pd den danske side af @resundsbanen benyttet
en anden metode. Metoden opdeler hver enkelt station i sektioner, hvor
sektionerne vurderes i forhold til antal tog i timen og tilladte mindste togfglgetid
pd hver station. Metoden definerer derved kapaciteten ved at undersgge antal tog
i de enkelte dele af en station ift. den mindste teoretiske tid mellem tog pr. time.

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

Kapacitetsnivaeu Procent Farve
Flaskehals 90 - 100 %

Kraftig 75 -89 %
kapacitetsudnyttelse
Rimelig 60 - 74 %

kapacitetsudnyttelse

Let kapacitetsudnyttelse 25 - 59 % _

Meget let 0-24%
kapacitetsudnyttelse

Tabell 13 Kapacitetstabel for stationsanalyse

Kapacitetsmetoden benyttet pa stationerne er forklaret naermere i
bilagsdokumentet.
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5.2 Kapacitetsbehov idag
Trafikstyrelsen i Danmark har gjort en trafikplan fér 2012 till 2027 i vilken man

beskriver kapaciteten p& Oresundsbanen och Kystbanen.

Trafikverket har genomfort en bristanalys 2011 6ver trafiksystemet. Det kan vara
svart att forstd om det verkligen &r kapacitetsbrist eller ej och darfér har &ven den
faktiska kapaciteten pa banan undersokts enligt Tgplan 2013 s& att man kan

jamfora Trafikverkets uppfattning om kapacitetsproblem och hur den verkligen ar.

Nedan visas kapacitetsbehovet 2008 fér bansystemet i Oresundsregionen fére
oppnandet av Citytunneln enligt Trafikverket.

Halmstad

KAPACITET 2008

Almhult

Osby

'aissleholm

Kristianstai

Angelholm

Astorp

d Solvesborg

Tomelilla

—— Kapacitetsprob

Figur 11 Kapacitetsldget 2008 enligt Trafikverket.

Sddra stambanan visar kapacitetsproblem. Vastkustbanan dppnades 1999 och har
natt tillganglig kapacitet pa 9 ar.

Efter Citytunnelns 6ppnande lades tagtrafiken om fér att passa Malmds behov
badttre och nedan visas kapacitetslaget 2013 enligt Trafikverket.
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Halmstad

Eldsberga KAPACITET 2013

Bastad Almhult
Osby
Angelholm
Hassleholm

Tomelilla

~——— Kapacitetsbrist
—— Kapacitetsprob

Figur 12 Kapacitetsldget 2013 enligt Trafikverket.

Sddra stambanan, Markarydsbanan, Trelleborgsbanan, Ystadbanan och stora delar
av Skanebanan har kapacitetsproblem. Vastkustbanan har kapacitetsproblem. Det

ar endast R83banan och Godsstraket genom Skéne som har tillgdnglig kapacitet.

Tagplan 2013 visas i nedanstdende bild dar det tydligt framgar att situationen &r
mer besvarande an Trafikverkets uppfattning.
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Halmstad

TAGPLAN 2013

Almhult

Hassleholm

Kristianstad Sélvesborg

Tomelilla

—— God kapacitet
~— Kapacitetsbrist

—— Kapacitetsprob
e

Figur 13 Kapacitetsldget T8gplan 2013.

Vid en jamforelse mellan Trafikverket och T&gplan 2013 noteras att det endast &r
sma skillnader. Storsta avvikelse &r Sédra stambanan dér situationen &r betydligt
samre an Trafikverkets uppfattning. Detta beror pd att blockstrackorna norr om
Ho6r ar mycket 18nga.

5.3 Kapacitetsbehov 2020
Trafikverket har gjort en bedémning om kapacitetsldget 2020 enligt nedanstdende

figur. Det framgar av figuren att i princip sker inga forandringar alls med avseende
pa kapacitetslédget vilket betyder att de problem som finns idag kvarstar till 2020.
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Halmstad

KAPACITET 2020

Almhult

Osby

'éssleholm

Kristianstad Sdlveshorg

Roskilde

Tomelilla

~—— Kapacitetsbrist
—— Kapacitetsprob

Figur 14 Kapacitetsldget 2020 enligt Trafikverket.

Prognosen for 2020 visas i nedanstdende bild dar det tydligt framgar att
situationen ar mer besvarande an Trafikverkets uppfattning.
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Halmstad

PROGNOS 2020
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Osby

ﬁssleholm

Angelholm
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Kristianstad Sélvesborg

Tomelilla

Figur 15 Kapacitetsprognos 2020.

Rambdlls kapacitetsprognos for 2020 visar ett betydligt allvarligare
kapacitetsproblem an Trafikverket uppfattar. Antalet réda linjer har férdubblats,
gula linjer blivit fler och gréna linjer farre i jamférelse med Trafikverkets
beddmning.

Eftersom prognosen bygger pa stoérningsfri tdgdrift kommer punktligheten att
forsamras pa jarnvagsnatet.

I folge Trafikstyrelsens 2012-2027 plan= forventes der ikke et gget antal tog pa
@resundsbanen i 2020. Den eneste ggning af antal tog ifglge Trafikstyrelsens
2012-2027 plan pd @resundsbanen og -forbindelsen er, at alle @resundstog (6 pr
time/retning) i dagtimerne vil fortseette til Sverige, idag sker dette kun i
myldretiden.

4 Trafikplan for den statslige jernbane 2012-2027, Trafikstyrelsen 2013 49 av 102
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5.4 Kapacitetsbehov 2030
Trafikverket har gjort en analys av kapacitetslaget 2030. Figuren nedan visar

kapacitetslaget enligt Trafikverket. Av den framgar det att kapacitetsproblemen
forvarrats utmed hela bansystemet vilket innebar att de problem vi har idag
kommer att best3 till 2030 och férvarras.

Halmstad

KAPACITET 2030

Almhult

Osby

Hassleholm

Kristianstad Stlveshorg

Tomelilla

~—— Kapacitetsbrist
—— Kapacitetsprob

Figur 16 Kapacitetsldget 2030 enligt Trafikverket.

Prognosen for 2030 visas i nedanstdende bild dar det tydligt framgar att
situationen ar mer besvarande an Trafikverkets uppfattning.
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Halmstad

PROGNOS 2030
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Osby

éssleholm

Tomelilla

Figur 17 Kapacitetsprognos 2030.

Kristiansta

d Sélvesborg

Trafikverkets prognos ar for 13g i forhallande till den berdknade trafikutvecklingen

som bygger pd basdr 2012. Det &r mer réda linjer i prognosen &n Trafikverkets

berakningar.

Vid kontroll av Trafikverkets prognoser for 2030 framgar det att vi redan idag

trafikerar den trafikvolymen i Tagplan 2013 enligt tabellen nedan.
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Bandel Strdcka Basar Prognos Tdgplan
2012 2030 2013
Sédra Stambanan | Almhult - Hassleholm 138 187 287
Hassleholm - Eslov 259 305 382
Eslév - Lund 260 339 425
Lund - Malmé 451 573 585
Malmd - Hyllie 353 462 380
Hyllie - Pepparholmen 226 253 265
Vastkustbanan Halmstad - Angelholm 46 100 124
Angelholm - Helsingborg 93 108 176
Helsingborg - Kavlinge 56 192 209
Kévlinge - Lund 0 224 234
Skanebanan Kristianstad - Hassleholm 103 127 121
Hassleholm - Astorp 74 90 90
Astorp - Kattarp 0 0 3
Astorp - Ramldsa 95 107 126
Godsstraket Angelholm - Astorp 0 19 40
Astorp - Teckomatorp 6 16 35
Teckomatorp - Kavlinge 18 56 74
Kévlinge - Arlév 94 24 115
Fosieby - Trelleborg 14 90 43
R3abanan Helsingborg - Teckomatorp 48 79 80
Teckomatorp - Eslév 0 33 30
Markarydsbanan Eldsberga — Hassleholm 15 46 35
Blekinge kustbana | Kristianstad — Sélvesborg 40 78 52
Ystadbanan Fosieby - Ystad 88 82 102
Simrishamnsbanan | Ystad - Simrishamn 40 32 40
Malmo Malmé - Fosieby 74 141 153
Skane Summa 2591 3763 4206
Tabell 14 Antal t8qg per dygn frn basdr 2012 och T&gplan 2013 samt prognosar
2030.

Tabellen pavisar att basaret 2012 ligger betydligt under den trafik som Tagplan
2013 &r planerad for vilket visar att efterfrdgan ar betydligt stérre &n Trafikverkets
antagande. Det framgar &ven att Tagplan 2013 har mer trafik &n den trafik som
Trafikverket prognostiserar fér 2030.

Man kan darfor med sakerhet faststalla att dagens resande enligt TAgplan 2013
kommer att 6ka betydligt och att Trafikverkets prognos ar olamplig att tillampa for
Oresundsregionens trafikplanering. Antalet t&g i tdgplanen har inte i detalj
beraknats exakt utan tillrackligt noga fér att kunna anvandas som jamforelse.

Der forventes ikke en yderligere udvikling i antal tog p& den danske side af
@resundsbanen og over @resundsbroen i 2027 ift. i 2020 ifglge Trafikstyrelsens
2012-2027 plan. Dog ma der forventes et skift af det rullende materiel til en type, 52 av 102
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der har en hgjere passagerkapacitet ift. idag. Dette for at tilnaerme forventningen
om et ggede antal passagerer pa de straekninger, som @resundstogene betjener.
Passagertilgangen over @resund alene vil kunne gennemfgres med 1 til 2
@resundstogsaet i forhold til Trafikstyrelsens passagerprognoser.

5.5 Kapacitetsbehov 2030 med hdghastighetslinjer fran Oslo och
Stockholm

Trafikering och stationslokalisering ar beroende av hur man dnskar att utforma
héghastighetssystemet och hur mellanmarknaden skall betjanas av konventionella
tdg mellan huvudstationerna Géteborg och Képenhamn. Mellanstationer for
hoghastighetstdget kan vara Halmstad, Helsingborg, Hassleholm, Lund, Malms,
Kastrup och Képenhamn. Beroende p3 trafikeringskonceptet pdverkar det vilka
kopplingspunkter som maste skapas mellan héghastighetsbanan och det
konventionella jarnvagsnatet.

Det paverkar &ven sparbehovet pa stationerna dar héghastighetstdg och
konventionella tag skall métas for passagerarutbyten. Det &r dven véasentligt hur
héghastighetssystemet skall samverka med ett eventuellt framtida svenskt
héghastighetsnét vilken pverkar strickan mellan Helsingborg, Hassleholm, Lund
och Malmé.

Det &r ocksd angeléget att underséka hur den befintliga konventionella jarnvagen
kan utnyttjas av héghastighetstdgen och vid vilken tidpunkt man kan anta att
kapacitetstaket &r uppnatt enligt UIC 406 p& det befintliga sparsystemet.

Eftersom det finns en mycket begransad kapacitet kvar fram till 2020 och att
jarnvagssystemet efter 2020 ar dverfullt ar det inte mdojligt att introducera
héghastighetstdg p& det konventionella natet.

Orsaken ar att kapaciteten vid blandad trafik sjunker och sjunker &n mer med
blandad héghastighetstrafik. Om man under ideala férhallanden kér tdg kan man i
absolut basta fall fa fram 12 persontdg och 12 godstdg vilket &r 24 t&g per timme.
Tillkommer héghastighetstdg sa gar det endast att kéra 6 persontdg, 6 godstag
och 6 héghastighetstdg vilket &r 18 tag per timme. Det innebér att kan kéra lika
méanga persontdg men daremot halvera kapaciteten for godstdgen enligt bilden
nedan. Kapaciteten sjunker alltsd med 30 %.
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Kapacitet med HSR

Kapaciteten
Sjunker fran

24 till 18 tag/h .
Blandad trafik idag -30% Blandad trafik
12 P-Tag med HST

12 G-Tag DAk
6 P-Tag

6 G-Tag
Samma anta

Persontag
halverad
godstrafik

Figur 18 Blandad trafik p8verkar kapaciteten och med héghastighetstdg sjunker
kapaciteten &nnu mer.

Om man har ett separat spdrsystem for héghastighetstdg innebar det att
kapaciteten 6kar med 50 %. Det &r alltsd mojligt att kéra 12 persontdg och 12
godstdg pa det konventionella natet och ytterligare 12 héghastighetstdg pa
hoghastighetsnétet totalt 36 tag per timme. Man far alltsd fordubblad kapacitet for
persontdg och bibehdller kapaciteten fér godstagen.
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Kapacitet separata system

Kapaciteten
okar fran
24 till 36 tag/h
50 %

Blandad trafik idag 12 HST

12 P-Tag 12 P-Tag
12 G-Tag 12 G-Tag

Dubbelt antal
persontag
samma antal
godstag

Figur 19 Separerad trafik 6kar kapaciteten betydligt.

Det ar Rambdlls bedémning att det inte ar mojligt att succesivt introducera
héghastighetstdg pd det konventionella nitet. Orsaken &r att det réder
kapacitetsbrist redan nu och ett inférande av hoghastighetstdg skulle innebéra
annu stérre kapacitetsproblem och darmed leda till reducering av regional- och
godstdg. For InterCity-trafik kommer kvalitetsproblem att uppsta till féljd av
kapacitetsproblemen pa jarnvégsnatet samt att attraktiva restider inte uppnas till
foljd av kdldgen pa de befintliga dubbelsparen.

Darfor foreslds separata hoghastighetsbanor enligt kapitel 7 i Skdne bade via

Helsingborg och via Hassleholm. Strackningen gar frn Lernacken till Lockarp
vidare till Lund och Helsingborg till Halmstad.
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Figur 20 Férslag héghastighetsbana 2020.

Kapaciteten p& stationerna &r begransade och problem bérjar uppsta &r 2020. Det
innebér att alla stationer dar det framtida héghastighetstaget skall stanna, Malmo,
Lund, Helsingborg och Hassleholm samt Halmstad maste fa helt egna
plattformsspar att stanna vid eftersom det inte finns tillgénglig kapacitet. P8 den
danska sidan m&ste Kastrup och Képenhamn H reservera plattformar for
hoghastighetstdgen. Redan idag uppvisar dessa stationer med undantag av
Halmstad kapacitetssvarigheter.
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6. KAPACITETSANALYS DANMARK - SVERIGE

Kapacitetsanalysen mellan Sverige och Danmark tar hansyn till dagens
trafikférutsattningar med farjeférbindelsen Helsingborg — Helsingdr och
Oresundsbron.

Oresundsbron
Oresundsbron ar en kombinerad vag- och jarnvagsbro, "duplex-bridge”, vilket ar

en mycket kostnadseffektiv konstruktion. Idag trafikeras bron med 40 000
bilpassagerare och 30 000 tdgpassagerare per dygn. Godstrafiken ar ungefar 38
godstdg per dygn. Antalet tdg 6ver Oresundsbron &r 265 stycken vilket motsvarar
11 t8g per timme eller 5,5 tdg per timme per rikning.

Ar 2020 kommer 15 miljoner att resa med tag pd Oresundsbron och den kommer
att trafikeras med 427 tag per dygn vilket motsvarar 18 tdg per timme eller 9 tdg
per riktning.

Ar 2030 kommer 17 miljoner att resa vilket 6kar trafiken ytterligare éver
Oresundsbron med 579 tdg per dygn vilket motsvarar 24 tag per timme eller 12
tag per riktning. Med blandad trafik &r Oresundsbron fullt utnyttjad.

Farjeforbindelse Helsingborg — Helsingor
Farjetrafiken mellan Helsingborg och Helsingér transporterar 35 000 passagerare

per dygn och 19 000 landg@ngsresenarerna per dygn mellan hamnarna.

Med samma trafikékning for tagtrafiken fran 19 000 resenérer med firjorna dkar
detta antal till 25 000 resenarer 2030.

Generellt finns det god farjekapacitet for att klara b&de végtrafik och
jarnvagsresendrer under en 18ng tid fram 6ver. Resan tar 20 minuter vilken skulle
kunna sankas till 5 minuter med en fast forbindelse mellan Helsingborg och
Helsingor.
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6.1 Fordjupad kapacitetsanalys Malmo C - Oresundsbron -
Kastrup - Kbpenhamn

Citytunneln
Kapaciteten p& Malmé Central som ansluter till Citytunneln &r tvd spar med en

mellanplattform i var ritning. Det innebar med 3 minuters uppehalistid en
teoretisk kapacitet pd 40 tdg per timme. Malmé Central &r inte dimensionerande
for kapaciteten genom Citytunneln.

Kapaciteten i Citytunneln beror pd det korta avstdndet mellan Malmé Central och
Triangeln. Avstandet mellan Malmé C och Triangeln &r 1993 meter med sth 100
km/h och det tar 504 meter att n3 tilldten hastighet s den beraknade restiden &r
108 sekunder som avrundas till 2 minuter. Kapaciteten pa linjen &r 30 tag per
timme.

Triangeln &r en station i Citytunneln som endast har ett spdr med mellanplattform
i var riktning. Taget gor uppehall i 2 minuter p& stationen. For att bakomvarande
tdg inte skall stéras av tdg som gor uppehall erfordras 3 minuters lucka mellan
tdgen fran Malmé Central. Kapaciteten pa Triangeln station &r 20 tdg per timme.

Avstandet mellan Triangeln och Hyllie &r 3952 meter med sth 150 km/h.
Avstandet for tre blockstréckor &r 2818 meter vilket ger kapaciteten ett tag var 94

sekund vilket avrundas till 2 minuter och darmed 30 t&g per timme.

Hyllie station har tvd spar med mellanplattform i var riktning dar uppehalistiden &r
2 minuter. Kapaciteten &r darmed 60 tdg per timme.
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Malmoé Central Triangeln Hyllie

A A A Tag per riktning

60 60 60 [ Endast persontag
50 50 50

40 J Endast persontag 40 40

30 30 80=" Tunnelkapacitet
20 20 § Endast persontag 20

10 10 10

Figur 21 Tillgénglig kapacitet mellan Malmé C och Hyllie station. Réd linje dr
tunnelkapaciteten.

Oresundsbron
Oresundsbron har en kapacitet pd ett tdg var 3:e minut i varje riktning om tégen

har samma hastighet. Vid blandtrafik sjunker kapaciteten eftersom ett godstdg
endast kan kéra 100 km/h &ver Oresundsbron. Eftersom det inte finns en forbifart
for snabbare tdg mellan Lernacken och Kastrup kommer snabbare tag att kora
ikapp godstdgen. Resan &ver bron med godstag tar 10,5 minuter och med
persontag 5 minuter. Ddrmed uppstar ett l4ge vid blandad trafik med véxelvis
person- och godstag en kapacitet pd 14 tag per timme.

Teoretisk kapacitet Oresundsbanen
I dette afsnit regnes den teoretiske kapacitet ud fra leengden mellem stationerne

og laengden gennem stationerne.

Kastrup station, se figur 22, bestar av tva sidoplattformar med ett spdr samt ett
forbigdngsspar for godstdg bakom stationen. Uppehalistiden pa Kastrup station &r
3-4 minuter av tvd skal. Det ar mycket resensrer som bade kliver av och pa
stationen samtidigt samt att man genomfér tdgtémning innan tagen kor in pa
depdn i Kastrup. Det innebar att kapaciteten pa Kastrup station &r 12 t8g per
timme.

Strackan mellan Kastrup och Tarnby &r 3300 meter med sth 160 km/h. Det

innebar att restiden ar 127 sekunder, ndgot dver 2 minuter.
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Tarnby station &r en station med mellanplattform i huvudsparet. Uppehalistiden &r
% minut och kapaciteten &r 30 t3g i timmen.

Avstandet mellan Tarnby och Orestad &r mycket kort endast 1600 meter vilket
innebar att tget aldrig ndr en hégre hastighet &n 105 km/h vilket ger en restid pa
2 minutter.

Orestad erfordrar ett uppehdll pd 2 minut beroende pa tidpunkt. Holdetiden
inklusiv acceleration og decceleration er 1-2 minutter. Det innebar att stationens
kapacitet ar 30 t&g per timme och det paverkas &ven av det korta avstandet
mellan T8rnby och Orestad.

Efter Orestad kommer en teknisk station, Kalvebod, dar godstrafiken separeras
frdn Oresundsbanen och persontrafiken fortsétter in till Kdpenhamn. Blandad
trafik forekommer mellan Kastrup och Kalvebod som &r en stricka p& 7000 meter.
For godstdgen tar strackan 5 minuter att kéra medan for persontdg tar samma
striacka med uppehall i TArnby och Orestad upp till 7 minuter.

Frén Kalvebod in till Kpenhamn &r det 4800 meter och restiden tar 5 minuter for
persontagen. Nedanstdende tabell sammanfattar strackan Malmé - Oresundsbron

- Képenhamn.
Strédcka Tid Kapacitet Verklig Kommentar
tag/h kapacitet
tag/h
Malm¢é Central 3 40 20
Malmé 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 - Tarnby 2 30 14
Tarnby 1 30 14
Tarnby - Orestad 1 30 14
Orestad 2 30 14
Orestad - Kalvebod 2 30 14
Kalvebod - Képenhamn 5 30 30

Tabell 15 Kapacitetstabell Malmé C till Kbpenhamn H.

Kapacitetskolumnen visar den kapacitet som finns fér angiven stracka och station.
Verklig kapacitet anger den kapacitet som kan anvdandas och som ar beroende av
trafikflodet for stréackor och stationer som paverkar varandra.
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Det &r ett mycket intressant trafikeringsmonster som uppstar. P8 strackan mellan
Malmé C och Oresundsbron &r det endast persontrafik och lagst kapacitet har
Triangelns station som blir dimensionerande for Citytunneln med kapaciteten 20
tag per timme.

P& Oresundsbron &r det hastighetsskillnaderna mellan godstdg och persontdg som
pdverkar kapaciteten. Ett godstag tar 11 minuter att kéra fran Lernacken 6ver
bron till Kastrup och ett persontdg tar 5 minuter. Det innebér att tidsluckan mellan
person- och godstag blir 6 minuter och d@ hamnar persontdget néstan samtidigt
med godstdget pd Kastrup station. Sedan &r det 2 minuters lucka mellan
persontdget innan nasta godstdg kan kora éver bron. Detta ger en kapacitet pd 14
tdg vid blandad trafik.

Kastrup station har 1&g kapacitet och det &r endast moéjligt for 12 tdg per timme
eftersom vissa t&g avslutar och pabérjar sina destinationer pa stationen.
Kapaciteten dkar om endast genomgdende tdg anvénder stationen till 20 t3g per
timme.

Ett annat problem &r enkelspdret fér godstrafik som pdverkar hela trafiksystemet
pé Oresundsbron och Oresundsbanen. Det innebar att godstdg méaste koéra
véxelvis pa enkelsparet i bada riktningarna med 3 minuters lucka och antalet
godstdg blir d@ 10 tdg per timme forbi Kastrup station.
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Kastrup station

* 19 sparvaxlar med enkelsparsdrift for godstrafiken
* Fler plattformar l6ser inte kapacitetsproblemet

hsp Spar 12 2 hsp
\ Spar 11 /
Spar 2
/ \ Spar 1/ 1 nsp

y I

A

41 42
Kastrup depa

Figur 22 Kastrup station. Den roda rutan visar enkelsparet som begrénsar
kapaciteten p§ stationen.

Den réda rutan visar att enkelsparsdrift genomférs for passerande godstdg genom
Kastrup station eftersom dessa inte kor in pd spar 1 pa stationen.

Strackan Kastrup till Kalvebod har blandad trafik och har ar férhallandena de
motsatta mot Oresundsbron. Godstdgen kan passera stréckan p& 5 minuter och
persontdgen med uppehdll i TArnby och Orestad erfordrar 8 minuter.

Trafiktekniskt sitter alltsd Oresundsbron och Oresundsbanen ihop pad s& vis att
Kastrup blir helt avgérande kapacitetsméssigt och det &r godstdgen som
dimensionerar kapaciteten med 8 minuters mellanrum och i denna tid kan ett
persontag kéra mellan godstdgen. Detta & sin sida innebar att synkroniseringen pa
Kastrup station p& grund av motriktade godstdg vid blandtrafik leder till en
minutprecision for att kapaciteten skall kunna maximeras. Nedan visas en
principtabell fér att fértydliga sambanden mellan Oresundsbanen och
Oresundsbron.
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07 15 17 25 27 35

Lernacken 05

Kastrup 10 (18) 20 (28) 30 (38) 40
Kastrup 13 (18) 23 (28) 33 (38) 43
Tarnby 15 25 35 45
Orestad 18 28 38 48
Kalvebod 20 23 30 33 40 43 50

Tabell 16 Principtidtabell angiven i minuter.

Sarbarheten i trafiksystemet ligger i godssparet pd Kastrup station som gér att
alla godstdgmaoten maste ske med 3 minuters precision pa stationen med
enkelspdrsdrift genom stationen. Med 14 t8g per timme inser man att
kapacitetsbehovet snabbt kommer att fyllas. For att 6ka kapaciteten maste
kolonnkérning tillampas for respektive tdgslag och dygnsvariationer utnyttjas i
trafikutbudet.

Om endast persontdg kors pa strackan blir det Kastrup station som dimensionerar
kapaciteten till 15 t8g per timme.

Om endast godstdg kérs pa linjen &r det enkelspdret i Kastrups station som
dimensionerar kapaciteten fér godstrafiken till 10 tdg per timme. Nedanstdende
tabell sammanfattar kapaciteten pa Oresundsbron och Oresundsbanen.

Trafik Oresundsbron Kastrup station Oresundsbanen
Endast persontag 20 15 20
Endast godstag 20 10 20
Blandad trafik 14 14 14

Tabell 17 Kapacitetstabell.
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Oresundsbron Kastrup station Oresundsbanan

Figur 23 Kapacitet p§ Oresundsbron, Kastrup station och Oresundsbanen.

6.2 Kapacitetsokning éver Oresund
Att 3tgarda Kastrup station med avseende att slopa enkelspdret for godstrafiken

och anlédgga ett kontinuerligt dubbelspar skulle innebéra att punktligheten skulle

20
18
16
14
12
10

A

Endast persontag
Endast godstag

Blandad trafik
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Endast godstag

24
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Tag per riktning

Endast godstag
Endast persontag

Blandad trafik

forbattras betydligt och trafiksystemet skulle bli stabilare.
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Kastrup station - Forslag

* 13 sparvaxlar med dubbelsparsdrift for godstrafiken
* Framtidens hoghastighetstdg, var skall de stanna?

‘2 hsp Spar 12 2 hsp
<
/ Spar 11 \ 1 hﬂ’
>
Spar 2

— 4)

/ \ spir 1 Kastrup dep3

41

Figur 24 Férbattring av Kastrup station.

Kapaciteten hdjs inte med dubbelspdret eftersom med blandad trafik s& begrénsas
trafiken till 14 t3g per timme.

Om man trafikerar med 7 godstdg och 7 persontdg per timme med 600
passagerare i varje tg innebér det att under 14 timmar kan 58 800 vara den
maximala transportkapaciteten eller 17 miljoner resenarer.

6.3 Straeningskapacitetsanalyser @resundsbanen
Der er foretaget en yderligere uddybende kapacitetsanalyse ud fra UIC406-

metoden for nedenstdende 3 straekninger pd den danske side af @resundsbanen:

- Kastrup Lufthavn (Cph) - Peberholm (Phm)
- Kgbenhavn H (Kh) - Kastrup Lufthavn (Cph)
- Kgbenhavn H (Kh) - Ny Ellebjerg (Nel)
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Straekningsanalyse - Oversigt

Nerreport

HIF

Heje Taastrup!

Sverige

Kege Nord Ikke undersggt
@ === Ny Ellebjerg (NEL) - Kebenhavn H (KH)
@ ===  ebenhavn H (KH) — Kastrup Lufthavn (CPH)

. @ Kastrup Lufthavn (CPH) — Peberholm (PHM)

Figur 25 Oversigt over delstraekninger i kapacitetsanalysen.

Den samlede kapacitetsgraense for de 3 undersggte straekninger opstdr mellem
Kgbenhavns Hovedbanegard og Kastrup. Den maksimale belzegningsgrad
afhaenger af blandingsmgnstret af togtyper, som kgreplanen er bygget op
omkring. Afhaengigt af blandingsmgnstre er kapacitetsgraensen mellem
Kgbenhavns Hovedbanegard 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 f& 12-13 tog igennem pa 1 time mellem Kgbenhavns
Hovedbanegdrd og Kastrup med en kapacitetsgraense pa 75 % belsegningsgrad.
Dette uden hensyntagen til Ksbenhavns Hovedbanegard og Kastrup station. 75 %
belzegningsgrad er den af UIC:s 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 Kgbenhavns Hovedbanegdrd og Kastrup, er der derved maksimalt plads til
1 ekstra passagertog uden stop, hvis der gnskes 4 godskanaler i timen pr. retning
mellem de 2 stationer efter 8bningen af Kgbenhavn - Kgge - Ringsted banen i
2019.

Hvis der derfor gnskes 2 og ikke 1 hgjhastighedstog pr. retning pr. time, skal det
ene hgjhastighedstog erstatte et eksisterende passagertog mellem Kastrup og
Kgbenhavns Hovedbanegard, hvis der samtidig er 4 godstog pr. time pr. retning.

15 YIC, UIC CODE 406 (2004).
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Nedenstdende tabel viser muligheden for at indsaette ét eller to hgjhastighedstog
pé @resundsbanen alt afhaengigt af, om der er 3 eller 4 godstog pa straekningen i
den samme time. Tabellen viser ogsd om det er ngdvendigt at skaere ned pa den
gvrige togtrafik ud fra Trafikstyrelsens prognose om antal tog/timen.

Muligt antal tog ved Antal mulige For at opna 2 hgjhastighedstog i timen
75 % kapacitets- hgjhastighedstog | pr. retning, skal...

udnyttelse i timen

3 godstog & 1 Det ene hgjhastighedstog erstatte et
9 passagertog eksisterende passagertog.

3 godstog & 2 Ingen tog erstattes.

10 passagertog

4 godstog & 0 Begge hgjhastighedstog erstatter et
8 passagertog eksisterende passagertog.

3 godstog & 1 Det ene hgjhastighedstog erstatter et
9 passagertog eksisterende passagertog.

Tabell 18 Streekningskapacitet p& @resundsbanen.

I flere af ovenstdende tilfzelde vil konsekvensen af at indszette hgjhastighedstog
pé @resundsbanen medfare, at der ikke er plads til det antal regionaltog eller
@resundstog mellem stationerne, som der gnskes. Hvis hgjhastighedstog
implementeres, skal der tages stilling til, om billetpriserne i hgjhastighedstogene
er hgjere end de normale billetpriser p& straekningen, og derved om pendlererne
kan benytte hgjhastighedstogene med deres normale billet. Ellers kan
implementeringen af hgjhastighedstogene 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 @resundstogene, og de
skal have pladsreservation.

I bilagsdokumentet er den planlagte maksimale hastighed vist, nar
Signalprogrammet er gennemfgrtt. Her er den maksimale hastighed mellem
Kgbenhavns Hovedbanegadrd og Kalvebod 120 km/h, mens den maksimale
hastighed mellem Kalvebod og Tarnby er 160 km/h. Det betyder, at et
hgjhastighedstog pa denne straekning ikke vil kunne komme over 160 km/h.

Tilsvarende vil @resundstogene med stop pd @restad og Tarnby ikke kunne nd op
pd 160 km/h grundet den korte afstand mellem stationerne. Dette kan i visse
situationer medfgre, at et hgjhastighedstog ikke kan kgre med den tilladte
streekningshastighed, fordi et langsommere tog kgrer for taet foran toget.

Kegbenhavns Hovedbanegard - Ny Ellebjerg
Mellem Kgbenhavns Hovedbanegdrd og Ny Ellebjerg er der ifglge

Signalprogrammet planlagt med en maksimal hastighed pa 120 km/h. Den reelle
hastighed ma dog forventes at vaere lavere, grundet behovet for at “flette” ind
med den gvrige trafik pd hhv. Kalvebod, Kgbenhavns Hovedbanegdrd og Ny

Ellebjerg. Godstogene vil, som i dag, afgrene fra @resundsbanen i Kalvebod og 67 av 102
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dermed kgre uden om Kgbenhavns Hovedbanegdrd. Derfor er der kun planlagt
passagertog pa straekningen Kgbenhavns Hovedbanegard - Ny Ellebjerg. I
Kravspecifikationerne for Signalprogrammet er togfglgetiden pa denne straekning
defineret til 2 minutter. Derved er der plads til 22 passagertog i timen mellem
Kobenhavns Hovedbanegdrd og Ny Ellebjerg. Dette er dog uden hensyntagen til
Kobenhavns Hovedbanegdrd og Ny Ellebjerg station.

Kastrup - Peberholmen
Mellem Kastrup og Peberholm er der ifglge Signhalprogrammet planlagt med en

maksimal hastighed pd 180 km/h. Med 4 planlagte godskanaler pr. retning over
@resund er der plads til 17 passagertog mellem Kastrup og Peberholm ud fra en
togfalgetid pd 2 minutter. I forhold til analyserne for Ny Ellebjerg — Kgbenhavn H
og Kgbenhavn H - Kastrup er det derfor ikke straekningen Kastrup-Peberholm, der
udger flaskehalsen pd den danske del af @resundsbanen.

Trafikstyrelsen planleegger 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 straekning ikke dimensionerende for
om der kan indseettes hgjhastighedstog i fremtiden.

P& den svenske side af @resundsbanen er der lzengere mellem de enkelte signaler
end p8 den danske side efter implementeringen af Signalprogrammet. Ud fra de
svenske analyser i rapporten giver afstandene imellem de svenske signaler en
mulig mindste togfglgetid p& 7 minutter bag et godstog, s&fremt det
bagvedliggende tog ikke skal bremse ned. Dette kreever, at 3 blokke skal vaere fri
foran det bagvedliggende tog. Mellem passagertog vil den mindste togfglgetid
veere ca. 4 minutter. Det ggr, at den reelle kapacitet pa den svenske side af
@resundsbanen er mindre end den mulige maksimale kapacitet mellem Kastrup og
Peberholm. Derfor skal der tages hgjde for kapaciteten pa den svenske side af
@resundsbanen ved planlaegning af antal tog mellem Malmé og Kastrup.

P& baggrund af den mindste togfglgetid og den reelle kgretid for tog er der pd den
svenske side af @resundsbanen en begraensning pa 6 passagertog og 4 godsstog
pr. retning pr. time eller 8 passagertog og 3 godstog pr. retning pr. time. Dette
kan andre sig, hvis der udrulles ERTMS p& den svenske side af @resundsbanen,
som nzevnt i Kapitel 2.2.

6.4 Stationskapacitetsanalyser @resundsbanen
De fglgende afsnit omhandler resultaterne for den uddybende kapacitetsanalyse

for stationerne p& den danske side af @resundsbanen inkl. den kommende Ny
Ellebjerg station.
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Peberholm

Peberholm er ikke analyseret neermere, idet den primaert fungerer som teknisk
station i ngddriftssituationer. I hverdagssituationer vil den dermed fungere som
ren gennemkgrselsstation og har dermed findes ingen interne konflikter.
Straekningen vil derfor vaere dimensionerende for kapaciteten p& Peberholm
station.

Kastrup
Der er udarbejdet 4 stationskapacitetsanalyser for Kastrup, en analyse for det

nuvaerende sporlayout samt yderligere 3 analyser for de forskellige
Igsningsforslag, der undersgges af Banedanmark ifm. projeketet
"Kapacitetsudvidelse pa @resundsbanen”.: Projektet undersgger den vestlige side
af Kastrup st., hvor der idag er en betydelige flaskehals. De 3 forskellige
Igsningsforslag indebaerer fglgende:

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

Udover de naevnte Igsningsforslag er der igangveerende undersggelser hos
Banedanmark, der indebaerer en mulighed for retningsdrift gennem Kastrup st. De
forskellige Igsningsforslag er endnu ikke kendt, og er derfor ikke behandlet.

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

Kapacitet pa Trafik 2013 3 Godstog 4 Godstog
Kastrup st. (2 godstog)

Uaendret 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 p8 Kastrup st.

Tabellen viser, at der i dag ikke er plads til at indfgre hgjhastighedstog p& Kastrup
station, eller at leve op til trafikstyrelsens forventninger til den fremtidige togtrafik
med en uandret sporplan. Det ses dog, at der med et anlaeg af en brolgsning er
mulighed for markant at forbedre kapaciteten pd stationen.

Sporslusealternativet medfgrer, at godstog skal krydse Kastrup station i niveau.
Dette er ogsa tilfeeldet i dag, og kapacitetsforbedringen er derfor yderst
begraenset.

16 http://www.bane.dk/visBanearbejde.asp?artikelID=135638&soegningID=456579&soegeord=kapacitets 69 av 102
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Med de to brolgsninger vil godstog krydse Kastrup station ude af niveau. Et anlaeg
af en krydsning ude af niveau vil medfgre, at afgraensningen for kapaciteten ikke
lzengere er ved Kastrup Lufthavn st. men pa streekningen mellem Kgbenhavn H og
Kastrup Lufthavn st.

P& baggrund af den gennemfgrte kapacitetsanalyse er Rambglls vurdering, at en
langtidsbar Igsning for Kastrup bgr gennemfgres for at gge kapaciteten. Dog kan
Rambgll ikke anbefale et af de undersggte forslag, da ingen af de 2 undersggte
broforslag overholder greensevaerdien pa 12,5 promille for haeldninger med
godstrafik. Begge forslag benytter en haeldninger pd 27 promille i projekteringen.

Jeevnfgr TSI-reglementerne for konventionel jernbaneinfrastruktur er en
promillegraense pd 12,5 promille det maksimale, der kan accepteres. Imidlertid er
der dog en mulighed for at anlaegge med op til 35 promille, hvis stigningen/faldet
ikke overstiger 500 meter i laengden, og hvor tog i almindelig drift ikke forventes
at stoppe. Der vil dog vaere en risiko for, at godstog skal stoppe pad Kastrup
Lufthavn st., ndr de skal flette ind med den gvrige trafik i retning mod Sverige.
Det anbefales derfor at se pd alternative Igsninger for at forbedre kapaciteten.
Banedanmark undersgger for indevaerende tidspunkt mulighederne for at indfgre
retningsdrift gennem Kastrup. Der er endnu ingen tilgaengelige resultater for
denne analyse.

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

Tarnby
Tarnby station er ikke indgdet i undersggelsen, idet der er faerre tog, der standser

pa stationen end tilfeeldet er for @restad station. Stationen er dermed ikke
dimensionerende for kapaciteten pa @resundsbanen.

Orestad
Banedanmark har i deres analyser for @resundsbanen overvejet en udvidelse af

@restad station til 4 spor. Dette vil medfgre mulighed for overhaling af godstog pa
@restad, og derved gge straekningens fleksibilitet.

17 Technical Specification for Interoperability, Infrastructure subsystem for conventional rail, UIC - section 4.2.4.2 Maximum
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Kapacitet pa
@restad st.

Trafik 2013
(2 godstog)

3 Godstog

4 Godstog

Nuveaerende layout

6-7 stoppende

6 stoppende og 6

6 stoppende og 4

og 1-2 gennemgédende gennemgédende
gennemgdende | passagertog passagertog
Udvidelse til 4 passagertog 6 stoppende og 6 6 stoppende og 4
perronspor gennemgadende gennemgadende
passagertog passagertog

Tabell 20 Stationskapacitet pa @restad st.

En udvidelse af @restad st. vurderes pa baggrund af analysen ikke at give mere
kapacitet ift. idag. Der kan dog veere driftsmaessige fordele ved en udvidelse i
forbindelse med overhalinger af godstog og ved ngddriftssituationer.

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

Kalvebod
Kapacitetsanalysen for Kalvebod viste fglgende maksimale antal tog:

Trafik 2013
(2 godstog)
8 passagertog

Kapacitet pa
Kalvebod st.
Nuveaerende layout

Tabell 21 Stationskapacitet p§ Kalvebod st.

3 Godstog 4 Godstog

24 passagertog 22 passagertog

Det vurderes pd baggrund af kapacitetsanalysen for Kalvebod, at stationen er
rigeligt i stand til at h&ndtere den gnskede trafikmaengde af sdvel konventionelle
tog som hgjhastighedstog.

I bilagsdokumentet ses en oversigtstegning for stationskapacitetsudnyttelsen for
Kalvebod station.

Ny Ellebjerg (Vigerslev)
Ny Ellebjerg vil efter 8bningen af Kgbenhavn-Kgge-Ringsted banen i 2019 blive

gennemkgrt af togtrafik fra 4 forskellige retninger, dette vil foregd i niveau pd
vestsiden af stationen.

Trafikstyrelsen er i gang med en undersggelse om det fremtidige jernbanenet i
hovedstadsomrddet og Kgbenhavn H:. Som en del af denne undersggelse
overvejes det at anlaegge en krydsning ude af niveau mellem Hvidovre Fjern og
Kalvebod. Dette for at gge kapaciteten og sdledes nedsaette eventuelle konflikter
pé stationen. Denne Igsning er medtaget i kapacitetsanalysen, der med en
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trafikmaengde pd 3 og 4 godstog i hver retning ville have fglgende
kapacitetsgraenser:

Kapacitet pa Ny Trafik i dag 3 Godstog 4 Godstog
Ellebjerg st. (2 godstog)
Basis 1-4 7 stoppende og 6 5 stoppende og 6
passagertog gennemgédende gennemgédende
Hif-Kh passagertog passagertog
Underfgring Hif-Klv 8 stoppende og 6 8 stoppende og 6
gennemgédende gennemgédende
passagertog

Tabell 22 Stationskapacitet pa Ny Ellebjerg st.

Der kan noteres en forbedring af den mulige kapacitet gennem Ny Ellebjerg ved
anlaeggelse af en underfgring. Dette kan tilskrives et gget antal tog mellem
Hvidovre Fjern og Kalvebod, idet at disse tog kan kgre ude af niveau, og har
derfor ikke en direkte indflydelse pa kapaciteten pd Ksbenhavn-Kgge-Ringsted. En
underfgring ved Ny Ellebjerg muligger, at @resundstogene ogsa kan forbinde
Kalundborg, Roskilde og Ringsted med Malmg og Skane via Ny Ellebjerg og
dermed uden om Kgbenhavn H. Dermed opstar der gode muligheder for at
kombinere trafikken p& Kystbanen mod Helsinggr med Naestved over Kgge eller
Ringsted.

Rambgll vurderer, at Ny Ellebjerg som den er projekteret er meget sdrbar pa
grund af krydsningen af 2 dobbeltsporede baner i niveau. Stationen kan dermed f&
afgerende betydning for kapaciteten til og fra hovedstadsomrddet fremadrettet.

Safremt der skal indlaegges hgjhastighedstog pa straekningen udover de 6
passagertog pr. retning pr. time som Trafikstyrelsens prognose for 2022 og 2027
indikerer. vil straeekningen med de planlagte 2 godstog i timen kunne give
kapacitetsmaessige bindinger.

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

Kegbenhavns Hovedbanegard
Kgbenhavns Hovedbanegard er den centrale banegdrd i Kebenhavn og har 8

gennemgdende spor samt et enkelt vendespor pa fiernbanen, herudover er der 4
gennemgédende spor for S-tog. Stationen 8bnede i 8r 1911 og har siden &bningen
gennemgaet en del tilpasninger ifm. at jernbanenettet har udviklet sig. Imidlertid
har antallet af spor ikke sendret sig siden 8bningsdagen, bortset fra vendesporet

(Spor 26) der ligger forskudt fra resten af stationen ved foden af Tietgensbroen.

Sporet blev anlagt i forbindelse med &bningen af @resundsbanen.
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Stationen har i en del 8r udgjort en flaskehals for trafikken og med anlaegning af
den nye banestreekning Kgbenhavn-Kgge-Ringsted, vil stationen veere
underdimensioneret set ift. de omgivende straekninger.

Der er udarbejdet en szerlig stationskapacitetsanalyse for Kgbenhavns
Hovedbanegdrd med det nuvaerende sporlayout. Analysen udpeger hvor pa
Kobenhavn H, der opstar problemer ved indfgrelse af hgjhastighedstog fra
@resundsbanen og videre til/fra Kgbenhavn-Kgge-Ringsted banen.
Kapacitetsgraensen pa Kgbenhavn H er af Trafikstyrelsen i flere undersggelser
opgjort til 17 passagertog i timen pa fijernbanen. Ud fra en opggrelse af den reelle
trafik mandag den 26. august kgrte der i spidstimerne op til 20 passagertog i
timen, ekslusive kgrsel til og fra depot. Til og fra deport kgrte der ca. 4 tog i timen
i morgenspidstimerne. Af disse 24 tog blev mellem 6 og 7 tog i timen vendt p3
Kgbenhavn H.

I spidstimerne kgrer der derved mere trafik p& Kgbenhavn H, end Trafikstyrelsens
kapacitetsgraense angiver. Dette skyldes, at de 17 tog er et anbefalet estimat over
hele dagen. Det er derved muligt i korte perioder at indseette flere tog i
kgreplanen. Hvis der indseettes flere tog pr. time over hele dagen, vil kgreplanen
blive meget mere pavirkelig overfor forstyrelser.

Analysen er lavet med fokus pa op til 4 vendende tog pr. retning i timen (dvs.
samlet 8 tog), hvoraf op til 2 bestdr af hgjhastighedstog. Tog til/fra
@resundsbanen skal vende p& Kgbenhavn H for at fortsaette mod Ny Ellebjerg.
Trafik til og fra gvrige baner ind til Kgbenhavn H er tilpasset de nye
hgjhastighedstog.

Analysen er foretaget med den antagelse, at kapaciteten pa Kgbenhavn H efter
udrulningen af det nye signalsystem vil vaere hgjere end idag, grundet de kortere
blokleengder som udskiftningen ventes at medfgre. Ved kortere bloklaengder, kan
infrastrukturen udnyttes mere effektivt. Ud fra kapacitetsanalysen af stationen er
kapaciteten beregnet til 20 tog i timen, dvs. en forbedring p& 3 tog i timen ift. den
nuvaerende kapacitetsgraense pd 17 tog.

Analysen viser, at der med 2 hgjhastighedstog i timen i hver retning vil vaere en
samlet kapacitet pa 18 tog/timen p& Kgbenhavn H. S&fremt der indsaettes 1
hgjhastighedstog i timen i hver retning, viser analysen en samlet kapacitet pa 20
tog/timen.

Der vil ifm. &bningen af den nye bane Kgbenhavn-Kgge-Ringsted vaere et behov
for at handtere 25 tog/timen p& Kgbenhavn H. 7 af disse forventes at vende pa
stationen, idet straekningen Kgbenhavn H - @sterport ikke vil kunne hdndtere
mere end 18 tog/timen i hver retning=. P& den baggrund er det Rambglls
vurdering, at Kgbenhavn H under alle omstaendigheder skal udvides indenfor den
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naermere fremtid for at kunne handtere den fremtidige togtrafik efter 8bningen af
Kgbenhavn - Kgge - Ringsted banen. Trafikstyrelsenz er i skrivende stund ved at
vurdere fglgende udvidelsesmuligheder:

a) Optimering af sporlayout (+ 2 til 4 tog/timen)
i) Optimering af nuvaerende sporanlaeg
b) @ge vendekapacitet (+8-12 tog/timen)
i) Terminal ved Dybbglsbro
ii) Terminal ved Postterminalen
iii) Perroner under Bernstorffsgade
c) @ge gennemkgrselskapacitet
i) Undlade fjerntogsstop pa Ngrreport (+6 tog/timen)
i) Undlade fjerntogsstop p8 Ngrreport ekskl. @resundstog (+3 tog/timen)
iii) Ny Tunnel mellem Kgbenhavn H og @sterport (+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 forelgbige resultater er der imidlertid ikke nogle forslag,
der giver den forngdne kapacitet og samtidigt har en positiv samfundsgkonomi.
Terminallgsningerne b) er dyre, men opfylder umiddelbart kapacitetsbehovet for
Kgbenhavn H inkl. en hgjhastighedsforbindelse.

Der er derudover nogle driftsmaessige tiltag for Kgbenhavn H, der kan overvejes
for pa kort sigt at gge kapaciteten:

- Seenke mangden af intern trafik (rangertrafik) indenfor Kgbenhavn H
o @ger kapaciteten, men ngdvendigggr anlaeg af alternative
klarggringsanleeg og opstillingsspor.
= Dette er imidlertid pakraevet ifm. de forventede indkgb af

fremtigt elektrisk materiel, da disse i dag kun kan
héndteres pa Klarggringscenter Helgoland

- Gennemfgre lokofgrerskift p& andre stationer end Kgbenhavn H

o Muligggr kortere holdetid ved perronen for visse tog
Ingen til- og frakoblinger af togsaet ved perron
Ingen Lokomotivskift ved perron

De ovennavnte tiltag vil alle have en vis positiv effekt i og med, at kgrslen
gennem Kgbenhavn H kan ggres mere effektiv. Imidlertid er Rambglls vurdering,
at ingen af disse tiltag har en tilstraekkelig effekt til at kunne gge kapaciteten i et
omfang som ggr, at den fremtidige efterspgrgsel pa flere tog kan handteres med
infrastrukturen pd8 Kgbenhavn H.

Opsummering
Det kan ud fra stationskapacitetsanalyserne konstateres, at den stgrste flaskehals

pé den danske side af @resundsbanen er Kastrup station.
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Safremt infrastrukturen pa Kastrup ikke forbedres, vil stationen i fremtiden ikke
kunne gennemfgres samme antal passagertog som idag, grundet den forventede
stigning i antal godstog. Med en uaendret infrastruktur er Rambglls vurdering
dermed, at der ikke kan indszettes hgjhastighedstog p8 @resundsbanen.

Safremt Kastrup Lufthavn st. udvides sdledes, at der anlaegges en krydsning ude
af niveau eller at der indfgres retningsdrift gennem stationen, vil stationen kunne
h@ndtere et tilstreekkeligt antal tog til ogsd at kunne handtere op til 2
hgjhastighedstog pr. time og retning.

Kgbenhavn H er idag udnyttet fuldt ud med 17 tog i timen. Med den fremtidige
forventede trafik pd 25 tog i timen er det derved ngdvendigt at udvide Kgbenhavn
H, hvis den skal kunne hdndtere den fremtidig prognosestining samt
hgjhastighedstog.

Ny Ellebjerg kan i analysen som udgangspunkt handtere den ngdvendige
trafikmaengde. Det er dog Rambglls vurdering, at stationens opbygning kan
medfgre, at den faktiske kapacitet er mindre end angivet i kapacitetsmodellen, da
der vil veere et hgjt antal krydsninger i niveau, og derved en hgj risiko for
konflikter mellem de enkelte tog ved forsinkelser.

En underfgring mellem Kalvebod og Hvidovre Fjern vil umiddelbart kun have en
direkte effekt, sdfremt der ogsa laegges visse passagerforbindelser igennem
underfgringen. Dette kan eks. vaere @resundsforbindelser mod Roskilde, Ringsted
eller evt. Kalundborg.

P8 baggrund af stationsanalyserne vurderes det at vaere muligt at indrette
togtrafikken p& @resundsbanen saledes, at op til 2 hgjhastighedstog/timen pr.
retning kan gennemfgres fra Sverige til Kebenhavns Hovedbanegdrd med stop i
Kastrup. Fglgende er krav for, at dette kan lade sig ggre:

- Hgjhastighedsforbindelserne tilpasses det eksisterende trafikmgnster pa
@resundsbanen mellem Peberholm og Kgbenhavns Hovedbanegard.

- Kgbenhavn H udbygges i tilstraekkelig grad til at hdndtere de ekstra tog.

- Kastrup Lufthavn st. udbygges i tilstraekkelig grad til at handtere de ekstra
tog.

- @resundsforbindelsens svenske del skal optimeres i stil med den danske
side sdledes at den mindste togfglgetid saenkes.

Hvis der ikke findes en Igsning pd den opndede kapacitet pd Kastrup og
Kgbenhavns Hovedbanegard, skal hgjhastighedsforbindelserne erstatte andre tog
pé @resundsbanen, sdfremt de indplementeres. Dette vil imidlertid have en
negativ indflydelse pa pendlerkapaciteten i @resundsregionen, og den kollektive
jernbanetrafik i hovedstadsomradet vil derfor blive vaesentligt forringet heraf.
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6.5 Samlet kapacitetsanalyse for @resundsbanen

Med de gennemfgrte analyser for hhv. stationer samt for straekningen
Peberholmen - Kgbenhavn H — Ny Ellebjerg, er der fundet fglgende
kapacitetsgraenser for @resundsbanen.

Straekningsanalyse
Ud fra en gennemfart UIC406-straekningsanalyse baseret pd en kgretidsberegning

for straekningen Ny Ellebjerg — Kgbenhavn H samt Kgbenhavn H - Kastrup og
Kastrup — Peberholm er kapaciteten for straekningen inkl. stop fundet til fglgende:

Ny Ellebjerg - Kgbenhavn H - | Kastrup - Kastrup -
Kgbenhavn H Kastrup Peberholmen Peberholm
Med ERTMS p& | Uden ERTMS pa
svensk side svensk side
3 22 Passagertog 9-10 18 Passagertog 8 passagertog
godstog | (ingen godstog) Passagertog
4 22 Passagertog 8-9 17 Passagertog 6 passagertog
godstog | (ingen godstog) Passagertog

Tabell 23 Resultater for straekningskapacitet

Stationsanalyse
Der er med de gennemfgrte stationskapacitetsanalyser opstillet et

basisscenarie og forskellige 3 Igsningsforslag der angives nedenfor:

- Basis

o Dagens infrastruktur, ERTMS-udrullet og en forgget

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

o Ombygning af Kastrup st. til den af Banedanmark forslaet
grundlgsning, der indebaerer anlaeg af en sporsluse for
godstog op til 750 meter.

- Alternativ 2: Niveaufri skeering 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 skeering og udbygning af Kgbenhavn H

Resultaterne for de forskellige alternativer vises i det falgende. P&
figurerne i rapporten er stationsforkortelserne for stationerne benyttet. De
er som fglger.
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Stationsforkortelse | Stationsnavn

Kh Kgbenhavns Hovedbanegard
Val Valby

Hif Hvidovre Fjern

Nel Ny Ellebjerg

Klv Kalvebod

@re @restad

Tat Tarnby

Cph Kastrup Lufthavn

Phm Peberholm

KKR Kgbenhavn-Kgge-Ringsted

Tabell 24 Benyttede stationsforkortelser.

Kgbenhavn H

For alle alternativer er kapaciteten pa Kgbenhavn H en flaskehals. Som
udgangspunkt vil alle tog fra @resundsbanen kunne tilgéd Kgbenhavn H,
men ikke uden at have indflydelse pa den mulige trafik fra de gvrige
straekninger. Et stort fokus pa trafikken fra Sverige kan dermed fa stor
betydning for pendlertrafik til resten af hovedstadsomradet.

I skrivende stund kgrer der i morgenspidstimerne op til 20 tog i timen fra
Kgbenhavn H, inkl. rangertrafik. Den udfgrte analyse for Kgbenhavn H
viste en kapacitet pd 20 tog i timen ved 3 vendende tog i begge retninger
mellem Kalvebod og Vigerslev (heraf 1 hgjhastighedstog) og 18 tog i
timen ved 4 tog (heraf 2 hgjhastighedstog) i begge retninger.

Grundlaeggende er der i den sydlige del af Kgbenhavn H flere
knudepunkter, der forhindrer en yderligere trafikafvikling. Med 4
vendinger i timen pa Kgbenhavn 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 straeknings- og stationsanalyse med den
indevaerende infrastruktur er fundet til falgende, se nedenstdende figur:
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Begreensning ud fra farstkommende flaskehals:

Basis
Sporlayout efter dbning af KKR, Nerreport & Passagertog og 4 Godstog [/
kapacitet efter ERTMS udrulning 7 Passagertog og 3 Godstog

HIF VAL

Hgije Taastrup

MEL LY @RE TAT CPH PHM

@ Swerige
Kgge Nord 4 » lkke undersggt
. e Acceptzbel benytielse
Q Tt pa
kapacitetsgranse

. e Flaskehals

Figur 26: Kapacitetsoversigt for basisscenarie, Kastrup og Kgbenhavn H er her
dimensionerende for kapaciteten pa @resundsbanen.

Som ovenstdende figur viser, er den umiddelbart stgrste flaskehals for
den undersggte straekning Kastrup station og Kgbenhavn H. S&fremt den
nuvaerende sporplan bibeholdes pa Kastrup, vil kapaciteten pa
@resundsbanen vaere begreenset til 6 eller 7 passagertog i timen, hvilket
er 1 til 2 faerre passagertog end i dag. Dette skyldes de flere planlagte
godskanaler, og kan ses som en afggrende forhindring ift. kgrsel af
hgjhastighedstog pa straekningen.

Alternativ 1 — Anleeg af grundlgsning p8 Kastrup Lufthavn st. og ERTMS p8
svensk side.

Resultatet for den kombinerede straeknings- og stationsanalyse, med et
nyt anlaeg af grundlgsningen pa Kastrup station, er fundet til fglgende:
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Alternativ 1 Begreensning ud fra férstkommende flaskehals:
Anlzg af grundigsning pa Kastrup Nerreport 9-10 Passagertog og 3 Godstog /
Lufthavn st. B-9 Passagertog og 4 Godstog

- Sporsluse for godstog pa 750 m

HIF VAL

Hgje Taastrup @

MEL CPH PHM

g‘ Swerige

Kege Nord @ ® lkke undersggt
. @ Acceptabel benyttelse
O Teet pa
kapacitetsgranse

@ == risiehals

Figur 27: Kapacitetsoversigt for Alternativ 1, Kastrup og straekningen Kgbenhavn
H - Kastrup, Kastrup st. og Kgbenhavn H er her dimensionerende for kapaciteten
pa @resundsbanen.

Med et anlaeg af grundlgsningen pa Kastrup station ses det, at
straekningen Kgbenhavn H - Kastrup grundlaeggende vil udggre
flaskehalsen sammen med Kastrup og Kgbenhavn H. Dette medfgrer, at
9-10 passagertog kan gennemfgres safremt, der kun kgre 3 godstog pr.
time pr. retning. Hvis der er 4 godstog, vil der kunne kgres 8-9
passagerforbindelser.

Safremt der ikke er installeret ERTMS pa svensk side er dette dog
begraenset til hhv. 8 og 6 passagertog i hver retning over
@resundsforbindelsen.

Det er imidlertid Rambglls vurdering, at grundlgsningen fortsat vil vaere
en kilde til trafikale forstyrrelser, idet der fortsat skal gennemfgres
krydsninger i niveau mellem godstog og passagertog pa Kastrup station.
Der anbefales derfor en mere fremtidssikker lgsning for stationen i form af
en krydsning ude af niveau eller gennemfgrelse af retningsdrift gennem
stationen.

Alternativ 2 — Anleeg af niveaufri skeering p8 Kastrup st.

Resultatet for den kombinerede straeknings- og stationsanalyse med en
niveaufri skaering pa Kastrup station er fundet til fglgende, se
nedenstaende figur:
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Alternativ 2 Begreensning wd fra férstkommende flaskehals:

a:nlag afL :cl;lv:ming ude af niveau pa Ngrreport 9-10 Passagertog og 3 Godstog /
astrup avn st 8-9 Passagertog og 4 Godstog

HIF VAL

Hgje Taastrup @ @

LV @RE TAT CPH PHM
() sverige

NEL

Kgge Nord @ lkke undersggt

. W Acceptabel benyttelse

O Tt pa
kapacitetsgranse

@ == Fiaskehals

Figur 28 Kapacitetsoversigt for Alternativ 2, straekningen Kgbenhavn H - Kastrup
samt Kgbenhavn H er her dimensionerende for kapaciteten pa @resundsbanen.

Med et anlaeg af en niveaufri skaering for godstog pa Kastrup vil
straekningskapaciteten mellem Kgbenhavn H og Kastrup vaere den
umiddelbare begraensning for antal tog sammen med Kgbenhavn H. Dette
vil som i alternativ 1 fortsat veere pa 8-9 passagertog og 4 godstog eller
9-10 passagertog og 3 godstog.

Med en krydsning ude af niveau pa Kastrup station er det Rambglls
vurdering, at stationen vil kunne udnyttes mere effektivt og med langt
feerre indbyrdes konflikter mellem de forskellige tog. Dette vil
grundlaeggende medfgre en gget palidelighed pa straekningen.

Alternativ 3 — Anleeg af niveaufri skeaering p8 Kastrup Lufthavn st. samt
anleeg af underforing p8 Ny Ellebjerg st.

Resultatet for den kombinerede straeknings- og stationsanalyse med en
niveaufri skaering pa Kastrup er fundet til falgende, se nedenstaende
figur:
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Alternativ 3 Begraensning ud fra férstkommende flaskehals:
- Anlzg af krydsning ude af niveau Ngrreport 9-10 Passagertog og 3 Godstog /[
ved Kastrup 8-9 Passagertog og 4 Godstog
- Anlzg af underfgring ved Ny
Ellebjerg
- Indf@relse af passagertogdrift KH
mellem KLV og HIF, @-tog eller IC.

HIF VAL
Hgje Taastrup: @ @
MNEL KLV @RE TAT CPH PHM

%H Sverige

Kege Nord () === Ikke undersser
@ === Acceprabel benyttelse

O Tetpa
kapacitetsgranse

@ == riosichals

Figur 29 Kapacitetsoversigt for Alternativ 3, straekningen Kalvebod - Kastrup samt
Kgbenhavn H er her dimensionerende for kapaciteten pd @resundsbanen.

Med et anlaeg af en underfgring gennem Ny Ellebjerg station og indfagrelse
af regionaltogsdrift, da vurderes det at vaere muligt at aflaste Kgbenhavn
H en anelse ved at fgre noget af trafikken uden om stationen.

Alternativ 4 — Anleeg af niveaufri skeering p8 Kastrup st. og udvidelse af
Keobenhavn H

Resultatet for den kombinerede straeknings- og stationsanalyse med en
Igsning pa kapacitetsproblemerne i Kastrup Lufthavn st. og en udvidelse
af Kgbenhavn H er fglgende, se nedenstdende figur:

Alternativ & Begrensning ud fro férstkommende flaskehals:

Neérreport 9-10 Passagertog og 3 Godstog
- Anlzeg af krydsning ude af niveau 8-9 Passagertog og 4 Godstog
eller retningsdrift ved Kastrup
- Udvidelse af Kgbenhavn H til

handtering af 30 tog/timen. -
KH
HIF WAL
Heje Taastrup’ e @
NEL KLV @RE TAT CPH PHM

() Wﬁef@ﬂ

Kage Nord () == Ikke undersggt

@ = rcceprabel benytelse
Q Tt pa
kapacitetsgranse

@ == riasienas

Figur 30 Kapacitetsoversigt for Alternativ 4, straekningen Kalvebod - Kastrup samt
Kgbenhavn H er her dimensionerende for kapaciteten pa @resundsbanen.
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Med en udvidelse af Kastrup Lufthavn st. og Kgbenhavn H vil
straekningskapaciteten pa @resundsbanen vaere pa op til 10 tog i timen,
hvilket understgtter trafikstyrelsens forventninger til trafikmaengden i ar
2027 samt op til 2 hgjhastighedstog til og fra Sverige i timen.
@resundsbanen mellem Kalvebod og Kastrup Lufthavn vil dog fortsat
udggre en flaskehals, der forhindrer yderligere togtrafik. Safremt der pa
sigt skal indsaettes mere trafik, er det Rambglls anbefaling, at det vil veere
ngdvendigt at udvide med flere spor pa @resundsbanen eller at se pa
andre Igsninger. Dette kan blive ngdvendigt allerede kort efter ar 2030,
safremt passagerudviklingen fortsaetter.

6.6 Alternativa forbindelser 6ver Oresund
Efterson Oresundsbron idag trafikeras med 265 tdg per dygn och den maximala

kapaciteten &r 336 tg per dygn mellan Lernacken och Kalvebod innebér det att
endast ytterligare 3 tdg per timme kan kéras pa strackan. Ar 2020 bedoms att
trafikbehovet ar 427 t3g per dygn vilket &r 18 tdg per timme.

Med anledning av kapacitetsproblemet mellan Lernacken och Kalvebod erfordras
andra l6sningar for persontagstrafiken mellan Sverige och Danmark vilka kan
vara:

e Fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsing6r
e Metroférbindelse mellan Malmé och Képenhamn

Bilden nedan visar nagra ténkbara I6sningar.
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ALTERNATIVA
FORBINDELSER

Astorp

Hel rg
Helsingor

Niva

Teckomatorp

Eslov
Kavlinge

Ny Elebjerg
Hoje Taastru

Roskilde Lund

Kastrup Dalby

Figur 31 Alternativa férbindelser 6ver Oresund.

6.7 Alternativjamforelser
I nedanstdende tabell visas en jamforelse mellan de olika alternativen pa en ny

fast forbindelse mellan Sverige och Danmark.

Tag per timme | Oresundsbron | Malmé - Képenhamn | Helsingborg - Helsingor
Godstag 7 0 -2
Persontag 7 -6 -4
Oresundsbron 0 -6 -6

Tabell 25 Alternativa férbindelser pdverkan p8 Oresundsbron. Antal t8g per timme.

Med alternativa fasta férbindelser 6ver Oresund kan kapaciteten pa stréckan
Lernacken - Kalvebod minska med hégst 6 tagliagen.

6.8 Trelleborg — Tyskland godsférbindelse
Idag trafikeras Trelleborgsbanan med 43 godstag i bada riktningarna.

Jarnvagsfarjorna till Tyskland avgar 4-5 gdnger per dag i bada riktningarna och en
lastning och lossningscykel tar ungefér 2 timmar. Det finns tva farjelagen med
sparanslutning vilket innebér att en férja i timmen kan anlépa och avg3 i
farjelaget. Det innebar att ytterligare 2 omlopp med farjor ar méjliga det vill saga
upp till 15 farjor per dygn vilket skulle 6ka kapaciteten till 129 godstag per dygn i

b&da riktningarna.
83 av 102

Systemplan Oresund

Unr 61711355925



RAMBGOLL

En sddan strategi skulle minska godstrafiken éver Oresundsbron frén 7 tdg per
timme till 1-2 tdg per timme. Vid en sjofartsstrejk kan alla godstag frdn Trelleborg
kéras 6ver Oresundsbron — men intréffar det s& &r kapaciteten i princip helt
utnyttjad pa Oresundsbron eftersom det endast 3terstar 1 tagldge dver bron per
timme. Skulle det bli en jarnvagsstrejk kommer inget gods fram till farjelaget.

Det &r alltsd fullt mojligt fr&n Trelleborg att med ytterligare 4 tagfarjor kora all
transittrafik genom Danmark dver Trelleborg istéllet under férutsattning att
godskunderan kan acceptera en langre transporttid for godset mellan Sverige och
Tyskland och att Trelleborgsbanan blir dubbelsparig.
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7. HOGHASTIGETSBANA GENOM SKANE

Tre huvudsakliga linjedragningar féreslds enligt utredningsalternativen &r de
numrerade 1-3 fran vést till 6st (UA1-UA3). Gemensamt for samtliga
linjedragningar ar att héghastighetsbanan laggs strax vaster om E6 genom
Halmstad. Ett externt stationsléage féreslas, antingen i héjd med Halmstad
"Eurostop” eller séder om Halmstad. Darefter korsas Markarydsbanan och
héghastighetsbanan I6per parallellt pd dess sédra sida till Genevad. Darefter
foreslds tva linjedragningar. UA1 och UA2 har gemensam dragning parallellt med
Véastkustbanan ner till Laholm dér den sedan gar éver Hallandsdsen léngs med E6.

Hallandsdsen lutar med 65 promille pd den norra sidan. Darfér ldggs banan pa bro
vid 8sens fot for att sedan g8 i skérning pa vag till toppen och l&ggas i tunnel en
kortare del pa toppen fér att minska brohdjderna som ansluteter till Hallandsdsens
sluttningar. E6 &r dragen i en bage pa toppen av 8sen vilket man kan utnyttja och
o o . Rt . o .
ga under med banan for att undvika onddigt intrang i naturen. Tunneln genom
Hallandsdsen kommer att ha hogt kapacitetsutnyttjande av gods och darfor far
hdéghastighetsbanan en separat linjedragning.

Figur 32 Principskiss éver passage éver Hallands8sen. Norra sidan har en lutning
p8 65 promille som m8ste kompenseras till 35 promille fé6r héghastighetsbanan.

UA3 I6per sdder om Markarydsbanan till Knared, dar den sedan viker av ner mot
Tyringe. Den ansluter sedan till UA1 och UA2 i Lund. Tyringe-alternativet ér aven
tankt som en kopplingspunkt for den framtida héghastighetsbanan mellan Malmd
och Stockholm.

Séder om Angelholm finns tva foreslagna dragningar till Lund. UA1 g&r via
Helsingborg langs E6 ner till Landskrona, darefter dver Kavlinge till Lund. I
Helsingborg utreds ett centralt stationslage och ett externt, férslagsvis vid Vala.
UAZ2 16per mellan de stora omrddena av riksintresse fér naturvard, kulturmiljé och
friluftsliv i trakterna av Ekeby och Svaldv.

I Lund foreslds tre stationslégen, ett centralt och tva externa, antingen véster om
Lund eller ster om. Malmé nds antingen via befintlig bana och befintligt
stationslage, eller externt stationslage séder om Malmé. Malmd kan passeras
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genom antingen Citytunneln, Kontinentalbanan eller ny bana dragen utanfér Yttre
Ringvagen. Befintlig bana anvands for att nd Kastrup och Képenhamn H.

7.1 Principer for spardragning

For att halla restidsmalet &r det viktigt att linjeféringen &r s& rak som méjligt, och
att stora radier anvands. Banan designas for 400 km/h vilket medfér en stel
spargeometri som inte kan folja landskapets topografi utan stora ingrepp
(vaxlande hég bank/djup skarning). Stora delar av banan férlaggs darfor pa bro
vilket ger intrdng endast i form av brofundament, medan landskapet under
konstruktionen halls intakt och kan anvéandas fér jordbruk och rekreation utan att
verka som en barriar.

Kopplingspunkter mellan héghastighetsbanan kan anldggas vid stationerna
Halmstad, Helsingborg, Hassleholm och Lund.

7.2 Stationsligen

Véljs centrala/befintliga stationsldgen medfor det langre restid, samt att man p3
flera stallen utnyttjar bana dar kapaciteten redan ar hégt utnyttjad. Upplagget
som foreslas ar 12 t&g per timme, vilket det inte finns utrymme fér pa befintlig
bana.
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Halmstad till Képenhamn.

o
an

Figur 33 Principskiss dver linjedragningen fr
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8. ETAPPUTBYGGNADER OCH KOPPLINGSPUNKTER

P& grund av att trafikinfarkter &r nara férestdende i det konventionella
jarnvagsnatet i Oresundsregionen finns det ingen tillgénglig kapacitet for
hoghastighetstdg pa det befintliga konventionella jarnvégsnatet. Det innebar att
etapputbyggnader inte &r moéjlig for hoghastighetsnétet utan att det maste byggas
upp pa sa kort tid som majligt.

Ettapputbyggnader av héghastighetsnat fordyrar projektet med 20 % pa grund av
snuttifiering av strackorna samt ytterligare férdréjd I6nsamhet i projektet THE
SCANDINAVIAN 8 MILLION CITY.

Forst byggs strackan Halmstad - Helsingborg - Lund - Lernacken. Darefter kan
vid lamplig tidpunkt strackan Halmstad - Hassleholm - Lund byggas i samband
med hdghastighetslinjen till Stockholm.

Naturliga kopplingspunkter med det konventionella jarnvégsnatet ar i Halmstad,
Helsingborg, Lund och Lockarp.

Halmstad station kan anvandas om ett extra spar anldggs vid den nya
bussterminalen. Alternativt kan en separat héghastighetsstation etableras séder
om Eurostop och en konventionell hdllplats byggas Halmstad Sédra om
héghastighetstdgen inte skall kéra in genom Halmstad pa det konventionella
natet.

Helsingborg station bestar av tvd mellanplattformar och har idag svara
kapacitetsproblem. Det innebé&r att om héghastighetstag skall nd Helsingborg
Central s8 maste det byggas ett dubbelspar eller fyrspar mellan Helsingborg och
Maria. Alternativt kan Helsingborg flytta stationslaget mot Vala med anslutning till
det konventionella jarnvagsnatet.

Lund station har redan idag kapacitetsproblem vilket innebér att de tre
plattformssparen inte kommer att racka till p& 18ng sikt pa grund av den blandade
trafiken genom stationen och att hastigheten genom Lund C och armaturkurvan i
soder &r 13g. For att hoghastighetstdg skall vara méjliga i Lund bor stationen
byggas ut med tvd mellanplattformar antingen 6ver eller under stationen. Det
finns en mycket stor kommersiell framgang att bygga en modern station i
vérldsklass i staden. Ar detta inte aktuellt féreslds att resenérer till Lund skall byta
till konventionella tg i Helsingborg eller Malmé.

Stationslaget i Malmé kan antingen vara pd Malmé Central eller i Svagertorp.
Ingen stationsutbyggnad erfordras for att kunna ta emot hoghastighetstag.
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9. TRAFIKERINGSKONCEPT

Oresundsregionen har en stark befolkningsdkning vilket innebér att efterfrdgan pa
gods och persontransporter pa jarnvagssystemet kommer att 6ka betydligt. Med
dagens kapacitetsproblem ar det oundvikligt att inte bygga ut jarnvagssystemet
ordentligt i Oresundsregionen. Det &r inte heller méjligt att inféra
hoghastighetstdg pa det konventionella jarnvagsnatet i Oresundsregionen i
framtiden med undantag av mycket korta stréckor 6ver Oresundsbron.

Ett Oresundstdg har ungefar 237 sittplatser och ett PAgatdg har 211 sittplatser.
Figuren nedan visar ett tankt trafikeringskoncept som ger attraktiv kollektivrafik i
Oresundsregionen.

Halmstad

TRAFIKERINGSKONCEPT

Almhult

30 MIN

Osby
30 MIN

Angelholm

Astorp 30 MIN

Hassleholm

Enkelspar
Dubbelspar
Fyrspar

Figur 34 Trafikeringskoncept i Oresundsregionen. Minuttalen redovisar
trafikperiodiciteten per timme.
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5 minuterstrafik
o Nivd - Képenhamn H - Kastrup
o Malmé - Lund
10 minuterstrafik
o Helsingdr - Nivd
o Helsingborg - Lund - Malmd - Kastrup
15 minuters trafik
o Hassleholm - Lund - Malmd
20 minuterstrafik
o Angelholm - Helsingborg
30 minuterstarfik
o Halmstad - Angelholm
o Almhult - Hassleholm - Kristianstad — Sélvesborg
o Hassleholm - Astorp - Helsingborg
o Simrishamn - Ystad - Malmé
o Trelleborg - Malmé - Lomma - Kavlige
o Helsingborg — Teckomatorp - Eslév
60 minuterstrafik
o Halmstad - Hassleholm
o Astorp - Teckomatorp - Eslév

Ar det majligt att nd detta trafikeringskoncept? Figuren nedan visar en
principtidtabell fér Véstkustbanan, Oresundsbanen och Kystbanen.
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VASTKUSTBANAN, SKANEBANAN, ORESUNDSBANAN, KYSTBANAN

00 10 20 30 40 50 00 T minuter

Solvesborg T-85 — %nabbtég
Almhult === Oresundstag
Kristianstad T-65 = Pégatag
Halmstad === Regionaltag
Eldsberga = Godstag
Hassleholm T-45

Angelholm

Astorp

Kattarp

Helsingborg T-45

Ramlésa

Teckomatorp

Ho6r T-35

Kavlinge

Eslov

Lund

Malmé GBG T

Malmé C

Hyllie T+10

Lockarp/FSB

Trelleborg T+30

Ystad

Simrishamn T+70

Kastrup T+25

penhamn | i rrfpr 1prt L

Niva T+66

Helsingor T+82

Figur 35 Trafikering Vastkustbanan, Skanebanan, Oresundsbanen och Kystbanen.

Figuren ovan visar trafikeringskonceptet for Vastkustbanan, Skanebanan,
Oresundsbanen och Kystbanen. Tva Oresundstag frén Halmstad via Kastrup till
Helsingor. Pagatdg fran Angelholm till Hyllie; Helsingborg till Trelleborg och Astorp
till Teckomatorp via Eslov till Hyllie. Intercitytdg fran Kastrup till Kdpenhamn och
vidare ut i Danmark samt regionaltdg Kastrup till Niva. P& Skanebanan gar det tag
fran Kristianstad till Hassleholm och Helsingborg. Godstrafiken visas med gréna
linjer.

Kapaciteten ar 2 Oresundstdg och 10 Pagatdg vilket motsvarar 2585 personer per
timme eller cirka 31 000 passagerare per 12 timmarsperiod.

Av figuren ovan kan man uppfatta att det finns tillganglig kapacitet i

jarnvagssystemet. Figuren nedan visar trafiken pa Sédra stambanan och
Kontinentalbanan.
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SODRASTAMBANAN, KONTINETALBANAN

00 10 20 30 40 50 00 Tminuter

Sélvesborg T-85 — ?nabbtég
Almhult = Oresundstag
Kristianstad T-65 = Pagatdg
Halmstad = Regionaltag
Eldsberga m— Godstag
Héssleholm T-45

Angelholm

Astorp

Kattarp

Helsingborg T-45

Ramlosa

Teckomatorp

Hoor T.35

Kévlinge

Eslov

Lund

Malmo GBG T

Malmé C

Hyllie T+10

Lockarp/FSB

Trelleborg T+30

Ystad

Simrishamn T+70

Kastrup T+25

kopenhamn | | i rpryprf rpr L

Niva T+66

Helsing6r T+82

Figur 36 Trafikering S6dra stambanan och Kontinentalbanan.

Figuren ovan visar trafikeringskonceptet for Sd6drastambanan och
Kontinentalbanan. Tva Oresundstdg fran Almhult via Kastrup till Helsingér och fran
Sélvesborg respektive Kristianstad till Kastrup och Helsingér. P&gatag frén Hoor till
Simrishamn och Karlshamn till Kristianstad. Tva kanaler for fjarrtrafik. InterCity-
tdg frén Kastrup till Kdpenhamn och vidare ut i Danmark samt regionaltdg Kastrup
till Nivd. Godstrafiken visas med gréna linjer.

Kapaciteten ar 4 Oresundstdg och 2 Pagatdg vilket motsvarar 1370 personer per
timme eller cirka 16 000 passagerare per 12-timmarsperiod. Dartill kommer

fjarrtrafiken.

Av figuren ovan kan man uppfatta att det finns kapacitet i jarnvagssystemet.
Figuren nedan visar trafiken pd samtliga banor.

92 av 102

Systemplan Oresund

Unr 61711355925



RAMBGOLL

ORESUNDSREGIONEN
R 00 10 20 30 40 50 00 T minuter — Snabbtig
Sélvesborg T-85 X
Almhult === Oresundstag
Kristianstad T-65 = Pégatag
Halmstad === Regionaltag
Eldsberga = Godstag
Héssleholm T-45
Angelholm
Astorp
Kattarp
Helsingborg T-45
Ramldsa
Teckomatorp
Hoor T.35
Kavlinge
Eslov
Lund
Malmo GBG T
Malmé C
Hyllie T+10
Lockarp/FSB
Trelleborg T+30
Ystad
Simrishamn T+70
Kastrup T+25
copenharn | | TR LL Il
Niva T+66
Helsingor T+82

Figur 37 Trafikering i Oresundsregionen.

Nar figur 21 och 22 sl8s samman framgar det att all tillgénglig kapacitet pd
jarnvagssystemet ar férbrukad och att det déarmed inte ar mdjligt att inféra
héghastighetstdg p& det konventionella jarnvagsnatet utan att annan trafik far
elimineras, vilket visas i figuren nedan.

Den totala kapaciteten &r 6 Oresundstdg och 14 P3gatdg vilket motsvarar 3955
personer per timme eller cirka 47 000 passagerare per 12-timmarsperiod. I bada
riktningarna ar det cirka 95 000 passagerare.

Notera att idag reser 200 000 passagerare per dag med Skdnetrafiken
vilket innebar att den tillgdangliga kapaciteten redan ar full och 6nskas
mer kapacitet kan langre tdg kompensera for behovet i jarnviagssystemet
alternativt att fler resenédrer reser staende eller med bil.

Det &r angeldget att Oresundsregionen kan skapa en infrastruktur att véxa i fér
framtiden de kommande 20-50 &ren och det innebér att de planer som

Trafikverket och Trafikstyrelsen upprattat ar otillréckliga fér framtiden. De &r for 93 av 102
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sma, for sena och motverkar en sund regional utveckling av Oresundsregionen
som kommer att fa ytterligare 0,5 miljoner invanare till 2040 som skall
transportférsorjas. Foljs dessa planer kommer trafiksituationen att férvarras,
trafikreduceringar genomféras och kvalitetsnivan pa jarnvégstrafiken vara
undermalig i forhallande till marknadsefterfrdgan bade for person- och
godstransporter.

ORESUNDSREGIONEN MED HOGHASTIGHETSTAG

Hoghastighetstag

R 00 10 20 30 40 50 00 T minuter — Snabbtag
Sélvesborg T-85 ~
Almhult = Oresundstag
Kristianstad T-65 = Pagatag
Halmstad == Regionaltadg
Eldsberga = Godstag
Héssleholm T-45
Angelholm
Astorp
Kattarp
Helsingborg T-45
Raml6sa
Teckomatorp
Ho6r T.35
Kavlinge
Eslov 4 tag far inte plats
e i Om héghastighet-
aimo o .
Malmé C tag skall koras
Hyllie T+10
Lockarp/FSB
Trelleborg T+30
Ystad
Simrishamn T+70
Kastrup T+25
Képenhamn I I I I I I I
Niva T+66
Helsingor T+82

Figur 38 Trafikering i Oresundsregionen med héghastighetstag.

Som framgar av figuren maste minst 4 tag flyttas bort i utbyte mot trafikering
med hoghastighetstdg. Om man tar hdnsyn till att sakerstélla ett
hoghastighetstdglage maste &nnu fler tag plockas bort om hastigheten skall
overskrida 200 km/h i Oresundsregionen.

Det &r alltsd inte mojligt att inféra hoghastighetstdg i Oresundsregionen utan att
plocka bort regional trafik i omradet och héghastighetstdgens hastighet bér dd
begransas till 200 km/h vilket forldanger restiden till Oslo och Géteborg med 20
minuter. Sledes kan tidskraven och marknadseffekterna av héghastighetstdgen
inte uppnds med trafikering pa det konventionella natet i Skane.
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10. INFRASTRUKTUR I ORESUNDSREGIONEN 2030

Oresundsregionen star infoér ett utmanande utbyggnadsbehov av infrastrukturen
om den skall kunna leverera det antal resor som marknaden efterfrdgar. Med en
befolkningstillvéxt pa 0,4 miljoner invanare till 2030 behdvs mer infrastruktur.

Det finns alltid méjlighet att vélja utbyggnad av vagsystemet pd bekostnad av
jarnvagen men det &r att vélja fel inriktning i urbaniserade omraden. Man kan
alltsd genom goda jérnvagsinvesteringar uppratthalla ett bra vagtrafikflode i
vagsystemet och darmed undvika vagtrafikinfarkter.

Det &r uppenbart att det &r svart att avgéra hur mycket kapacitet som finns kvar i

jarnvagssystemet och var vi befinner oss idag i forhallande till kapacitetstaket. I
nedanstdende figur kan man avldsa detta pa ett enkelt satt.

Generell kapacitet

Passagerare per timme Tag per riktning A

14000 60 [| Teoretiskt utan tidtabell, kobildning

8000 34 § Automatisk tunnelbana, metro

7000 30 | Kort blockstracka 750 meter Cst
Skanetrafiken 2040 5000 20 J 4-spdr Stockholm - Uppsala

4000 16 Hogr.\astlghetst:fg Sf_nnkfmsen .

. . Maximal kapacitet i Skane uppnas 2025

Skanetrafiken 2013 >

2000 8 Vastra- och S6dra stambanan

1000 4 Enkelspar stationsavstand 10 km

Figur 39 Kapacitetstaket &r uppnatt i Skane 2025. Killa: KTH och Skanetrafiken.

Skanetrafiken har en transportkapacitet idag pa cirka 3000 passagerare per
timme och det totala kapacitetstaket ligger pa cirka 4000 passagerare per timme
vilket uppnds 2025. P& Soédra stambanan &r kapacitetsldget mycket anstrangt,
som norr om Hé6r dér endast 8 tag per timme finns i tillganglig kapacitet. For att
klara detta kravs att man anordnar fyrsparslésningar pd vissa strackor vilket
skulle ge en kapacitet pd 5000 passagerare per timme. En fyrsparsutbyggnad kan

ske med en hdghastighetsbana.
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P& enkelsparstrackorna visas tydligt att kapaciteten &r mycket 1&g, 4 t&g per
timme med stationsavstandet 10 km.

For att klara 2030 ars efterfrdgan pd jarnvagstransporter maste flera
jarnvagsinvesteringar startas omgéende.

Figur 40 Nédvéndig infrastruktur i Oresundsregionen med héghastighetst8g till
Goteborg och Oslo.

P& Sjalland finns det behov av fyrspar fran Helgoland till Kpenhamn H och mellan
Kastrup och Ny Ellebjerg. I Skane behdvs fyrspar fran Aimhult till Malmé.

Dubbelspar maste byggas mellan Maria och Helsingborg och fr&n Helsingborg till
Astorp. Det behdvs dven mellan Hassleholm och Kristianstad samt fr&n Malmé till
Trelleborg.

Ny héghastighetsbana fran Lernacken via Lund och Helsingborg till Halmstad.
Banan medfor att fyrspdrsutbyggnad mellan Helsingborg och Lund samt mellan

Laholm och Bastad undviks.

Ny enkelspdrig bana fran Malmé till Dalby och Tomelilla.
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Stora stationsombyggnader erfordras i Osterport, Nérreport, Ny Ellebjerg och
Kastrup.

I Skdne maste mycket stora stationsombyggnader utféras i Lund och Helsingborg.

Mindre stationsombyggnader paverkas pa samtliga stationer dar fyrspar byggs
vilka ar Burlév, Akarp, Hjarup, Stangby, Ortofta, Eslév, Stehag, Ho6r, Tidrnarp,
Sésdala, Ballingsldv, Hastveda, Osby, Killeberg och Aimhult.

Hoghastighetsbanan medfér att foljande stationer inte behéver byggas om;
Gunnesbo, Kavlinge, Désjebro, Haljarp, Landskorna, Glumsldv, Rydeback,
Ramlésa.

Nagot mindre utbyggnader erfordras for dubbelspdren och enkelspdren av 23
stationer.

Det behévs alltsd 400 km ny bana och ombyggnad av ett 50-tal stationer.
Kostnaderna foér dessa investeringar ar mycket stora men samtliga ar en
férutsattning for fortsatt tillvéxt i Oresundsregionen.

Nedanstdende schematiska trafikeringsfloden beskriver den kapacitet som
efterfragas 2030.
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Halmstad

INFRASTRUKTUR 2030
ANTAL TAG PER TIMME

Almhult

Tomelilla

RAMBJOLL e g per tin
Per.corshammar @ramboll | == Merén9 tagp
.

Figur 41 Nédvéndig trafikering av infrastruktur i Oresundsregionen med
héghastighetstag.

Befintliga enkelspar klarar framtida kapacitetsbehov med undantag av Lockarp -
Trelleborg och Astorp - Ramldsa. Detta beror framst att det &r en stor andel
godstrafik som skall samkoéras med Pagatdg. Linjen Hassleholm - Kristianstad bér
vara dubbelspdrig for att ha ett trafikutbud som gér 6stra Skane och Blekinge
attraktivt ur pendlingssynpunkt.

Befintligt dubbelspdr mellan Helsingborg och Lund klarar den framtida kapaciteten
om en hdghastighetsbana byggs. Alternativet &r en fyrsparsutbyggnad mellan

Lund och Helsingborg.

Fyrsparsutbyggnad behdvs mellan Hellerup och Képenhamn samt mellan Kalvebod
och Kastrup. I Skdne maste hela Sédra stambanan byggas om till fyrspar.
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EnkelDubbel Kapacitetsbehov 2030

spar spar 4-spar

30

28 Arlév —Malmo GBG

26

24

22 Lund - Arlov

20 Hoje T: Roskilde, K Kalvebod

R . 6je Taastrup — Roskilde, Kastrup - Kalvebo

Skanetraflken 2030 —— 18 Malmé GBG - Malmé C— Hyllie, Kbpenhamn - Hellerup
Maximal kapacitet i Skane 16 | Leracken-Kastrup
uppnés 2025 14 Helsingborg - Ramlésa
Skanetrafiken 2013 c———— 12 | Hoor-Eslov

Ny Ellebjeg — Hoje Taastrup

10 Almhult- Hassleholm, Halmstad — Eldsberga, Kavlinge — Lund,
Kalvebod — Ny Ellebjerg
Raml6sa - Kavlinge, Lockarp - Lernacken

8 Eldsberga — Helsingborg, Hellerup - Niva

6 Astorp —Helsingborg, Kavlinge — Arlév, Képenhamn — Hoje Taastrup,
Képenhamn — Ny Ellebjerg
Teckomatorp — Kavlinge, Hassleholm — Kristianstad, Ny Ellebjerg - Koge

4 Hoéghastighetsbanan Lernacken — Halmstad, Astorp — Hassleholm,
Astorp — Teckomatorp, Malmé— Trelleborg, Malmé — Ystad, Helsingér - Niva

Kristianstad — S6lvesborg, Helsingborg - Teckomatorp

RAMBJLL 2 Simrishamnsbanan, Markarydsbanan, Angelholm — Astorp, Teckomatorp— Eslév,

Malmé - Tomelilla

Per.corshammar@ramboll.se
Figur 42 Kapacitetsbeskrivning for olika antal spar vid 2030.

Det framgar tydligt av kapacitetspilarna att skillnaden mellan grént och rétt ldge
ar ungefar 4 t3g per timme. Hade Oresundsregionen endast haft enkelspar s
skulle trafikkapaciteten vara forbrukad for ett 20-tal &r sedan. Idag finns
dubbelspdr dar vi befinner oss i orange lage vilket innebér att:

e kapacitetsproblem &r ett faktum

e punktlighetsproblem &r ett normaltillstand

e chockhgjning av kapacitetsavgifter ar maéjlig fér att reducera trafik,

o trafikreduceringar och begrénsningar av tagtrafik infors

« marknadsefterfrdgan pd jarnvéagstransporter inte kan tillgodoses

e svensk och dansk exportindustrins konkurrenskraft férsvagas pd grund av

jarnvagens kapacitetsproblem
e utbyggnad av vagsystemet maste tidigareldggas
o Oresundsregionens miljdbelastning av vagtransporter férdubblas
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Det innebér att vid en kraftig befolkningstillvéxt som den som Oresundsregionen
har s& maste jarnvagssystemen maximeras med avseende pa gods och antal
persontransporter.

Idag slapar utbyggnadstakten efter vilket innebar att ovanstdende problem
forvarras i framtiden for att 2025 uppnd ett kapacitetssammanbrott i
jarnvagsinfrastrukturen. Med fyrsparsutbyggnader forskjuts problemen till bortom
2050.

10.1Helsingborg — Helsingorforbindelsen
Om en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingdr byggs till 2030 innebar

det att viss trafik kan flyttas dver i trafiksystemen. Har forutsatts att en yttre bana
runt Képenhamn inte byggs utan att Kystbanen endast trafikeras med persontag.

Det innebér att Skdnebanan mellan Hassleholm och Helsingborg kan vara
enkelspdrig tillsvidare s8 lange som en yttre bana runt Képenhamn fér godstrafik
inte byggs.

10.2Malmé - Képenhamnfoérbindelsen
Det finns planer pa att bygga en fast férbindelse mellan Malmé och Képenhamn

for tag eller metro. Detta skulle leda till att kapaciteten pa Oresundsbron skulle
medge framtida héghastighetstdg att kéra dver Oresundsbron och att
Oresundstagens trafiksystem skulle kunna bibeh3llas.

Kapacitetsproblemen éver Oresundsbron férskjuts framat i tiden till 2050.

Realiseras varken HH-férbindelsen eller Malmé - Képenhamnférbindelsen innebar
det att kapacitetstaket p& Oresundsbron &r uppnatt 2025 med trafikreduceringar
som foljd. Det innebér att antingen far persontrafiken reduceras eller godstrafiken
reduceras och flyttas éver till farjeférbindelsen Trelleborg — Sassnitz/Rostock.
Detta skulle i s& fall motivera en ny direkt fast férbindelse mellan Sverige och
Tyskland pa 18ng sikt.

P& baggrund af de udfgrte analyser er det ngdvendigt at fjerne den eksisterende
flaskehals i Kastrup og Kgbenhavn H for at kunne have et tilstraekkeligt godt
jernbanenet til at indfri Trafikstyrelsens forventninger for togtrafikken i &r 2022 og
frem. Dog vurderes Igsningen for @resundsbanen kun at vaere holdbar indtil
omkring &r 2030, hvorefter der bgr ses pa yderligere infrastrukturelle tiltag for
fortsat at kunne daekke det stigende behov for passagertog i @resundsregionen.

Det er Rambglls vurdering, at en udvidelse af Kgbenhavns Hovedbanegdrd er

ngdvendig for at opnd Trafikstyrelsens egne forventninger for togtrafikken fra ar

2022. En fremtidssikring til hdndtering af endnu hgjere trafikmaengder anses som

fornuftigt for at daekke en fremtidig stigning i togtrafikken. De foresldede

driftsmaessige tiltag for Kgbenhavn H vurderes ikke at have en tilstraekkelig effekt

til at kunne daekke for det fremtidige kapacitetsbehov. 100 av 102
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Gennemfgres de ovennaevnte forbedringer, vil det veere muligt at indsaette op til 2
hgjhastighedstog pr. retning pr. time pa @resundsbanen.

Det vurderes, at passagerpotentialet for en hgjhastighedskorridor er til stede til at
indseette hgjhastighedstog med en 2 timers frekvens mellem Kgbenhavn -
J6nkoping - Sotckholm og Kgbenhavn - Géteborg — Oslo. Dette er dog pa
betingelse af, at rejsetiden er maksimalt 4 timer, idet toget da vil kunne
konkurrere med flyrejsetiden.

Grundlzeggende er konklusionen, at @resundsregionen trods de allerede planlagte
eller vedtaget forbedringer fortsat vil have udfordringer ifm. mulighederne for at
daekke det fortsat stigende behov for en gget passagerdrift, samt for at deekke det
internationale krav om flere godstogsforbindelser gennem Danmark.

Rapportens mal har for den danske side belyst tiltag, der er ngdvendige for at
kunne indfgre hgjhastighedstog fra Sverige mod Danmark. Konklusionen for dette
er, at det ikke er muligt at indfgrer hgjhastighedstog medmindre infrastrukturen
pd Kastrup savel som p& Kgbenhavn H tilpasses til den ekstra trafik. S&fremt dette
gennemfgres, vil hgjhastighedstog kunne indszettes pa @resundsbanen. Det
vurderes dog, at kapaciteten pd lang sigt ikke er tilstraekkeligt til at deekke det
reelle behov p& @resundsbanen, sdfremt befolkningstilvaeksten i
@resundsregionen fortsaetter.
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KAPACITETSBERAKNING SVERIGE

Kapacitet pd jarnvagen maste synliggoras for att tka forstaelsen for om det finns
ett kapacitetsproblem eller om det inte finns ett kapacitetsproblem pa
jarnvagsnatet. For att veta om det foreligger ett problem maste banans maximala
kapacitet identifieras, den teoretiska kapaciteten for hela bansystemet i
Oresundsregionen. I denna analys kontrolleras inte hur dagens trafik bedrivs eller
paverkar kapaciteten for bansystemet utan vilken kapacitet som &r tekniskt méjlig

med avseende pd linjeblockeringsstréckor, persontrafik, godstrafik och blandtrafik.

Sparkapacitetsprinciper

For ett enkelspar &r kapaciteten beroende av avstdndet mellan métesstationerna.
Det &r alltsd den tid som det tar att kéra mellan tvd métesstationer som avgér
tillganglig kapacitet pd sparet. Om restiden mellan tvd métesstationer inklusive
tagmoétet &r 10 minuter &r enkelspdrets kapacitet 6 x 10 minuter, det vill séga 6
tag per timme.

Om det férekommer flera métesstationer pa en enkelsparig linje ar det ldngsta
avstandet dimensionerande for hela linjen. Detta innebéar att kapaciteten kan vara
annu lagre om stationsavstanden varierar kraftigt sa att tdgen kommer i otakt
sinsemellan.

Kapaciteten pa en enkelsparig linje kan éka ndgot om man tillampar
kolonnkérnning av tag dvs. att de gar flera tdg samtidigt i samma riktning for att
ndgra timmar senare byta riktning. Notera att denna atgérd ar en n6datgérd for
att f3 igenom fler tag pa den enkelspariga linjen.

For ett dubbelspar ar det Iingden pa blockstrickorna som avgér sparkapaciteten
for hastigheter upp till 200 km/h eftersom dagens blockstrackor ar anpassade till
dagens hastighetsprestanda. Godstdg har en lagre hastighet pa 100 km/h vilket
gor att passertiden fér blockstrackan &r langre foér godstag &n for persontag som
kor dubbelt sd fort. Darutdver &r tadglangden dubbelt sd 183ng fér godstag som for
persontdg. Sammantaget kan alltsd ett godstag ta 2,6 ganger langre tid att
passera en blockstricka &n ett persontag.

Om det &r blandad trafik, det vill sdga att persontdg och godstdg blandas, sjunker
kapaciteten eftersom persontagen kor ikapp godstagen. Darfér maste det finnas
férbikérningsméjligheter for att forbattra kapaciteten pa dubbelsparet.

For hastigheter 6ver 200 km/h &r det erforderlig bromsstracka som avgér
kapaciteten pa banan. Ett hoghastighetstdg bér ha en tidskanal pa 5 minuter
mellan tdgen. Skulle man blanda héghastighetstdg med persontag sjunker
kapaciteten eftersom bromsavstandet for hdghastighetstag &r dubbelt s 18ngt
som for ett vanligt persontdg. Tabellen nedan visar nagra typiska bromsstrackor
for persontag:
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Hastighet | Bromsstracka Bromstid Antal Passertid Tidslucka
0.8 m/s? blockstréckor | blockstracka
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. Bromsstréckor fér persont8g och behov av linjeblockstréckor.
Vid trafikering av ett dubbelspar blir den teoretiska sparkapaciteten féljande:
Trafikeringstyp Antal Persontag | Hdghastighetstdg | Godstag
tdg/timme
Endast persontrafik 20 tag 20 tag 0 tag 0 tag
200 km/h
Endast godstdg 100 30 tag 0 tag 0 tag 30 tag
km/h
Blandad trafik 24 tag 12 tag 0 tag 12 tag
Blandtrafik med 18 tag 6 tag 6 tag 6 tag
hoghastighetstag

Tabell 2. Teoretisk sp8rkapacitet utan hdnsyn till linjeblockeringssystem.

Motsvarar ERTMS flytande block.

Av tabellen ovan framgar det att antalet tag sjunker frén 30 tdg/timme till 18
tdg/timme desto med blandad trafik som skall framféras pa banan. Det ar valdigt
tydligt att kapaciteten for persontdg sjunker frén 20 tdg/timme till 6 tdg/timme.
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Om ett separerat sparsystem byggs med héghastighetstdg och ett for
konventionella tag uppstar féljande:

Trafikeringstyp Antal Persontag | Hoghastighetstdg | Godstag
tag/timme

Blandad trafik 24 tag 12 tag 0 tag 12 tag

Endast 12 tag 0 tag 12 tag 0 tag

héghastighetstag

Tabell 3. Teoretisk sp8rkapacitet utan hénsyn till linjeblockeringssystem.
Motsvarar ERTMS flytande block.

Som framgar av tabellen ovan férdubblas sparkapaciteten pa bansystemet om
trafiken separeras i skilda trafiksystem fran 18 tag/timme till 36 tdg/timme.

Skulle man separera persontag och godstdg pa motsvarande satt dkar kapaciteten
fran 24 tadg/timme till 50 tdg/timme vilket ocksa &r en férdubbling. Darmed kan
det inte uteslutas att pa 18ng sikt behdvs dven separata godsbanor i framtiden.

Det ar uppenbart att separering av té’\gtyperna ger den storsta
sparkapacitetékningen. Att fortsitta blanda tagtyperna med ytterligare en tagtyp
(héghastighetstdg) leder till 25 % reduktion av den befintliga kapaciteten. Om det
idag rader kapacitetsbrist i sparsystemet skulle detta leda till &n vérre
sparkapacitetsbrist och sannolikt ocksd en trafikinfarkt i hela jarnvagssystemet.

Linjekapacitet

Forutsattningen for tillganglig kapacitet pa bansystemet ar stérningsfri tagtrafik
vilket innebar att varje blockstrécka &r raknad i 1angd och aktuell hastighet pa
linjeblockstrackan. Fér persontdg antas att taget kors med stérsta tilldtna
hastighet och godstag med sth 100 km/h (4ven om godstagens lagsta sth ar 70
km/h).

Varje tag antas &ven vara av maximalt langsta tilldtna tagldngd i bansystemet
enligt TSD-krav for konventionell trafik. Det innebér att l&ngsta persontdg &r 400
meter och ldngsta godstag &r 750 meter. Dessa ldngder har betydelse for hur
lange linjeblockstréckan &ar blockerad av taget.

For att bakomvarande tdg inte skall pdverkas av framférvarande tdg erfordras
minst 3 fria linjeblockstrackor mellan tagen. Detta paverkar hur titt tdgen kan
packas pa linjen utmed hela bansystemet. Fér mycket moderna system kan i vissa
fall 2 blockstrackor ge stérningsfri tagtrafik. Vi har valt 3 fria blockstrackor for att
systemet skall vara helt stabilt och stérningsfritt och kunna leverera punktliga tag.

P8 sd vis kan ett dimensionerande tal berdknas fér antal tdg per timme pa
blockstrackan. Flera blockstrackor ar sammansatta till en linje och det ar den
langsta strackan med lagst hastighet som blir dimensionerande for strackan.

4 av 65

Bilagor
Systemplan Oresund

Unr 61711355925



Antalet tdg per timme varierar eftersom person- och godstrafik har olika
hastigheter pa banan. D& uppstar tre fall; endast persontrafik, endast godstrafik
och blandtrafik, det vill séga bade person- och godstrafik. Fér blandtrafik viljs
samsta forutsattning vilket &r omvaxlande person- och godstrafik om vart annat.

Generellt enligt SJ:s praxis bor det vara 3 minuter mellan tdgen men detta har vi
inte tagit hansyn till utan tidsavstandet &r strikt kopplat till blockstrackans fysiska
l&dngd och tilldtna hastighet och att det skall vara tre fria blockstrackor mellan
tagen.

1 1

3 blockstrackor
[« >

d

Figur 1. Tre blockstréackor for stérningsfri trafikering.

Foér hdghastighetstdg med trafikering 6ver 200 km/h behévs “flytande block” vilket
innebér att hdghastighetstaget blockerar en viss mangd fiktiva blockstrackor
framfor sig i relation till erforderlig bromsstracka for den aktuella hastigheten.
Detta avstand varierar betydligt i 1angd, frdn 1790 meter vid 200 km/h till 12000
meter fér 500 km/h, men passertiden genom blocken &r mycket korta beroende
pd den hoga hastigheten.

0 N

3 - 8 blockstrackor

'Y 1

Figur 2. Variabelt antal blockstrdckor fér héghastighetstsg.

Tidsintervallen mellan tagen dimensioneras efter sikerhetsméssiga aspekter vilket
avser bromsférmaga pa taget, signal- och sikerhetssystem. Bromsférmagan &r for
héghastighetstdg dimensionerad efter minimikraven enligt TSD Rullande materiel
och for konventionella té’\g ar den konstant 0.8 m/s®. Tabellen nedan visar den
erforderliga strécka som behdvs mellan tagen for olika hastigheter ute pd linjen.
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Km/h | m/s | P- Taglidge | Headway | Omlédggning | Totalt | Stricka
tig sek 2 min 1 min T, sek m
400
m
Sek
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 sékerhetsavstdnd mellan persontdg
400 meters langd.

Av tabellen ovan syns att tdgets hastighet har féorvanansvart liten paverkan av
tiden eftersom det ligger tre konstanter "Tagléget”, "Headway"” och
"Omlaggningstid (Tres)” i den totala tiden.

For godstdg paverkas tiden framst om godstaget véaxlas in pa sidospar eller ej

vilket kan pdverka tidsbehovet med mer &n 1 minut. Det samma géller dven for
start av godstag som vaxlas ut pa linjen igen efter uppehall fér passerande
persontag.
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Km/h | m/s | G- Tagldge | Headway | Omlédggning | Totalt | Stricka
tag Sek 2 min 1 min T, Sek m
750
m
Sek
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 avstdnd mellan godst8g 750 meters
ldngd.

Med hég intensitet av persontrafik maste godstagen stéllas av pa sidospar vilket
gér att all godstrafik genom Skane och Sjalland férdyrar godstransporterna
orimligt mycket till féljd av tidsférluster.

Stationskapacitet
Vi kommer att forenkla analysen med att satta tdguppehall till 1-2 minuter pa

mindre stationer och 3 minuter pa stora stationer sdsom Halmstad, Helsingborg,
Hassleholm, Lund, Malmd, Kastrup och Képenhamn. Vidare kommer vi att ta
hansyn till stationsuppehall p& dubbelsparslinjer utan sidospar sa att det faktiska
trafikflodet och ddrmed kapaciteten kan definieras for alla linjer i Sk&ne och
mellan Helsingdér - Képenhamn - Kastrup och Oresundsbron. Aven tekniska
stationer ingdr om det &r mojligt att kéra om tdg pa sidospar. Krysstationer ingar
inte som station i detta fall d@ dessa &r avsedda att anvéndas vid trafikstérningar.

Vid férdjupningen av analysen fr&n Malmo - Kastrup - Képenhamn kommer
sparledningsstriackorna och mellansignalerna att styra kapaciteten pa linjen samt
att godstdg inte far befinna sig i Drogdentunneln innan passagerartag kan kéra i
tunneln.

Stationskapacitetsanalys och sparanvéandningsprinciper &r nédvandiga att ha god
kdnnedom om for att optimera trafikflodet med blandad trafikering av
genomgdende godstag och tdg med uppehdll sdsom héghastighetstdg, snabbtdg,
regionaltdg och lokaltdg. P8 sd vis kan flaskhalsar indikeras i sparsystemet och
eventuellt Idsas. Senaste studieresan genomférdes i november 2012 till Japan och
Hakata station som byggdes om med pagdende trafik med 1000 tdg per dygn.
Spéren flyttades samtidigt fran markplan till tredje vaningen i stationsbyggnaden.

P3 stationer uppstar en annan situation. Vid infart och utfart pd stationen har
tdgen mycket 13g hastighet om de skall genomféra ett uppehall. Ar stationen
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placerad i en huvudtdgviag blockeras efterféljande tdg pa grund av uppehallet. I
vissa fall kan flera sddana stationer i rad forekomma och &r ofta pa mindre orter.
Bakomvarande tag bér d8 ha en stor lucka framfér tdget som gér uppehall pa
mellanstationerna vilket sénker kapaciteten pa banan.

Vegeholm

Klampenborg
Hellerup

Osterport
Norreport

Hoje Taastrup Ny Elebjerg

® Ejpassage

. Passage

Figur 3. Mellanstationer minskar kapaciteten p& banan.

Andra stationer har sidospar som tilldter att t&g som ska géra uppehall kan kéra
3t sidan och stanna. P& huvudspdret kan sedan ett tag passera varefter taget pd
sidosparet kan fortsatta att kdra. Detta &r mycket vanligt férekommande i Japan
bade for héghastighetstdg och konventionella tdg.

Det férekommer &ven storre stationer med flera sidospar vilket innebar att tva
eller flera t&g kan géra uppehall samtidigt pa stationen.

Det innebér att plattformssparet kan betraktas som en blockstrécka dar taget gor
ett uppehall och star still. Darfér har sma stationer fatt en uppehalistid pa 1
minut, storre stationer 2 minuter och de storsta stationerna 3 minuter generellt i
kapacitetsberdkningarna. Varje station begréansas av infartssignal och utfartssignal
och inom detta omrade beraknas tagets tid som blockstrackan pa stationen blir
blockerad under retardation, uppehall och acceleration innan nasta tdg kan kéra in
pa stationen.
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Figur 4. Blockstrdcka vid stationer.

Beroende pa antal spar pa stationen berdknas hur manga tdg som det teoretiskt
ar mojligt att kora in pa stationen per timme och pa sa vis kan man identifiera
stationens kapacitet. Eftersom stationerna paverkas av passerande godstag antas
dven en passertid genom stationen for de godstdg som inte goér uppehall pd
stationen.

N&gra stationer, sd kallade knutpunkter, sammanbinder flera linjer till en station. I
detta fall kan det finnas risk fér korsande tagvagar vilka identifierats i BIS. En
korsande tdgvag beldgger dven det korsande sparet med en given tidslucka pd
minst 2 minuter plus tagets langd genom korsningspunkten.

Alla kapacitetsberdkningar antas vara desamma fér nedsparet som fér uppsparet
och darfor har berdkningarna endast genomférts i ett av sparen i hela
bansystemet.
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KAPACITETSBERAKNING DANMARK

P& den danske side af @resundsbanen er der kortere afstand mellem stationerne,
end der er mellem stationerne pa de generelle jernbanestraekninger i Sverige. Kort
afstand mellem stationerne kan nedszette kapaciteten vaesentligt, iseer ved
blandet kgrsel med hurtige og langsomme passagertog samt godstog, der kgrer
med forskellige stopmgnstre.

Den svenske kapacitetsanalyse er lavet ud fra blokafstande, der defineres ud fra
afstande mellem signaler. Signalafstandene p& den danske side af @resund, efter
Signalprogrammet er implementeret, er endnu ikke offentliggjort. P38 den
baggrund er der benyttet en anden fremgangsmetode for kapacitetsberegningerne
pa den danske side af @resund, end der er benyttet for kapacitetsberegningerne
pa den svenske side af @resund.

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

Linjekapacitet

Kapacitetsanalyserne for straekningen er lavet ud fra princippet i UIC406-
kapacitetsmetoden. Metoden benyttes ved at sammenligne en eksisterende eller
planlagt kgreplan med den samme kgreplan, der er komprimeret til at have
mindst mulig afstand mellem togene.

Kapacitetsudnyttelsen for kgreplanen findes ved at tage tidsbenyttelsen af den
komprimerede kgreplansgraf i forhold til tidsbenyttelsen af den ikke

komprimerede kgreplansgraf. Dette vises pa nedenstaende figur med en konstant
togfglgetid mellem de 3 tog i eksemplet.

Afstand Afstand

Komprimere
kereplan

Tid Tid

|
/

Figur 5. Princip for UIC406-kapacitetsmetoden (de bl§ streger er togene, og de
grd bokse udenom er den mindste togfolgetid).

Den af UIC anbefalede maksimale kapacitetsudnyttelse ses p& nedenstdende tabel
for forskellige tidspunkter af dggnet.
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Type of line Peak hour Daily period Comment

The possibility to cancel some
85% 70% services allows for high levels of
capacity utilisation.

Dedicated suburban
passenger traffic

Dedicated

0, 0,
high-speed line 5% 60%

Can be higher when number of trains
Mixed-traffic lines 75% 60% is low (smaller than 5 per hour) with
strong heterogeneity.

Tabell 6. Anbefalet maksimal kapacitetsudnyttelse ud fra UIC406-metoden.:

Fra tabellen kan det udledes, at den maksimale anbefalede kapacitetsudnyttelse
for @resundsbanen i myldretiden er 75 %. Det er derved 75 % kapacitet, der
benyttes som graensen for det maksimale antal tog pa @resundsbanen i
kapacitetsanalysen p& den danske side af banen.

Analysen for den danske side af @resundsbanen er lavet separat for 3 forskellige
steder pa banen. Disse ses pa nedenstaende figur.

Straekningsanalyse - Oversigt

Narreport

HIF VAL

Haje Taastrup O O

NEL

Sverige

Kgge Nord O Ikke undersggt
@ === Ny Eliebjerg (NEL) - Kgbenhavn H (KH)
. @ Kebenhavn H (KH) — Kastrup Lufthavn (CPH)

. W Kastrup Lufthavn (CPH) — Peberholm (PHM)

Figur 6. Oversigt over delstreekninger i kapacitetsanalysen.

Som ovenstaende figur viser, er der lavet 3 forskellige straekningsanalyser, én
mellem Ny Ellebjerg og Kgbenhavns Hovedbanegdrd, én mellem Kgbenhavns
Hovedbanegdrd og Kastrup samt én mellem Kastrup og Peberholmen.

Der er ikke udarbejdet analyser for streekningerne mod hhv. Ngrreport og Valby,
da straekningerne ikke direkte indgar som en del af en evt. kommende
hgjhastighedstogsrute mellem Sverige og Tyskland via Kgbenhavn H. Straekningen
mellem Kalvebod og Ny Ellebjerg er ligeledes ikke analyseret, da denne straekning
ikke vil vaere dimensionerende for kapaciteten til og fra Kgbenhavns
Hovedbanegard.

1 UIC, UIC CODE 406 (2004)
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Bilagor

Analyserne af de 3 straekninger er lavet ud fra kgreplaner med forskellige mgnstre
af blandet trafik for at undersgge, hvor mange tog det er muligt at presse
igennem inden for kapacitetsgraensen pa 75 %. Der er lavet analyser med bade 3
0g 4 godstog.

Til dette er der brugt den forventede mindste togfglgetid mellem togene ud fra
kontraktdokumenterne for Signalprogrammet. Togfglgetiderne for de undersggte
streekninger ses i nedenstdende tabel. Togfglgetiderne er ogsa benyttet til
stationsanalyserne.

Station/straekning Mindste togfglgetid [s]
Kgbenhavn H - Hvidovre Fjern 100
Kgbenhavn H — @sterport 120
Kgbenhavn H - Ny Ellebjerg 120
Ny Ellebjerg 100
Ny Ellebjerg — Hvidovre Fjern 120
Ny Ellebjerg — Kgge Nord 120
Ny Ellebjerg — Kalvebod 180
Kgbenhavn H - Kalvebod 120
Kalvebod 100
Kalvebod - Kastrup 120
Kastrup 100
Kastrup - Peberholm 120

Tabell 7. Mindste togfelgetid efter Signalprogrammet er implementeret.>

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

Til kgretidsberegningerne er ligeledes benyttet den forventede maksimale tilladte
hastighed pa straekningerne, nar Signalprogrammet er implementeret. Disse vises
i nedenstdende tabel.

Straekning Maksimal hastighed [km/h]
Kgbenhavn H - Ny Ellebjerg 120
Kgbenhavn H - Kalvebod 120
Kalvebod - Kastrup 160
Kastrup - Peberholm 180

Tabell 8. Maksimal hastighed efter Signalprogrammet er implementeret.>

Graensen mellem stationsanalyserne og streekningsanalyserne er sat ved fgrste
sporskifte p& stationerne.

Stationskapacitet
Der er i undersggelsen af stationskapaciteten benyttet en kapacitetsanalyse,

opbygget ud fra den faktiske benyttelse af de enkelte sektioner p& stationen.
Benyttelsen er opgjort i antal tog ift. antallet af teoretisk mulige togpassager,
baseret pa den dimensionerede mindste togfglgetid pa 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.

Systemplan Oresund

Unr 61711355925

12 av 65



Kapacitetsmodellen tager ikke direkte hensyn til blokafstande og bloklaengder,
ligesom der ikke anvendes en specifik kgreplan pa stationen.

Metoden er opbygget ved at opdele en station i 3 elementtyper, der udggr
rygraden i modellen, disse er fglgende:

- Portaler

o Portaler udggr stationens ind/udkgrsler for togtrafik, og er dermed
graensefladen til de frie streekninger i analysen.

o Kapaciteten til/fra en portal afhaenger af streekningens mindste
togfelgetid. Er denne 120 sekunder, da kan der teoretisk
ankomme/afga 30 tog i timen pr. spor.

- Knuder

o Knuder knytter stationen sammen og er primaert opgjort ved

sporskifter pa stationen.
- Sektioner

o Sektioner udggr sporstykkerne mellem sporskifterne, som
stationskapaciteten beregnes ud fra.

o Kapaciteten pa de enkelte sektioner er bundet af kapaciteten pa
den tilstedende straekning. Dette pa baggrund af en vurdering om,
at en station ikke vil kunne handtere flere tog end de tilstgdende
straekninger tillader.

= Visse sektioner kan alt efter, hvor pa stationen de ligger,
anses for at veere mere fglsomme end gvrige sektioner. For

disse sektioner er der tillagt et ekstra tillaeg for hvert tog pr.

sektion.

Et eksempel p& modellens opbygning kan ses nedenfor:

1 Portal O  Knude Sektion

Figur 7: Eksempel p8 en stationsopbygning til at foretage en kapacitetsanalyse af
stationen.

Kapacitetsudnyttelsen males i % for hver sektion, ud fra benyttelsen i antal
faktiske tog i timen. De fglgende tillaeg viser ét togs faktiske udnyttelse af de
enkelte sektioner, se nedenfor:
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Tillaeg Alle stationer Kgbenhavn H Kommentar
undt. Kgbenhavn
H

Standard 1,2 1,5 Hgjere tillaeg pa
Alle sektioner Alle sektioner Kgbenhavn H (Kh)

grundet hgj andel
rangertrafik indenfor
stationsomradet.

Stop 2,2 3 Tillaeg gives for Kh
Alle sektioner Kun perronsektioner | udelukkende ved

perron, da alle
passagertog stopper
her.

Vende Ikke benyttet. 4 Der vendes kun tog

Kun perronsektion pa Kh, derfor intet
vendetillaeg for gvrige
stationer.

Hastighed 1,2*(streeknings- Ikke benyttet. Hastighedsgraense pa
hastighed/ 40 km/t ved Kh; intet
togets tilladte tilleeg ngdvendigt her.
hastighed)

Tabell 9. Maksimal hastighed efter Signalprogrammet er implementeret.

Kapaciteten per sektion opggres ved en summering af vaerdierne for alle tog.
Kapacitetsgraensen pa en station nads, nar en sektion ikke kan handtere flere tog
ift. den teoretiske kapacitet.

Resultatet for analysen vises som en skematisk sporplan af stationen, med en
udnyttelse for de enkelte sektioner efter nedenstdende model:

Farve

Betegnelse

Udnyttelse i %

Meget let
kapacitetsudnyttelse

Under 25%

Let kapacitetsudnyttelse

Mellem 25% og 59,9%

Rimelig Mellem 60% og 74,9%
kapacitetsudnyttelse
Kraftig Mellem 75% og 89,9%

kapacitetsudnyttelse

Flaskehals

Mellem 90% og 100%

Tabell 10. Kapacitetsgreenserne for stationsanalysen.

Modellen giver et godt billede af udnyttelsen for et stationsanlaeg, og hvor pa
stationen der er svagheder ift. en gnskede trafikmasngde eller benyttelse af
stationen.

Bilagor
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KAPACITETSLAGET 2013

Nedan féljer en redovisning av kapacitetsldget enligt TAgplan 2013. I dessa
berdkningar som féljer har vi avrundat uppat till ndrmsta heltal vilket innebér att
2,4 tag avrundas till 3 tag.

Redovisningen av strackan gors med stationsstrackan, darefter vilken tid det tar
for ett persontdg att kéra strackan mellan stationerna dar tre blockstrackors
framforhallning skall vara uppfylld. Motsvarande gérs for godstdgen. Sedan
berdknas hur manga tdg som kan kéras per timme. Den lagsta siffran mellan
stationer som tillater férbikérning blir dimensionerande for striackan. I tabellen
nedan &r det lagst kapacitet mellan Almhult — Osby och Héssleholm - Tjérnarp
med 7,5 tag per timme.

Linjen

Sédra stambanan fran Almhult till Malmé &r dubbelsparig. Kapaciteten p& banan
varierar enligt tabellen nedan med antal tag i en riktning. Férdubblat antal tag i
bada riktningarna.

Almhult - Malmé - Peberholm

Stréicka PTid Antaltdag GTid Antaltdg
Almhult — Osby 8 7,5 13 7,5
Osby — Hastveda 5 12 7 12
Hastveda — Hassleholm 8 8,5 12 8,5
Hassleholm — Tjérnarp 8 7,5 13 7,5
Tjornarp — Stehag 8 8,5 12 8,5
Stehag — Eslov 4 12 6 12
Eslév — Ortofta 4 20 5 20
Ortofta — Thornhill 3 20 4 20
Thornhill — Lund 3 20 3 20
Lund — Malmo gbg 7 20 9 20

Bilagor
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Lagst kapacitet finns mellan Almhult - Osby och Hassleholm - Tjérnarp. Nagot
hoégre kapacitet har strackan Hastveda - Hassleholm och Tjornarp — Stehag.
Stérst kapacitet finns mellan Eslév - Malmé godsbangard.

Dagens trafikering enligt Tgplan 2013 &r enligt nedansatende tabell.
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Tagplan 20132 Antal tig i bada riktningarna
1 23 4 5 6 7 & 510

Almhult - Malmé - Peberholm  Antai tdg
Stracko PTid ibddarikt G Tid Ant

22 23 |Tot

Almhult-Osby ) 15 13 15 9 8 B 7 & 10 11 287
Dzby - Hastveda 5 8 7 24 9 8 B 7 10 11 287
Hastveda - Hassleholm B 17 12 17 9 8 B 7 10 11 287
Hazsleholm - Tjgrnarp ] 15 13 15 10 11 382
Tjgrnarp-5tehag 2 17 12 17 10880 11 332
Stehag-Eslov 4 24 5 24 108 11

Eslov-Ortofta 4 4) 5 401 14 20 12 9 10 14 17 19 17 18 24/ 17 20 22 18 22 18 26 22 24 22 13 14 13 |425
Ortofta - Thornhill 3 40 4 401 14 20 12 9 10 14 17 195 17 18 24 17 20 22 18 22 18 26 22 14 22 13 1413|425
Tharnhill - Lund 3 43 3 401 14 20 12 9 10 14 17 19 17 18 24 17 20 22 18 22 18 26 22 24 22 13 1413|425
Lund - Malma gbg 7 40 9 40023 22 15 & 16 23 26 29 27 25 29 26 25/23 24 29 29 29 26 22 22 23 |585
Malma gbg - Malma C 3 40 0 oOp23 22 15 8 16 23 26 29 27 25 29 26 25/23 24 29 29 29 26/ 22 22 23 |585
Malma C-Hyllie 4 4 0 o1 1 & 5 7 17 21 23 23 18 16 17 16 14 15 19 22 21 21 18 16 14 16 14 |380
Hyllie - Peberholm & 20 0 o1 3 4 3 9 13 13 14 14 1012 12 1012 11 13 18 15 15 11 11 12 12" glaes

Strackan Almhult — Hassleholm och H&ssleholm - Eslév &r dverbelastad och det
koérs fler t&g an linjeblockeringssystemet tillater vilket leder till kébildning och
forseningar. Darmed finns ingen 6kad kapacitet fér framtiden.

Strackan Esldév - Lund har kapacitetsbrist. Mellan Lund och Malm®d om man lagger
in tid for stationsuppehdll i Hjarup, Akarp och Burlév med 20-minuterstrafik
uppstar det kapacitetsbrist. Ddrmed finns ingen kapacitet fér framtiden. Mellan
Malmé och Hyllie rdder det kapacitetsbrist och det &r endast méjligt att kora
ytterligare 3-4 t%g i vardera riktningen i framtiden. Darmed finns ingen kapacitet
tillganglig for framtiden.

Lund - Malmé - Hyllie med uppeha Antai tdg Tagplan 2013 Antal t3g i bada riktningarna

Stracko PTid ibadarikt GTid Antd 0 1 2 3 4 5 6 7 8 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 159 20 21 22 23 |Tot
Lund - Malmd gbz 7 23 8 49 22 .15 8 16 22 22 1
Malmo gbg-Malma C E 28 0 0 22 15 B8 16 22 12 535
Malma C- Hyllie 4 30 O Q9111 10 & 5 7 17 21 23 23 18 16 17 16 14 15 19 22 21 21 18 16 14 16 14 |380

Véstkustbanan fran Halmstad till Lund &r dubbelsparig utom éver Hallands3sen
och till Helsingborg. Lagst ar kapaciteten mellan Grevie och Angelholm dar endast
3 tag/timme kan passera. Enkelsparet mellan Angelholm och Helsingborg har
kapacitetssvarigheter med flera métesstationer utmed striackan och flera dubbla
tagmoéten. P3 den stréckan bor kapaciteten vara lagre dn 8 tag/timme for att man
skall vara sdker pd att trafiken kan uppratthdllas med hég kvalitet. Kapaciteten pa
banan varierar enligt tabellen nedan.
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Halmstad - Lund Antaltdg |T3zplan 2013 Antsl tigi bada riktningarna
Stracko PTid i bada rikt o 1 2 3 4 5 6 7 & 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 13 20 21 22 23 |Tot
Halmstad - Eldzberga 5 40 = 5 4 1 13 3 3 5 4 7 4 5 8 3 2 10 4 4 4 5 B 3'3 103
-Eldsberga-BéstadNnrra g 40 5 1 & 1 o0 3 4 4 7 4 3 3 4 5 3 2 6 4 3 3 7 & Zt:‘- a5
Bistad Norra - Gravie 7 4 2 2 1 0 3 3 3 2 3'3- 79
\|Grevie-Angelholm 11 3 2 2 1 0 2 79
ﬁngelhulm-VEgEhulm 3 2 4 1 0 o 3 5 & 6 4 4 & 4 5 & 3 4 4 5'2 107
. Wegeholm - Kattarp 3 3 4 1 0O d 3 5 & B 4 4 & 4 5§ g 3 4 4 5'2 107
Kattarp - Odakra 3 gl 4 1 0 © 2 5 & & 4 4 6 4 5 5 3 4 4 52 [7
1| Gdakra - Maria 3 3 4 1 0O d 3 5 & & 4 4 & 4 5 g 3 4 4 5'2 107
Mariz - Helzingborg 3 3 4 1 0O d 3 5 & & 4 4 & 4 5§ g 3 4 4 5'2 107
Helzingborg - Ramloss 2 40 & 3 1 3 412 14 16 18 16 10 9 10 9 12 18 12 1o 2 9'-5 243
Ramlgza - Kavlinge 15 40 3 2 0O d ¢ 6 & 9 13 5 4 4 5 4 4 0 7 5 4 4'4 130
- Kavlinge - Lund 5 40 4 1 0O 0 1 6 12 13 14 B & & & E& & 10 10 7 E &5 [165
Kapacitetsproblem férekommer mellan Bastad Norra och Helsingborg under stérre
delen av dygnet. Det finns darfor i praktiken inget utrymme fér mer trafik pa
strackan.
Sk8nebanan fran Hassleholm till Kattarp &r enkelsparig. Kapaciteten pa banan
varierar enligt tabellen nedan och antalet t&g anges i en riktning. Férdubblat antal
tag i bada riktningarna.
Hassleholm - Astorp - Kattarp
Stréicka Tid Antal tdg
Hassleholm — Finja 5 6
Finja — Tyringe 5 6
Tyringe — Vastra Torup 4 7
Vastra Torup — Perstorp 5 6
Perstorp — Hyllstofta 5 10
Hyllstofta — Klippan 6 5
Klippan — Kvidinge 4 7
Kvidinge — Karreberga 3 10
Karreberga — Astorp 3 10
Astorp — Hasslarp 6 5
Hasslarp — Kattarp 3 10
Lagst ar kapaciteten mellan Hyllstofta — Klippan och Astorp — Hasslarp med 5 tég
per timme, vilket darmed blir dimensionerande for hela banan.
Dagens trafikering enligt Tagplan 2013 &r enligt nedansatende tabell.
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Serdcka Tid i béda rike o 1 2
12
12
14
12
20

Hazzleholm - Finja
Finja - Tyringe
Tyringe - \Vdstra Torup
WEstra Torup - Perstorp
Perstorp- Hyllstofta
Hyllstofta - Klippan
Klippan - Kvidinge

10
14

20
20
10
20

Kvidinge - Karrebergs
Karreberga -As,tnrp

.ﬁsturp -Hasslarp

Hazzlarp- Kattarp

WM W W s @

3 4 5 &

Hissleholm - Astorp - Kattarp Antaltdg |Tagplan 2013 Antal tizi bads riktningarna

7

& 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 1% 20 21 22 23|Tot

Tillganglig kapacitet finns utmed hela strackan Hassleholm - Astorp - Kattarp att
kora ytterligare 2 t&g per riktning och timme.

Blekinge kustbana fran Hassleholm till Sélvesborg &r enkelspdrig. Kapaciteten pa
banan varierar enligt tabellen nedan. Férdubblat antal t&g i bada riktningarna.

Hassleholm - Kristianstad - Solvesborg

Stréicka Tid Antal tag
Hassleholm — Attarp 5 6
Attarp — Vinslov 4 7,5
Vinslov — Onnestad 4 7,5
Onnestad — Karpalund 4 7,5
Karpalund — Kristianstad 4 7,5
Kristianstad — Fjalkinge 7 4
Fjalkinge — Bromolla 7 4
Bromolla — Sélvesborg 7 4

Banan kan delas in i tvd delar eftersom tdgvandning &r nédvandig i Kristianstad.
Mellan Hassleholm och Kristianstad ar det lagst kapacitet mellan Hassleholm och
Attarp med 6 tag/timme. Fran Kristianstad till Sélvesborg &r det 4 tag/timme.

Dagens trafikering enligt Tgplan 2013 &r enligt nedansatende tabell.

Stricka Tid i bida rikt 0 1 2
Haszleholm - Attarp
Attarp-Vinslov
Vinzlgv-Onnestad
Bnnestad - Karpalund
Karpalund - Kristianstac
Kristianstad - Fjglkinge
Fjdlkinge - Bromilla
Bromallz - 3alveshorg

L I I I I

12]
15|
15
15|
15
2
)
8|
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Hissleholm - Kristianstad - Sdlvests Antaltdg | T3gplan 2013 Antal tig i bada riktningarna

7
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Mellan Hassleholm och Kristianstad finns lite kapacitet kvar men det racker endast
till 1 tdg per timme och riktning. Darmed finns det inte ndgon tillgénglig kapacitet

for framtiden.

Mellan Kristianstad och Sélvesborg finns det ytterligare kapacitet till 2 tag per

timme och riktning.

Markarydsbanan fran Eldsberga till Hissleholm &r enkelsparig. Kapaciteten pa
banan varierar enligt tabellen nedan. Férdubblat antal tag i bada riktningarna.

Eldsberga —
Hassleholm

Stréicka

Eldsberga - Genevad
Genevad - Markaryd
Markaryd - Hassleholm

Tid Antal tdg

3
20
20

10
1,5
1,5

Markarydsbanan har mycket 1&g kapacitet med endast 1,5 tag per timme.

Dagens trafikering enligt Tagplan 2013 &r enligt nedansatende tabell.

Eldsberga - Hazsleholm

Striicka Tid i bada rikt

Eldsberza-Genevad 3 20|
Genavad - Markaryd 20 3
Markaryd - H3zzleholm 20 3

Antaitdg |T3zplan 2013 Antal t3g i bida riktninzarna

4 5 & 7 & 95 1p 11 12 13 14 15 16 17 18 15 20 21 22 23

3 1 2 1 2 1 21 1 2 4 0 2 2

1 0
1] 100 1 1 1 1 1 1]
4] 100 1 1 1 1 1 o

Strackan Genevad - Markaryd har full kapacitet och det finns inte utrymme att
kora fler tadg pa linjen. Darmed finns inget utrymme for framtida kapacitetsbehov

for person och godstrafik.

Godsstr8ket genom Sk8ne och Sk8nebanan strackan Angelholm - Astorp -
Ramlésa ar enkelsparig och har varierande kapacitet enligt tabellen nedan.

Férdubblat antal tag i bada riktningarna.

Angelholm - Astorp - Ramlosa

Angelholm — Astorp
Astorp — Bjuv

Bjuv — Morarp
Morarp — Paarp

Paarp — Ramldsa

9 3
5 6
4 7,5
4 7,5
5 6

Stréicka Tid Antal tdg
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Lagst kapacitet &r mellan Angelholm och Astorp med 3 tdg/timme. Mellan Astorp

och Ramlésa &r lagsta kapacitet 6 tdg/timme.

Dagens trafikering enligt Tgplan 2013 &r enligt nedansatende tabell.

Angelholm - Astorp - Ramldsa Antaitdg |T3gplan 2013 Antaltizibada riktningarna

Stracka Tid ibada rikt o 1 2 3 4 5 & 7 & 5 10 11 12 13 14 15 15 17 1§ 19 20 21 22 23|Tot
;’-'i.ngE|hD|l‘l‘l -)!'Lstﬂl'p 9 & 3 3 3 1 0 1 1 2 o 1 0 2 1 1 0 1 © 3 2 3 2 1 4| 40
)E.sturp-E-juv 5 12 2 3 I 2 5 & & & &6 5 5 5 3 7 7 7 7 8 7 4 4 4 2126
Bjuv - Mararp 4 15 2 E 2 5 & & & &6 5 5 &5 3 7 7 7 7 8 704 4 4 2126
Mﬁrarp-Féarp 4 15 2 3 2 2 5 & & & 6 5 5 5 8 7 7 7 7 8 70 4 4 4 2126
Féarp-Ramlﬁsa 5 12 2 3 2 2 5 & & & 6 5 5 5 8 7 7 7 7 8 70 4 4 4 2126

Angelholm - Astorp har endast utrymme for ytterligare 2 tag per timme och
riktning. Det innebar trafikinfarkt nar Hallandsdstunneln 6ppnas 2015 och inget

utrymme for framtida kapacitet.

Astorp - Ramldsa har kapacitetsproblem och det finns endast utrymme for
ytterligare 2 tg per timme och riktning. Sdledes finns mycket lite utrymme for

okad kapacitet i framtiden.

Godsstr8ket genom Sk8ne och Marieholms banan gar mellan Astorp och
Teckomatorp till Eslév. Banan &r enkelsparig och kapaciteten &r enligt
nedanstaende tabell. Férdubblat antal tag i bada riktningarna.

Astorp - Teckomatorp - Eslov

Strdcka Tid Antal tdg

Astorp — Billesholm 8 3
Billesholm — Teckomatorp 18 1,5
Teckomatorp — Eslov 12 2,5

Banan har mycket 18g kapacitet med 1,5 tag/timme mellan Astorp och
Teckomatorp och 2,5 tdg/timme mellan Teckomatorp och Eslév.

Dagens trafikering enligt Tagplan 2013 &r enligt nedansatende tabell.

I&StDFP-TEI: komatorp - Eslow Antaltdg |T3zplan 2013 Antsl tigi bada riktningarna

Stricka Tid i bada rikt o 1 2 2 4 5 & F &8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 1% 20 21 22 23|Tot
Eztorp-Billesholm 2 g 1 1 ¢ 1 0 1 2 0 1 0 1 1 1 0 1 © 2 2 35
Billesholm - Teckomator 18 3 1 1 ¢ 10 12 2 0 1 0 1 1 1 0 1 O 2 2 35
Teckomatorp - Eslav 12 5 o0 0 1 3 0 0 2 0 0 1 1 0 2 1 0 2 1 1 0 2 2 3] 30

Astorp - Teckomatorp har endast utrymme for ytterligare 1 t8g per timme och
riktning. Det innebér trafikinfarkt nar Hallandsdstunneln 6ppnas 2015 och inget

utrymme for framtida kapacitet.

nd
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Teckomatorp - Eslov har kapacitetsbrist och utrymme fér 6kad kapacitet i

framtiden saknas.

R88banan och Godsstr8ket genom Sk&ne gar mellan Ramlésa och Teckomatorp till

Arlév. Banan &r enkelsparig och kapaciteten &r enligt nedanstdende tabell.
Fordubblat antal tag i bada riktningarna.

Stréicka

Gantofta — Vallakra
Valldkra — Tagarp
Tagarp — Billeberga

Kavlinge — Fladie
Fladie — Arlov

Ramlésa — Gantofta

Billeberga — Teckomatorp
Teckomatorp — Kavlinge

Ramlésa - Teckomatorp - Kavlinge - Arlév

Tid Antal tag

4

co O P~ b b W

7,5
10
7,5
7,5
7,5
5

5

3,5

Banan kan delas in i tvd delar Ramlésa - Kavlinge och Kavlinge - Arlév.

Kapaciteten blir 5 tdg/timme mellan Ramlésa - Kévlinge och 3,5 tag tadg/timme
mellan Kavlinge och Arlov.

Dagens trafikering enligt Tdgplan 2013 &r enligt nedansatende tabell.

Ramlgsa-Teckomatorp - Arlow
Stracka Tid
Ramldsa - Gantofta

Gantofta -Vall3kra
Valldkra-Tagarp

Tagarp- Billeberga

Billeberga - Teckomator
Teckomatorp - Kavlinge
Kavlinge - Fl2die

FlZdie - Arlgv

=R - R S L

Antal tég
i bada rike o
15| 2
o) 2
15| 2
15| 2
15| 2
1] 4
1] =
7l 2

1
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3 4

W R W W W W W
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Tagplan 2013 Antal tiz i bada riktningarna

7
3
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2
3
3
3
3
3
3

Wow oW

Strackan Ramldsa — Teckomatorp har tillganglig kapacitet aven fér framtiden.

Strackan Teckomatorp - Kavlinge har viss kapacitetsbrist och utrymme for
ytterligare 2 t%g per timme och riktning.

Strackan Kavlinge - Arlév &r dverbelastad och det kérs fler tag &n

3

Wow oW

4

o s

3

oW W

5

4= wm oo

5

mounmonmononn

10 11 12 13 14 15 16

W e s e e

17 18 1% 20 21 22 23

4

W s s

linjeblockeringssystemet kan hantera. Pa strackan tillampas kolonnkérning av tag.
Det finns inget utrymme for framtida kapacitet.
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Ystad- och Simrishamnsbanan gar mellan Lockarp och Ystad till Simrishamn.
Banan &r enkelsparig och kapaciteten &r enligt nedanstdende tabell. Férdubblat

antal tag i bada riktningarna.

Hyllie - Lockarp - Ystad - Simrishamn
Stréicka Tid Antal tag
Hyllie — Svagertorp 3 20
Svagertorp — Lockarp 2 30
Lockarp — Svedala 7 4
Svedala — Lemmestrd 6 5
Lemmestro — Skurup 6 5
Skurup — Rydsgard 4 7,5
Rydsgard — 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 &r kapaciteten 3 tag/timme likasa mellan
Ystad och Tomelilla for att endast vara 1,5 té’]g/timme mellan Tomelilla och

Simrishamn.

Dagens trafikering enligt Tagplan 2013 &r enligt nedansatende tabell.

Hyllie - Lockarp - Ystad - 5imrisham Antal m"g' Tégplan 2013 ﬂntaltégi bada riktningarna
7 & 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 15 20 21 22 23|Tot

Stricka Tid i bada rikt [
Hyllie - Svigertarp 3 o &
S\régerturp- Lockarp 2 &0 9
Lockarp - Svedsla 7 g
Svedala - Lemmestrd & 10
Lemmestrd - Skurup & 10|
Skurup - Rydsgard 4 15
Rydsgdrd - Rynge 4 15
Rynge - Y=stad 9 &
Yztad - Tomelilla 10 & 2
Tomelilla - Simrishamn 13 3 2

1
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=
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=

6 4 4 4 4 4 5 4 & 7 4 4

2 9 9 9 9 9 7 9 12 13 7

4 § 4] 93

Tillgénglig kapacitet finns mellan Hyllie och Lockarp samt mellan Ystad och
Tomelilla. Mellan Lockarp och Ystad &r det kapacitetsbrist pa hela strackan. Det
finns alltsd inget utrymme fér framtida kapacitetsbehov.

Mellan Tomelilla och Simrishamn &r det kapacitetsbrist och det &r svart att kéra

fler tdg om regelbunden tidtabell skall bibehallas.
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Trelleborgsbanan 95r mellan Lockarp och Trelleborg. Banan ar enkelsp%rig och
kapaciteten &r enligt nedanstdende tabell. Férdubblat antal tg i bada
riktningarna.

MGB - Lockarp - Trelleborg

Stréicka Tid Antal tdg
MGB — Lockarp 7 30
Lockarp — Jordholmen 4 6
Jordholmen - Skytts V 6

Skytts V —Trelleborg 9 3

Lagst kapacitet &r mellan Skytts Vemmerlév och Trelleborg med 3 tdg/timme
framst beroende pa sth 20 km/h pa bangdrden i Trelleborg pa grund av véxling
och lastning.

Dagens trafikering enligt Tagplan 2013 &r enligt nedansatende tabell.

MGB - Lockarp - Tralleborg Antaltdg |T3gplan 2013 Antaltigibdda riktningarna
Stracka Tid i bada rike o 1 2 3 4 5 & 7
IMGB - Lockarp 80| & 10 11 4
Lockarp - lordholmen 12 3 2 4 2
3 2
3 2

[
(=]

(=T,

3 42 1 1
1 1
1 1

[=]

Jordholmen - Skytts V g 2 4
Skytts ¥ -Trelleborg g| 2 4

wom s
o W
[ S
[
Wow owom W
(RS ET ]
[ R ]

2 0
2 0 3 412
2 0 3 4 2

(=]

2
2
2

11 12 13 14 15 16| 17 18 12 20
2 5 9 8 5 5 5 10

3

1
1
1

4 10 &
2 3 1
2 3 1
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21 22 23

4

0
0
0|

153
43
43

43

Mellan Malmé godsbangdrd och Lockarp finns kapacitet. Kapacitetsbrist
forekommer mellan Lockarp och Trelleborg och det ar endast mdéjligt att kéra
ytterligare 1 t%g per riktning och timme. Det finns begransat utrymme for
framtida kapacitet pd banan.

Stationer
Stationerna delas in i olika kategorier for att definiera deras kapacitet. Foér

enkelsparslinjer finns tva typer av stationer; hallplats och métesstation med ett
eller flera spar. Eftersom linjen mellan tva métesstationer tidsméassigt &r ldngre &n
upphalistiden pd en station &r inte stationer p& enkelspar dimensionerande for
kapaciteten. Stationernas osymmetriska avstand sinsemellan kan dra ner
kapaciteten pa enkelsparet men inte sjélva stationen.

P& enkelsparslinjer kan flera anslutande enkelspdr na stationen och d& kan det i
vissa fall uppsta kapacitetsproblem om det finns fa plattformar. I
Oresundsregionen finns foljande stationer: Angelholm, Astorp, Teckomatorp,
Kattarp, Kristianstad och Tomelilla. Ingen av stationerna begrénsar kapaciteten pa
banorna.
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P& dubbelspar forekommer det hallplatser, och stationer med ett eller flera spar.
P& en dubbelsparslinje kan stationskapaciteten paverka kapaciteten pa
dubbelspdret pa tva satt. Det finns en eller flera hallplatser i rad p& dubbelsparet
som okar tiden mellan stationer med férbigdngsmajligheter och att
plattformssparen inte récker till pa stérre stationer dar taget forvéntas stanna 2
minuter eller mer. Tabellen nedan visar stationer dar uppehallistiden &r mer &n 2
minuter och darfér kan paverka kapaciteten p& banan.

Dubbelspdrstationer Kapacitet Antal spér
Hassleholm Problem 7 spar
Lund Problem 6 spar
Malmo C Problem 4 spar + andspar
Halmstad Problem 3 spar
Helsingborg Problem 4 spar
Kdépenhamn H Problem 8 spar

Hassleholm har kapacitetsproblem eftersom stationen har fem anslutande linjer
och korsande tagvégar. Darutéver behdver tagen 3-5 minuters uppehallistider for
av och pdkoppling av olika tagtyper som delas p& stationen.

Lund har 3 plattformsspar i vardera riktningen. Kapaciteten p3 stationen ar hégst
30 tdg/timme vilken idag ar uppnddd under vissa tider pa dygnet.

Malmé har viss begransad kapacitet framst beroende pa plattformsspar i den évre
stationen som betjanar fjarrtadg. Plattformssparen i den nedre stationen paverkas
av kapaciteten pa station Triangeln.

Halmstad station har begréansad kapacitet framst beroende pa anslutande
enkelspar frdn N&ssjd. Det finns behov for ytterligare ett plattformsspar for att fa
stationen mer flexibel.

Helsingborg har kapacitetsproblem framst beroende pa vdndande tg och som
startpunkt. Stationen skulle behdva tva plattformsspar till for att inte de olika
linjerna skall paverka varandra negativt vid stérningar.

Képenhamn H har 8 plattformsspar och mycket intensiv trafik. Idag &r det
kapacitetsproblem pa stationen vilket innebér att det inte finns utrymme fér mer
tag i framtiden sa lange det inte finns fler spar séder ut fran Képenhamn H.
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KAPACITETSLAGET 2020

Nedan foljer en redovisning av prognostiserat kapacitetslage 2020 med
utgdngspunkt frén tdgplan 2013. Resenirerna antas dkat fran 209 000 resor per
dag till cirka 300 000 resor per dag. Antalet persontag ckar med 23 % och antalet
godstdg okar med 40 %. Totalt 6kar tdgen med 63 % i bansystemet.

Hallandsdstunneln har 6ppnat 2015 vilket innebar dubbelspar mellan Halmstad
och Angelholm. Ny métesstation i Bjarnum, Tjérnarp, Ostra Grevie.

Eventuellt &r fyrsparsutbyggnaden mellan Malmé och Lund klar 2021.

ERTMS infoérs pd Sédra stambanan och 6éver Oresundsbron vilket paverkar allt
rullande materiel.

Linjen
Sédra stambanan fran Almhult till Lund &r dubbelspdrig och fyrsparig mellan Lund
och Malmé. Prognostiserad trafikering enligt Tagplan 2020 &r enligt nedanstdende
tabell.

Almhult-Malmi - Peberhalm  Antal tég Tagplan 2020 Trafiken Gkat med £3% fardelat pa 23% persontag och 40% Godstag.

Stracka PTid ibddarikt GTid Antd © 1 2 2 4 5 6 7 & 910 11 12 13 14 15 16

17 18 18 20 21

Almhult - Osby 15 13 15
O=by - HEstveda 24 724
Haztveds - Hizzleholm 17 12 17
Haszsleholm - Tjgrnarp 15 13 15

17 12 17
24 24
40 40)
40 40) 29 29
40 40) 29 29
80 22] 38 37 30 23 31 33 41 44 42
20 0] 28 30 23 31 38 41 42

a7
40 ol 2 1515 7 » |
40 ol 17 10 11 10 16 20 20 21 21 17

Tjgrnarp- Stehag
Stehag- Eslov
Esl@v - Ortofta
Ortofta - Tharnhill
Tharnhill - Lund
Lund -Malma gbg

29 29

47 47 41 37 3738
47 47 41 37 378

31 28 26 24 3624
r

44 41 40 38 3% 44 44
44 41 40 38 39 44 44
26
19

Malma gbg-Malmo C

B8 88

R |

1937 19 230030 25

Malma C-Hyllie

L R e R Y I o - - I - T -

[STN =TT [V-INTVRRY ST, I 1]

BEE R

Hyllie - Peberholm

Strackan Almhult - Eslév har trafikinfarkt. Ny métesstation i Tjdrnarp léser inte
problemet. Stréckan Eslév - Lund har uppnatt kapacitetsbrist. P8 grund av
fyrsparsutbyggnaden mellan Lund och Malmé finns erforderlig kapacitet pd banan.
Citytunneln har kapacitetsbrist. Oresundsbron har lite kapacitet kvar for ett fatal
tag till.

Véstkustbanan frén Halmstad till Lund &r dubbelspdrig utom mellan Angelholm och
Helsingborg. Hallandsastunneln éppnades 2015 vilket innebéar att godstrafiken
passerar genom tunneln. Kapaciteten pa banan varierar enligt tabellen nedan.
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Halmstad - Lund Antoltdg | T3gplan 2020 Trafiken Gkat med £33 fordelat pd 23% persontdg och 40% godstag,

Stracka PTid i bida rikt 0 1 2 3 4 5 & 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 13 20 21 22 23 |Tot
Halmstad - Eldsberga 5 8 7 4 4 6 6 6 & 710 7 811 6 5 13 7 7 7 12 9 &% [1712
Eldsberga - Bastad Morre 8 3 7 3 25 6 6 9 6 5 5 6 7 55 8 &5 5 3 8 45 13
Biztad Morra - Angelholy 10 4 4 3 2 5 5 5 7 5 5 57 6 46 & 7 6 6 8 & 5% [124
Angelholm - Vegeholm 3 4 3 3 & & '5
Vezeholm-Kattarp 3 4 2 3 6 5 5
Kattarp - Bdikra 3 4 3 3 ¢ 5 5
Bddkra - Mariz 3 4 3 3 & & s
Maria - Helsingborg 3 4 3 3 & & '5
Helzsingborg - Ramloza 2 9 7 9 1018 20 22 24 22 16 15 16 15 18 19 20 22 24 18 16 14 1512 [3m
Ramlaza - Kavlinge 15 5 3 2 3 9 11 12 1612 7 7 8 7 712 13 12 12 10 18 7 77 [w
K&vlinge - Lund 5 4 3 3 4 915 16 17 11 9 9 9 9 913 17 16 13 13 10 9 9% [

Det framgar att det rader svara kapacitetsproblem mellan Angelholm och
Helsingborg stdrre delen av dygnet.

Sk8nebanan fran Hassleholm till Kattarp &r enkelsparig. Prognostiserad trafik
enligt t&gplan 2020 visas i nedanstdende tabell.

Hissleholm -ﬁstnrp- Kattarp Antaltdg |T3gplan 2020 Trafiken Gkat med £33 fordelat pd 23% persontdz och 405 Godstg,
Stricka Tid ibidarikt | 0 1 2 3 4 5 & 7 & 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23|Tot
Hizslehalm - Finja 5 122l 4 & 32 &4 &4 7 7 7 7 E 5 5 7 & & 4 5 4al1a7
Finja -Tyringe 5 120 4 8 3 &4 &4 7 7 7 7 6 5 5§ 7 6 & 4 5 4l147
Tyringe - V&stra Torup 4 14 4 & 3 4 4 7 7 7 7 6B 5 & 7 B 6 4 5§ 41147
‘“dstra Torup - Perstorp 5 12 4 & 3 4 4 7 7 7 7 6 & 5 7 E & 4 5§ 41147
Ferstorp - Hyllstofta 5 ol 4 5 2 4 &4 7 7 7 7 6 5 5 7 & & 4 5 4lia7
Hyllstofta - Klippan & 1] 4 5 3 4 &4 7 7 7 7 B 5 5 7 6 & 4 5 4147
Klippan - Kvidinge 4 14| 4 & 3 4 4 7 7 7 7 E 5 5 7 & & 4 5 4al1a7
Kvidinge - Krreberga E] ol 4 5 2 4 &4 7 7 7 7 6 5 5 7 & & 4 5 4lia7
Karreberza - Astorp 3 | 4 5 3 4 &4 7 7 7 7 B 5 5 7 & & 4 5 alia7
Astorp-Hasslarp & 1wl o 0o o 0 00 0 1 0 O O ©0 1 0O 2 0 O 0O 1 0 0 0 of 5
Haszslarp-Kattarp E] 20 o o o o 00O 0 1 0 O O 0 1 0O 2 0 0 0O 1 0 o0 0o of 5
Strackan Hassleholm — Astorp har ndtt kapacitetstaket. Kapacitet finns mellan
Astorp och Kattarp.
Blekinge kustbana fran Hassleholm till Sélvesborg &r enkelspdrig. Prognostiserad
trafik enligt tdgplan 2020 visas i nedanstdende tabell.
Hisslehalm - Kristianstad - Sdlvesh Antaltdg | T3gplan 2020 Trafiken Gkat med 633 fordelat p3 23% persontdz och 40% Godstie.
Striicka Tid i bada rikt o 1 2 3 4 5 6 7 8 9§ 10 11 12 13 14 15 16 17 18 15 20 21 22 23|Tot
Hassleholm - Attarp 5 121 8 5 & 3 = 5 5 B 7 & &8 &8 8 5 5 8 7 7 7 8|33
Attarp - Vinslay 4 151 &8 5 & 3 =& 5 g 8 7 8 8 8 8 5 g g8 7 7 7 &|m3
Vinzlgy - Onnestad 4 151 &8 5 & 3 & 5 5 B 7 & &8 &8 8 5 & 8 7 7 7 8|33
Onnestad - Karpalund 4 151 &8 5 & 3 =& 5 g 8 7 8 8 8 8 5 g g8 7 7 7 &|m3
Karpalund - Kristianstac 4 15 & 5 & 3 B 5 9 g8 7 8 8 &8 B =} 9 g 7 7 7 Eg|193
Kristianstad - Fialkinge 7 gl 12 2 3 2 1 4 4 5 5 4 3 3 3 5 4 4 5 4 5 4 3 3 4 2 8
Fjslkinge - Bromalla 7 g 12 2 3 2 1 4 4 5 5 4 3 3 3 E 4 4 & 4 5 4 3 3 4 285
Bromalla - SGlvesborg 7 g 1 2 3 2 1 4 4 5 5 4 3 3 3 B 4 4 & 4 5 4 3 3 4 285
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Strackan Hassleholm - Kristianstad har natt kapacitetstaket. Viss kapacitet finns
mellan Kristianstad och Sdlvesborg.

Markarydsbanan fran Eldsberga till Hissleholm &r enkelsparig. Kapaciteten pa

banan varierar enligt tabellen nedan. Prognostiserad trafik enligt tagplan 2020
visas i nedanst8ende tabell.

Eldsherga - Hisslehalm Antaitdg |Tagplan 2020 Trafiken Gkat med 63% fordelat p3 23% persont3g och 40% Godstés,

Stracko Tid i bada rikt ¢ 1 2 3 4 5 6 7 & 9 10 11 12 13 14 15 1§ 17 18 1% 20 21 22 23|Tot
Eldzberga - Genevad 3 20 3 3 4 2 3 2 3 2 3 2 2 3 2 I] 59

2 2
Genavad - Markaryd 20 2 2 2| 59|
2 2 2] 59

Markaryd - Hazsleholm 20

En ny moétesstation i Bjarnum férbattrar kapaciteten mellan Hassleholm och
Markaryd. Men begransningen ligger kvar eftersom det saknas en mdotesstation i
Knared. Markarydsbanan har trafikinfarkt.

Godsstr8ket genom Sk8ne och Sk8nebanan strackan Angelholm - Astorp -
Ramldsa &r enkelspdrig och har varierande kapacitet enligt tabellen nedan.
Prognosticerad trafik enligt tdgplan 2020 visas i nedanstdende tabell.

Angelhalm - Astarp - Ramldsa Antaltdg |T3gplan 2020 Trafiken Skat med 63% férdelat p3 23% persontiz och 40% Godstis.

Stracka Tid i bida rikt o 1 2 3 4 5 6 7 & 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 13 20 21 22 23|Tot
ﬁ.ngelhulm -Asturp 5 & 4 4 4 2 1 3 2 3 1 2 1 3 2 2 1 1 1 4 3 4 4 2 5| B4
Astﬂrp-Bjuv 5 12 5 & & 5 7 7 7 9 595 8 8 18 7 7 7 5[154
Bjuv-Mdrarp 4 15 5 & & 5 7 7 7 3 5 3 8 38 7 7 7 5|154
Mﬁl’al’p-FéEl’p 4 15 5 & & 5 7 7 7 9 5 3 8§ 38 r 7 7 5[154
FE:IEI'p--RarI'HﬁsEI 5 12 5 & & 5 7 7 7 3 5 3 8 38 7 7 7 5[154

Strackan Angelholm - Astorp har kapacitet kvar. Strackan Astorp - Ramldsa har
en trafikinfarkt. Ny motestation i Attekulla kan eventuellt balansera situationen.

Godsstréket genom Sk8ne och Marieholmsbanan strackan Angelholm - Astorp -

Ramlésa ar enkelsparig och har varierande kapacitet. Prognostiserad trafik enligt
tagplan 2020 visas i nedanstdende tabell.

AStDrp-TEI:kDI‘I‘IatDI’p- Esldw Antal tdg |T3gplan 2020 Trafiken Gkat med 63% fordelat p3 23% persontdg och 40% Godstas,
Stracka Tid i bada rikt o 1 2 3 4 5 6 7 & 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 1% 20 21 22 23|Tot

ﬁ\stnrp-BiIIeshnIrn g 2 i 2gm 2 @ 2N 2 2 2N 2
Billesholm - Teckomataor 13 3 2 i 2@ 2 i 2 2 2 e 2
0 2 41 1 3 1 1 2 2 1 3 2 1

B k3 b

Teckomatorp - Eslow 12 5

Strackan Astorp - Teckomatorp har trafikinfarkt och kan inte ta emot godsflodet
via Hallandsdstunneln. For att I6sa problemet krévs métesstationer i Billesholm
och Kagerdd. Mellan Teckomatorp och Eslév finns lite kapacitet kvar.

R88banan och Godsstr8ket genom Sk&ne gar mellan Ramlésa och Teckomatorp till
Arlév. Banan &r enkelsparig och kapaciteten &r enligt nedanstdende tabell.
Prognostiserad trafik enligt tdgplan 2020 visas i nedanstdende tabell.
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Ramlgza - Teckomatorp - Arlow
Stricka Tid
Ramlgsa- Gantofta
Gantofta - Vallakra
Vallakra - Tagarp

Tagarp- Billeberga

Billeberga - Teckomator
Teckomatorp - Kavlinge
KEvlinge - Fl3die

Fl3die - Arlgv
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i bada rike
15
20
15
15
15

10|
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Strackan Ramldsa till Teckomatorp har kapacitet kvar och strackan Teckomatorp
till Kavlinge har natt sin kapacitet. Stréackan Kavlinge till Arlév har fatt en

trafikinfarkt.

Ystad och Simrishamnsbanan gar mellan Lockarp och Ystad till Simrishamn.
Prognostiserad trafik enligt tAgplan 2020 visas i nedanstdende tabell.

Hyllie - Lockarp - Ystad - Simrisham Antaltdg |T3gplan 2020 Trafiken Gkat med £33 fardelat p3 23% persontdg och 40% Godstig,

Stracko Tid
Hyllie - Svigertorp
Svagertorp - Lockarp
Lockarp - Svedzla
Svedala - Lemmestrd
Lemmestra - Skurup
Skurup - Rydsgsrd

Rydsgard - Rynge
Rynge - Ystad

L IR TT]

e e L]

stad - Tomelillz 10
Tomelillz - S5imrizhamn 13

i bada rikt
40
60

:l
10
10
15
15

3

£

3

o

&
14

2
2

1

L R O T -

2

(=T~ RS I I L =R

3

(=T~ I R I N L -

4 5 6 7 & 5 10 11|12 13 14 15 16 17 18 159 20 21 22 23|Tot
9 € 7 9 6 7 &8 7 &€ &8 &8 9 9% & 7 & & E|157
12 13 12 14 14 14 14 14 14 12 14 17 13 12 13 16 15 12]316
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Kapacitet finns mellan Hyllie och Lockarp. Trafikinfarkt mellan Lockarp och
Simrishamn med undantag av strackan Ystad till Tomelilla.

Trelleborgsbanan gdr mellan Lockarp och Trelleborg. Banan &r enkelsparig.
Prognostiserad trafik enligt tdgplan 2020 visas i nedanstdende tabell.

MGB - Lockarp - Trelleborg Antaltdg |T3gplan 2020 Trafiken Gkat med 633 fardelat ps 23% persontig och 40% Godstie,

Stricka Tid ibddarike | 0 1 2 3 4 5 6 7 & § 10 11 12 13 14 15 16 17 18 15 20 21 22 23|Tot
MGE - Lockarp 7 g0l 2 7 8 10 1014 15 2 10 9 11 12 9 13 12 9 5 13 14 7 B 14 10 14[as5
Lockarp - Jordholmen 4 1)1 2 2 2 4 3 3 4 3 3 3 1 4 3 2 2 3 2 3 4 2 1 &7
Jordholmen -Skytts V & gl 12 2 2 2 4 3 3 4 3 3 3 1 4 3 2 2 3 2 3 4 2 187
SkyttsV-Trelleborg E 6l 1 2 2 2 4 3 3 4 3 3 3 1 4 3 2 2 3 2 3 4 2 1s87

Trelleborgsbanan har en ny métesstation Ostra Grevie vilket goér att banan
uppnatt sin kapacitet. Viss kapacitet finns tillganglig efter 2020.

Overskriden kapacitet ar uppnadd pa féljande platser ar 2020:
e Sddra stambanan mellan Almhult — Eslév
e Markarydsbanan
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e Skanebanan Astorp — Ramlésa
e Godsstraket genom Skane Astorp — Teckomatorp och Kavlinge — Arlov
e Ystad och Simrishamnsbanan

Full kapacitet &r uppnadd pa féljande strackor 2020:
e Sodra stambanan Lund — Malmo

e Citytunneln

e Skanebanan Hassleholm — Astorp och Hassleholm - Kristianstad

e Godsstraket genom Skane Angelholm — Astorp och Teckomatorp — Eslév

Tillgénglig kapacitet efter 2020 finns pa féljande strackor:

e Oresundsbron

e Skanebanan Astorp — Kattarp

e Blekinge kustbana Kristianstad — S6lvesborg

e Raabanan Ramldsa — Teckomatorp

e Malmo gbg — Lockarp — Svagertorp — Lernacken

Att storre delen av bansystemet fatt trafikinfarkt eller uppnatt tillganglig kapacitet
redan 2020 &r ett nationellt trauma for hela person- och godstrafiken i Skane.
Effekterna kommer att paverka stérre delen av jarnvagssystemet i Sverige och
Danmark pa ett mycket allvarligt sitt i framtiden.

Det &r olampligt att styra investeringarna sa att kapaciteten éverskrids och
darmed hammar fortsatt tillvaxt i Skane.

Stationer

Ytterligare stationer pa striackan kan bli aktuella sdsom Halmstad S, Trénninge,

Eldsberga, Férslév, Barkakra, Vegeholm och Klostergarden (Lund S).

Antalet stationer 6kar utmed strackan vilket sédnker kapaciteten pa dubbelspret

ndgot.

Stationer

Det &r dubbelspdrstationerna som begransar kapaciteten pa infrastrukturen, och

dessa ar féljande:

Dubbelsparstationer Kapacitet Antal spar
Héassleholm Problem 7 spar
Lund Fullt - begransar sparsystemen 6 spar
Malmé C Problem 4 spar + andspar
Halmstad Fullt 3 spar
Helsingborg Fullt - begransar sparsystemen 4 spar
Képenhamn H Fullt - begransar sparsystemen 8 spar
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KAPACITETSLAGET 2030

Nedan foljer en redovisning av prognostiserat kapacitetslage 2030 med
utgdngspunkt frén tdgplan 2013. Resenérerna antas dkat fran 209 000 resor per
dag till cirka 400 000 resor per dag. Antalet persontag tkar med 45 % och antalet
godstdg 6kar med 80 %. Totalt 6kar tdgen med 125 % i bansystemet.

Nytt dubbelspar mellan Helsingborg och Angelholm har byggts vilket innebér att
kapacitetsproblemen &r 16sta. Fyrsparsutbyggnaden mellan Malmé och Lund &r
klar.

Linjen
Sédra stambanan fran Almhult till Lund &r dubbelsparig och fyrsparig mellan Lund
och Malmé. Prognostiserad trafikering enligt Tagplan 2020 &r enligt nedanstdende
tabell.

Almhult - Malmé - Peberholm Antal tdg Tizplan 2030 Trafiken Gkat med 125% férdelat pi 45% persontSz och 80% godstiz.

Striicka PTid  ibidarikt GTidAmed 0 1 2 3 4 5 & 7 8 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 15 20 21 22 23
Almhult - Osby ] 15 13

C=by - HEstveda 5 24 7

Hastveds - HEzzleholm g 17 12

Hazzleholm - Tjgrnarp 8 iz 13

Tjarnarp-Stehag g 17| 12

Stehag- Eslav 4 24 3

Eslay - Ortofta 4 0 5 2

Ortofta - Thernhill E] o 4 2

Tharnhill - Lund E] o 3 EM

Lund - Malmé gbg 7 80 9 53 52 45/38 46 53 56 59 57 55 59 56 55 53 54 53 59 53 62 62 56 52 52'53 [1252
Malma gbg - Malmé © E] 20 0 53 52 45/38 46 53 56 55 57 55 59 56 55 53 54 59 53 53 ) 62 56 52 52'53 [1252
Malma C - Hyllie 4 o 0 31 30 26 25 27

Hyllie - Peberholm g 20 o a4p| 24727 18727 23 27 27 28 23 24 26 26 24 26 25 27 32 29 29 25 25 26 26 22[579

Notera att kapaciteten mellan Ezlév och Malma om hdnsyn till uppeh&ll 3 ginger i timmen pd hiliplatzerns zjunker till 28 t3z pertimme i bida riktningarna.

Strackan Almhult — Malmé har trafikinfarkt. I Citytunneln och pa fyrsparet mellan
Malmé och Lund har det uppstatt kapacitetsbrist. Oresundsbron har lite
kapacitetsbrist.

Véstkustbanan frén Halmstad till Lund ar dubbelspdrig hela vagen.
Hallandsdstunneln 6ppnaden 2015 vilket innebar att godstrafiken passerar genom
tunneln. Kapaciteten pa banan varierar enligt tabellen nedan.

Halmstad - Lund Antaltdg |Tagplan 2030 Trafiken Gkat med 125% fardelat pa 453 persontag och 80% godstig.

Stréicka PTid ibddarikt | © 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 |Tet
Halmstad - Eldsbergs 5 gl 12 12 11 7 7 9 9 9 11 10 13 10 11 14 9 8 16 10 10 10 15 12 5" o9f2a4
Eldzherza - Biztad Norra g il 10 510 & 5 8 % 5 12 3 8 & s 10 8 8 11 8 & & 12 11 7 gm
Bistad Norra - Angelholm 10 sl 0 7 7 6 5 8 & 8 10 8 8 210 9 7 9 9% 0 9 9 11 3 8 gl
Engelholm - Helsingborg 12 g0l 0 7 & & 911 12 12 13 14 10 10 12 10 11 14 12 13 12 9 10 10 11" 8244
Helzingborg - Ramlgsa 2 ag] 15 12 10 12 13 21 23 25 27 25 19 18 19 18 21 22 23 25 27 21 19 17 18" 1sfs0
Ramldza - Kaulinge 15 ] 8 18 & 6 612 14 15 13 15 10 10 11 10 10 15 16 16 16 13 21 10 10' 1ofss
Kavlinge - Lund 5 gl 10 7 & 6 712 18 19 20 18 12 12 12 12 12 16 20 19 16 16 13 12 12"12[303

Det framgar av tabellen ovan att det finns tillganglig kapacitet utmed hela
stréackan med undantag av strackan Ramldsa till Helsingborg.
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Sk&nebanan frdn Hassleholm till Kattarp ar enkelsparig. Prognostiserad trafik
enligt tdgplan 2030 visas i nedanstdende tabell.

Hazslehalm -ﬂstn-rp- Kattarp Antaltdg |T3zplan 2030 Trafiken Gkst med 125% fardelst pa 455 persontag och 80% godstas.

Stracko Tid i bada rikt ¢ 1 2 3 4 5 6 7 & 85 10 11 12 13 14 15 16 17 18 15 20 21 22 23|Toe
Hazzleholm-Finjz 5 12 153 50 5 6B & g 8 7 7 7 g g8 8 6 7 B|136|
Finjz - Tyringe 5 12 & & 5 6 & 3 g 7 7 7 8 & 3 B 7| 6134
Tyringe - V&ztra Torup 4 14 153 g5 6 & g g8 7 7 7 g g 8 & 7 &|136|
Wastra Torup - Perstorp 5 12 & & & & & g 82 7 7 7 g 8 B & 7 &]1l36
Perstorp - Hyllstofta 5 2] & 3 5 6 & 3 2 7 7 7 8 & & B 7 6134
Hyllztofta - Klippan & 10| 13 3 & 6 & 2 8 7 7 7 2 g 3 B 7 B|136|
Klippan-Kvidinge 4 14 & & 5 6 & 3 2 7 7 7 8 & & B 7 6134
Kvidinge - Kdrreberga 3 20| 153 50 5 6B & g 8 7 7 7 g g8 8 6 7 B|136|
Kérreberga-ﬁ\stnrp 3 20 & & & & & g g2 7 7 7 g &8 B & 7 &]136
Astnrp-Hasslarp & %y &« 0 o0 0o 0 O 0 O O ©0 O O 2 O 4 0 0 0 0 0 O O O O &
Hazslarp - Kattarp 3 @] 0 0 0 0 0 O O O O O O O 2 O 4 0 O 0O 0O O 0O 0 0 0O 5
Strackan Hassleholm — Astorp har natt kapacitetstaket. Kapacitet finns mellan

Astorp och Kattarp.

Blekinge kustbana fran Hassleholm till Sélvesborg &r enkelspdrig. Prognostiserad

trafik enligt tdgplan 2030 visas i nedanstaende tabell.

Hassleholm - Kristianstad - Solvesbor Antal tdg | Tagplan 2030 Trafiken Gkat med 1253 fordelat pd 45% persontiz och B0% zodstig.

Stracko Tid i bida rikt o 1 2 3 4 5 & 7 & 95 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19

Hazzleholm - Attarp 5 12| 9 32 9 &

Attarp - Vinslov 4 15 3 83 9 &

Vinslgv-Onnestad 4 155 3 8 3 6

f)nnestad-l(arpalund 4 15 9 3 9 &

Karpalund - Kriztianstad 4 15 3 3 9 &

Kristianstad - Fjglkinge 7 8 Sy G 4

Fjglkinge - Bromalla T 8 3 4 5 4

Bromalla - 3olvesborg I 8 3 4 5 4

Strackan Hassleholm - Kristianstad har natt kapacitetstaket. Kapacitetsbrist
mellan Kristianstad och Solvesborg.

Markarydsbanan fran Eldsberga till Hassleholm &r enkelsparig. Kapaciteten pa
banan varierar enligt tabellen nedan. Prognostiserad trafik enligt tdgplan 2030
visas i nedanstdende tabell.

Eldsherga - Hisslehalm Antaltdg |TAgplan 2030 Trafiken Gkat med 125% fardelat pd 453 persontig och B0% zodstdz,

Stricka Tid i bada rike 0 1 2 3 4 5 6 7 & 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 15 20 21 22 23|Tet
Eldsberga - Genevad 2 % 4 4 3 3 2 4 3 2 5 3 4 3 4 3 4 3 3 4 5 2 4 4 3 383
Genavad - Markaryd 20 2

Markaryd - Hizzleholm 20 2

Begransningen ligger kvar eftersom det saknas en motesstation i Knared.
Markarydsbanan har trafikinfarkt.
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Godsstréket genom Sk8ne och Sk8nebanan strackan Angelholm - Astorp -
Ramldsa &r enkelspdrig och har varierande kapacitet enligt tabellen nedan.
Prognostiserad trafik enligt TAgplan 2030 visas i nedanstdende tabell.

ﬁngelhnlm -ﬂstnrp- Ramldza Antaltdg |T3zplan 2030 Trafiken Gkst med 1255 fordelst p3 455 persontag och 80% godstas.

Stracka Tid i bada rikt o 1 2 3 4 5 6 F7 & 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 15 20 21 22 23|Tot
Engelhalm - Astorp 2 E| 3 2 3 3 4 2 3 2 4 3 3 2 3 2

f—\stnrp—E-juv 5 12

Bjuv - Mararp 4 15

Mérarp-Paarp 4 15

Paarp-Ramlaza 5 12

Strackan Angelholm - Astorp har kapacitet kvar. Strackan Astorp - Ramldsa har
en trafikinfarkt.

Godsstréket genom Sk8ne och Marieholms banan stréckan Angelholm - Astorp -
Teckomatorp &r enkelsparig och har varierande kapacitet. Prognostiserad trafik
enligt Tagplan 2030 visas i nedanstaende tabell.

Astarp - Teckomatorp - Eslév Antaitdg |T3zplan 2030 Trafiken Gkat med 1255 férdelat pa 45% perzontdz och 80% godstig,
Stracko Tid i bada rikt 3 4 5 6 7 & 9 10 11 12 13 14 15 1s 17 18 15 20 21 22 23|Tot
ﬁsturp—Billeshnlm g 2. 2- 2. 2- EI 2
Billeshaolm - Teckematorp 18 2 2 2 2 2 2
Teckomatorp - Exlav 12 3 4 2 2 1 1 2 3 2 1 4 2 2 3

Strackan Astorp - Teckomatorp har trafikinfarkt och kan inte ta emot godsflodet
via Hallands&stunneln. For att 16sa problemet krévs motesstationer i Billesholm
och K3gersd. Mellan Teckomatorp och Eslév finns lite kapacitet kvar.

R&8banan och Godsstr8ket genom Sk&ne gar mellan Ramlésa och Teckomatorp till
Arlév. Banan &r enkelsparig och kapaciteten &r enligt nedanstaende tabell.
Prognostiserad trafik enligt tAgplan 2030 visas i nedanstdende tabell.

Ramlgza - Teckomatorp - Arlgy Antaledg |Tagplan 2030 Trafiken Gkat med 125% fordelat pd 45% persontdg och 0% godstag.

Striicka Tid i bada rike o 1 2 3 4 5 & 7 & 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 1% 20 21 22 23|Tot
Ramlgsa - Gantofta 4 15 B 4 7 7 8 8 7 7 sy ¥ 7 8 ¥ 5 5 8 a8 9 8 6 8 7 5|17g
Gantofta - Vallakra 3 20 B 4 7 7 8 &8 7 7 &% 7 7 17 8B 7 % 5 8 83 %8 8 & 8 7 5|176|
Vallékra-Tégarp 4 15 6 4 7 7 8 8 7 f S ¢ F 7 8 7 9 50 38 3 % 8 & 8 7 5|176|
Tégarp—BiHEhErga 4 15 6 4 7 7 8 8 7 7 % 7 7 7 8 7 9 5§ 8 3 % 8 & a2 7 5|176|
Billeberga - Teckomatorp 4 15 B 4 7 7 8 8 7 7 sy ¥ 7 8 ¥ 5 5 8 a8 9 8 6 8 7 5|17g
Teckomatorp - Kdvlinges: & 10 2 6 &5 6 5 7 7 8 7/ 6 & & 7 B 7 7 7 7 6 &5 5 '155
K&vlinge - Fl3die & 10

FISdie - Arlgv 2 7

Strackan Ramldsa till Teckomatorp har kapacitetsbrist vissa tider pa dygnet.
Strackan Teckomatorp till Kavlinge har kapacitetsbrist. Strackan Kavlinge till Arlov
har fatt en trafikinfarkt.

Ystad och Simrishamnsbanan gar mellan Lockarp och Ystad till Simrishamn.
Prognostiserad trafik enligt tagplan 2030 visas i nedanstdende tabell.
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Hyllie - Lockarp - Ystad - Simrishamn Antaltdg |T3gplan 2030 Trafiken Gkat med 125% fardelat pd 45% persontdz och 80% godstis.

Stracka Tid ib&da rikt o 1 2 3 4 5 6 7 & S5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 15 20 21 22 23|Tot

Hyllie - Svagertorp 3 40| 3 8 7 & 5 5 12 5 911 % 5% 9 9% 9510 9 1 12 9 95

Swagertorp - Lockarp 2 B2 19 14 14 14 14 21 17 18 17 19 19 19 19 19 19 17 19 22 23 17 18 21 20 17]436
7

Lockarp - Svedala 2|

Swedala - Lemmestrd

10|
10

Lemmestrd - Skurup

6
&
Skurup - Rydsgard 4 15
Rydsgard - Rynge 4
Rynge - Ystad |
Ystad - Tomelilla 10

Tomelilla -Simrishamn 18

Kapacitet finns mellan Hyllie och Lockarp. Trafikinfarkt mellan Lockarp och
Simrishamn.

Trelleborgsbanan gar mellan Lockarp och Trelleborg. Banan &r enkelsparig.
Prognostiserad trafik enligt tdgplan 2030 visas i nedanstdende tabell.

MGB - Lockarp - Trelleborg Antaltdg |T3zplan 2030 Trafiken 8kat med 125% férdelat p3 45% perzontdz och B0% zodstdz.

Stricka Tid i bada rikt 0 1 : 3 4 5 & 7 & 5 10 11 12 13 14 15 16 17 18 15 20 21 22 23|Tot
MGB - Lockarp 7 EJ] 13 11 12 14 14 18 1% 12 14 13 15 16 13 17 16 14 14 17 18 11 12 18 14 12]347
Lockarp - lordhelmen 4 12 2 3 3 3 4 4 4 4 4 2 4 3 3 4 3 4 3 2] 51
Jordholmen - Skytts V & 8| 2 3 3 = 4 4 4 4 42 43 3 4 3 4 3 2] 51
ShytrsV-Trelleborg 9 B 2 3 3 3 4 4 4 4 4 2 4 3 3 4 3 4 3 2] 51

Trelleborgsbanan har kapacitetsbrist stérre delen av dygnet.

Overskriden kapacitet har uppstatt pa féljande platser &r 2030:
e Sodra stambanan mellan Aimhult — Lund
e Citytunneln
e Markarydsbanan
e Skanebanan Astorp — Ramlésa och Hassleholm — Kristianstad
e Godsstraket genom Skane Astorp — Teckomatorp och Kavlinge — Arlov
e Ystad och Simrishamnsbanan

Full kapacitet &r uppnadd pa féljande strackor 2030:
e Sodra stambanan Lund — Malmo
e Viastkustbanan Helsingborg - Ramldsa
e Skanebanan Hassleholm — Astorp
e Godsstraket genom Skane Angelholm — Astorp och Teckomatorp — Eslév
e Oresundsbron
e Lockarp —Trelleborg
e Blekinge Kustbana Kristianstad — Solvesborg

Tillgénglig kapacitet efter 2030 finns pa féljande strackor:
e Vastkustbanan Halmstad — Helsingborg och Ramldsa — Lund
e Skanebanan Astorp — Kattarp
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e Raabanan Raml6sa — Teckomatorp
e Malmo gbg — Lockarp — Svagertorp — Lernacken

Stationer

Samtliga dubbelsparsstationer &r helt fulla och begrénsar kapaciteten pd bannatet.

Dubbelsparstationer Kapacitet Antal spar
Hassleholm Fullt - begrénsar sparsystemet 7 spar

Lund Fullt - begransar sparsystemen 6 spar
Malmo C Fullt - begransar sparsystemet 4 spar + andspar
Halmstad Fullt - begrénsar sparsystemet 3 spar
Helsingborg Fullt - begrénsar sparsystemet 4 spar
Kastrup Fullt - begransar sparsystemet 2 spar
Képenhamn H Fullt - begransar sparsystemet 8 spar
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RESANDEPROGNOS ORESUNDSBANEN OCH KYSTBANEN

Station 2010 2017 2022 2027

Kastrup 22700 28000 28900 30400
Tarnby 5400 6000 6100 6200
Orestad 7500 9000 8900 9300
Képenhamn H 103600 118800 180700 187300
Norreport 107800 119200 86700 88500
Osterport 28600 31600 49900 50900
Hellerup 20300 22400 22600 23000
Klampenborg 2600 2800 2900 2900
Skodsborg 1400 1500 1600 1600
Vedback 2100 2300 2400 2400
Rungsted Kyst 3000 3300 3500 3600
Kokkedal 6100 6700 6900 7000
Niva 3800 4100 4200 4200
Humleback 5300 5800 6000 6100
Espergarde 5000 5400 5700 5800
Snekkersten 3600 3900 4000 4100
Helsingdr 11300 12400 12700 12900
Summa 340100 383200 433700 446200

Tabell 12. Resande prognos enligt Trafikstyrelsen fér Oresundsbanan och

Kystbanan.
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KAPACITETSLAGET DANMARK

Som forklaret gennem rapporten, er de stgrste flaskehalse Kgbenhavns
Hovedbanegdrd og Kastrup station. Derefter er det @resundsbanen, der udggr den
stgrste begraensning for antallet af tog p& banen. De specifikke resultater for den
danske side af @resundsbanen er beskrevet i dette afsnit.

Linjen
KapJacitetsgraensen for de 3 undersggte straekninger opstar mellem Kgbenhavns
Hovedbanegard og Kastrup station. Den maksimale beleegningsgrad afhaenger af
blandingsmgnstret af togtyper, som kgreplanen er bygget op omkring. Afhaengigt
af blandingsmgnstret er kapacitetsgraensen mellem Kgbenhavns Hovedbanegard
0g Kastrup:

- 3 godstog & 9 eller 10 passagertog.

- 4 godstog & 8 eller 9 passagertog.

Dette ses af efterfglgende figurer med en fiktiv kgreplan mellem kl. 14:00 og
15:00. Her er kapacitetsgraensen pa 75 % opnaet kl. 14:45, ndr togene er presset
maksimalt sammen ud fra den geeldende togfglgetid.

Kgreplanerne er lavet ud fra antagelsen om, at alle @resundstog (@) stopper pa
@restad og Tarnby station, mens regionaltog (IC) og hgjhastighedstog (H@J) kun
stopper pa Kgbenhavns Hovedbanegdrd og Kastrup.

Alle 3 straekninger er undersggt separat pr. retning, men kapacitetsudnyttelsen er
stort set ens for de 2 retninger for hver straekning.

. 0]
Kh-Cph, kapacitetsgreense: 3 godstog & 9 passagertog Gods
1,5 3,5 5,5 7,5 9,5 —|C
13:50 : : : : )
_HQ)J
14:00 - IC
14:10 - — — @
e— (GOds
14:20 - — —— —IC
14:30 — — )
e Gods
14:40 —_— 1)
14:50 ——Hg
IC
15:00 g Klv Pre Tat Cph @
km 1,5 km 4,8 km69  km8s5 km 10,4 Gods

Figur 8. Fiktiv kgreplan Kgbenhavn H (Kh) — Kastrup (Cph), kapacitetsgreense 3
godstog og 9 passagertog. (Kalvebod = Klv, @restad = @re, T8rnby = T&t).
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) ——
Cph-Kh, kapacitetsgraense: 3 godstog & 9 passagertog Gods
1,5 3,5 5,5 7,5 9,5 e | C
13:50 ' ' ' ' ?
---}{gﬁj
14:00 ——— IC
14:10 - Sn—— —_— ?
Gods
14:20 mmm—— — e | C
14:30 - —H&
@
14:40 Gods
/
14:50 - — — —— 2
e | C
15:00 xR KV Ore Tt Cph —0
km 1,5 km 4,8 km69  km85 km 10,4 Gods

Figur 9. Fiktiv k@replan Kastrup (Cph) — Kebenhavn H (Kh), kapacitetsgreense 3
godstog og 9 passagertog. (Kalvebod = Klv, Orestad = @re, T8rnby = T&t).

— H)
Kh-Cph, kapacitetsgraense: 3 godstog & 10 passagertog IC
1,5 3,5 5,5 7,5 9,5 D
13:50 ! ! ! L e— (G0ds
—
14:00 —— ——Te
14:10 — _— 0
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14:20 ———— —— —IC
\
14:30 —— —— HQ)
—_— e
14:40 \ Gods
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Figur 10. Fiktiv kereplan Kebenhavn H (Kh) — Kastrup (Cph), kapacitetsgreense 3
godstog og 10 passagertog. (Kalvebod = Klv, Orestad = @re, T8rnby = T&t).
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Cph-Kh, kapacitetsgranse: 3 godstog & 10 passagertog IC
1,5 3,5 5,5 7,5 9,5 —
13:50 ! ! L L Gods
_ e
14:10 - e — ?
o ——— Gods
14:20 — — — Ic
14:30 — ;_— — — H )
— 10)
14:40 — - Gods
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14:50 +— — ?
e | C
15:00 “ih Klv Pre Tat Cph —90
km15 km48 km6,9 km85 km 104 Gods

Figur 11. Fiktiv kgreplan Kastrup (Cph) - Kebenhavn H (Kh), kapacitetsgraense 3
godstog og 10 passagertog. (Kalvebod = Klv, Orestad = @re, T8rnby = T&t).

Kh-Cph, kapacitetsgraense: 4 godstog & 8 passagertog

1,5 3,5 55 7,5 9,5 e—|C
13:50 ! ! !

14:00 ——

14:10 ——==

14:20 e

14:30 —

14:40 —_— —

14:50 = —_—

15:00 T Klv Ore Tat Cph —9
km 1,5 km 4,8 km 6,9 km 8,5 km 10,4

Figur 12. Fiktiv kareplan Kebenhavn H (Kh) — Kastrup (Cph), kapacitetsgreense 4
godstog og 8 passagertog. (Kalvebod = Klv, Orestad = @re, T8rnby = T&t).
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Cph-Kh, kapacitetsgraense: 4 godstog & 8 passagertog Gods
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Figur 13. Fiktiv kgreplan Kastrup (Cph) - Kebenhavn H (Kh), kapacitetsgraense 4
godstog og 8 passagertog. (Kalvebod = Klv, Orestad = @re, T8rnby = T&t).

13:50
14:00
14:10
14:20
14:30
14:40
14:50

15:00

Kh-Cph, kapacitetsgraense: 4 godstog & 9 passagertog _20 ds
1,5 3,5 5,5 7,5 9,5 e | C
L L L L H@)
e
S Gods
| —— — —_— ——
o —_— e | C
? Gods
—_— — @
— — H@)
e — —|C
A Gods
T o
Kh Kiv Pre Tat Cph —IC
km 1,5 km 4,8 km 6,9 km 8,5 km 10,4 ?

Figur 14. Fiktiv kereplan Kebenhavn H (Kh) — Kastrup (Cph), kapacitetsgreense 4
godstog og 9 passagertog. (Kalvebod = Klv, Orestad = @re, T8rnby = T&t).
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Cph-Kh, kapacitetsgraense: 4 godstog & 9 passagertog Gods
1,5 3,5 5,5 7,5 9,5 e—|C
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km 1,5 km 4,8 km 6,9 km 8,5 km 10,4 @

Figur 15. Fiktiv kgreplan Kastrup (Cph) — Kebenhavn H (Kh), kapacitetsgraense 4
godstog og 9 passagertog. (Kalvebod = Klv, Orestad = @re, T&rnby = T&t).

Nar kgreplaner laves, bestraebes det at lave dem sa let tilgaeengelige overfor
passagerer som muligt. Dvs. at det bestraebes, at de forskellige typer passagertog
far en fast frekvens mellem afgangene pa en enkelt station. Godstogene vil sd vidt
muligt blive tilpasset passagertogene uden at forsinke godstogene betydeligt. Et
eksempel pd en frekvenskgreplan vises pd nedenstdende figur. I eksemplet er
der:

- 2 InterCitytog med % times drift.

- 2 hgjhastighedstog med % times drift.

- 3 @resundstog med 20 minutters drift (et stopmenster pd Kystbanen).

- 2 @resundstog med % times drift (et andet stopmgnster pa Kystbanen).

- 4 godstog tilpasset passagertogene.
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Cph-Kh, frekvenskgreplan med 75 % kapacitetsudnyttelse

Gods
1 3 5 7 9 11 — H)
13:50 ?
14:00 IC
14:10 = — ¢
Gods
14:20 — Gods
14:30 - ————— — H@)
14:40 S @
@
14:50 - IC
. e - GOdS
15:00 Tip Klv @re Tat Cph
I(m1’§ km 4.8 km-6.9 km 85 km-10.4. ¢

Figur 16. Frekvenskgreplan Kastrup (Cph) — Kebenhavn H (Kh) med 75 %
kapacitetsudnyttelse. (Kalvebod = Klv, Orestad = @re, T8rnby = T4t).

Hvis ovenstdende frekvenskgreplan sammenpresses mest muligt ud fra den
mindste togfelgetid pa straekningen, vil kapacitetsudnyttelsen ud fra UIC406-
metoden blive 75 %.

Den frekvensbaserede kgreplan er lavet uden hensyntagen til de omkringliggende
straekninger, der ogsa skal have tog ind og ud af Kgbenhavns Hovedbanegard,
samt tog der skal videre fra Kastrup til Malmg. Kapaciteten kan derfor blive
yderligere begraenset af muligheden for at lave en hel sammenhangende kgreplan
med de omkringliggende jernbanestrakninger.

Kapacitetsanalyser ud fra UIC406-metoden er ligeledes foretaget for straekningen
Ny Ellebjerg - Kgbenhavns H og Kastrup - Peberholm. P& begge straekninger er det
muligt at f& betydeligt flere tog igennem pa en time, end det er muligt mellem
Kgbenhavns Hovedbanegdrd og Kastrup. Begraensningen af antal tog for en
samlet analyse af de 3 straekninger er derfor udgjort af straekningen mellem
Kgbenhavns Hovedbanegdrd og Kastrup.

Resultaterne af kapacitetsberegningerne for Ny Ellebjerg - Kgbenhavns
Hovedbanegdrd samt Kastrup - Peberholm er oplistet i rapporten.

Stationer
Der er til rapporten udarbejdet stationskapacitetsanalyser for hhv. Kastrup,

@restad, Kalvebod, Ny Ellebjerg og Kgbenhavn H. Nedenfor er vist oversigterne
for de enkelte stationer med 2 trafikale scenarier, der indebzerer kgrsel med 3
eller 4 godstog. Antal tog pa stationen angives for hver figur.
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Stationskapacitetsanalysen vurderer stationskapaciteten isoleret.
Straekningskapaciteten er vurderet i forrige afsnit, og den samlede kapacitet
dimensioneres ved det mest restriktive resultat. Hvis en station pd en given
straekning har en kapacitet pd 10 tog/retning/time, og 3 andre stationer samt
straekningen imellem disse har en kapacitet pd 20 tog/retning/time, da er
kapaciteten for den faelles analyse 10 tog/retning/time. De 10 tog/retning/time er
derved den dimensionerende kapacitet, eller flaskehals, pa straekningen.

Kastrup
Nuveerende Layout (Cph basis)

Stationsudnyttelsesoversigt for Kastrup med det nuvaerende sporlayout vises
nedenstdende.

TAT: Sverige:
7 Passagertog 5 Passagertog
3 Godstog —_/_ 3 Godstog
.
-

Kastrup VedI:
2 Passagertog

Figur 17. Kastrup stationsudnyttelse med nuvaerende sporlayout og 3 godstog.
(T&t=TA&rnby).

TAT: Sverige
6 Passagertog 4 Passagertog
4 Godstog —_/— 4 Godstog
4
.

Kastrup Vedl:
2 Passagertog

Figur 18. Kastrup stationsudnyttelse med nuvaerende sporlayout og 4 godstog.
(T8t=Tarnby).

Det kan observeres, at kapaciteten er 6-7 passagertog i timen i begge retninger
alt efter antallet af godstog. Kapaciteten p& stationen dimensioneres af
flaskehalsen p& vestsiden af Kastrup st., hvor krydsning af godstog foregar i
niveau.

Sporsluse (alternativ Cphi)

Bilagor

Se nedenstaende figurer for stationsudnyttelsesoversigt for Kastrup med den af
Banedanmark forsldede grundlgsning. Grundlgsningen indebaerer et anlaeg af en
sporsluse for godstog p& op til 750 meter.
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TAT:

: Sverige:
9 Passagertog \ / \ 7 Passagertog
3 Godstog 3 Godstog

.
.

Kastrup Ved|:
2 Passagertog

Figur 19. Kastrup stationsudnyttelse med anlaeg af grundl@sning for Kastrup
Lufthavn st. (alternativ Cphl1, sporsluse) og 3 godstog. (T8t=T&rnby).

TAT: : 3

B Sverige:
9 Passagertog \ / \ 7 Passagertog
4 Godstog 4 Godstog
’
’

Kastrup VedI:
2 Passagertog

Figur 20. Kastrup stationsudnyttelse med anlaeg af grundlgsning for Kastrup
Lufthavn st. (alternativ Cph1, sporsluse) og 4 godstog. (T&t=T8rnby).

Det kan observeres, at der umiddelbart bliver en gevinst pa 2-3 yderligere
passagertog ift. Cph basis gennem Kastrup st. ved anlaeg af en sporsluse.
Imidlertid vil krydsningen i niveau fortsat vaere dimensionerende for
kapacitetsgraensen p§ Kastrup.

Bro over jernbanen (alternativ Cph2)
Se nedenstdende figurer for stationsudnyttelsesoversigt for Kastrup med det af
Banedanmark forsldede korte broanlaeg.

\ /\ /

Kastrup Vedl:
2 Passagertog

Sverige:
11 Passagertog
3 Godstog

Figur 21. Kastrup stationsudnyttelse med anlaeg af niveaufri skeering over
jernbanen p8 Kastrup Lufthavn st. (alternativ Cph2, bro over jernbanen) og 3
godstog. (TAt=T&rnby).
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TAT: Sverige:
12 Passagertog 10 Passagertog

4 Godstog _/—_ 4 Godstog

Kastrup Vedl|:
2 Passagertog

Figur 22. Kastrup stationsudnyttelse med anleeg af niveaufri skeering over
jernbanen p8 Kastrup Lufthavn st. (alternativ Cph2, bro over jernbanen) og 4
godstog. (T8t=T&rnby).

Det kan observeres, at stationen med en krydsning ude af niveau vil have en
kapacitet pd op til 12-13 passagertog og 3-4 godstog. Dette vurderes at veere af
tilstraekkeligt omfang til at indfgre 1 eller 2 hgjhastighedstog p& straekningen ift.
de 8 passagertog ifglge Trafikstyrelsens 2012-2027 plan og de 3/4 forventede
godskanaler pa straekningen.

Bro over motorvej (alternativ Cph3)
Se nedenstdende figurer for stationsudnyttelsesoversigt for Kastrup med det af
Banedanmark forsldede lange broanlaeg.

TAT: ———— — — Sverige:

13 Passagertog 11 Passagertog

3 GOUSO0f  emu—— _/_ 3 Godstog

Kastrup Vedl:
2 Passagertog

Figur 23. Kastrup stationsudnyttelse med anlaeg af niveaufri skaering over
motorvejen p§ Kastrup Lufthavn st. (alternativ Cph3, bro over motorvej) og 3
godstog. (T8t=T&rnby).

TAT: e—h — Sverige:

12 Passagertog 10 Passagertog

4 GOUSIO8  cm—— _/_ 4 Godstog

Kastrup Ved:
2 Passagertog

Figur 24. Kastrup stationsudnyttelse med anlaeg af niveaufri skeering over
motorvejen p§ Kastrup Lufthavn st. (alternativ Cph3, bro over motorvej) og 4
godstog. (T8t=T&rnby).
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Det kan som ved det forrige alternativ observeres, at stationen med en krydsning
ude af niveau vil have en kapacitet pa op til 12-13 passagertog og 3-4 godstog.
Dette vurderes at veere af tilstraekkeligt omfang til implementering af
hgjhastighedstog.

Begge brolgsninger ovenfor (alternativ Cph2 og Cph3) indebaerer imidlertid, jvf.
de tilgaengelige oplysninger hos Banedanmark, en kraftig overskridelse af de
geeldende regler for haeldninger pd banen. Dette vil kraeve dispensation og
vurderes ikke at veere en brugbar Igsning, idet godstog har betydelige
vanskeligeheder ved stejle stigninger

Orestad
Dre basis

Nedenfor ses stationsudnyttelsesoversigt for @restad station ud fra det
eksisterende sporlayout.

KLV: TAT:
6 Gennemgaende Passagertog 6 Gennemgdende Passagertog
6 Standsende Passagertog 6 Standsende Passagertog
3 Godstog 3 Godstog
KLV: TAT:
4 Gennemgéaende Passagertog 4 Gennemgaende Passagertog
6 Standsende Passagertog 6 Standsende Passagertog
4 Godstog 4 Godstog

Figur 25. Stationsudnyttelse for @restad med nuveerende sporlayout (Jre basis)
for hhv. 3 og 4 godstog. (Klv=Kalvebod, T&t=T&rnby).
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Alternativ @rel - Udvidelse med 2 nye perronspor
Nedenfor ses stationsudnyttelsesoversigt for @restad station med udvidelse af 2
nye perronspor til sammenlagt 4 perronspor.

TAT:

6 Gennemgaende Passagertog
6 Standsende Passagertog

3 Godstog

KLV:

6 Gennemgaende Passagertog
6 Standsende Passagertog

3 Godstog

TAT:

4 Gennemgaende Passagertog
6 Standsende Passagertog

4 Godstog

KLV:

4 Gennemgaende Passagertog
6 Standsende Passagertog

4 Godstog

g

Figur 26. @restad stationsudnyttelse med udvidelse til 4 perronspor (alternativ
@rel) for hhv. 3 og 4 godstog. (Klv=Kalvebod, T8t=T&rnby).

@restad station er ikke dimensionerende for kapaciteten pd @resundsbanen, da
straekningsanalysen viste plads til faerre tog end stationsanalysen for @restad.
Forskellen i antal tog i de to analyser skyldes, at kapaciteten for @restad i
stationsanalysen undersgger 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 @restad st., da
udvidelsen muligggr overhaling af godstog pa @restad. Dette vil give en forbedret
fleksibilitet p@ @resundsbanen. Anlaegges der transversaler mellem hovedsporene,
vil @restad st. ogsa kunne fungere som ngddriftsstation i tilfaelde, hvor tekniske
problemer forhindrer trafik til enten Kgbenhavn H eller Kastrup Lufthavn. I dag er
der ingen mulighed for at kgre passagertog mellem Kgbenhavn H og Kastrup st.,
hvis eks. en kgreledning falder ned ved Tarnby st. I sddanne tilfaelde giver det en
markant gene for passagerer pd Kgbenhavn H, da de i givet fald skal vente pd at
trafikken normaliseres eller kgre til Ngrreport og tage metroen til Lufthavnen eller
@restad.
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Kalvebod

Klv basis

Nedenst3dende ses stationskapacitetsudnyttelsen for Kalvebod station med det
nuvarende layout af stationen.

i @RE:
: 24P t
24 Passagertog 3 Go?jssstiier °
NEL:
3 Godstog
i DRE:
. 22 Passagertog
22 Passagertog 4 Godstog
NEL:
4 Godstog

Figur 27. Kalvebod stationsudnyttelse med det nuvaerende sporlayout (Klv basis)
for hhv. 3 og 4 godstog. (Kh=Kobenhavn H, Ore=0restad, Nel=Ny Ellebjerg).
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Ny Ellebjerg

Nel basis
Nedenstdende figurer viser stationsudnyttelsen for Ny Ellebjerg med det
forventede layout efter 8bningen af Ksbenhavn-Kgge-Ringsted banen i 2018-19.

KH:
7 Gennemgaende Passagertog
6 Standsende Passagertog

HIF:
3 Gennemgaende Passagertog KLV:
1 Standsende Passagertog 3 Gc.)dsto
1 Godstog 8

KKR:
4 Gennemgaende Passagertog
5 Standsende Passagertog
2 Godstog

Figur 28. Ny Ellebjerg stationsudnyttelse med det forventelige sporlayout efter
8bningen af Kebenhavn-Kgge-Ringsted banen (Nel basis) samt 3 godstog.
(Klv=Kalvebod, Hif=Hvidovre Fjern, Kh=Kgbenhavn, KKR=Kgbenhavn-Kgge-
Ringsted).

KH:
5 Gennemgaende Passagertog
6 Standsende Passagertog

HIF:
1 Gennemgaende Passagertog KLV:
1 Standsende Passagertog 4 Gt;dstog

2 Godstog

KKR:
4 Gennemgaende Passagertog
5 Standsende Passagertog
2 Godstog

Figur 29. Ny Ellebjerg stationsudnyttelse med det forventelige sporlayout efter
8bningen af Kobenhavn-Kage-Ringsted banen (Nel basis) samt 4 godstog.
(Klv=Kalvebod, Hif=Hvidovre Fjern, Kh=Kgbenhavn, KKR=Kgbenhavn-Kgge-
Ringsted).
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Det kan ud fra figurerne observeres, at der vil vaere 4 dimensionerende sektioner
pa Ny Ellebjerg. Det er Rambglls vurdering, at dette er sveert at planlaegge
komfliktfrit i en kegreplan, og Ny Ellebjerg vil derfor fa stor betydning for
kapaciteten i Hovedstadsomradet.

Underfgring Hvidovre Fjern — Kalvebod (alternativ Nel1)
Se nedenstaende figurer for stationsudnyttelsesoversigt for Ny Ellebjerg med en
ny underfgring mellem Kalvebod og Hvidovre Fjern.

KH:
8 Gennemgaende Passagertog
6 Standsende Passagertog

HIF: co— -— — —
4 Gennemgaende Passagertog KLV:
1 Standsende Passagertog 3 Godstog
1 Godstog ee— — — — — —
KKR:

4 Gennemgaende Passagertog
5 Standsende Passagertog
2 Godstog

Figur 30. Ny Ellebjerg stationsudnyttelse med en ny underfgring mellem Kalvebod
0og Hvidovre Fjern (alternativ Nell) samt 3 godstog. (Klv=Kalvebod, Hif=Hvidovre
Fjern, Kh=Kobenhavn, KKR=Kgbenhavn-Kagge-Ringsted).
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KH:
8 Gennemgaende Passagertog
6 Standsende Passagertog

HIF: co— — —
4 Gennemgaende Passagertog KLV:
1 Standsende Passagertog 4 Godstog
2 GOdSth S L — S —

KKR:
4 Gennemgaende Passagertog
5 Standsende Passagertog
2 Godstog

Figur 31. Ny Ellebjerg stationsudnyttelse med en ny underfgring mellem Kalvebod
og Hvidovre Fjern (alternativ Nell) samt 4 godstog. (Klv=Kalvebod, Hif=Hvidovre
Fjern, Kh=Kgbenhavn, KKR=Kgbenhavn-Kgge-Ringsted).

Det kan ud fra figurerne observeres, at der efter anlaeg af en underfgring stadig vil
veere 4 dimensionerende sektioner pd Ny Ellebjerg. Der er dog plads til vaesentligt
flere tog med anlaeggelse af en ny underfgring end med basis sporlayoutet, som
en sammenligning af de 4 figurer viser.

De 4 dimensionerende sektioner i alternativ 1 for Ny Ellebjerg kan desuden
afhjaelpes driftsmaessigt, safremt visse passagertog benytter den nuvaerende
straekning Kalvebod til Hvidovre Fjern, og dermed kan benytte underfgringen.

Kobenhavn H

Kgbenhavn H er evalueret med den nuveerende infrastruktur og med fokus pa
vending af op til 4 tog i timen i hver retning, dvs. 8 tog i alt mellem
@resundsbanen og den nye straekning Kgbenhavn - Kgge - Ringsted. Af disse 4
tog bestdr 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 besta af nye hgjhastighedsforbindelser mellem Sverige
og Tyskland i kapacitetsanalyserne.

Der er benyttet et hgjere tillaeg i stationskapacitetsanalysen for Kgbenhavn H i
forhold til de gvrige analyserede stationer. Dette er gjort for at tage hensyn til, at
der internt pd Kgbenhavn H er en del rangertrafik mellem perronerne og hhv. det
primaere depotomradet "Belvedere” samt Klarggringscenteret inde pa
stationsomradet. Der kgres som minimum et par tog til og fra disse anlaeg og til
perronerne i timen, antallet varierer dog en del i Igbet af dagen.
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Kgbenhavn H benytter i det omfang det er muligt faste perronnumre for bestemte
afgange, primaert for at lette overblikket for passagererne. S&fremt 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.

Nedenstdende vises den planlagte perronudnyttelse i antal tog/time for
Kgbenhavn H fra mandag den 26/8-2013 mellem kl. 6 og 10.

Perronudnyttelse Kebenhavn H

8

% H 6:00 - 7:00

=

b m 7:00 - 8:00

IS

< 1 8:00 - 9:00

m 9:00 - 10:00
H gns/time
N v ) ™ 5] © A ® © 4
< N N N N N N < v &
£ & & &£ & &£ &£ & F £
%
Figur 32: Perronudnyttelse pa Ksbenhavns Hovedbanegard mandag den 26/8-
2013.
I ovenstdende figur ses det tydeligt, at alle gennemgdende perronspor (spor 1 til
8) benyttes flittigt, mens spor 26 kun benyttes i mindre grad. Gennemsnitligt
bliver perronsporerne pa Kgbenhavn H benyttet mellem 3,5 og 4 gange i timen.
Dette er et markant antal gange. Den hgje gennemsnitlige perronbenyttelse i
antal tog understreger, at stationen er presset kapacitetsmaessigt med den
nuvaerende trafikmaangde.
Derudover viser figuren, at der er en jeevn belastning for de forskellige
gennemkgrende spor. Det forventes derfor, at kapaciteten kun vil kunne andre
sig minimalt ved optimering af sporbenyttelsen.
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+ tog fra Ig/Nel

Bilagor

De mest benyttede spor pd Kgbenhavn H i morgenmyldretiden er hhv. spor 1 og
spor 5 med gennemsnitligt 6 og 5 tog/timen. Netop spor 1 og 5 er de primeere
spor for @resundstogene til og fra @resundsbanen og Ngrreport st.

InterCity og InterCityLyn fra Kastrup Lufthavn mod Jylland vender typisk p& 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 pa
Kgbenhavn H. Med et gennemsnitligt perronforbrug pa 3-4 tog i timen seetter det
betydelige begraensninger for den tid, der er til rddighed for at vende et tog pa
stationen.

Safremt 8 tog pa timebasis skal vende pa Kgbenhavn H med det nuvaerende
layout af stationen, har det den konsekvens, at der skal skaeres ned pa gvrige
afgange til og fra stationen, herunder InterCity-trafik samt Regionaltogstrafik.

Nedenstdende ses resultatet af kapacitetsanalysen for Kgbenhavns
Hovedbanegard. Farste figur viser kapacitetsgraensen for stationen med 1
hgjhastighedstog i timen i hver retning, og samlet 6 vendende tog i timen.

VAL: 8 tog
8tog frakn

KLV: 9 tog
610z frakn

\

IG/NEL: 6 tog \
3togfrakn /
3 tog fra Kiv

I

) \ / KN: 17 tog
. 8 tog fra Val
Samlet 20 tog/timen [ m: f: IgE

Heraf 17 gennemgaende 3 tog fra Kiv

[E—
[E—

Figur 33. Kapacitetsoversigt over Kgbenhavn H med 1 hgjhastighedstog i timen og
6 vendende tog i timen. (Val=Valby, Klv=Kalvebod, Ig=Vigerslev, Nel=Ny
Ellebjerg, Kn=Ngrreport, Kh=Kgbenhavn H, Blv=Belvedere,
Kgc=Klarggringscenter Dybbglsbro).
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Nedenstdende ses resultatet af kapacitetsgreensen for Kgsbenhavn H med 2
hgjhastighedstog i timen i hver retning, og samlet 8 vendende tog i timen:

/ / S

7 tog frakn
____________\\1 BLV
| e—
KLV: 8 tog ¥
Atog fra kn " /
4tog fra Ig/MNel ]
H /
KGC

IG/NEL: 7 tog
3 tog fra kn /
4tog fra Kiv

|

[

KN: 14 tog
Kn \ / 7 tog fra Val

Samlet 18 tog/timen 3togfralg

Heraf 14 gennemgaende 4 tog fra Kiv

Figur 34. Kapacitetsoversigt over Kgbenhavn H med 2 hgjhastighedstog i timen og
8 vendende tog i timen. (Val=Valby, Klv=Kalvebod, Ig=Vigerslev, Nel=Ny
Ellebjerg, Kn=Ngrreport, Kh=Kgbenhavn H, Blv=Belvedere,
Kgc=Klarggringscenter Dybbglsbro).

Resultaterne af kapacitetsanalyserne for Kgbenhavn H med det nuveerende
sporlayout i forhold til Trafikstyrelsens forventninger iflg. deres 2012-2027 plan
ses i nedenstdende tabel.
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Ar Streekning:

Trafikstyrelsens

Kgbenhavn H + 1

Kgbenhavn H + 2

forventning hgjhastighedstog | hgjhastighedstog
(tog/timen) (tog/timen) (tog/timen)

Fra Fra Valby 11 8 7

2022 | Fra Kalvebod 8 9 6

til Fra Vigerslev 6 6 6

2027 | Fra Ngrreport 18 17 14

Antal tog/time, sum: 25 20 18

Heraf vendende tog: 7 3 4

Bilagor
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Tabell 13: Sammenligning af antal tog/time p8 Kebenhavn H mellem
Trafikstyrelsens 2012-2027 plan og kapacitetsanalyserne med det nuveerende
sporlayout for Kgbenhavn H.

Ovenstdende tabel viser, at Kgbenhavn H med nuvaerende sporlayout ikke
muligger kgrsel med den forventede trafik i 2022-2027. Der er dermed heller ikke
tilstraekkeligt kapacitet til at indseette hgjhastighedstog, uden markant at skulle
saenke den regionale togtrafik samt evt. gvrig langdistancetrafik.

De i rapporten forklarede svenske prognoser er mere optimistiske end de danske
prognoser. Hvis de svenske prognoser skal kunne gennemfgres, er der derved
endnu mindre plads til hgjhastighedstog p& Kgbenhavn H.

Konklusionen er dermed, at Kgbenhavn H under alle omstaendigheder skal udvides
indenfor de naeste 10-20 &r. Dette alene for at opfylde den ggede efterspgrgsel for
kapacitet pa fijernbanen i Hovedstadsregionen, herunder ogsa national og

international langdistancetrafik.

nd
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MARKEDSANALYSE FOR HBGJHASTIGHEDSTOG K@BENHAVN-
STOCKHOLM/OSLO

Der er udarbejdet en passageranalyse baseret p& udenlandske erfaringer for
togtrafikkens markedsandel ift. flytrafikken ved indfgrelse af
hgjhastighedsforbindelser fra Kgbenhavn og til hhv. Oslo og Stockholm.

Det er i flere lande set, at tog ved en rejsetid pd under 4 timer kan overtage
vaesentlige markedsandele fra fly- og vejtrafikken. Figuren nedenfor viser et
eksempel pd andringen i markedsandelen for jernbanen ift. flytrafikken mellem
Madrid og Sevilla for og efter abningen af “N.A.F.A"-hgjhastighedskorridoren i

1992.
2000 16.4 83.6
O Air
O Train
@ AVE
1991 67.0 33.0
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 35: Markedsandele for jernbane mellem Madrid og Sevilla fgr og efter
8bningen af N.A.F.A.5 (AVE=Alta Velocidad, hajhastighedstog)

For ruten fra Kgbenhavn til Stockholm og Oslo er det tvivlsomt, om
markedsandelen kan blive s3 markant, som vist pa ovenstaende 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
Navegacidn Aérea" (Aena)¢ er fglgende passagertal fundet for ruten mellem 2007
og 2012, se nedenstdende.

4 N.A.F.A Nuevo Acceso Ferroviario a Andalucia
5 International Union of Railways (UIC), http://www.uic.asso.fr

5 Aena, http://estadisticas.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home
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Madrid — Barcelona, antal flypassagerer (pr. 1.000)

Ar 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

Bilagor

Tabell 14. Passagertal for flyruten Madrid — Barcelona mellem 2007 og 2012, med
gront er markeret de forste 12 m8neder efter 8bningen af hajhastighedskorridoren

mellem byerne i marts 2008.”

Det kan ud fra passagertallene i ovenstaende tabel konstateres, at den nye
hgjhastighedsforbindelse medfgrte et markant fald i passagertallene pa flyruten
mellem Madrid og Barcelona med en gennemsnitlig nedgang i passagerer pr.
maned pa 35 % det efterfglgende ar. Denne markedsandel for hgjhastighedstog
mellem de skandinaviske hovedstaeder ma antages at vaere et realistisk bud,
safremt rejsetiden er konkurrencedygtig.

Der var iflg. Trafikstyrelsen i alt 630.000 flypassagerer til Stockholm og 710.000

flypassagerer til Oslo i &r 2011. Af disse udgjorde antallet af transitpassagerer ca.

170.000-180.000 passagerer for hver af destinationerne.

Udover flytrafikken kgrer der i dag op til 6 direkte tog mellem Kgbenhavn og
Stockholm pr. dag. S&fremt der regnes med en belaegning p& 50 % pr. tog fra
Kgbenhavn, svarer dette til ca. 1.158 passagerer om dagen.

Det ma forventes, at en hgjhastighedsforbindelse vil erstatte den nuvaerende
togforbindelse med en hurtigere rejsetid. Derfor ma togpassagererne ligeledes
kunne forventes fortsat at rejse med tog og derved benytte den nye
hgjhastighedsforbindelse. Derudover er det i beregningen antaget, at en direkte
hgjhastighedsrute til Oslo vil kunne opna et tilsvarende passagertal, evt. fra den
eksisterende daglige faergerute imellem Oslo og Kgbenhavn.

Det er vurderet, at den potentielle markedsandel for hgjhastighedstog ift.
flytrafikken kan saettes til mellem 30 % og 50 %. Derved vil fglgende
passagerantal kunne forventes at benytte en evt. fremtidig hgjhastighedslinje
mellem Kgbenhavn - Stockholm og Kgbenhavn - Oslo, se nedenstdende:

7 Aeropuertos y Navegacion Aérea (Aena), http://estadisticas.aena.es/csee/Satellite?pagename=Estadisticas/Home
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Antal passagerer ud fra skgnnet markedsandel | 30% 50%
Stockholm 1.676 | 2.021
Oslo 1.742 | 2.131
Tabell 15. Passagerpotentiale for hgjhastighedstog fra Kebenhavn til hhv.
Stockholm og Oslo.

Safremt der regnes med en kapacitet pa 386 pladser pr. toge, da kan summen af
ovenstdende passagerpotentiale til hhv. Oslo og Stockholm omregnes til en
frekvens for det nye hgjhastighedskoncept. Nedenstdende vises frekvensen med
en belaegning p& hhv. 50 % og 80 % pr. tog. Beregningen er foretaget indenfor en
driftsperiode pd 12 timer, idet det antages, at rejser med hgjhastighedstog
primeert vil foregd i dagtimerne mellem kl. 7 og 19, med ankomst i endestationen
mellem kl. 11 og 23.

Markedsandel\ 30 % 50 %
Belaegning

50 % 41 minutter 33 minutter
80 % 1 time og 5 minutter 54 minutter

Tabell 16. Passagerpotentiale omregnet til frekvens for en evt. hajhastighedsbane.

Grundlaeggende kan det ud fra beregningerne konstateres, at en passende
frekvens for et evt. hgjhastighedstog fra/til Kgbenhavn mod/fra Sverige vil veaere
omkring 1 time pr. retning med en hgj belaegning. Dette svarer til en frekvens pd
1 tog hver anden time til/fra Stockholm og 1 tog hver anden time til/fra Oslo.
Analysen er baseret pa en jeevn fordeling af passagerer i Igbet af dagen.

Det skal bemeerkes, at der ikke er indberegnet trafikspringseffekter i denne
analyse. Safremt fremtidige hgjhastighedsforbindelser ogsa standser i hhv.
Goteborg og J6nkdping, vil passagergrundlaget veere hgjere end det er regnet
med i denne analyse. Passagertallet vil dermed hurtigt kunne fgre til et behov for
2 hgjhastighedstog i timen fra Kgbenhavn, eller en hgjere siddepladskapacitet pr.
tog. Det skal understreges, at passagerpotentialet er direkte afhaengigt af
rejsetiden imellem byerne.

Det er Rambglls vurdering, at der er passagerpotentiale for 1 hgjhastighedstog i
timen pr. retning mellem Kgbenhavn og Stockholm eller Oslo, men at der i
fremtiden vil blive behov for 2 hgjhastighedstog i timen fra/til Kgbenhavn.

8 X2000, der kgrer mellem Stockholm og Kgbenhavn i dag, har en kapacitet p& 386 siddepladser pr. togsaet.
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MULIGHEDER FOR OMLAGNING AF GODSTRAFIK

Det er planen at gennemfgre en forggelse af antallet af godstog gennem Danmark
fra 48 til 84 planlagte godstogskanaler i dggnet i hver retning efter 8bningen af
den nye banestraekning Kgbenhavn-Kgge-Ringsted. Dette svarer til 3,5 godstog i
timen. I dag er der 2 godstogskanaler i timen i hver retning fordelt over hele
dggnet.

1-2 i timen af de 84 godstogskanaler forventes at skulle benytte ruten
Peberholmen - Ny Ellebjerg - Hgje Taastrup - Ringsted - Storebeelt - Kolding -
Padbog.

2-3 i timen af de 84 godstogskanaler forventes at skulle benytte ruten
Peberholmen - Ny Ellebjerg - Kgge Nord - Ringsted - Femarn.

Det er Rambglls vurdering, at der ikke bgr opereres med mere end 4
godstogskanaler i timen pr. retning, da det vil medfgre vaesentlige bindinger for
den samtidige passagerkapacitet i Danmark. Herudover er det ud fra den svenske
kapacitetsanalyse vurderet, at den tilgaengelige kapacitet pa Malmé Godsbanegard
ikke er tilstraekkelig. Dette medfgrer, at dggnet kan opdeles i 12 timer med 3
godstogskanaler i timen, og der i de resterende 12 timer kan indfgres 4 godstog i
timen. Dette bgr planlaegges sdledes, at hhv. Hamburg og Kgbenhavn s& vidt som
muligt ikke har 4 godstog i timen i hver retning i spidstimeperioder.

Dette bgr kunne opnas med folgende tildeling af godstogskanaler fordelt pa
dggnets timer, se nedenstaende tabel.

Afgang fra Antal Antal Afgang fra Antal Antal
hhv. afgange pr. afgange pr. hhv. afgange pr. afgange pr.
Kgbenhavn by via by via Kgbenhavn by via by via
og Hamborg Femarn Storebaelt og Hamborg Femarn Storebeaelt
KI. KI.

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 dggnets timer,
afgangstime er for Kgbenhavn og Hamborg med en rejsetid pa 5 timer via.
Femarn og 7 timer via Storebeelt.
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TRAFIKVERKETS KAPACITETSUTREDNING
Utdrag ur Trafikverkets kapacitetsutredning:

Pa den dubbelspariga Kystbanan mellan Képenhamn och Helsing6r gar sa mycket
som nio tag per timme sdder om Niva och sex dubbelturer per timme pa delen
Helsingor—Niva. Det dr en mycket hog turtathet for ett tagsystem med olika
uppehallsbild.

Pa motsvarande svenska dubbelsparsstrackor in mot storstaderna Ho66r—-Malmo
klarar cirka 5-7 dubbelturer per timme. Den hoga turtdtheten klaras genom att
tagen turas om att stanna pa vissa stationer.

4.1 Kapacitetsbegrdnsningar

Kartorna visar situationen med enbart den trafik som &ar tidtabellslagd. Utéver
denna finns det en efterfragan pa trafik som trafikoperatéren av olika skél inte har
ansokt om taglage for. Det kan bero pa att operatoren redan i forvag antar att det
anda inte finns plats att kéra den tiden. Det ar dock viktigt att ta hansyn aven till
denna dolda efterfragan.

Elkraftsystemet behdver forstarkas i Stockholm, Malmo och Géteborg. Utdver detta
ar behovet storst i vastra och sodra Sverige. Det omrade som ar mest kritiskt &ar
sodra och vastra Skane. Belastningen ligger for dessa omraden pa gransen for den

elkraft som ar tillganglig. Nar 2011 ars tagplan faststalldes angav Trafikverket att det

kan bli aktuellt med reduceringar pa grund av begransad elkraft.

Skane och Blekinge

Sodra stambanan, Alvesta—Malmo

En akut flaskhals kommer att vara S6dra stambanan séder om Hassleholm. Den tata
trafiken med en stor blandning av tag med olika hastighet ar redan i dag ett stort
problem. Situationen hjalps upp nar tunneln genom Hallandsas éar klar och farre
godstag behover ledas den langre vigen via Hassleholm. Kapacitetsbrister pa
Godsstraket genom Skane medfor dock att delar av godstrafiken anda maste ledas
via Hassleholm. Nytt uppehall for Pagatag i Tjornarp okar kapacitetsproblemen,
men konflikten med godstagen hjélps upp av ett nytt forbigangsspar i Tjornarp.
Den nya regionala tagtrafiken mellan Vaxjo och Hassleholm medfor att dven delen
Alvesta—Hassleholm kommer att fa en del kapacitetsproblem, med risk for att
forsenade snabbtag mellan Stockholm och Malmo6 kommer att hamna bakom
regionaltadgen och da bli ytterligare forsenade.

De aldre knutpunkterna i Hassleholm ar inte optimerade for att klara av modern
trafik. P4 Malmo godsbangard kommer den 6kade godstrafiken att medféra 6kade
kapacitetsproblem vid infarten. Kapacitetsproblemen har medfort att viss trafik
flyttat till Helsingborgs godsbangard. Det kommer dven att saknas egna
ankomstspar for kombiterminalen.
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Vastkustbanan, Halmstad-Lund

Enkelsparet Angelholm—Helsingborg kommer att bli en tydligare flaskhals nar
tunneln genom Hallandsas ar klar 2015. Skanetrafiken vill utéka fran 3 till 4 tag per
timme, samtidigt som all langvaga persontrafik flyttas fran Markarydsbanan till
Vastkustbanan. Det ar inte maojligt att fa plats med all den trafiken. En besvarlig
punkt finns dessutom i Ramldsa, dar tre banor mots: Vastkustbanan, Skanebanan
och Raabanan. Kapacitetssituationen forvarras efter ombyggnad i Helsingborg och
pa grund av 6kad godstrafik.

Godsstraket genom Skane, Angelholm-Trelleborg

En av de mest akuta kapacitetsbristerna kommer att finnas pa delen Angelholm—
Astorp-Teckomatorp—Kavlinge, eftersom det inte finns ndgot motesspar for tag
langre &n 500 m. Darmed beddms endast 10-15 godstag per dygn kunna kéras pa
strackan. Det innebér att 5-10 godstag per dygn inte kan ga den kortaste vagen via
tunneln genom Hallandsas. Dessa godstag maste i stallet ledas via Markarydsbanan
och sedan ner pa den hogt belastade S6dra stambanan séder om Héassleholm. Soder
om Kavlinge finns motesspar i Fladie, men dven detta ar kortare an 500 m. Darfor ar
det viktigt att godstrafiken langs Vastkusten ocksa kan ledas via Teckomatorp—Eslév,
vilket skulle medféra avlastning soder om Teckomatorp. Pa denna stracka kravs
dock sparbyte for att kunna leda om en mer omfattande godstrafik.
Pagatagstrafiken Malmo—Trelleborg kommer att medféra hog belastning pa
enkelsparet och risk for konflikter mellan godstag och Pagatag. Den mest
problematiska delen finns pa den sydligaste delen Skytts Vemmerlév—Trelleborg,
dér det ar stora stigningar for norrgdende tag. Kraftforsorjningen pa strackan
behover dessutom forstarkas till 2015.

Skanebanan, Helsingborg—Kristianstad

En akut flaskhals ar Hassleholm—Kristianstad som kommer att vara Sveriges i
sarklass mest trafikerade enkelsparsstracka 2015. Aven Astorp—Helsingborg
kommer att vara hogt trafikerad, och har har Skanetrafiken tillfalligt dragit ner
trafiken i vdintan p& nytt motesspar i Attekulla. Métessparet kommer att finnas
2015, da trafiken utdkas.

Ystadbanan, Malmo6-Ystad—Simrishamn

Strackan Malmo—Ystad har nagot farre tag an de mest belastade delarna pa
Skanebanan, men avstandet mellan motesstationerna ar langre, vilket medfor
kapacitetsproblem. Skanetrafiken har utokat till halvtimmestrafik hela dagen, vilket
har medfort 6kade problem med forseningar och instéllda tag.

Inférandet av langre Pagatag ger ocksa problem med langa vandtider i Simrishamn.
Strackan Tomelilla—Simrishamn ar en tre mil lang stracka utan motesspar, vilket
leder till en hog sarbarhet. Vissa atgarder for att komma till ratta med problemen
kommer dock att genomforas under 2012.
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8.1 Skdne och Blekinge

Sodra stambanan, Malmo6—Alvesta

Problemen 6kar pa Sédra stambanan, dven om situationen avhjalps av att det enligt
planen ska bli fyrspar mellan Arlév och Flackarp séder om Lund. Under perioden
2015 — 2021 foérvantas ytterligare trafikokningar mellan Alvesta och Lund. De storsta
problemen uppstar pa strackan séder om Hassleholm, det 4r mycket stora
stérningsrisker for den blandade trafiken. Delar av godstrafiken fran Vastkustbanan
kommer ocks3 att belasta strackan om inte Astorp—Teckomatorp tillférts kapacitet.
Trafikstyrningssystemet ERTMS infors pa Sodra stambanan vilket innebar att tag
med samma medelhastighet kan koéras tatare, eftersom de sa kallade
blockstrdckorna blir kortare. Det medfor ocksa att forbigangar av godstag kan ga
snabbare. For persontag med olika hastighet och olika manga uppehall hjélper det
dock inte med kortare blockstrdckor, eftersom de snabbare tagen koér ikapp de
langsammare.

Hogt utnyttjade enkelsparsstrickor
Kapacitetsproblemen kommer att kvarsta pa enkelsparen Kristianstad—Hassleholm,
Angelholm—Helsingborg, Astorp—Helsingborg, Malmo—-Ystad och Malmé—Trelleborg.

Onskemal om ny eller forldngd trafik

| Skanetrafikens tagstrategi ingar ocksa Pagatagstrafik pa Lommabanan (Kavlinge—
Lomma—Malmaé) och pa Soderasbanan(Astorp—Teckomatorp). Detta skulle dock
kréava fler motesspar. Pagatagstrafiken Hassleholm—Markaryd kan komma att
utvidgas till Halmstad 2015, efter 6nskemal fran Hallandstrafiken. Detta ar dock inte
moijligt utan motesspar pa strackan Markaryd—Genevad. Blekingetrafikens styrelse
har fattat beslut om tatare trafik till Karlskrona. Detta ar inte heller mjligt utan fler
motesspar.

Malmé-Ystad, Malmoé—Trelleborg och Angelholm—Helsingborg hamnar strax under
100 tag per dygn. Dessa strackor ar ocksa mycket hogt belastade.

8.10Viktigaste flaskhalsar att dtgdrda efter genomférd
plan

Efter att planen dr genomférd kommer det att finnas flera besvarliga flaskhalsar. |
vissa fall kan det vara stora problem pa gula stréckor i anslutning till réda, vilket
innebar att de kan vara flaskhasar trots att de visas som gula. Har redovisas en
sammanstallning fran norr till séder:

o Astorp-Teckomatorp

e Sodra stambanan, Hassleholm—Flackarp (s6der om Lund)

e Kristianstad—Hassleholm

e Angelholm—Helsingborg, (delvis utbyggt till 2021)

e Malmo-Ystad

o Astorp — Ramlosa

Malmo—Trelleborg
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9.6.2 Persontrafik

Svart att klara resandeefterfragan lings starka pendlingsstrak i
Skane

| Skane finns stor efterfragan pa snabb kollektivtrafik, och i Skanetrafikens
tagstrategi finns tydliga 6nskemal om utékning av trafiken pa starka pendlingsstrak.
Pa strackan Helsingborg—Landskrona—Lund—Malmo finns starka 6nskemal om utokat
utbud. Tagtrafiken kan erbjuda bra restider med uppehall langs vdagen, men dagens
trafikupplagg med olika uppehallsbild tar mycket kapacitet och darfor blir det svart
att utodka trafiken. Problemet forvantas dessutom att 6ka nar tunneln genom
Hallandsas ar klar och all snabbtagstrafik Goteborg—Malmo gar via Helsingborg. E6
soder om Helsingborg har ocksa vissa trangselproblem, men for att busstrafiken ska
kunna erbjuda konkurrenskraftiga restider, bér den ldggas upp som direkt linje
Helsingborg—Malmoé utan att géra uppehall i Landskrona och Lund. Skdnetrafiken
anser dessutom att direktbussar skulle ge ett alltfor splittrat upplagg.
Hassleholm—Hd6r—Esldv—Lund—Malmé ar ocksé ett starkt pendlingsstrak. Aven har
medfor dagens trafikupplagg med olika uppehallsbild ett hogt kapacitetsutnyttjande
pa jarnvagen. Har kommer varken bil eller buss att kunna erbjuda bra restider.

Pa relationen Kristianstad—Lund—Malmo kommer restiden med buss att bli nagot
forbattrad tack vare planerade utbyggnader av E22. Eftersom taget gar en langre
vag via Hassleholm kor Skanetrafiken bussar den kortare vagen via Horby som
kompletterar tagtrafiken. Restiden Kristianstad—Malmo med buss blir anda betydligt
langre dn med tag. Sammantaget kommer restiden med kollektivtrafiken
fortfarande att vara cirka 60 minuter. Det innebar mer dn 60 minuter fran bostad till
arbetsplats, vilket brukar anses vara ett krav for att binda samman
arbetsmarknadsregioner.

Stora kapacitetsproblem finns dven pa enkelsparen Ystad—Malmo, Trelleborg—
Malmo, Kristianstad—Hassleholm, Astorp—Helsingborg samt pa det den korta
strackan Maria—Helsingborg, som &ar det sista kvarvarande enkelsparet pa
Vastkustbanan.

Brister 2015

Sodra stambanan, Alvesta—Malmo

En akut flaskhals kommer att vara S6dra stambanan séder om Hassleholm. Den tata
trafiken med en stor blandning av tag med olika kortider ar redan i dag ett stort
problem, men situationen forbattras nar tunneln genom Hallandsas ar klar. Farre
godstag behover da ledas den langre vagen via Hassleholm. Kapacitetsbrister pa
Godsstraket genom Skane medfor dock att delar av godstrafiken anda maste ledas
via Hassleholm. Nytt uppehall for Pagatag i Tjornarp okar kapacitetsproblemen,
men konflikten med godstagen hjalps dock upp av ett nytt forbigangsspar i
Tjornarp. Den nya regionala trafiken mellan Vaxjé och Hassleholm medfér att dven
delen Alvesta—Hassleholm kommer att fa en del kapacitetsproblem, med risk for att
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snabbtagen mellan Stockholm och Malmd kommer att bli férsenade nar de hamnar
bakom regionaltagen.

De dldre knutpunkterna i Hassleholm och Alvesta ar inte optimerade for att klara av
modern trafik. P4 Malmo godsbangard kommer den 6kade godstrafiken att medfora
okade kapacitetsproblem fér ankommande godstag. Kapacitetsproblemen har
medfort att viss trafik har flyttat till Helsingborgs godsbangard. For
kombiterminalen kommer det dven att saknas egna ankomstspar.

Vistkustbanan, Halmstad—Lund

Enkelsparet Angelholm—Helsingborg kommer att bli en &nnu tydligare flaskhals nar
tunneln genom Hallandsas ar klar 2015. Skanetrafiken vill utoka fran tre till fyra tag
per timme, samtidigt som den langvaga persontrafiken flyttas fran Markarydsbanan
till Vastkustbanan. Det ar inte mojligt att fa plats med all den trafiken. En besvarlig
punkt finns dessutom i RamlGsa, dar tre banor mots: Vastkustbanan, Skanebanan
och Raabanan.

Godsstrdket genom Skdne, Angelholm—Trelleborg

En tydlig kapacitetsbrist kommer att finnas pa delen Angelholm—Astorp—
Teckomatorp—Kavlinge, eftersom det inte finns ndgot motesspar for tag langre an
500 meter. Ddrmed beddms endast 10-15 godstag per dygn kunna framféras langs
strackan. Det innebér att cirka 5-10 godstag per dygn inte kan ga den kortaste
vagen via tunneln genom Hallandsas. Dessa tag maste i stallet ledas via
Markarydsbanan och sedan ner pa den hogt belastade S6dra stambanan s6der om
Hassleholm. S6der om Kavlinge finns motesspar i Fladie, men dven detta ar kortare
an 500 meter.

Det finns en mojlig omledningsvag via Teckomatorp—Eslév, men om denna vag ska
anvandas mer permanent behdver sparet bytas. Ett sparbyte skulle ocksa
mojliggora Pagatagstrafik pa strackan, vilket ar ett 6nskemal fran Skanetrafiken.
Pagatagstrafiken Malmo—Trelleborg kommer att medféra hog belastning pa
enkelsparet, och det finns en risk for konflikter mellan godstag och Pagatag. Den
mest problematiska delen kommer att vara den sydligaste delen Skytts Vemmerlév—
Trelleborg dar det ar stora stigningar for norrgaende tag. Kraftférsorjningen pa
strackan behover forstarkas for att den planerade trafiken ska kunna genomforas.

Skanebanan, Helsingborg—Kristianstad

En akut flaskhals ar Hassleholm—Kristianstad som kommer att vara Sveriges mest
trafikerade enkelsparsstracka 2015. Aven Astorp—Helsingborg kommer att vara hogt
trafikerad.

Ystadbanan, Malmé—Ystad—Simrishamn

Strackan Malmo—Ystad har nagot farre tag an de mest belastade delarna pa
Skanebanan, men avstandet mellan motesstationerna ar langre, vilket medfér
kapacitetsproblem. Skanetrafiken har utokat till halvtimmestrafik hela dagen, vilket
har medfort 6kade problem med forseningar och instéallda tag.
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Inférandet av langre Pagatag ger ocksa problem med langa vandtider i Simrishamn.
Strackan Tomelilla—Simrishamn &r en tre mil lang stracka utan métesspar, vilket
leder till en hog sarbarhet. Vissa atgarder for att komma till ratta med problemen
kommer dock att genomféras under 2012.

Blekinge kustbana, Kristianstad—Karlskrona

Pagatagstrafiken Helsingborg—Kristianstad planeras bli utokad till Karlshamn 2013-
2014, med nytt uppehall i Fjdlkinge. Pa Blekinge kustbana finns farre motesspar an
pa Skanebanan, vilket skapar vissa kapacitetsproblem. Blekingetrafikens 6nskemal
om forlangning till Karlskrona blir svart att tillgodose utan fler métesspar vaster om
Karlshamn.

Brister 2021

Sodra stambanan, Malmo—Alvesta

Problemen 6kar pa Sédra stambanan, dven om situationen avhjalps av utbyggnad
till fyrspar Arlov—Flackarp séder om Lund. Mellan 2015 och 2021 forutsatts
ytterligare trafikokningar mellan Alvesta och Lund. Stérst problem blir det pa
strackan soder om Hassleholm, med mycket stora stérningsrisker fér den blandade
trafiken. Delar av godstrafiken fran Vastkustbanan kommer ocksa att belasta
strackan om inte Astorp—Teckomatorp tillforts kapacitet. ERTMS infors pa Sodra
stambanan, vilket innebar kortare blockstrackor och darmed majlighet att kéra
tatare trafik for tdg med samma medelhastighet. Det medfor ocksa att férbigangar
av godstag kan ga snabbare. For persontag med olika hastighet och olika manga
uppehall hjalper det dock inte med kortare blockstrackor, eftersom de snabbare
tagen kor ikapp de langsammare.

Utokad regional tagtrafik

| Skanetrafikens tagstrategi ingar Pagatagstrafik pa Lommabanan (Kavlinge—
Lomma—Malmeé) och pa Soderdsbanan (Astorp-Teckomatorp). Detta skulle dock
krava fler motesspar. Pagatagstrafiken Hassleholm—Markaryd kan komma att
utvidgas till Halmstad 2015, efter 6nskemal fran Hallandstrafiken. Detta ar dock inte
moijligt utan motesspar pa strackan Markaryd—Genevad. Blekingetrafikens styrelse
har fattat beslut om tatare trafik till Karlskrona, detta ar heller inte méjligt utan fler
motesspar.

4.4 De allvarligaste bristerna 2021 efter genomférda

planer

Efter genomforda planer kommer det att finnas flera akuta flaskhalsar. | vissa fall
kan det vara stora problem pa gula strackor i anslutning till roda. Dessa kan da ocksa
vara flaskhalsar trots att de visas som gula. Nedan redovisas en sammanstallning av
de allvarligaste bristerna fran norr till séder:

o Astorp-Teckomatorp

¢ Sodra stambanan, Hassleholm—Flackarp (séder om Lund)

e Kristianstad—Hdassleholm

e Angelholm—Helsingborg (delvis utbyggt till 2021)
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e Malmo—Ystad

e Malmo6—Trelleborg

o Astorp—Ramlésa.

Utover dessa strackor finns langre gulmarkerade strackor som bor
uppmarksammas. Sédra stambanan

forvantas bli hart belastad eftersom hela strackan Linkdping—Hassleholm &r
gulmarkerad och omges av de rédmarkerade delarna Norrkoping—Linkdping och
Héassleholm—Lund.

Andra transportmedel

Berakningen av branslekostnaden finns i dokumentet Kérkostnadsberakningar
2030_2050_dokumentation_110921, av Hakan Johansson och Pia Sundbergh.
Branslekostnaden fér personbilarna antas vara 0,968 kr/km ar 2006, 0,574 kr/km ar
2030 samt 0,451 kr/km &r 2050. Ovrig marginalkostnad for bil, vilket innefattar
vardeminskning, reparationer, dackslitage e dyl, antas oférandrad i reala termer i
framtiden, 0,832 kr/km, i brist pa annat underlag. Det medfé6r att den totala
korkostnaden for bil minskar med 22 % till 2030, med 29% till 2050.En
kanslighetsanalys med hogre branslekostnader, dar denna halls konstant mellan
2006 och 2030, redovisas i den 6vergripande rapporten ” Framtida
kapacitetsefterfragan”.

Att vara antaganden kommer att leda till lagre kérkostnad fér personbilar (pa grund
av minskad genomsnittlig bransleforbrukning) kan darfor tala for att atminstone
inte samtidigt anta hojda kollektivtaxor.

For flygtrafiken antas taxorna ar 2030 15 % lagre an 2006 men oférandrade 2030-
2050. Energieffektiviseringen for flyg ar 25 %, se Energieffektivisering fordon 3,
vilket paverkar biljettpriserna ungefar lika mycket. Oljepriset 6kar dock vilket
paverkar biljettpriserna uppat, varfor vi antagit en sankning av flygbiljettpriserna till
2030 med 15%.

Bilinnehavsprognosen for 2030 &r kérd med bilinnehavsmodellen i Sampers. Den

ger en 6kning av antalet bilar med ca 18% fran 2006 till 2030. Biltdtheten okar fran
418 till 445 bilar/1000 invanare totalt for riket.
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