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Sammanfattning

Trafikverket har pa regeringens uppdrag studerat kapaciteten och redundansen for
transporter 6ver Oresund. Analysen omfattar bade persontrafik och godstrafik, pa
béade vig och jarnvig. Den ar gjord utifran tre tidshorisonter — 2030, 2040 samt
2050 och framat. Analysen utgar fran fyrstegsprincipen, som innebar att
utvecklingen av transportsystemet ska provas stegvis och resurseffektivt.

Trafikverket har ocksa gjort en fordjupad analys av forslaget till ny forbindelse
mellan Helsingborg och Helsingor. Den hanteras i en separat rapport.

Mer kapacitet 6ver Oresund behévs efter 2050 — men foérst behéver
begrinsningarna pa land atgirdas

Kapacitetsbegransningarna finns under overskadlig tid inte pa den nuvarande
Oresundsforbindelsen, utan i forsta hand #r det viig- och jirnvigsinfrastrukturen pa
land som utgér kapacitetsbegrinsningen for transporter 6ver Oresund. Trafikverket
bedémer att Oresundsbron har mycket god kapacitet for vigtrafiken och god
kapacitet for jirnvagstrafiken — fram till omkring &r 2050. Darefter behover
kapaciteten for jarnvagstrafiken sannolikt utokas. Det tar lang tid att utreda,
planera och bygga sddan infrastruktur, sa det ar viktigt att inleda det arbetet redan
nu.

I dag kor 77 persontig och 2 godstag per timme och riktning 6ver Oresundsbron,
men det finns kapacitet for 5 persontag till. Som det ar nu gar det dock inte att
utoka trafiken, eftersom forutséattningarna i transportsystemet pa land i Sverige och
Danmark satter begransningar. I dagslaget ar det framst granskontrollerna pa den
svenska sidan som hindrar en utokning av persontagstrafiken. Den storsta
kapacitetsbegransningen i jarnvagssystemet i sodra Sverige ar Sodra stambanan.

Kopenhamns Huvudbangérd (centralstationen) utgor en begransning i
jarnvagssystemet i Danmark. Den kan ta emot dagens trafik fran Sverige, men den
skulle ha svarigheter att mota en okad trafik, givet de stora kapacitetsbegransningar
som finns i dag.

Kapacitetsbrister kan ocksa uppsta i vagsystemet narmast brofastet, dvs framst
Yttre ringvigen runt Malmo. Dessa kapacitetsproblem beror framst pa annan trafik
an trafiken 6ver bron.

Differentierade banavgifter och triangselskatter kan anviandas for att styra trafiken
och for att fa ett mer effektivt utnyttjande av befintlig infrastruktur. Trangselskatt
kan pa sikt vara en mojlig atgard for att styra och effektivisera vagtrafiken i
sydvistra Skane. For tagtrafiken kan banavgifterna anviandas for att styra till
exempel mot fler sittplatser per tag eller trafikering utanfor hogtrafik.



For 6kad kapacitet pa jarnvigen i sodra Sverige och 6ver Oresund ir den viktigaste
atgiarden att bygga ytterligare tva spar mellan Héassleholm och Lund. Darefter
behover jarnvigens kapacitet norr om Hissleholm utokas. Utbyggnad mellan
Hassleholm och Lund, samt ett antal forbigdngsspar mellan Alvesta och
Hissleholm, ingar i nu géllande plan for transportsystemets utveckling. Forst efter
att ytterligare atgiarder genomforts mellan Alvesta och Hassleholm bortom 2050,
bedéms jarnvigstrafiken bli s& omfattande att kapaciteten éver Oresund inte ricker
och att infrastrukturen behover utvecklas ytterligare.

Det finns flera alternativa transportvigar for viagtrafiken men fa
alternativ for jarnvagstrafiken

Redundans har definierats som att det vid en storning med en varaktighet pa ett par
dygn till ett par veckor, finns en alternativ transportviag eller omlastnings-/
/omstigningsmdjlighet.

For vagtrafiken ar redundansen i transportsystemet god. Den langviga vagtrafiken
har flera alternativa transportvigar till Danmark eller till kontinenten. Fér den
regionala bilpendlingen mellan Skine och Sjilland finns Oresundsbron och firjorna
mellan Helsingborg och Helsingor som alternativ till varandra.

For jarnvagstrafiken ar redundansen mindre god. Godstrafiken pa jairnvagen har
redan i dag fa alternativa transportvigar och det finns en betydande sarbarhet om
det uppstar storningar mellan Malmo och Képenhamn. Det finns dock goda
mojligheter att lasta om pa godsterminalerna i Malmo och Trelleborg och de skulle
kunna hantera en storre storning. Det finns ocksa tagfarjetrafik via Trelleborg
under ytterligare ndgra ar framéver. Om stérningen skulle uppsté kring Malmo kan
det dock innebara svarigheter att na godsterminalerna och hamnarna i Malmo och
Trelleborg. Om det blir stopp p& Oresundsbron s kommer lingviga godstigstrafik
troligen att styras om till andra trafikslag eller rutter langt innan den nar
Oresundsregionen.

Trafikverket bedomer att det inte dr kostnadseffektivt att bygga ny infrastruktur
enbart for att oka redundansen i systemet, utan redundansforbattringarna maste i
forsta hand biras av behoven av kapacitet och tillgdnglighet. Det kan laggas till att
redundansbehov ur ett beredskapsperspektiv kan paverka detta forhallande, men
det perspektivet har inte analyserats inom ramen for denna utredning.

Forslagen till nya forbindelser 6ver Oresund loser inte alla utmaningar
med kapacitet och redundans pa ett effektivt sitt

Flera olika forslag till nya forbindelser 6ver Oresund har lagts fram, och alla forslag
kan ge olika nyttor och medfor olika kostnader. Det finns dven ett 6versiktligt
forslag pa hur kapaciteten for jarnvigen pa dagens Oresundsbro kan utokas
vasentligt. Trafikverket ser dock inte att ndgot av forslagen l6ser alla utmaningar



med kapacitet och redundans pa ett effektivt sitt. Det finns darfor ett behov av att
studera fragan vidare.

Ur Trafikverkets perspektiv bor en utveckling av jirnvigen 6ver Oresund méta
behoven for bade godstrafiken och persontégstrafiken, for att ge tillracklig nytta och
effektivitet. Jarnviagen bor ocksa vara ansluten till de stora stationerna i
persontagssystemet for att fa ett bra resandeunderlag. Den bor dartill vara ansluten
till godsbangarden i Malmo och till jirnvagsnitet for godstag for att bli anvandbar
for godstagstrafiken. Det storregionala resandet i Oresundstigssystemet bor dven i
framtiden angora stora destinationer pa bada sidor sundet.

En ytterligare vigforbindelse 6ver Oresund bedoms vara en samhéllsekonomiskt
I6nsam investering fram mot 2040, mycket till f6ljd av kortad restid for manga
invanare i de stora befolkningskoncentrationerna pa bada sidor sundet. Det visas
bland annat sedan tidigare i Strategisk analys (2021) for férbindelsen mellan
Helsingborg och Helsingor. Det bor samtidigt framhéllas att dagens Oresundsbro
redan i dagsldget klarar ett storre resande, pa bade vig och jarnvig, och har
potential att stédja en Annu djupare integration i Oresundsregionen.

Ny infrastruktur éver Oresund kan beroende pa funktion ha olika
ansvar och finansieringslosningar

Trafikverket ansvarar frimst for infrastruktur som har en nationell funktion. For
infrastruktur som stracker sig 6ver Sveriges granser har tidigare anvants
gemensamt dgda organisationsmodeller som baseras pa mellanstatliga avtal, bade i
myndighetsform och i statliga bolag. Det senare ar en form som skulle kunna bli
aktuell for en eventuell ytterligare fast férbindelse ver Oresund.

Infrastruktur som framst ar avsedd att starka den lokala eller regionala
tillgangligheten, men som inte har en direkt nationell transportfunktion, bor
normalt ses som kommunala eller regionala angelagenheter. Trafikverket har ett
intresse av att folja utvecklingen av sddana projekt och blir sannolikt involverat,
aven om dgandet ligger hos annan part.

En ny fast forbindelse 6ver Oresund skulle sannolikt kunna finansieras via intiikter
fran vagtrafiken. Andra intdktsvarianter kan pé sikt bli majliga, som
trangselskattesystem eller mer utvecklade system for banavgifter och vagavgifter.
For en forbindelse som endast byggs for jarnvag skulle en betydande offentlig
finansiering kravas.

Det ir angeliiget att fortsiitta utreda transportsystemet éver Oresund
gemensamt med danska myndigheter

Det finns tre omraden som &r viktiga att fortsiatta arbeta med. Det forsta omradet
handlar om att forutsattningslost utreda hur Sveriges och Danmarks behov av
kapacitet och redundans sikerstills pa 1dng sikt i Oresundsregionen. Dirfor foreslar



Trafikverket ett fortsatt bilateralt arbete, dar de svenska och danska myndigheterna
med ansvar for transportsystemet far ett gemensamt uppdrag av landernas
regeringar kring utmaningar och mél fér transportsystemet i Oresundsregionen.
Det bor omfatta bade persontrafik och godstrafik, pa bade vag och jarnvag. Det
bilaterala arbetet bor utga fran att transportsystemet ska utformas pa ett
samhillsekonomiskt effektivt sitt, for bade regional trafik och langviaga trafik.
Transportsystemet bor ocksa skapa forutsattningar for fortsatt integration av
arbetsmarknaden i regionen. Regionala och kommunala aktorer med ansvar for
utveckling och tillvixt bor ocksa vara involverade i arbetet. I ett senare skede kan
olika losningar for transportinfrastrukturen analyseras.

Det andra omradet handlar om att synkronisera arbetet med trafikprognoser. Nar
det géller den gransoverskridande trafiken finns speciella utmaningar, eftersom den
inte helt hanteras med st6d av de prognosverktyg som finns i dag. Trafikverket
foreslar darfor ett samordnat trafikprognosarbete mellan Sverige och Danmark
samt eventuellt Tyskland, kring gransoverskridande trafik, effekterna av Fehmarn
Balt-forbindelsen och koordinering av verktyg och samhallsekonomiska modeller.

Det tredje omradet handlar om Malmo bangard. Malmo godsbangérd ar en av de
viktigare bangardarna i Sverige och dar i stort sett allt jairnvagsgods som skall ut och
in ur Sverige i dag rangeras om. Trafikverket behover utreda Malmonoden (Malmo
godsbangérd och Malmo personbangard) i flera tidsperspektiv, kring
forutsattningar, utmaningar, redundans och mojliga losningar for att hantera mer
tagtrafik och i synnerhet fler och lingre godstag. Med ett sddant underlag ar det
sedan méjligt att utreda hur mer kapacitet for gods p4 jirnvig éver Oresund kan
ordnas.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Regeringen har i samband med faststallelsebeslutet av Nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022—2033: givit Trafikverket ett antal
utredningsuppdrag. Ett ar att utreda "Kapacitet och redundans for transporter 6ver
Oresund, inklusive fortsatt férdjupning Helsingborg—Helsingor.” Uppdragen skall
vara ska vara sa pass utredda att de kan utgora underlag i nista planeringsomgang
och planrevidering.

Denna rapport dr huvudrapporten i slutredovisning av uppdraget om Oresund.

1.2 Syfte med utredningen

Utredningen ska belysa kapacitet och redundans for transportsystemet i
Oresundsregionen. Utredningen ska tydliggors statens och Trafikverkets hallning
kring hur transportsystemets kapacitet och redundans kan behova utvecklas for att
mota kommande forandringar och behov, for flera olika tidsperspektiv.

Malet ar att belysa behov av alla typer av atgarder som kan kravas och bedoms vara
kostnadseffektiva for att forbattra kapacitet och redundans f6r person- och
godstransporter ver Oresund pé bade viig och jirnvig. Firjetrafiken vigs in nir det
bedoms vara relevant.

1.3 Avgransningar

Utredningen omfattar geografiskt Oresundsregionen med 6stra Sjilland och Skéne.
For jarnvigen ingar Sodra Stambanan norrut till Alvesta, Godsstraket genom
Skane, Vastkustbanan norrut till lansgransen till Halland, samt effekter av Fehmarn
Balt-forbindelsen och Trelleborgs farjetrafik. Det 6vergripande transportnitet som
paverkar Oresundsregionen redovisas i figur 1.

For viag- och jarnviagsnétet beskrivs och analyseras kapacitet och redundans for
person- och godstransporter, uppdelat pa olika tidshorisonter. Tidshorisonterna ar
Kort sikt (ca 2030), Medellang sikt (ca 2030) och Lang sikt (ca 2050). Sjotrafik
ingar som en del av viag- och jarnviagsnaten och intermodaliteten mellan
trafikslagen beaktas.

Redundans ur ett beredskapsperspektiv ingar inte i studien.

1 Regeringen, Faststéllelse av nationell trafikslagsévergripande plan foér
transportinfrastrukturen for perioden 2022-2033, 12022/01294



Effekter av olika atgarder pa regional utveckling och arbetsmarknader beskrivs

oversiktligt.

I rapporten beniamns befintlig Oresundsforbindelse, bestiende av bade bro- och
tunneldelen, som Oresundsbron. Genomgéende bendmns bolaget Oresundsbron
som Oresundsbrokonsortiet. Befintlig firjeforbindelse mellan Helsing6r och
Helsingborg benamns HH-forbindelsen. Vidare benamns Malmo rangerbangard
som Malmo godsbangard.

Overgripande
transportnat

Halmstad

Jarnvagar

Europavagar

Farjeleder

Simrishamn

Trelleborg

Ranne

/ Sassnitz

J @ Travemiinde

Swinoujécie
[ ]

Figur 1. Transportnat med overgripande funktion, i utredningsomradets
narhet

1.4 Metodik och genomfdrande

Utredningen tar utgdngspunkt i en beskrivning av problembilden, vilka
utmaningarna ar och vad som ar Trafikverkets langsiktiga malbild for kapacitet och
redundans 6ver Oresund. Direfter analyseras mojliga tgirder som &r relevanta
utifran problembilden for att uppna Trafikverkets mélbild. Utredningen hanterar i
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huvudrapporten fragan kring “kapacitet och redundans for transporter 6ver
Oresund”. I en separat redovisning presenteras en “fortsatt fordjupning
Helsingborg—Helsing6r” som ocksa ingar i utredningsuppdraget fran Regeringen, se
fordjupningsrapport.

Forslag till atgirder fors fram i enlighet med fyrstegsprincipen och de atgarder som
bedoms bidra till méluppfyllelsen pa ett kostnadseffektivt satt lyfts fram speciellt.
Flertalet av forslagen till atgarder finns i gédllande planer. De nya atgardsforslagen
ar relativt grovt skisserade och behover utredas vidare.

Trafikverket tar fram prognoser (basprognoser) for att beskriva en trolig
trafikutveckling givet de forutsattningar och beslut som finns idag. Merparten av
analyserna inom ramen for utredningen bygger pa basprognosen for ar 2040, men
en ny basprognos? for ar 2045 har presenterats i april 2024.
Trafikprognosberikningar gors med hjilp av godstransport- och
persontrafikmodeller som baseras pa dagens transport- och resandemonster,
framtida investeringsatgarder, framtida sysselsattning och framtida befolkning.
Prognos for persontéagstrafiken utgar ocksa fran trafikutévarnas framtidsplaner
med beaktande av begransningar i infrastrukturen. Prognosen bygger pa att
nationell plan 2022—2033 genomfors, samt dven den fasta forbindelse Fehmarn
Balt inklusive dubbelspar pa hela strackan Kopenhamn—-Hamburg.

Trafikverket bedomer att utredningens resultat ar giltiga &ven med den nya
basprognosen, da skillnaderna mellan dem ar relativt sma. P4 en aggregerad niva ar
vagtrafikflodena pa liknande niva i de tva basprognoserna, medan
trafikutvecklingen pa jarnviag dampats nagot mellan prognoséren 2040 och 2045.
Det beror framforallt pa att den ekonomiska utvecklingen antas ga langsammare
jamfort med tidigare prognos. Vad giller godstransporterna antas dven varornas
varde 6ka mer, vilket dimpar 6kningen i ton i motsvarande man. Detta medfor att
t.ex. godstrafiken pa jarnvag forvantas 6ka i nagot lagre takt i den nya prognosen.
P4 Oresundsbron forutsitts exempelvis 50 godstig per dygn ar 2045 i den nya
prognosen, mot 56 godstdg per dygn i den forra prognosen for ar 2040.

Utredningen arbetar med langa tidsperspektiv vilket innebar att analyser och
bedomningar blir mer generella i de mer langsiktiga tidsperspektiven.

Analys av kapacitet genomfors med stod av Trafikverkets ordinarie verktyg och
modeller, medan analys av redundans ar mer av ett resonemang utifran principer.

Efter att Regeringen gav uppdraget som redovisas i denna rapport, har Regeringen
aven gett Trafikverket i uppdrag att utreda Kapacitetshéjande atgarder i
jarnvagssystemet i Skane, som primart géllde strackan Hassleholm-Lund. Det

2 Trafikverket, Basprognos 2045, Basprognoser - Bransch (trafikverket.se), 2024-04-02
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uppdraget levererades under 20233 och i oktober 2023 fattade Regeringen ett nytt
beslut om atgarder i Skdne som skall ingé i nuvarande plan4. Detta beslut ar centralt
4ven for kapaciteten 6ver Oresund.

Samordning har skett med regeringsuppdraget gillande tagfarjeforbindelsen mellan
Trelleborg och Tysklands, som levererades till Regeringen i februari 2024.

Uppdraget ar givet till Trafikverket av Regeringen, men beror flera aktorer, bade i
Sverige och Danmark. De till Trafikverket motsvarande danska myndigheterna ar i
princip Trafikstyrelsen, Banedanmark och Vejdirektoratet. De har inte haft ett
motsvarande uppdrag, men Trafikverket har valt att informera dem om projektet
vid ett antal méten.

Trafikverket har bildat en referensgrupp med organisationer pa den svenska sidan;
Malmo stad, Helsingborgs stad, Landskrona stad, Trelleborgs hamn, Region Skéne
och Sydsvenska industri- och handelskammaren. Tva m6ten med denna
referensgrupp har hallits. Flera individuella avstimningar har ocksa genomforts
med organisationerna i referensgruppen.

Trafikverket har ocksa genomfort ett seminarium/informationsméte den 5 mars
2024 i Malmo6 med ca 90 deltagande.

For utarbetande av delrapporten "Férdjupning av Helsingborg Helsing6r” har
Trafikverket och Helsingborgs stad haft en gemensam arbetsgrupp.

En bred involvering av olika kompetenser inom Trafikverket har skett genom tva
interna workshops kring problembild och dtgarder.

1.5 Definition av kapacitet

Kapacitetsproblem uppstar vanligtvis vid belastningsnivéer pa 6ver 80 % av den
aktuella infrastrukturens maximala kapacitet (jairnvagsavsnittet, vigavsnittet,
korsningspunkten). Da uppstar en “flaskhals”, som normalt varar under nagra
timmar eller minuter per dygn. Kapacitet gar att berakna relativt exakt inom béade
jarnvags- och vagsystemet och ar for en framtida situation starkt beroende av
prognosen for den forviantade trafikforandringen. Inom uppdraget har kapacitets-
analyser genomforts med Trafikverkets tillgangliga prognoser for trafikutveckling

3 Trafikverket, Kapacitetshojande atgarder i jarnvagssystemet i Skdne. Redovisning av
regeringsuppdrag, TRV 2022/145392

4 Regeringen, Uppdrag att planera for atgarder i jarnvagssystemet i Skdne samt andring av
den nationella trafikslagsovergripande planen for transportinfrastrukturen for perioden
2022-2033, LI12023/03475

5 Trafikverket, Atgardsforslag for sakerstéllandet av tagfarjeférbindelsen mellan Trelleborg
och Tyskland. Redovisning av regeringsuppdrag, TRV 2023/76671
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som bas. For bade védg och jarnvig har belastningsnivin 80 % anvénts som grians
for begynnande kapacitetsproblem.

For det 6vergripande vagnatet ar det framst trafikplatserna som satter
kapacitetsbegransningarna. Pa dubbelspariga jarnvagar med blandad trafik och
olika uppehallsbilder ar det ofta hastighetskillnaden mellan olika tagtyper som
reducerar kapaciteten. Ett tydligt exempel ar strackan Helsingborg—Lund dar
snabbtig och Oresundstig kor ikapp Pagatig. Pa strickor som Hissleholm—Lund
kor dessa tag dven ikapp godstag, vilket patagligt minskar kapaciteten och 6kar
transporttiden for godstag som maéste koras om.

1.6 Definition av redundans

Det finns ett antal besldaktade begrepp som beskriver transportsystemets formaga
att uppratthalla sin funktion vid en storning, sdsom redundans, robusthet, resiliens
och storningskanslighet. Gemensamt for dem ar att de till skillnad fran kapacitet
inte ar entydigt definierade. Redundans ar heller inte berdakningsbart pa samma satt
som kapacitet och varje lank i vig- respektive jairnviagssystemet har sina
forutsattningar, samtidigt som gods- respektive persontransporter har sina.

I denna utredning har vi valt att definiera redundans som att det vid en stérning
finns minst en alternativ transportvag eller omlastnings-/omstigningsmojlighet
(omlastningsmojlighet for gods, omstigningsmaojlighet for personresor). Den
alternativa 16sningen bor ha en acceptabel kapacitet, transporttid, kostnad och
kvalitet. Det har inte varit mojligt att definiera dessa aspekter narmare och de
skiljer sig ocksa mellan vig och jarnvag, samt mellan gods- och persontransporter.

En storning kan ocksa ha mycket olika omfattning i tid och rum. Har har valts att
utga fran hur storre storningar kan hanteras, som har en varaktighet pa ett par dygn
till ett par veckor. Kortvarigare stérningar, som exempelvis en trafikolycka, far
accepteras som ett tillfalligt stopp med en mindre fordrgjning, som avhjilps med
t.ex. rdiddningstjansters insatser. Vid langre storningar med en varaktighet pa flera
maéanader behover mer omfattande atgarder 6verviagas.
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2 Beskrivning av Oresundsregionen

2.1 Oresund som gransoéverskridande region

Ar 2000 invigdes Oresundsbron mellan Malmé och Képenhamn, en 16 km ling vig-
och jarnvagsforbindelse, som kortade restiderna mellan Skane och
Kopenhamnsomradet atskilligt. I samband med 6ppnandet etablerades ocksa
Oresundstagsystemet, med trafik i stora delar av sédra Sverige. Bron innebar dven
en forbattrad rutt for godstégstrafik in och ut ur Sverige, samt att fjarrtagtrafik
etablerades mellan huvudstiderna. Oresundsbron byggdes med landfiste vid
Kopenhamns flygplats Kastrup, som darmed fick en god tillgdnglighet via bil och tag
fran den svenska sidan.

Oresundsregionen har idag ca 4 miljoner invinare och &r nordens storsta arbets-
marknadsomréde. Varje dag gors det ca 100 000 personresor éver Oresund och ca
20 000 personer pendlar till arbete 6ver Oresund. 94 % av pendlarna bor p& den
svenska sidan och i Skane bor 19 500 danskfédda personer. Sverige utgér Dan-
marks 3:e storsta exportmarknad och Danmark utgor Sveriges 4:e storsta export-
marknad.® Malmo-Lund-Helsingborg ar Sveriges nést storsta funktionella
arbetsmarknadsregion. Befolkningskoncentrationen i Skine/kring Oresund
redovisas i figur 3.

Figur 2. Oresundsbron

6 @resundsinstituttet — dansk-svenskt kunskapscentrum (oresundsinstituttet.orq) 2024-04-26
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Befolkningskoncentration
Glest Tat
-

Figur 3. Befolkningskoncentration, antal invanare per tatort’ 8

For Skane och stora delar av sodra Sverige ar Kopenhamns flygplats Kastrup den
narmaste stora flygplatsen som har ett betydande utbud av reguljar utrikestrafik. Av
resendrerna pa Kastrup ar 13 % svenska resenérer, 41 % danska resenérer och 46 %
inresande fran andra lander. Flygplatsen kan sédgas vara "Sveriges” andra storsta
internationella flygplats 9 1°.

De sju stationer med flest av- och pastigande per vardag i Oresundstigssystemet
under 2023 ar i fallande ordning Kebenhavn H (22 380), Képenhamns flygplats
Kastrup (21 947), Malmo C (20 895), Lund C (17 195), Hyllie (13 845), Triangeln
(12 382), samt Helsingborg C (9 198)". Antal av- och péstigande, fran Pagatag och
Oresundstig, pa de 20 mest frekventerade stationerna i Skine redovisas i figur 4.

7 Statistikmyndigheten SCB

8 Danmarks Statistik (dst.dk)

9 Flygplatsstatistik - Transportstyrelsen

10 facts-and-figures-2023.pdf (cph.dk)

11 Oresundstagsresandet 2023, Trivector 2024:5
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Figur 4. Av- och pastigande pa de storsta stationerna i Skane (Oresundstag
och Pagatag) baserat pa data fran 2022 och 20232

Efter en forsta trevande start si tog integrationen och trafiken 6ver Oresund fart
under 0o-talet och ség en kraftig utveckling. Utvecklingen har sedan planat ut i
samband med finanskrisen 2008 och flyktingkrisen 2015. Resandet har dterhamtat
sig efter den kraftiga nedgangen under pandemin 2020—-2021, se figur 5 och 7.

12 Skanetrafiken, tag per station, sammanstalining 2000-2023

16



Trafikutveckling Oresund (index=ar 2007)
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Figur 5. Trafikutveckling for personbilar och lastfordon fér Oresundsbron och
Helsingborg-Helsingor (kalla @resundsbron och Forsea, statistik via mail)

Av dagens pendlingsresor 6ver Oresund gors ca 65 % med tig, ca 30 % med bil 6ver
Oresundsbron och ca 5 % med bil via Helsingborg—Helsingér. Av alla resor om ca
100 000 per dag gors 82 % 6ver Oresundsbron och 18 % 6ver HH-forbindelsens.
Antalet resor och pendlingsresor ar tillbaka pa den nivd som de hade fore pandemin
och andelen tagresor tenderar att vara nagot storre jamfort med innan pandemin.

Tagresandet 6ver Oresundsbron har sedan invigningen r 2000 &kat frin ca 16 000
till ca 42 000 resande/dygn 2023, vilket ar 2023 motsvarar ca 13,3 miljoner resor
for Oresundstagen, se figur 6 och 7. Till en bérjan prognostiserades ca 10 000-

24 000 resor/dygn i tre olika prognoser for aren 2000-2010. Det 6verskreds med
rage redan 2010, da det var ca 35 000 resande/dygn. Efter att granskontroller
infordes stagnerade resandet och minskade sedan kraftigt under pandemin.

13 Fresundsinstituttet — dansk-svenskt kunskapscentrum (oresundsinstituttet.orq) 20240426
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Figur 6. Tagresande per dygn dver Oresundsbron utifrn olika prognoser mot
verkligt utfall (kélla Trafikverket)
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Figur 7. Resor med Oresundstag éver Oresundsbron*

Antal godstig 6ver Oresundsbron har totalt sett haft en méttlig kning sedan brons
oppnande, se figur 8. Mellan 2010 och 2015 hade godstagstrafiken en uppgéng som

14 Trivector, Oresundstagsresandet 2023. Sammanstallning och analys av tigresandet
helaret 2023 jamfort med féregdende heldr, rapport 2024:5
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sedan har fallit tillbaka. Den totala godsvolymen 6ver bron har dock okat stadigt
under aren da tagen blivit tyngre och langre.

Godstagstrafiken utgdr ca 10 % av godsvolymen som transporteras éver Oresund (i
antal enheter)'s. Av lastbilstrafiken 6ver Oresund gér drygt 60 % 6ver Oresundsbron
och 40 % 6ver HH-forbindelsen. Farjetrafiken fran Trelleborg mot Tyskland 4r en
alternativ rutt for gods mellan Sverige och Tyskland, bade for vagtrafik och
jarnvigstrafik. Via Trelleborg limnar fler lastbilar Sverige, 4n via Oresundsbron (ca
30 % fler)s.

Godstag over bron
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Figur 8. Trafikutveckling for godstagstrafik 6ver Oresundsbron (kalla
Trafikverket)

2.2 Nyttor av arbetsmarknadsforstoring och en mer
integrerad Oresundsregion

Oresundsbron har inneburit att stora nyttor skapats genom kortare restider och en
allméint okad tillgdnglighet for person och godstrafik till fler malpunkter. En 6kad
tillganglighet har majliggjort att en stérre arbetsmarknadsregion vuxit fram dar
foretag har en storre rekryteringsbas och invanare har fler arbetstillfillen att valja
mellan. Detta 6ppnar for en 6kad specialisering pa arbetsmarknaden, dar obalanser
sasom arbetskraftsbrist och arbetsloshet kunnat utjamnas. Nyttorna av att knyta
ihop en tatbefolkad region ar stora.

15 gresundsinstituttet — dansk-svenskt kunskapscentrum (oresundsinstituttet.org) 20240426
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De forsta aren efter Oresundsbrons 6ppnande innebar en stor forindring av
tillgdngligheten i regionen. Det blev exempelvis enklare att bo pa ena sidan av
Oresund och arbeta p4 den andra.

Ar det mojligt att ytterligare oka tillgingligheten och tillvixtformagan genom fler
fasta forbindelser 6ver Oresund, eller genom att 6ka kapaciteten i nuvarande
forbindelser? Det dr en komplex fraga att besvara. Den djupare analysen av en ny
fast HH-forbindelse som gjordes inom Strategisk analys?, visade pa stora nytto-
poster men ocksa stora kostnader for anldggningen. Den samhillsekonomiska
analysen fann att en vagforbindelse kan skapa nyttor motsvarande ca 45 miljarder
kronor (prisniva 2019) under kalkylperioden och att detta ar mer dn anldggnings-
och driftskostnaderna (ca 35 miljarder kronor 2019), dvs att investeringen ar
samhéllsekonomiskt lonsam. Det ar vagforbindelsen som genererar ett
samhéllsekonomiskt 6verskott, medan jairnvagsforbindelsen uppvisar en negativ
samhallsekonomisk lonsamhet.

Nyttorna for en fast HH-forbindelse faller huvudsakligen ut i Helsingborgs
kommun och nordvéistra Skiane, da det ar denna geografi som far den storsta
forbattringen nar det galler tillganglighet till arbetsplatser inom pendlingsavstand,
med tillganglighet till bAde Helsingor och det tatbefolkade Kopenhamnsomradet.

For en samlad bedémning av nyttorna med en mer integrerad Oresundsregion
behover ocksé godstrafikens forutsiattningar viagas in. Har ar det fragan om okade
transportvolymer som foljd av dels integrationen i Oresundsregionen generellt, dels
av de okade langvaga transportflodena som foljd av den 6kade integrationen av
EU:s ekonomi, dar tillkomsten av Fehmarn Balt-forbindelsen dr en visentlig
forklaring. I detta sammanhang 4r det samtidigt tydligt att Oresundsregionen mer
far en roll som transitregion for transporter 4n som en terminationspunkt, ndgot
som inte alltid medfor 6kad ekonomisk aktivitet eller integration i regionen.

Det som kan kallas Oresundsintegrationen var stark under oo-talet, men har sedan
mott omvarldshandelser sdsom finanskrisen, flyktingkrisen och pandemin. Den
utveckling som forutspaddes under oo-talet har inte blivit forverkligad. Fortsatt gor
granskontroller pa den svenska sidan av Oresundsbron att resenirer med tag fir en
okad restid jamfort med tidigare, nagot som forsamrar tillgangligheten jamfért med
tidigare.

Utover infrastruktur behévs dven andra komponenter for att driva integrationen
och stiirka Oresundsregionen. Enligt Olshov (2013)"” saknas Oresundsregionala
strukturer inom niringsliv, media, universitet, politik, kultur, sport, mm. De

16 Trafikverket, Vejdirektoratet, Transport-, bygge- og boligstyrelsen, Strategisk
analyse/Forberedande studie Fast forbindelse mellan Helsingdr och Helsingborg, 2021

17 Anders Olshov Oresundsinstituttet, @resundsregionen — Kgbenhavns outnyttjade
mojlighet, 2013
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nationella strukturerna ar starka och har 6verhanden. Oresundsregionen har en
stor potential som inte realiseras.

Oresundsregionens utvecklingspotential och utvecklingsformaga analyserades
ocksa i tva rapporter fran KTH i Stockholm ar 20148. I dessa rapporter pekar man
pa behovet av att viga in den institutionella bakgrunden till samarbetet i Oresund,
dar skillnader i mer formella strukturer som lagstiftning och skattepolitik satter
granser for samarbetet pa kortare sikt, medan skillnader i sedvénjor, sprak och
kultur ocksa har en visentlig del i att forklara olikheter och stelheter i samarbetet,
men ar faktorer som ar betydligt mer 1angsiktigt verkande och tar tid att forandra.
Det papekas ocksé att det finns ett forvintansgap i samarbetet i s matto att manga
aktorer, inte minst pa politisk niva ofta har hogt stillda forvantningar pa en snabb
integration, som inte alltid ar realistisk, vilket kan ge upphov till uppfattningar om
att integrationen inte ar sa framgangsrik, samtidigt som det sker en relativt
omfattande integration ”i vardagen”.

2.3 Tidigare utredningar

Diskussion om fast forbindelse 6ver Oresund startade redan under 1800-talet. 1914
presenterades den forsta mer konkreta studien for en fast forbindelse 6ver Oresund,
som var ett forslag att férbinda Malmoé och Kopenhamn med en enkelsparig
jarnvag. Under 1930-talet kom ytterligare forslag och da som en kombinerad vag-
och jarnvagsforbindelse. Under 1950 och 60-talen intensifierades utredningarna
och en Oresundsdelegation utsigs for frigan. Delegationen presenterade 1962 ett
forslag till en fast forbindelse for vag och jarnvag via Helsingborg och Helsingor.
1973 slots ett avtal mellan Sveriges och Danmarks regeringar om en vagforbindelse
mellan Képenhamn och Malmo och en jarnviagsforbindelse mellan Helsingborg och
Helsingor. I 16sningen ingick etableringen av en ny gemensam storflygplats pa
Saltholm, men 1980 6vergavs den idén i Danmark.

1984 utségs en ny Oresundsdelegation och 1988 valde Sverige och Danmark att
fokusera kring en 16sning mellan Képenhamn och Malmo for vag och jarnvag. 1991
fattades avtal mellan linderna om att bygga Oresundsbron (bade bro- och
tunneldelen), som stod klar ar 2000.

Efter 6ppnandet av Oresundsbron har olika utredningsarbeten om en ytterligare ny
fast forbindelse 6ver Oresund fortsatt. 2008 p&borjades projektet Infrastruktur och
byutveckling i Oresundsregionen'® med drygt 30 parter i form av kommuner,

18 Cars, G., Hansen, M., Hasselgren, B., & Rostvik, M. (2014). Vision och verklighet i
Oresundssamarbetet : Forskningsrapport om samarbete och utvecklingspotentialer i
Oresundsregionen.

Hasselgren, B., & Lundgren, A. (2014). TransGovernance Oresund: Experiences and future
development in transport infrastructure development and governance in the Oresund
Region.

19 |BU-Oresund, Infrastruktur och byutveckling i Oresundsregionen, 2010
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regioner och statliga verk. IBU-projektet var ett svenskt- danskt samarbetsprojekt
for att bidra med ett nytt strategiskt underlag for utvecklingen i Oresundsregionen.

P& uppdrag av Naringsdepartementet upprattade Trafikverket ar 2010 ett
sekretariat med uppgift att besvara fragan om behovet av och mgjligheterna for en
ny fast forbindelse mellan Helsingor och Helsingborg for viag och jarnviagze. Nagra
av slutsatserna var att det behovs ytterligare fordjupande analyser pa nationell niva
i samverkan mellan Sverige och Danmark, samt att en ny forbindelse sannolikt bor
vara for bade vag- och jarnvagstrafik av klimat- och finansieringsskal.

2017 kom resultaten fran Sverigeforhandlingen dar det avtalades att genomfora en
strategisk analys av en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor. Detta
avtal slots med danska staten och utgjorde en bilateral utredning. Analysen,
framtagen av Trafikverket (SE), Vejdirektoratet (DK) samt Trafik-, Bygge-og
Boligstyrelsen (DK), redovisades 2021.

2018—2021 genomfordes ett Interregfinansierat projekt av tio projektpartners, fem
pa respektive sida av Oresund?. Projektet bestod av tre delprojekt med mal att
framja tillgangligheten med héllbara transportformer samt starka regionen som
knutpunkt inom det transeuropeiska transportnatverket, TEN-T.

De konkreta forslag till fasta forbindelser som idag diskuteras aktivt i Sverige ar en
Oresundsmetro mellan Malmé och Képenhamn, ett Europaspér mellan Landskrona
och K6penhamn samt en HH-forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor. Det ar
bara HH-forbindelsen som gemensamt har utretts av Trafikverket och danska
myndigheter (Strategisk analys, 2021).

20 Trafikverket, Ny fast forbindelse 6ver Oresund - bedémning av behov och férutsattningar,
2011

21 Greater Copenhagen, Interreg Oresund-Kattegat-Skagerrak, Ett sammanhangande
transportsystem i Greater Copenhagen 2021
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3 Jarnvagsinfrastruktur
3.1 Nuléage och historik

3.1.1 Infrastruktur och kapacitet

Jarnvagssystemen i Skane och pa Sjalland utgor en viktig del i det lokala, regionala
och internationella jarnviagsnatet. Sodra stambanan, Vastkustbanan samt
Godsstraket genom Skane ar de huvudsakliga straken i Skdne medan Vestbanen,
Sydbanen och Kege Bugt-banen ar huvudstraken pa Sjilland. Straken ar en del i det
europeiska transportnitverket TEN-T22 dir #ven Oresundsbron mellan linderna
ingar, se figur 9.

TEN-T Jarnvag

Core - jarnvag Halmstad

—— Comprehensive - jarnvag
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Karlshamn
4 ) @] L
Sjaellands Odde HEERaer Hassleholm Karlskrona
© ®
Kgbenhavn
[
Simrishamn
Trelleborg Ystad
Renne
Rudkebing
Harpelunde
Redby
Puttgarden Gedser.
Sassnitz
Rostock
@ Travemiinde Swinoujscie
o

Figur 9. Karta 6ver huvudstraken i jarnvagssystemet kring Oresund

22 European Commission, Trans-European Transport Network (TEN-T) (europa.eu)
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I Malmé finns tva dubbelspariga jarnviigar som leder fram till Oresundsbron;
Citytunneln via Hyllie och Triangeln samt Kontinentalbanan via Svagertorp och
Fosieby. Citytunneln trafikeras av persontrafik medan Kontinentalbanan framst
trafikeras av godstrafik och ett antal tjanstetag for jarnviagens interna transporter.

Centralt i Malmo, i anslutning till ovanstaende jarnvagar, finns dven Malmo
bangérd som utgor en central del av jarnvagssystemet i Sverige med flera olika
funktioner, bade for resandetag och godstag. Malmé godsbangard (MGB, en del av
bangarden) ir en av de storsta rangerbangéardarna i Sverige och ar med sitt
geografiska lage ocksa en viktig 1ank mellan 6vriga Europa och de nordiska
landerna, varvid bangarden utgor en nod i jarnvagskorridoren ScanMed.

Godsbangarden bestar av en infartsgrupp och en rangergrupp. Infartsgruppen har
tio spér varav tta spar kan nyttjas for trafik till och fr&n Oresundsbron. Alla spar pa
infartsgruppen klarar 750 meter langa tag, fyra av sparen klarar att ta emot 835
meter langa tag. Av dessa gar endast tva spar att na frain Danmark/Kontinental-
banan, de andra tva sparen nas endast fran Sverige. Rangergruppen bestar av 26
spar, och ingen av dessa kan hantera 750 meter langa tag eller lingre. For
godstrafiken ar mojligheten att hantera langa godstag idag begransade pa
bangérden.

P& en rangerbangard anvands en vall vid sortering av godsvagnar. Malmo
godsbangard har under flera ar haft problem med bromssystemet som anvinds vid
rangering. Det har darfor bara gétt att planera for en anvindning av tvatredjedelar
av kapaciteten vilket innebér att en del rangering flyttats till Helsingborgs
godsbangard. Ett utbyte av bromssystemet pagar och ska slutféras 2025, darefter
kan en del av volymerna som i dag rangeras i Helsingborg flytta tillbaka till Malmo.
All rangering far dock inte plats i Malmo.

Trafikverket har ett pdgdende uppdrag om strategi for rangerbangardar, som ska
redovisas andra halvan av 2024. Syftet ar att beskriva vilka bangardar som bor
behéllas som rangerbangardar (dvs. med vall), vilka som kan utvecklas och vilka
som kan omvandlas till planvaxlingsbangardar. Slutsatserna fran utredningen visar
b.la. att Malmo godsbangard har storre efterfragan ar 2040 an tillganglig kapacitet.
Rekommendationen ir att fortsatt utredning kravs av vilken 6kad kapacitet som
kravs i framtiden och hur detta kan uppnas.

Godstrafiken som kors lings Kontinentalbanan passerar idag ett flertal platser med
korsande tagvigar. I Svagertorp korsar tdgen persontrafiken mellan Malmé och
Ystad/Trelleborg. I Fosieby sker korsning i plan med godstrafiken till och frén
Ystad/Trelleborg. Vid Ostervirn uppstéar korsande tagvig med trafiken till och fran
Malmo C och Malmo godsbangard som kors via Kontinentalbanan.

D4 persontrafiken 6kar till och frin Oresundsbron och Trelleborgs- och
Ystadbanan, enligt Trafikverkets prognoser, och Citytunneln inte kan hantera
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samtliga tag, behover fler tig trafikera Kontinentalbanan. Aven detta paverkar
tagtrafiken till och fran Malmo C och Malmo godsbangard. For persontrafiken ar
den storsta bristen att uppstillningsplatserna pa Malmo C ar fullt utnyttjade
samtidigt som okad trafikering medfor ett utokat behov av fler uppstallningsplatser
pa Malmo C. Vidare paverkas kapaciteten av de korsande tagviagar som uppstar for
tdg mellan Sodra stambanan och banhallen.

P& den danska sidan begrénsas trafiken framst av att det bara finns tva
plattformsspar pa Képenhamns flygplats Kastrup, men dven Képenhamns H utgor
en begransning for trafiken. Kastrups nuvarande utformning gor att det inte ar
mojligt att kora tagen titare dn var 4,5 minut medan dvriga delar av Oresundsbron
och landanslutningarna kan hantera tag var tredje minut. Kastrups station byggs nu
om och fardigstalls ca 2027, innebarande att Kastrup far fyra spar och 6kad
kapacitet.

Kapaciteten 6ver Oresundsbron har utretts ett flertal ginger, bland annat i en
kapacitetutredning &r 201723, Slutsatsen #r att Oresundsbrons maximala kapacitet
uppgar till tolv persontég och tva godstag per timme och riktning, alternativt tio
persontag och tre godstdg per timme och riktning. De omgivande
landanslutningarna har dock inte kapacitet att mata fram detta tagantal till
Oresundsbron. Darfor har bade Sverige och Danmark koncentrerat sig p4 att bygga
ut landanslutningarna till Oresundsbron.

Under varen 2023 genomforde Trafikverket ett regeringsuppdrag att utreda
kapacitetshojande atgarder i jarnvagssystemet i Skdne24. Utredningen konstaterade
att Sédra stambanan ar den hardast utnyttjade jarnvagsstrackan i Sydsverige. Den
nyligen invigda fyrsparsutbyggnaden pa Sédra stambanan mellan Malmé och Lund
(Arlov och Klostergarden) innebar ett viktigt kapacitetstillskott for jarnvagsstraken i
Skéne. Det korta dubbelsparet Klostergarden-Lund begriansar dock kapaciteten pa
Sodra stambanan till 20—22 tag per timme och riktning. Samtidigt sa flyttas
kapacitetsproblemen pa Sodra stambanan norrut, framforallt mellan Lund och
Alvesta, se kapacitetssituationen for ar 2024 i figur 10. Oresundsbron har en hogre
kapacitet da tdgen inte gor uppehéll pa den dubbelspériga strickan och
kortidskillnaden enbart finns mellan godstag och persontdg, inte mellan olika typer
av persontag.

I Citytunneln ligger maxkapaciteten pa 16 tag per timme och riktning. For att kunna
nyttja hela kapaciteten maste tdgen koras i ett monster dar avstandet mellan tégen i
tunneln oftast ar fyra minuter, men fyra génger i timmen minskas till tre minuter.

2 Sverigeforhandlingen, Trafikverket, Transport-, Bygnings- og Boligministeriet, Resande
och transporter éver Oresund, 2017

24 Trafikverket, Kapacitetshéjande atgarder i jarnvagssystemet i Skane. Redovisning av
regeringsuppdrag, TRV 2022/145392
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Figur 10. Kapacitetssituationen i sédra Sverige 2024 (OBS, denna figur &r inte
direkt jamforbar med kartor 6ver kapacitetsutnyttjandet eftersom fler faktorer har

vagts in)

Den maximala kapaciteten pa Oresundsbron, Citytunneln, Sédra stambanan och
Kontinentalbanan redovisas i tabell 1.
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Tabell 1. Sammanfattande tabell med maximala kapaciteten (antal tag per
timme och riktning) p& Oresundsbron, Citytunneln, Sédra stambanan och
Kontinentalbanan

Oresunds-  Citytunneln Malmoé - Kontinental-
bron Lund banan
Persontag 12—-10 16 20-16 10-6
Godstag 2—-3 0 2—4 2—4
Totalt 14-13 16 22-20 1012

3.1.2 Befintlig trafik och behov

Varen 2024 kors maximalt sex regionaltag, ett fjirrtdg samt ett godstag dver
Oresundsbron under hogtrafik, per timme och riktning. Utanfor hogtrafik kors vissa
timmar tva godstag 6ver bron per timme. Fjarrtdgen kor dock ca varannan timme.
Under 2023 och 2024 gjordes en successiv omliggning av stommen i
regionaltrafiken fran tre tag i timmen i 20-minuterstrafik till fyra tdg i timmen i 15-
minuterstrafik under dagtid. Under hogtrafik kors ytterligare tva tag per timme i
regionaltagssystemet, se figur 11. Utover denna trafik kor SJ nattdgstrafik mellan
Stockholm och Hamburg/Berlin med en tur/dygn i vardera riktningen. Mellan april
och september kor dven Snélltdget samma stricka med nattédg. Till 2025 har
Snilltdget dessutom ansokt om att fa kora tva turer/dygn i vardera riktningen
mellan Malmo och Hamburg. Nar SJ far nya tdg 2027 planeras det tdg varje timme
mellan Stockholm och Képenhamn, dessutom planeras vissa turer fran Géteborg
fortsatta till Kopenhamn.

P& den danska sidan har omlaggningen av trafiken medfort att det kravs byte for
resande mellan Helsingor och Kastrup, da tagen fran Helsingor istillet gar vidare
till Neestved och stannar pa alla mellanstationer pa Kystbanan. Syftet var att oka
punktligheten, men samtidigt har restiden fran Helsingor till Képenhamn forlangts
med nio minuter. Av de danska tdgen ar det numera endast fjarrtagen fran Jylland
och Fyn samt ett regionaltag till och fran Roskilde som angor Kastrup.

Grianskontroller har utforts pa persontagen som kommer fran Danmark till Sverige
sedan 2015 och beslutet har forlingts i sexmanadersperioder sedan dess.
Granskontrollen i Hyllie utgor idag ett betydande hinder for en utokad regional- och
godstrafik 6ver Oresund. Med dagens grinskontroll i Hyllie 4r det inte méjligt att
utoka regionaltdgstrafiken ytterligare. En viss 0kning av fjarrtrafiken kan dock ske
da granskontroll av fjarrtag kan genomforas pa annat spar eller utféras i Svagertorp.
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For godstrafiken finns mojlighet till tva godstag per timme i regionaltrafikens
hogtrafik.

Om en okning av jarnvagskapaciteten ska mojliggoras, samtidigt som kravet pa en
fast granskontrollplats ska bibehallas, kravs utbyggnad av infrastrukturen med spar
for att kunna hantera granskontrollerna. Dock kommer en sddan utbyggnad
fortfarande innebara begransningar eftersom tagen inte kan koras tatare an med
fyra minuter mellanrum och det krévs att vissa tag framférs med tre minuters
mellanrum for att fa ihop en tidtabell med tolv persontag och tva godstag per timme
och riktning. Med en fast granskontrollplats bedoms maxkapaciteten bli 10—11
persontag per timme och riktning, utan att kapaciteten for godstrafiken okar fran
dagens tva tag per timme.
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Figur 11. Trafikeringskarta dver linjestrukturen 2024 for tdg som trafikerar
Oresundsbron

Godstrafiken 6ver Oresundsbron bestar av bade kombitig och vagnslasttig. De
vanligaste destinationerna ar Gent, Hamburg, Ruhromréadet, Kéln och Norditalien.
Idag trafikeras Oresundsbron av fyra olika godsoperatdrer. De tyngsta stiltigen gar
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dock inte 6ver Oresundsbron utan med jirnvigsfirja fran Trelleborg pga.
barighetsproblem i Tyskland. Idag trafikeras Oresundsbron av totalt 25—35 godstag
per dygn. For godstrafiken innebir 2—3 tégldgen per timme och riktning en praktisk
kapacitet pa ca 9o till 100 tagldgen per dygn.

Malmo godsbangéard trafikeras idag av flera jarnvéagsforetag i olika trafikupplagg
med ca 120 godstag/vardag. Cirka halften av dessa har Malmo godsbangird som
start- eller slutstation, 6vriga fortsétter vidare efter omlastning, vaxling och/eller
forarbyte. Internationell trafik 4r mycket vanligt forekommande pa Malmo
godsbangard, med trafik till bl.a. Narvik, Oslo, Gent, Hamburg, Ruhromradet, Koln
och Norditalien. De vanligaste inhemska destinationerna ar Hallsberg, Goteborg,
Falkoping, Nissjo, Katrineholm, Almhult, Eskilstuna, Stockholm, Helsingborg och
Trelleborg.

For godstrafik i straket Hamburg—Malmo innebar de tva sparen for 835 meter langa
tadg paA Malmo godsbangérds I-grupp den storsta begransningen for trafik med tag
ldngre 4n 750 meter. For de godstag som ar 750 meter ldnga ligger de framsta
begrinsningarna langre norrut i systemet i Sverige da de flesta banor inte kan
hantera denna taglangd. For vagnslasttrafiken utgor aven sparen pa Malmos
rangergrupp en begransning i hur ménga tag som kan hanteras i stréket, da inga
spar kan hantera 750 meter langa tag.

3.2 Framtid

Nedanstaende beskrivning om framtida trafikering och kapacitet forutsitter att
granskontroll inte genomfors, eller utfors som gransnara kontroll utan fast
granskontrollplats, tex ombord pa ett persontég i trafik, da det ar det scenario dar
granskontrollen inte ar kapacitetsdimensionerande.

3.2.1 Infrastruktur och kapacitet

P& kort och medellang sikt (ca 2030—-2040) ar det jarnvagsinfrastrukturen i Skéne
och Kopenhamnsomradet som begriansar jairnviagskapaciteten 6ver sundet, inte
kapaciteten p& Oresundsbron. Sédra stambanan mellan Lund och Hissleholm har
stora kapacitetsproblem, samtidigt som kapacitetsutnyttjandet pa bangardarna i
Malmo, Hassleholm och Ramlosa ar hogt.

Hosten 2023 beslutade Regeringen att en rad nya atgarder ska tas in i den
nationella planen for 2022—20332. Atgirderna omfattade bland annat tva nya
jarnvéagsspar mellan Hassleholm och Lund, ny planskild plankorsning pa Malmo C,
anlaggande av fler plattformsspar i banhallen pa Malmo C samt en utbyggnad till

25 Regeringen, Uppdrag att planera for atgarder i jarnvagssystemet i Skane samt andring av
den nationella trafikslagsovergripande planen for transportinfrastrukturen for perioden
2022-2033, L12023/03475
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dubbelspar mellan Ostervirns station och Malmé C. Beslutet omfattade dven
forbigngsspar pa Sodra stambanan mellan Hiissleholm—Almhult samt métesspar
pa godsstraket genom Skane mellan Kavlinge—Teckomatorp. De beslutade
atgiarderna innebar att trafikeringen utmed Sodra stambanan och Kontinentalbanan
kan utokas.

Den danska beslutade Trafikplanen2¢ omfattar en ombyggnad av Kastrups station
fran tva till fyra plattformsspar, vilket innebir att Oresundsbrons maxkapacitet kan
nyttjas da persontiagen kan koras med tre minuters mellanrum. De nya
plattformarna byggs vid det som idag ar godsspar forbi Kastrups station och
beriknas vara fardigstéllda ca 2027. For att kompensera for detta byggs nya
forbigangsspar for gods langre visterut vid Kalvebod, vilket sdkerstiller
godstrafikens framkomlighet. Dessa beridknas vara klara i slutet av 2020-talet.

Trafikplanen anger dven utbyggnad av ett vindspar vid Kastrup med syfte att kunna
kora fler tg 6ver Oresund. Samtidigt finns en énskan om att kunna nyttja sparet for
att vinda forsenade persontag fran Sverige for att inte orsaka fler storningar inne pa
Kopenhamns Huvudbangérd. Det gor att vindsparets hela kapacitet inte kan nyttjas
till att kora fler tag fran Sverige. Da syftet ockséa ar att kunna kora fler tag fran
Danmark till Kastrup indikeras att antalet tdgldgen som ar tillgingliga for trafik
over Oresundsbron viister om Kastrup kommer vara firre én 6ster om Kastrup.

Hosten 2023 beslutade den danska regeringen att skjuta fram en utbyggnad av
vandsparet vid Kastrup. Samtidigt beslutades om en férdjupad utredning av
ombyggnader pa Képenhamn Huvudbangard. For att 6ka den regionala trafiken
fran Sverige 6ver Oresundsbron krivs att kapaciteten for vindande persontig i
Danmark okar. I de utredningar som hittills gjorts for Kopenhamn Huvudbangard
har den berdknade trafikbelastningen fran Sverige varit sex regionaltag och ett
snabbtig per timme, alltsd samma trafik som idag. Det gor att det finns en
diskrepans mellan den svenska ambitionen att 6ka trafiken och vad som utreds vid
kapacitetsforstarkningar i Danmark.

I nationell plan i Sverige 2022—2033 finns ett projekt for langre, tyngre och storre
tag (LTS). Inom ramen for detta projekt ingar det att forlanga spar pa
rangergruppen pa Malmo bangard sa att det gar att sitta samman 835 meter langa
tag. Det finns ingen faststilld tidsplan for denna atgard. Eftersom ménga tag pa
Oresundsbron ocks3 dr kombitig som inte vixlas i Malmé utan kors direkt till sin
destination langre norrut i landet begransas taglangden av infrastrukturen norr om
Malmé till 750 eller 630 meter.

Fehmarn Bélt-férbindelsen mellan Danmark och Tyskland 6ppnas for trafik ar
2029 och da forvintas efterfragan pa jarnvagstransporter 6ka. Den danska
jarnvigen mellan Oresundsbron och Fehmarn Bilt-forbindelsen har byggts for att

26 Trafikstyrelsen, Trafikplan for den statslige jernbane 2023, 2023-10
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kunna hantera 1000 meter langa godstég. I Tyskland byggs jairnvigen mellan
Puttgarden och Maschens rangerbangard utanfér Hamburg om si att den kan
hantera 835 meter langa godstag. Forbigangssparen i Svagertorp utanfor Malmo ar
idag 750 meter men kommer att byggas ut till 1050 meter runt ar 2030, i samband
med att Malmo6-omradet far ERTMS (European Rail Traffic Management System -
en gemensam europeisk standard for tagskyddssystem).

De beslutade utbyggnaderna av tva ytterligare spar mellan Héassleholm och Lund
samt atgarderna kring Malmo C innebar att trafikeringen utmed Sodra stambanan
och Kontinentalbanan kan utokas. Kapacitetsproblemen pa Sodra stambanan flyttas
dock norr om Héssleholm dir stambanan ligger mycket nira sin kapacitetsgrans
p.g.a. stora kortidsskillnader mellan tdgen (ca 100 % i kapacitetsutnyttjande), se
figur 12. Detta drabbar framst godstdgen genom langa transporttider, vilket
minskar attraktiviteten att kora gods pa jirnvig. Oresundsbron begrinsar inte i sig
sjalv kapaciteten 6ver sundet aven om det kan uppsta problem enstaka timmar (ca
80 % i kapacitetsutnyttjande). Anledningen till att pilen mot Kopenhamn ar rod och
inte gul (i figur 12), ar for att den dven inkluderar och illustrerar de danska
utbyggnadsplanerna som begriansar majligheten att kora fler regiontag 6ver bron.
Aven med utbyggnaderna s finns fortfarande tv4 tigléigen per timme och riktning
kvar innan sjilva bron nar sin maxkapacitet. Darav illustreras bron som rod i borjan
av 2040-talet men ar alltsa inte fullbelagd.

For att nd Oresundsbrons kapacitetstak krivs ytterligare stérre utbyggnader av
jarnvagsniatet. Exakt hur mycket infrastruktur som behover byggas ut for att kunna
uppni maxkapacitet med 12 persontig och 2 godstig 6ver Oresundsbron per timme
och riktning, ar svart att forutsdga, men fortsatt utbyggnad behover medge att fler
tag kan koras utan att annan trafik trangs undan.

Sannolikt kravs det atgarder lings Sodra stambanan mellan Hissleholm och
Alvesta, i Ramlosa och Hassleholm samt utbyggnader av Skanebanan, Trelleborgs-
och Ystadbanan. D4 ingen av dessa utbyggnader har en paborjad
lokaliseringsutredning eller finns med i den nationella planen for
transportinfrastruktur ar det inte troligt att de ar fardigstallda forran sent pa 2040-
talet. Med dessa utbyggnader nr Oresundsbron sitt kapacitetstak forst pa 2050-
talet nar trafiken berdknas ha 6kat i motsvarande grad pa den nya infrastrukturen.
se figur 13.
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Figur 12. Kapacitetssituationen i sddra Sverige i bdrjan av 2040-talet med
fardigstallda objekt i nationell plan samt beslutade atgarder i regeringsbeslut
i oktober 2023 (OBS, denna figur ar inte direkt jamférbar med kartor 6ver
kapacitetsutnyttjandet eftersom fler faktorer har vagts in)
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Figur 13. Kapacitetssituationen i sédra Sverige bortom 2050 med fardigstallda
objekt i nationell plan inkl alla foreslagna atgarder i regeringsuppdrag
Kapacitet i Skane (OBS, denna figur ar inte direkt jamforbar med kartor 6ver
kapacitetsutnyttjandet eftersom fler faktorer har vagts in)
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3.2.2 Framtida trafik och behov av komplettering av
infrastrukturen

Ar 2045 kors enligt Trafikverkets basprognos27 atta regionaltag, tva fjarrtag samt
ett godstag 6ver Oresundsbron i hogtrafik, per timme och riktning, se figur 14.
Fjarrtagen 6ver bron forutsitts ga varje timme fran Stockholm och varannan timme
fran Goteborg. Antalet nattag 6ver bron forutsitts vara samma som ar 2024, vilket
innebar att endast SJ:s tag dr medriaknande, d& Snilltdget endast gar delar av aret.
Niar Fehmarn Bélt-forbindelsen dr klar 2029 kommer dock forutsattningarna for
nattag till Europa att forbattras och troligen utokas med fler linjer till 6vriga
Europa. Det totala antalet tig per dygn i bida riktningarna éver Oresundsbron
2045 redovisas i tabell 2. Den svenska basprognosen kan jamforas med den danska
Trafikplanen som har horisontar 2035. Trafikplanen redovisar sex regionaltidg och
ett fjarrtag 6ver Oresundsbron, inga beddmningar gors kring antalet godstag.
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Figur 14. Regional tagtrafik i Skane/Blekinge i basprognos 2045 (exkl. fjarrtag)

27 Trafikverket, Basprognos 2045, Basprognoser - Bransch
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Tabell 2. Antal tdg per dygn i bada riktningarna pa Oresundsbron ar 2045,
enligt Trafikverkets basprognos fér 2045.

Snabbtag Nattag Oresunds Godstag Summa
-tag

Tag/dygn 48 2 250 50 350

Utbyggnaden av Sodra stambanan med tva nya spar mellan Hassleholm-Lund
planeras vara fardigstalld i mitten av 2040-talet. Utbyggnaden, tillsammans med de
andra atgiarderna som beslutades av Regeringen i oktober 2023, innebér att en mer
omfattande utokning av regionaltrafiken kan genomforas.

Tva nya spar mellan Hissleholm och Lund innebiar en omlaggning av
regionaltrafiken langs Sodra stambanan. For att Eslov och Hoor inte ska forlora
sina direktforbindelser till Kopenhamn kommer det finnas en efterfrdgan pa att
kora 4tta regionaltdg per timme och riktning 6ver Oresundsbron, se figur 15. D4 det
ar rimligt att anta att det samtidigt kors tva fjarrtag over bron i samma timme (ett
fran vardera Sodra stambanan och Vastkustbanan) blir det sammanlagt tio
persontag per timme och riktning éver Oresundsbron. I detta skede kan
Oresundsbrons maxkapacitet nds om det i samma timme finns efterfrigan pa
tagligen for tre godstag per timme och riktning 6ver Oresundsbron. Det gér dven att
tdnka sig att fler 4n tva fjarrtag kors 6ver bron den mest belastade timmen och att
kapacitetsbelastningen pa sa sitt uppgar till 11 eller 12 persontag per timme och
riktning samtidigt som det kors tva godstag. Det ar dock tveksamt om det gar att
erbjuda tillrackligt attraktiva taglagen for att detta ska intrdffa med den beskrivna
utbyggnaden.

Utbyggnaden pa Malmo6 C med planskildhet, fler plattformsspar samt dubbelspar
Malmé C Banhallen—Osterviirn som nimnts ovan, mojliggér fler persontig mot
Oresundsbron under forutsittning att tigen frimst har Malmé C som utgangs- och
slutstation. Den bidrar ocksa pa sikt till att avlasta Citytunneln genom att erbjuda
en kapacitetsstarkt alternativ vag for tdg som inte har uppehéll i Triangeln och
Hyllie.

Sannolikt kravs det ytterligare investeringar i infrastrukturen for regional
persontrafik innan Oresundsbrons maxkapacitet uppnas annat 4n vid enstaka
tillfallen. I Region Skanes persontégsstrategi finns dven ett tag fran Ystad respektive
Trelleborg per timme och riktning. For att kunna kora denna trafik kravs
investeringar i dubbelsparsetapper bade pa Ystadbanan och Trelleborgsbanan. Med
denna trafik nés tio regionaltag, tva fjarrtdg och tva godstag per timme och riktning
p4 Oresundsbron.
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Figur 15. Linjekarta 6ver tdg som kan trafikera Oresundsbron fran svensk
sida med de infrastrukturutbyggnader som beslutades av Regeringen hésten
2023

Nar Fehmarn Balt-forbindelsen 6ppnar 2029 kommer troligen mangden
godstransporter via landvagen oka jamfort med idag, d& det finns tva alternativa
vagar genom Danmark att vélja mellan.

I de danska prognoser som gjorts for Fehmarn Balt-forbindelsen har tva
godstagkanaler per timme och riktning utlovats nir de tyska landanslutningarna ar
klara. De danska prognoserna som gjorts for trafiken 6ver Stora Balt och ner mot
Tyskland 6ver Jylland visar pa en tillganglig godstdgskanal per timme och riktning.
Da det finns en viss trafik mellan Tyskland och Danmark samt viss dansk
inrikestrafik med gods gar det inte att rakna med att samtliga tre kanaler per timme
och riktning genom Danmark kan nyttjas for tag till och fran Sverige. I Trafikverkets
godsprognos har darfor uppskattningen gjorts att det finns 48 tégliagen tillgangliga i
varje riktning under ett dygn i straket Malm6—Hamburg. Da det inte gér att rakna
med att samtliga kanaler dr korbara 24 timmar om dygnet p.g.a. underhéllsarbeten
innebar det att prognosen antar att det vissa timmar gar att utnyttja samtliga tre
kanaler genom Danmark for godstag till och fréan Sverige.
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Med maxkapacitet pa tre taglagen per timme och riktning kan en praktisk kapacitet
pa drygt 9o tagligen per dygn vara mojligt pa Oresundsbron, vilket kan jaimforas
med basprognos for ar 2045 som ger 50 godstag per dygn (och dagens 25-35
godstag per dygn). Det finns alltsd utrymme for 6kad godstrafik 6ver bron utan att
kapacitetsgransen pa bron nés ens pa lang sikt.

3.3 Summering brister

I nuldget ar det befintlig granskontroll i Hyllie som dimensionerar kapaciteten for
persontrafiken pa Oresundsbron. I Hyllie kan maximalt sex regionaltag per timme
kontrolleras, vilket ar den trafik som framfors idag. Fjarrtag som inte har
resandeutbyte i Hyllie kan hanteras pa annat sétt och har darfor inte denna
begriansning.

Utan fast grianskontroll bedoms jirnvigskapaciteten p& Oresundsbron pa kort,
medellang och, troligtvis, 1ang sikt inte vara begransande. Det ar
jarnvagsinfrastrukturen i Skane och i Képenhamnsomradet som ar den
begrinsande faktorn for att kunna kora fler tag 6ver Oresund. Sirskilt problematisk
ar kapacitetsbristen utmed Sodra Stambanan, framst pa strackan Hassleholm—
Lund. Pa langre sikt ar det strackan norr om Hassleholm samt ett flertal
knutpunkter, s som Ramlosa och Hassleholm, som begriansar kapaciteten — inte
kapaciteten 6ver Oresundsbron. Baserat pa danska studier framstir det som att
Kopenhamn H ar den dimensionerande faktorn for persontrafiken over
Oresundsbron.

For ldnga godstag ar Malmo godsbangard en begransande faktor da fa spar ar
anpassade for 750 resp 835 meter langa tag. Pa lang sikt innebar det hoga
kapacitetsutnyttjandet pa Oresundsbron och Sédra stambanan att de genomgaende
godstagen kan bli stdende pA Malmo godsbangard, i avvaktan pé ett korbart taglage.
Detta medfor en risk att kapaciteten i Malmo inte ar tillracklig och begransar
antalet tagldgen som kan anvindas for godstrafiken.

Trafikverket prognosticerar for fler tig 6ver Oresundsbron én vad danska
Trafikstyrelsen antar. Det innebar att med den svenska prognosen kan
maxkapaciteten p& Oresundsbron uppnas vissa timmar. Med den antagna
trafikeringen i den danska trafikplanen kommer maxkapaciteten p&4 Oresundsbron
inte uppnas.
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4 Vaginfrastruktur
4.1 Nulage och historik

4.1.1 Infrastruktur

Sedan Oresundsbrons dppnande ar 2000 finns det tva forbindelser 6ver Oresund
for vigtrafik mellan Skéne och Sjilland; Oresundsbron och firjeférbindelsen
Helsingborg-Helsingor, se figur 16. For langvaga trafik till och fran kontinenten
finns ocksa farjeforbindelser via Malmo, Trelleborg och Ystad som alternativ.

Overgripande transportnit /

s M OtOYrVEg E6 ]
e M Otesfri vag
Vanlig vag
Farjeleder
Helsingor Helsingborg

(E47

Trelleborg

Figur 16. Det dvergripande vagnatet kring Oresund

Oresundsbron ir en del av Europavig 20 (E20). P4 svenska sidan ansluter
Oresundsbron till Yttre ringvigen, se figur 17. Oresundsbron har via ringvigen
koppling till Europavigarna 6, 22 och 65, samt till stora delar av det regionala
vagnitet runt Malmo. Fran trafikplats Petersborg gar E6 soderut mot Trelleborg. I
Trafikplats Fredriksberg ansluter E65 fran Ystad till Yttre ringvagen. E65 ar for
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Danmark en viktig 1ank mellan det danska fastlandet och Bornholm. Fréan
trafikplats Kronetorp gir E22 till bland annat Lund och Kristianstad.

Oresundsbron och Yttre ringvigen har motorvigsstandard med tva korfilt i vardera
riktningen. I vistra Skane finns i dag ett vil utbyggt motorviagsnat som
kompletteras med motesseparerat regionalt vigniat med huvudsaklig standard
motsvarande 100 km/h.

P4 danska sidan ansluter Oresundsbron till Oresundsmotorvej och Képenhamns
flygplats. Oresundsmotorvej 4r en del av E20 sdder om Képenhamn och évergar
vasterut till Amagermotorvej och Kogebukt motorvej, vilka ansluter ett flertal stérre
vagar i och runt Képenhamn, b.la. E47/Motorring 3 vaster om Képenhamn.
Visterut gar E20 via Fyn till Jylland.

— Trafikplatser ldngs
E20) Yttre Ringvdgen i Malmo

| Vintie E29) m_ WY [efkelatsens
, ™~ ENEmning
@ Vignummer
ES Europavig
El  Vignummer
landsvag
-

Figur 17. Trafikplatser langs Yttre Ringvagen

Farjeforbindelsen via Helsingborg-Helsingor ar 4 km lang och har reguljar sjofarts-
trafik sedan mitten av 1800-talet. Rutten hanterar bade passagerare och fordon.
Turtédtheten ar hog och trafiken sker dygnet runt, aret runt. Vanligen seglar man
fyra avgangar i varje riktning per timme, med en peak pa eftermiddagarna, runt ki
15-19. Arligen hanteras mer #n sex miljoner passagerare, 6ver en miljon bilar och ca
9 200 bussar. Lastbilstransporterna via HH-forbindelsen stér for ca en tredjedel av
det totala godsflodet (enheter) 6ver sundet. Som mest kan det ga 20—25 lastbilar
per bat. Under 2022 transporterade man 456 000 lastbilar fordelat pa 43 ooo turer.
Rederiet bedomer att lastbilstrafiken till ca 80 % bestar av ett fatal stora aktorer och
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resterande 20 % ar sma aktorer med koppling till niromréadet. Rutten Helsingborg-
Helsingor drivs idag av Oresundslinjen. Oresundslinjen driver fem firjor pa linjen,
varav de tva storsta ar elektriska och en tredje ar planerad for eldrift 202528,

Farjeterminalen i Helsingborg nés via E4/Malmoleden som ar statlig fram till
Oljehamnsleden. I trafikplats Helsingborg Sodra kopplas E4 samman med E6/E20,
se figur 18. Merparten av strackan fram till farjeterminalen i Helsingborg har
motorvagsstandard. De cirka tva kilometrarna narmast terminalen har karaktaren
av fyrfaltig stadsled, med ett fatal signalreglerade korsningar.

I Helsingor ansluter farjeterminalen till E47 som gér séderut via Képenhamn till
Rodby. Vaster om Kopenhamn ansluter E47 till E20.

Avgifterna for att korsa Oresund via Oresundsbron respektive farjorna mellan
Helsingborg och Helsingor ar pa ungefiar samma niva. For transporter till
Kopenhamn med startpunkt norr om Helsingborg ar det cirka 40 km narmare via
Helsingborg-Helsingér #n via Oresundsbron. Resan tar dock lingre tid di den
inkluderar farjetransport.

/
| vila

Trafikplatser runt
Helsingborg

HELSINGBORG % m 'tl)'reanfél:glrz’:]s:ns

(E% )
{3 Viagnummer
Europavag
\ [0 Vviagnummer
[E4 | landsvag

Helsingborg S

Figur 18. Vagnatet runt Helsingborg

28 Qresundslinjen, Farja Helsingor - Ta farjan med oss | ORESUNDSLINJEN
(oresundslinjen.se)
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Upptagningsomradet for respektive 6verfart skiljer sig markant at, se figur 9
gillande GPS-dataanalys. Helsingborg-Helsingor nyttjas till storsta delen av
transporter/resor till och fran norra/nordostra delarna av Skéne och Viastkusten.
Oresundsbrons nyttjare ir mer oberoende av geografiskt liige. Denna bild bekriftas
aven av resvaneundersokningen fran ar 2015.

Figur 19. Upptagningsomrade for personbil och lastbil. Helsingborg-
Helsingor till vanster och Oresundsbron till héger (Kélla GPS-data 2015)

4.1.2 Befintlig trafik och behov

For personbilstrafiken 6ver Oresund s4 ir det Oresundsbron som sttt for den
huvudsakliga 6kningen sedan den 6ppnade ar 2000, medan farjeférbindelsen
Helsingborg—Helsingor har haft en svagt nedatgdende trend under samma
tidsperiod, se figur 20. Sedan ar 2007 har antalet personbilar pa Oresundsbron,
varit knappt 20 000 ADT (&rsmedeldygnstrafik) med undantag for pandemiéren,
medan Helsingborg-Helsingor har legat p4 cirka 4 000 ADT, dock med en
nedétgiende utveckling sedan ar 2010. Oresundsbrons andel av personbilsresorna
over Oresund &r cirka 85 %.

Det #r stor variation i antal resor 6ver Oresund under aret for de bada 6verfarterna.
For Helsingborg-Helsingor okar trafiken med nastan 100 % under
sommarmanaderna. Liknande monster finns for Oresundsbrotrafiken, med cirka
50 % mer trafik under sommarméanaderna. Dygnsvariationen for personbilstrafiken
pa Oresundsbron ir tydligt riktningsuppdelad, med maxtimmestrafik pA morgonen
i riktning mot Danmark och pa eftermiddagen i riktning mot Sverige.

For den tunga trafiken har det sedan Oresundsbrons 6ppnande 6ver tid varit en
uppétgiende trend for bade Oresundsbron och Helsingborg—Helsingér, se figur 21.
Det har dock varit en storre utveckling pa Oresundsbron dir lastbilstrafiken 6kat
fran cirka 400 ADT &r 2001 till drygt 1 600 ADT &r 2022. For Helsingborg—
Helsingor har trafiktillvixten under samma tidsperiod varit lagre, fran knappt 800
ADT till drygt 1 200 ADT.
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Figur 21. Trafikutveckling lastbilar for respektive dverfart
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4.1.3 Kapacitet

Kapaciteten for motorvag ar ca 2 000 fordon per korfalt och timme, det vill saga ca
4 000 fordon per riktning. (Trafikverket, TRVMB Kapacitet och framkomlighets-
effekter 2013). Trafiken pa Oresundsbron varierar 6ver dygnet och #r i nuliget som
mest cirka 1 400 fordon per timme och riktning29. Mangden trafikplatser utmed en
motorvagstriacka och dirmed mangden tillkommande och avvecklande trafik,
begrinsar normalt viigkapaciteten. P4 Oresundsbron finns det inga trafikplatser
vilket 4r mycket gynnsamt vad giller kapacitet.

For farjetrafiken Helsingborg Helsingor ar dagens trafikeringsuppliagg anpassat for
att mota dagens efterfragan. For farjetrafiken finns darmed ett tak for mangden
fordon som kan forflyttas per timme. Férutom farjetrafiken kan ocksa terminal-
anlaggningen och anslutande vagnat vara en begransande faktor. I Helsingborg ar
gatuinfrastrukturens kapacitet relativt 1dg den sista biten fram till farjelaget, da det
bara ar ett korfilt samt cirkulationsplatser och trafiksignaler. Dock bedoms att
anpassningar kan goras och att framtida transportbehov kan tas om hand av gatu-
och hamninfrastruktur, samt forandrad farjetrafik med fler avgdngar. Helsingborg
stad planerar pa sikt en ny hamnled i samband med en eventuell hamnflytt, vilket
bedoms kunna férandra forutsiattningarna.

4.2 Framtida trafik och kapacitet

Trafikverket prognosticerar att cirka 32 000 personbilar och 5 000 lastbilar
kommer passera 6ver Oresund per arsmedeldygn (ADT) ar 2040, se figur 22. Det 4r
en 0kning med drygt 40 % respektive 100 % mot basaret 2017. Av dessa forviantas
cirka 28 000 personbilar och 2 700 lastbilar passera 6ver Oresundsbron, samt

4 000 personbilar respektive 2 300 lastbilar via Helsingborg-Helsingor. For
lastbilar ar 6kningen pa samma procentuella niva for bada forbindelserna medan
det for personbilar ir cirka 45 % 6kning pa Oresundsbron och drygt 10 % 6kning for
Helsingborg-Helsingor.

29 Oresundsbrokonsortiet, Potential i befintlig Oresundsforbindelse. S8 kan Oresundsbron
framtidssakras till ar 2100, 2024-02-01
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Figur 22. Arsdygnstrafik enligt Trafikverkets basprognos fér prognosar 2040
(Sampers)

For Oresundsbron #r det frimst viigsystemet i nirheten av landanslutningarna som
ar intressant att belysa med avseende pa kapacitetsutnyttjande, detta da sjdlva bron
bedoms ha mycket god kapacitet ldng tid framover. Trafikverkets basprognos visar
pa en 6kning med cirka 50 % i ADT for Oresundsbron fram till 2040. Om
maxtimmen antas ha samma procentuella utveckling till ar 2040 blir det cirka

2 250 fordon per timme och riktning, vilket innebar en belastningsgrad pa knappt
0,6 (60% av maximal kapacitet), d.v.s. inga kapacitetsproblem pé sjdlva bron.

Trafikutvecklingen utmed Yttre Ringvagen har haft en stigande trend de senaste 15
gren forutom vid Oresundsbron. Det som driver den 6kande trafiken pé
tillfartsvigen till Oresundsbron, sisom Yttre Ringvigen, ir den 6vriga regionala
trafiken som inte ska passera Oresund.

Av den grinséverskridande personbilstrafiken 6ver Oresundsbron har ca 40 % start
och mal i Malmo tatort, ca 25 % soder om Malmo, ca 20 % norr om Malmo (norr
trafikplats Kronetorp) och ca 15 % har start och mél i riktning mot Lund (nordost
om trafikplats Kronetorp och Sunnana).

I figur 23 redovisas en maxtimme pa vagnatet kring Malmo. Maxtimmen utgors i
detta fallet av 11 % av ADT och beroende av riktning infaller den antingen for- eller
eftermiddag. I anslutning till Oresundsbron beddms det inte vara nigra betydande
kapacitetsproblem medan det runt trafikplats Kronetorp beriknas bli hoga
belastningsgrader.
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Figur 23. Maxtimme per riktning (11 % av ADT) pa Yttre Ringvéagen, prognosar
2040

Trafikutvecklingen utmed de storre vigarna som leder in mot Helsingborg har haft
en stigande trend de senaste 25 dren, dock inte vister om trafikplats Ramlosa d.v.s.
in mot farjelaget. Det som driver den okande trafiken pa de omkringliggande
vagarna ar den regionala trafiken.

For personbilstrafiken 6ver Helsingborg-Helsingor berdknas cirka 30 % ha start och
mal inom Helsingborgs tatort, ca 35 % norr om Helsingborg (via E6 norr om
trafikplats Kropp), ca 30 % nordost om Helsingborg (via E4) och endast ca 5 %
soder om Helsingborg.

I figur 24 redovisas en maxtimme pa vagnitet kring Helsingborg. Maxtimmen
utgors i detta fallet av 11 % av ADT och beroende av riktning infaller den under
antingen for- eller eftermiddag.
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Figur 24. Maxtimme per riktning (11 % av ADT) pa vagnatet kring Helsingborg,
prognosar 2040 (basprognos 2023)

Pé lang sikt bedoms inte infartsvagen mot farjeldget ha nagra kapacitetsproblem.
Soder om trafikplats Helsingborg S berdknas det bli hog belastningsgrad medan de
ar lagre norr om trafikplatsen. Det dr den regionala trafiken och inte den
gransoverskridande som star for merparten av belastningen.

Till skillnad mot i Sverige sa ar det redan idag en kritisk belastning pa den danska
sidan for tillfartsviigarna till Oresundsbron och de beriiknas bli #n mer belastade
framo6ver med den forutspadda trafikutvecklingen. I figur 25 redovisas den
bedomda utvecklingen for ar 2030, sd som den prognosticerades ar 2017.

I Képenhamn utreds for nirvarande den sk Ostlig Ringvej, som &r en ny fyrfilig vig
i sinktunnel utanfér Képenhamn. Den fér anslutning till Oresundsmotorvejen och
Oresundsbron vid Képenhamns flygplats Kastrup. Atgirden syftar till att avlasta
ovriga vagar, oka tillgangligheten och komplettera ringsystemet i Képenhamn.
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Figur 25. Kapacitetsbelastning pa vagnatet kring Képenhamn, ar 2030

4.3 Summering brister

For personresor och godstransporter pé vig ir kapaciteten 6ver Oresund p4 kort,
medellang och lang sikt inte begransande. Det dr snarare motorvagssystemet i
vastra Skéane och pa 6stra Sjalland som har viss begriansande effekt for bade
arbetsresor och godstransporter som korsar Oresund. Detta ir till f6ljd av lokal och
regional trafik i respektive storstadsomrade.

Péa kort sikt ar kapacitetsutmaningarna i Skéne inte s& betydande att de bedoms
paverka trafiken over sundet i form av 6kad restid och minskad attraktivitet, utom
vid betydande trafikstorningar. P4 medelldng- och lang sikt bed6ms
kapacitetsbristerna i viastra Skane, vid framforallt trafikplatser, vara sa pass stora
att de kan ge paverka vagtrafiken 6ver sundet i rusningstrafiken. P4 danska sidan,
primart runt Stork6penhamn, ar det redan i nuldget en sé pass kritisk belastning att
det kan paverka tillgingligheten till Oresundsbron under pendlingstimmarna.

For farjeforbindelsen via Helsingborg-Helsingor forutses kapaciteten kunna mota
efterfragan av bil- och lastbilstrafik via farja. Det bedoms vara vagsystemet till och
fran farjelagena som pa sikt har de fraimsta kapacitetsutmaningarna ifall
farjetrafiken ska oka i stor omfattning.
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5 Redundans

Redundans har i denna utredning definierats som att det vid en storning finns
minst en alternativ transportvag eller omlastnings-/omstigningsmgjlighet. Den
alternativa losningen bor ha en acceptabel kapacitet, transporttid, kostnad och
kvalitet.

Redundans kan ses som systemets formaga att fortsatta fungera pa en acceptabel
niva och mojliggora transporttjanster dven under paverkan av trafikstorningar med
olika varaktighet i tid och rum. Det innebar att systemet ar utformat med
alternativa losningar och resurser for att minska storningarnas inverkan och
begrinsa deras paverkan pa resenérer, fraktoperatorer och den 6vergripande
effektiviteten i transportsystemet. Redundans kan ses som beroende av
trafikstorningens art och varaktighet:

¢ Kortsiktig redundans eller operativ redundans handlar om att hantera
kortvariga trafikstorningar som kan uppsta till f6ljd av till exempel olyckor,
vaderhindelser eller tekniska fel. For att mota dessa storningar kan
transportsystemet ha alternativa rutter, omledningar eller temporara
I6sningar som tillfalliga korfalt eller noduppstallningsplatser. Det kan ocksa
inkludera system for att snabbt kunna aterstélla normal drift genom att
tillhandahalla resurser som snabbt tar bort hinder eller reparerar
infrastrukturen.

e Medellangsiktig redundans ar inriktad pa att hantera trafikstérningar som
kan péga under en langre tid, sdsom planerade underhéllsarbeten, konstruk-
tionsprojekt eller storningar till f6ljd av ombyggnad av infrastrukturen. For
att hantera dessa storningar kan transportsystemet ha alternativa transport-
losningar, temporar infrastruktur eller temporira omlastningsplatser for att
sakerstilla att transporttjansterna kan fortsatta att fungera.

e Langsiktig redundans eller strategisk redundans syftar till att hantera
storningar som kan vara langvariga, sisom storningar till f6ljd av
naturkatastrofer, stora fel, 1angsiktiga konstruktionsprojekt eller andra
forandringar i det omgivande samhallet. For att hantera sddana storningar
kan transportsystemetet vara mer robust anordnat, ha en tillgianglig
flexibilitet och ha mdgjligheter till snabb omstéllning av transportsatt, samt
ocksa en overgripande plan for hur transportsystemet anpassas till nya
forutsattningar.

Det senare perspektivet ir det som varit utgangspunkten for problembild och
forslag till l1osningar for redundans i denna utredning. Redundans ur ett militart-
eller beredskapsperspektiv har inte utretts inom ramen for denna utredning, men
kan vara en viktig faktor och skal for en framtida infrastrukturinvestering.
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5.1 Jarnvag

Redundansen éver Oresund skiljer sig beroende typ av tagtrafik. Pilarna i figur 26
visar rutterna ut (och in) fran Oresundsregionen for gods pa jarnvig, samt den
kinsliga strickan som Oresundsbron utgor.

Maijligheter till redundans

for jarnvagstrafik Halmstad

@ Storre omlastningsméjligheter till véig
och sjé

—’ Primar rutt for gods pa jarnvag

Karlshamn
5 L o
Helsingar Hassleholm Karlskrona
Kege o
JTreIIeborg
Radby
Puttgarden Gedser.
o
Sassnitz
Rostock
@ Travemiinde Sl

Figur 26. Mojlighet till redundans for jarnvagstrafik 6ver Oresund

Arbetspendling

Om persontagstrafiken inte kan kora via Oresundsbron kommer det ha betydande
inverkan péa de regionala personresorna 6ver sundet. Képenhamns flygplats Kastrup
ar en sarskilt kritisk malpunkt som skulle paverkas pa ett betydande satt. Bussar
och bilar kan vara ett alternativ om vigsystemet fungerar. Dock finns det i nuldget
ingen beredskap for att tillhandahéalla den mangd bussar som krévs for att ersitta
alla resor med tég. Vid ett stopp som beror bade vigen och jarnviagen over
Oresundsbron finns idag inga realistiska alternativ for de som arbetspendlar. Den
restidsforlangning det innebar att dka via farjorna Helsingborg—Helsingor gor att
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det inte ar ett langsiktigt alternativ for arbetspendling vid ett ldngvarigt stopp. Det
saknas darfor en fungerande redundans for arbetspendlingen vid ett totalstopp som
varar lingre in enstaka dagar p& Oresundsbron, om bide vig och jirnvig berérs.

Langviga persontrafik

Den langvaga persontrafiken bestar fraimst av fjarrtagsresor langs Sodra stambanan
och Vistkustbanan. Vid en trafikstorning pa Oresundsbron kan den ldngviga
trafiken i stor utstrackning ersiattas med buss. Om trafikstorningen beror bade
jarnvigen och vigen 6ver Oresundsbron kan passagerarna ta sig till Képenhamn,
genom tagbyte i Hassleholm eller Lund och via farjan Helsingborg—Helsingor. Bada
alternativen medfor en restidsforlingning men passagerarna kan ta sig till sin
slutdestination. De ldngvaga resenarerna kan ocksa fran ett antal destinationer ta
sig till Kopenhamn med flyg. For passagerare som ska langre dn Kopenhamn
existerar ett antal alternativa fardvagar via olika farjeférbindelser mellan Sverige,
Danmark, Tyskland och Polen. Likasa sa finns det for dessa dven flygforbindelser
som kan nyttjas.

Godstrafik

Brist pa redundans beror huvudsakligen gods pa jarnviag da det idag endast finns
tva mojligheter for godstagstrafiken mot kontinenten, utan omlastning;
Oresundsbron och jarnvigsfirjorna Trelleborg—Rostock. Den huvudsakliga delen av
jarnvigsgodset (ca 90 %) gar via Oresundsbron, Stora Bilt-forbindelsen, Jylland
och sedan over Kielkanalen mot Hamburg, framfor allt beroende pa lagre pris och
snabbare transport. Om Oresundsbron skulle vara ur funktion fér tigtrafik finns
rutten Trelleborg—Rostock. Rutten trafikeras av varldens tva storsta tagfarjor med
cirka en kilometer spar vardera. Enbart ca en femtedel av farjornas
jarnvagskapacitet nyttjas idag.

Tagfarjorna har dock inte kapacitet att hantera hela den godstrafik som idag kors
over Oresundsbron vid ett avbrott pa bron. Firjeforbindelsen bedéms ha en
kapacitet p& upp mot 15 % av godstigsvolymen som idag gir via Oresundsbron.
Hade det inte varit for avtalat lastbilsgods pa farjorna sa hade kapaciteten kunnat
vara upp mot ca 40 %. P4 sikt forvintas godstigstrafiken 6ver Oresundsbron cka
och ddarmed formagan till redundans via Trelleborg relativt minska.
Landinfrastrukturen bade i Trelleborg och Rostock bedoms kunna hantera 6kade
jarnvagsfloden.

Trafikverket redovisade i februari 2024 ett regeringsuppdrag for att sakerstilla
trafiken med jarnvagsfarjor mellan Sverige och Tyskland aven i framtidense-. I
utredningen konstateras att det idag (och i framtiden) saknas tillracklig efterfragan
for transporter av jairnvagsgods med tagfarjor och darmed ar utbudet och

30 Trafikverket, Atgardsforslag for sakerstallandet av tagfarjeforbindelsen mellan Trelleborg
och Tyskland. Redovisning av regeringsuppdrag, TRV 2023/76671
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marknaden for tagfarjor svag. Tagfarjetrafiken mellan Trelleborg-Rostock kommer
sannolikt fortsatta till och med ar 2026, men darefter kan den komma att upphora.
Tagfarjeforbindelsen ar dock viktig ur Férsvarsmaktens och NATOs perspektiv, da
den ar viktig for militara transporter mellan kontinenten och Sverige. I
tagfarjeuppdraget foreslas darfor att Forsvarsmakten ges i uppdrag att genom avtal
sikerstilla en fortsatt tagfarjedrift pa kort sikt dven efter ar 2026. Parallellt bor
Trafikverket ges i uppdrag att inleda en fordjupad utredning av de befintliga
tagfarjornas kvarvarande férmaga efter ar 2030 och av transportbehovet med
tagfarjor pa lang sikt i forhallande till alternativa losningar.

En annan mgjlighet ar intermodal omlastning, dvs omlastning mellan olika
trafikslag sdsom tag/farja och tag/lastbil. Terminalkapaciteten i hamnarna i Skéne
ar i dagslaget av den storlek att de kan, teoretiskt, lasta om ca 30 godstag per dygn,
dvs alla dagens godstag. Samtidigt avser hamnarna ocksa utoka sin kapacitet. Inga
analyser har dock gjorts om det finns tillracklig sparkapacitet till/fran terminalerna,
tillrickligt med lastbirare osv. Vid stopp p& Oresundsbron s& kommer dessutom
troligen langviga godstagstrafik till/fran Norge, Milardalen och Norrland styras om
langt innan de nar Skane.

TAgtrafik till och frin bade Oresundsbron och Trelleborgs hamn trafikerar samma
spar pa en stricka vid Malmo. Ett stopp norr om Malmo godsbangard skulle ur
godstrafikens perspektiv vara annu mer problematiskt dn ett totalstopp pa
Oresundsbron. Ett avbrott pa denna striicka medfor att godstigen varken nir
Oresundsbron eller firjeléget i Trelleborg. Det innebir ocks4 att en majoritet av de
omlastningsterminaler mellan jarnvag och vag som finns i Skéne inte kan anvandas
da de ligger soder om Arl6v. Det skulle inte ga att na varken hamnen eller
kombiterminalerna i Malmo eller Trelleborg vilket medfor att enbart hamnen och
kombiterminalerna i Helsingborg skulle vara tillgingliga i Skine for omlastning
mellan jarnvag, vag och fartyg. Givet att det ar fyra spar pa denna striacka sa ar
sannolikheten dock mindre for ett ldngvarigt stopp.

Magjligheten till omledning av godstag via Citytunneln ar idag osédker och dven om
omledning skulle tillatas kommer den medfora begriansningar i hur manga tag som
kan framforas och pa vilka tider.

5.2 Vg
Arbetspendling

Skulle Oresundsbron vara ur funktion for vigtrafiken fir det stor paverkan for
personresor over sundet. Sarskilt drabbade ar arbetspendlare som har start- och
malpunkter dar kollektivtrafiken inte ar ett fullgott alternativ till bil. Fr merparten
av lokala och regionala pendlingsresor kan jirnvigen vara ett fungerande alternativ
till vag. Den 6kade belastningen pa tdgen skulle bli betydande under
hogtrafiktimmarna och tillfallig forstarkt tagkapacitet behovs troligen, men ar svart
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att planera for. For regionala personresor som inte sker dagligen kan Helsingborg—
Helsingor under en begransad tid vara ett acceptabelt alternativ.

Farjeforbindelsen via Helsingborg och Helsingor bedoms som robust. Skulle den
vara satt ur funktion ar det frimst regionala arbetsresor i niromradet som paverkas
p ett betydande sitt. Att firdas via Oresundsbron blir markant lingre for pendlare
som har norra Sjilland och nordvastra Skane som malpunkter. For dagliga
kollektiva resor mellan nordvistra Skane och Storképenhamn ar resor via
Oresundsbron ett fungerande alternativ ifall farjorna inte gir.

Langviga persontrafik

For ldngvaga internationella personbilsresor finns det ett flertal alternativ vid ett
stopp pa Oresundsbron, sdsom via firjeforbindelser i Helsingborg och Trelleborg.
Flexibiliteten skulle dock minska och krav pa framférhéllning 6ka for dessa
resendrer. Kotiderna for icke bokade resor med firja kan forvantas oka, sarskilt
under semestertider.

Vid en hdndelse som innebar installda farjor mellan Helsingborg—Helsingor utgor
Oresundsbron en alternativ viig for den 1angviga persontrafiken. Oresundsbron har
under 6verskadlig tid tillracklig kapacitet for att hantera farjornas motsvarande
flode av vagtrafik. Motorvagssystemet i vastra Skane och ostra Sjilland ar dock en
begransande faktor i hogtrafik.

Godstrafik

For lastbilstrafiken far en Oresundsbro ur funktion initialt mycket stor paverkan
och planerade godstransporter kan behova stillas in. Dock bedoms den ldngvaga
godstrafiken till och fran kontinenten kunna nyttja det stora utbudet av
farjeforbindelser, via hamnar i Skane eller 6vriga Gotaland. For den regionala
godstrafiken mellan Sjalland och Skéne blir paverkan tydligare da alternativen ar
farre och kortiden blir 1angre. Flexibiliteten skulle markant forsdmras och
leveranskedjor paverkas. Ar vigforbindelsen 6ver Oresund bruten under en lingre
tid bedoms godstrafiken finna nya transportlosningar vilket kan innefatta bade
sjofart och jarnvag.

P4 samma sitt som for den langviiga persontrafiken dr Oresundsbron ett tydligt
alternativ for godstrafiken vid stérning av farjetrafiken mellan Helsingborg och
Helsingor.
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6 Atgarder

6.1 Malbild

Utifran de brister som utredningen identifierat har det inom uppdraget faststillts
en malbild for vilka problem som beho6ver hanteras. Méalbilden har enbart koppling
till detta uppdrag och ska inte tolkas som en malbild for hur infrastrukturen i
Oresundsregionen ska utvecklas eller hur integrationen ska forbittras. Den
forhaller sig strikt till de avgransningar som utredningen har haft, med fokus pa
kapacitet och redundans, i nutid s vil som framtid. Malbilden har varit styrande
for vilka brister som har tagits fram och analyserats.

Malbild jarnvag

Infrastrukturen 6ver och pa bada sidor Oresund bidrar till att jirnvigen ir ett
attraktivt alternativ for person- och godstrafik till, fran och genom Skéne mot
kontinenten. Kapaciteten 6ver Oresund ska inte heller fortsittningsvis vara
begransande for den jarnvagstrafik som efterfragas over sundet.

Det ska finnas redundans over sundet for bade person- och godstrafik som ar vil
integrerad med jarnvigssystemen pa Sjilland och Skane samt farjeférbindelsen via
Trelleborg—Tyskland.

Det finns en langsiktig samsyn pa bada sidor sundet kring trafikering och prognoser
for gods- och persontrafik.

Malbild viig

Kapaciteten 6ver Oresund ska inte vara en begrinsande faktor for vigtrafikfloden
over sundet. Oresundsbron ska bibeh&lla en fortsatt hog niva av tillginglighet och
tillforlitlighet.

Pa medelléng och lang sikt behovs atgarder for att sdkra tillgdngligheten till
Oresundsbron. Fokus ska vara optimering av trafiksystemet samt utveckling av
trafikplatser dir kobildning uppstér. Atgirder som foreslis ska samspela med redan
fattade beslut om hur det skanska vagnatet ska utvecklas.

Den funktion som farjeférbindelsen mellan Helsingborg och Helsingor bidrar med
ar viktig, bade vad giller kapacitet och redundans.

Malbild redundans

Det finns ett kontinuerligt arbete for att hantera redundans vid olika
storningsscenarion. Arbetet dr forankrat pa bagge sidor sundet och inkludera olika
perspektiv utifran omfattning, tid och geografi.
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6.2 Generellt om atgarder

Utifran de utmaningar och mal som identifierats har atgiarder for att 6ka kapacitet
och redundans &ver Oresund studerats. Centralt i arbetet ar atgirder for bittre
kapacitet medan atgarder for redundans hanteras mer 6versiktligt, se kapitel 5
Redundans och kapitel 6.7.

Utredningen belyser dtgarder som kan styra val av transportsitt samt optimera
befintlig infrastruktur (i enlighet med fyrstegsprincipen), men dven
infrastrukturatgirder som ar aktuella i olika tidsperspektiv. For viagsystemet ligger
fokus pa atgarder pa det overgripande Europavagnatet/motorvagsnatet i vastra
Skane, medan atgarder i jarnvagssystemet diskuteras for en storre geografi - Skane
och Sodra Stambanan genom Skéne och Kronobergs lan.

Atgirderna #r ett resultat frin utredningsarbete och underlagsrapporter inom
Trafikverket, men ocksa utifran sammanstéllning av redan planerade atgiarder. Det
finns flera atgarder i den nu géllande langsiktiga planen for transportsystemet
2022-2033, som ar relevanta ur perspektivet att de ger battre kapacitet i vag-
respektive jirnvigssystemet fram till Oresundsbron.

Figur 27 och 28 redovisar beslutade samt foreslagna infrastrukturatgarder for vag
respektive jarnviag, som identifierats i olika tidsperspektiv. Siffrorna i kartorna
refererar till texten nedan dar atgarderna beskrivs.

Beslutade atgirder Foreslagna atgirder
Kort sikt 6 ) Kort sikt
Medellang sikt ‘ Medellang sikt

N @ Langsikt " @ Langsikt

-0

Lund

“a Malmo | 7
_,\ A7
X »444 Lk; oy

\\ B

Figur 27. Beslutade och féreslagna nya vagatgarder
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Figur 28. Beslutade och féreslagna nya jarnvagsatgarder

6.3 Styrnings- och effektiviseringsatgarder

Jarnvigssystemet

Trafikverket arbetar for ytterligare kapacitet i jirnvagssystemet genom saval stora
nyinvesteringsprojekt som program for effektivisering med langre tag, 6kning av
taghastigheter etc. De tillgangliga taglagen som finns maste nyttjas effektivt genom
mer kapacitetsstarka gods- och persontig, med mojlighet att kora mer gods och fler
passagerare.

Trafikverket har ett program for langre, tyngre och storre godstag (LTS), som
samordnar och pekar pa viktiga kapacitetsatgirder i systemet for godstagstrafiken.
Exempel pa dtgiarder dr nya bromsprocenttabeller for 6kad hastighet och tyngre tag,
sakerstilla strategiska strak for 750 meter langa godstag, uppgradering av
kraftforsorjning, 6kad lastprofil/barighet for tyngre tag och signaltrimning osv.

De kommande aren kommer tigoperatorerna Skinetrafiken och Oresundstig att
kopa nya fordon. Dessa tag kan bli langre samt ha 6kad passagerarkapacitet jamfort
med dagens tag vilket medfor att tillgangliga taglagen anvands mer effektivt och blir
en kapacitetsokning i systemet utan att fler spar behover byggas. De forsta nya
tagen forvantas i trafik i borjan av 2030-talet. Lingre tdg kan dock innebira att
forlangning av plattformar och métesspéar kan komma att kravas.

Plattformsforlangningar for att kunna kora langre tag ar generellt kostnadseffektiva
atgarder for att mojliggora 6kat resande med befintlig sparkapacitet.
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I Region Skénes Tagstrategi 2020—2040 foreslas Oresundstigstrafik mellan
Trelleborg och Kopenhamn. Képenhamns Hovedbanegard har
kapacitetsbegransningar under 6verskadlig tid och i Danmark finns inga beslut,
prognoser eller utredningar som visar pa nagon majlighet till fler 4n dagens sex
Oresundstig per timme och riktning in till Képenhamn H. I linje med de initiala
idéer som fanns for Oresundstigsystemet i borjan av 1990-taletst skulle exempelvis
Oresundstag kunna trafikera fran Ystad (och/eller Trelleborg) éver Oresund till Ny
Ellebjerg/Kopenhamn Syd efter Kastrup. Mojlighet skulle da finnas att ocksa
trafikera Roskilde och f4 mer genomgéende tagtrafik med minskat antal
tagvandningar (effektivare kapacitetsutnyttjande). Sadan trafik skulle dven ge
reducerad belastning av Képenhamn H och ett mer Oresundsgeografiskt anpassat
Oresundstagsystem med bittre integration.

Det behovs gemensamma prognoser for trafikutveckling ver Oresund och genom
Sverige och Danmark mot Tyskland. Detta skulle ge en storre sdkerhet i
bedomningen av kommande behov. Det finns tydliga kapacitetsbegransningar i
nuvarande system (t.ex. Sodra stambanan och Képenhamn H) som star i kontrast
till operatorernas ambitioner om utvecklad persontégstrafik samt godstagstrafik.

Idag finns ett gemensamt ramverk for kapacitetstilldelning pa jarnviag inom EU32
men genom omvandling till nationell lagstiftning tolkas och tillimpas detta pa olika
satt. For att komma tillratta med detta har en ny forordning foreslagits gillande
anvandning av jarnvagsinfrastrukturkapacitet i det gemensamma europeiska
jarnvagsomradet. Da en forordning (till skillnad mot ett direktiv) dr 6verordnat
nationell lagstiftning innebar detta att tolkningsmojligheterna i framtiden krymps.
Beslut om ny férordning kommer troligen runt arsskiftet 2024/2025.

Trafikverket har undersokt mojligheten att kora godstagstrafik i Citytunneln vid ett
avbrott pa Kontinentalbanan. Detta ar tekniskt mojligt, men enligt regelverk sa
maste tunnelns stationer avhysas/stingas vid tdgpassage och avsynas efter att ett
godstag passerat. Detta bedoms inte realistiskt vid en mer normal storning och
upprétthallen persontagstrafik, men skulle kunna vara genomforbart vid en kris-
eller krigssituation. Ytterligare utredning kring detta kravs.

Med en forandring av banavgifterna skulle styrning kunna ske mot h6jd kapacitet
per tag (det vill sdga fler passagerare eller mer gods) eller trafikering utanfor
hogtrafik. Detta ar dock en komplex fraga med oklara nyttor vilket kraver vidare
utredning.

3t Danske Statsbaner och Statens Jarnvagar, Togtrafikken pa @resundsforbindelsen, juni
1991

32 Directive 2012/34/EU of the European Parliament and of the Council of 21 November
2012 establishing a single European railway areaText with EEA relevance (europa.eu)
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Vagsystemet

Stora delar av E6 genom Skane ar hart belastad och storningskénslig. En
omfattande atgardsvalsstudie genomfordes 2018 och rekommenderade flera
atgarder som Trafikverket nu planerar och genomfor; t.ex. trimningsatgarder i ett
flertal trafikplatser, ITS-atgarder, omkorningsférbud for tung trafik (infort 2019)
och additionskorfalt eller extra korfilt pa nagra av de mest belastade strackorna.

Det ar planerat en utbyggnad av fler VMS-skyltar (variabla meddelande skyltar)
som gor det majligt att fa ut information i vagsystemet och informera samt varna
om héndelser och storningar. Ytterligare paket av ITS-atgarder pa det 6vergripande
motorvagssystemet i sydvastra och vistra Skane foreslas. Exakt omfattning och
innehall behover utredas.

Atgirder for hogvirdig busstrafik kan dvervigas pa huvudvignitet, och eventuellt
over Oresund, med attraktiva motorvigshallplatser sisom skapats i flera strak i
Skane under 2010-talet. Busstrafik 6ver Oresundsbron ir trafik som funnits tidigare
och som skulle kunna inforas igen.

Nar tagsystemets kapacitet, robusthet och fortroende i framtiden starkts, okar
mojligheten att fortsatta utveckla 16sningar som underléttar for kombinationsresor
med tag och bil. En sddan atgird kan vara att utveckla ytterligare park-and-ride-
funktioner i systemet. Detta kan goras med en park-and-ride i sodra Malmo for att
fanga upp biltrafikanter fran soder och sydost. Nar Hyllie station invigdes ersatte
den i princip den provisoriska Svagertorps station som var en renodlad park-and-
ride-station. Burlovs station utvecklas ocksa kring att kunna ha en trolig roll som
park-and-ride.

P& medellang sikt bedoms andra majligheter 6ppna sig kring styrande och
effektiviserande atgiarder sdsom autonoma fordon, kolonnkorning, vigavgiftssystem
etc. Atgirder som bedoms vara limpliga och realistiska att Gverviiga och som har en
relevans for vigtrafikkapaciteten 6ver Oresund ir flera. Att differentiera broavgiften
utifran tidpunkten passagen sker, dvs om den sker under hog- eller lagtrafik, flyttar
en del av de mer priskinsliga transporterna bort fran hogtrafiktiden. Lardomar
kring hur prissiattning kan paverka storleken pa avlastningen finns att dra av bland
annat trangselskattesystemen i Stockholm och Géteborg.

Vistra Skéne ar en transitregion for godstransporter och speciellt E6 genom Skane
har mycket stora transitfléden fran/till Trelleborgs hamn och Oresundsbron. Detta
belastar vagnatet hart och tar i ansprak en stor del av kapaciteten i vagnatet. Ett
avgiftssystem kan i viss mén styra lastbilsflodena till tider utanfér morgon- och
eftermiddagsmaxtimmarna. Pa medellang sikt bedoms vagavgiftssystem (road-
pricing, avstandsbaserat avgiftssystem, km-skattesystem eller liknande) ha en
storre teknisk mognad och vara mojligt att infora. Ett vagavgiftssystem skulle ha
forutsattningar att styra trafiken over dygnet, dampa flodena i hogtrafik, styra
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ruttval och darmed sikerstilla ett effektivare anvandande av vaginfrastrukturen. Ett
sadant system infors troligen inte lokalt, utan pa nationell niva. Nuvarande
bedomningen ar dock ocksa att nettonyttorna av en differentierad kilometerskatt pa
tung trafik inte overstiger systemets drift- och utvecklingskostnader. 33

Yttre och Inre ringvigen i Malmo kompletterar varandra vid exempelvis olyckor och
storningar. Sedan ndgra ar bedriver Trafikverket och Malmo stad en
forsoksverksamhet inom trafikledning och trafikinformation kallad "Trafik Malmo"
som parterna onskar permanenta i likhet med motsvarande samarbeten i
Stockholm och Goteborg. Denna typ av samverkan syftar till att oka pélitligheten i
transportsystemet och bidrar till ett sd storningsfritt resande som mojligt.

Framja overforing av gods fran lastbil till sjofart ar ofta en 16sning som omnamns
inom omradet Mobility Management. Det ir en tilltalande 16sning pa ett problem
pa systemniva, men svar att applicera i enskilda studier dir en specifik brist ska
losas. Det kravs nationella politiska beslut och betydande involvering fran
naringslivet ifall en progressiv 6verflyttning fran lastbil till sjofart ska komma till
stand.

Pa lang sikt bedoms effektiviseringsatgarder finnas, som an sa lange ar futuristiska
och skissartade, sdésom mojligheterna till kolonnkorning, helt autonoma fordon etc.
Detta ar atgiarder som troligen ger betydande kapacitetsforbattringar, men de har
inte elaborerats vidare i denna utredning.

6.4 Investeringsatgarder pa kort sikt (ca 2030)

Jarnvigssystemet

Det finns flera stora och viktiga jairnvagsatgarder i den nu gillande nationella
planen for aren 2022—2033 som har en direkt paverkan pa jarnvigskapaciteten
over Oresund. Hit hor ytterligare tva spar mellan Hissleholm och Lund
(1)(numrering framgar av fig 28) samt utbyggnaderna i Malmo (2); dubbelspar
Malmé C—Osterviirn, planskild sparkorsning for tigen till och frin banhallen samt
fler plattformsspar pa Malmo C. I den nationella planen finns ocksa tva
forbigdngsspar pa Sodra Stambanan, ett norr om Héassleholm (3) och ett i Slatthult
utanfor Almhult (4), samt ett motesspar pa godsstriket genom Skéne mellan
Teckomatorp och Kavlinge (5). En forlangning av befintligt forbigdngsspar i
Svagertorp (6) for 1050 meter langa tag planeras ocksa att byggas under
planperioden, vilket finansieras av SVEDAB AB som ar infrastrukturdgare dar.

De flesta av dtgarderna ligger sent i planperioden, men kring ar 2030 bedoms
forbigadngssparen och motessparet kunna vara genomforda. Detta innebér en 6kad
kapacitet i systemet och i synnerhet for godstagstrafiken vilket ar viktigt i

33 Trafikverket Inriktningsunderlag infor infrastrukturplaneringen for perioden 2026—2037
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forhallande till den potential som finns for gods pa jarnvag i och med 6ppnandet av
Fehmarn Balt-forbindelsen.

Utbyggnaderna i Malmo bedoms vara fardigstallda i borjan av 2030-talet och
sikerstaller mojligheten for mer persontagstrafik da Citytunneln ar fullt trafikerad
redan idag. Mer trafik behover anvinda Kontinentalbanan och med atgarderna
kommer kapaciteten for persontigstrafiken kunna 6ka. Atgirderna dr ocksa viktiga
for godstagstrafiken da de ger systemet som helhet mer kapacitet och
aterstallningsformaga vid storning.

Utbyggnaden av tva spar Hassleholm—Lund bedoms starta i mitten av 2030-talet
medan slutférandet emellertid ligger betydligt lingre fram. Vart att papeka ar att sa
sent som i december 2023 invigdes fyrsparutbyggnaden mellan Malmo och Lund
som ger ett stort kapacitetstillskott i systemet samt en 6kad robusthet.

I samband med projektet for langre, tyngre och storre tag (LTS) ingér det att
forlanga tre spar pa rangergruppen pa Malmo bangard (77) for hantering av 835
meter langa tig. Atgirden finns med i den nu géllande nationella planen for aren
2022-2033, men det finns ingen faststalld tidsplan. Detta skulle innebara en
kapacitetsokning for godstagstrafik och ldnga godstag i Malmo, vilket ar viktigt
infér 6ppnandet av Fehmarn Bailt. I nationell plan finns dven ett nytt spar (nr 58) i
anslutning till infartsgruppen pa Malmo bangard. Sparet kommer avlasta Sodra
stambanan fran viaxlande godstag till/fran infartsgruppen och fardigstillas kring
2030. En annan atgard for att mojliggora kapacitetsokningar pa Malmo bangard (8)
skulle kunna vara att flytta vissa funktioner eller verksamheter till annan plats, t.ex.
flytt av lokverkstad till Norra hamnen. D4 skulle ytor kunna frigoras for 1angre spar
och uppstallning.

Vagsystemet

En viktig problempunkt som behéver prioriteras for funktionen éver Oresund &r att
sikra en god funktion i trafikplats Petersborg (1) )(numrering framgar av fig 27).
Trafikplatsen har redan i nutid pavisade kapacitetsutmaningar i vavningen av trafik
mot Trelleborg. Ifall dessa brister inte hanteras kan de pa sikt komma att paverka
trafik 6ver Oresund. Atgirder planeras genomforas ca 2029. Dirutdver planeras for
en kapacitetsforstarkning mellan trafikplats Vistra Klagstorp och trafikplats
Petersborg (2). Ett huvudsyfte med atgarden ar att sakra god forutsagbar
tillganglighet for den tunga regionbusstrafiken mellan Falsterboniset, Vellinge och
Malmo. Darutover dr ambitionen ocksa att den langviaga trafiken ska fa forbattrad
framkomlighet, vilket ger en viss 6kad kapacitet aven for trafik mot Danmark.
Atgirden planeras genomforas 2026—2027.

Kapaciteten och tillforlitligheten for E6/E20 norr om Malmo ar viktig for
transportflodet 6ver Oresund. Kapacitetshojande atgirder for delstrickan mellan
trafikplats Lomma och trafikplats Alnarp (5) har utretts. Atgirden &r inte med i
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Nationell plan 2022—-2033 men skulle behdva genomforas sé snart som mgjligt och
ar den hogst prioriterade vagatgarden till ny Nationell plan 2026-2037.

I dagslaget planeras additionskorfalt genom Lund (3) (inklusive nya av- och
pafartsramper vid Ideon) och ombyggnad av trafikplats Lund Sédra (4) genomforas
dren 2025-2028. Atgirderna ir nigot perifera i forhallande till kapacitet 6ver
Oresund, men viktiga for trafik fran Lund och nordost dirom med malpunkter
Danmark. Atgirderna som planeras i Lund kommer leda till betydligt bttre
framkomlighet dven for regionbusstrafiken vilket i forlingning, tillsammans med
genomforda och planerade bussprioriteringsatgarder, gor busstrafiken till ett
attraktivare alternativ. Malm6—Lund ar ett Sveriges tyngst trafikerade
busstrafikstrak och fler som reser med buss kan bidra till att dimpa biltrafik pa det
overgripande viagnitet runt Malmo.

6.5 Atgarder p& medellang sikt (ca 2040)

Jarnvigssystemet

Aven med foreslagna forbigdngsspar och motesspar under 2030-talet si 4r
kapacitetssituationen pa Sodra Stambanan anstriangd. I arbetet infor kommande
nationell plan 2026—2037 lyfts ytterligare forbigangsspar som viktiga for Sédra
Stambanans funktion och dirmed #ven kapaciteten éver Oresund. Det finns forslag
pa forbigngsspar i Molleryd (9) och Bladinge (10) mellan Hassleholm och Alvesta
samt i Grevaryd och Moheda norr om Alvesta. Dessa forbigangsspar skulle behvas
redan till 2030 men kommer inte hinna genomforas till dess.

Ytterligare tva spar mellan Lund och Héssleholm finns med i gédllande plan. Detta ar
den enskilt viktigaste atgarden for 6kad kapacitet i Sodra regionen, pa sodra
Stambanan och iven for kapacitet 6ver Oresund. Kapacitetsutbyggnaden till fyra
spar ger ocksa en storre robusthet och aterstillningsférmaga vid storningar.
Bedomningen ar att atgiarden ar fardigstilld under perioden 2044—2048.

Grianskontroller pa tagen som kommer fran Danmark ar den enskilt storsta
begrinsningen av tigkapacitet 6ver Oresund, bade i dagsléiget och i framtiden.
Trafikverket har analyserat en utbyggnadslosning med en fast granskontrollplats
vid Lernacken (11) som ger battre arbetsforutséattningar for polisens granskontroller
och okar kapaciteten jamfort med idag. Dock s& kommer dven denna atgard att
begransa kapaciteten pa bron. En fast granskontrollplats behover vara fardigstalld
senast niar Sodra stambanan mellan Hassleholm och Lund ar utbyggd, for att kunna
oka tagtrafiken.

En utbyggnad av Trelleborgsbanan (12) 6kar kapaciteten for godstag och ger
mojlighet for storre godsvolymer till Trelleborgs hamn. I en forsta etapp kan fler
motesspar eller partiella dubbelspar vara aktuellt och en utredning for
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Trelleborgsbanan pagér. Utbyggnaden kan ocksa ge mojlighet till
Oresundstagstrafiken Trelleborg—Képenhamn.

Vagsystemet

Pa medellang sikt behover nybyggnadsatgarder for 6kad kapacitet genomforas pa
E6/E20 de narmaste milen fram till brofastet. Dessa atgarder ar relevanta for att ha
en god kapacitet for trafik som passerar Oresund, men tgirderna ir egentligen
motiverade av det mer allménna behovet av kapacitet, minskad storningskanslighet
och sdkerhet som finns pa sikt i vignatet i viastra Skéane.

Det kan vara aktuellt att planera for atgarder eller paket av atgiarder for flertalet
trafikplatser utmed Yttre ringvagen, vilka har en mer direkt funktion for
Oresundsbron och som ocksi samspelar med Inre ringvigen. Speciellt trafikplats
Petersborg. Det kan ocksa 6vervigas additionskorfalt/extra korfalt pa Yttre
ringvagen (7). Ytterligare kapacitetsforstarkningar och fler additionskorfalt kan
behovas pa E6/E20 (6) genom Skdne om trafiken fortsatter 6ka kraftigt och i
synnerhet om lastbilstrafiken okar.

6.6 Atgarder pa lang sikt (fram mot och bortom 2050)

Jarnviagssystemet

Pé langre sikt sd kommer jarnviagens siakerhetssystem, signalsystemet, bytas ut. Det
nya signalsystemet, ERTMS, ar en gemensam europeisk standard for
tagskyddssystem. Ett nytt signalsystem innebar att fler tig kommer i tid och att
anlaggningen blir enklare att 6vervaka och underhélla. P4 sikt underlattas trafik
mellan ldnderna i EU. En successiv utbyggnad och inférande av nytt signalsystem
kommer fortga en bit in pa 2040 talet.

Idag finns kapacitetsbrist pd Malmo godsbangérd for 1dnga tig och laget i centrala
Malmo medger inga storre utbyggnader. Pa langre sikt sa behover bangarden kunna
hantera fler tdg samt mojliggora tag som ar 1050 meter ldnga mot kontinenten och
norrut i Sverige. Det finns olika varianter av atgirden; allt fran att enstaka
funktioner kan flyttas till hamnen till att en helt ny godsbangard byggs pa annan
strategisk plats i Skane. Frigjord mark kan anvindas for att bygga ut
uppstallningskapaciteten for persontdg i Malmo. Oavsett ny placering eller
forandring av befintlig bangard sa kravs forbindelse till godsstraket genom Skane
och till S6dra stambanan. Vidare utredning av detta behovs.

Det finns andra atgarder som kan vara aktuella pa lang sikt for att 6ka kapaciteten
for person- och godstgstrafik kring Oresund. En utbyggnad av Trelleborgsbanan
till dubbelspar (13) innebar mer kapacitet att kora godstag samtidigt som
persontagstrafiken kan utvecklas. Dessutom uppratthalls redundansmgjligheten till
Trelleborg. En annan atgard som kan vara aktuell ar planskilda sparkorsningar vid
Svagertorp. Sparkorsningarna innebdr att det inte blir korsande tagvagar vilket ger
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kortidsvinster samtidigt som tégldgena mot Ystad och Trelleborg genom
Citytunneln blir fler.

Nar beslutad utbyggnad pa Sodra stambanan mellan Hassleholm—Lund
fardigstallts pa 2040-talet, kravs fortsatt utbyggnad av fler spar vidare upp mot
Alvesta (14). En sddan utbyggnad forutsitter ombyggnad av Hassleholm C (15) med
fler plattformsspar och planskilda korsningar med Skanebanan. Utredning av dessa
tva atgarder kravs.

Vagsystemet

Atgirder i vigsystemet har inte bedomts vara majliga att analysera pa ett relevant
séitt for denna tidshorisont. Vigkapaciteten 6ver Oresund beddms #ven i detta langa
perspektiv vara tillracklig och atgarder pa landsidan ar i forsta hand betingade av
behoven for 6vrig pendlingstrafik som dven i framtiden forviantas utgéra merparten
av flodet i systemet. Forslag till atgarder inom vagsystemet haller sig darmed till de
tva foregaende tidshorisonterna. Det kan trots det tilldggas att om ytterligare en
vagforbindelse krivs av kapacitetsskil sa ar ocksa trafikflodena i viastra Skane av en
sddan omfattning att vigsystemet dr nagot helt annat dn idag.

Ny kapacitet 6ver Oresund

Forst nar ovanstidende utbyggnad mellan Hassleholm—Alvesta dr genomford,
troligen bortom 2050, bedoms det behovas ny kapacitet 6ver Oresund. Det finns
sedan tidigare tre utarbetade forslag pa nya forbindelser; fast HH-forbindelse,
Oresundsmetron och Europaspéret. En beskrivning av dessa tre 16sningar, enbart
utifran kommunernas egna utredningar och presentationer, redovisas i Bilaga 1.
Utover dessa losningar finns ocksa mojligheter att utveckla befintlig forbindelse
enligt en ny idéstudie frin Oresundsbrokonsortiet34.

I arbetet med denna utredning har ett deluppdrag genomfortsss dar effekterna av de
tre utarbetade forslagen ovan Gversiktligt viarderats med avseende pa kapacitet och
redundans for person- och godstransporter pa vag och jarnviag, for- och nackdelar,
genomforbarhet och kostnader. Trafikverkets korta sammanfattande analys for
respektive forbindelse, med deluppdraget som underlag, redovisas nedan.

HH-forbindelsen har relativt nyligen (2021) utretts tillsammans av de danska och
svenska transportmyndigheterna inom utredningen Strategisk analys.
Oresundsmetron utreds av Malmé stad, diir Képenhamns kommun studerar méjlig
anslutning till metron pa danska sidan. Europasparet utreds av Landskrona
kommun.

34 Oresundsbrokonsortiet, Potential i befintlig Oresundsforbindelse. S& kan Oresundsbron
framtidssakras till ar 2100, 2024-02-01

35 Vurdering af faste @resundsforbindelser og gennemfarlighed i Danmark. Teknisk notat,
2024-04-12 (COWI)
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En fast HH-forbindelse

En fast HH-forbindelse 6kar kapaciteten for vag- och persontagstrafik over
Oresund. HH-férbindelsen ékar tillgéingligheten och
arbetskraftsupptagningsomradet pa grund av kortare restider, sarskilt i omraden
runt Helsingor och Helsingborg.

En vagforbindelse ger en kapacitetsokning och trafikprognosen i Strategisk analys3®
visar pa en viss 6kning av trafikvolymerna 6ver sundet. En ny viagforbindelse
bedoms dock ge relativt sma trafikokningar pa omkringliggande vagnat. I Danmark
diskuteras och utreds just nu mojligheterna att kora S-tdg pa Kystbanen37, vilket
skulle omojliggora for regionala tag pa banan. Om beslut tas att trafikera Kystbanan
med S-tdg, och eventuellt i HH-forbindelsen, sa innebar detta ett kapacitetstillskott
i form av mer lokal tagtrafik.

En fast HH-forbindelse skapar vissa forbattringar i redundans for bade vagtrafik
och persontag, da den ersatter befintlig farjetrafik. Godstagstrafik bedoms i en
krissituation vara tekniskt mojligt genom tunnelns8, men det kraver dubbla lok for
tillracklig dragkraft for merparten av tagen.

En HH-forbindelse kraver anslutande landinfrastruktur och specifikt finns det
problematiska fastighetsintrdng soder om Helsingor, som kan gora projektet svart
att genomfora.

Enligt en djupare samhallsekonomisk analys som genomfordes inom Strategisk
analys visades att vigforbindelsen ar samhaillsekonomiskt lonsam, men att det
samlade projektet med vag- och jarnviagstunnel inte ar det. Alternativa 16sningar for
jarnvagstunnel har studerats 6versiktligt i ett underuppdragss till denna utredning,
vilket visar pa att det finns mojlighet att reducera kostnaderna pa ett substantiellt
vis. Det finns ddrmed alternativa 16sningar med ett mer gynnsamt forhallande
mellan kostnader och nyttor, men troligen inte tillrackliga for att na en
samhéllsekonomiskt motiverad kostnad.

Inom ramen for Strategisk analys gjorde en kostnadsanalys pa en detaljerad niva
enligt successivprincipen,. Trots detta bedoms det i deluppdraget att
kostnadsbedomningen for jarnvagslosningen ligger 1agt och att
kostnadsbedomningen for vagforbindelsen ligger mycket 1agt. Det rekommenderas
att en ny grundlig kostnad- och nyttoanalys genomfors. For detta behovs ett
reviderat forslag till 16sning och denna maéste beakta kommande beslut i Danmark

36 Trafikverket, Vejdirektoratet, Transport-, bygge- og boligstyrelsen, Strategisk
analyse/Forberedande studie Fast férbindelse mellan Helsingdr och Helsingborg, 2021

37 Transportministeriet, Kommissorium for en helhedsplan for jernbanen i
hovedstadsomradet, 2023-4479

38 Rapport Kapacitet och redundans for transporter 6ver Oresund. Férdjupning Helsingborg
— Helsingdr, 2024-07-01 (Trafikverket)
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kring Kystbanans utformning och trafik. Nyttokalkylen paverkas av
tagtrafikupplagget.

Europaspéret

Europasparet dr en kombinerad vig- och jairnvagsforbindelse som skulle 6ka
kapaciteten 6ver Oresund for vigtrafik, person- och godstagstrafik. Hur
persontagstrafiken pa Europasparet skall prioriteras gentemot lokala, regionala och
internationella tdg i centrala Képenhamn &r en stor utmaning. Vagkapaciteten i
anslutning till @stlig Ringvej ar en kritisk fraga, eftersom Ostlig Ringvej forviantas
ha ett hogt kapacitetsutnyttjande redan initialt utan Europaspéarets anslutning.
Prognosen for viagtrafikvolymen pa Europasparet bedoms ocksa vara mycket
osidker.

Europaspéret forvintas oka tillgiangligheten och upptagningsomradet for
arbetskraft i Oresundsregionen.

Europaspéret innebér att redundansen &ver Oresund okar, for bade vigtrafik och
tagtrafik, for bade person- och godstagstrafik.

Forbindelsen innebar omfattande och komplexa investeringar pa respektive
landsida. Pa danska sidan gar sparen i tunnlar under Képenhamn och viagtunneln
ansluter till pAgdende projekt Ostlig Ringvej som ar under utredning. Det bedoms
vara mycket svart att tekniskt ansluta till Ostlig Ringvej i efterhand. Forslaget pa
jarnvagstunnellosningarna under Képenhamn ar studerat 6versiktligt. Det finns
kritiska punkter dir en ny jarnviagstunnel kan komma i konflikt med Metrons
tunnelsystem. Vid Vesterport ar den tankt ett paslag for en borrad tunnel som
riskerar vara i konflikt med Boulevardtunnel och Jarmers Téarn (skyddat historiskt
monument). Bygget innefattar tre mycket stora forgreningskammare (kaverner)
som behover stora arbetsplatsomréaden eller schakt. Det rader osdkerhet om dessa
ar genomforbara.

Pa svenska sidan kravs ny station och anslutningar befintligt viag- och
jarnvagssystem. Jarnvagsforbindelsen kraver ocksa en del stora foljdinvesteringar
pa den svenska sidan for att fa full nytta, bl.a. ny rangerbangérd (vid Marieholm),
dubbelspér pa Marieholmsbanan och ett triangelspar vid Eslov.

Kostnadsbedomningen, som &r framtagen av Landskrona kommun, bedéms vara
lag och sakna tillrackliga riskreserver for projekt i denna fas. Nagon kostnad-
nyttoanalys ar inte genomford.
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Oresundsmetro

En Oresundsmetro 6kar tillgingligheten och arbetsmarknadsomridet mellan de tva
storsta tatorterna Malmo och Kopenhamn. Den exakta omfattningen beror pa
trafikupplédgget, restiden och kommande framtida utbyggnadsomraden sdsom
Lynetteholmen.

Oresundsmetron #r en del av ett stadsutvecklingsprojekt som knyter samman
planerade stora nya bebyggelseomraden i Képenhamn respektive Malmo.
Oresundsmetron 6kar kapaciteten for kollektivtrafikresor 6ver Oresund, men Ar
inget direkt tillskott i jarnvagsinfrastrukturen. Darmed ger den inga direkta
kapacitetseffekter for gods- eller persontrafik pa jairnvig, men indirekt kan den
enligt Malmo stads beddmningar frigora kapacitet p& Oresundsbron i ganska stor
omfattning. Antagandet bygger pa en minskad turtihet for Oresundstag i
forhallande till Region Skanes persontéagsstrategi och att resenirer da byter
fardmedel i Malmo. Utbyggnaden av Sodra stambanan med ytterligare tva spar
mellan Hissleholm och Lund syftar bl a till att kunna utéka Oresundstigstrafiken
och den storregionala pendlingen. Bedomningen av avlastningen far darfor
betraktas som osiker.

Oresundsmetron innebér en forbittring av redundansen for tagtrafikresenirer.
Mojligen kan metron aven frigora plats for godstag vid enkelsparsdrift pa
Oresundsbron, dock skapas inte redundnas for godstagstrafik vid ett fullt avbrott p&
bron.

Det kan finnas ett behov av en annan vagmateriel med storre andel sittplatser an i
vagnarna i Képenhamn, p& grund av restiden p& minst 20 minuter 6ver Oresund.
Detta innebar att resandeprognoserna kan komma att andras och da ocksa paverka
bedomningen av den samlade kapaciteten.

Metron ar planerad att anslutas till metrolinjen M5 i Kopenhamn och utredning av
anlutningen pagar. I Malmo planeras metron ansluta till Malmé C och tre nya
metrostationer etableras. Utredning pagar ocksa kring ytterligare forgreningar i
Malmo. Det finns behov av underhéllsanlaggningar och behov av ranger-
/uppmarschomréde i Malmo.

Sakerhetskonceptet (utrymmningskonceptet) kust-till-kust skiljer sig vasentligt fran
det befintliga sdkerhetskonceptet pd Kopenhamns metro. I hindelse av att 1-rors-
konceptet inte godkanns av myndigheterna kan det innebara en mycket stor
kostnadsokning for projektet.

Oresundsmetrons egna kostnadsbedémningen inkluderar ett korrigeringsbidrag pa
50 % som sig bor i denna fas. Det finns dock ingen budget avsatt for rullande
materiel.
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Utveckling av befintlig Oresundsforbindelse

I en idéstudie gjord av Oresundsbrokonsortiet3o beskrivs trafikering och kapacitet
pa Oresundsbron, for olika tidsscenarion. Utredningen visar att det ir mojligt att
framtidssikra befintlig forbindelse fram till 4r 2100 genom att bygga ut
infrastrukturen kring sjalva brodelen. Det rader dock osidkerheter kring kostnader
och nyttor for investeringarna.

Oresundsbron bedéms ha tillricklig vigkapacitet under éverskadlig framtid
(bortom ar 2100). For att sikerstilla denna maste dock betalstationen ha en
motsvarande kapacitet, vilket kraver snabbare automatiserade system och/eller fler
korfilt.

Enligt Oresundsbrokonsortiets utredning innebir planerade och beslutade atgirder
i Sverige och Danmark att det dr mojligt att trafikera Oresundsbron med 10
persontag och 3 godstag per timme och riktning. Passagerarkapaciteten kan
optimeras om den 6kade regionaltagstrafiken trafikeras av tvadvaningstag och fullt
ut nyttjar de 250 meter langa plattformarna samt om fjarrtagen fran Stockholm och
Goteborg kan trafikera Kebenhavn H. I sa fall kan resandet tredubblas jamfort med
ar 2023.

I ett scenario for 2050—2100 kan Oresundsbrons sparkapacitet optimeras och
utokas genom att begransa dubbelsparet till enbart brodelen, se figur 29. Bron ar
den stora investeringen som ar svar att komplettera och utoka. Fyrspar kravs dock
vid landanslutningarna pa bada sidor Oresund; mellan Kalvebod och Kastrup,
mellan Kastrup och Peberholm (i form av ny sanktunnel parallellt med den
befintliga Oresundstunneln) samt mellan Lernacken och anslutningen mot
Citytunneln. Det kravs dven ytterligare atgarder pd Kebenhavn H, ytterligare
plattformsspar pa Tarnby och Orestads stationer samt en yttre godsbana (utom
béde Malmo och Lund) som bor kombineras med en ny godsbangard.

Dessa investeringar innebir att Oresundsbron kan trafikeras av 12 persontig och 4
godstag per timme och riktning (alternativt 14 persontag och 3 godstag). Om man
aven i detta fall trafikerar med mer kapacitetsstarka tag skulle resandet nastan
kunna fyrdubblas jamfort med &r 2023 enligt rapporten.

Enligt studien kan de tillkommande tva sparen mellan bron och Kastrup tillféra en
viss operativ redundans till Oresundsbron.

39 Oresundsbrokonsortiet, Potential i befintlig Oresundsférbindelse. S& kan Oresundsbron
framtidssakras till ar 2100, 2024-02-01
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Figur 29. Atgardsforslag utveckling av befintlig forbindelse*

Teckenforklaring: Groén fdarg = ny infrastruktur. Bla = plattformar. 1. Fyrspar Lernacken,
2. Fyrspar Peberholm-Kastrup, inklusive ny tunnel, 3. Fyrspdr Kastrup-Kalvebod,
inklusive fyra plattformsspar pa Tarnby och Orestad stationer, 4. Kbbenhavn H som
sdckstation med 14 plattformsldgen. Boulevardbanen dverldts helt till S-tog-systemet, 5.

Yttre godsspdr med ny godsbangdard.

6.7 Ytterligare atgarder for redundans

Manga av atgarderna som gors for att 16sa kapacitetsbrister ger ocksa forbattringar
av systemets robusthet och aterstallningsformaga, men ocksa i vissa fall mer eller
mindre en forbattrad redundans. Investeringsatgiarder enkom for redundans gors
sdllan och normalt ar det flera faktorer sdsom kapacitet, trafiksikerhet, miljo, etc,
som utgor argumenten for en atgird. Men om mojligt ar det ocksa fornuftigt att
sakerstilla att atgarden ger redundans till det befintliga systemet.

Det finns inga alternativa transportvagar vid storre fel i jarnvagssystemet runt
Malmo. Det ar inte heller enkelt att 16sa. Fyrsparsutbyggnaden mellan Malmé och
Lund ger en betydligt storre robusthet pa den strackan, men alternativen ar fa for
att n4 Malmo godsbangard. Fragan bor fordjupas, tex i samband med att Malmo
bangérd utreds.

For att hantera redundans vid olika storningsscenarion foreslas ett kontinuerligt
arbete, forankrat pa bagge sidor sundet, som inkluderar olika perspektiv utifran
omfattning, tid och geografi. Lokala, regionala och nationella resor och transporter
har olika forutsattningar och behov vad giller redundans. Gemensamma operativa

40 Oresundsbrokonsortiet, Potential i befintlig Oresundsférbindelse. S& kan Oresundsbron
framtidssakras till ar 2100, 2024-02-01
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planer med Danmark kan underlitta for tagtrafikens redundans vid t.ex. ett avbrott
pa Oresundsbron, samt ge samsyn vid andra stérningar.

6.8 Hallningen i Danmark till Oresund och
infrastruktur

Inom ramen for utredningen har konsult4* genomfort ett antal intervjuer med
naringslivsorganisationer, politiker och tjainsteman i Danmark. Syftet har varit att
fa en kompletterande bild av den danska instillningen och hallningen till frigan om
fasta forbindelser.

P& den nationella agendan i Danmark ligger andra stora infrastrukturprojekt an nya
forbindelser 6ver Oresund. Primirt ligger fokus pa en Kattegattforbindelse, nya
forbindelser i huvudstadsomradet (t.ex. @stlig Ringvej) och investeringar kopplade
till den kommande Fehmarn Balt-forbindelsen. Detta aterspeglas ocksa i
Infrastrukturplan 203542 som beslutades av Folketinget i juni 2021 och som
omfattar ett antal infrastrukturinvesteringar fram till ar 2035. Nya
Oresundsforbindelser ingdr inte i detta och inom den tidshorisonten ses inte heller
nagra problem med kapaciteten 6ver Oresund.

Volymerna av jarnvagsgods i Danmark utgors i forsta hand av transittrafik, vilket
sannolikt forklarar det svala intresset for internationell godstrafik. P4 jairnviagssidan
sker ett antal infrastrukturforbattringar i bade Sverige och Danmark, vars syfte ar
att 16sa flaskhalsar som #r betydligt storre #n sjilva Oresundsforbindelserna.

Forbittringar for personresande 6ver Oresund anses ocks& kunna uppnés med
andra atgirder innan det ir aktuellt att diskutera nya Oresundsforbindelser, sisom
administrativa forandringar som kan stirka sammanhallningen pa den regionala
arbetsmarknaden 6ver Oresund (t.ex. resetillstind/so6mlos betalning,
skatteregleringar, 16nekonton, passagerarkontroll).

For niarvarande finns inget intresse att diskutera specifika projekt for nya
Oresundsforbindelser och en dansk diskussion skulle borja med att friga om de
overgripande behoven av nya forbindelser. I flera av de genomférda intervjuerna
framhalls att det ar oklart vilka problem som behover losas.

Den fasta Fehmarn Balt-forbindelsen var starkt driven av danska politiker som var
aktiva for att na en 6verenskommelse om beslutet. Danmark var "periferin” och
Tyskland hade ett mindre intresse av forbindelsen 4r Danmark. Det blev ocksa sa
att Danmark tog ansvar for forverkligandet av Fehmarn Balt-forbindelsen. Det

41 Vurdering af faste @resundsforbindelser og gennemfarlighed i Danmark. Teknisk notat,
2024-04-12 (COWI)

42 Transportministeriet, Danmark fremad — Infrastrukturplan 2035, 2020/21:7
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bedoms att ett liknande synsitt kan appliceras p& nya Oresundsforbindelser dir
fragan i hogre grad maste drivas fran svenska intressen.

Vid ett mote med "Greater Copenhagen Task Force" hosten 2023 6ppnade den
danske transportministern for mojligheten att fortsiatta gemensamma svensk-
danska diskussioner om nya Oresundsforbindelser. Det betonades att ett antal
forbittringar av landanslutningarna till Oresundsbron ir viktiga att genomféra
innan man talar om behovet av en ny forbindelse. Uttalandena kan tyda pa att den
danska regeringen skulle vilja inleda nya samarbeten om Oresundsforbindelser.

P4 regional niva ingar en fast HH-forbindelse och Oresundsmetron, som ett mal i
den gemensamma Trafikcharter som tagits fram inom Greater Copenhagen-
samarbetet. Detta innebir att HH-férbindelsen och Oresundsmetron har regional
och lokal (kommunal) uppbackning.

HH-férbindelsen utreddes i den gemensamma svensk-danska Strategisk analys som
redovisades 2021. Sedan dess har HH-forbindelsen inte ndmnts i beslut pa nationell
niva och det politiska intresset har legat pa en rad andra infrastrukturforbattringar.

En vagforbindelse soder om Helsingor skapar inte sa mycket mervarde for
Helsingor. En jarnvig 6ver Oresund till centrala Helsing6r har diremot potential att
skapa battre ssmmanhéllning for arbetsmarknaden. P4 kommunal niva finns dock
konkreta utmaningar da det kravs inlosen av mycket attraktiva fastigheter langs
kusten. Ett starkt lokalt motstand forvantas darmed.

Oresundsmetro uppfattas av flera aktorer frimst som en koppling som stirker

sammanhallningen mellan K6penhamns kommun och Malmé och darmed som ett
projekt, som i forsta hand ar av intresse for de tvA kommunerna. Naringslivet kraver
att andra, administrativa forbattringar ska goras innan det blir aktuellt att fundera
pa en ny Oresundsmetro. En 6vergripande behovsbedémning saknas.

Europaspdret ar, till skillnad frn de tva andra kopplingarna, inte en del av politiska
diskussioner eller beslut i Danmark. P4 dansk sida innebar Europaspéret stora
byggnationer och ingrepp i Kopenhamns kommun. K6penhamns kommun har
hanvisat till gallande Trafikcharter i Greater Copenhagen som utgéngspunkt for
Képenhamns kommuns tankar om eventuella nya forbindelser 6ver Oresund.
Denna Trafikcharter forordar HH-férbindelsen och Oresundsmetron.
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6.9 Genomforandeprocessen for gransoverskridande
infrastruktur

Ett eventuellt genomforande av en ny fast forbindelse mellan Danmark och Sverige
(oavsett om det #r en fast HH-forbindelse, Europasparet, Oresundsmetron eller
nagon annan strackning) bestar av en komplicerad och tidskravande process dir det
forsta steget ar en politisk enighet om ett intresse for en fast forbindelse.

Erfarenheter frin genomforandet av Oresundsbron visar att det tar lang tid att
utreda och utveckla infrastruktur. En fast Oresundsforbindelse diskuterades for
forsta gangen i borjan av 1900-talet men det var inte forran pa 1960-talet arbetet
tog fart pa allvar, se 2.3.1. Efter en mangd faser och utredningar efterféljande
decennier, beslutades 1988 att fokusera pa en utbyggnad mellan Malmo—
Kopenhamn. 1991 avtalade Sveriges och Danmarks regeringar om en utbyggnad av
en fyrfilig motorvig samt en tvasparig jairnvag mellan Malmé6 och Kopenhamn
(Proposition 1990/91:158) och &r 2000 invigdes Oresundsbron.

Den svenska planprocessen

I Sverige hanteras infrastrukturatgarder genom den nationella planen, vars innehall
beslutas av Regeringen. Planperioden dr normalt tolv ar med en revidering vart
fjarde ar. Detta innebar att planen inte ar finansierad vilket medfor att projekt kan
tillkomma samt dven falla ifran.

I Sverige ar det en faststilld vag- eller jarnvagsplan som ger ritt att bygga viagen
eller jairnvagen pa sa satt som redovisats i planen, samt ratt att ta redovisad mark i
ansprak. Vig- och jarnvagsplanen ska foregas av en forberedande studie med syfte
att gora analyser och prioriteringar av forslag till atgiarder utifrdn den sa kallade
fyrstegsprincipen. Trafikverket kallar denna utredning for Atgirdsvalsstudie. I den
redovisas vilka atgiarder som kan avhjélpa bristen och den utgor ett underlag for
genomforande av atgirder.

Uppriattande av vag- och jarnvagsplaner regleras i vaglagen (1971:948) och i lag
(1995:1649) om byggande av jairnvag. Arbetet med att uppratta en vag- eller
jarnvagsplan foljer en process som successivt blir allt mer detaljerad. Det finns krav
pa att uppritta en lokaliseringsutredning, genomfora samrad, genomfora en
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) samt hur planens granskning skall genomforas.

I de fall dar alternativa strackningar ar aktuella tar Trafikverket stéllning till vilket
av alternativen som ska bli foremal for fortsatt planlaggning. Storre komplexa
projekt, med alternativa strackningar/utformningar, starka och svarforenliga
intressen, manga motstridiga synpunkter pa val av alternativ samt betydande risker
betraffande kostnader och omgivningspéaverkan, bor dessutom tillatlighetsprovas av
Regeringen. Efter stillningstagande/beslut om alternativ fortsatter arbetet med
utformning av planforslag och MKB. Trafikverket genomfor darefter en
faststillelseprovning om viag- eller jairnvagsplanen uppfyller kraven i lagstiftningen.
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Trafikverkets beslut att faststélla en vag- eller jarnvagsplan kan 6verklagas till
Regeringen.

Ovanstaende innebar att den formella hanteringen och provningsprocessen ar
omfattande och tar lang tid. Efter att vig- eller jairnvagsplanen har faststillts
paborjas detaljprojektering i form av framtagande av
bygghandling/forfragningsunderlag.

Den danska planeringsprocessen

Den danska planerings- och finansieringsprocessen skiljer sig frdn den svenska da
man i Danmark tar ett politiskt beslut om att sitta igdng den slutliga projekteringen
och finansieringen av anlaggningsprojektet, samt eventuell expropriation (dvs. ratt
att ta redovisad mark i ansprak) osv. Detta gors genom en anlaegslov, baserad pa
breda politiska 6verenskommelser inom infrastrukturomradet, som ger en rattslig
ram och siakrar finansieringen av projektet. Anlagsloven antas av Folketinget nir en
miljokonsekvensvurdering (MKV) genomforts och man vet var och hur atgarden ska
genomforas.

Planeringen startar med en Strategisk analyse som kan likstéllas med den svenska
Atgiirdsvalsstudien. Analysen redovisar om det #r aktuellt att fortsitta planeringen
av atgarder, vilka utformningsalternativ som finns samt kostnaden for dessa. Efter
genomford analys beslutar Transportministeriet om fortsatt fordjupad utredning av
atgarder.

Processen fortsitter med Forundersggelser som ska ge en fordjupad forstielse for
behov och magjliga dtgarder. Denna fas liknar den svenska lokaliseringsutredningen
dir majliga korridorer redovisas och varderas. Efter avslutad forundersogelse tas ett
politiskt beslut om det ska genomféras en MKV. MKV-processen beskriver projektet
mer i detalj och de foérvantade miljomaéssiga konsekvenserna av vag- eller
jarnvagsatgarden. Det er forst i samband med en miljgkonsekvensvurdering som
det sker offentlig hgringer och moten.

Utredningsprocessen med Strategisk analyse, Forundersggelser och MKV tar langre
tid idag jimfort med planeringen av Oresundsbron. Som jimférelse kan nimnas att
Oresundsbrons MKV omfattade 70 sidor medan MKV for Fehmarn Balt-
forbindelsen omfattar ca 15 000 sidor. Tillkommande tillstdndsprévningar och krav
pa tex klimatanpassning osv paverkar planeringstiderna. Efterféljande
detaljprojektering/framtagande av bygghandlingar samt byggtid ar dock relativt
oforandrade.
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Organisation

For en fortsatt process kring hur utveckling av infrastruktur 6ver Oresund ska ske,
ar ett forsta steg en enighet fran bade dansk och svensk politik om att vidare studier
ska genomforas och vad som ar fragestillningen for en sddan, se figur 30. Dessa
fortsatta studier forutsitter bade danskt och svenskt deltagande och kan
genomforas genom en gemensam utredning/kommitté som far ett gemensamt
uppdrag fran bada regeringarna att bereda fragan om hur vag- och spéartrafik over
Oresund ska utvecklas. Det krivs ett tydligt mandat fran den politiska nivin pa
riksniva i Sverige och Danmark for att utredningsarbetet ska kunna bedrivas. En
gemensam kommitté bor kunna besta av representanter for limpliga myndigheter
fran respektive land. De statliga bolag som genomfort planering och byggnation av
andra stora infrastrukturprojekt i regionen bor dven inkluderas (SVEDAB AB och
Sund & Belt Holding A/S).

® Beslut

Byggskede

1 | Strategisk

am @ analyse ® Inkl. bygghandling
Atgardsval,

mEm principiella Lokaliserings- Jarnvagsplan Byggskede

mm @ behovoch @ uedning @ e @ InkI. bygghandling

forutsattningar

-5 4 II ca 6-10ar ca10-15ar I

Figur 30. Mojlig process for utvecklad kapacitet éver Oresund och
genomférande av atgarder

Om tidiga studier konstaterar ett behov av nya storre vag- och jarnvagsprojekt 6ver
Oresund s4 &r det naturligt att ta utgdngspunkt i organisationen som finns for
nuvarande Oresundsbron. Detta innebér att Oresundsbrokonsortiet kan vara en
lamplig aktor for att bygga och driva en ny fast forbindelse.
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6.10 Finansiering

I princip ar det samma regler som galler i Sverige for finansiering av
gransoverskridande transportinfrastruktur som for inhemsk transportinfrastruktur.
Samma grundldggande finansieringsmodeller och mojligheter stér till buds i bada
fallen. En form som valts i flera fall for den 6vergripande regleringen av parternas
ansvar i gransoverskridande projekt har varit mellanstatliga avtal, t.ex. for
Oresundsbron och for Svinesunds-forbindelsen.

I grunden kan det sdledes antas att staterna, eller andra aktorer i offentlig sektor
som regioner och kommuner, i Sverige och Danmark kommer att vara engagerade,
finansiellt och organisatoriskt, i de fall nya fasta transportinfrastruktur-forbindelser
etableras 6ver Oresund. Dock i olika utstriickning beroende p4 vilken utformning
och funktion i transportsystemet som en ny forbindelse har.

En modell for finansiering och organisering av gransoverskridande
transportinfrastruktur som framst anvants i Danmark ar den s.k.
statsgarantimodellen. Det dr i ssmmanhanget angelaget att notera att EU-
kommissionen vid sin provning ar 202043 av Fehmarn Balt-forbindelsen har slagit
fast att bade byggandet av den fasta forbindelsen och den verksamhet som det
aktuella bolaget avser att bedriva genom att tillhandahalla vag- och
jarnvagskapacitet, ska betraktas som en "ekonomisk aktivitet” sett ur EU-réttens
perspektiv. Det innebar att EU:s statsstods-bestimmelser blir tillampliga, och har
lett till att de statliga garantierna fran danska staten i finansieringsmodellen for
Fehmarn Bélt-forbindelsen mast begransas, nar det giller omfattning i tid och
stodnivaer.

EU-kommissionen har foljt upp detta stillningstagande i ett nyligen publicerat
beslut med ett avgorande gallande statsstodsbestimmelsernas tillampning for
Oresundsbron4+. I beslutet konstateras, i likhet med fér prévningen av Fehmarn
Balt-forbindelsen, att Oresundsbrons verksamhet ska ses som en ekonomisk
verksamhet, och ddrmed omfattas av EU:s statsstodsbestammelser. Huruvida de
statliga kreditgarantier till Oresundsbron som givits och delvis fortfarande giller 4r
tillatna eller inte tar Kommissionen inte explicit stillning till. Dock noterar
Kommissionen att Danmark och Sverige har forbundit sig att upphora med
framtida upplaning fér Oresundsbrokonsortiet med statsgaranti som stdd, och att
utestdende 1an med sddan garanti inte kommer att fornyas.

Det kan antas att de tva besluten innebar att utrymmet for statliga garantier till
framtida gransoverskridande transportinfrastruktur-anlaggningar ar vasentligt

43 COMMISSION DECISION (EU) 2020/1472 of 20 March 2020 on the State aid SA.39078
— 2019/C (ex 2014/N) which Denmark implemented for Femern A/S, (198).

4 COMMISSION DECISION of 13.2.2024 on the measures State aid SA.52162 (2019/C)
(ex 2018/FC) - Denmark State aid SA.52617 (2019/C) (ex 2018/FC) - Sweden implemented
by Denmark and Sweden for @resundsbro Konsortiet.
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begriansat. Den s.k. statsgarantmodellen har darmed fétt sa dndrade forutsattningar
att den tidigare tillaimpningen av modellen inte sjilvklart kan anvindas som
utgangspunkt for bedomningar av finansieringen av eventuella kommande fasta
forbindelser i Oresund. Grundmodellen med ett gemensamt #gt bolag med svenska
och danska dgarintressen, samt en avgiftsfinansiering for framst vigtrafiken, kan
aven framover ses som en majlig 16sning.

I diskussionen om nya fasta forbindelser i Oresundsregionen forekommer
forhoppningar om att ett eventuellt disponibelt 6verskott fran Oresundsbron
framover skulle kunna anviandas for att finansiera nya fasta forbindelser i regionen.
Huruvida det faktiskt kommer att finnas ett 6verskott frin Oresundsbrons
verksamhet ar dock oklart. I takt med att den ursprungliga beldningen i
Oresundsbrokonsortiet amorteras kommer det sannolikt att tillkomma ett behov av
reinvesteringar, som i sin tur kommer att belasta resultatet.

En inte ovasentlig del av resultatet i bolaget motsvaras i nuldget av de tva staternas
arliga inbetalningar av medel motsvarande banavgifterna for tagtrafiken pa bron,
som ursprungligen angavs i avtalet mellan Sverige och Danmark om att anldagga
Oresundsbron. Dessa avgifter dr avsedda att motsvara forslitningen som tagtrafiken
orsakar pa anldaggningen och ska da i princip anvindas i verksamheten och inte for
andra andamal.

Skulle verksamheten varaktigt generera ett 6verskott vid given avgift for passage
over bron, nir hansyn tagits till férhéllandena ovan, kan det i sig vara rimligt att
stilla fragan om vilken som ar den langsiktigt 6nskvarda nivan pa avgifterna pa
Oresundsbron. Ett sitt att se saken ir att en situation med ett 1angsiktigt
rorelsedverskott for Oresundsbron kan vara ett tecken pa att monopolpriser
etablerats, som troligen inte dr samhallsekonomiskt effektiva. En slutsats av en
sddan analys skulle kunna vara att avgifterna i det laget bor sankas.

Skulle ett sddant 1angsiktigt 6verskott andock foreligga ar det en agarfraga for
staterna i Sverige och Danmark att bedoma hur detta 6verskott ska anviandas. Det
ar en samlad bedomning i statens finansforvaltning hur svenska staten viljer att
disponera sina intdkter, vilket ocksd en grundprincip i Budgetlagen. S.k.
”oronmiarkning” av vissa intdkter t.ex. till nya transportinfrastruktursatsningar,
forekommer i princip inte, om inte riksdagen beslutar om detta.

Ett sitt att i analogi med forhallandena i Stockholm och Goteborg generera en
finansiell intaktsstrom som skulle kunna anvéindas for olika kollektivtrafikatgarder
vore att prova fragan om det ar motiverat att infora trangselskatt i Malmoregionen
fran omkring 2040. Analysen av viagsystemet i denna utredning tyder pa att vissa
kapacitetsproblem kan uppkomma i sddant tidsperspektiv. Ett sddant system skulle
kunna inforas for att begransa vagtrafiken, vars eventuella 6verskott skulle kunna
anvandas for att gora satsningar pa kollektivtrafikatgarder dar eventuellt
Oresundsrelaterade satsningar skulle kunna tinkas.
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Bidrag fran EU kan sokas for bade projekteringsfaser och genomforande av projekt
av det slag som analyseras hir. Trafikverket foljer lo0pande majligheterna till att
Sverige ska fa sddana bidrag till projekt av det aktuella slaget. For att frigan om mer
omfattande EU-bidrag ska kunna aktualiseras kravs en precisering av sddana
konkreta projekt och dtgarder, samt en prioritering i de nationella dtgérdsplanerna.
Det ar Regeringen som hanterar ansokningar, med ett underlag fran Trafikverket
som grund. EU-bidrag som sokts av Trafikverket och beviljas av EU, kanaliseras
normalt via statsbudgeten till Trafikverket.

For de olika foreslagna fasta forbindelserna i Oresund finns olika finansiella och
organisatoriska aspekter, se vidare i underlagsrapport4s.

Fast HH-forbindelse

Ett statligt engagemang for en HH-férbindelse skulle kunna vara tankbart och ett
gemensamt gt bolag som for Oresundsbron #r en mojlig organisatorisk modell.
Skulle en 16sning for jirnvagen viljas som innebar att den framst kommer att ha en
funktion i den regionala och lokala trafiken i Oresundsregionen kan dock fragan
stidllas om denna del av en anlaggning ar att betrakta som en statlig eller en
kommunal/regional angeldgenhet.

Alternativa utformningar av forbindelsen som gjorts i denna utredning tyder pa att
byggkostnaderna skulle kunna reduceras pa olika sitt, t.ex. genom att anldgga en
jarnviagsforbindelse som mer ar att se som en forlangning av de regiontadg som
trafikerar Kystbanen norr om Kopenhamn, med en slutstation i Helsingborg. De
lagre anldaggningskostnaderna, som i sig behover raknas om med tanke pa
byggkostnadsindex omfattande 6kning de senaste dren, kommer dock att stillas
mot en lagre forvintad resandevolym, varfor det finansiella nettot inte sakert ar mer
positivt, och 4ven med denna enklare jarnviagslosning kan komma att uppvisa
vasentliga driftunderskott.

De begransningar av mojligheten till statliga garantier och de hojda garantiavgifter
som sannolikt kommer att gilla for en HH-forbindelse driven i bolagsform, som var
en utgadngspunkt i den strategiska analysen, kommer samtidigt, som en foljd av
EU:s ovan refererade provning av finansieringslésningarna for Fehmarn Balt-
forbindelsen och Oresundsbron, att belasta kalkylerna med hogre rintekostnader.
Det finns darmed flera faktorer som talar for att Il6nsamheten, ur ett finansiellt
perspektiv, for HH-forbindelsen snarare har forsamrats dn forbattrats med de
insikter som natts i den nu aktuella utredningen. Fortsatt giller att en
jarnvagsforbindelse kommer att vara finansiellt olonsam och kraver subventioner,
t.ex. fran ett forviantat 6verskott fran en vagforbindelse, for att vara finansiellt
hallbar.

45 PM Alternativ finansiering av transportinfrastruktur. Med kommentarer till foreslagna
gransoverskridande atgarder i Oresundsregionen, 2024-04-04 (Trafikverket)
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Europasparet

Osikerheterna kring utformning och funktion for Europaspéaret gor att flera
aspekter kraver fortsatt utredning, liksom for de andra forslagen till fasta
forbindelser. Det forefaller dock sannolikt att en fast forbindelse med den funktion
som ar malet med projektet skulle komma att vara en statlig angeldgenhet. Som
ovan skisserats kan ett statligt agt bolag med 4gande fran Sverige och Danmark i
detta fall vara en l6sning som vidare kan provas.

Stadsutvecklingsmojligheterna med foljande exploateringsvarden ar liksom i fallet
med HH-forbindelsen svara att bedoma och behover vidare analyseras.
Europasparets etablering skulle kunna leda till en tydlig konkurrens mot
Oresundsbron, som skulle kunna vidkinnas begrinsningar i trafiken med féljande
forsamrat finansiellt resultat.

Det ar saledes flera fragor kring kostnader, genomforbarhet, funktion och
tillgiinglighet, samt p&verkan pa Oresundsbrons trafikering, som behéver
analyseras vidare for denna 16sning. Mgjligheten att finansiera forbindelsen med
vagtrafikens avgifter behover i en sddan analys noga studeras. Forbindelsen innebar
ocksa stora ytterligare infrastrukturbehov pa landsidorna, utéver det som ingar i
den presenterade kostnadsbedomningen, for att fa full funktionalitet. Det finns
anledning att anta att de relativt hoga anlaggningskostnaderna gor att Ionsamheten
for Europasparet kan bli svag.

Oresundsmetron

Forslaget att forlanga Képenhamns metro-system med en férbindelse till Malmo
framstar som ett projekt med fraimst kommunalt/regionalt intresse och bor inte
som utgangspunkt sjalvklart anses vara en del av statens atagande. Det ar flera
aspekter pa projektet som behover utredas vidare innan en mer siaker kalkyl for en
Oresundsmetro kan goras, inte minst nir det giller utformningen av
tunnellosningen.

Det ar samtidigt det projekt som forefaller ha den god forankring i bAda linderna
och dar det kan finnas de mest konkreta mojligheterna att genom férbattrad lokal
tillgdnglighet se positiva markvirdes- och exploateringsintikter, som skulle kunna
vara en del av finansieringen av projektet. Denna del av en samlad
finansieringsmodell behover fortsatt analyseras.

Avlastningseffekten pa Oresundsbrons trafik forefaller vara relativt begrinsad av en
Oresundsmetro, och dirmed dven den p&verkan pa Oresundsbrons resultat som
kan folja av denna etablering. P4 det sittet forefaller Oresundsmetron vara enklare
att se som en sjilvstandig atgard jamfort med HH och Europaspéret.

Statens roll i relation till Oresundsmetron bor kunna vara att folja ett fortsatt
utredningsarbete och att prova om nagon form av statligt stod till genomforandet
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skulle kunna vara aktuellt, liksom staten givit stod till andra tunnelbane- och
sparvagsatsningar med en tydlig funktion att hoja attraktiviteten hos
kollektivtrafiken i storstaderna46.

En aspekt att utreda vidare i detta sammanhang ar mojligheten att pa sikt anvianda
trangselskatter i Malmoregionen som en finansieringskélla for denna typ av
kollektivtrafikatgirder, liksom i Stockholm och Go6teborg.

Den relativt hoga, och osikra, anldggningskostnaden for Oresundsmetron innebir
sannolikt en vasentlig pafrestning pa ekonomin i bAde Malmo och K6penhamns
kommuner och kommer att kriava ytterligare finansiering for att kunna realiseras.
Om nyttan med atgidrden kan motivera kostnaderna, dven sett i ett
samhallsekonomiskt perspektiv, ar en fraga som huvudmannen pa lokal och
regional niva behover prova i kommande utredningssteg.

46 Se vidare Forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanlaggningar m.m.
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7 Vagen framat

7.1 Slutsatser

Denna utredning har haft fokus p& kapacitet 6ver Oresund och var den brister och
nir. Utredningen har overgripande resonerat om hur redundans kan definieras, pa
vilket satt den ar otillracklig och hur den kan forbattras. Utredningen har studerat
tre tidshorisonter, samt gods- och persontransporternas forutsattningar och
utmaningar pa vag och jarnvag. Huvudsakligen kan konkluderas att...

Slutsatser kapacitet

Kapacitetsbegrinsningarna finns under 6verskadlig tid inte 6ver Oresund utan i
forsta hand ar det landinfrastrukturen som har kapacitetsbegransningar. Detta
galler for bade vag och jarnvag, aven om det dr mer utpraglat for jarnvagen.

Jarnvagen ar ett sammanhingande system dar hela systemets kapacitet satts av den
mest tranga sektorn/belastade strackan, och darmed utgor stora delar av huvud-
jarnvagssystemet i Skane och sodra Sverige en del av analysen.

Den mest prioriterade atgiarden for battre kapacitet i jirnvagssystemet i sodra
Sverige savil som &ver Oresund, r ytterligare tvA spar mellan Hiissleholm och
Lund. Darefter ar det kapaciteten norr om Hissleholm som sétter
systembegrinsningen, fore Oresundsbron, beroende p4 att manga tig 6ver Oresund
ocks4 trafikerar Sédra Stambanan (fjarrtdgen, Oresundstigen och godstigen).

Forst efter att investeringar gjorts pa dessa bandelar kan jarnvagstrafiken bli sa
omfattande att kapaciteten 6ver Oresund inte ricker och att utvecklad infrastruktur
bor overvagas.

I nuléget ar granskontrollerna pa den svenska sidan den storsta begransande
faktorn for trafiken 6ver Oresund. Trafiken kan inte utan ytterligare atgirder utokas
utoéver dagens trafik pa 6 st Oresundstag och 2 godstig per timme och riktning.
Magjligen kan en viss 6kning av fjarrtrafiken ske (fran ett tag per timme och
riktning) da granskontroll av fjarrtag kan genomf6ras pa annan plats.
Oresundsbrons kapacitet r 12 persontig och 2 godstig per timme och riktning,
givet att det inte finns kapacitetsbegransningar pa landsidorna.

Kopenhamns huvudbangard kan ta emot dagens trafik fran Sverige, men har stora
svarigheter att mota en okad trafik givet de stora kapacitetsbegransningar som finns
pa huvudbangéarden. Om daremot inte alla tag till och frén Sverige behover stanna
pa Kopenhamns huvudbangard som &r en sickstation for tag fran Sverige, utan
istillet kan koppla till det numera omfattande metrosystemet och
jarnvagsknutpunkten Kopenhamn Syd sa 6kar resmojligheterna. Efter Fehmarn
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Bélt-forbindelsen har 6ppnat sa forvintas efterfragan pa direkttag mellan Sverige
och Tyskland 6ka och da innebar stopp pa Kopenhamn Syd en kortare restid.

Oresundsbron bedéms under 6verskédlig tid ha mycket god kapacitet for
vagtrafiken. Inte ens under maxtimmestrafik bedoms kommande trafikokningar
foranleda kapacitetsutmaningar for sjalva forbindelsen. Pa liknande vis som for
jarnvagen ar det pa respektive landsida som de stora kapacitetsutmaningarna finns
i vigsystemet och detta beror primart pa den inhemska pendlingstrafiken i
respektive storstadsomrade och inte pa fordonstrafiken éver Oresund.

Slutsatser redundans

I denna utredning har redundans definierats som att det vid en storning finns en
alternativ transportvig eller en omlastnings-/omstigningsmaojlighet. Den
alternativa 16sningen bor ha en acceptabel kapacitet, transporttid, kostnad och
kvalitet. Redundans ur ett militart- eller beredskapsperspektiv har inte utretts inom
ramen for denna utredning.

For 14ngviga vigtrafik 6ver Oresund finns relativt stora méjligheter till alternativa
fardvagar till Danmark eller till kontinenten. For den regionala pendlingstrafiken
mellan Skane och Sjilland utgér Oresundsbron och HH-forbindelsen alternativa
mojligheter till varandra, d&ven om resorna i flera fall forlangs relativt mycket.

For gods pa jarnvag finns begransade alternativa korviagar och stor sarbarhet redan
i dagsliget vid storningar pa Oresundsbron och/eller HH-férbindelsen. For godstag
finns mojlighet till omlastning till vigtransport i terminaler och i det korta
perspektivet ocksa fortfarande tagfarjetrafik via Trelleborg.
Omlastningsmojligheterna i godstagsterminalerna bedoms som s stora att alla
godstag skulle kunna lastas om vid en storre storning.

For persontransport pa jairnvag bedoms redundans kunna fas genom att ordna
mojligheter till omstigning till buss eller andra firdmedel. Dock ar tagersattande
busstrafik svart att arrangera vid stora avbrott da det inte kan ge tillracklig
kapacitet.

Att bygga infrastruktur for att enbart skapa redundans bedoms inte vara
kostnadseffektivt. En investeringsatgard maste fylla flera funktioner och syften. En
jarnvagslosning/investering behover skapa redundans och kapacitet for bade gods-
och persontagstrafik, for att investeringen ska bli samhallsekonomisk effektiv.

Det finns ingen redundans i jarnvagssystemet mellan Malmo och Képenhamn, sa en
storning pa Oresundsbron ger stora konsekvenser. En stérning norr om Malmo
godsbangard ger, forutom svarigheter att trafikera Oresundsbron, dven svérigheter
att nd omlastningsterminaler i Malmo och Trelleborg.
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Slutsatser tillginglighet och integration

En utokad tillginglighet och dkad integration i Oresundsregionen ger generellt sett
stora samhallsnyttor. Dock ar kostnaderna for att skapa denna tillganglighet med ny
infrastruktur hoga och inte alltid i storlek lika med nyttorna.

Ytterligare en vagforbindelse kan vara 1onsam och avgiftsfinansierad, samt till del
troligen dven finansiera en jarnvagsforbindelse. Det visade bl.a. den Strategiska
analysen for HH-forbindelsen.

Dagens forbindelser klarar ett storre resande dver Oresund och har siledes
ytterligare potential att stodja integration av Oresundsregionen.

Utover fysiska granshinder i form av restid och reskostnader, finns rittsliga och
administrativa granshinder. Det nordiska Granshindersradet har upprattat en
databas over befintliga granshinder och gjort en prioritering+7. Det finns ocksa
kulturella och mentala granshinder som begransar rorligheten4s.

Transportsystemet och den fysiska tillgangligheten kan ge ett bidrag som minskar
betydelsen av olika administrativa och kulturella granshinder, samt 6ver tid ocksa
reducera kulturella granshinder. En erfarenhet fran de senaste 25 arens
Oresundsintegration ir samtidigt att det ofta tar lang tid att nd integrationseffekter
utover de rent ekonomiska och att integrationseffekterna varierar i styrka och
geografisk paverkan over tid49s°.

Oresundstagsystemet borde kunna utvecklas och trafikera andra linjer och fler orter
i Danmark och Skane.

Slutsatser kring atgirder

Det finns atgarder i redan nu gillande plan for transportinfrastrukturen som ar av
betydelse for kapaciteten for transporter 6ver Oresund, t.ex. tgirder i
jarnvagssystemet i Malmonoden, ytterligare spar mellan Hassleholm och Lund
samt atgarder for vagtrafiken i trafikplats Petersborg. Dessutom forlangs
forbigadngssparen vid Svagertorp.

Utover dessa finns ytterligare satsningar som behdvs pé jirnvagen norr om
Hassleholm, ytterligare trimnings- och investeringsatgarder pa E6, mm

47 www.norden.org/sv/granshinderdatabasen
48 Mentala granshinder for foretag i Oresundsregionen, Oresundsinstituttet, 2019

49 Cars, G., Hansen, M., Hasselgren, B., & Rostvik, M., Vision och verklighet i
Oresundssamarbetet: Forskningsrapport om samarbete och utvecklingspotentialer i
Oresundsregionen, 2014

50 Hasselgren, B., & Lundgren, A., TransGovernance Oresund : Experiences and future
development in transport infrastructure development and governance in the Oresund
Region, 2014
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Vagtrafiksystemet optimeras genom ITS-16sningar samt utveckling av trafikplatser
dar kobildning uppstar. Viktiga styrnings- och effektiviseringséatgarder kan ocksa
vara trangselskattesystem for att begriansa trafikflodena i toppbelastningstider och
for att anvianda transportsystemet effektivare. For tagtrafiken kan dven banavgifter
fa en styrande effekt, t.ex. mot h6jd kapacitet per tag eller trafikering utanfor
hogtrafik.

For att hantera redundans vid olika storningsscenarion i Oresundsregionen foreslas
ett gemensamt arbete, forankrat hos myndigheter pa bada sidor Oresund, som
inkluderar olika perspektiv utifran omfattning, tid och geografi.

Slutsatser finansiering

Statens roll och dtaganden inom transportinfrastrukturen i funktionellt,
organisatoriskt och finansiellt hinseende regleras genom flera olika lagar och
regler, som vuxit fram under lang tid. Primart ansvarar staten, genom Trafikverket,
for infrastruktur som har en funktion i det nationella transportsystemet pa viag och
jarnvag.

Atgirder for att forvalta och utveckla vigar och jarnvigar som staten svarar for
finansieras normalt med statliga arliga anslag. For gransoverskridande
transportinfrastruktur har staten tidigare anvant sig av gemensamt dgda
organisationsmodeller som baseras pa mellanstatliga avtal, bade i myndighetsform
och i statliga bolag. Det senare ar en form som sannolikt kan bli aktuell 4ven f6r en
eventuell ytterligare fast férbindelse i Oresund. Stora Bilt-forbindelsen,
Oresundsbron och Fehmarn Bilt-forbindelsen har alla haft samma typ av uppligg
genom statligt 4gda bolag som via intédkter fran vagtrafiken gor att de initiala
kostnaderna for forbindelsen samt driftkostnaden kan finansieras.

Avgifter pa vigtrafiken ar sannolikt ocksa den mest troliga finansieringskallan for
eventuella nya fasta forbindelser, men eventuellt kan andra intdktsvarianter pa sikt
bli méjliga, sdsom trangselskattesystemen eller mer utvecklade system for
banavgifter och vigavgifter. For forbindelser som endast avser jarnvig kommer en
betydande offentlig finansiering av bade anldggningen och driften av denna att
kravas.

Transportinfrastruktur som framst ar avsedd att erbjuda en lokal eller regional
tillgdnglighet, men som inte har en direkt nationell transportfunktion, bér normalt
ses som kommunala/regionala angelagenheter. Staten kan ha ett intresse av att folja
utvecklingen av sddana projekt och kommer sannolikt att pa ett eller annat satt att
bli engagerad i en fortsatt utredning av sidana anldggningar aven i
Oresundsregionen, iven om staten inte 4r Agare till anliggningen.
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7.2 Syntes och forslag till fortsatt arbete

Principer for utékad kapacitet 6ver Oresund

Denna utredning har som uppdrag att analysera hur kapacitet 6ver Oresund kan

sakerstillas samt visa pd hur redundans kan skapas. Bortom 2050 bedéms ny
jarnvigskapacitet for gods- och persontig behovas 6ver Oresund. I enlighet med

fyrstegsprincipen bor det utredas hur denna kapacitet kan tillskapas.

Vad skulle vara viktiga utgangspunkter for att skapa kapacitet och redundans 6ver

Oresund i ett framtida léige? Nedanstiende #r principer och funktioner som

systemet bor ha ur ett statligt perspektiv pa en utvecklad infrastruktur:

En utvecklad infrastruktur éver Oresund bor tillfora kapacitet pa jirnvig nir
utbyggnad av ytterligare tva spar mellan Hassleholm och Lund och en
fortsattning mellan Alvesta och Hassleholm ar genomférda. En utvecklad
infrastruktur 6ver Oresund bér ocksé skapa redundans, speciellt for gods pa
jarnvag mellan Kopenhamn och Malmé da detta ar en stracka med stor
kanslighet vid storningar idag.

En utvecklad infrastruktur 6ver Oresund bor siledes ha en funktion bide for
gods- och persontagstrafik, for att ge tillrdckliga nyttor (anvindande). Den
bor ockséa vara ansluten till de stora stationerna i persontagssystemet for att
fa ett bra resandeunderlag (och darmed en god nytta). Den bor ocksé ansluta
till godsrangeringen och till jirnvagsnatet for godstag, for att bli anvandbar
pa ett rationellt vis for godstagstrafiken. Malmo godsbangard ar en av de
viktigare bangdrdarna i Sverige och central nar det giller rangering av tigen
ut ur och in i landet. Bangarden ligger dar Sédra Stambanan och
Godsstraket genom Skne méts. En utvecklad infrastruktur éver Oresund
maste forhalla sig till var rangeringen ar placerad, da de tva hanger samman.

Det 6vergripande syftet for utvecklad infrastruktur 6ver Oresund bor vara
att skapa integration och nyttor t.ex. av att utoka svensk och dansk
arbetsmarknad. Det 6vergripande ansvaret for Trafikverket ar att se till att
transportinfrastrukturen har en sddan utformning att transportbehoven i
Oresundsregionen, bade regionalt och for 1dngviga trafik, kan métas med en
rationell och samhallsekonomisk effektiv viag- och jairnvigsanliggning.
Darutover har transportsystemet, och transportinfrastrukturen, en viktig
roll i att ge forutsattningar for fortsatt integration, t.ex. pa
arbetsmarknaden, i regionen. En sddan bredare syn pa den fortsatta
planeringen av kapacitet och redundans i transportinfrastrukturen i
Oresundsregionen bor vara utgdngspunkten for det fortsatta arbetet
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Det finns osdkerheter kring hur vil de olika forslagen till nya

transportinfrastruktur-anlaggningar l6ser utmaningarna fullt ut:

En fast HH-forbindelse med foreslagen utformning skulle ge 6kad kapacitet
i vig- och jarnvigssystemet 6ver Oresund, men inte for godstig. Beroende
pa hur man i Danmark viljer att utveckla Kystbanan, sa kan dven
mojligheten for persontagstrafik ga forlorad. Ett utokat och forlangt S-
tagsystem till Helsingborg kan ocksa vara en bra 16sning, men det blir en
lokal/regional bana och inte en del i det 6vergripande jarnvagssystemet.

Europasparet skulle ge ett kapacitetstillskott i vag- och jarnviagssystemet
kust till kust, men medfér behov av mycket omfattande atgarder pa
landsidorna, i centrala Kopenhamn och i Skane, som gor det svart och
kostsamt att genomfora. Hur det storregionala Oresundstigsystemet skall
trafikera rationellt och kostnadseffektivt ar heller inte tillrackligt studerat
och inte heller en del av Skénetrafikens Persontgstrategi 2020—20405.

Oresundsmetron ir tinkt att vara ett tunnelbanesystem mellan regionens
tva storsta stader. Metron kompletterar dagens forbindelse och ar en del i
stadsbyggnadsprojekt dar den férbinder planerade storre
utbyggnadsomraden i norra Malmo och nordostra Kopenhamn. Den ger
ingen ny kapacitet for gods- och persontagstrafik, forutom genom en
indirekt avlastande effekt. Det storregionala resandet i
Oresundstigssystemet bor dven i framtiden ansluta till de nationella
jarnvigsniten 6ver Oresund. Det bedoms inte vara rationellt att 14ta
Oresundstig terminera pd Malmé C, for att 1ita resenirer byta till en metro-
resa.

Oresundsbrokonsortiet har presenterat ett forslag som skulle 6ka
kapaciteten p4 jirnvig s att dagens forbindelse via Oresundsbron fir
tillracklig kapacitet fram till ca &r 2100. Forslaget innebar mdjlighet till
etappvisa utbyggnader och att nyttan av den befintliga forbindelsen
maximeras. For detta behover stora satsningar goras pa respektive landsida,
utover foreslagen ny sanktunnel under Drogden, for vilka genomforbarheten
eller kostnaderna inte bedomts. Kiansligheten mot storningar i systemet
kvarstar i stor utstrackning med denna l6sning och tillskottet av redundans
ar begrénsat.

Till detta kan man lagga synpunkter giltiga for samtliga framforda losningar.

De preliminara kostnadsuppskattningar som finns tillgangliga for de olika
forslagen till fasta forbindelser i Oresundsregionen tyder pi att
vagforbindelser kan komma att tacka sina kostnader med de vagavgifter

51 persontagsstrategi — Strategi for utveckling av den regionala tagtrafiken i Skdne 2020-
2040 (skanetrafiken.se)
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(infrastrukturavgifter) som kan tas in. Jarnvagsforbindelser ar dock i
allmanhet mycket svara att finansiera enbart pa detta satt. For
jarnvagsforbindelser kravs darfor att intakter fran vagforbindelser kan foras
over till jarnvagsforbindelsen for att ticka underskotten for jarnviagen, samt
dartill sannolikt stod fran offentlig sektor. Ett 6verskott fran en
vagforbindelse kan vara en del av en finansiering av en ny
jarnvagsforbindelse.

e Ur ett finansiellt och organisatoriskt perspektiv behover de tre forslag till
fasta forbindelser som drivs kommunalt, komma langre i utredningen av
utformning, risker och kostnader, samt mojliga avgiftsintakter, for att mer
detaljerade finansiella analyser och bedomningar av forslagen ska kunna
goras. Det ar ocksa angelaget att bedoma dessa forslag i relation till andra
forslag som analyserats i denna utredning eller som forts fram i andra
sammanhang, som t.ex. en utokning av kapaciteten pa nuvarande
Oresundsbron.

Potential for dagens infrastruktur och transportsystem

Transportsystemet skapar fysisk tillginglighet och dstadkommer storre
sammanhingande arbetsmarknader, vilket dr den stora nyttan av att forbinda de
stora bebyggelsekoncentrationerna i Oresundsregionen. Dagens forbindelser klarar,
i stort sett med dagens utformning, ett stérre resande 6ver Oresund och har
ytterligare potential att stodja integration av Oresundsregionen.

Utover fysiska granshinder métt som restid och reskostnader, finns réttsliga och
administrativa granshinders2, men ocksa kulturella och mentala granshinder som
begransar rorlighetenss. Det ar viktigt att aktorer arbetar aktivt med att undanrgja
dessa granshinder.

Transportsystemet ska dimensioneras sa att det moter efterfragan, dvs sa att det
finns kapacitet och redundans, men kan ocksad kompensera for administrativa och
kulturella grianshinder, genom forbéattrad tillgdnglighet. Samtidigt dr det angelédget
att bara med sig att det ofta tar 1ang tid innan integrationseffekter realiseras, och att
de kan falla ut geografisk pa olika sitt 6ver tid.

Den finns en stor potential med dagens forbindelse for en dnnu storre integration.
Dagens transportsystem ar redan en majliggorarare for en &nnu mer integrerad
region och bittre sammanknuten arbetsmarknad i Oresundsregionen. Tagsystemet
borde exempelvis kunna trafikera en storre del av Oresundsregionen och inte
nastan enbart vara ett Sydsvenskt tagsystem.

52 www.norden.org/sv/granshinderdatabasen
53 Mentala granshinder for foretag i Oresundsregionen, Oresundsinstituttet, 2019
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Genomforandetid och ansvar for ny kapacitet 6ver Oresund

Trafikverket ser att det ur kapacitetsskal forst pa lang sikt behovs ny infrastruktur
over Oresund, men att andra skil ocksa kan finnas fér nya forbindelser.
Kapacitetsmassigt kan det finnas behov bortom ar 2050, men att utreda och bygga
sadan infrastruktur tar lang tid, kanske 20 till 25 ar (beroende pa vad man anser
vara startpunkten), sa det dr angelédget att starta studier.

Vidare utredning av forbattrad kapacitet och redundans 6ver Oresund #r en
angeldgenhet for respektive lands statliga myndigheter.

Forslag till fortsatt arbete:

Trafikverket anser att det ar angeldget att inleda och bedriva initiala studier kring
behov och l6sningar. Detta bor goras bilateralt dar de bada landernas statliga
organisationer som ansvarar for transportsystemet har ett gemensamt uppdrag,
samt dar kommunala och regionala aktorer med utvecklingsansvar och
tillvaxtfragor ar involverade. Detta kan goras pa liknande sédtt som det nyligen
instiftade samarbetet mellan Sverige och Norge gillande jarnvéagsinfrastruktur.

Ett bilateralt arbete ar en forutsittning for att kunna hantera den
gransoverskridande fragan vidare och 6ver tid. Det finns flera faser i ett sadant
arbete och olika typer av uppdrag. Lampligt skulle vara ett forsta oversiktligt
utredningsuppdrag i linje med denna nu genomférda studie, som utforskar
gemensamma framtida utmaningar och mal for transportsystemet i
Oresundsregionen. I ett senare skede kan principiella 16sningar analyseras och
diskuteras.

Det ar angelaget att en bilateral utredning forutsattningslost utreder hur Sveriges
och Danmarks behov av langsiktigt sakerstilld kapacitet for bade person- och
godstrafik pa vig och jirnvig i Oresundsregionen kan hanteras, samt hur man
bast kan astadkomma en samhallsekonomisk motiverad redundansniva 6ver
Oresund.

Rekommendation ar att ett bilateralt utredningsuppdrag ges av de tva landernas
regeringar till Trafikverket och danska motsvarande transportmyndigheter.

Malmo godsbangéard och godstrafik in i och ut ur Sverige

Sammanbundet med fragan om kapacitet och redundans for gods pa jarnvag over
Oresund, finns frdgan om var och hur rangering av godstagstrafik sker. Malmé
godsbangard ar en av de viktigare bangardarna i Sverige och dar i stort sett allt
jarnvagsgods som skall ut och in ur Sverige i dag rangeras om. Denna funktion och
detta behov lar finnas dven pa lang sikt. Bangéardens kapacitet och dess mojligheter
till utokad kapacitet och langre godstdg behover studeras vidare och ett forslag pa
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prelimara losningar behover tas fram. Det kravs dven vidare utredning av
jarnvagsatgarder for redundans i Malmoregionen for att sdkerstilla att
terminalerna nas. Med ett sidant underlag ar det sedan mojligt att utreda hur mer
kapacitet for gods p# jarnvig dver Oresund kan ordnas.

Malmé godsbangérd och ny infrastruktur éver Oresund hinger samman och
behover studeras i ett sammanhang.

Forslag till fortsatt arbete:

Trafikverket bor utreda Malmonoden (Malmo godsbangard och Malmo
personbangéard) i flera tidsperspektiv, kring forutsattningar, utmaningar,
redundans och mojliga losningar for att hantera mer tagtrafik och i synnerhet fler
och langre godstag. En viktig fraga ar hur persontagstrafik, godstrafik och
tagservicefunktioner, kan samsas inom den relativt begransade ytan.

Framtidsprognoser for jarnvagstrafik

Avgorande for att forsta behov av infrastruktur i framtiden ar de prognoser som
gors kring hur trafiken kan komma att utvecklas. Nar det géller den gransoverskri-
dande trafiken och resorna finns speciella utmaningar da dessa inte helt kan
hanteras med stod av de verktyg (prognosverktyg, trafikmodeller, etc) som finns
idag. Fragan om langvaga godstransporter och langviga personresor behover
involvera inte bara Sverige, utan for att ha en god uppfattning om utvecklingen pa
lang sikt, behover detta goras i samarbete mellan myndigheter i Danmark och
Sverige. Troligen behover ocksé Tyskland vara en part i ett sddant arbete. Vidare
finns en diskrepans mellan svenska och danska aktorer hur man ser pa trafikering-
en 6ver Oresund, dir man frin svensk sida har en hég ambitionsnivd medan man i
Danmark har en annan syn givet kapacitetsbegriansningarna pa Képenhamn H.

Forslag till fortsatt arbete:

Samordnat trafikprognosarbete mellan Danmark, Tyskland och Sverige for den
gransoverskridande trafiken, effekterna av Fehmarn Balt-férbindelsen och
samordning kring verktyg och samhaillsekonomiska modeller.

Ett arbete ar redan initierat i Danmark kring modellutveckling for att hantera
gransoverskridande transporter in och ut ur Danmark, genom ett arbete inom
Sund og Bilt AS som tar fram en prognosmodell for gransoverskridande trafik.
Aven i Sverige pagar pa Trafikverket ett arbete med att utveckla en
personprognosmodell for gransoverskridande resande.
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Bilaga 1 Kommunernas forslag till nya
fasta forbindelser 6ver Oresund

Under &rens lopp har olika férbindelser éver Oresund diskuterats och utretts, vilket
kulminerade i 5ppnandet av Oresundsbron mellan Malmo och Képenhamn &r
2000. De konkreta forslag till fasta forbindelser som idag diskuteras aktivt i Sverige
ar en Oresundsmetro mellan Malmé och Képenhamn, ett Europaspar mellan
Landskrona och Képenhamn samt en HH-forbindelse mellan Helsingborg och
Helsingor. Primart ar det de berérda kommunerna som driver dessa utvecklings-
projekt och den foljande presentationen av dem bygger helt pa projektens egna
material och officiella beslut fattade nationellt, regionalt och lokalt i Sverige och
Danmark.

Fast HH-forbindelse

En fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor har studerats sedan mitten av
1900-talet (se exempelvis SOU 1962:53). I den sa kallade Strategiska analysen som
redovisades 202154, undersoktes HH-forbindelsens tekniska forutsittningar,
trafikeffekter, majligheter for brukarfinansiering samt samhéllsekonomiska och
regionala effekter. I analysen studerades bade vag- och jarnvagsforbindelse, se figur
1.

Losning enligt Strategisk analys

Vagforbindelsen ar 17,2 km, varav kust till kust-delen bestar av ca 11 km borrad
tunnel med tva tunnelror. Vagen har motorvagsstandard med tva filer och férbinder
Helsingérmotorvagen (E47) pa den danska sidan med E4/E6/E20 pa den svenska
sidan. Forbindelsen ansluter till befintligt vagnat vid trafikplats Sodra i Helsingborg
samt vid Snekkersten soder om Helsingor.

Jarnvagsforbindelsen ar ca 13,5 km och férbinder Helsingor Station med
Helsingborg C och vidare mot Maria station. Kust-till-kust-delen av strackningen ar
ca 7,5 km medan striackan mellan Helsingborg C till Maria station ar 4,5 km, bada
strackorna bestar av tva borrade tunnelror. Tagforbindelsen ansluts till Kystbanen
norrifran pa den danska sidan och till Vastkustbanan soderifran pa den svenska.
Anslutningarna medger vidare trafikering mot Kopenhamn samt Géteborg/
Hassleholm. Férbindelsen ar avsedd for regionala persontdg. D4 det inte dr mojligt
att utoka tagtrafik pa Kystbanen maéste trafiken fran Helsingborg integreras med
nuvarande tagtrafik mellan Helsingor och K6penhamn, som dé gor ett tiotal stopp

54 Trafikverket, Vejdirektoratet, Transport-, bygge- og boligstyrelsen, Strategisk
analyse/Forberedande studie Fast forbindelse mellan Helsingdr och Helsingborg, 2021
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Figur 1. Vag- och jarnvéagsforbindelse mellan Helsing6r och Helsingborg
enligt Strategisk analys®

Pagaende utredningar

Under 2023 har Helsingborgs stad genomfort en RFI (Request for information) dar
man bjudit in ett flertal entreprencorer, konsulter och finansiella institut att ge
forslag om utformning, byggteknik och finansiering av en eventuell fast forbindelse.
2021 tog Region Skéne och Helsingborg stad fram en alternativ finansiell analys
som visade att aterbetalningstiden skulle bli 31 ar for en fast forbindelse.

I samband med detta regeringsuppdrag (Kapacitet och redundans éver Oresund)
har en fordjupning gjorts for en fast HH-forbindelse for att hitta mer
kostnadseffektiva 16sningars®.

Kostnader, finansiering och samhillsekonomi

Den totala anldggningskostnaden for vag- och jarnvagsforbindelsen har beridknats
till 57,3 miljarder svenska kronor, varav vagforbindelsen utgor drygt 29,5 miljarder
kronorss. Kostnaden ar berdknad i 2020 ars prisniva, i enlighet med svensk och
dansk metodik. Kostnaden for viganlaggningen inkluderar kust-till-kust-
forbindelsen samt anslutningar till E47 i Danmark och E4/E6/E20 i Sverige.
Jarnvagsforbindelsen inkluderar kostnader for nya stationer i Helsingor och

55 Trafikverket, Vejdirektoratet, Transport-, bygge- og boligstyrelsen, Strategisk
analyse/Forberedande studie Fast forbindelse mellan Helsing6r och Helsingborg, 2021

56 Trafikverket, Rapport Kapacitet och redundans for transporter 6ver Oresund. Fordjupning
Helsingborg — Helsingdr, 2024-07-01
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Helsingborg samt en ny tunnel fran Helsingborgs central till Maria, for anslutning
mot Vastkustbanan och Skanebanan. Alternativen ar enbart framtagna for
berikning av kostnader, samhaillsekonomi och effekter och ar inte n6dvéandigvist
det slutliga alternativet.

Utredningen konstaterar att en ren vigforbindelse dr samhéllsekonomiskt 16nsam
och att det 4r mgjligt att finansiera vagforbindelsen med brukaravgifter i likhet med
Oresundsbron. S4 ir inte fallet for en kombinerad forbindelse for bade vig och
jarnvag som skulle kriva ndgon form av finansiellt tillskott. Detta beror pa att de
beraknade nyttorna av en kombinerad vig- och jirnvagsforbindelse inte motsvarar
den betydligt hogre investeringskostnaden jamfort med en viagforbindelse. Analysen
har forutsatt att ingen EU stod uppnas.

HH-forbindelsens effekter

En fast HH-forbindelse minskar restiden med bil mellan Sverige, Norge, Danmark,
och Tyskland. Restiden kommer att minskas 16 - 17 minuter for
kollektivtrafikresenirer. En ny fast vigforbindelse innebar en viss omférdelning av
trafiken pa vagnatet mellan danska och den svenska sidan. Generellt 6kar
biltrafiken nagot soder om Helsingor, samtidigt som trafiken pa E6 soder om
Landskrona och p4 Oresundsbron minskar. HH-férbindelsen ger redundans for den
internationella vigtrafiken 6ver Oresund. Jimfort med vigtrafiken innebir en
jarnviagsforbindelse inte samma trafik- och kapacitetsavlastning p4 Oresundsbron,
eftersom den inte ar tinkt att trafikeras av godstrafik och fjarrtadg. Dock tillskapar
den redundans for persontrafiken over sundet. Ratt utformad skulle den kunna ge
redundans for internationell godstrafik p4 jirnvig om Oresundsbron r avstingd.
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Europasparet

Europaspdret ar en kombinerad forbindelse for vag- och jarnvagstrafik mellan
Landskrona och Képenhamn, se figur 2. Europasparet drivs av Landskrona stad och
ir tankt att byggas som en ca 21 km l&ng séinktunnel under Oresund.
Jarnvagsforbindelsen kan trafikeras av bade person- och godstag.
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Figur 2. Forslag till vAg- och jarnvagsforbindelse mellan Landskrona och
Kdpenhamn®’

Losning enligt Europasparet

Europaspérets viagdel planeras for motorviagsstandard med tva filer och forbinder
E6/E20 pa svenska sidan med den under utredning framtida Ostlig Ringvej i
Kopenhamn. Pa danska sidan foreslas en forgrening av viag och jarnvag vid
Middelgrund och vigdelen ansluts till Ostlig Ringvejs trafikplats vid Pravestenen.
Péa svenska sidan ansluter sanktunneln till en konstgjord 6 soder om 6n Graen
utanfor Landskrona och darifran gar vag- och jarnviagsdelen pa en gemensam bro

57 Landskrona stad, Broschyr om Europasparet 2023, En ny férbindelse mellan Sverige och
Danmark
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till fastlandet. Alternativt kan sanktunneln ansluta direkt till fastlandet. Vid den
sodra delen av Landskronas industrihamn separeras viag- och jarnvagsdelen och
vagdelen ansluts till E6 i bdde norrgdende och sodergdende riktning.

Jarnvagsdelen bestér av ett dubbelspar som kommer trafikeras av regional-, fjarr-
och godstag. Pa danska sidan innebar huvudforslaget att efter sanktunneln natt
land sé fortsatter den i en borrad tunnel under Képenhamn till Kopenhamns
Huvudbangard vid Vesterportgraven. En ny underjordisk stationsdel, likt
Triangelns station i Malmo, kan laggas till projektet om behov for ytterligare
plattformskapacitet behovs pa Kopenhamn H. For godstdgen anldggs en forgrening
med separat tunnel under K6penhamn med anslutningen till bangérden forslagsvis
i riktning Ringstedbanan, som primir godsstricka mot kontinenten via Fehmarn.
Pé svenska sidan ansluter jairnvagen till Vastkustbanan norrut vid Landskrona
station, dar en ny nersankt stationsdel byggs likt Malmo Hyllie station.
Europaspéret ansluter 4ven mot Radbanan, Godsstraket genom Skéne och Sodra
stambanan.

Kostnader, finansiering och samhillsekonomi

Ar 2021 gjordes en ekonomisk kalkyl for Europasparet vilken uppdaterades i
januari 2023. Den totala anldggningskostnaden uppgar till 85 miljarder kronor,
varav vagforbindelsen utgor drygt 33 miljarder kronorss. I kalkylen ingér kust-till-
kust-forbindelsen och anslutningar for att binda ihop danska och svenska vig- och
jarnvagssystemet. I kalkylen ingar inte tilliggsinvesteringar som anslutning till
Vastkustbanan soderut, separat underjordisk stationsdel i Kopenhamn, triangelspar
i Eslov for anslutning till Sodra stambanan samt motesspar pa Marieholmsbanan.
Dessa atgiarder kan komplettera Europasparet for att mojliggora 6kad funktion,
kapacitet och nytta. En eventuell ny rangerbangard i anslutning till forbindelsen
ingar inte i kalkylen.

Europasparet kan, enligt deras egna analyser, finansiera sig sjalv genom EU-stod
och framtida trafikintikter p4 samma sétt som Oresundsbron. Dirutéver kan
Fehmarn Bélt-férbindelsens tunnelfabrik i Rodby ateranvandas for att producera
Europaspérets tunnelelement.

Europasparets effekter

Europaspéret innebar redundans for all trafik inklusive godstagstrafik 6ver
Oresund. For godstig skapas dessutom okad kapacitet och kortare ledtider samt
avlastning av jarnviagen i Malmo, Lund och Kopenhamns flygplats fran godstrafik 5.
Detta skapar mojligheter for utokad fjarrtagstrafik mot kontinenten med kortare
restiderce. Ett nytt regionaltdgssystem innebir kortare restider inte minst fran

%8 | andskrona stad, presentation kostnader, erhdlina augusti 2023
59 Landskrona stad, https://www.europasparet.se/europasparet/godstrafik/
60 | andskrona stad, https://www.europasparet.se/europasparet/fjarrtagstrafiken/
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nordvastra och norddstra Skane samt sodra Halland mot Képenhamn och darmed
regionforstoring och 6kad arbetsmarknadsregion®. Pa danska sidan okar

Europasparet jairnvagskapaciteten vid Kopenhamn H och skapar full separering av

dansk och svensk regionaltagstrafik.

Oresundsmetro

Oresundsmetron har utretts av Malmo stad och Képenhamns kommun sedan 2012 i
flera successiva utredningar®2. Oresundsmetron ir en tunnelbana mellan centrala

Kopenhamn och centrala Malmo, se figur 3, och ar tankt att byggas med samma

teknik som metron i K6penhamn.
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Figur 3. Forslag till dragning av Oresundsmetron mellan Malmé och

Képenhamn®?

Loésning enligt Oresundsmetron

Oresundsmetron planeras att bli en del av den nya metrolinjen M5 i Képenhamn
som stricker sig mellan Kebenhavn H och @sterport Station. Oresundsmetron

ansluter till M5 mellan stationerna Prags Boulevard och Lergravsparken i den
sydostra delen av Kopenhamn. Oresundsmetron ir tinkt att bli en helt integrerad
del av M5-linjen och kommer darfor att anvinda samma tunnelspar som M5 pa den

danska sidan. Under Oresund anliggs metron i en 22 km lang borrad tunnel som
bestar av ett ror for tva tdgspar med skiljevagg emellan. I Vastra hamnen i Malmo

61 Landskrona stad, https://www.europasparet.se/europasparet/regional-utveckling/
62 Malmo stad, Kgbenhavns kommune, https://www.oresundsmetron.com/
63 Malmo stad, Afry, Oresundsmetron: Kapacitet och redundans i jarnvagssystemet, 2023-

05-05
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delas metron upp i tvé parallella enkelsparstunnlar fram till Malmé C. Det planeras
for tre metrostationer i Malmo, inkl. Malmo C.

Restiden mellan Malmo C och Kebenhavn H ar beraknad till 23 minuter och
frekvens mellan tdgen kan komma ner till var 9o:e sekund under hogtrafik, vilket
motsvarar frekvensen i metrosystemet i Kopenhamn. Maxkapaciteten for
Oresundsmetron #r 7 800 passagerare per timme i varje riktning.

Pagaende utredningar

I maj 2023 inledde Metroselskabet, pa uppdrag av den danska staten och
Kopenhamns kommun, en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) av nya metrolinje
M504, T utredningen undersoks de tekniska forutsiattningarna for den exakta
linjedragningen och placeringen av stationer. I MKB:n ingar en delutredning,
finansierad av Képenhamns kommun, Region Skine och Malmo stad, av de
tekniska mojligheterna for att ansluta en metrolinje till Malmo. MKB:n for M5
kommer att presenteras varen 2024. Det forvintas att det danska parlamentet
vintern 2024/2025 kommer att anta en sa kallad anlaggningslag for byggnation av
den nya metrolinjen M5. I detta beslut ingar ocksa det eventuella byggandet av en
forgreningskammare for en framtida Oresundsmetro.

I juni 2023 beslutade Borgerreprasentationen i Kopenhamn om att starta en analys
av framtida utbyggnader av metronitet till alla stadsdelar i Kopenhamns kommun,
till grannkommuner samt till Malmd. Analysen berdknas vara genomford till bérjan
av 2025.

Malmo stad beslutade 2022 att inleda arbetet med fordjupad 6versiktsplan for
Oresundsmetron i Malmé. Planarbetet ska pagé till 20279 och kommer Aven utreda
en eventuell fortsdttning av metron i staden mot exempelvis Nyhamnen, Norra
hamnen, Varnhem och S6dervarn. I maj 2024 férvantas kommunstyrelsen anta en
inriktningsplan fér Oresundsmetrons linjedragning mellan Vistra hamnen och
Malmoé C, samt placering av stationer.

Kostnader, finansiering och samhiillsekonomi

Den totala anliggningskostnaden for Oresundsmetron har beriknats till totalt ca 40
miljarder svenska kronor, varav kust till kust-strackan utgor cirka 30 miljarder
svenska kronor. Kostnaden inkluderar 50 % risktilligg och ar berdknad i 2017 ars
prisniva.

64 |gangsaettelse af miligkonsekvensvurdering af metrolinje M5 | Kgbenhavns Kommunes
hjemmeside (kk.dk)

65 Oresundsmetrons stationer i Malmé utreds - Malmé stad (malmo.se)
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Finansiering foreslas genom en kombination av mdjliga finansieringskéllor som
omfattar delar av Oresundsbrokonsortiets framtida intikter, biljettintéikter frin
Oresundsmetrons resenirer och mdjlig EU-finansiering.

De samhillsekonomiska analyserna som gjorts visar pa att forbindelsen ar svagt
olonsam®®, men i niva med de tidigare byggda metrolinjer M3 och M4 i
Kopenhamn. Oresundsmetron ger positiva effekter och nyttor i form av
restidsvinster och hog turtithet. Exempelvis blir restidsvinsten mellan Malmoé ¢ och
Kopenhamn H cirka 20 minuter, medan en resenér fran centrala Lund har
mojlighet att ta sig till centrala Kopenhamn pa 41 minuter med en restidsvinst pa 17
minuter jamfort med idag®”.

Oresundsmetrons effekter

Malmo stads analyserss visar att Oresundsmetron avlastar jirnvigssystemet runt
Oresund samtidigt som den frimjar pendling och integration mellan de tva
storstadsomradena. Det bedéms att ar 20409 kan minst hilften av tigresorna 6ver
Oresundsbron flyttas 6ver till Oresundsmetron (ca 30 000 resor). Denna avlastning
av persontransporter fran Oresundsbron, kan enligt Malmo stad frigéra kapacitet i
Citytunneln och Oresundsbron som kan anvindas for fler fjarrtig och godstag.
Bedémningen &r att metron, i kombination med utbyggnad av Oresundsbrons
landanslutningar, kan mojliggora kapacitet pa bron for fyra godstag per timme och
riktning. Detta kan jamforas Trafikverkets bedomning att det med tva godstag per
timme och riktning 6ver Oresundsbron kan g& upp mot 9o godstig per dygn om
landinfrastrukturen ar utbyggd, samtidigt som basprognosen for ar 2045 visar ett
behov av 50 godstég per dygn.

66 Malmo stad, Kgbenhavns kommune, Incentive, Samfundsgkonomisk analyse af en
@resundsmetro, 2021-04-06

67 Malmé stad, AF, Oresundsmetron: framtidens gemensamma férbindelse lokala och
regionala effekter, december 2018

68 Malmo stad, AFRY, Oresundsmetron: Kapacitet och redundans i jarnvagssystemet, 2023-
05-05
69 Malmo stad, 2024-01, presentation av passagerarprognos
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