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SAMMENFATNING (DANSK)

Denne rapport er udarbejdet som en del af projektet Et sammenhasngende
transportsystem i Greater Copenhagen, som har til formal at skabe et feelles
billede af togtrafikkens udvikling i Greater Copenhagen. Rapporten sigter
mod at beskrive forskellige trafikeringsprincipper i ar 2050 for Kgbenhavn og
Malmg, samt at belyse muligheder for udvidelse af stationerne, sa
infrastrukturen kan handtere den ggede togbetjening i 2050. Scenarie 2050
afspejler effekten af planlagte infrastrukturprojekter og fremtidig togbetjening,
hvilket indebaerer en kraftig stigning i togtrafikken i de centrale knudepunkter
i jernbanenettet. Denne udredning har fokus pa fijerntogstrafikken.

Antallet af fierntogsrejsende i korridoren Stockholm-Hamborg er
indledningsvis vurderet med udgangspunkt i scenarie 2050. Markedet
skgnnes at veere starst mellem Stockholm-Malmg (2,5 mio. rejsende pr. ar),
efterfulgt af Kebenhavn-Hamborg (1,3 mio. rejsende pr. ar), hvilket ogsa
understreger vigtigheden af at skabe gode forudsaetninger for vendende tog i
Kgbenhavn og Malmg.

For Kgbenhavn og Malmg er trafikeringsprincipper for scenarie 2050 blevet
beskrevet pa baggrund af den vurderede indvirkning pa togrejsende og
togdrift. Trafikeringsprincipperne er udviklet med fokus pa fierntogstrafikken,
men de skaber ogs& muligheder for forbedringer pa regionalt og lokalt
niveau. Baseret pa det ggede kapacitetsbehov i de udvalgte
trafikeringsprincipper er et antal fysiske udbygningsmuligheder beskrevet ud
fra forskellige kriterier som passagereffekt, kapacitet og investeringsbehov.
De fysiske lgsninger er vurderet overordnet pa screeningsniveau, og pa
dette stadie er der ikke udarbejdet en endelig anbefaling mellem
lgsningerne.

For Kgbenhavn er der udarbejdet fire forskellige trafikeringsprincipper, og
alternativerne adskiller sig primaert fra hinanden ved antal fjerntog med
endestation pa enten Kgbenhavn H eller Kastrup-CPH (med vending i
Kgbenhavn H eller direkte via Ny Ellebjerg). De fysiske lgsninger omfatter
etablering af 4 nye perronspor p& Kgbenhavn H og er blevet undersggt med
fokus pa stationsplacering og skiftemulighed til @vrig kollektiv trafik.

For Malmg er der ligeledes udarbejdet fire forskellige trafikeringsprincipper,
og hovedalternativerne bestar af udvidet trafikering lig dagens system,
fierntogstrafik via Kontinentalbanen (via eksisterende eller ny tilslutning til
Sddra Stambanan), samt at rejsende benytter Gresundsmetroen. De fysiske
lgsninger i Malmg omfatter etablering af mindst én ny perron og tre nye
perronspor pa Malmg C.

Dette er et indledende studie og et grundlag for at give et billede af de
overordnede aendringer i togbetjening og behov for ombygninger. Rapporten
tager ikke stilling til valg af endelige lgsninger, hvilket vil kraeve yderligere
undersggelser af den planlagte togtrafik, der sigtes hen i mod i et fremtidigt
scenarie. Dette grundlag kan anvendes som udgangspunkt for det fortsatte
arbejde med at sikre jernbanekapaciteten i ar 2050, hvor
investeringsbehovet vil afheenge af andre igangvaerende undersggelser og
fremtidig udvikling.
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SAMMANFATTNING (SVENSK)

Denna rapport ar framtagen inom Interreg-projektet Ett sammanhangande
transportsystem i Greater Copenhagen, dar det arbetas med att ta fram en
dansk-svensk gemensam bild av tagtrafikens utveckling i Greater Copenha-
gen. Rapporten syftar till att beskriva trafikeringsprinciper ar 2050 for Kopen-
hamn och Malmé, samt utformningsalternativ fér utbyggnad av stationer
som den Okade trafikeringen kraver. Scenario 2050 speglar effekten av pla-
nerade infrastrukturprojekt pa tagtrafikeringen och tillgangligheten, vilket in-
nebar en kraftigt 6kad tagtrafik i de centrala knutpunkterna i jarnvagsnatet.
Utredningen har sitt fokus pa fjarrtagstrafiken.

Det framtida fjarrtagsresandet i korridoren Stockholm-Hamburg har inled-
ningsvis bedomts med utgangspunkt i Scenario 2050. Resemarknaden upp-
skattas vara storst mellan Stockholm-Malmo (2,5 miljoner resor per ar), foljt
av Képenhamn-Hamburg (1,3 miljoner resor per ar), vilket ocksa klargor vik-
ten av att skapa bra forutsattningar for vandande tag i Képenhamn och
Malmo.

For Kbpenhamn och Malmé har trafikeringsprinciper fér Scenario 2050 ta-
gits fram utifrdn bedomd paverkan pa resenarer och trafikering. Trafikerings-
principer har tagits fram med fokus pa fjarrtagstrafiken, men skapar dock
aven mojlighet till forbattringar pa regional och lokal niva. Med utgangspunkt
i dessa trafikeringsprincipers behov har ett antal fysiska atgarder tagits fram
utifrén paverkan pa resendrer, kapacitet och kostnad. Framtagna alternativ
har konsekvensbedomts men slutligt val av alternativ att ga vidare med har
inte gjorts i detta skede.

Képenhamn har redovisats i fyra olika trafikeringsprinciper, dar huvudalter-
nativen bedoms vara fjarttdgstrafiken med slut vid Képenhamn H eller Kas-
trup (med vandning i Kdpenhamn eller trafikering via Ny Ellebjerg), alternativt
att all fjarrtagstrafik kor direkt mot Kastrup via Ny Ellebjerg. Fysiska atgarder
har utretts med fokus pa olika alternativa stationslésningar med anlaggning
av fyra nya plattformsspar pa Kopenhamn H, vilket bedomts utifran placering
och bytesmgjlighet till annan kollektivtrafik.

Knutpunkten Malmé har ockséa redovisats i fyra olika trafikeringsprinciper dar
huvudalternativen beddms vara utdkad trafikering likt dagens system, fjarr-
tagstrafikering via Kontinentalbanan (via befintlig eller ny anslutning till S6dra
Stambanan) alternativt att fjarrtagsresenarer stiger av/pa i Malmo och reser
till/fran Képenhamn via Oresundsmetro. Framtagna atgarder i Malmo omfat-
tar anlaggning av minst en ny plattform och tre nya plattformsspar pa Malmo
C.

Detta ar en inledande studie och ett underlag i syfte att ge en bild av den
overgripande omfattningen av trafikering och behovet av atgarder. Rappor-
ten innehaller inget stallningstagande infor val av slutlig l6sning, vilket kraver
fortsatt utredning kring vilken typ av trafikering man siktar pa i ett framtida
scenario. Underlaget kan anvandas som utgangspunkt i det fortsatta arbetet
med att sakerstalla kapaciteten ar 2050, déar stallningstaganden paverkas
starkt av andra pagaende utredningar och framtida utveckling.
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1. INLEDNING

Inom projektet Ett sammanhangande transportsystem i Greater Copenhagen
tas det fram en dansk-svensk gemensam bild av tagtrafikens utveckling i
Greater Copenhagen. Denna rapport beskriver trafikeringsprinciper &r 2050
for Kbpenhamn och Malmd, samt utformningsalternativ for utbyggnad av
stationer som den dkade trafikeringen kraver.

Parallellt med denna utredning har en separat rapport tagits fram om knut-
punkten Helsingborg inom detta projekt (WSP, 2021), i syfte att utreda och
beddma ett tidigare framtaget alternativs inkoppling av en persontagstunnel
pa Helsingborg C utifrdn bland annat spargeometri och byggbarhet. Inkopp-
lingsalternativet anses potentiellt kunna utgéra linjedragningen i Helsingborg
for en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingar.

BAKGRUND

Region Skane har tillsammans med nio andra partners beviljats stod ur Inter-
regprogrammet for Oresund-Kattegatt-Skagerack for det gemensamma pro-
jektet Ett sammanh&angande transportsystem i Greater Copenhagen. Greater
Copenhagen omfattar geografin Skane, Halland och Sjalland med 6ar. Det
overgripande malet med projektet ar att framja tillgangligheten med hallbara
transportformer inom Greater Copenhagen och stérka regionen som knut-
punkt inom det transeuropeiska transportnatverket TEN-T.

Projektet bestar av foljande tre delprojekt:

1. Strategiska scenarier for tagtrafiken i Greater Copenhagen
2. Ett sammanhangande kollektivtrafiksystem
3. Framtidens mobilitet

Detta uppdrag ingar i det forsta delprojektet som handlar om strategiska sce-
narier for tagtrafiken 2030—2050 i Greater Copenhagen. Syftet med delpro-
jektet ar att identifiera strategiska mojligheter for tagtrafiken i Greater Copen-
hagen. Malet ar en gemensam dansk-svensk bild av hur den framtida tagtra-
fiken i Greater Copenhagen ska utvecklas. Resultatet av delprojektet ska bli
en dansk-svensk "Systemplan 2050” for jarnvagssystemet i Greater Copen-
hagen.

Projektet har redan identifierat fyra huvudscenarier for tagtrafikering ar 2030
— 2050 med tillhérande infrastruktursatsningar (Sweco, 2019). Scenarierna
beskriver méjligheterna 2030, efter Fehmarn Balt-forbindelsens tillkomst, och
hur tillgangligheten med tag kan forbattras. Scenarierna beskriver ocksa hur
persontrafiken kan utvecklas i regionen samtidigt som kapaciteten fér gods
pa jarnvag 6ver Oresund 6kar. Scenario 2050 innehaller en Ny Generation
Jarnvéag i Sverige, en Kattegattforbindelse i Danmark samt en fast forbin-
delse for persontdg mellan Helsinger och Helsingborg och en Oresunds-
metro mellan K6penhamn och Malmé.
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Denna rapport utgar ifran Scenario 2050, ett scenarionamn som speglar ef-
fekten av dessa infrastrukturprojekt pa tagtrafikeringen och tillgangligheten,
snarare &n en konkret prognos ett exakt ar. Samlat sett innebar detta en
kraftigt 6kad tagtrafik i de centrala knutpunkterna i jarnvagsnatet.

SYFTE OCH UTGANGSPUNKTER

Denna utredning ar ett underlag for att beddma om knutpunkter har tillracklig
kapacitet for utokad tagtrafik 2050. Syftet med denna utredningen &r besk-
riva olika trafikeringslésningar samt identifiera och kostnadsbedéma alterna-
tiva utbyggnader av knutpunkterna Kdpenhamn och Malmo.

Med utgangspunkt i Scenario 2050 har det gjorts en studie av alternativa fy-
siska utformningar, deras genomférbarhet och 6versiktliga kostnader, som
sakrar att knutpunkten kan hantera trafiken 2050. | detta ingar aven att for-
djupa principerna for framtida trafikering med fjarrtdg och regionaltag pa
varje knutpunkt genom olika alternativ, samt en genomgang och samman-
stéllning av tidigare framtagna resandeprognoser.

Detaljeringsnivan for denna rapport motsvarar en inledande studie, likt kon-
cept- eller idéstudie. Utredningen har fokuserat pa fjarrtagstrafik.

RAPPORTENS DISPOSITION

Rapporten &r i huvudsak skriven pa svenska, med undantag for de kapitel
som enbart ror utredning inom Danmark som &r forfattade pa danska. Sam-
manfattning och slutsatser ar skrivna pa bade svenska och danska. Malet
har varit att kapitlen om Képenhamn och Malmé redovisas pa ett likartat vis.
Gallande fysiska atgarder har dock forutsattningarna och fragestalliningarna
skiljt sig at, och utformningsalternativ har darav behovt utredas och redovi-
sats pa lite olika detaljniva.

Rapportens inledande del omfattar inledning, forutsattningar samt ett évergri-
pande resonemang om fjarrtagstrafikeringen mellan Képenhamn och Malmo.

Rapportens huvuddel beskriver stationsomrade (stationsareal), trafikerings-
principer (trafikeringsprincipper) och fysiska atgarder (fysikse lgsninger) for
Kgbenhavn respektive Malmo.

Rapporten avslutas med samlade slutsatser och fortsatt arbete for de bada
knutpunkterna.
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2. FRAMTIDA UTVECKLING

| féljande kapitel beskrivs den framtida utvecklingen inom resande och infra-
struktur, som innebar utgangspunkten vid framtagandet av framtida trafike-
ringsscenarier.

Denna rapport ar baserad pa Scenario 2050 (Sweco, 2019), och i nedan ka-
pitel redovisas tidigare studier och prognoser fér persontrafik som ligger till
grund for detta scenario.

PERSONTRAFIK

Folkmangden berédknas 6ka nationellt med cirka 15% i Sverige, samt 8 % i
Danmark till &r 2050 (SCB, 2020). Férutom den generella tillvaxten planeras
aven nya infrastruktursatsningar vilket kommer paverka det totala framtida
resandet. En 6kad andel tAgresor forvantas.

Persontagen delas évergripande in i tre kategorier:

- ICE - Fjarrtag, snabbtag (X2000, IC Lyn)
- IC —Interregional och snabb regionaltagstrafik (Oresundstdg, IC-tag)
- RE - Regional och lokal trafik (Pagatag, Regionaltog/Lokaltog)

Scenario 2050 utformat for att kunna klara en fyrdubbling av tagresandet
jamfort med 2015, med fokus pa huvudbanorna, det vill sdga i princip de ba-
nor som trafikeras av ICE-tag. De stora satsningarna ligger pa jarnvag mot
Stockholm och norra Jylland, och bland annat Fehmarn Balt-férbindelsen
mellan Danmark och Tyskland.

Trafikverkets basprognos for 2040 i Sverige pekar pa en total tillvaxt pa 53%
mellan 2017-2040 och ytterligare 28% mellan 2040-2065, se Tabell 1. Tra-
fikverkets prognosberakningar baseras pa ett scenario som omfattar beslu-
tade styrmedel (t.ex. bransleskatter) och objekt som ingér i den nationella
transportplanen och lansplanerna for regional infrastruktur. Basprognos for
2040 liknar aven en trafikering enligt tidigare studie som ligger till grund for
denna rapport, se Figur 1 (Sweco, 2019). Trafikverkets basprognos omfattar
alltsa inte alla pagaende utredningar som utgor forutsattningar fér Scenario
2050 inom detta projekt, exempelvis HH-férbindelse, Oresundsmetro eller ett
fullt utbyggt system for hoghastighetstag. Basprognosen omfattar en forsta
utbyggnad av hoghastighetsbana pé strackan Hassleholm-Lund, Goteborg-
Boras och Ostlanken mellan Linkdping-Stockholm (J&arna). Basprognosen
omfattar Omvarldsforutsattningar sdsom befolkningsutveckling och ekono-
misk utveckling ar hamtade fran till exempel SCB:s prognoser och Finansde-
partementets Langtidsutredning. Liknande langsiktiga trafikprognoser finns
inte tillgangliga for Danmark bortom 2032.
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Tabell 1. Transportarbete persontrafik (Trafikverkets basprognoser 2020-06-15) samt
tillvaxt. Siffrorna avser miljoner pkm/ar.

Fardmedel

Prognos 2017

Prognos 2040
(total tillvaxt)

Prognos 2065
(total tillvaxt)

Langvagatdg | 7 300 11100 (52%) | 14 000 (27%)
Regional tdg | 7 100 10 900 (54%) | 14 000 (28%)
Totalt tag 14 400 22000 (53%) | 28 100 (28%)

Persontrafik 2035

FORKLARING

ICE
Ic —

Figur 1. Trafikering i Skane och Sjalland enligt trafikeringsscenario 2035 i Greater Co-
penhagen, antal dubbelturer per timme (Sweco, 2019), vilket beddms stamma éver-
ens med trafikering enligt Trafikverkets basprognos for ar 2040.

Trafikverkets basprognos beddéms stamma val 6verens med trafikering enligt
ovan figur, i de stora stréken. | den efterfrdgade trafiken ar det bland annat
forutsatt att Oresundstagen gar fyra ganger per timme per riktning dver
Oresundsbron med tva tag per timme till Géteborg och tva tag till Hassleholm
som darefter fortsatter till Kalmar respektive Karlskrona. Fran Karlskrona till
Malmo forutsatts dessutom insatstag under en morgontimme som kor tillbaka
sen eftermiddag (anges 1+1). Oresundstagen kompletteras med tva tag per
timme till Hassleholm/Almhult och tva till Helsingborg. Under hogtrafik inne-
bar det totalt atta Oresundstag samt tva ICE-tag per timme och riktning dver
bron.

Pagatagstrafiken inom Skane utokas till fyra tdg per timme mellan Malmé
och Helsingborg, varav tva tag via Lund och tva via Lomma. P& Sodra stam-
banan forutsatts fyra Pagatag per timme frdn Malmé till Eslév under hogtra-
fik, varav tva tag fortsatter till Helsingborg och tva tag till Ho6r eller Kristian-
stad. Fran Malmo till Ystad och Trelleborg antas tre tag per timme under
hogtrafik och frdn Malmé till Simrishamn och Astorp tva tag per timme under
hogtrafik. | norra delen av Skéane antas tva till tre tg per timme p& Skaneba-
nan. Denna trafikering forutsatter dock att infrastrukturen byggs ut mer an i
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den faststéllda planen fér 2018-2029. Den totala regionaltrafiken i Citytun-
neln skulle bli 16 tag per timme, vilket &r maximalt antal (basprognos uppger
14 IC-t4g och tva ICE-tag). Det kommer dock inte g& att vanda s& manga tag
pa Malmo C 6vre utan en planskild sparkorsning, da det inte finns nagon
mojlighet att ta sig ut pad Sodra stambanan, med dagens utformning, fran
Malmé C 6vre med en sa hog andel trafik ner och upp ur Citytunneln.

Tidigare prognoser

Ett antal prognoser har tagits fram i tidigare skeden kopplat till olika infra-
struktursatsningar. Prognoserna innehaller dock stora osékerheter, da de ar
framtagna utifrn olika basar och forutsattningar och darmed &r svara att
jamfora.

Fehmarn Balt

Ett antal prognoser for trafiken éver Fehmarn Balt har gjorts av olika parter,
de flesta dock &ldre, fran omkring ar 2014. Oppningsar har darefter ocksa
flyttats fram, med sikte pa ar 2029.

Fehmarn Balt-forbindelsen forvantas paverka trafiken mellan Hamburg och
Kopenhamn i férsta hand, men kan aven ge effekt p4 Skane och Oresunds-
bron. Trafikprognoser fran 2014 pekar pa totalt ca 1,4 miljoner resor med tag
(6ppningsér 2022).

Femern A/S dimensionerar for 78 godstag per dag samt 40-42 persontag
per dag 6ver Fehmarn Bélt-forbindelsen &r 2025. Aven tyska DB Netze, som
star for utbyggnaden pa den tyska delen av Fehmarnforbindelsen, har visat
en liknande prognos. Denna rapport utgar fran Scenario 2050 som baseras
pa en hogre ambitionsniva &n redovisade prognoser.

Den prognosticerade fordelningen innebar att ungefar 66 procent av tagen
genom Fehmarntunneln kommer att vara godstag. Som en jamforelse har
godstagen 6ver Oresundsbron utgjort mellan 10-16 procent av det totala an-
talet tag pa Oresundsbron. Prognosticerad andel godstadg genom Fehmarn-
tunneln ar alltsa vasentligt hogre an andelen 6ver Oresundsbron.

Danska prognoser

| rapporten "Trafikplan for den statslige jernbane 2017-2032” har prognoser
gjorts med hjalp av den nationella danska transportmodellen. Prognoserna
omfattar enbart beslutade projekt och gar fram till & 2032. Prognosen omfat-
tar enbart samhéllsfinansierad persontrafik. For Oresund ar tillvaxten fran
2015 till 2032 beraknad till 43 procent (Trafikstyrelsen, 2017)

Stationsvolymen pa Képenhamn och Kastrup (CPH Airport) berdknas oka
med 33 respektive 21 procent.

1 Den lave passagertilvaekst pa Kastrup (CPH Airport) p& 2 % i perioden
2015-2032 daekker over en vaekst pa 14 % i perioden 2022-2032, som
udlignes af et fald pa -12% mellem beregningsar 2015 og beregningsar
2022, som antages at skyldes Metrocityringens abning i 2019.
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TILLGANGLIGHETHET NULAGE

Region Skane har tagit fram en omlandsanalys baserad p& deras tillganglig-
hetsmodell (Region Skane, 2020), som visar pa omlandet och restider med
bil, cykel och kollektivtrafik fér varje station.

Kartor 6ver omland till Malmo C och Kdpenhamn redovisas i nedan Figur 2
och Figur 3, och ger en 6versiktlig bild av de stora knutpunkterna och dess
potential vilket kan vara relevant for att bedéma arbetsmarknaden. Det &r
tydligt att strak med tagtrafik har stor paverkan pa hur langt det ar majligt att
resa inom en given restid. Det har dock inte gjorts ndgon djupare analys
inom ramen for det uppdrag som ligger till grund fér denna rapport.

e

KobenhanH
(Kollektivrafi) ~ ~

Figur 3. Dagens omland, Képenhamn H, (Region Skane, 2020).
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INFRASTRUKTUR

Vid analys av knutpunkterna ar 2050 behdver dven planerade infrastrukturat-
garder tas i beaktande. | detta stycke beskrivs forst for befintlig infrastruktur
och darefter planerade infrastrukturatgarder, som exempelvis Fehmarn-Balt-
forbindelsen, Kattegattforbindelsen och hdéghastighetsbanor i Sverige.

Befintlig infrastruktur

Jarnvagens huvudnat i Greater Copenhagen utgdrs av fyra stambanor med
utgangspunkt fran Képenhamn respektive Malmo. Utifran Képenhamn &r det
Vestbanen mot Fyn och Sydbanen mot Fehmarn Balt, frAn Malmo ar det
Sddra stambanan mot Stockholm och Véstkustbanan mot Géteborg. Déare-
mellan binder Oresundsbron ihop de nationella jarnvagarna.

| Sverige forvaltas jarnvagen av statliga Trafikverket och i Danmark forvaltar
statliga Banedanmark de nationella jarnvagarna medan de lokala banorna
forvaltas av regionerna genom Lokaltog A/S. Strackan Lernacken-Kastrup
forvaltas av det svenskdanska @resundsbro Konsortiet.

Nuvarande transeuropeiska transportnatet inom regionen illustreras i nedan

Figur 4.
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Figur 4. Oversiktlig karta éver det transeuropeiska transportnatet (TEN-T) inom
Oresundsregionen.
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Samtliga relevanta jarnvagar pa svensk sida ar elektrifierade. P4 dansk sida
ar det i dagslaget endast Vestbanen och Kystbanen, samt nydppnade banan
Kopenhamn-Ringsted, som éar elektrifierade. Dock pagar en elektrifiering av

alla statliga banor pa Sjeelland, Falster och Lolland. Darmed kommer Sydba-
nen, Nordvestbanen och Lille Syd Naestved-Kgge att bli elektrifierade.

Danmark och Sverige arbetar ocksd med att inféra det digitala signalsyste-
met ERTMS, vilket kommer att 6ka sékerheten, effektiviteteten och férenkla
for internationell tagtrafik. Detta arbete kommer vara slutfort till ar 2050.

Storsta tillatna hastighet pa de olika banorna i Greater Copenhagen varierar.
Generellt medges hastigheter uppemot 200 km/tim pa stambanorna och mel-
lan 100-160 km/tim pa de regionala banorna. Med den nya banan Képen-
hamn-Ringsted finns det en bana med storsta tillatna hastighet pa

250 km/tim. Det syns en tydlig skillnad mellan de danska och svenska reg-
ionalbanorna, storsta tillatna hastighet generellt ar lagre pa de danska ba-
norna an pa de svenska banorna.

EU pekar ut ett givet stomnat for jarnvagen inom Greater Copenhagen som
en del av den skandinaviska-medelhavskorridoren (ScanMed), som &r en av
nio korridorer (core network) i det transeuropeiska transportnatverket (TEN-
T). Korridoren omfattar de viktigaste nuvarande och kommande jarnvagarna
for person- och godstransporter inom och genom Greater Copenhagen med
fokus pa Vestbanen/Storebaeltsbroen, Sydbanen/Fehmern Balt-forbindelsen,
Oresundsbron, Sodra stambanan och Vastkustbanan, samt godsstraket ge-
nom Skane.

Pagaende utredningar

Scenario 2050 innehaller en rad andra projekt och infrastruktursatsningar
som kommer paverka trafikeringen inom Greater Copenhagen. De projekt
som utg0r forutsattningar for Scenario 2050 redovisas i foljande kapitel. En
Oversikt av trafiken &r 2050 illustreras i nedan Figur 5, med fokus pa den
svenska sidan.

&

-

Figur 5. Oversiktshild av nagra forutsatta infrastrukturatgarder p& svensk sida till ar
2050.
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Fehmarn Bélt-forbindelsen

Fehmarn Balt-projektet innefattar en tunnelférbindelse for vag och jarnvag
mellan den danska 6n Lolland och 6n Fehmarn i Schleswig-Holstein i Tysk-
land, se Figur 6. Férbindelsen bedéms vara av stor betydelse fér EU och in-
gér i de prioriterade TEN-T-projekten. Projektet drivs i samarbete mellan
danska och tyska staten, enligt ett statstraktat fran 2008.

Figur 6. Karta 6éver norra Europa med Fehmarn Balt-tunnelns placering samt nytt
transportstrdk (WSP, 2013).

Fehmarn Balt-forbindelsen forvantas ge omfattande effekter pa transportsy-
stemet och de viktigaste sammanfattas nedan:

- Restider soderut forkortas. | férsta hand for vagtrafiken men aven for
tag da det tyska jarnvagsnatet uppgraderats. Restiden minskar med
tva timmar, fran 4,5 timmar till 2,5 timmar, frAn Hamburg och Lubeck
till Kbpenhamn.

- Jarnvagstransporter som idag gar 6ver Jylland far en resvagsforkort-
ning pa 160 km.

- Forbindelsen bidrar till att flytta Oresundsregionens godstyngdpunkt
stderut.

- Redundansen for trafiken éver Danmark okar i transportstraket mel-
lan Skandinavien och kontinenten.

- Farjeférbindelsen Ragdby - Puttgarden kommer troligtvis att stangas.

Fehmarn Balt-tunneln ar i dagslaget planerad att 6ppna ar 2029.
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Ny generation jarnvag — Nya stambanor for hoghastighetstag

Pa uppdrag av regeringen ska Trafikverket planera for en utbyggnad av hog-
hastighetsjarnvag mellan Stockholm-Goéteborg och Stockholm-Malmé, se Fi-
gur 7. Utbyggnaden &r tankt att framja en tydlig 6verflyttning av resor fran
flyg till tdg genom moderna och hallbara kommunikationer med korta restider
och 6kad kapacitet for godstransporter pa jarnvag. | den nationella planen for
perioden 2018-2029 ingar strackorna Jarna—Linkoping (Ostlanken), Lund—

Hassleholm samt Goteborg—Boras.

Ostlanken planeras vara fardig for tagtrafik 2035. Goteborg-Boras planerar
for en byggstart mellan &r 2025-2027. Hassleholm har planerad byggstart
mellan 2027-2029, och en grovt uppskattad byggtid pa cirka tio ar.
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Figur 7. Natet for nya stambanor i Sverige och dess stationer. For delarna som mar-
kerats med linjer pagar arbete med jarnvagsplaner. En atgardsvalsstudie ar genom-
ford for strackan Jonkoping-Malmo, varav strackan Hassleholm-Lund gatt vidare till

jarnvéagsplaneskede (Trafikverket, 2020).
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HH-forbindelsen

En fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingar (hadanefter HH-férbin-
delsen) har under flera decennier varit i fokus och tunnlar for jarnvag respek-
tive vag. Forbindelsen anses kunna bidra till att 6ka kapaciteten och minska
sarbarheten i hela i transportsystemet i Oresund (Rambdll, 2018). Férbindel-
sen forvantas aven kunna bidra till att skapa férutsattningar fér medborgarna
att transportera sig pa nya satt och na en storre arbetsmarknad (Trafikverket,
Vejdirektoratet, Transport-, bygge- og boligstyrelsen, 2021).

Den senaste utredningen av HH-férbindelsen genomférdes gemensamt av
danska och svenska staten. Arbetet omfattade utredning avseende moijlig-
heter for en ny fast forbindelse for persontagstrafik och vagtrafik. Angaende
jarnvagsforbindelsen sd omfattades inte godstag i utredningen. Vidare hante-
rades aven inte langvaga persontag utan enbart regionala persontag.

Utredningen har bland annat baserats pa de jarnvags- och vagtunnlar som
redovisas i den sa kallade IBU-rapporten fran ar 2010 (Rambdll-COWI,
2010). Syftet med denna statliga utredning ar att ge en grund for fortsatt poli-
tisk dialog och eventuella beslut om férdjupade utredningar for att kunna
mojliggora en fast forbindelse mellan Helsingér och Helsingborg.

Jarnvagsforbindelsen som omfattades i utredningsarbetet stracker sig fran
centrala Helsingborg, genom sundet till centrala Helsingar. Den beréknas till
cirka 9,5 kilometer. | samband med detta utreddes ocksa en jarnvagstunnel
mellan Helsingborg C och Maria station, den beréknas bli cirka 4,2 kilometer
lang. Den utredda vagtunnelférbindelsen gar sdder om Helsingborg och
Helsingar och beréknas bli cirka 17,2 kilometer lang, varav sjalva kust-till-
kust-anslutningen bestar av cirka 11 kilometer borrad tunnel. (Trafikverket,
Vejdirektoratet, Transport-, bygge- og boligstyrelsen, 2021). Restiden mellan
Helsingborg-Képenhamn for bade vag- och persontagstrafik bedéms reduce-
ras mellan 20-23 minuter.

Utredningen genomfordes aren 2018-2020 och publicerades i borjan av
2021. Utredningen omfattar inte godstag och langvaga persontég, utan en-
bart persontrafik med regionala tag. Det finns emellertid &nnu inget beslut
om en ny fast forbindelse ska anlaggas.

Figur 8. HH-forbindelsen med jarnvagstunnel (bl linje) och vagtunnel (orange linje)
(Trafikverket, 2021).
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Oresundsmetro

Malmo stad och Kgbenhavns Kommune har sedan januari 2012 undersokt
mojligheterna att bygga en sé kallad Oresundsmetro mellan varandra. P&
den danska sidan foreslas Oresundsmetro anslutas till Képenhamns tunnel-
banenat och pa den svenska sidan byggs minst tva nya stationer, varav en i
anslutning till Malmé C (AF, 2018), se Figur 9. Méjliga placeringar av eventu-
ella stationslagen &ar emellertid inte fastlagt &nnu.

Restiden beraknas bli cirka 20 minuter mellan Malmé C och Képenhamn H
med en avgangskapacitet var 90:e sekund. Detta skulle innebara bade kor-
tare restid och okade resmdjligheter mellan Greater Copenhagens tva
storsta stader. Vidare bedéms det ska bidra till minskad risk att en flaskhals
uppstéar vid Oresundsbron, da Oresundsmetro medfér en avlastning av resor
som annars skulle gatt via bron.

Under hosten ar 2017 och varen 2021 genomfors en fijarde forstudie av
Oresundsmetro (Oresundsmetro-sekretariatet, 2020). Arbetet fokuserar sér-
skilt pa:

e Kommunikation av effekter av Oresundsmetro pa lokal, regional och
nationell niva.

e Analyser av nationella och internationella kopplingar till svenska hog-
hastighetstag, Fehmarn Balt-forbindelsen mellan Danmark och Tysk-
land, Copenhagen Airport, Hamburg och EU:s TEN-T ScanMed-kor-
ridor.

e Analyser av lokala och regionala effekter, som till exempel restider
och arbetsmarknad.
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Figur 9. Overgripande strackning av Oresundsmetro (AF, 2018).
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Kattegatforbindelsen

Kattegatforbindelsen er et projekt for en ny trafikkorridor mellem @st- og
Vestdanmark i form af en fast, kombineret vej- og baneforbindelse over
Kattegat mellem Kalundborg og Hov syd for Aarhus via Samsg
(Vejdirektoratet, 2015), se Figur 10.

Med en hgjhastighedsbane pa begge sider af Kattegat vil det veere muligt at
lave en hurtig og hgjfrekvent betjening med to lyntog i timen med en samlet
rejsetid pa 58 minutter mellem Kgbenhavn og Aarhus. Derudover gges
betjeningsmulighederne af de mindre stationer, szerligt pa streekningen
mellem Kalundborg og Roskilde.

Vejdirektoratet anslar, at forbindelsen i et beregnet abningsar for 2030 vil
benyttes af ca. 16.000 togrejse pr. hverdagsdagn (ca. 5 mio. om aret), som
ma kunne forventes at stige yderligere frem mod 2050. Til sammenligning
havde Storebeeltsforbindelsen i 2014 ca. 25.000 daglige togrejsende.

En ny korridor via Kattegat vil medfgre en aflastning af
Storebeeltsforbindelsen pa& 63 %, ligesom der vil ske en aflastning af andre
belastede banestreekninger, fx straekningerne Odense-Middelfart og
Skanderborg-Aarhus. Dette forhold i sig selv vil forbedre muligheden for
afvikling af godstrafik pa eksisterende banestraekninger, da der frigives
kapacitet og deraf fglgende kortere kgretid med feerre ophold mm.

Et alternativ til den gst-vestgaende forbindelse via Fyn vil fgre til et
transportsystem, der er mere robust over for nedbrud og forstyrrende,
trafikale haendelser, saledes at jernbanetrafikken pa tveers af landet ikke
pavirkes af flaskehalse i infrastrukturen, men kan tiloyde alternative
rejseruter.

De to starste byregioner i Danmark bindes med en Kattegatforbindelse
teettere sammen og bidrager til at skabe et udvidet arbejdskraftsopland med
nye potentialer for boseaetning, arbejdsmarked og samlokalisering.

_ Kombineret vej- og baneforbindelse

-:AARHUS = Ny motorvej

= Nybygget bane

({77 Helsinger

Sjeellands Odde

Nordby

2 S SAMSO
| Horsens =

Kolby Kas

Figur 10. Overordnet linjefgring for en fast Kattegatforbindelse (Vejdirektoratet, 2015).

Den danske regering igangsatte i januar 2020 en forundersggelse af en
kombineret vej- og baneforbindelse som resultat af en politisk diskussion i
arene 2015-2020, som handlede om, hvorvidt jernbanen skulle indga i
projektet af hensyn til anleegsgkonomi og samfundsgkonomisk rentabilitet.
Forundersggelsen afrapporteres i 2021/2022.

Rapport - Knutpunktskapacitet 2050 i Greater Copenhagen | 2o



SUMMERING

Denna studie utgar ifrdn Scenario 2050 med fokus pé jarnvagens huvudnat
och innehaller tillkommande stora framtida satsningar pa jarnvagen for att
kunna klara en fyrdubbling av resandet. Den férvantade persontrafik-
sokningen for Scenario 2050 stdmmer i stora drag val éverens med tidigare
studier och prognoser redovisat i foregdende kapitel, a&ven om vissa progno-
ser kan vara svara att jamfora da de ar framtagna utifran olika basar och for-
utsattningar.

Vissa avvikelser forekommer dock. Trafikverkets projekt Nya stambanor for
hoghastighetstag forutsatter exempelvis tva ICE-tag fran Stockholm och ett
frdn Goteborg 6ver Oresundsbron (Trafikverket, 2021), vilket &r en storre tra-
fikokning an i basprognos och Scenario 2050 som denna rapport utgar ifran.

Denna rapport utgdr ifrdn att Oresundsbrons maxkapacitet &ar &tta persontag
och fyra godstag. Framtagna trafikeringsprinciper utgar ifran ett huvudalter-
nativ med sex IC-tag, tva ICE-tag och fyra godstag 6ver bron.
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3. FJARRTAGSRESANDE 2050

BEDOMNING AV FJARRTAGSRESANDE |
KORRIDOREN STOCKHOLM — HAMBURG

For att bedoma hur fjarrtdgsresandet i korridoren Stockholm-Hamburg kan
komma att se ut i framtiden har det gjorts en sammanstallning av tidigare ge-
nomforda studier. Trafikprognoserna i utredningarna baseras pa att Fehmarn
Balt-tunneln ar dppnad for trafik och det finns ett utbyggt system for héghas-
tighetstdg omkring ar 2040. Med dessa forbattringar av infrastrukturen berak-
nas restiden till 2,5-3 timmar mellan Hamburg och Storkdpenhamn, och 3,0—
3,5 timmar mellan Képenhamn/Malmd och Stockholm.

De prognoser som redovisas nedan ar gjorda vid olika tidpunkter och med
olika forutsattningar. |1 vissa fall &r det inte heller klart exakt vilka resande-
strommar som avses, men tolkningen ar att de huvudsakligen beskriver and-
punktresandet medan resandet till, fran eller mellan mellanligganande stader
inte ingar. Nedanstadende genomgang skall alltsé inte ses som en exakt re-
dovisning utan huvudsakligen anvandas for att bedéma storleksordningar
och fa en 6versikt av var de stora resandestrommarna finns.

Tyskland/6vriga Europa — Danmark/Sverige

I (Infraplan Consult Gmbh, 2014) finns en sammanstallning av tva olika pro-
gnoser som ar gjorda med forutsattningar enligt dansk? respektive tysk pro-
gnosmetod. Av rapporten framgar att tagresandet mellan Tyskland/Gvriga
Europa (huvudsakligen Hamburg, men aven resor till Bremen/Hannover/Ber-
lin bor ingd) och Danmark/Sverige (huvudsakligen Képenhamn/Malma) be-
raknas till mellan 1,0 och 1,5 miljoner resor ar 2035. Enligt (Sweco, 2015)
beraknas motsvarande resande bli 1,9 miljoner resor per ar. Ett genomsnitt
for dessa tre prognoser ger ca 1,6 miljoner resor per ar mellan Tyskland/6v-
riga Europa och Danmark/Sverige. Om det antas att resorna till Danmark och
Sverige fordelas enligt befolkningen i Képenhamnsomradet (ca 1,84 miljoner
invanare) och Malmé/Lund (ca 0,43 miljoner invanare) ger det 1,3 miljoner
resor till Képenhamn och 0,3 miljoner resor till Malmo.

2 Redovisas dven i (Femern A/S , 2014)
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Képenhamn/Malmé — Stockholm

| (Trafikverket, 2021) redovisas trafikprognoser for htghastighetstag pa nya
stambanor. | rapporten bedéms resandet ar 2040 vara 2-3,5 miljoner resor
mellan Stockholm och Malmé, och 1-1,5 miljoner resor mellan Stockholm
och Képenhamn. Liknande siffror har presenterats i tidigare framtagna pro-
gnoser. Enligt (PwC, 2015) beréknas tagresandet omkring ar 2040 bli 2,0
miljoner resor per ar mellan Stockholm och Malmé och 1,0 miljoner resor
mellan Stockholm och Képenhamn. Motsvarande siffror i (WSP, 2016) ar 2,9
miljoner resor for Stockholm-Malmé och 0,5 miljoner resor mellan Stock-
holm-K&penhamn. Ett genomsnitt fér dessa prognoser ger 2,6 miljoner resor
mellan Stockholm och Malmd och 1,0 miljoner resor mellan Stockholm och
Kdpenhamn.

Stockholm — Hamburg

| de rapporter som studerats finns ingen prognos for resandet mellan Stock-
holm och Hamburg/6vriga Europa. Det ar sannolikt att resenérer som skall
resa denna stracka kommer att behéva byta tag i Kopenhamn. Detta medfor
att resan mellan Stockholm-Hamburg beddms ta ungefar 5,5-6 timmar, vilket
ar dubbelt sa langt tid som mellan Stockholm-Képenhamn. Enligt (PwC,
2015) valjer omkring 30 procent av resenarerna att resa med tag och 70 pro-
cent med flyg om restiden med tag ar omkring 6 timmar. Detta kan jamféras
med att om restiden ar 3 timmar, som mellan Stockholm — Malm6/Képen-
hamn, ar fordelningen mellan tag och flyg motsatt, det vill sdga 70 procent
valjer tdg och 30 procent viljer flyg.

Det bor ungefar lika manga i Hamburg som i Képenhamnsomradet. Tidigare
erfarenheter visar att resefterfragan sjunker med tkade avstand. Detta, till-
sammans med de restiden med tag blir betydligt langre an motsvarande flyg-
resa, gor att en forsiktig uppskattning av antalet tagresor mellan Stockholm-
Hamburg kan bli ungefér en fjardedel av antalet resor mellan Stockholm-Ko-
penhamn, det vill sdga omkring 0,2 miljoner resor ar 2040.
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Sammanfattande beddmning

Nedanstdende bild sammanfattar resandeuppskattningarna ovan. Storst re-
sandemarknad &r mellan Stockholm-Malmé med 2,6 miljoner resor per ar,
foljt av Kopenhamn-Hamburg med 1,3 miljoner resor per ar och Stockholm-
Kopenhamn med 1,0 miljoner resor per ar. Detta visar att det ar viktigt att fa
bra forutsattningar for att ha vandande tag i Malmo och Képenhamn. Pa
strackan Stockholm-Hamburg bedéms det finnas en resefterfrdgan pa nagot
tag per dag.

Det kan eventuellt tyckas nagot forvanande att resandet Stockholm-Malmé
beddms bli stérre &n Stockholm-K&penhamn trots att Kbpenhamn &r en
storre stad och darfor borde ha ett stérre resandeunderlag. Detta beror pa att
nationsgranser spelar stor roll fér resandet. Flyttstrémmarna inom ett land ar
betydligt stérre an mellan lander, vilket medfér att majoriteten av invanarna
har stérre delen av familj och vanner i samma land som de sjalva bor i. En
annan forklaring ar att manga foretag ar nationellt organiserade. Det ar van-
ligt att &ven internationella féretag har regionala organisationer som féljer
nationsgranserna. For ndgon som arbetar pa ett lokalkontor i Malmé kan det
darfor vara vanligare att resa till Stockholm an Képenhamn, trots att bada
stéaderna har regionala kontor och avstandet till Kdpenhamn ar betydligt kor-
tare.

Over Oresundsbron beréknas det bli omkring 1,5 miljoner fjarrtagsresor per
ar. Det &r ett betydande antal resenarer, men den regionala tagtrafiken kom-
mer sannolikt dven i framtiden att vara dominerande. Enligt
(Dresundsinstituttet, 2021) gjordes drygt 33 000 tagresor per dag under
2019, vilket motsvarar ca 12 miljoner resor per ar. Det ar dock sannolikt att
vissa som idag reser dver Oresundsbron i framtiden skulle vélja Oresunds-
metro.

Figur 11. Bedomt antal tagresor (miljoner resor per ar) i korridoren Hamburg-Stock-
holm &r 2040-2050. Aven resandet Arhus-Képenhamn redovisas (se "Kattegattférbin-
delsen”i kapitel 2).
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4. K@OBENHAVN 2050

MARKED OG TRAFIKERING

De foreslaede trafikeringsprincipper bygger pa et scenarie for 2050 (Sweco,
2019), og som danner grundlag for denne rapport.

| basisscenariet for 2050 forudseettes fglgende infrastrukturforbedringer:

- Kattegatforbindelse: Hgjhastighedsbane mellem Kgbenhavn-Arhus
(Roskilde-Aarhus)

- @resundsmetro: dresundsmetro mellem Kgbenhavn-Malmg

- HH-forbindelse: En persontogsbane Helsingar-Helsingborg, inklusive
partielt 4 spor p& Kystbanen og 2 nye perroner pa begge stationer

- Kystbanen: fra 2 til 4 spor Niva-Kokkedal inkl. 2 nye perroner p& begge
stationer.

- Femern: Femern-forbindelsen med dobbeltspor Vordingborg-Radby.

- Kastrup-Kalvebod: Kastrup-Kalvebod udbygget til 4 spor inkl. 4 perroner pa
Kastrup, @restad og Tarnby.

- Ring Syd: Fuld udbygning af "Ring Syd” med bl.a. 4 perroner pa Ny
Ellebjerg og 4 perroner p& Glostrup.

- S-tog til Roskilde: S-tog til Roskilde pa eks fiernbanespor, dvs. nedbygning
af Roskilde-Hgje Taastrup fra 4 til 2 spor (dog med nyt 5. godsspor pa
straekningen Roskilde-Hvidovre).

- Ringsted: Niveaufri udfletning i Ringsted, hvor sporene fra den nye bane
fares over sporene mod Neestved (Ringsted-Femern-banen)

- Kgbenhavn H: 4 nye perroner p& Kgbenhavn H

Derudover indgar opgraderinger af mindre, tilstgdende banestreekninger og
stationer, herunder Kagge-Kgge Nord, Lollandsbanen, Hillerad og lignende.

Der forudseettes dermed ingen udbygning af "Reret” mellem Kgbenhavn H
og Dsterport (kapacitet pa 16 tog/timen), ligesom kapaciteten pa
@resundsbroen antages at veere konstant (8 persontog/timen og 4
godstog/timen).

Stationer

| det fglgende gives en kort beskrivelse af de mest relevante
jernbanestationer inden for Kgbenhavnsomradet med relation til
@resundsregionen. De tre stationer er Kgbenhavns Hovedbanegard, Ny
Ellebjerg og Kastrup (CPH) / Kgbenhavns Lufthavn. Passagerudvikling pr.
Station fremgar af nedenstaende Tabel 2. For Kgbenhavn H drejer det sig
om en stigning pa 32%.

Tabel 2. Trafikstyrelsens fremskrivning vha. Landstrafikmodellen - Udvikling i

passagertal pr. station pr. dag 2015-2032. Antal afrejser og ankomster med fjern-
regional- og S-tog, ekskl. Metro. (Trafikstyrelsen, 2017)

Station 2015 2022 2027 2032
Kgbenhavns Hovedbanegard 118 400 | 141 800 | 152 700 | 157 000
Ny Ellebjerg 7 400 9 000 12700 | 13200

Kastrup (CPH)
30900 | 27600 | 31400 | 31500
Kgbenhavns Lufthavn
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Kgbenhavns Hovedbanegérd

Kabenhavns Hovedbanegard (KH) er Danmarks stgrste station malt pa antal
tog, og hovedbanegarden benyttes af ca. 120 000-140 000 rejsende pr.
hverdag, og der forventes i 2032 op i mod ca. 158 000 rejsende pr. hverdag
(Trafikstyrelsen, 2017).

Stationen bestar af to separate banegarde med to separate infrastruktur- og
togsystemer; fjern- og regionaltog samt S-tog.

Fjern- og regionaltog afvikles i dag pa 9 perronspor i alt, og heraf er 8 spor
gennemkgrende med en lzengde pa 300-340 meter (spor 1-8), og 1 enkelt
spor er et kort blindspor med en leengde pa 180 meter og ringe
adgangsmuligheder for passagerer (spor 26).

Ud over at handtere fiern- og regionaltogstrafik sker der en del materielkgrsel
til og fra perronerne, da der er klarggrings- og parkeringsfaciliteter pa
tilstedende straekninger vest for banegarden. Tomme tog til/fra depot og
klarggring medfarer krydsende togveje, som er med til at komplicere
trafikafviklingen og forringe kapaciteten.

@st for banegarden betjenes streekningen Kgbenhavn-@sterport i "Rgret”,
hvor kapaciteten antages at vaere konstant. Vest for banegarden mades 3
hovedstraekninger; Vestbanen (Roskilde), @resundsbanen (Kastrup/CPH) og
Ringstedbanen (Ny Ellebjerg). Streekningernes tilslutning til KH samt type og
omfang af togbetjening har stor indflydelse pa kapaciteten pa KH.

Vestbanen var i sin tid den eneste banestraekning mellem Kgbenhavn og
resten af Sjeelland, og de oprindelige symmetriske treek i sporlayoutet er
derfor preeget af et stort ranger- og depotareal ”i midten” med det

hovedformal at gennemkgre banegarden mod Ngrreport, @sterport, osv.

Tog i retning mod Jsterport standser hovedsageligt ved spor 3 og 4, og tog i
retning mod Roskilde standser ved spor 7 og 8.

1 7
% / — N
v vg /
26 / .
5 h\—
pE=— Roskilde

Figur 12. Skematisk sporlayout med visning af hovedtogveje (gregn linje) mellem
Kgbenhavn og Roskilde (Vestbanen). Udledt og optegnet pba. (Trafikstyrelsen, 2013)

| 1998 etableredes @resundsbanen mellem Kgbenhavn og Malmg. Sporene
mod Kastrup blev tilsluttet ved den gamle Maskinbakke pa ydersiden af
eksisterende spor, saledes at sporlayoutet blev mere asymmetrisk.

Tog i retning mod Jsterport standser hovedsageligt ved spor 1 og 3, og tog i
retning mod Kastrup standser ved spor 7. Derudover vendes tog i spor 2 og
5, hvilket skaber kgrsel "mod ensretningen” pa enkelte delstraekninger.
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Figur 13. Skematisk sporlayout med visning af hovedtogveje (bla linje) mellem
Kgbenhavn og Kastrup/CPH (@resundsbanen). Udledt og optegnet pba.
(Trafikstyrelsen, 2013)

| starten af 2010’erne blev der ifm. "KGR”-projektet (Kapacitetsforggelse
@sterport-Ringsted) etableret dobbeltsporet forbindelse mellem Kgbenhavns
Hovedbanegard og Hvidovre Fjern pa den eksisterende godsforbindelse
mellem Kgbenhavns Godsbanegard og Vigerslev via Ny Ellebjerg.

Ringstedbanen blev - ligesom @resundsbanen - lagt "uden” pa eksisterende
spor og gav yderligere anledning til kapacitetskreevende og
uhensigtsmaessige krydsende togveje pa laengere delstraekninger med
karsel i begge retninger.

Tog i retning mod @sterport standser hovedsageligt ved spor 1, og tog i
retning mod Ny Ellebjerg standser ved spor 7. Derudover benyttes spor 2 og
5 som vendespor.

~ . NyEllebjerg

Figur 14. Skematisk sporlayout med visning af hovedtogveje (rad linje) mellem
Kgbenhavn og Ny Ellebjerg (Ringstedbanen). Udledt og optegnet pba.
(Trafikstyrelsen, 2013)

Indretning af banegéarden og sportilslutningerne mellem de tilstadende
streekninger betyder, at kapaciteten er ved at veere opbrugt, i og med at
kapaciteten begreaenses yderligere af de mange vendende tog mellem
straekningerne. Dette skaber som naevnt flaskehalse pa enkelte
delstraekninger, hvor det er ngdvendigt at kgre i begge retninger, hvormed
der optages en betydelig andel kapacitet. P& Figur 15 ses markering af en af
de omtalte straekninger.
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Kastrup

— T0g til/fra Kastrup

— T0g til/fra Ny Ellebjerg

Ny Ellebjerg

Tog til/fra Valby

Tog til/fra depot

Valby

Figur 15.Skematisk sporlayout for den vestlige del af Kgbenhavns Hovedbanegard
med angivelse af hovedtogveje for de tre primaerstraekninger fra hhv. Kastrup
(gresundsbanen), Ny Ellebjerg (Ringstedbanen/Ny Bane) og Valby (Vestbanen). Sort
cirkel angiver streekning med kgrsel i begge retninger. (Trafikstyrelsen, 2013)

Ny Ellebjerg

Ny Ellebjerg station er med hgjhastighedsbanen Ringstedbanen/Ny Bane
mellem Kgbenhavn-Ringsted og kommende metrobetjening gaet fra at vaere
et lokalt/regionalt knudepunkt mellem flere (radiale og ringsluttede) S-
togslinjer til at veere et af hovedstadens primaere knudepunkter med
betjening af alle kollektive transportformer. | 2015 var der 7 400 rejsende pr.
hverdagsdggn, og frem mod 2032 ventes naesten en fordobling til 13 200
rejsende pr. hverdagsdagn (Trafikstyrelsen, 2017).

Ud over hgjhastighedsbetjent linje mod Kgge Nord, Ringsted og Femern,
blev der ifm. projekt for "Ring Syd” i 2019 etableret niveaufri udfletning
mellem Vestbanen og @resundsbanen, saledes at betjeningen af Ny
Ellebjerg styrkes yderligere for stationerne pa Vestbanen. Den niveaufri
udfletning bevirker, at der kan kares flere tog mellem Vestbanen og
@resundsbanen uden at skabe konfliktende togveje, ligesom der skabes
flere konfliktfri kanaler til godstrafik.

Etablering af perroner pa @resundsbanen er undervejs og forventes
etableret inden for den kommende arreekke. Perronlaengden bliver 320 m.
Med perroner gges skiftemulighederne, og det bliver muligt at kare tog fra
Roskilde direkte til Kastrup (CPH) via Ny Ellebjerg. Dette vil medfgre
markant afkortede rejsetider til lufthavnen fra Roskilde samt aflaste
banestraekningerne mod KH og reducere antallet af kapacitetskraevende,
vendende tog pa Kebenhavn H.
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Figur 16. Skematisk sporlayout for fijern- og regionaltogtrafik vest for Ny Ellebjerg
efter etablering af niveaufri udfletning mellem Vestbanen og Ny Bane. (Banedanmatrk,
2014)

Kastrup (CPH

Fjern- og regionaltogstationen Kastrup ved Kgbenhavns Lufthavn (CPH) er
med sin direkte adgang til lufthavnsterminalerne en attraktiv station for
togrejsende fra bade Danmark og Sverige, og den betjenes i dag af bade
lyntog, intercitytog og regionaltog (dresundstog).

Kastrup (CPH) / Kgbenhavns Lufthavn havde i 2015 30 900 daglige
passagerer. | 2032 forventes 31 500 daglige passagerer (Trafikstyrelsen,
2017). Dette skal nadvendigvis ikke forstds som en udvikling, der er gaet i
sta. | 2022 sker ifglge modelberegninger et fald pa ca. -12%, som formentlig
skyldes metrocityringens abning i 2019, og dette fald udlignes altsa at
passagertilvaekst i perioden 2022-2032.

Der er i dag 2 perronspor pa stationen, som i forskellige trafikale situationer
kan veere presset kapacitetsmaessigt med vendende tog. Derudover er
streekningen mellem Kalvebod og Kastrup strategisk vigtig for afviklingen af
international godstrafik over @resund, ligesom der er klargarings- og
parkeringsfaciliteter gst for stationen.

| et scenarie for 2050 er stationen udvidet til 4 perroner, der er 350 m lange.
Hele den dobbeltsporede streekning mellem Kalvebod og Kastrup er forudsat
udvidet til 4 spor med 4 perroner pa Kastrup, Tarnby og @restad med
forventet abning i 2026. En udvidelse af Kastrup togstation vil gge
betjeningsmulighederne og dermed adgangsmulighederne til lufthavnen, og
streekningen vil blive mere robust i forhold til at afvikle et heterogent
trafikmanster bestaende af en blanding af regional- og fierntog fra den
danske og svenske side uden at forringe afviklingen af international
godstrafik.

Eshened

T <

Figur 17. Skematisk sporlayout for en udvidelse af streekningen Kalvebod-Kastrup fra
2 til 4 spor samt etablering af yderligere 2 nye perroner pa Kastrup, Tarnby og
Drestad. (Kreera AB, 2020)

Y
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Trafikering

Trafikering/driftsopleeg i basisscenariet for 2050 preesenteres i nedenstaende
Tabel 3, i form af antal dobbeltture per hgijtrafiktime/spidstime.

Tabel 3. Trafikering i hgjtrafiktime/spidstime, basis 2020 og scenarie 2050. Gron
fargmarkering (+) indikerar en 6kning jamfoért med nulége.

Linjestreekning Togtype* Basis Scenario 2050
(ICE, IC, RE) (dobbeltture pr. time) | (dobbeltture pr. time)
Kgbenhavn H - ICE 1
Kalvebod IC (@resundstog) | 6
Kalvebod - ICE 1
Kastrup (CPH) IC (Dresundstog) | 6
IC 1
Kgbenhavn H - ICE 1
Ny Ellebjerg — IC 1
Kgge Nord RE 1
Kgbenhavn H - ICE 1
Hgje Taastrup IC 1
RE 6
Hgje Taastrup — | ICE 1
Roskilde IC 1
RE 6
Hgje Taastrup - | IC 0**
Kalvebod
Kgbenhavn H - IC (Dresundstog) 6 6
@sterport RE 3 8

*|CE = Lyntog + EC (EuroCity), IC = IC (InterCity-tog) og hurtige regionaltog, RE =

Regionaltog/Lokaltog.
**QObefintlig trafik.
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TRAFIKERINGSPRINCIPPER

| 2050 forudsaettes grundlaeggende fglgende aendrede drift i forhold til
dagens situation i 2020 (alle tog angivet som dobbeltture pr. retning):

- 4 internationale hgjhastighedstog gennem Kgbenhavnsomradet mod
hhv. Géteborg, Stockholm, Hamborg og Berlin.

- 2 hgjhastighedstog mellem Kgbenhavn og Arhus via
Kattegatforbindelsen med tilslutning i Roskilde3.

- 4 godstog over @resundsbroen via Roskilde-Ny Ellebjerg,
heraf min. 2 godstog via Femern-forbindelsen.

- 4 eksisterende Kystbanetog forleenges til Helsingborg.

- 2 @resundstog mellem Kgbenhavn og Helsingborg/Skane via
Helsingar/HH-forbindelsen.

- 4intercitytog/regionaltog mellem Vestbanen og Kastrup (CPH) via
Ny Ellebjerg ("Ring Syd”).

- 2regionaltog mellem Helsingar/Kystbanen og
Naestved/Ringstedbanen.

- (@resundsmetro mellem Kgbenhavn og Malmg).

For knudepunktet Kgbenhavn er der udarbejdet princip for 4
trafikeringsalternativer, som alle tager udgangspunkter i ovenstaende drift.
Alternativerne adskiller sig primeert fra hinanden ved maden hvorpa ICE-
Lyntog via Ringsted/Kgge Nord afvikles gennem systemet (sidste stop pa
Kgbenhavn H eller Kastrup (CPH) samt antallet af tog, der falger disse
togveje. Falgende alternativer gennemgas mere udfarligt i dette afsnit:

- UA1 - Alle 4 ICE-tog ender i Kgbenhavn H.

- UA2a -2 ud af 4 ICE-tog ender i Kastrup (vender i Kbh H)

- UA2b -1 ud af 4 ICE-tog ender i Kastrup (via Ny Ellebjerg).

- UA3 - Alle 4 ICE-tog karer direkte mod Kastrup via Ny Ellebjerg
(kreever udbygning af Ny Ellebjerg)

8 Kattegatforbindelsen’s tilslutning til Kebenhavn H (via Vestbanen eller
Ringstedbanen) har indflydelse pa kapaciteten pa Kgbenhavns Hovedbane-
gard, grundet den pageeldende banestraeknings tilslutning til sporene pa Kbh
H. | dette scenarie antages en tilslutning i Roskilde, dvs. med ankomst til Kbh
H via Vestbanen. Hvis og safremt Kattegatforbindelsen tilsluttes ved Rings-
ted, udgar dette ikke et streekningskapacitetsmaessigt problem mellem Kgge
Nord og KH. Dog vil et vendende tog til/fra Ringstedbanen veere kapacitets-
kraevende grundet krydsende togveje og feerdsel ‘mod ensretningen” ved ud-
karsel fra spor 5/6 til Ringstedbanen.
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UA1 - Alle 4 ICE-tog ender i Kgbenhavn H.

Princip for trafikering illustreres pa Figur 18, og indebeerer at alle 4 ICE-tog
gennem Ringsted/Kege Nord har endestation pa Kgbenhavns
Hovedbanegard.

Ud over det eendrede driftsmgnster beskrevet fagrst i afsnittet ligner
betjeningen i lille udstraekning dagens system.

Princippet medfgrer, at alle fijerntogsrejsende til/fra Kastrup (CPH) skal
foretage skift p& Kabenhavn H eller Ny Ellebjerg. Der vil veere mulighed for
at na lufthavnen fra Kgbenhavn H med bade tog og metro (dog med 2 skift).

Et hgjt antal vendende tog pa Kgbenhavn H har stor indvirkning pa
stationskapaciteten pga. leengere opholdstid. | dette alternativ er der ingen
vendende tog, som foretager vending mellem to forskellige banestraekninger.

—————— . ICE UA-I
IC
Mod @sterport
@resundstog 6 @resundstog
RE 10RE

Station
Gods

Roskilde
2ICE
61C
8RE

4 Gods

Kalvebod) @re Tat  Kastrup (CPH)

Kege Nord Mod Malmé
41CE 21CE
41C 6 @resundstog
2RE ORE

4 Gods

Figur 18. Trafikeringsprincip for UAL, i form af antal dobbeltture per
hgjtrafiktime/spidstime og togtype.
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UA2a -2 ud af 4 ICE-tog ender i Kastrup (vender i Kbh H)

Princip for trafikering illustreres pa Figur 19 nedenfor, og indebeerer at 2 ud
af 4 ICE-tog gennem Ringsted/Kgge Nord ender i Kastrup (CPH) med
vending pa Kgbenhavns Hovedbanegard, som det ogsa sker i dagens
situation. Vendetiden ved perron er typisk 15-20 minutter, svarende til 3
vendende tog pr. time pr. perron. Alternativet ligner i hgj grad alternativ UAL.

Princippet medfarer, at flere fierntogsrejsende kan na Kastrup (CPH) uden
skift.

Udover at antal vendende tog generelt har stor indvirkning pa
stationskapaciteten som i UAL, sa er udfordringen mere udtalt ved vending
mellem forskellige baner ved ind- og udkgrsel til Kgbenhavns
Hovedbanegard, i dette tilfeelde ved skift mellem Ringstedbanen/Ny Bane
(Ny Ellebjerg) og dresundsbanen (Kalvebod/Kastrup). Det stiller saerlige krav
til indretning af sporlayout og ind- og udkarselsforhold pd Kgbenhavn H.

| dette alternativ er der 2 vendende tog, som foretager vending mellem to
forskellige banestraekninger: dresundsbanen og Ringstedbanen.

ICE UAZA

IC
Mod @sterport
@resundstag 6 @resundstog
10RE
RE

Station

— — — — Gods

Kabenhavns Hovedbanegard

Roskilde
2ICE
6I1C
8RE

4 Gods

Ny Ellebjerg Kalvebod) @re  Tat  Kastrup (CPH)

Kege Nord Mod Malmé
41CE 2ICE
41C 6 @resundstog
2RE ORE

4 Gods

Figur 19. Trafikeringsprincip for UA2a, i form af antal dobbeltture per
hgjtrafiktime/spidstime og togtype.
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UA2b — 1 ud af 4 ICE-tog ender i Kastrup (via Ny Ellebjerg)
Princip for trafikering illustreres pa Figur 20 nedenfor og adskiller sig i meget
lille grad fra UA2a. Alternativet indebeerer at 1 (og ikke 2) ud af 4 ICE-tog
gennem Ringsted/Kage Nord ender i Kastrup (CPH) med vending pa
Kgbenhavns Hovedbanegard. Derudover er der 1 ICE-tog, der karer direkte
mellem Ny Ellebjerg og Kastrup (CPH).

Dette scenarie vil minimere antallet af vendende tog mellem forskellige
hovedstraekninger. | dette alternativ er der 1 vendende tog, som foretager
vending mellem to forskellige banestreekninger: @resundsbanen og
Ringstedbanen.

. i UA2B
IC
Mod @sterport
@resundstog 6 @resundstog

10RE

RE

Station

— = =— = Gods

Roskilde Fi—=—— TG
2ICE Z \

6I1C
8RE
4 Gods

Koge Nord * Mod Malmé
4ICE 2ICE
41C 6 @resundstog
2RE ORE
4 Gods

Figur 20. Trafikeringsprincip for UA2b, i form af antal dobbeltture per
hgjtrafiktime/spidstime og togtype
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UA3 — Alle 4 ICE-tog kegrer direkte mod Kastrup via Ny Ellebjerg
(kreever udbygning af Ny Ellebjerg)

Princip for trafikering illustreres pa Figur 21 nedenfor, og indebzerer at alle

4 |CE-tog gennem Ringsted/Kgge Nord karer direkte via Ny Ellebjerg og

ender i Kastrup (CPH).

Det skal understreges, at dette alternativ kreever markante udbygninger af
infrastrukturen omkring Ny Ellebjerg, idet der formentlig vil veere behov for
(endnu) en niveaufri krydsning mellem Ringstedbanen og Kalvebod-banen i
begge retninger.

Krydsning mellem disse to baner skal i dag og fremtidigt ske i niveau med et
markant antal konfliktende, krydsende togveje, og med den planlagte
togtrafik pa de omtalte baner er der nu og vil fremtidigt veere maksimalt plads
til 1-2 tog i timen pr. retning.

En udbygning omkring Ny Ellebjerg ville dog medfare, at et hgjt antal
fierntogsrejsende kan na Kastrup (CPH) uden skift. Et princip, hvor alle
Lyntog (ICE) fra Kage Nord karer direkte til lufthavnen, vil sendre Ny
Ellebjergs funktion til en international skiftestation, og vil tiene som en ikke
ubetydelig kapacitetsfriggrelse pa Kgbenhavns Hovedbanegard i form af
feerre vendende tog, samt et mindre antal tog, der skifter mellem stationens
tilstedende banestraekninger som omtalt i de @vrige alternativer. Saledes vil i
dette alternativ ikke vaere nogen vendende tog pa Kgbenhavn H, der vender
mellem forskellige hovedbaner.

Omvendt vil flere vendende tog pa& Kastrup (CPH) medfare, at kapaciteten
formentlig neermer sig at veere opbrugt — dette opvejes dog i lille grad af
naerheden til Klarggringscenteret og muligheden for depotkarsel, op- og
nedrangering mm.

ICE UA3
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Mod @sterport

S e
g 10RE

—— Station
— — — — Gods
Kebenhavns Hovedbanegard

Roskilde Metro ~ T = = — —
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61C

8RE

4 Gods Hta

Ny Ellebjerg kalvebod) @re  Tat  Kastrup (CPH)

, S

Kege Nord S ! Mod Maims
4I1CE 2ICE
41c 6 @resundstog
2RE ORE

4 Gods

Figur 21. Trafikeringsprincip for UA3, i form af antal dobbeltture per
hgjtrafiktime/spidstime og togtype.
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Opsummering

Antal gennemkgrende og vendende tog pa Kebenhavns Hovedbanegard
angives i nedenstaende Tabel 4. Det alternativ, som indebzaerer det laveste
antal vendende tog pa Kgbenhavn H er UA3 (alle 4 ICE-tog karer direkte
mod Kastrup via Ny Ellebjerg). Det hgjeste antal vendende tog er i UAL og
UAZ2a (ICE-tog ender i Kgbenhavn H alternativt Kastrup med vending i
Kgbenhavn H).

Det alternativ, som omfatter flest vendende tog, og hvor flest tog vender
mellem forskellige baner (UA2a), kan teoretisk ses som det alternativ, der er
mest kapacitetskreevende pa Kgbenhavn H, grundet opholdstiden ved
vending samt krydsning af konfliktende togveje ved ind- og udkgrsel.

Tabel 4. Antal gennemkgrende og vendende tog pa Kabenhavns Hovedbanegard i
de fire forskellige trafikeringsalternativer.

Kgbenhavns Banestreaekning UA1 UA2a UA2b UA3

Hovedbanegard

Gennemkgrende | Vestbanen 10 10 10 10

tog (konstant) @resundsbanen | 6 o 6 1 6 10 6 1o

Vendende tog Vestbanen 4 4 4 4
Ringstedbanen 8 14 6 14 (1) 13 4 10
@resundsbanen 2 2 2(1)* 2

*Baneskift (Ringstedbanen-@resundsbanen), angivet 2 gange

Sammenfatningsvis opstilles falgende konsekvenser for rejsende og
trafikering for de fire trafikeringsprincipper:

Rejsende

o Forrejsende med fijerntog i Danmark indebeerer alle alternativerne
en positiv udvikling med flere fjerntog til Kgbenhavn H og/eller
Kastrup (afhaengigt af alternativ)

e Angaende rejsende mellem Danmark og Sverige varierer effekten i
lille grad, da antallet af tog over @resundsbroen er det samme i alle
alternativer, og da der blot er forskelligt antal tog til Kastrup i
alternativerne. UA3 omfatter flest ggede ture direkte til Kastrup og
giver en starre fleksibilitet for rejsende i forhold til at rejsende bade
kan foretages via Kgbenhavn H eller direkte via Ny Ellebjerg.

o Forregionale og lokale rejsende indebeaerer samtlige alternativer et
alment starre udbud af togrejser til Kastrup og forbedrede
muligheder for at kunne rejse i Kebenhavnsomradet mellem Ny
Ellebjerg, Kgbenhavn H og Kastrup. Systemet
(streekningskapaciteten) begraenser dog muligheden for at kare flere
tog fra @sterport, Roskilde eller Kage Nord.

e Uanset trafikeringsprincip bliver det ikke muligt for internationale
rejsende fx mellem Tyskland og Sverige at foretage rejsen uden
skift. Rejsende mellem lande skal enten skifte pA Kgbenhavn H eller
Kastrup, da kapaciteten pa @resundsbroen er "last” til 12 togkanaler,
som primaert optages af godstog og regionale gresundstog.
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Trafikering

Streekningsvis tillader jernbanenettet udelukkende flere ICE-tog pa
banestreekningerne mellem Ny Ellebjerg, Kgbenhavn H og Kastrup
(né&r man ser bort fra kapaciteten ved ind- og udkarsel).
Alternativerne stiller krav til udbygning af Kgbenhavn H, uanset
trafikeringsprincip. UA3 kreever desuden udbygning af Ny Ellebjerg.
UA1 og UA2 mindsker behovet for udbygning af Ny Ellebjerg.
Antallet af tog, der pa Ny Ellebjerg kan krydse mellem
Ringstedbanen og @resundsbanen er begraenset til 1-2 tog i timen,
og derfor vil det i UA2b og UA3 ikke veere tilstraekkeligt at udvide
Kabenhavn H, men ogsé vaere ngdvendigt at udbygge Ny Ellebjerg
St. Flaskehalsen flytter sig sa at sige fra Kgbenhavn H til Ny
Ellebjerg.

Alternativ UA2b og UA3 indebeerer ligeledes stor indflydelse pa
kapaciteten pa streekningerne mod samt stationskapaciteten pa
Kastrup (CPH), i og med at flere tog skal vendes pa Kastrup (CPH),
da kapaciteten p& @resundsbroen er opbrugt.
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FYSISKE LASNINGER

Samtlige trafikeringsprincipper forudszetter at kapaciteten skal udvides pa
Kgbenhavn H i form af flere perronspor med dertilhgrende tilslutninger.
Endvidere kraever UA3, at kapaciteten udvides pa Ny Ellebjerg. Det
bemeerkes, at kapacitetsudvidelser pa Ny Ellebjerg ikke behandles i denne
rapport.

| de beskrevne trafikeringsalternativer arbejdes med 10-14 vendende tog
(afheengig af alternativ) i timen pa Kgbenhavn H, hvilket er en markant
forggelse i forhold til at der i dag vendes 5-7 tog i timen (afheengig af
kareplan). Pa den baggrund beskrives i det falgende forslag til lasninger pa
Kgbenhavns Hovedbanegard bestaende af 4 nye perronspor.

Lgsningerne beskrives og vurderes overordnet i forhold til falgende kriterier:

- Passagerer (efterspgrgsel, tilgeengelighed)
- Trafikering (kapacitet, fleksibilitet, robusthed)
- Anleegsskan

Forudseetninger og eksisterende forhold

Kabenhavns Hovedbanegard bestar i dag af 13 perronspor (gennemkgrende
spor 1-12 og blindspor 26), og spor 1-8 og spor 26 benyttes til fierntogstrafik.
Spor 1-8 har en leengde p& 300-340 meter, og spor 26 har en leengde pa 180
meter. Der er i dag integreret trafikafvikling af de 3 baner (dresundsbanen,
Ringstedbanen og Vestbanen) som beskrevet i afsnit om Stationer. Denne
indretning af sporene og tilslutning af baner forudseettes fastholdt.

Perronerne er beliggende parallelt mellem Reventlowsgade og
Bernstorffsgade under omkringliggende terreen. P& Bernstorffsgade er
busterminalen for bybusser, og under Reventlowsgade er metrostationen
som en del af metrocityringen M3/M4.

Der er i dag 3 adgange for passagerer "pa tveers” af hovedbanegarden:

1. Banegardsforhallen
2. Enunderjordisk gangtunnel
3. Broen pa Tietgensgade

Alle tre gangforbindelser kan benyttes ved skift mellem fjerntog og S-tog.
Ved skift mellem tog og metro er den underjordiske gangtunnel den korteste
forbindelse. Jeevnfgr Metroselskabets udredning af metro til Lynetteholmen
vil der veere behov for at etablere én yderligere underjordisk gangtunnel
mellem Reventlowsgade og Bernstorffsgade (Metroselskabet, 2020).
Stationsplacering af metro til Lynetteholmen ligger endnu ikke fast, men
forelgbigt er Reventlowsgade og Bernstorffsgade udpeget som mulige
placeringer. Den endelige placering af metrostationen vil naturligvis fa
indflydelse pa placeringen af eventuelle, nye perronspor pa Kgbenhavns
Hovedbanegard.

Pa det tidligere rangeromrade for godstog ved Otto Busses Vej planlaagger
DSB at etablere et nyt vaerksted til el-togsaet. | den forbindelse etablerer
Banedanmark et 1,4 km langt tilslutningsspor mellem KH og det kommende
veerksted p& ydersiden/sydsiden af de eksisterende spor (COWI, 2020).
Veerkstedet forventes ibrugtaget i 2024.
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Fjernbustrafik afvikles i dag pa Ingerslevsgade, men denne planlaegges
flyttet til Dybbglsbro med adgang via Carstens Niebuhrs Gade i 2023 i regi af
Vejdirektoratet (Vejdirektoratet, 2019).

Banedanmark har sidelgbende med afslutning af naerveerende rapport
offentliggjort et forslag til forenkling af Kgbenhavns Hovedbanegard
(Banedanmark, 2021). Selvom der blot er tale om et forslag, skal det
understreges, at naerveerende rapport ikke tager hensyn til en eventuel
forenkling af Kgbenhavn H. Det er i neerveerende analysearbejde forudsat, at
sporlayoutet pa Kgbenhavn H har dagens udformning med integreret drift.

For god ordens skyld opridses hovedpointerne fra forslaget, da det har
markant indflydelse pa trafikeringsscenarier og fysiske lgsninger i denne
rapport. Banedanmarks forslag bestar i en driftsseparation, hvor de 3 baner
Ringstedbanen, @resundsbanen og Vestbanen separeres helt og far egne,
dedikerede perronspor (se Figur 22) i modsaetning til i dag, hvor driften er
integreret. Formalet er at gge punktligheden og er inspireret af udenlandske
erfaringer. Der er saledes ikke tale om en kapacitetsforagelse, men naermere
en justering af infrastruktur og togbetjening, der samlet set skal forbedre
rettidigheden.

Ombygningen vil medfgre, at der ikke kan vendes tog mellem forskellige
baner. Det farer til fglgende konsekvenser for togbetjeningen:

e Tog til Kastrup (CPH) skal kare direkte via Ny Ellebjerg og kan ikke vende
pa Kgbenhavns Hovedbanegard

e Tog fra Ringstedbanen og @resundsbanen kan ikke fortsaette til
Ngrreport/dsterport.

o Kystbanetog kan ikke kare videre til Kastrup

Ringstedbanen

LY

@resundsbanen

/ Vestbanen

Ringstedbanen

Kysthanen

Efter . / /
: // Presundsbanen
—~—// \_
Kystbanen %_/

f Vestbanen

Figur 22. Sporlayout for Kgbenhavn H ved hhv. integreret drift som i dag (fer) og se-
pareret drift som foreslaet af Banedanmark (efter). (Banedanmark, 2021).
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Lgsningsalternativer

| dette afsnit beskrives og vurderes lgsningerne pa et overordnet niveau. Der
er foretaget grove opmalinger af straekningsleengderne, og vurdering af
sportilslutninger, passagereffekter mm. er foretaget pa et screeningsniveau.

| det falgende beskrives 4 saekstationslgsninger B1-B4 og 4
gennemkgrselsstationslgsninger C1-C4. Beneaevnelserne B og C angiver
princip for hhv. seekstation eller gennemkerselsstation pad Kebenhavn H, og
A angiver andre (mindre) udbygningslgsninger, som ikke behandles i denne
rapport.

Seaekstationslgsninger

e B1: Dybbglsbro, 0,6 km

e B2: Bernstorffsgade, 1,8 km

e B3: Dantes Plads / "Tief”, 4,7 km

e B4: Tivoli/ Radhuspladsen, 1,8 km

-

Vestbanen

Figur 23. Oversigtskort over lgsning B1-B4. Signatur for nye perronspor har malene
400 x 40 m, om end der under danske forhold ofte anvendes 320 m — ogsa i
forbindelse med DSB’s planlagte indkab af tog.
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e B1: Dybbglsbro*

Der etableres 4 perronspor pa terraen som blindspor pa det areal, der i
dag anvendes som klarggringscenter (KGC). Der laves passageradgang
fra Dybbglsbro, og med den relativt lange afstand til Kgbenhavns
Hovedbanegard vil sporene i princippet fungere som en ny station med
gode skiftemuligheder til S-tog og flyttet fijernbusterminal. Der vil dog
veere ringe adgang til metro, i og med at der kun vil veere adgang til
metrostationen ved Havneholmen med lang gangafstand.

Placeringen af perronerne i forhold til sportilslutninger tilsiger, at sporene
primaert benyttes af tog fra @resundsbanen og Ringstedbanen, grundet
Valbybanens "spredte” ind- og udkarselsforhold. Safremt der arbejdes
videre med denne lgsning, vil der da veere fornuft i at fare
Kattegatforbindelsen via Ringsted i stedet for Roskilde.

For at tilvejebringe tilstreekkelig bredde til perroner skgnnes det
ngdvendigt enten som minimum at inddrage 1-2 depotspor, alternativt
inddrage arealet for den kommende busterminal. Derudover vil der veere
behov for at lave en del tilpasninger af eksisterende spor. Med denne
Igsning vil der desuden ikke veere areal til rddighed "bag” den nye
terminal til opstilling af depotspor.

Opfarelsen af de nye perronspor vil i anleegsperioden pavirke
kapaciteten ind og ud af Kabenhavns Hovedbanegard. | anleegsperioden
kan IC- og lyntog evt. kare direkte til Kgbenhavns Lufthavn Kastrup via
Ny Ellebjerg og dermed uden om Kgbenhavns Hovedbanegard, hvilket
vil hjeelpe pa trafikafviklingen pa Kebenhavns Hovedbanegard.

Streekningen har en samlet laengde pa ca. 0,6 km. Dette indebzerer.
perroner med en leengde pa& 320 meter samt ca. 300 meter tilslutninger.
Der skgnnes at vaere behov for omleegning og etablering af 5,6
sporkilometer samlet set. Trafikstyrelsen har tidligere lavet anlsegsskan
for en tilsvarende lgsning (Trafikstyrelsen, 2013). Med afseet i det
tidligere udarbejdede, skannes det at totalomkostningen for lgsning B1
vil veere 2-3 mia. DKK.

e B2: Bernstorffsgade®

Der etableres 4 underjordiske perronspor under Bernstorffsgade med
passageradgang pa Bernstorffsgade ved Vesterbrogade og
Tietgensgade samt ved hovedbanegardsforhallen. Denne Igsning vil
veere den mest naturlige for de togrejsende, idet sporene placeres
parallelt med eksisterende spor og dermed vil tiene som en naturlig
udvidelse af banegardsomrédet. Der vil vaere optimale skiftemuligheder
mellem fjerntog/S-tog og fjerntog/bus, ligesom det vil vaere muligt at
forleenge eksisterende underjordiske gangtunnel og skabe mulighed for
effektivt skift mellem fjerntog/metro.

4 En variant af denne Igsning har tidligere veeret underspgt af Trafikstyrelsen
(Trafikstyrelsen, 2013) under betegnelsen ” Udvidelse af Kebenhavn H under
Bernstorffsgade” og i 1999 af Banestyrelsen (Banestyrelsen, 1999).

5 En variant af denne lgsning har tidligere vaeret undersggt af Trafikstyrelsen
(Trafikstyrelsen, 2013) under betegnelsen ”"Terminal ved Dybbglsbro”.
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Da der er tale om blindspor vil der erfaringsmaessigt vaere en maksimal
vendekapacitet uden sporhale p& 2-3 tog i timen. Med en relativt lang
ind- og udkarsel mellem Dybbglsbro og banegéarden vil
vendekapaciteten yderligere vaere begraenset. Sporplaceringen og
tilslutningsmulighed bevirker desuden, at sporene udelukkende kan
benyttes af tog pa @resundsbanen og Ringstedbanen, om end der dog
kan skabes en god tilslutning til disse.

Der etableres 4 spor under eksisterende spor startende ved Dybbgilsbro,
og udligning af hgjdeforskellen kan etableres pa det areal, der i dag
benyttes som Klarggringscenter (KGC), som derfor vil skulle nedrives.
Det kan dog ikke udelukkes, at KGC omkring ar 2030 allerede vil veere
fiernet i forbindelse med ibrugtagningen af eldrevne togsaet med
tilhgrende veerksted. Derudover skal der laves en del omlaegninger af
eksisterende spor og -tilslutninger omkring nuvaerende KGC. Det vil ikke
veere muligt at etablere de nye sportilslutninger teettere pa
hovedbanegéarden grundet igangveerende og planlagt bebyggelse naer
banelegemet.

Grundet de begraensede pladsforhold ved Bernstorffsgade og
Vesterbrogade vil det sandsynligvis ikke vaere muligt at etablere sakaldte
sporhaler efter de nye perronspor, som normalt bruges til at flytte togets
kapacitetskreevende vending fra et perronspor til et depotspor.

Lagsningen vil veere forbundet med vaesentlige negative gener for
opretholdelsen af togdriften i en lsengere anleegsperiode ifm. nedrivning
af KGC og omleegning af bade ind- og udkgrende hovedspor. Der ma
ligeledes ogsa forventes starre trafikale omleegninger af vejtrafikken
omkring Bernstorffsgade ved Tivoli i anleegsperioden.

Straekningen har en samlet leengde pa 1,8 km inkl. perronleengde pa 320
m. Heraf ligger 1,0 km under terraen. Totalomkostningen for lgsning B2
skgnnes at veere 5-6 mia. DKK.

e B3: Dantes Plads / ’Tief”

Der etableres en ny underjordisk banestraekning mellem Ny Ellebjerg og
Kabenhavns Hovedbanegard, som bestar af 2 spor pa selve
streekningen og 4 underjordiske blindspor "pa tveers” af eksisterende
spor. Den midterste del af perronerne placeres omkring spor 6, hvilket
giver mulighed for at etablere vendespor efter perronerne under

Tietgensgade frem til Dantes Plads.

Midten af perronerne foreslas placeret i midten af eksisterende spor, s
der er gode skiftemuligheder til fierntog og S-tog. For at minimere
skifteafstanden til metro kraever lgsningen en direkte, underjordisk
gangtunnel under og parallelt med Reventlowsgade.

Der er ikke taget videre stilling til linjefgring af banestraekningen andet
end stationsplacering. Tilslutningen ved Ny Ellebjerg begreenser
benyttelsen af straekningen til udelukkende at kunne benyttes af toglinjer
pa Ringstedbanen. Omvendt vil faerre vendende tog fra Ringstedbanen
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pa de eksisterende spor friggre perronkapacitet i spor 1-6 og reducere
maengden af dobbeltrettet trafik i hovedspor 50.

Lgsningen vil medfare feerre gener i anleegsfasen end de gvrige B-
lgsningsforslag, i og med at der etableres ny banestreekning under
terreen veek fra eksisterende spor. Dog vil tilslutningen gst for Ny
Ellebjerg medfare gener for opretholdelse af togdriften pa
Ringstedbanen, da sporene skal omleegges.

Streekningen har en samlet laengde pa 4,7 km inkl. perronleengde pé 320
m, heraf ligger 3,9 km under terraen. Totalomkostningen for Igsning B3
skgnnes at veere 9-13 mia. DKK.

e B4: Tivoli / Radhuspladsen

Lgsning B4 minder i stor grad om lgsning B2 med samme tilslutninger fra
Dybbglsbro og nedrivning af KGC. Der etableres 4 underjordiske
perronspor, mellem hjgrnet af Bernstorffsgade/Tietgensgade og
Radhuspladsen under Tivoli. Placeringen under Tivoli ggr, at der kun kan
veere passageradgang i enderne af perronerne.

Denne lgsning vil integrere Radhuspladsen i hovedbanegardens
"stationsomrade”, dels fordi der vil vaere korte, direkte skifteveje til
metrostationen Radhuspladsen, dels fordi passagerer vil kunne g& under
jorden mellem Kgbenhavns Hovedbanegard og Radhuspladsen pa langs
af de nye perroner. Sidstnaevnte vil desuden fgre til en aflastning af
fodgaengertrafik pa gadeplanniveau ved H.C. Andersens Blvd. og
Vesterbrogade.

Placering af perroner bevirker, at det vil veere vanskeligt at tilvejebringe
areal til depotspor efter de nye perroner.

Ligesom lgsning B2 vil B4 medfgre vaesentlige negative gener for
opretholdelsen af togdriften i en laengere anlaegsperiode ligesom ogsa
vejtrafikken i omradet vil blive veesentlig pavirket.

Streekningen har en samlet leengde pa 1,8 km inkl. perronleengder pa
320 m, heraf ligger 1,0 km under terraen. Totalomkostningen for lgsning
B4 skgnnes at veere 6-7 mia. DKK.
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Opsummering

Som det fremgar af ovenstadende beskrivelser, er der tale om relativt
forskellige forslag, som har forskellige fordele og ulemper. Den billigste
lgsning, lgsning B1 ved Dybbglsbro, vil tilfgre endnu en knude i et
kompliceret system samt komplicere de togrejsendes forstaelse af
togsystemet, mens de dyrere lgsninger B3 og B4 vil gge det samlede
banegardsomrade markant med nye banestraekninger, som vil veere last til i
begreenset omfang fremtidigt at kunne tilsluttes videre til Narreport, hvis der
skulle blive behov for at gge kapaciteten i "raret”.

Screeningen viser 0ogs4, at stationsplaceringen og dermed gangafstanden til
gvrige kollektive transportformer varierer en del. B3 under Tietgensgade vil
give de korteste skifteveje til fierntog, S-tog og metro, men kreever til
gengeeld en meget hgj anleegsomkostning, da der skal etableres en ny, lang
banestreekning.

Tabel 5. Gangafstand pa Kgbenhavn H mellem de forskellige transportsystemer

Skiftemuligheder Fjerntog S-tog Metro
B1 - Dybbglsbro - 75m (500m)
B2 - Bernstorffsgade 75m 125m 200m
B3 - Dantes Plads / "Tief” 100m 100m 125m
B4 - Tivoli / Radhuspladsen 225m 275m 200m
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Gennemkgrselsstationslgsninger

e C1: Sydhavn-Nordhavn, 9,6 km

e C2: Bernstorffsgade-@sterport, 4,5 km
e C3: Sydhavn-Kastrup, 12,8 km

e C4: Tivoli-@sterport, 4 km

E
4

Figur 24. Oversigtskort over lgsning C1-C4. Signatur for nye perronspor har malene
400 x 40 m, om end der under danske forhold ofte anvendes 320 m — ogsa i
forbindelse med DSB’s planlagte indkab af tog.
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e C1: Sydhavn-Nordhavn

Der etableres en ny underjordisk banestraekning mellem Ny Ellebjerg og
Svanemgllen via Kgbenhavn H. Navnet Sydhavn-Nordhavn angiver de
omrader, som den nye straekning starter og slutter. Lgsning C1 ligner
Igsning B3 mellem Ny Ellebjerg og Kgbenhavn H. Linjefgringen mellem
Ny Ellebjerg og Kgbenhavn H ligger ikke fast men er angivet for at
illustrere, at der foreligger forskellige muligheder. Mellem Kgbenhavn H
og Svanemgllen fares streekningen under Indre By, bl.a. under
Kronprinsessegade med endestation ved Jsterport. Ved at fare
straekningen helt op til Svanemgllen &bnes op for adgang til depotspor
mm.

Ligesom lgsning B3 vil stationsplaceringen pa Kgbenhavn H ligge pa
tveers af eksisterende spor, og straekningen vil veere begraenset til at
kunne benyttes af toglinjer p& Ringstedbanen. Fordelen ved denne
lgsning er — ud over en kapacitetsfriggrelse mellem Kgbenhavn H og
Dsterport i "rgret” — s vil kapaciteten mellem Kabenhavn H og @sterport
blive fordoblet, og der vil blive frigjort kapacitet mellem Kgbenhavn H og
Nyt Veerksted ved den gamle godsbanegard. En veesentlig ulempe ved
den viste linjefaring er, at streekningen ikke vil f& standsemulighed pa
Ngrreport og skiftemulighed til metrolinjerne M1/M2 mellem Vanlgse og
hhv. Vestamager og Lufthavnen.

| forhold til de gvrige C-lgsninger vil denne lgsning, om end det forhgjer
etableringsomkostningerne betragteligt, skabe bedre forhold vedr.
adgang til depotspor, mulighed for op- og nedrangering, osv.

Lagsningen vil fgre til gener i anlsegsfasen ved tilslutning i begge ender
grundet tilslutning af nye spor og omleegning af eksisterende spor.

Straekningen har en samlet leengde pa 9,6 km inkl. 320 m perroner pa
Kgbenhavn H og @sterport samt tilslutninger ved Ny Ellebjerg og
Svanemgllen. Totalomkostningen for Igsning C1 skgnnes at veere 14-22
mia. DKK.

e C2: Bernstorffsgade-@sterport

Der etableres en ny, dobbeltsporet bane under terreen fra Dybbglsbro til
@sterport. Der etableres 4 nye perronspor pa Kebenhavn H som
beskrevet under lgsning B2. Banen fgres langs eksisterende bane i
"rgret” videre til Osterport via Vesterport og Ngrreport i boret tunnel,
hvorfor der bade vil veere tale om en markant kapacitetsforggelse og
gode skiftemuligheder til eksisterende metrolinjer.

Denne Igsning vil i stgrst grad forekomme naturlig for passagererne, i og
med at den nye bane vil ligge parallelt med eksisterende spor og med
mulighed for et betjenings- og standsemgnster svarende til i dag.
Ligesom B2 vil stationsplaceringen ved Bernstorffsgade forekomme
naturlig og med gode skiftemuligheder til S-tog, bus og metro.

| forhold til sporlayout og kapacitet vil det ogsa veere den lgsning, der
mest smidigt kan tilpasses eksisterende infrastruktur og togdrift, samt
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kunne afhjeelpe de driftsforstyrrelser, der er forbundet med heterogen
drift (integreret drift af forskellige banesystemer).

Lasningen vil fare til markante gener i anleegsfasen, da der som
beskrevet i B2 skal udfgres nedrivning af KGC samt omlaegning af
eksisterende hovedspor for at tilvejebringe tilstreekkeligt areal.

Banens ophgr ved @sterport St. giver begraensede muligheder for
tilslutning til og/eller etablering af yderligere depotspor.

Straekningen har en samlet laengde pa 4,5 km inkl. 320 m perroner pa
KH og dsterport St. samt tilslutninger ved Dybbglsbro og @sterport.
Totalomkostningen for lgsning C2 skgnnes at veere 7-10 mia. DKK.

e C3: Sydhavn-Kastrup

I lasning C3 etableres en dobbeltsporet straekning under terraen mellem
Sydhavn og CPH via Kgbenhavn H.

Mellem Ny Ellebjerg og Kgbenhavn H er Igsningen tilsvarende og som
beskrevet i lgsning B3.

Mellem Kgbenhavn H og CPH fares banen under Christianshavn og
Klavermarken og videre ad Amager Strandvej. Pa sidstnaevnte
streekning vil der kunne opnas besparelser ved samtidig etablering af
Havnetunnellen/@stlig Ringvej (Vejdirektoratet, 2020), safremt denne
fares ad den viste linjefgring, hvilket der endnu ikke er truffet beslutning
om.

Banen vil veere begraenset af kun at kunne benyttes af toglinjer pa
Ringstedbanen. Tog fra Roskilde kan godt benytte den nye straekning,
men det vil kraeve karsel "mod ensretningen” vest for Ny Ellebjerg.
Derudover vil banen med den viste linjefaring og tilslutning til CPH veere
til begreenset gavn for internationale, gennemkgrende toglinjer, da banen
vil ende ved CPH pa 4 blindspor uden mulighed for tilslutning til
@resundsbanen. | denne rapport er det dog antaget, at internationale
ICE-tog ikke er gennemkgrende (fx direkte mellem Tyskland og Sverige),
men at internationale rejser foretages med flere forskellige toglinjer.

Streekningen har en samlet leengde pa 12,8 km inkl. 320 m perroner pa
KH og CPH samt tilslutning til Ny Ellebjerg. Heraf vil det, afhaengigt af
realiseringen af @stlig Ringvej, veere muligt at grave og etablere
banetunnel samtidig med vejtunnel pa en 3,3 km straekning langs
Amager Strandvej, ved brug af tunnelelementer fra Femern-byggeriet.
Totalomkostningen for lgsning C3 skgnnes at vaere 19-28 mia. DKK.

e C4: Tivoli-Osterport

Lasning C4 er en forleengelse af lgsning B2. Der etableres dobbeltspore
bane under terreen mellem KH og @sterport, som i den viste variant ikke -
fares forbi Ngrreport St. Der etableres 4 nye perronspor under terraen
diagonalt mellem Bernstorffsgade/Tietgensgade-krydset og
Radhuspladsen.
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Ligesom i B2 ggr denne diagonale placering under Tivoli, at der kun kan
vaere passageradgang i enderne af perronerne, mod at der til gengeeld
skabes mulighed for at integrere Radhuspladsen i hovedbanegardens
"stationsomrade”, som vil fare til mindre fodgaengertrafik i
gadeplanniveau.

Derudover vurderes nogle af de samme forhold som for C2 at gare sig
geeldende for C4, heriblandt veesentlige gener i anleegsfasen ved
nedrivning af KGC og omlaegning af hovedspor ved Dybbglsbro, ligesom
der vil veere begraenset mulighed for opstilling af depotspor ved
@sterport under terreen.

Straekningen har en samlet leengde pa 4 km inkl. 320 m perroner pa KH
og Dsterport St. samt tilslutninger ved Dybbglsbro og Dsterport.
Totalomkostningen for lgsning C4 skgnnes at vaere 6-9 mia. DKK.

Opsummering

Ogsa for gennemkagrselsstationslgsningerne er der tale om forskellige
lgsninger med varierende anlaegspris. Lasning C1, C2 og C4 gge
togbetjeningsmulighederne mellem Kgbenhavn H og @sterport og veere en
betydelig udvidelse af eksistere banesystem i indre Kgbenhavn, mens
lgsning C3 vil skabe en ny struktur i infrastrukturen og gge adgangen til
Kastrup (CPH).
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Anlaegsomkostninger

Der er udarbejdet anleegsskan for de fysiske lgsninger pa et overordnet
niveau®. | skennet indgar et tillaeg pa 50% (NAB-budgettering). Anlaegsskan
er udarbejdet med fglgende forudseetninger:

Lgsningernes totalomkostning angives i et groft prisinterval og i
afrundede summer

Force majeure indgar ikke i beregningen (naturkatastrofe)

Moms indgar ikke i beregningerne.

Miljgtiltag er ikke omfattet

Lasningerne forudseettes gennemfart i sin helhed, og ikke delvist
Bygherreradgivning anslas til 25%.

De fysiske lgsningers anslaede totalomkostning angives i nedenstaende Ta-

bel 6.

Tabel 6. Totalomkostning, fysiske Igsninger.

B Beskrivelse Totalomkostning
(mia. DKK)
Bl Ny terminal ved Dybbglsbro med 4 nye perroner 2-3
B2 4 nye perroner under Bernstorffsgade 5-6
B3 4 nye perroner under Tietgensgade 9-13
Ny dobbeltsporet tunnel mellem Ny Ellebjerg og KH
B4 4 nye perroner under og diagonalt med Tivoli, mellem 6-7
Radhuspladsen og Tietgensgade/Bernstorffsgade
C
C1 Forleengelse af B3 14 - 22
Ny dobbeltsporet tunnel mellem Sydhavn og Nordhavn
(Ny Ellebjerg St. og Dsterport St.)
4 nye perroner pad KH (Tietgensgade) og @sterport St.
Cc2 Forleengelse af B2 7-10
Ny dobbeltsporet tunnel mellem KH, Ngrreport og
@sterport
4 nye perroner under Bernstorffsgade
C3 Forleengelse af B3 19 - 28
Ny dobbeltsporet tunnel mellem Sydhavn og Kastrup
via KH — evt. kombineret med @stlig Ringvej
4 nye perroner pa KH (Tietgensgade) og Kastrup
(CPH)
C4 Forleengelse af B4 6-9

Ny dobbeltsporet tunnel mellem KH og @sterport St.

4 nye perroner under og diagonalt med Tivoli, mellem
Radhuspladsen og Tietgensgade/Bernstorffsgade

6 Anlagsreserve pa 50 pct. (dansk metode) er inkluderet i prisen, som er opgjort i
2020-niveau. Der er gjort brug af svenske enhedspriser, som er omregnet fra SEK til

DKK.

Rapport - Knutpunktskapacitet 2050 i Greater Copenhagen | 49



At lgsningerne er forskelligartede og varierer i omfang kommer naturligvis til
udtryk i anleegsoverslagenes stgrrelse og variation. Den billigste
saekstationslgsning er Igsning B1, som skgnnes at koste 2-3 mia. DKK. Den
dyreste lgsning med en dobbeltsporet tunnel fra Ny Ellebjerg skannes at
koste 9-13 mia. DKK. For gennemkgrselslgsningerne varierer
anleegsskagnnet fra 6-9 mia. DKK (Igsning C4) til 19-28 mia. DKK.

Lgsningerne kan noget forskelligt og taler ind i forskellige strategier for
banestrukturen — og det er pa nuvaerende grundlag ikke muligt at opggre
Igsningernes gevinster. Det vil kreeve naermere udredning af de enkelte
lgsninger.

Generelt om alle lgsningerne ma det papeges, at der er tale om — efter
danske jernbaneforhold - dyre lgsninger, idet det i de fleste tilfeelde vil vaere
ngdvendigt at bore tunnel gennem eksisterende, bebyggede omrader.
Endvidere bemaerkes, at der kun er belyst ombygninger pa Kabenhavn H.
Som det neevnes flere steder i rapporten, haenger kapaciteten og togdriften
pa Kgbenhavn H staerkt sammen med kapaciteten pa Ny Ellebjerg, hvorfor
ombygning af Kgbenhavn H ikke skal ses som et isoleret projekt, men
snarere i en sammenhaeng med Ny Ellebjerg.
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5. MALMO 2050

MARKNAD OCH TRAFIKERING

Framtagna trafikeringsprinciper bygger pa Scenario 2050 i tidigare underlag,
Strategiska scenarier for tagtrafik i Greater Copenhagen (Sweco, 2019).
Principerna for trafikering beskrivs utifran trafikupplagg med linjer och antal
turer med fjarr-, interregional- och regional persontagstrafik. Studien utgar
ifrdn att Citytunneln maxkapacitet ar 16 persontag per timme och riktning
samt att Oresundsbrons maxkapacitet &r 8 persontég och 4 godstag.

Scenario 2050 forutsatter féljande infrastruktursatsningar:

- Ny generation jarnvag — Nya stambanor for hghastighetstag: En forsta
utbyggnad av héghastighetsbana pa strackan Hassleholm-Lund (samt
Goteborg-Boras och Ostlanken mellan Linkoping-Stockholm).

- HH-forbindelse: En fast férbindelse mellan Helsingborg och Helsinggar.
Fehmarn Balt-forbindelsen: Tunnelférbindelse for vag och jarnvag mellan
Danmark och Tyskland

- Oresundsmetro: Oresundsmetro mellem Kébenhamn-Malma.

Samtliga alternativ forutsatter dubbelspar mellan Malmé C och Ostervarn
samt fler 400-meters plattformar pa Malmé C.

Trafikeringen dver Oresundsbron antas konstant med 8 persontég och
4 godstag per timme i alla alternativ, vilket ar Oresundsbrons maximala ka-
pacitet.

Stationer

Malmo C ar Sveriges tredje storsta station, med ca 45 000 resenarer per var-
dag, och utgor ett viktigt nav for kollektivtrafiken i Skane. Malmo trafikeras
idag av Skanetrafiken (Oresundstag, Pagatag), SJ (snabbtag, nattag), och
Snalltdget (Malmo, Stockholm, Berlin, Are).

Citytunneln ar en jarnvagsforbindelse genom Malmd som 6ppnades for trafik
2010, med tva underjordiska stationer (Malmo C samt Triangeln) for trafik i
riktning mot Képenhamn. Aven station Hyllie har byggts i anslutning till tun-
neln, och ersatte Svagertorps station som sista station pa den svenska sidan
av Oresundsférbindelsen. | riktning mot Ystad och Trelleborg finns befintliga
stationer vid Svagertorp, Ostervarn, Rosengard och Persborg, se Figur 25.
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Figur 25. Stationer i Malmé (Malmé Stad, 2018).

Malmo C omfattar 10 spar, varav fyra spar under jord och sex spar och sju
plattformar ovan mark i banhall, se Figur 26.

Figur 26. Malmo C, banhall och sex spar ovan mark.

Malmds Centralstation har aktuellt lagskydd som byggnadsminne (3. Kap.
KML), for dess kulturhistoriska varde. Stationsbyggnaden invigdes 1872 (Fi-
gur 27) och banhallen konstruerades sedan 1920. En mycket omfattande
om- och nybyggnation har gjorts under aren 2008-2010, d& den stora termi-
nalbyggnaden Glashallen tillkom (med koppling till spar i Citytunneln).

For andring av detta byggnadsminne maste tillstand sokas fran Lansstyrel-
sen. Byggnaden var tidigare ett statligt byggnadsminne vilket andrades ar
2001 till nuvarande skyddsvarde. Fastigheten ags idag av Jernhusen.
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Figur 27. Malmd Centralstation (Lansstyrelsen, 2020).

Trafikering

Trafikering enligt nuldge och Scenario 2050 redovisas i nedan Tabell 7, i
form av antal dubbelturer per hoégtrafiktimme.

Tabell 7. Trafikering hogtrafiktimme, enligt nuldge och Scenario 2050. Gron fargmar-
kering (+) indikerar en 6kning jamfért med nulage.

Linjestrackning Tagtyp* Nulage Scenario 2050

(ICE, IC, RE) (dubbelturer | (dubbelturer per
per timma) timma)

Malmé C nedre - Hyllie ICE 1 -
IC 6 6
RE 5

Hyllie — Kastrup ICE 1 -
IC 6 6

Hyllie — Svagertorp - Lockarp | RE 6 8

Lockarp — Malmé C dvre ICE o* -
RE 2 2

Lockarp — Ystad ICE o* -
RE 2 2

Lockarp - Trelleborg IC 0 -
RE 2 2

*|CE = Fjarrtdg, snabbtag (X2000), IC = Interregional och snabb regionaltagstrafik
(Oreundstag, IC-tdg), RE = Regional och lokal trafik (Pagatag).

**Qbefintlig trafik.
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TRAFIKERINGSPRINCIPER

For knutpunkten Malmé har fyra trafikeringsscenarier tagits fram, samt ett
par varianter av dessa alternativ.

Foljande alternativ har tagits fram och redovisas mer utforligt i nedan stycke:

UA1 — Utodkad trafikering likt dagens system

UA2 — ICE-trafikering via Kontinentalbanan, via befintlig anslutning
fran Sodra stambanan

UA3 — ICE-trafikering via Kontinentalbanan, via ny anslutning fran
Sddra stambanan

UA4 — ICE-resendrer via Oresundsmetro

Trafikeringsprincip for samtliga alternativ aterfinns i Bilaga 3, Trafikerings-
principer.

Trafikeringsprinciper har tagits fram med utgangspunkt att sakerstélla fjarr-
tagtrafiken, bade inom Sverige (via Malmd) samt Sverige-Képenhamn (via
Malmd). Nya principer for trafikering kan dock aven skapa viss mojlighet till
forbattringar pa regional och lokal niva.
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UA1 — Utdkad trafikering likt dagens system

Trafikeringsprincip for UAL illustreras i Figur 28 nedan, och innebar trafike-
ring med tva ICE-tag i Citytunnel. Resten av trafiken gar till slutstation Malmo
C ovre, dar byte till Metro eller Oresundstag kan goras. Alternativet innebar
en ny IC-tur pa strackan Malmo C-Ystad samt Malmo C-Trelleborg. Trafike-
ringen i detta alternativ sker i stor utstrackning likt dagens system.

Alternativet bedoms framforallt ge mycket positiv effekt pa fjarrtagtrafiken for
resenarer mellan Sverige och Képenhamn. Trafikeringsupplagget maojliggor
ocksa forbattringar som ger mycket positiv effekt for resenérer mellan Gvriga
Skane och Malmg.

Alternativet innebéar intensiv och blandad trafik i Citytunneln (ICE, IC, RE),
vilket kan leda till lag robusthet. Eftersom Malmé C nedre inte &r anpassat for
400 meter langa tag finns det inte mojlighet att trafikera langa ICE-tag (tva
dubbelkopplade ICE 3-tdg) mellan Sverige och Danmark, via Citytunneln.
Det finns dock outnyttjad kapacitet pa Kontinentalbanan.

— |CE UA] Mot Lund
P 6ICE
IC ~ 2
B ~  Metro % :glRCE
Oresundstag (IC) x Gods
RE 7
Station // 7
Godsstrak %(Malmé gbg)
Kastrup (CPH) >
. ————— e ————— 1//
Ostervarn
4+ Rosengard
Mot Kebenhavn
— =+ Persborg
61C
ORE
4 Gods

(Fosieby/Lockarp)

Svagertorp

Mot Ystad/Trelleborg
21C
6 RE
x Gods

Figur 28. Trafikeringsprincip for UAL, med antalet dubbelturer i maxtimme per tagtyp.
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UA2 - ICE-trafikering via Kontinentalbanan, via befintlig
anslutning fran Sédra stambanan

Trafikeringsprincip for UA2 illustreras i Figur 29 nedan, och innebar att inga
ICE-tag trafikerar Citytunnel. Alla ICE-tdg angor Malmo C ovre, inklusive tag
mot Kdpenhamn som vander vid Malmd C och kor vidare via Kontinentalba-
nan. IC-tdgen via Oresundsbron omférdelas med en tur som gar via Konti-
nentalbanan vidare till Kdpenhamn. Den frigjorda kapaciteten i Citytunneln
anvands for trafikering enligt ny “ringlinje” via Kontinentalbanan till/fran Ko-
penhamn och mojliggor for direktresande fran/till samtliga stationer i Malmo.

Alternativet bedoms framforallt ge mycket positiv effekt pa fjarrtagtrafiken for
resenarer mellan Sverige och Képenhamn, som sker likvardigt UAL. Trafike-
ringsupplagget mojliggor ocksa forbattringar som ger mycket positiv effekt for
regionala resenarer mellan Skane och Malmé samt for lokala resenarer mel-
lan Malmo och Képenhamn.

Alternativet innebéar dock hogre belastning pa Malmé C 6vre och pa Konti-
nentalbanan. Flera olika typer av tag trafikerar Kontinentalbanan, vilket leder
till 1Ag robusthet. Risk for fler korsande tagvagar i Svagertorp forekommer

ocksa.
— |CE UA2 Mot Lund
IC ~ 7 6ICE
: >  Metro :g:QCE
Oresundstég (IC) % bl
RE ¥
N
Station Malmé C
— — — — Godsstrak
Im6 gbg)
Hyllie
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M;tr}&)ernavﬂn = Rosengard
2ICE Persborg
61C = —— =l
ORE
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(Fosieby/Lockarp)
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Mot Ystad/Trelleborg
21C
6 RE
x Gods

Figur 29. Trafikeringsprincip for UA2, med antalet dubbelturer i maxtimme per tagtyp.
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UA3 - ICE-trafikering via Kontinentalbanan, via ny anslutning

frdn Sodra stambanan mellan Malmé C och Arlov
Trafikeringsprincip for UA3 illustreras i Figur 30 nedan, och innebéar likt UA2
att inga ICE-tag trafikerar Citytunnel. ICE-tdgen som skall till Képenhamn an-
gor dock ej Malmo C, utan koér direkt via Kontinentalbanan. Resterande ICE-
tag angor Malmo C Ovre som slutstation. ICE-tag till Képenhamn, och vi-
dare, har ett av tre upphallsmonster mellan Lund och Kastrup; Lund-Svager-
torp-Kastrup, eller Lund-Rosengard-Kastrup eller Rosengard-Kastrup. UA3
innebar aven tva nya IC-tag mot sddra Skane.

Jamfért med 6vriga trafikeringsprinciper innebar UA3 inte lika stora positiva
effekter for fjarrtdgsresenarer inom Sverige. Alternativet bedoms dock fort-
satt ge mycket positiv effekt pa fjarrtagtrafiken for resenarer mellan Sverige
och Képenhamn (via Malmé). Trafikeringsupplagget majliggor ocksa forbatt-
ringar som ger mycket positiv effekt for regionala resenarer mellan Skane
och Malmé.

En stor nackdel med detta alternativ ar att ICE-tdgen som skall till Képen-
hamn ej angdr Malmd C. Alternativet kan ses som ett tdnkbart alternativ vid
tankar om Malmoregionens eventuella expansion och forandring, exempelvis
om Svagertorp utvecklas till en ny knutpunkt, dar hoghastighetstag skulle
kunna stanna, och fortsatta direkt till Kastrup. Det finns goda mdjligheter till
en kortare restid for resenarer fran/till Képenhamn fran/till norr om Malmé
(Lund och norrut). Detta alternativ skulle &ven kunna vara kostnadsbespa-
rande och Oka flexibiliteten i systemet samt skapa béttre kapacitet vid Malmd
C.

Alternativet innebar kapacitetsmassigt htg belastning av Kontinentalbanan
samt staller krav pa plattformslangderna pa Svagertorp och Rosengard. For
att begransa belastningen skulle exempelvis de 400 meter langa tagen
kunna trafikeras med uppehallsmonstret Kastrup — Lund, i syfte att undvika
ytterligare accelerationer och retardationer.

ICE UA3 Mot Lund
6ICE
I ~ i 101C
Oresundstag (IC) * 4 l\\/letro ) 2 )1(26225
RE L2
~
1 ~
Station Malmé €
— — — — Godsstrak ;
Triangeln / Ny anslutning
Hyllie %(Malmégbg)
Kastrup (CPH)
— Ostervdrn
Mot Kobenhavn' —
21CE \ m Rosengérd
glR% — Persborg
4 Gods = =
(Fosieby/Lockarp)
Svagertorp

Mot Ystad/Trelleborg
21C
6RE
x Gods

Figur 30. Trafikeringsprincip for UA3, med antalet dubbelturer i maxtimme per tagtyp.
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UA4 — ICE-trafikering via Oresundsmetro

Trafikeringsprincip for UA4 illustreras i Figur 31 nedan, och innebéar att alla
ICE-t&g har slutstation Malmé C 6vre, och inga tag fortsatter vidare till Kas-
trup/Képenhamn. Resenarer mot Képenhamn och Hamburg byter till Metro
eller Oresundstag. Alternativet innebar tva nya IC-turer 6ver Oresundsbron
och i Citytunneln. Trafik gar aven direkt till/fran Ystad och Trelleborg till/frén
Képenhamn och Kastrup.

Alternativet bedoms ge viss positiv effekt for fiarrtagtrafiken for resenarer
inom Sverige (via Malm@) men mindre positiv effekt pa fjarrtagtrafiken for re-
senarer mellan Sverige och Képenhamn. Trafikeringsupplagget mojliggor
ocksa forbattringar som ger mycket positiv effekt for regionala resenarer mel-
lan Skane och Malmo, Malmé och Képenhamn samt lokala resenarer mellan
Malmd och Képenhamn.

Alternativet innebar emellertid stor pafrestning pd Malmo C ovre, da samtliga
fiarrtdg maste véanda och invanta tid for antingen avgang norrut eller for upp-
stallning pa Malmo bangard, vilket kan innebara mer kapacitetskravande up-
pehallstider.

ICE U A[l, Mot Lund
# 61CE
IC b ~ ///)%: I 101C
. e Metro ////// 12RE
Oresundstag (IC) < 7 eE
~. 7
RE ~ //‘5 77
~ /7 //(//f
s A,
Station Malmo C ///////
&/
— — — — G@Godsstrak (Malmé gbg)
Triangeln %
Hyllie
Kastrup (CPH) N
= Ostervarn
= r
Mot Kebenhavn Rosengard
8IC
ORE Persborg
4 Gods

(Fosieby/Lockarp)
Svagertorp

Mot Ystad/Trelleborg
21C
6 RE
x Gods

Figur 31. Trafikeringsprincip for UA4, med antalet dubbelturer i maxtimme per tagtyp.

Rapport - Knutpunktskapacitet 2050 i Greater Copenhagen |ss



Summering

De olika trafikeringsprinciperna har lite olika kapacitetsbehov, se Tabell 8.
Som jamforelse ar trafikeringsprincip UA3 (ICE-trafikering via Kontinentalba-
nan, via ny anslutning) det alternativ som innebar minst antal vandande tu-
rer. UA4 (ICE-trafikering via Kontinentalbanan, via befintlig anslutning) &r det
alternativ som innebar flest vdndande turer. Det alternativ som omfattar flest
vandande turer kan teoretiskt ses som det alternativ som kraver mest kapa-
citet vid Malmé C, och darmed utnyttjande av fler plattformar och fler kor-
sande tagrorelser vid in- och utfart mot Malmé C.

Tabell 8. Antal genomkorande och vandande tdg pa Malmé C enligt de fyra fram-
tagna trafikeringsprinciperna.

Malmd C UA1l | UA2 UA3 UA4
Genomkdrande tag (konstant) 16 16 16 16
Vandande tag 14 17 12 18

Framtagna trafikeringsprinciper innebar sammanfattningsvis féljande konse-
kvenser for resenarer respektive trafikering:

Resenarer

e For fiarrtAgsresenarer innebar alla utredda alternativen forutom UA3
att det skulle bli en mycket positiv utveckling for de som reser inom
Sverige, jamfort med nulaget. Detta beror pa bland annat att fler
fjarrtag tillkommer mellan Malmo C och Gvriga Sverige.

e Angaende fjarrtdgsresenarers mojligheter att ta sig mellan Sverige
och Danmark varierar det desto mer bland de studerade alternativen
avseende effektens omfattning. Detta beror pa att flera alternativ
medfor att tdgresenarer behover byta till Metron eller IC-tadg i Malmo
respektive Képenhamn.

e FoOrregionala resenarer innebar det, oavsett alternativ, ett allméant
storre utbud och 6kade mdjligheter att kunna resa mellan Malmé och
Skéane. Detta beror pa att fler IC-tag tillkommer i alla alternativen,
samt att det finns mojligheter i flera alternativ att kunna ha andra
start- och malpunkter inom Malmé férutom Malmé C.

e Galler regionala resor éver bron sticker UA4 ut sarskilt da det inne-
bar att fjarrtagstrafiken flyttas fran Oresundsbron vilket medfor att
regionala resor kan utvecklas ytterligare. Vidare innebar flera av de
utredda alternativen att tdgresenarer med start inom Skéane (exklu-
sive Malmd) kan nd Képenhamn utan att behéva byta i Malmé C och
vice versa.

e For lokala resenarer inom Malméregionen innebér de utredda alter-
nativen ocksa generellt 6kade mojligheter att kunna resa till och frén
Malmo C. Men ocksa till/frén andra malpunkter inom Malmdregionen
utan att nddvéandigtvis behdva byta i Malmé C.

e Liknande utveckling géller &ven for resor mellan Malmd och Képen-
hamn, dar bland annat resenarer som kommer fran Képenhamn kan
resa mer somlost mellan malpunkter inom Malmo.
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Trafikering

e Samtliga alternativ innebar maxtrafik i Citytunneln, vilket medfér en
I&g robusthet. | fallet med UA1 sa trafikerar samtliga tagtyper City-
tunneln, vilket bidrar till den l&ga robustheten.

e Samtliga alternativ staller stora krav pa utformningen av Malmé C
ovre inklusive infarten. Detta beror pa att alternativen medfor att ett
stort antal tdg kommer behdva vanda pa Malmo C 6vre. Rent gene-
rellt innebar detta en betydande 6kad trafikering jamfort med idag,
varav stort antal kommer vara langre tag (400 meter).

¢ Angéende Kontinentalbanan sa innebar UA2-UA4 betydande 6kning
avseende trafikering jamfort med idag. | UA2 och UA3 sa trafikeras
aven fjarrtdg Kontinentalbanan, vilket staller krav pa stationer utmed
banan och banutformningen. Med den utékade trafikeringen pa Kon-
tinentalbanan kan det leda till ytterligare korsande tagvagar i Svager-
torp”.

71 analysen ingar Kontinentalbanan och samt utbyggt dubbelspar mellan Malmé C
och Ostervirn.
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FYSISKA ATGARDER

Forutsattningar och befintliga forhallanden

Framtagna trafikeringsprinciper innebér totalt 12—18 vandande tdg pa Malmo
C (beroende pa alternativ), vilket kan ses som dimensionerande vid utred-
ning av behovet av nya plattformar vid Malmé C 6vre. Trafikeringsprincip
UA4 omfattar flest vandande turer och kan allts& krava mest kapacitet vid
Malmd C, och darmed utnyttjande av fler plattformar.

Samtliga utformningsalternativ avser tillmétesga behoven i framtagna trafike-
ringsprinciper, som aven forutsatter dubbelspar mellan Malmo C och Oster-
varn samt fler plattformar pa Malmé C 6vre.

Vid framtagande av utformningsalternativen har féljande faktorer bedémts
som viktiga att ta i beaktning:

- Trafikering (kapacitet, flexibilitet, stérningskanslighet, robusthet)
- Byggbarhet (produktion, paverkan under byggtid)

- Resenarer (efterfragan, tillganglighet)

- Paverkan narmiljé (kanalen, banhallen, busshallplats mm)

Befintlig anlaggning

Malmo C 6vre bestar idag av sex spar, med sju plattformar, se Figur 32. Tva
av de befintliga plattformarna ar 400 meter, en placerad i norr (vid spar 5)
och en i sdder (vid spar 10). Enbart spar 10 i s6der kan i dagslaget ta emot
400 meter langa tag da sparutformningen innebar att plattformen i norr inte
kan nyttjas fullt ut. Ovriga fem plattformar i mitten av stationen &r ca 270 me-
ter och bedoms ej kunna forlangas i befintligt lage da utrymme saknas.

Det har tidigare funnits flera spar séder om befintlig anlaggning. Den yta dar
de gamla sparen var belagna ar fortfarande outnyttjad. Sparen &r rivna och
ytan mellan plattformarna &r igenfyllda, se Figur 33 nedan.
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Figur 33. Oversikt 6ver befintliga spar 5-10, samt skiss av &ldre spar 11, dar &ven yta
for fler tidigare spar och plattformar skymtas i soder.

Planskildhet

For att mojliggora infart till Malmd C évre behdvs planskildhet for att undvika
korsande tagvagar och darmed mojliggora infart till Malmo C. For att infarten
till Malmoé C ska ha nddvandig kapacitet &ven 2050 krévs att planskildheten
ansluts till bade de langsamma och snabba spéaren (inre och yttre) mellan
Lund och Malmo.

Underlagsrapporten Strackorna in mot de storre staderna (Trafikverket,
2017) har tagits fram inom uppdrag 60 fran Sverigeférhandlingen i syfte att
analysera kapaciteten med den framtida hdghastighetsjarnvagen i Sverige
samt behov av atgarder som majliggor den framtida efterfragan. | rapporten
har tva olika alternativ for planskildhet utretts. | forsta alternativet planeras en
bro i Arlév (Figur 34) och innebaér att en ny sparport maste byggas i jarnvags-
banken mellan Malmo — Ostervarn och att Rosendalsbron behéver forlangas.
Det andra alternativet planeras planskildhet langre in genom en tunnel (Figur
35), och innebér att en ny sparport behéver byggas genom jarnvagsbanken
mellan Malmo Godsbangard och Ostervarn samt att banksparet mellan Os-
tervarn och Malmo C sidoférskjuts nagot.

MGB R-grupp kombi

MGB I-grupp
/II:I
Malms C N s —
— X 61 —
X S AN
— Al =
TR = s .
g/ Burloy
IEI/
Triangeln
\N
1
N

Figur 34. Schematisk skiss dver 16sning med planskildhet pa bro vid infarten till
Malmo godsbangard. Ett spar viker av pa bron (blatt streckat spéar) s att tag fran
spar 61 kan tas in i banhallen planskilt. Ett spar byggs soéder om planskildheten (gront
streckat spar) for att &ven de langsamma tagen ska kunna kora direkt in till banhallen.
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MGB R-grupp kombi

MGB I-grupp
s A
Malmé C = I |6 S —
— X £ _ AN N —
- — AN } [:] I ;> —

Ostervarn D

Kontinentalbana

Figur 35. Schematisk skiss dver planskildhet som tunnel mellan Malmé godsbangard
och Malmé C. Tunneln ansluter till spar 61 och 62 genom att spar 61 flyttas narmre
godsbangarden.

Samtliga alternativ forutsatter en planskild anslutning mellan Malmd C 6vre
och Sodra stambanan. Planskildheten ar placerad sa den ansluter mot in-
fartsspéren strax vaster om "Ostervérn-kurvan”. Se schematisk skiss i Figur
36 nedan.

Samtliga alternativ avser forsoka tillmotesgd behoven som anges i trafike-

ringsprinciperna.

Planskildhet Malmo C 6vre fran spar 61
Alternativ maste utredas

Ny stal‘tlonsdel Malmo C dvre ‘ MGB R-grupp
\Malma c | | s Pl £
! ~ i = —
= el Z
Y = [—
7 X \/ ~ - Burlév
,__;__ 3
/ !
/ ] .
A Ostervarn D

) —
Triangeln

Citytunneln
Kontinentalbana

Osterviarn Dsp (redan beriknat)

Figur 36. Schematisk skiss 6ver planskildhet som forutséattning for framtagna utform-
ningsalternativ.
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Utformningsalternativ

Nya plattformsspar behéver anlaggas vid Malmé C évre for att klara trafike-
ringen i de trafikeringsprinciper som beskrivits ovan. For dessa spar behévs
aven nya plattformar. Anlaggandet av nya spar forutsatter &ven en Gversyn
av vaxlarna pa strackan in mot Malmé C Ovre for en effektivare in- och ut-
fartstrafik.

Framtagna utformningsalternativ antas innehalla minst en ny plattform och
tre nya plattformsspar. Det har emellertid tillkommit ett alternativ (alternativ 3)
som inte medfér nagon stérre ombyggnation av Malmo C 6évre men som be-
aktats da det innebar mindre ingrepp som anda kan losa rddande kapacitets-
problem med begrénsad utstrackning.

Foljande alternativa losningar har utretts, med placering av spar soder eller
norr om Malmé C:

- 1A —Tre spar och plattform in i banhallen

- 1B - Tre spar och plattform (320m) utanfér banhallen
- 1C - Tre spar och plattform vid busshallplatserna

- 1D - Spar och plattform (400m) utanfér banhallen

- 2A —Tvaspar och plattform in i banhallen (sédra delen) samt
tva spar och plattform i norra delen

- 2B - Tva plattformsspar och plattform (320m) utanfor banhallen
(s6dra delen) samt tva spar och plattform (400m) i norra delen

- 2C - Spar och plattform (400m) utanfor banhallen samt tva spar
och plattform i norra delen

- 3 - Nordligt spar

Av dessa alternativ har ett par grundalternativ identifierats vilka beskrivs mer
ingaende i nedan stycke (a4ven markerade i fetstil ovan). Samtliga alternativ
redovisas i Bilaga 4, Fysiska atgéarder.
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1. A) Tre spar och en plattform in i banhallen

Utformningsalternativet 1A innebar anlaggandet av en ny plattform och tre
nya spar sdder om Malmé C, déar det tidigare har legat aldre spar och platt-
formar. Alla sparen forlaggs parallellt med befintliga spar och darmed
strécker sig in i banhallen. | motsatt riktning stracker sig sparen for att sedan
ansluta sig till befintlig kryssvaxel. Alternativet ger totalt fem spér for uppstall-
ning av 400 meter langa tag vid Malmo C 6vre, se Figur 37 och Figur 38.

Figur 38. Oversikt utformningsalternativ 1A, med anslutning till befintlig Sédra stam-
bana

Det utredda utformningsalternativet innebar sammanfattningsvis foljande
konsekvenser:

Fordelar:

- Plattformssparen kan na uppstallningsbangarden via kryssvaxeln
(befintlig infrastruktur) i 6st. Detta innebar att inga stérre atgarder be-
héver genomfoéras.

- Yteffektiv 6sning d& mark for tidigare spar anvands. Vidare behover
formodligen ingen ny mark tas i ansprak da all utbyggnation kan go-
ras pa Trafikverkets omrade.

- De nya sparen innebar bland annat en god koppling mot Kontinental-
banan.

- Resenarsmassigt ar det lattillgangligt och lattorienterat d& alla platt-
formarna ligger parallellt bredvid varandra.
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- Byggnadsmassigt bedoms det vara en relativt enkel [6sning da bland
annat inga omfattande utgravningar kommer behdva goéras och inte
heller nagon flytt av befintliga spar. Etappmaéssigt bedoms det ocksa
vara relativ enkelt, kan exempelvis byggas ut ett spar at gangen/efter
behov (behdver inte bygga ut allt pA samma gang).

- Trafikeringsmassigt kommer det troligen under byggskedet inte inne-
bara nagon storre eller ingen paverkan och storningar for befintlig
tagtrafik. Busstrafiken antas inte heller paverkas eller stéras i ndgon
stdrre omfattning.

- Det beddms inte behdvas nagra ingrepp i kanalen och sannolikt hel-
ler inte vid busstationen.

Nackdelar:

- Ingrepp i delar av banhallens sddra del (yttervadggen och taket) som
raknas som byggnadsminne, vilket innebar en betydande konflikt-
punkt, se gulstreckad omrade i Figur 37.

- Finns en begransad flexibilitet att kunna uttka anlaggningen i framti-
den om det 6nskas och behovet finns.
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1. D) Spar och plattform utanfér banhallen

I likhet med forgdende alternativ innebar dven detta alternativ (1D) anlaggan-
det av en ny plattform och tre nya spar séder om Malmé C. Dock antas platt-
formen i detta alternativ placeras utanfér banhallen, vilket aven medfér att
tva av plattformsspéaren ocksa placeras utanfor, se Figur 39 och Figur 40.
Osterut ansluter sig tva av anslutningssparen till Sédra stambanan via ny
vaxelanslutning. Plattformssparet som stracker sig in i banhallen i vaster an-
sluter till stambanan via befintlig kryssvaxel.

Figur 40. Oversikt utformningsalternativ 1D, med anslutning till befintlig Sédra stam-
bana

Det utredda utformningsalternativet innebar sammanfattningsvis foljande
konsekvenser:

Fordelar

- Begransad paverkan pa banhallen.

- Etappmassigt bedéms det vara en relativ enkel utbyggnad, kan ex-
empelvis byggas ut ett spar at gangen/efter behov (behover inte
bygga ut allt pA samma gang).

- Resenarsmassigt ar det lattillgangligt da alla plattformarna ligger i
anslutning till varandra.

- Trafikeringsmassigt kommer det troligen under byggskedet inte inne-
bara nagon storre eller ingen paverkan och storningar for busstrafi-
ken vid busshallplatserna.

- Finns viss flexibilitet av utbyggnad i vast.
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Nackdelar

- Risk for paverkan i kanalen i form till exempel avrinning i kanalen vil-
ken kan ge behov av vattendom, se gulstreckad omrade i Figur 40.

- Kan inte ansluta till uppstéliningen via befintligt kryssvéxeln. Staller
hogre krav pa infartens utbyggnad, innan spar “12” kan byggas
maste det finnas en ny anslutning till uppstaliningsbangarden, se
gulstreckad omrade i Figur 39.

- Ny mark i 6st behover formodligen tas i ansprak.

- Kostnadsmassigt relativt dyr I6sning da bland annat ny anslut-
ning/kryssvéaxel till uppstalliningsbangarden maste anlaggas.

- Stora avstand for resenarer som skall transporteras sig inom stat-
ionen. Ett byte fran Citytunneln till den nya plattformens Ostligaste
lage innebar en transportstracka pa nastan 1 km.
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2. A) Tvaspar och plattform in i banhallen (sédra delen) samt
tva spar och plattform i norra delen

Det tredje utformningsalternativet (2A) innehaller anlaggandet av tva plattfor-
mar, en i sédra delen och en i norra delen, se Figur 41 och Figur 42. Vidare
foreslas aven fyra plattformsspar, tva intill respektive plattformar. Sodra de-
len har likadan utformning som i alternativ 1A, det vill sdga plattformen och
sparen stracker sig in i banhallen. | norra delen stracker sig plattformen norr
om spar 5 och ovanfor tunnelmynningen till Citytunneln via en éverdackning.
| 6st ansluter den till befintlig bana via ny vaxel.

Figur 41. Oversikt utformningsalternativ 2A, med plattform in i banhallen i norr och
sodra delen.

Figur 42. Oversikt utformningsalternativ 2A, med anslutning till befintlig Sédra stam-
bana.

Det utredda utformningsalternativet innebar sammanfattningsvis foljande
konsekvenser:
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Fordelar

- De nya plattformsspéren i sodra delen kan na uppstallningsbangar-
den via kryssvéxeln (befintlig infrastruktur) i 6st. Detsamma géller
aven nya plattformsspéren i norr.

- Formodligen behdvs inte alltfor mycket ny mark (i bésta fall ingen
alls) tas i ansprak. Eventuellt for delar av parkeringshuset i norra an-
den, se gulstreckad omrade i norra delen i Figur 41.

- Resenarsmassigt ar det lattillgangligt da alla plattformarna ligger
bredvid varandra.

- Det beddms inte behdvas nagra ingrepp i kanalen och sannolikt hel-
ler inte vid busstationen.

- Trafikeringsmassigt kommer det troligen under byggskedet inte inne-
bara nagon storre eller ingen paverkan och stérningar for busstrafi-
ken vid busshallplatserna.

- Finns mgjligheter att kunna bygga ut anlédggningen i norra delen i
framtiden om behov finns.

Nackdelar

- Utbyggnaden i norra delen bedéms komplicerad da tunnelmyn-
ningen for Malmé C nedre maste 6verdackas, vilket ocksa medfor
belastning av Citytunnelns tak. Foreslagna spar ligger aven nagot
hogre an befintliga spar.

- Ingrepp i delar av banhallens sddra del (yttervaggen och taket) som
raknas som byggnadsminne, se gulstreckad omrade i sodra delen i
Figur 41.

- P-huset som finns lokaliserad i norra delen behdéver troligtvis byggas
om eller rivas.

- En planskildhet kommer férmodligen behévas anlaggas for att moj-
liggéra anslutning till nya plattformssparen i norra andelen, se gul-
streckad omrade i norddstra delen i Figur 42.

- Trafikmassigt bedéms det bli relativt omfattande paverkningar och
storningar for befintlig tagtrafik, speciellt i norra delen.

- Kostnadsmassigt bedéms losningen bli relativt dyr d& kostnadsdri-
vande faktorer som tva planskildheter och en éverdackning maste
anlaggas.
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2. C) Spar och plattform (400m) utanfér banhallen samt tva spar
och plattform i norra delen

| det fjarde utformningsalternativet (2c) antas den norra delen ha lika utform-
ning och strackning som i alternativet 2a, Figur 43 och Figur 44. Sédra platt-
formen inklusive ena plattformssparet anlaggs emellertid utanfor banhallen

for att sedan ansluta till befintlig bana via ny vaxel. Det andra plattformsspa-
ret stracker sig emellertid in i banhallen, lik férgaende utformningsalternativ.

Figur 43. Oversikt utformningsalternativ 2C, med plattform utanfor banhall i séder
samt nya spar och plattform i norr.

Figur 44. Oversikt utformningsalternativ 2C, med anslutning till befintlig Sédra stam-
bana.

Det utredda utformningsalternativet innebar sammanfattningsvis foljande
konsekvenser:

Fordelar

- Nya plattformssparen i norra delen kan na uppstallningsbangarden.
- Relativt yteffektiv 16sning d& mark for tidigare spar anvands.

- Finns viss flexibilitet for utbyggnad i vast och i séder.

- Begransad paverkan pa banhallen.
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- Trafikeringsmassigt kommer det troligen under byggskedet inte inne-
bara nagon stérre eller ingen paverkan och stérningar for busstrafi-
ken vid busshallplatserna.

Nackdelar

- Utbyggnaden i norra delen bedéms komplicerad da en 6verdackning
vid tunnelmynningen fér Malmo C nedre maste 6verdackas, vilket
ocksa medfor belastning av Citytunnelns tak.

- P-huset som finns lokaliserad i norra delen behdver troligtvis byggas
om eller rivas.

- Kan inte ansluta till uppstéliningen via befintligt kryssvéaxeln. Staller
hogre krav pa infartens utbyggnad, innan spar “12” kan byggas
maste det finnas en ny anslutning till uppstaliningsbangarden, se
gulstreckad omrade i 6stra delen i Figur 44.

- Risk for paverkan i kanalen i form till exempel avrinning i kanalen vil-
ken kan ge behov av vattendom, se gulstreckad omrade i sydostra
delen i Figur 44.

- Ny mark i 6st behover formodligen tas i ansprak

- Stora avstand for resenarer som skall transporteras sig inom stat-
ionen. Ett byte fran Citytunneln till den nya plattformens 6stligaste
lage innebar en transportstracka pa nastan 1 km.

- Trafikmassigt bedéms det bli relativt omfattande paverkningar och
storningar for befintlig tagtrafik, speciellt i norra delen.

- Kostnadsmassigt bedoms lésningen bli relativt dyr d& bland annat
tva planskildheter och en 6verdackning maste anlaggas.
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Kostnadsdrivande faktorer

De fyra utformningsalternativ som redovisas i denna rapport har kostnadsbe-
domts oversiktligt. Kostnadsbeddmningar har tagits fram enligt féljande forut-
sattningar:

- Projektets totalkostnad redovisas i grovt prisintervall och i avrundade
summor.

- Force majeure ingar inte i kalkylerna (till exempel jordbavning, natur-
katastrof).

- Moms ingar inte i kalkylerna.

- Miljoatgarder omfattas inte (férutom starkande atgarder for ingrepp i
kanalen).

- Projektet forutsatts genomféras i sin helhet.

- Byggherrekostnader schablonberéknas enligt Trafikverkets metod till
25% av anlaggningskostnaden.

Atgardernas totalkostnad redovisas i nedan Tabell 9.

Tabell 9. Totalkostnad, fysiska atgarder.

Alternativ | Beskrivning Totalkostnad
(mdkr SEK)

1A Tre spar och plattform in i banhallen 0,3-0,4

1D Spar och plattform utanfér banhallen 0,2-0,3

2A Spar och plattform in i banhallen (s6dra delen) | 0,6-0,8

samt tva spar och plattform i norra delen

2C Spar och plattform utanfér banhallen samttvd | 0,5-0,7
spér och plattform i norra delen

Den mest kostsamma atgarden beddéms vara Alternativ 2a, spar och platt-
form utanfor banhallen (s6dra delen) samt tva spar och plattform i norr. De
kostnadsdrivande faktorerna som sticker ut ar framfor allt en féreslagen over-
dackning av Citytunneln, med jarnvagsbro samt dverdackning fér parkering,
som bedoms sté for den storsta andelen av kostnaderna, ca en tredjedel av
anlaggningskostnaden. Dessa kostnadsandelar géller &ven for alternativ 2c.

| 6vriga alternativ upptas den storsta delen av kostnaden av sparatgarder (ca
hélften av anlaggningskostnaden), foljt av forstarkt elférsorjning, inldsen av
mark/miljpatgarder, etableringsytor samt temporéra avstangningar.

Den minst kostsamma atgarden bedéms vara Alternativ 1d, spar och platt-
form (400m) in i banhallen.

Samtliga alternativ forutsatter byggnation av planskilda anslutningar mellan
Malmo C dvre och Sddra stambanan. Framtagna kostnadsbedémningar om-
fattar dock ej kostnader av atgarder for planskildhet. Detta utreds for narva-
rande av Trafikverket.
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6. SLUTSATSER

Detta ar en inledande studie i arbetet med att sakerstalla att knutpunkterna
har tillracklig kapacitet for en utokad tagtrafik ar 2050. Studien pekar mot en
kraftig okad efterfragan pa tagtrafik i de centrala knutpunkterna Képenhamn
och Malmd, samt att den 6kade trafikering kraver fysiska atgarder vid huvud-
stationerna. Trafikeringsprinciper har tagits fram med fokus pa fjarrtagstrafi-
ken, men kan aven skapa goda méjligheter till forbattringar pa regional och
lokal niva.

Framtagna alternativ kan ses som ett underlag som svarar pa den 6vergri-
pande omfattningen av trafikering och behovet av atgarder, men utgor ej ett
beslutsunderlag infor val av slutlig 16sning. Underlaget kan anvéndas som ut-
gangspunkt i det fortsatta arbetet med att sékerstalla kapaciteten ar 2050,
vilket &ven paverkas av andra pagaende utredningar och framtida utveckling
som bor féljas upp I6pande i kommande skeden.

K@BENHAVN

| denne rapport er fire forskellige trafikeringsprincipper for togbetjening i
knudepunktet omkring Kgbenhavn beskrevet og vurderet overordnet.
Endvidere er 8 forskellige lgsningsalternativer belyst i forhold til udvidelse af
kapaciteten pa Kgbenhavns Hovedbanegard. Rapporten forudsaetter foruden
anleeggelsen af Kattegatforbindelsen, HH-forbindelsen og @resundsmetro, at
der er udbygget fra 2 til 4 spor mellem Kalvebod og Kastrup (dvs.
@resundsbroens landanleeg).

Det kan opsummerende konkluderes, at der er en gensidigt afhaengig
sammenhaeng mellem togdrift og infrastruktur, fra lokalt til internationalt
niveau. P& trods af at trafikeringsprincipperne blot afviger fra hinanden ved
antallet af tog til Kastrup, samt om disse kgrer via Kgbenhavns
Hovedbanegard eller direkte via Ny Ellebjerg, s& er der markant forskel p&
hvor flaskehalsen vil komme til udtryk, og der er stor forskel pa, hvor der vil
veere behov for udbygning af infrastrukturen. | det videre arbejde kan det
aldrig undgas at se Kgbenhavn H, Ny Ellebjerg og Kastrup i en helhed, som
derved ogsa skal ses i en helhed med togdriften pa den svenske side af
@resund. Som det ogsa fremgar i rapporten, sa vil der veere begraenset
mulighed for gennemkgrende, internationale togforbindelser mellem
Tyskland, Danmark og Sverige, grundet den laste kapacitet pa
@resundsbroen. Det betyder, at de fleste internationale togrejsende skal
skifte pa enten Kgbenhavn H eller Kastrup (CPH).
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Strategiske valg

Som det fremgar af de beskrevne trafikeringsprincipper, sa adskiller
togbetjeningen sig ikke markant fra hinanden i de 4 alternativer, idet der
udelukkende ses pa antallet af ICE-tog p& banestraekningerne mellem Ny
Ellebjerg, Kgbenhavn H og Kastrup. Dette vurderes at veere et udtryk for
meget last eller begreenset system, hvor kapacitetsgraensen er naet, og hvor
infrastrukturen ikke tillader fleksibilitet.

Samtlige alternativer stiller krav til udbygning af Kgbenhavn H. UA3 vil kraeve
udbygning af Ny Ellebjerg, og vil ogsa pavirke kapaciteten pa Kastrup med
flere vendende tog. Omvendt vil der ske en aflastning af Kgbenhavn H.
Flaskehalsen flytter sig sa at sige fra Kabenhavn H til Ny Ellebjerg. Pa den
anden side, sa vil trafikeringsprincip UA1 og UA2 mindske behovet for
udbygning af Ny Ellebjerg.

Antallet af ICE-tog, der karer direkte mellem Ny Ellebjerg og Kastrup (CPH),
vil pavirke hvorledes trafikanterne vil opfatte Ny Ellebjerg St. og styrke
stationen som et internationalt knudepunkt. Ny Ellebjerg ligger dog i et
attraktivt byudviklingsomrade, hvor pladsen er trang, og det har for
nuveerende ikke veeret muligt at udpege udbygningsmuligheder.

Det skal understreges, at denne rapport beror pa en sporudformning og
togbetjening p& Kgbenhavn H, som den ser ud i dag med integreret drift
mellem de 3 baner vest for Kgbenhavn. Banedanmark har i 2021 fremsat et
forslag til forenkling af Kabenhavn H, hvor togdriften separeres og banerne
far egne, dedikerede spor. Safremt ombygningen besluttes, kan der bl.a. ikke
vendes tog mellem forskellige baner pa Kabenhavn H — hvorfor alle tog
mellem Vestdanmark og Kastrup (CPH) skal kare direkte via Ny Ellebjerg. Et
sadant scenarie vil gge behovet for udbygning af Ny Ellebjerg, ligesom det vil
eliminere flere trafikeringsprincipper beskrevet i denne rapport. Saledes vil
beslutning om forenkling af Kgbenhavn H medfgre, at gennemgang af
mulige trafikeringsprincipper og lgsningsmuligheder som udfgrt i denne
rapport skal genbelyses.

Den internationale togbetjening mellem Sverige og Danmark samt behovet
for udbygning af Kgbenhavn H (og evt. Ny Ellebjerg) afhaenger i stor grad af
hhv. det fremtidige transportbehov over @resund ved anleeggelse af HH-
forbindelse og @resundsmetro, samt realisering af Kattegatforbindelsen.
Desuden vil infrastrukturmulighederne ogsa vaere pavirket af den fremtidige
depotstrategi og ensartning af togdrift (og togmateriel), da stationernes
kapacitet er praeget af et stort behov for op- og nedrangering, klarggaring,
mm.

Sammenfattende understreges vigtigheden af, at infrastrukturbeslutninger
beror pa overvejelser omkring fremtidig togdrift, s& man ikke bygger sig ind i
en vis struktur med begraenset fleksibilitet og mulighed for sendringer.
Fleksibiliteten er vigtig for at fremtidssikre grundet de usikkerheder, der er
forbundet med en horisont pa 30 ar frem mod 2050.
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Fortsat undersggelse

Pa baggrund af denne rapport vurderes der at vaere behov for yderligere
undersggelser inden for fglgende omrader:

Videre undersggelser og analyser i forbindelse med andre
igangveerende undersggelser og analyser, samt synkronisering af
igangveerende planer i Sverige og Danmark

Sporprojektering pa skitseniveau og undersggelser af
jordbundsforhold mm. for mere dybdegaende analyse af
gennemfgrbarhed og konsekvenser for fysiske Igsninger
Kapacitetsanalyse af ind- og udkgrsel ved Kgbenhavn H, Ny
Ellebjerg og Kastrup for mest relevante trafikeringsprincipper
Kapacitetsanalyse for Ny Ellebjerg ved realisering af Ring Syd, da
krydsning mellem Ringstedbanen og @resundsbanen er begraenset.
Mere detaljeret anleegsoverslag og samfundsgkonomisk analyse af
de fysiske lgsninger

Rapport - Knutpunktskapacitet 2050 i Greater Copenhagen |76



MALMO C

Fyra alternativa trafikeringsprinciper har tagits fram, som alla innebéar stor 6k-
ning av trafik jAmfoért med idag. For att klara av denna 6kning av trafik har ett
antal fysiska atgarder identifierats.

Strategiska vagval

Gallande knutpunkten Malmé bor man fortsatt studera vilken typ av trafike-
ring man siktar pa i ett framtida scenario, vilket paverkas av andra pagaende
utredningar exempelvis forutsattningar for ett fullt utbyggt system for héghas-
tighetstdg samt Oresundsmetro. Man bér dven fortsatt ha med sig fragan om
vilka krav och behov som stélls pa 6vriga stationer i Malmdregionen nér trafi-
ken okar. Stationernas roll &r 2050 kan ocks& komma att forandras kopplat
till regionens 6vergripande utveckling.

Utbyggnaden av Malmo 6vre ar fortsatt en utmaning sett till dess utformning
som séackstation, vilket begransar kapaciteten vid in- och utfart. Malmé C har
redan idag kapacitetsproblem, och utbyggnad av fler spar och plattformar
kommer att kravas i takt med att trafikeringen dkar. Hantering av in- och ut-
fart till Malmo paverkar inte bara kapaciteten lokalt utan far ocksa stor sprid-
ningseffekt i jarnvagssystemet. En fragestallning som ocksa kommer behéva
hanteras i framtida utredningar ar eventuella mojligheter att bygga ut spar
och plattformar inne i banhallen kontra majligheter att bygga utmed kanalen
och vilka effekter det medfor for respektive alternativ.

| denna utredning framgar att Oresundsbron utnyttjar sin fulla kapacitet i
samtliga alternativ. Bron ar en flaskhals idag och begransningen bedéms
bara 6ka framat 2050. Har bér man darfor ha med sig fragan om trafiken
over bron och den eventuella méjligheten att skapa fler maojligheter till férbin-
delser. Aven Citytunneln utgér en flaskhals i Malmé dven i framtiden.

Sammanfattningsvis ar det ocksa av vikt att vagval dvervags sa att man inte
bygger in sig i en viss struktur med begransad flexibilitet och méjlighet till for-
andring. Flexibiliteten i upplagg och utformning ar viktig for att framtidssékra
knutpunkten infor fortsatt utveckling, sarskilt pa lang sikt i ett Scenario 2050
som ska spegla effekten av infrastrukturprojekt som ar under pagaende ut-
redning.
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Fortsatt utredning

Under utredningen har ett antal omraden identifierats dar det rekommende-
ras att fortsatta utredningar och arbeten genomférs i ett eventuellt senare ut-
redningsskede.

Beroende pa vad man siktar pa for trafikering samt framtida utformning av
Malmo C finns manga kritiska omraden for fortsatt utredning, s& som kopp-
lingen mellan Kontinentalbanan och Sédra stambanan samt planskild anslut-
ning mellan Malmé C dvre och Sédra stambanan. Stationsutformningen bor
sedan ocksa harmonisera med planerad trafikeringsprincip och 6kad trafike-
ring.

Foljande punkter har identifierats och rekommenderas som férslag till fortsatt
mdjliga utredning:

- Vidare utredning i samband med 6vriga pagaende utredningar och
dess paverkan samt en synkronisering av pagaende planer i Sverige
och Danmark.

- Utredning av paverkan p& ovriga stationer i Malmdregionen, med av-
seende pa framtagna trafikeringsprinciper som leder till 6kad trafik
pa flera stationer, inte bara Malmo C.

- Oversiktlig sparprojektering i plan och profil, fér vidare utredning av
genomforbarhet och konsekvenser av fysiska atgarder samt alterna-
tiviamforelse och val av 16sning.

- Utredning av in- och utfarten vid Malmé C for att tydliggéra mojlig-
heter och utmaningar for féreslagna trafikeringsprinciper och for ut-
formningsalternativ pa Malmo C, dvre.

- Vidare utredning av Malmé C 6vre avseende byggbarhet inom fragor
sasom

- Paverkan pa trafiken under byggtid, da den framfor allt be-
déms fa stor paverkan vid utbyggnad pa norra sidan av
Malmo C. Paverkan pa busstrafiken och hallplatser bor
ocksa utredas vidare, for att sakerstalla funktion under bygg-
tid samt vid slutlig 16sning.

- Eventuella mojligheter till ingrep i befintlig banhall. Detta bor
genomféras i kombination med tidig dialog med Lansstyrel-
sen, med anledning av dess aktuella lagskydd som bygg-
nadsminne. Vidare bor detta utredas innan man gar vidare
med val av alternativ 1, som innebar ingrepp i banhall.

- Detaljerad kostnadsbeddmning och samhéallsekonomisk analys av
fysiska atgarder.
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Bilag 1. Trafikeringsprincipper, Kgbenhavn
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Bilag 2. Fysiske Igsninger — Kgbenhavn
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Bilag 2. Fysiske Igsninger — Kgbenhavn
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Bilag 2. Fysiske Igsninger — Kgbenhavn
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Bilag 2. Fysiske Igsninger — Kgbenhavn
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Bilaga 3. Trafikeringsprinciper, Malmo
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Bilaga 4. Fysiska atgarder — Malmo

Alternativ 1a - Tre spar och en plattform in i banhallen

Fordelar:

God koppling mot Kontinentalbanan

God tillganglighet for resenéarer

Inga storre sparatgarder, god byggbarhet

Ingen ny mark tas i ansprak, begransad paverkan pa narmiljé

ro— = ————— T —

Ingrepp i delar av banhallens sddra del
Begransad flexibilitet for framtida utveckling av bangard




Bilaga 4. Fysiska atgarder — Malmo

Fordelar:

God tillganglighet for resenéarer
Inga storre sparatgarder, god byggbarhet
Ingen ny mark tas i ansprak, begransad paverkan pa narmiljo

Nackdelar:

Begransad kapacitet, plattform pa 400m ej mojlig
Begransad flexibilitet for framtida utveckling av bangard




Bilaga 4. Fysiska atgarder — Malmo

, _ Inga storre sparatgarder, god byggbarhet
s I = - Ingaingrepp i banhallen

4 ' | 3\\ Nackdelar:

Ej yteffektiv, ny mark tas i ansprak
Paverkan pa gang- och cykelvag, busshallplatser, kanalen
Bristande tillgdnglighet for resenarer




Bilaga 4. Fysiska atgarder — Malmo

Alternativ 1d — Spar och plattform (400m) utanfor banhallen
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Fordelar:

God tillganglighet for resenéarer
God byggbarhet

Nackdelar:

Ny mark tas i ansprak
Paverkan pa kanalen
Kostnadsmassigt dyr




Bilaga 4. Fysiska atgarder — Malmo

Alternativ 2a — 2 spar och plattform in i banhallen (s6dra delen) samt 2 spar och plattform i norra delen
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Fordelar:

- Godtillganglighet for resenéarer

- Inga storre sparatgarder, god
byggbarhet

- Ingen ny mark tas i ansprak,
begransad paverkan pa narmiljo

Nackdelar:

- Tva planskildheter samt
overdackning vid tunnel kravs

- Ingrepp i banhallens sédra del

- Omfattande paverkan pa tagtrafik

- Kostnadsmassigt dyr




Bilaga 4. Fysiska atgarder — Malmo

Alternativ 2b — 2 plattformsspar och plattform (320m) utanfor banhallen (s6dra delen) samt 2 spar och

plattform (400m) i norr
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Fordelar:

- Godtillganglighet for resenéarer
- Ingen ny mark tas i ansprak,
begransad paverkan pa narmiljé

Nackdelar:

- En planskildhet samt 6verdackning
vid tunnel kravs

- Omfattande paverkan pa tagtrafik

- Kostnadsmassigt dyr




Bilaga 4. Fysiska atgarder — Malmo

Alternativ 2c — Spar och plattform (400m) utanfor banhallen samt 2 spar och plattform i norra delen

— e i

— -~ | Fordelar:

- Godtillganglighet for resenéarer
- Yteffektiv
- Begransad paverkan pa banhallen

Nackdelar:

- Overdickning vid tunnel kréavs

- Ny mark tas i ansprak

- Omfattande paverkan pa tagtrafik
- Paverkan pa kanalen

- Kostnadsmassigt dyr




Bilaga 4. Fysiska atgarder — Malmo

Alternativ 3 — Nordligt spar

Fordelar:

- Godtillganglighet for resenarer
- VYteffektiv

Nackdelar:

- Kan ej anslutas till befintlig infrastruktur.

- Byggmassigt komplex (smal yta, forstarkningsbehov i traget)

- Viss paverkan pa tagtrafik

- Tariansprak andra funktioners yta, sdsom underhallsvag, natstation
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