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BESKRIVNING AV UPPDRAGET

Trafiken 6ver Oresund #r av visentlig internationell, nationell och regional be-
tydelse. Under perioden sedan 6ppnandet av den fasta forbindelsen ar 2000 har
samarbetet mellan K6penhamnsomradet och Skane 6kat markant. I ett stérre sam-
manhang har férbindelserna 6ver Oresund ocksé betydelse som en link fér svensk
handel med Danmark och centrala Europa.

Sverigeférhandlingen och Trafikverket har inlett ett samtal med Transportminis-
teriet i Danmark avseende behovet av ytterligare fast forbindelse mellan Sverige
och Danmark.

Vid ett moéte den 6 september 2016 tillsattes tva arbetsgrupper med foljande syften

1. ettbilateralt samarbete med syfte att ta fram en gemensam prognos for
Danmark och Sverige avseende gods- och persontransporter ver Oresund

2. ettbilateralt samarbete f6r att stilla samman och redovisa de flaskhalsar i
Danmark och Sverige som identifierats samt kostnad och nytta fér 6kad kapa-
citet for befintliga férbindelser 6ver Oresund

Tidigare prognoser har delvis pekat at olika hall och ndgon gemensam kapacitets-
analys har inte genomforts. Det vergripande malet i detta arbete &r att fa ett kun-
skapsunderlag och en gemensam bild avseende hur linge kapaciteten &ver Ore-
sund kommer att ricka, detta med hinsyn taget till trafiksystemen i bada linderna.

Underlaget skall ligga till grund f6r beslut f6r om, nir och hur arbetet skall fortsitta.

Arbetet samordnades av en styrgrupp bestdende av Bastian Zibrandsen och
Rasmus Gravesen vid Transportministeriet i Danmark, Hans Rode fran Sverige-
forhandlingen samt Lennart Andersson vid Trafikverket Region Syd. Arbetet har
genomforts av en dansk/svensk arbetsgrupp under perioden september-december
2016.

Fyra olika underlags-pm har tagits fram:

« Kapacitet jarnvig, med bilagor avseende kostnader f6r atgérder. Arbetet sam-
ordnades av John Theede Nielsen vid Banedanmark. Ovriga deltagande fran
Banedanmark var Jens W Brix, Tove Moller, Anders L Bislev och fran Trafik
- Bygge og Boligstyrelsen: Claus B Jorgensen. Fran Sverige och Trafikverket
deltog Magnus Backman, Sten Hansen och Kristina Schmidt.

» Kapacitet viig. PM:et togs fram av Carsten Sachse, Trafikverket och Thomas
Sick Nielsen, Vejdirektoratet.

« Efterfragan/behov godstrafik. Arbetet samordnades av Kristina Schmidt,
Trafikverket. Ovriga involverade var fran Trafikverket Carsten Sachse, Sten
Hansen och Petter Wikstréom, fran DTU Henrik Sylvan, Otto Anker Nielsen och
Christian Overgaard samt fran Trafik- Bygge- og Boligstyrelsen Dorte Wadum,
Niels Selsmark och Adnan Jelin.

¢ Efterfragan/behov persontrafik. Arbetet samordnades av Kristina Schmidt,
Trafikverket. Ovriga involverade var fran Trafikverket Carsten Sachse, Sten
Hansen och Johannes Ostlund, frin DTU Henrik Sylvan, Otto Anker Nielsen
och Christian Overgaard samt fran Trafik- Bygge- og Boligstyrelsen Dorte
Wadum och Adnan Jelin.
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Detta PM utgdr en sammanfattning med slutsatser fran det genomférda arbetet.

Utredningen har begriinsats till att studera kapaciteten f6r vig- respektive jarn-
vigstrafik 6ver Oresund. Den samlade trafikutvecklingen och kapaciteten for den
befintliga fasta forbindelsen och dess anslutningar har studerats. Det har dérvid
forutsatts att farjetrafiken inte utvecklas utan ar kvar pa samma niva som idag.
Ovriga planerade och beslutade atgirder i trafiksystem och infrastruktur har
antagits vara genomforda. De olika prognoserna hirror fran svenska planerings-
systemet med Samgods och Sampers, den danska Landstrafikmodellen(LTM) samt
fran Oresundsbrokonsortiet. Aven resultaten fran den prognos som genomforts for
Fehmarn Bélt har berorts i arbetet.

Parterna dr medvetna om att analysen dr genomf6rd under en tid da adminstrativa
atgirder har medfort en mérkbar reduktion av mobiliteten. Den 12 november 2015
infordes en grinskontroll i Sverige, som den 4:e januari 2016 fojdes upp med ett
transportorsansvar och tillhérande id-kontroll {6r tagresande i Danmark. Dettta
har medfort lingre restider, firre avgangar och ett ytterligare tagbyte vid Kastrup.
Denna negativa paverkan av mobiliteten har medfért en reduktion av tagpassage-
rarantalet med 17 % motsvarande 2 miljoner passagerare pa arsbasis.

Prognostisering av trafikefterfragan for en lingre tidshorisont éir naturligtvis alltid

forknippat med en viss osiikerhet. Detta giller inte minst i en tid med hog takt for
teknisk utveckling.
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SLUTSATSER - HUR LANGE RACKER
KAPACITETEN OVER ORESUND

Denna utredning har visat att resandemingderna éver Oresund forviintas 6ka

och godsmingderna relativt sett 6kar annu mer under de ndrmaste femton aren.
Den overgripande slutsatsen &r att det inte ir frimst pa sjilva dverfarterna 6ver
Oresund det finns eller kommer emellertid att uppsté kapacitetsproblem. Kapaci-
tetsproblem kommer att uppsta i anslutningarna, dir det ocksa féorekommer annan
trafik in den som ska 6ver Oresund.

Prognoserna framtagna med de aktuella modellerna visar att efterfragan for
personresor éver Oresund ar 2030 kommer att ligga pa mellan 32000 och 35000
personbilar och mellan 45000 och 60000 kollektivresor per dag. Om utvecklingen
dérefter skulle fortsitta i samma takt sa har man ar 2050 mellan 40 och 50000
bilar och mellan 60000 och 100000 kollektivtrafikresenirer ar 2050.

Prognoserna séger inte sa mycket om det framtida resandets férdelning 6ver dyg-
net, vilket dr avgorande for kapacitetsbehovet. Om man emellertid antar att max-
timandelen blir ungefir samma som idag motsvarar de prognostiserade dygnssift-
rorna ett behov pa upp till 3000 fordon/maxtimme och riktning respektive mellan
3600 och 6000 kollektivtrafikresenirer.

Oresundsbron uppskattas ha kapacitet fér ca 60000 fordon per dag och firjeférbin-
delsen Helsingborg-Helsingor ytterligare nagra tusen. Ur végtrafiksynpunkt kommer
dérfor inte nuvarande férbindelse att utgéra nagon flaskhals pa mycket linge.

For jarnvigen ir fragan svarare att besvara eftersom det beror pa hur tagen kom-
mer att prioriteras.

Godstrafiken behover redan idag under enstaka timmar tva godskanaler per
timme. Vid 45 godstag per dygn eller mer behéver man sannolikt ta hojd for ett
behov av tre godskanaler under vissa timmar. Denna niva beridknas ha uppnatts
omkring ar 2030.

Vid tre godskanaler per timme har man mojlighet att kra 7 persontag per riktning
och timme. Med samma tag som idag far man da plats med knappt 5000 passage-
rare i timmen. Det prognostiserade antalet resenirer 60000 per dygn ger behov
for plats for mellan 3000 och 4000 resenirer i den dimensionerande riktningen
under hogtrafik. Det &r alltsa under grinsen fér vad man klarar av med nuvarande
kapacitet.

Tre godskanaler och optimering vid Kastrup ger plats for 10 persontag per timme
och riktning. Klarar man sig med tva godskanaler kan man kora 12 persontag. 10
persontag klarar en efterfragan pa 7-8000 resenirer i timmen. Eventuellt skulle
samma antal passagerare kunna hanteras med férre men storre tag.

Utredningen visar att det ur en kapacitetsmissig synpunkt inte finns behov for en
ny férbindelse éver Oresund inom 6verskadlig framtid, iven om de storsta flask-
halsarna i anslutningarna behover 16sas. Det utesluter dock inte att en ny férbin-
delse kan utredas utifran andra aspekter, t ex robusthet, restidsforkortningar eller
onskemal om att frimja ytterligare integration 6ver sundet.

Situationen med enbart en tagforbindelse 6ver Oresund bedéms vara sarbar.

Risken #r liten men ett lingre avbrott for trafiken dver Oresundsbron far stora kon-
sekvenser, inte minst fér godstrafiken.
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NULAGE OCH HISTORISK UTVECKLING

Personresor

Sedan Oresundsbrons éppnande ar 2000 har persontrafiken éver Oresund niistan
fordubblats. Resandet 6kade kraftigt fram till fram till finanskrisen 2008 da det
sjonk nagot. Dérefter har resandet langsamt aterhimtat sig och ar 2015 korsade

95 900 resande Oresund varje dag i bil eller kollektivtrafik antingen via bron eller
firjan. Antalet tigresenirer 6ver Oresund var 35-40000 per dag, dir det ligre talet
avser en vanlig vardag och det hogre en sommarfredag.

Under hosten 2015 genomférdes en undersokning av resmonstret! pa samtliga 11
bolag som driver trafik 6ver Oresund. Resultatet dr representativt for situationen
innan ID- och grianskontrollen inférdes i januari 2016. Undersokningen omfattar
inte turistbussar ver Oresund eller si kallade ”turare” pa firjan, som har 6verfarten
som mal.

Unders6kningen visar att 85 % av resorna gors via bron och 15 % via farjorna.
Knappt hilften av resorna gor med bil och 44 % med tag 6ver Oresundsbron.
Arbetspendling ir det storsta drendet med 28 % av alla resor 6ver Oresund, foljd av
affirs- och tjinsteresor (17 %) och semesterresor (15 %).

Trafikutvecklingen pa Oresundsbron (tig och bil) domineras av tva fldden: Resor
mellan Danmark och Sverige, frimst Skane och Storképenhamn, och resor till och
fran den internationella flygplatsen i Kastrup. 16 % av alla resenirer éver Oresund
har start och mal pa flygplatsen, antingen for arbete eller for flygresa. Flygtrafiken
har vuxit ganska rejélt sedan finanskrisen jimfort med bil och tagtrafiken 6ver bron.

Figur 1 start- och mélpunkter for resor via Oresund. KALLA RVU ORESUND 2015

Alla resor 8ver Oresund

En punkt representerar 100 genomsnittsresor
per vecka i bdda riktningar

Kélla: RVU Oresund 2015
Kartdata: © Lantmateriet via Geodatasamverkan
samt Geodatastyrelsen Danmark, D200, maj 2016

Figuren illustrerar det geografiska omlandet fér resor éver Oresund.

1 Resvanundersokning Oresund 2015. Trafikverket & Region Skane. www.utveckling.skane.se
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Den dominerande delen av trafiken 6ver Oresund #r regionala resor inom Skéane
och Képenhamn/Huvudstadsregionen, frimst pendlingsresor. 55 % av resorna
foretas av boende i Skane och 20 % av boende i huvudstadsregionen. Resterande
resenirer fordelar sig pa 6vriga Sverige 11 %, 6vriga Danmark 8 % medan néstan
5 % dr bosatta i andra linder?.

Trafiken 6ver Oresund drivs av nagra faktorer som inte aterfinns i inrikestrafiken, t ex
skillnader i bostadspriser, mojligheter till jobb pa andra sidan och valutakursen®.

Persontrafiken dver Oresund varierar 6ver aret med flest resande om sommaren. Over
dygnet ér det eftermiddagstrafiken fran Danmark mot Sverige som &r dimensionerande.

Godstransporter

Vagtransporter

9-10 % av vigtrafiken pa Oresundsbron utgors av lastbilar. En stor andel av lastbi-
larna bestar av transporter mellan Sverige och 6stra Danmark. I andra hand utgérs
flédena av transporter till och fran vistra Danmark via Stora Béltbron eller till
Tyskland via firjorna Rodby-Puttgarden (Fehmarn Bilt). Det saknas statistik for
detta men uppskattningsvis 20-30 % av lastbilstrafiken* 6ver Oresund gir vidare till
Tyskland.

Utvecklingen av lastbilsgodstrafiken 2003-2015 framgar av figuren® nedan. Det ir
virt att notera en relativt kraftig 6kning av lastbilstrafiken 2013-2015.

Figur 2 Antal lastfordon och trailers via skanska granspassager 2003-2015. KALLA RAMBOLL (2015)
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2 Resvaneundersokning Oresund 2015, p. 26.

3 http://www.oresundsinstituttet.dk/
forandringer-i-integrationen-over-oeresund-de-seneste-aar-fra-regionale-til-globale-drivkraefter/

4 Modellberdknad med LTM (LTM 1.08 2014-10-08)
5 Figur 40, Deskriptiv analys av godsfléden i Skane (Ramboll 2015). Uppdaterad 2016-11-23
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Over Oresund totalt har trafiken ocksa okat. Firjorna Helsingor-Helsingborg har
minskat sin andel gentemot Oresundsbron, och har mindre trafik idag &n ar 2003,
men trafiken verkar dven hir vara nagot okande.

Jarnvagstransporter

For jirnvigstransporter ir fordelningen mellan Oresundsbron och direktfirjor
Skane-Tyskland annorlunda &n for lastbilstransporter. Sa gott som alla jarnvégs-
transporter 6ver Oresund utgdrs av transit genom Danmark, dvs skall vidare till
eller kommer fran den europeiska kontinenten.

Efter finanskrisen 2008 har godstransporterna via Oresundsbron 6kat kraftigt.
Oresundsbron hanterar idag mer #n 80 % av godsmiingderna pa jarnvig. Huvud-
orsaken till detta dr troligen omflyttningar fran jirnvigsfirjorna Trelleborg-Ro-
stock (tidigare Sassnitz). Dessutom har ett par nya tagoperatérer med fokus pa
intermodala transporter tillkommit i perioden. Utvecklingen visas i figuren nedan.
Mitt i volym har jarnvigstrafiken till/fran Skane okat med 11 % under perioden
2003-2015. Det dr viirt att notera att den 6kning som observeras i lastbilstrafiken
2013-2015 sammanfaller med en minskning av jirnvigsgods 6ver Oresund.

Figur 3 Antal tons gods med jarnvag via skanska granspassager 2003-2013.
KALLA: RAMBOLL 2015
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Antalet godstig via Oresundsbron har inte dkat i samma takt som godsmingden.
Under perioden 2006-2015 har tagtrafiken effektiviserats, sa att nettogenomsnitts-
vikten per godstag i Danmark idag &r 776 ton mot ca 500 ton under 2006.

Figur 4 Antal godstég per &r via Oresundsbron. KALLA: ORESUNDSBRO KONSORTIET®
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Genomsnittsvikten per godstag far stor betydelse fér godstagsprognosen och
ddrmed kapacitetsbedomningen for jirnvig. Genomsnittsvikten fér godstag 6ver
Oresund och den antagna framtida férdelningen 6ver dygnet bér utredas niarmare i
ett fortsatt arbete.

6 www.oresundsbron.com
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For att skapa en bild av framtida efterfrigan fér persontrafik 6ver Oresund har
aktuella resultat fran det svenska SAMPERS/SAMGODS-systemet, den danska
Landstrafik-modellen (LTM 1.1.) samt Oresundsbro Konsortiets (OSK) framskriv-
ning sammanstéllts och jamforts.

I Sverige anvinds sedan linge Sampers for resandeprognoser samt Samgods for
godstrafik. LTM ir en nyutvecklad nationell modell som hanterar bade person-
och godsprognoser. Gemensamt foér de tva modellerna dr att de dr sofistikerade
efterfragemodeller som &r firdmedelsévergripande, ticker stora geografiska
omraden och anvinds fér manga olika trafik- och infrastrukturprojekt i olika
delar av respektive ldnder. Bada modellerna stricker sig 6ver sundet och genom
ett samarbete mellan ldinderna anvinder bada modellerna samma befolknings-
och markanviindningsprognos som indata.

Modellerna har olika styrkor och svagheter nir det giller resandet 6ver Oresund.
For SAMPERS del ligger en del av resandet utanfor sjdlva modelleringen och han-
teras som fasta tillagg till det av modellen prognostiserade resandet. En ny version
av SAMPERS som ir under utveckling kommer att modellera en storre andel av
resorna. LTM kommer i sin tur att forbéttras avseende modellering av tringsel i
vignitet.

I savill den danska som den svenska modellen géller att enbart beslutade infra-
strukturprojekt ingar i basprognoserna for respektive Sverige och Danmark. I den
danska LTM prognosen for ar 2030 ingar inte Fehmarn Bélt férbindelsen, medan
forbindelsen ingar i SAMGODS prognosen for 2040.

Som underlag till persontrafikprognoserna for jarnvig finns i bada fallen fram-
tida persontagstrafikering dver Oresund framtagen. For LTM giller prognosaret
2030 och for Sampers ar 2040. Visentlig skillnad pa kollektivtrafiksidan 4r att den
danska modellen ar tidtabellsbaserad och den svenska ir frekvensbaserad.

LTM och SAMGODS har méanga likheter i godsprognosen for lastbilsgods. Dére-
mot dr de olika nér det géller godsprognoser for jirnvig. LTM ger enbart progno-
ser for transporterad mingd gods (antal ton); prognosen for antal godstag maste
tas fram manuellt. SAMGODS diremot ger bade transporterad mingd och antalet
godstag per strackning fér prognosaret.

Oresundsbro Konsortiet har tidigare anvint en trafikmodell som togs fram sérskilt
for att bedoma den framtida trafiken 6ver Oresund. Numer har man valt att istillet
for att anvinda trafikmodeller arbeta vidare med framskrivningar som baserar sig
pa scenarier och som bygger pa trafikala, demografiska och ekonomiska parame-
trar for de kommande arens utveckling. Till skillnad fran trafikmodellerna ovan ar
metoden inriktad specifikt for resandet 6ver Oresund.

Det ér svart att rakt av jimfora modellernas prognoser mot varandra, da de avser
olika ar och olika enheter redovisas. Arlig 6kningsfaktor har befunnits vara det
som ér mest jimforbart mellan modellerna.

Prognosen for Sampers och Samgods stricker sig till 2040, med ytterligare ett
prognosar fér 2060 medan LTM och Oresundsbro Konsortiets prognoser endast
gar fram till 2030. Ju lingre fram man tittar desto osédkrare blir utvecklingen. For
att fa nagon form av bild 6ver resande- och transportefterfragan ar 2050 for dessa
modeller 2050 har utvecklingen antagits fortsitta med samma 6kningstakt som
under den modellerade perioden.
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I sammanhanget bor nimnas att ett samarbete har startat mellan de skandinaviska
linderna inklusive Finland avseende utveckling av gemensam modell for utrikes
prognostisering av utrikes persontrafikresor.

Personresor
Okningsfaktorn for Oresundsresandet mellan aren 2014 och 2030 i de olika prog-
noserna visas i nedanstaende diagram.

Figur 5 total tillvaxtfaktor fér personresor éver Oresund 2014-2030 beréknade med olika
modeller
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I Sampersmodellen ér 6kningstakten ldgre &n i 6vriga prognoser. Detta beror
troligtvis till stérre delen pa att man forsiktigtvis antagit att de icke modellerade
resorna over sundet (lIangviga resor, resor till/fran flygplats samt Bornholmsresor)
inte kommer att 6ka alls. I OSK-analysen har man kommit fram till att pendlings-
resandet 6kar mindre dn andra resor, och antagandet i SAMPERS behé6ver sanno-
likt justeras. Om man gor det hamnar tillviixtfaktorn nira resultatet fran de andra
tva modellerna

I SAMPERS ér 6kningstakten ldgre for kollektivtrafikresorna én f6r bilresorna, i
LTM ir den néstan samma medan 6kningstakten dr hogre for kollektivresorna én
for bil i den prognostisering som gjorts for Oresundsbro Konsortiet.

Okningsfaktorerna resulterar i att efterfrigan for personresor ar 2030 skulle ligga
pa mellan 30000 och 35000 bilar och mellan 49000 och 61000 kollektivresor per
dag. Om utvecklingen skulle fortsitta i samma takt sa har man ar 2050 mellan
40000 och 50000 bilar och mellan 60000 och néstan 100000 kollektivtrafikrese-
nérer ar 2050.

Flygplatsens utveckling ir viktig for resandet ver Oresund. Képenhamns flygplats
har idag ca 29 miljoner flygpassagerare och har som mal att ha 40 miljoner passa-
gerare ar 2025. 20 % av passagerarna anvinder idag Oresundsbron for att komma
till/fran flygplatsen.
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Figur 6 Prognos persontrafik
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Godstransporter
Nedanstaende diagram visar den prognostiserade 6kningsfaktorn mellan 2012 och
2030 de olika modellerna. Utifran dessa uppskattas godsmangden ar 2030.

Figur 7 Okningsfaktor godsmangd med olika transportmedel f6r perioden 2012-2030.
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Den relativa prognostiserade tillviixttakten f6r godstrafikméingderna ligger hogre
dn for personresandet och modellernas utfall skiljer mer, vilket tyder pa storre
osikerhet avseende utvecklingen hir. Samgods tillviaxtfaktor dr hogre dn vad den
ir i LTM medan Oresundsbrokonsortiets prognos ligger hogre 4n dvriga avseende
godsmingd pa lastbil. Att tillvixtfaktorn dr hogre i SAMGODS an i LTM skulle
kunna forklaras med att Fehmarn-Balt férbindelsen ligger med i SAMGODS-
scenariet for 2040. Fehmarn Bélt-forbindelsen ingar inte i LTM:s prognos som
avser 2030.

Avgorande for kapacitetsanalysen dr antagandet om utvecklingen av godsmingd
per tag, dir modellerna skiljer sig at.

Utifran LTM:s godméngdsprognos och forutséttning for framtida godsméngder
per tag uppskattas antalet godstag. Man antar en utveckling fran 760 ton per tag ar
2010 till 910 ton per tag ar 2030 vilket innebér en prognos pa 44 tag per arsdygn,
detta avser tva riktningar.

I Samgods har man prognostiserat for att kora 81 godstag 6ver Oresundsbron ar
2040 - Forutséttningen for detta &r en godsméngd per tag pa 660 ton ar 2012 och
690 ton ar 2040.

De tyska prognoserna for Fehmarn Bilt-forbindelsen prognostiserade 74 gods-
tag per dygn via Rodby-Puttgarden. Nistan alla dessa &r transitgodstag genom
Danmark och passerar ocksi Oresundsbron. Genomsnittsvikten i Fehmarn-
prognosen(FTC) antas ligga pa ca 534 ton per tag under perioden fram till 2037.

Under 2012 var den konstaterade nettogenomsnittsvikten per godstag pa Ore-

sundsférbindelsen 754 ton, dvs betydligt hogre dn de miangder som anvints i
SAMGODS respektive FTC.
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Vaghkapacitet

Den overgripande slutsatsen av analyserna avseende viigkapacitet r att det inte &r
frimst pa sjilva verfarterna ver Oresund det finns eller kommer att uppsté kapa-
citetsproblem for viigtrafiken. Flaskhalsarna i viigsystemet kommer istéllet frimst
att finnas pa det 6vergripande motorvégsnitet. Vigkapaciteten pa respektive sidor
om sundet dr mer oberoende #n vad som ir fallet med jirnviigen. Det &r bara allra
nidrmast 6verfarterna som det finns ett tydligt beroende.

PA bada sidor om sundet blandas vigtrafiken 6ver Oresund med annan trafik till/
fran de storre orterna. Oresundstrafiken utgdr oftast en mindre andel av den totala
trafiken. Pa den danska sidan har flera av de storre tillfartsviigarna redan idag en
kritisk belastning i hogtrafik, och problemen férvintas férvirras ytterligare fram
mot 2030. I dagsliget dr det mindre tringsel pa den svenska sidan, men nirmare ar
2030 kommer belastningen bli hégre och pa delar av nétet kritisk.

Kapacitetsbristen som finns i vigsystemet har storst paverkan pa den regionala
trafiken inom respektive land, men paverkar &ven tillgingligheten for bilresorna
over Oresund. For biltrafiken som korsar Oresund kommer de delar av vignitet
som ligger ndrmast 6verfarterna var de mest kritiska, och de som kan bli de storsta
flaskhalsarna for Oresundstrafiken.

Vill man fokusera pa att férbittra kapaciteten for just biltrafiken som korsar Ore-
sund framgar det i figurerna nedan vilka strickor som bor prioriteras for atgérder.

Pa den danska sidan ror det sig sirskilt om Amagermotorvejen samt @resunds-
motorvejen och Kege Bugt Motorvejen. Vejdirektoratet har inledningsvis kost-
nadsbedomt en utbyggnad av Amagermotorvejen fran 6 til 8 kérfilt inklusive en
utbyggnad av broarna mellan Amager och Sjeelland till i storleksordningen 0,75-1
miljarder. DKK. Mer precisa analyser av projektet &r dnnu inte genomforda.

Pa svensk sida kan man konstatera att hela motorvigsforbindelsen ldngs Skanes
vistkust dr hogt eller mycket hogt belastad, fraimst under pendlingstimmarna pa
morgon och eftermiddag. Det hégsta kapacitetsutnyttjandet av viigsystemet sker
pa Yttre Ringvigen kring Malmo dér trafik fran Trelleborg, Ystad och Lund sam-
manfaller med vigtrafiken 6ver Oresund

14 RESANDE OCH TRANSPORTER OVER ORESUND



Figur 8 Trangselnivéervejnet Oresund 2030. Ju mérkare farg desto stérre trangsel/hogre
prioritering.
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Det ér ur samhillsekonomisk synpunkt viktigt att inte véirdera den grinsover-
skridande trafiken annorlunda. Nagon samhillsekonomisk analys av atgirder pa
overfarter och tillfartsviigar eller analyser for det lokala viignitet har inte gjorts f6r
detta arbete.

Kapacitet pa jarnvag

Den 6vergripande slutsatsen av utredningsarbetet dr att jirnvigskapaciteten pa
kust-till-kustférbindelsen inte kommer att utgora ett problem inom den nirmaste
framtiden. Man kan dock férviinta kapacitetsproblem pa landanslutningarna, forst
och frimst vid Képenhamns Flygplats Kastrup (CPH).

Figur 9 Flaskhalsar i dagens jarnvagssystem vid Oresund
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Kapacitet pa jairnvig ér inte en fast storhet utan ar utover tillginglig infrastruktur
beroende av férutsittningar i termer av tagstorlek och trafikering.
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Sjilva Oresundsbron har en maximalkapacitet pa 15 passagerartig i timmen per
riktning. Blandad korning av passagerar- och godstag sitter ned kapaciteten till 12
passagerar- och 2 godstag. Kapacitet for inrikes trafik till CPH begrinsar emeller-
tid kapaciteten till 8 passagerar- och tva godstag. Kapaciteten pa 8 passagerartag
forutsitter trafikering i 15-minutersfrekvens och motsvarar med dagens tag en
sittplatskapacitet pa 5688 passagerare per timme.

Med dagens infrastruktur, tagtyper och trafikering dr nuvarande kapacitet pa
Oresundsforbindelsen begrinsad till 7 passagerartag i timmen per riktning, mot-
svarande 4977 sittplatser. Detta forutsétter att alla tag kan koras med tre tagsitt
svarande mot en taglingd pa 240 meter, vilket i praktiken ofta blir problematiskt.

Okning av tillginglig kapacitet kriver forindringar antingen i infrastruktur, trafi-
kering eller i vilka tag man anvinder.

Vid utbyggnad av CPH (tva extra perrongspar och riktningsdrift), kan kapaciteten
okas sa att brons fulla kapacitet (12 passagerar- och tva godstag, alternativt 10 pas-
sagerar- och tre godstag) kan utnyttjas.

Passagerartagskapaciteten begrinsas direfter av trafikeringen pa strickan CPH-
K6épenhamn Huvudbangard samt Citytunneln. Citytunneln har 16 kanaler, varav
sex ir reserverade for Pagatig, vilket tillater 10 kanaler for Oresundstig. Képen-
hamn H har en maximal kapacitet pa 11 passagerartag fran CPH.

Med det kiinda driftupplégget betyder det en passagerartagskapacitet pa maximalt
10 tag. (Om enstaka tag i Danmark mot Roskilde kors via Ring Syd och i Sverige
via kontinentalbanan kan de 12 passagerarkanalerna éver Oresund uppnas vid tva
godstagskanaler. )

Passagerarkapaciteten kan 6kas genom att man anvéinder andra
tag(dubbeldickare) eller gor tagen lingre. Idag anvinds ET-tagsétt ssmmankopp-
lade med upp till tre enheter och en total lingd pa 240 meter, vilket ger en sitt-
platskapacitet pa 711 per tdg. Om man i stiillet anviinder dubbeldéckartag kommer
ett tdg pa 250 meter att ha en kapacitet pa 990 sittplatser och ett pa 300 meter har
1100 sittplatser. Med optimerade landanlidggningar, andra och lingre tag kan sitt-
platskapaciteten maximalt uppga till 13200 per timme vid 2 godskanaler.

I samband med kapacitetsutredningen identifierades en rad flaskhalsar pa de an-
slutande banstrickningarna. Nedan summeras de viktigaste atgirderna och deras
uppskattade anldggningskostnader.

Pa den svenska sidan ror det sig om foljande atgérder

1. Dubbelspiar Malmé C banhallen-Ostervirn, uppskattad kostnad SEK 270
miljoner

2. Signalfértitning pa Oresundsbron, uppskattad kostnad SEK 25 miljoner
3. Planskildheter i Svagertorp, uppskattad kostnad SEK 870 miljoner

4. Mbotesspar, uppskattad kostnad SEK 100 miljoner
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Pa den danska sidan har en rad mojligheter for att forbittra kapaciteten for tag
genom Kastrup flygplats och pa de omkringliggande banorna undersokts.

1. Kopenhamns flygplats (CPH), Projekt Riktningsdrift, 1,6 miljarder DKK.
Projektet ersitter det tidigare undersékta mindre projektet slusspar/flyover

vid Kastrup, 0,3-0,4 miljarder DKK/0,5 miljarder DKK.

2. Utbyggnad av extra forbigangsspar Kalvebod - Ny Ellebjerg
(4nnu inte kostnadsbedomt).

3. Utbyggnad till fyra spar vid Orestad station, 0,4 miljarder DKK.

Projekten ér studerade i varierande detaljeringsgrad. Inget av de nimnda
projekten ir beslutade eller finansierade.
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ERFARENHETER OCH BEHOV AV FORTSATT
UTREDNING

Okad forstaelse for planeringsprocess och modellanvindning

I savil Sverige som Danmark anvinds trafikprognosmodeller och standardiserade
samhiéllsekonomiska berékningar som del av beslutsunderlaget i infrastruktur-
planeringen. Det dr dock stor skillnad pa planeringsprocessen i de bada linderna.
Trafikprognoser anvénds pa olika sitt. Det innebér att bade den danska och
svenska modellen kommer att behovas for framtida analyser.

Redan idag sker ett kunskapsutbyte avseende modellerna pa respektive sidor om
sundet och samma forutséttningar anvénds avseende befolkningsprognos mm.

Det finns dock ett behov av ytterligare synkronisering och (gemensam) utveckling
avseende resor dver Oresund. Detta inte bara infér eventuell utredning av ny fast
forbindelse utan ocksa for andra, nationella, utredningar av atgirder som berér det
dagliga resandet och transporterna éver Oresund. Med modellerna som grund kan
prognoser tas fram som underlag for prioritering av olika typer av atgirder, bland
andra kapacitetshéjande sadana.

Vad ir malet med forstirkt kapacitet dver Oresund?

Fragan om Oresundsférbindelsen berdr savil regional utveckling, internationella
godstransporter som langviga persontrafik. Man behéver férdjupa fragan vad man
vill uppna med en ytterligare fast férbindelse. Ar frigan friimst regional, nationell,
bilateral eller europeisk? For att besvara denna fraga behovs ett fortsatt arbete
kring att identifiera de nyttor som en ny fast férbindelse skulle ge.

Uppat en fjirdedel av dagens resenirer 6ver Oresund har bostadsort utanfor
Skane/Sjilland. Aven de som bor i regionen anviinder férbindelsen for 1angviiga
resor samt for anslutningsresor till flyg. Godstransporterna pa jirnvig ir nistan
uteslutande internationella. Férbindelsen dr dirfor inte bara en regional fraga.

Trafikeringsprinciper, dvs vilken typ av trafik som skall prioriteras, paverkar
kapaciteten, som i sin tur paverkar efterfragan. Vilka tag som prioriteras har stor
betydelse. Pa jarnvigssidan beror kapaciteten pa vilka tag man kommer att vilja
prioritera samt pa vilka krav som godstrafiken kommer att stilla. Jirnvig for
persontrafik 6ver Helsingborg-Helsingor eller metro Malmo-Kopenhamn skulle
avlasta Oresundsbron fran en del resenirer. Det ir dock inte alls sjilvklart att man
vill/kan dra ner turtitheten pa tagen, bl a fér att man maste uppritthalla service
till bade flygplatsen och de omraden som anlagts kring jarnvigen.

Att studera vidare

Utredningen har inte sett nagra kapacitetsproblem pa varken vig-eller jirnvigs-
sidan 6ver Oresund, som inte under éverskadlig tid kan 16sas med kompletterande
investeringar pa landsidan och som kostnadsmissigt kommer att vara relativt
beskedliga i jimforelse med utgifterna fo6r anlédggande av ny férbindelse.

Oresundsbron i sig har kapacitet for fordubblat antal bilar efter ar 2030. Men en
vigforbindelse Helsingborg-Helsingor i stillet for firja forkortar restiderna och
okar tillgingligheten och integrationen i norra delen av regionen.

En allvarlig hindelse pa Oresundsbron kan medfora att kapaciteten blir lika med

noll under en kortare eller lingre period. Detta talar for ett behov av att ur strate-
gisk synpunkt se nirmare pa kapacitetsférhallandena under fler scenarier &n nor-
malt tillstand, som varit utgangspunkten i analyserna i detta projekt. Strategiskt/
analytiskt kan detta géras med en sarbarhetsstudie.
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Marknadsstudier for framtida godstrafik pa jarnvig ur Oresundsperspektiv be-
hover genomforas. En forstudie/kunskapsinventering for att fa reda pa hur olika
aktorer i transportbranschen ser pa fragan bor intensifieras.

Det krivs mer kunskap om karaktiren pa framtidens jarnvigsgods. Dels finns det
en trend som séger att vikt/volym-forhallandet &r fallande. Utifran en given lingd
pa ett godstag talar det for en ldgre vikt. Fordelningen pa konventionellt gods och
kombigods, dir det sistndmnda 6kar mest, kan ocksa tala for en ldgre vikt pa god-
set. Man kan ocksa tinka sig lingre tag i framtiden.

Framtiden ir oséker och det finns behov av kénslighetsanalyser. Med teknisk ut-
veckling kan biltrafikens konkurrenskraft komma att 6ka och &ven férjetrafik och
sjofart utgor framtida alternativ. Man behover testa hur olika trafikeringsuppligg
slar pa efterfragan och nytta. Man kan ocksa studera mojlighet och ldmplighet i att
utveckla firjetrafiken for att h6ja kapaciteten.

Framjande av mobilitet med en ny forbindelse

For persontrafik har trafikutvecklingen 6vertréffat de forviintningar man hade vid
brons 8ppnande. Oresundsférbindelsen har siledes éppnat for en ny samverkan
mellan Danmark och Sydsverige baserat pa béttre tillgang till arbetsplatser, fritids-
aktiviteter, utbildning och férbindelser till 6vriga omvirlden.

Avseende godstrafiken dr dock uppfattningen att utvecklingen inte uppnatt
forutsigelserna och tillvixten av godstrafiken 6ver Oresundsbron &r férst och
framst orsakat av en ruttomfordelning.

Det ar darfor naturligt att ha fokus pa mojligheten till en fortsatt positiv utveckling
for rorligheten 6ver Oresund med stéd av en ny fast forbindelse. Man bor studera
vidare om fordelarna for tidsinbesparing, integration, niringslivsnyttor, bostads-
marknadsnyttor mm &r sa stora att de kan uppvéga kostnaderna foér en ny investe-
ring samt vilka mojligheter och begrinsningar det finns i anslutningsanldggningar.
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