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Forkortningar

Jarnvagar:
SSB = Sodra stambanan
VKB = Vastkustbanan

Bron = Oresundsbron

Jarnvagsdriftsplatser:
Hb = Helsingborg

Trg = Trelleborg

Y = Ystad

Ap = Astorp

Kg = Kavlinge

A = Angelholm

Hm = Hassleholm

Kontinenten = Ovriga Europa séder om Sverige

Godstagstyper:

VL = Vagnslasttag

System = Systemtag

Kombi = Kombitag

VLL = Vagnslast Lokal trafik

Ovriga forkortningar:

Genom = Genomgaende



] Sammanfattning

1.1 Bakgrund och syfte

[ prognoser och maldokument anges att en 6kad godsvolym i framtiden kommer att hanteras inom
jarnvagssegmentet. Samtidigt har Trafikverket 1atit utreda mojligheten att reducera antalet
rangerbangardar. Bedomning av framtida kapacitetsbehov behover beakta utvecklingen av jarnvagens
behov gillande 6kad godstrafik, kade behov for persontrafiken och rangerbangardar.

Syftet med studien ar att analysera godsutvecklingen pa jarnvag i sodra Sverige i olika framtidsscenarier
och hur detta paverkar behovet av rangerbangardar. Malet med studien ar att identifiera hur lange
kapaciteten for befintlig bangardsstruktur kommer att racka samt tdnkbara lagen for en ny bangard i
sodra Sverige och de behov och den kapacitet denna bangard ska uppfylla.

1.2 Godsprognos

Godstrafik pa jarnvag delas normalt upp i olika koncept beroende pa olika transportupplagg och funktion
samtidigt som en del tag dr svara att definiera tydligt inom respektive kategori. Koncepten ar f6ljande:

e Malmtrafik - dedikerade systemtdg som endast transporterar malm (Malmbanan)

e Kombitrafik - lastbilstrailers eller containers som lyfts upp pa tagvagnar. Tagen gar normalt
direkt mellan kombiterminaler

e Systemtag - tag som gar i ett slutet system, t ex med dedikerade vagnar mellan tva punkter med
stél, travaror, papper eller dylikt

e Vagnslasttag - tag som bestar av blandade godsfloden. Dessa tag gar mellan rangerbangardar dar
vagnar samlas in och distribueras mellan flera olika kunder och destinationer

Merparten av godset som hanteras pa bangardarna i Skane transporteras i vagnslastsystemet. I detta
system rangeras nastan alla tag pa godsbangardarna i Malmé och Helsingborg. Att bade Malmé och
Helsingborgs godsbangdrd anvands beror pa att Malmo godsbangard ensamt inte klarar att hantera alla
utlandstag och lokal/regional rangering samtidigt rent kapacitetsméassigt. For att 6ka kapaciteten i
rangerbangardssystemet nyttjas darfor Helsingborg for lokal/regionala destinationer ihop med Malmé.
Mellan bangardarna kors interntransporter.

Utover godstrafiken som rangeras i Malmo nyttjas bangarden av néstan all utlandstrafik. P4 bangarden
byter tagen tagakeri, lok och/eller lokforare. Olika behorighetskrav pa forare, tekniska krav pa fordon (ex
elsystem, signalsystem, plogstorlek) och samarbeten mellan tagakerier skapar behovet.

Malmo godsbangard nyttjas ocksa for godstrafik till och fran Malmo6 kombiterminal och hamnen.

Nulage rangerbangardar

I Sverige finns det tolv rangerbangardar dar de tre storsta rangerbangérdarna i Sverige ar Hallsberg,
Savends (Goteborg) och Malmo. En viktig funktion som dnskas uppnas i framtiden ar att dessa tre ska
kunna hantera 750 m langa godstag pa rangerbangardarna. Malmo kan idag hantera maximalt ca 650 m
langa godstag. Detta bor jamforas med att straket Malmo - Hamburg kan idag hantera 835 m langa
godstag och nya Ringstedbanan och Fehmarn balt-férbindelsen byggs for 1000 m ldnga godstag.

Malmo rangerbangard hanterar rangering framforallt nationellt och internationellt.
Kapacitetsutnyttjandet ar hogt vilket gor att lokal rangering for Skane/Blekinge framst sker i Helsingborg.
Mellan de tva bangardarna gar interna vagnslasttransporter. Utover infartsgrupp och rangergrupp finns
pa Malmo bangard dven: kombiterminal, uppstallningyta for persontrafik och verkstadsfunktioner,
korttidsuppstallning for lok- och vagnuppstillning, utrymme for byte mellan diesel- och ellok,
depaomrade; anlaggning for service och underhall av tag, anldggning for service och underhall av
jarnvagen (med utrymme for begransad lagring av jarnvagsmateriel), spar for lastjustering och lattare
vagnsreparationer (inklusive grop) samt lastplats med kaj (som anvands mycket sparsamt idag)



Behovet av omloppsnéra uppstallning och verkstadsbehov for persontrafiken kommer att 6ka i framtiden.
I nationell plan 2018 - 2029 framgar det att Malmé godsbangard ska vidmakthallas. Det finns dock behov
av investeringsatgarder for att hantera langa tag och att anlagga ett nytt utdragsspar.

Helsingborgs rangerbangard &r en, relativt Malmo, mindre rangerbangard med lagre trafikbelastning.
Bangarden hanterar i huvudsak lokala och regionala upplégg inom Skane/Blekinge, som inte ryms pa
Malmo godsbangérd.

Godsprognoser

Olika godsprognoser har studerats i projektet, de ar baserade pa olika bakgrundsbedémningar. Olika
malar samt nettoton/tag antas i de olika scenarierna, med langre tdg och nyare lok ar det mojligt att
transportera fler ton/tag. Scenarierna som ingatt i studien ar:

e Scenario A - Trafikverkets basprognos har malar 2040 och raknar med ca 600 nettoton/tag. Det
motsvarar dagens genomsnittliga tagvikter.

e Scenario B - Godstransporter 2014-2030-2050 analys av godsfloden, jairnvagens produkter och
rangerbangardar KTH (2015). Prognosen ar gjord av KTH och anvinds i projektet med malar
2030. Ca 700 nettoton/tag pga viss teknisk utveckling och 6kad fyllnadsgrad nyttjas i detta
scenario.

e Scenario C - Klimatscenariot. Detta scenario bygger pa uppsatta mal om att na reduktion av
koldioxidutslapp med minst 70 % till 2030. I klimatscenariot innebéar detta en 6kning av
godstrafiken med +65 % och i detta scenario antas ca 800 nettoton/tag, vilket kraver teknisk
utveckling med langre och tyngre tag.

Avseende godstrafikens langd och vikt skiljer sig trafik till/fran kontinenten fran nationell trafik. Over
Oresundsbron och mot kontinenten ar tiglingder storre och tdgvikter hogre dn for nationell trafik redan i
nulaget. Detta beror troligen pa storre mojligheter att samlasta for langre tyngre tag och att
passageavgifter fér Oresundsbron och Stora Béltbron skapar incitament fér 6kad samlastning.

[ Figur 1 Sammanstallning godsprognoser for in/utgdende gods i Skane, bada riktningar. Nulage, nulage
korrigerad enligt Trafikverkets basprognos, Trafikverkets basprognos 2040, KTH scenario 2030 och
Klimatscenariot 2030Figur 1 framgar samtliga prognoser i projektet. Siffrorna for 2018 anger berdknat
antal tag utifran tva vardagsdygn varen 2018. Korrigerat nuldge dr omréaknat nulége till
"vardagsmedeldygn”. Vardagsmedeldygn dr 1/250-del av det totala antalet for hela aret och utgér normalt
"nulage” i Trafikverkets prognoser. Darfor skiljer sig siffrorna fran faktiskt raknat antal godstag "2018”
mot en prognosvardag som ses i "prognos nuldge”.

Eftersom det antas en utveckling mot tyngre godstag i bade KTH- och klimatscenariot jamfort med
Trafikverkets scenario sa ger tigantal i prognoserna en delvis missvisande bild av utvecklingen, dar
volymokningen inte syns fullt sa tydligt mellan alternativen.
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Figur 1 Sammanstallning godsprognoser for in/utgdende gods i Skane, bada riktningar. Nulage, nulage korrigerad
enligt Trafikverkets basprognos, Trafikverkets basprognos 2040, KTH scenario 2030 och Klimatscenariot 2030.

1.3 Terminalscenarion

Utgangspunkten for olika scenarier bygger pa de olika principerna for framtida terminalstruktur.
e Scenario 1 - Befintliga godsbangardar
e Scenario 2 - Samlokalisering till en ny rangerbangard for Skine

e Kainslighetsscenario - Scenario med ny Oresundsférbindelse (Helsingborg-Helsingdr och Ring 5)
for gods.

Kanslighetsscenariot innebar inte nagon skillnad i de behov som foreligger avseende rangering relativt
Scenario 2. Daremot paverkas taglogistiken och vad som ar fungerande attraktiva lagen for en ny bangard.

131 Kapacitetsbehov for olika scenarier

Foljande sammanstéllning redovisar den kapacitet som erbjuds for de olika scenarierna samt hur det
matchar mot den prognosticerade godstagstrafiken for motsvarande utbud av infrastruktur. Kapaciteten
redovisas i antal spar som dr 750 m langa eller langre. P4 Malmo godsbangéard bedoms enstaka spar kunna
forlangas till 750 m. For den regionala trafiken behovs ytterligare spar men dessa behover inte vara lika
langa. For scenarierna med hogre tillvaxt behover taglangder uppemot 835-1000 m planeras.

I Tabell 1 indikerar gron farg att scenariot ar mojligt att hantera givet rangerbangardsstrukturen. Gul farg
indikerar att anlaggningen haller pa att bli for liten och att fler spar och/eller langre tag 4n vad bangarden



kan hantera troligen kommer att kravas. R6d farg indikerar att det tydligt saknas kapacitet att hantera
bade antal tag och tiglangder.

Tabell 1 Godsprognoser och kapacitetsbelastning for olika terminal/bangérdsscenarier.

Godsprognos Scenario 1 - Malmo godsbangard Scenario 2 - Ny godsbangard i Skane
for terminaler

Egigi‘gg’nfgs‘ Trv 750 (8-16 st) 750 (8 st), 835 (8 st)
i‘fg%‘;g - 750 (4-8 st), 835 (8-12 st) 750 (4-8 st), 835 (8-12 st)
penario & - 750 (8 st), 1000 (8 st) 750 (8 st), 1000 (8 st)

[ samtliga scenarier ar 6kningen av godstrafiken relativt antalet tillgdngliga spar pa Malmé godsbangard
en osdkerhetsfaktor avseende kapaciteten.

[ Scenario A bedoms det som troligt att Malmo godsbangard har for lite kapacitet. I Scenario B med langre
och tyngre godstrafik nationellt och internationellt kravs fler och langre spar. Utbyggnadsméjligheterna
pa Malmo godsbangard ar begriansade avseende dessa taglangder. [ klimatscenariot ingar en 6kning av
genomsnittliga tdglangder och tagvikter som tydligt kraver langre spar dn vad som dr mojligt att anordna
pa Malmo godsbangard.

1.4 Lage for ny bangard i Skane

En ny godsbangard bor utformas med en rangergrupp i mitten, en infartsgrupp pa ena sidan och
utfartsgrupp pa andra sidan. I en forsta etapp kan infarts- och utfartsgrupp samutnyttjas. Viktiga
forutsattningar for dimensionering av en rangerbangard ar destinationer och langd pa spar. En
genomgang avseende de krav som stills for en ny bangard innebar att den redan i ett forsta skede maste
kunna ersétta storre delen av Malmo godsbangard. Detta eftersom det inte ar rationellt att rangera
utspritt med fa spar och de interntransporter mellan bangardar det medfér. Malmo godsbangard kan da
avvecklas och marken nyttjas fér annan jarnvagsverksamhet, alternativt bli en majlighet for framtida
stadsutveckling.

En etappvis utbyggnad foreslas. Etappernas olika fokus ligger framfoérallt pa hur manga spar som behovs
byggas och hur langa de behover vara for att kunna hantera ankommande och avgaende tag nationellt och
internationellt pa en ny bangard. I den forsta etappen forutsétts Helsingborgs rangerbangard finnas kvar
och hantera regionala destinationer. Desto narmre Helsingborg jairnvagstekniskt den nya bangarden
ligger, desto enklare och billigare blir denna samverkan mellan de tva bangardarna.

Utover rangerbangard tillkommer ytor for verksamheter som etablerar sig kring terminalen.
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ftapp 1: Ca 2400 m

Fardigbygad anliggning: Ca 3600 m

£35:10% m 300-400 m #33-1080 m 300-400 m B351050 m
Utfartsgrupp Rongergrupp Infartagrupp
Sphr 2532, etapp 3
Genomfartssphr, etapp ¥
Dubbalspdriganstutning, Sodr 17-24, etapp 2 Dubbelsping

etapp anslutning, «tapp 3

Spae 58, otapp 3 1A twpl

Co 200 m

——

Vagnverkstad
Spée 1, etopp 1 utdragssphr (kommersiell aktar)
Genomfartsspde. etapp 1
P )
Kombiterminal Sphbr 1:16, stapp 1 Poen 1
(hommernsiell aktor) ey ¥

Figur 2 Schematisk utformning av ny rangerbangard med tre utbyggnadsetapper (fargerna ar ej kopplade till
tabellen ovan).

Laget for en ny bangard kraver mojlighet till rationell trafik och tillrackliga ytor for att anldgga en ny
bangard, inklusive ytor for etablering av verksamheter. I studien har tre alternativa principiella lagen
studerats; Hassleholm, Astorp och Marieholm. Dessa har valts utifran de principiella noderna i det
skanska jarnvagsnatet.
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Figur 3 Betydelsefulla jarnvagar for godstrafik i Skane mot kontinenten och HH-gods med Ring 5 (osakert
framtida projekt).



Studien kom fram till att Marieholm det alternativ som ger liten merkostnad for godsoperatorer i nulaget
samtidigt som relativt goda varden fas for en eventuell HH + Ring 5-fdrbindelse. Godsproduktionen ses i
Tabell 2 och utgar fran antalet tagkilometer som tagen gar mellan fyra normerande punkter runt Skane. I
analysen ingar enbart paverkan pa nationella och internationella tag. De regionala tagen har exkluderats i
berdkningen givet att dessa ligger i Helsingborg.

Tabell 2 Tagproduktion och samhallsnytta jamfort med dagens upplagg med Malmé godsbangard och
Oresundsbron.

Tagproduktion

Tagproduktion
Tagkm/dag (tdgkm/dygn) Forandring mot JA Nettonytta (Mkr)
Oresundsbron
JA 2040 Mgb 9 200 0 0
UA 2040 Mar 9 200 0 0
UA 2040 Hm 9 500 300 -290
UA 2040 Ap 10 700 1500 -1 290
Helsingborg — Helsingér + Ring 5
JA 2040 Mgb HH 10 400 1200 -1 040
UA 2040 Mar HH 9 000 -100 110
UA 2040 Hm HH 8 900 -300 240
UA 2040 Ap HH 9 200 0 0
Nettonytta: 0,15 kr/tonkm, 700 ton/tdg, 320 dagar, nuvardesfaktor 25

Med ny bangard vid Marieholm kommer Marieholmsbanan behdva kapacitetshojande atgarder. Banan dr
relativt kort och framtida studier far utreda om det kravs dubbelspar eller bara métesspar mellan
triangelsparet i Eslov och infarten till bangarden. Motesstation och triangelspar vid Eslév ingar i kalkylen.
[ ett framtidsscenario med HH + Ring 5 ligger Marieholm strategiskt till, det skulle ocksa 16sa
problematiken med Godsstraket genom Skane och sdderut. Kapacitetshojande atgarder pa Raabanan upp
till Helsingborg kan behovas.



- - - - - b ~
1:‘:"!"\:‘7"’"“ 7 \ ‘)Ar»‘l‘\ m "~ -
FRA X i
A . ., -~
. -t - » k
\ P ” e peady 4
v Mawtctwtara-
, ™ s 202G dardasee
v/ Jie == o ‘f,.
IA — L
. s T ( .
4 /
/ . - f 5
/ - S "’ R . - \
' 4 - Y i g / > o iy \
7§ / , - - 3 N e \
. i - % 7 o ‘ bt ol 3e I )
( { "4 T / 1 e -t A S
D V4 - T I l"hvr W,Lr'.' o
[\ V4 f - / e " b, B
. i ¢ | V_.&‘A_ R
A s, Y
\ e & -
“ I
4' % My 'y

‘ T ____l‘ =), [ x
3

- -
Dos5 1 -y 4 5 o 4 8 ] 10 Km

ssaslisssiiiah

Fedisisabibsasntinl

Figur 4 Utkast till alternativa lokaliseringar for ny godsbangard kring Marieholm.

1.5 Kostnadskalkyl och arbetstillfallen

En kostnadskalkyl har genomforts for samtliga etapper for en ny rangerbangard i Marieholm. Priser ar
baserade pa planerade upprustningsprojekt for rangerbangardar i Sverige och fran investeringsprojekt
som Trafikverket planerar.

Till grund for kalkylen har ett av sex olika utformningsalternativ anvéants, alternativ 5, se Figur 4.
Alternativ 5 har anvants darfor att det ar det utformningsalternativ som innebar nast langst nybyggnation
av spar, vilket gor att kostnaden for ny anlaggning inte underskattas. Det finns utmaningar med samtliga
alternativ gillande genomforbarhet och dtkomst av mark.

Den berdknade kostnaden for Etapp 1 inklusive anslutning till S6dra stambanan och mdtesstation pa
Marieholmsbanan uppgar till ca 3 miljarder kr. Berdknad kostnad for Etapp 2 uppgar till ca 0,7 miljarder
kr och for Etapp 3 ca 1,8 miljarder kr. Den berdknade kostnaden for Etapp 1-3 uppgér till ca 5,6 miljarder
kr.

Vid etablering av en ny godsbangard i Skdne skapas delvis nya arbetstillfillen, samtidigt som
omlokalisering av arbetstillfillen sker fran den befintliga rangerbangarden. En dversiktlig bedomning om
att 250 arbetsplatser kommer etableras vid en ny bangard har gjorts. Antalet avgors i huvudsak av
kringverksamheter som etablerar sig kopplat till det attraktiva laget.

1.6 Slutsats

Godsprognoserna visar en samstimmig bild av en kraftig 6kning av godstrafiken éver Oresundsbron efter
att Fehmarn Bélt-forbindelsen 6ppnar. For att klara den kraftiga 6kningen av gods och godstag 6ver
Oresundsbron krivs att godstigen blir bade lingre, tyngre och betydligt fler &n i nuliget. Detta stiller
hogre krav pa bade Malmo godsbangards kapacitet och kombiterminalkapaciteten i Skane.




Malmo godsbangard ar nara sitt kapacitetstak idag. Detta har medfort att den regionala rangeringen
flyttat till Helsingborg med interna transporter mellan de tva bangardarna for att hantera flédet. Det finns
mojligheter att forlanga nagra spar pa Malmo rangerbangard till 750 m och infartsgruppen kommer att
kunna hantera enstaka tag som ar 835 m langa. En avvagning for vilka jarnvagsfunktioner som maste ligga
pa Malmo godsbangard behover goras och i ett planeringsperspektiv ar perioden kort fram till nar
Fehmarn Balt 6ppnar och trycket 6kar vasentligt pa Malmo godsbangard.

Ett alternativ till Malmo godsbangard ar att flytta rangerbangarden fran Malmo till en annan plats i Skane,
vilket skulle frigora stora ytor vid Malmo godsbangard for alternativ verksamhet eller 6kad
uppstallningskapacitet for persontrafiken. En ny bangard bor lokaliseras med god tillgang for trafik pa de
bada godsstraken Sédra stambanan och Godsstraket genom Skane. Ett lage kring Astorp eller Hassleholm
medfor stora omvagar for godstrafiken och ger darfor logistiska kostnadsnackdelar for godsoperatdrerna.
Ett lage langs Marieholmsbanans axel ar ett attraktivt ldge. Faktorer som paverkar val av placering ar
exempelvis: lutningstekniska skil, jordens bérdighet, mdngden personer som skulle paverkas av en
etablering samt vilka kommuner och vilka markagare som skulle berdras.

[ ett forsta etappskede behover en ny rangerbangard med 16 rangerspar och 8 infartsspar anlaggas.
Sparen byggs upp till 835 m i langd och férbereds for 1050 m, for att kunna hantera 1000 m langa
framtida tag. For Etapp 2 ligger fokus pa att kunna ersatta Helsingborg bangard for nationell och regional
rangering. Syftet med utbyggnad i Etapp 3 ar framst for att kunna méta tillvixt och forvantat 6kat
kapacitetsbehov. Vid full utbyggnad berdknas ytanspraket for en samlokaliserad rangerbangard i syd
uppga till ca 72 hektar.

Kostnaden inklusive anslutningar ar berdknad till ca 3 miljarder kronor fér den forsta etappen. For alla
etapper 1-3 ar total kostnad berdknad till ca 5,6 miljarder kronor.



2 Bakgrund och syfte

[ prognoser och maldokument anges att en 6kad godsvolym i framtiden kommer att hanteras inom
jarnvagssegmentet. Samtidigt pagar en diskussion och Trafikverket har 1atit utreda moéjligheten att
reducera antalet rangerbangardar. Bedémning av framtida kapacitetsbehov behover beakta utvecklingen
for jarnvagens olika produktionsmetoder. Under det senaste decenniet har andelen kombitransporter
okat medan de konventionella transporterna har haft en minskande andel. Detta géller savél inrikes som
utrikes transporter. [ absoluta tal har dock de konventionella transporterna varit i princip oférandrade.

En komplexitet dr att bangdrdarna ibland &r lokaliserade pa ett satt som forhindrar stadsutveckling, detta
géller inte minst i Malmo (SOU 2017:71 Bostider pa statens mark - en mojlighet?). I bade Helsingborg och
Néssjo finns ocksa intresse av att bebygga mark som idag anvands for jarnviagsandamal. Mdjligheten att
fortata pa central och attraktiv mark ar begrinsad varfor stadsbyggnadsmassiga perspektiv behover vagas
in vid langsiktig planering samtidigt som godstransporternas funktion siakerstalls.

Syftet med studien ar att analysera godsflodena till och fran Skane pa jarnvag i olika framtidsscenarier.
Scenarierna innefattar bade olika utveckling for godstrafiken framat och olika aktiva bangardar. Mélet
med studien &r att identifiera hur lange kapaciteten for befintlig bangardsstruktur kommer att racka,
tdnkbara lagen for en ny bangard i sédra Sverige och de behov och den kapacitet denna bangard ska

uppfylla.

For studien ar utgangspunkten for terminalbehov och lokalisering tre olika scenarier:
e Scenario 1 - Nuvarande struktur pa bangard, Malmé och Helsingborg
e Scenario 2 - En ny samlad bangard for Skane/s6dra Sverige

e Scenario 3 - En ny samlad bangérd for sédra Sverige, ihop med en mojlig framtida Helsingborg-
Helsingor forbindelse inklusive Ring 5



3 Godsprognos

I detta kapitel beskrivs nuldget for godstrafiken och de tre scenarion som ligger till grund for studien. I
studien har tre utvecklingsscenarier studerats. De tre scenarierna ar:

e Scenario A - Trafikverkets basprognos
e Scenario B - KTHs scenario for godstrafikens utveckling 2030
e Scenario C - Regeringens klimatscenario 2030

En utgdngspunkt for Scenario A-C ar nuliget. En kartlaggning av radande forhallande for godstrafiken
till/fran Skane ar utgangspunkten for studien.

3.1 Nulage gods

Godstrafik pa jarnvag delas normalt upp i olika koncept beror pa olika transportuppldgg och funktion
samtidigt som en del tag ar svara att definiera tydligt inom respektive kategori. Koncepten ar foljande:

e Malmtrafik - dedikerade systemtag som bara gar med malm (Malmbanan).

o Kombitrafik - lastbilstrailers eller containers som lyfts upp pa tagvagnar. Tagen gar normalt
direkt mellan kombiterminaler.

e Systemtag - tag som gar i ett slutet system, t ex med dedikerade vagnar mellan tva punkter med
ex stdl, travaror och papper.

e Vagnslasttag - tag som bestar av blandade godsfloden. Dessa tag gar mellan rangerbangardar dar
vagnar samlas in och distribueras mellan flera olika kunder och destinationer.

Den historiska forandringen 1980-2014 i férdelning mellan trafikupplaggen pa jarnvag ses i Figur 5.
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Figur 5 Utveckling av godstransportarbetet med jarnvag 1980-2014 (Prognos godstransporter och
rangerbangardar, KTH, 2015-07-05).
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Uppdelningen i olika typer av godskoncept ar svardefinierad, inte minst for internationell trafik.
Kombivagnar gar ibland i vagnslastsystemet och bade systemtag och kombitag fran Sverige kan delas
utanfor Sveriges granser.

Godsfldden till/frdn Skane

Dagens godsfloden pa jarnvag som beror Skane ar i huvudsak gods som passerar Skane. Norr om Skane
passerar i snitt ca 3 miljoner ton arligen pa Vastkustbanan och Markarydsbanan medan motsvarande
siffra p4 Sédra stambanan 4r ca 10 miljoner ton. Utlandstrafiken gér i huvudsak via Oresundsférbindelsen,
ca 9 miljoner ton. Farjorna i Ystad och Trelleborg hanterar ca 2 miljoner ton varav ca 0,5 miljoner ton av
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godset lastas om pa kombiterminalen i Trelleborg. Ca 80 % av utlandsgodset gar som transittransporter
genom Skéne, dvs knappt ca 9 miljoner ton.

Exporten domineras av skogs- och stalprodukter medan importen bestar bl a av fardigvaruprodukter,
kemiprodukter och livsmedel. Det mesta godset pa export alstras i Norra och Mellersta Sverige medan
importen i stora delar ska till storstadsregionerna samt insatsvaror till den tyngre industrin i hela Sverige.
Den viktade medelpunkten for export pa jarnvag ligger langre norrut dn importen. Ur ett exportperspektiv
ligger Hallsbergs rangerbangard bra geografiskt till. Den viktade medelpunkten fér import med jarnvag
ligger langre soderut i Sverige, mellan Hallsberg och Malmo, vilket medfor att Hallsbergs rangerbangard
ligger samre till for att forgrena dessa tagfloden.

Hantering bangardar i Skane

Merparten av godset som hanteras pa bangardarna i Skane transporteras i vagnslastsystemet. I detta
system rangeras nastan alla tag pa godsbangardarna i Malmo och Helsingborg. Endast ett fatal godstag
bildas i Hallsberg och gar direkt till Tyskland utan att hanteras pa rangerbangardarna i Skane. Néstan all
godstrafik gor uppehall pa Malmo godsbangérd, varav en del enbart ett kortare uppehall for t ex forarbyte.

Aven om det mesta godset ska passera Skane sker mycket rangering i Skane. Skélet till detta ar dels att
fyllnadsgraden pa tagen ser olika ut i Sverige och pa kontinenten. [ Sverige ar nettotagvikten ca 600 ton
medan utlandstagen har motsvarande ca 750 ton i genomsnittlig nettotonvikt. Detta beror troligen pa
storre potential till samlastning, mojlighet till langre tdg och hogre banavgifter for att kora over de fasta
forbindelserna. Den geografiska jarnvagsstrukturen mellan Skdne och Tyskland medfor potential till
samlastning, bl a till Maschen séder om Hamburg och andra europeiska logistikhubbar for
jarnvagsgodstrafik. Maschen ar Europas storsta rangerbangard och bestar av tva rangerbangardar, en
med 48 spar pa rangergruppen och en med 64 spar pa rangergruppen. Bangardens langsta spar klarar
langre dn 835 m langa tag.

%% S

Figur 6 Flygfoto Maschen rangerbangéard (Wikipedia, 2018).
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Det finns manga lok i Sverige som inte ar tekniskt utrustade for att kdra vidare i Danmark vilket gor att
lokbyte och forarbyte ocksa sker i Skine. Aven om nya lok i framtiden kommer att minska
problemstallningen kommer det fortsatt finnas fordelar med att t ex byta forare i Skane (da det kravs
vidareutbildning for att kora vidare till Danmark/Tyskland) samt att ha nationella lokomlopp.

Ett annat skal till rangering i Skane ar att de olika destinationerna i Sverige inte har tillrackligt stora
volymer nog for att ensamma fylla ett helt utlandstag till en specifik destination. Darfor dras detta gods
ned till Skane for att rangeras till utlandstagen som utgar fran Malmé (och Helsingborg) till flera
destinationer.

Att badde Malmé och Helsingborgs godsbangard anviands beror pa att Malmo godsbangard ensamt inte
klarar att hantera alla utlandstag rent kapacitetsméssigt. For att 6ka kapaciteten i
rangerbangdrdssystemet nyttjas darfor Helsingborg ihop med Malmé. I Helsingborg hanteras dock
framforallt lokala destinationer inom Skane/Blekinge och i Malmo hanteras framst nationell och
internationell trafik. Mellan de tva bangardarna gar ca sex interngodstransporter mellan systemen
dagligen.

Ett genomsnittligt vardagsdygn varen 2018 gick det ca cirka 40 godstag dagligen till och fran utlandet. Av
dessa utgjordes drygt haften, 23 st, av vagnslasttag. Endast tva av dessa gick direkt till utlandet utan att
nyttja Malmo godsbangard, de gick istallet via Trelleborg. Alla vagnslasttag kors av Green Cargo eller med
samarbetspartners i form av DSB (Danske Stadsbaner) och DB (Deutsche Bahn). Av 6vriga 17 godstag var
14 kombitdg varav 6 gick direkt till utlandet utan att géra uppehall i Skane och 4 gick till och fran
kombiterminalen i Trelleborg. Kombitdgen kordes med olika tagoperatorer (Hector Rail, TX logistik, CFL,
norska Cargo Net, m fl.). Ovriga tre tag var fjirrgodstag/systemtig med annan tigoperatér, i huvudsak
med last i form av skogsprodukter.

Foljande diagram visar fordelningen av olika godstagskategorier i olika granssnitt samt pa Malmo och
Helsingborgs bangard. Forkortningar anvands i figurerna och anges i inledningen, Férkortningar.

Malmo Godsbangard vardag 2018
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Figur 7 Godstag pa och passerande vid Malmo godsbhangard vardagsdygn varen 2018.
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Helsingborg Godsbangard vardag 2018
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Figur 8 Godstag pa Helsingborgs godsbangard vardagsdygn varen 2018.

Mot kontinenten ar fordelningen mellan olika tagkategorier och bron, Trelleborg och Ystad fordelad enligt
foljande:

Av kombitrafiken som gar éver Oresundsbron har fyra tdg Malmé som destination. Ovriga sju tig har
slutdestination norr om Malmo.

Godstrafik vardag 2018 Kontinenten
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Figur 9 Godstag till/fran kontinenten (jarnvagsfarjor och bron tillsammans) vardagsdygn varen 2018.

For godstrafiken p& Sédra stambanan norr om Hassleholm (méatpunkt Hassleholm-Almhult) passerade
foljande godstrafik ett vardagsdygn varen 2018. For systemtagstrafiken har Green Cargo brutits ut for att
tydliggora denna andel av totala systemtagstrafiken.
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Godstag vardag 2018 Sédra stambanan norr om
Hassleholm
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Figur 10 Godstag pa Sodra stambanan norr om Hassleholm vardagsdygn varen 2018.

Langs Vastkustbanan, som norr om Eldsberga (norr om Laholm dér Vastkustbanan och Markarydsbanan
gar ihop) ar trafikstrukturen lik den som sker langre soderut pa godsstraket genom Skéne. En stor
skillnad &r att systemtagstransporterna delvis inte fortsatter ner mot Malmo via godsstraket genom Skane
(grenas av mot bl a Helsingborg och Skanebanan), samt att den lokala vagnslasttrafiken med
interntransporter mellan Malmo och Helsingborgs godsbangardar tillkommer.

Godstrafik vardag 2018 Vastkustbanan &
Markarydsbanan norr om Bastad
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Figur 11 Godstag péa Vastkustbanan norr om Bastad och pa Markarydsbanan vardagsdygn varen 2018.
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Godstag vardag 2018 Godsstraket soder Kavlinge
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Figur 12 Godstag pa Godsstraket genom Skane sdder om Kavlinge (Lommabanan) vardagsdygn varen 2018.

Pa Skanebanan ar det framforallt trafik till och fran Helsingborgs rangerbangard och Helsingborgs hamn

som trafikeras av godstag.

Godstag vardag 2018 Skanebanan Astorp
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Figur 13 Godstag p& Sk&nebanan vid Astorp.
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3.2 Nulage rangerbangardar

Rangerbangardar definieras utifran att det finns utdragsspar, vaxlingsautomatik, infartsgrupp, vallkrén
och riktningsspar. I nagra fall dven utfartsgrupp. Kategori 1-bangardarna har d&ven rangerbromssystem
medan kategori 2-bangardarna saknar detta. Samtliga rangerbangardar styrs av rangerstallverk som
anvands for att kontrollera rangerrorelserna pa bangarden.

I Sverige finns det tolv rangerbangardar, uppdelade i kategori 1 och 2. Kategoriseringen speglar dven
storlek och omfattning pa bangardens verksamhet. De tre storsta rangerbangardarna i Sverige ar

Hallsberg, Savenas (Goteborg) och Malmé.

Kategorisering enligt Jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB) 2019.
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Kategori 1:
e Borliange rangerbangard
e Gavle godsbangard
e Hallsbergs rangerbangard
e Helsingborgs godsbangard
e Malmo godsbangérd
e Sundsvalls rangerbangard
e Sidvends rangerbangard
e Ange godsbangard
Kategori 2:
e Jonkdpings godsbangard
e Tomteboda godsbangard (Stockholm)
e Trelleborgs godsbangard
e Visterds vistra godsbangard

Sarskilt vart att notera ar att Nassjo bangard tidigare har varit klassad som rangerbangérd, men att
bangérden inte ldngre klassas som detta idag, utan nyttjas enbart for uppstillning och enklare
delning/koppling av tag.

Figur 14 Godsvagn som puttas éver rangervall.
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Nationell plan 2018-2029

[ Trafikverkets Nationell plan fér transportsystemet 2018-2029 uppgar underhallsbehovet pa
rangerbangardarna i Sverige till ca 6 miljarder kronor for att bibehalla nuvarande funktion.
Underhallsbehovet ar som storst pa Sdvends rangerbangard i Goteborg, dar rader dven osdkerhet kring
framtida utformning och hur linge anldggningen héller utan att trafiken tar allvarlig skada. En viktig
funktion som ska uppnas ar att Hallsberg, Sivenis och Malmo ska kunna hantera 750 m langa godstag pa
rangerbangardarna.

For kategori 2-bangardarna ses inget framtida behov av rangering éver vallkron med rangerstallverk.
Malet ar att bygga om alla kategori 2-bangardar for plan vaxling, sa att de utgar som rangerbangardar
under planperioden. I 6vrigt ska spar och vaxlar pa kategori 2-bangardarna bibehallas.

3.2.1 Malmo godsbangard

Malmo godsbangard ar en av de storsta godsbangardarna i Sverige. Rangerbangarden har infartsgrupp
och rangergrupp i serie, med mellanliggande rangervall samt rangertorn

e 24 spar pa rangergruppen (ca 500-700 m langa)
e 10 spar pa infartsgruppen (ca 750-800 m langa)

Nulage

Mo bang /,, 7
/
/ /
,"

Figur 15 Schematisk bild 6ver Malmé godsbangard med kombiterminal, infartsgrupp, rangergrupp och
uppstallning av godsvagnar samt persontagsfunktioner.

Bangarden hanterar rangering framfoérallt nationellt och internationellt. Kapacitetsutnyttjandet ar hogt
vilket gor att lokal rangering for Skane/Blekinge bara delvis hanteras i Malmo, denna sker istillet framst i
Helsingborg. Mellan de tva bangardarna gar interna vagnslasttransporter.

Utdver infartsgrupp och rangergrupp finns:
e kombiterminal med byggnader, spar och vagutfart
e uppstéllningyta for persontrafik och verkstadsfunktioner
e plats for lok- och vagnuppstallning for korttidsuppstallning
e utrymme for byte mellan diesel- och ellok

o depdomrade; anldggning for service och underhall av tag.



e anlaggning for service och underhall av jarnvagen (med utrymme for begransad lagring av
jarnvagsmateriel)

e spar for lastjustering och lattare vagnsreparationer (inklusive grop)
o lastplats med kaj (som anvands mycket sparsamt idag)

Dessa funktioner finns i huvudsak i den véstra delen av bangardsomradet. Behovet av omloppsnéra
uppstallning och verkstadsbehov for persontrafiken forvantas att 6ka i framtiden.

Utdver detta finns huvudspar, infartsspar till godsbangarden samt sparanslutningar till hamnen och
anldggningar i hamnomradet, kvarnen, depaomradet samt sparanslutning for infart till kombiterminalen.
Trafik
Trafikbelastningen pa Malmé godsbangard ar hog. Terminalen nyttjas for en rad olika funktioner:

e Vaxling till/frdn hamnen, posten, kombiterminal och lokbyten (bl a for internationell trafik)

e Ankomstbangard vagnslasttag

e Uppehallstig for kontinenttag (buffert for Oresundsbrons tagligen)

e Avgangsbangard Trelleborg/Ystad
For antal tdg och avgangar som hanteras ett vardagsdygn 2018, se kapitel 3.1 Nuldge gods.

Objekt i nationell plan 2018-2029

I nationell plan 2018-2029 framgar det att Malmo godsbangard ska vidmakthallas. Det finns dock behov
av investeringsatgarder for att hantera 1anga tag och att anligga ett nytt utdragsspar, spar 58. Atgarden
medfor 0kad kapacitet for anslutningen in till Malmo godsbangérd genom att det finns tva spar som kan
nyttjas. I nuldget blockerar utdragsrorelser till/fran kombiterminalen infart/utfart till I-gruppen och
tadgen maste invanta luckor pa Sodra stambanan (spar 59) eller pa I-gruppen.

Atgirden ar beriknad till 127,1 mkr (prisniva 2015-6) och ingar i nationell plan 2018-2029.
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Figur 16 Planerad atgard spar 58 pa Malmo godsbangard.

I nationell plan 2018-2029 ingér det d&ven 40 mKkr for att férlanga tva R-spar till 750 m, vilket mojliggor att
bygga ett mindre antal 750 m langa godstag. Vid dkad efterfragan dar fler avgangsdestinationer &n tva
med 750 m ldnga tag efterfragas kommer R-gruppen i Malmo begransa mojligheterna att hantera dessa.
Langre tdg medfor en mojlighet for battre driftsekonomi for tagoperatdrer, lagre transportkostnader for
transportkopare och en majlighet att hantera en del av volymdkningen genom lidngre godstag istéllet for
fler godstag.

Pa Malmo godsbangard ankommer och avgar tag fran infartsgruppen som ska vidare till/fran
kontinentalbanan eller ndgon av terminalerna utan att ga till rangering pa rangergruppen. Tag som gar
forbi Malmo utan rangering kan ocksa gora uppehall for t ex lok och/eller personalbyten.



Alla infartsgruppens spar ar idag tillrackligt 1anga for att kunna hantera 750 m langa tag. Det ar dven
mojligt att flytta ett par signaler och mojliggora enstaka spar som dr ca 830 m langa pa infartsgruppen.
Detta mojliggor att skicka- och ta emot enstaka 830 m langa godstag. Dessa behover sorteras i tva delar pa
R-gruppen och byggas ihop (eller delas vid ankomst) i tva delar pa Infartsgruppen. Detta medfor
extrakostnader for operatoren och tar kapacitet pa bangarden.

3.2.2 Helsingborg

Helsingborgs rangerbangard &r en, relativt Malmo, mindre rangerbangard med lagre trafikbelastning.
Infartsgruppen ligger parallellt med rangergruppen. Rangering av vagnar kraver darfor utdrag at soder
for att putta vagnarna till vallen. Rangerbangarden har tidvis varit stingd men ar 6ppen 2018 da malet
med att samla trafiken i Malmo inte varit mojlig givet den kapacitetsbrist som rader pa Malmo
godsbangard. Rangerbangarden har:

e 22 spar pa rangerbangarden (R-gruppen), ca 450-650 m langa
e 6 spar pa infartsgruppen (I-gruppen), ca 550-650 m langa

Trafik

Bangarden hanterar i huvudsak lokala och regionala uppldgg inom Skane/Blekinge, som inte ryms pa
Malmé godsbangard. Lokalt i Helsingborg hanteras dven floden till/frdn verksamheter inom hamnen och
Kemira Kemi. Sparen till hamnen och 6vriga verksamheter i Helsingborg ar oelektrifierade vilket medfor
rorelser for byte mellan el- och diesellok.

For antal tag och avgangar som hanteras ett vardagsdygn 2018, se kapitel 3.1 Nuldge gods.

Nationell plan 2018-2029

Bangarden ska enligt nationell plan 2018-2029 vidmakthéllas, men framtida behov behdver utredas under
planperioden. Inga atgarder ingar i nationell plan.

3.2.3 N&ssjo

Nassjo rangerbangard ar inte klassad som rangerbangard enligt Jarnvagsnatsbeskrivning (JNB) 2018,
utgava 2018-06-25.1JNB 2017 och tidigare har bangarden varit klassad som rangerbangard men &r inte
langre med i listan 6ver tillgangliga rangerbangardar i JNB 2018. Nissjo ar inte rangerbangard i JNB infor
2019. Detta beror bade pa hog belastning avseende uppstillning av vagnar och troligen den inriktning
som Trafikverket har for kategori 2-rangerbangardar i nationell plan 2018-2029.

Néssjo kan fortsatt anvandas for uppstallning och viss tagbildning, men rorelser sker utan att nyttja vall.

Narmaste rangerbangard i J]NB 2018/2019 ar Jonkdping.

3.3 Kombiterminaler

Kombiterminaler har en viktig funktion i logistikkedjor. Kombiterminaler hanterar normalt rena kombitag
som gar direkt mellan tva terminaler, kombitadg som gor uppehéll pa kombiterminal vilka ligger pa vigen
mellan tva andra kombiterminaler samt kortare vagnsatt som gar in i vagnslastsystemet.

Som exempel kan har kombiterminalen i Néssjo foljande trafikering:
Destinationer:

e Naissjo - Goteborgs Hamn

e Naissjo - Helsingborg

e Naissjo - Umead och Lulea

e Nassjo - Duisburg

Dartill kommer ytterligare vagnar och trafik som transporteras till terminalen via Green Cargos
vagnslastsystem.
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Direktdestinationer avgar en eller flera dagar i veckan. Trailers lyfts pa och taget gar direkt till sin
destination. I fallet Umea/Luled gar de sedan vidare till Luled efter Umea.

Vagnar till vagnslastsystemet hdmtas och dras till 1amplig rangerbangard, vilket for Néssjo kan vara
Malmé godsbangard. Pa Malmo godsbangard sorteras vagnar utifran olika destinationer.

3.3.1 Nuvarande kombiterminaler

Nuvarande struktur i Skane innefattar kombiterminaler i Malmé (2st), i Helsingborg (2st), i Trelleborgs
hamn och i Ahus hamn. Dessa terminaler har antingen lokalisering kopplat till hamnarna i Helsingborg
och Trelleborg, som genererar de storsta flodena pa respektive kombiterminal eller som i Malmé en
renodlad kombiterminal (vag/jarnvag).

Kombitagen till utlandet har forbindelser med flera orter, bl a Kéln, Herne, Duisburg och Liibeck, i
Tyskland, samt Coevorden i Nederlanderna.

I Sverige finns tagpendlar som trafikeras av olika tagbolag. Vidare kan ytterligare orter nas via Green
Cargos vagnslaststrafik. Féljande orter ar kopplade till vagnslastsystemet: Stockholm Arsta, Goteborg,
Malmo, Helsingborg, Nassjo, Jonkoping/Torsvik, Eskilstuna, Rosersberg (norr om Stockholm), Umea och
Lulea.

Malmo har nyligen bytt ut portalkranarna till mer effektiva portalkranar som férdubblar kapaciteten. Det
finns i nuldget, hosten 2018, kapacitet for ungefar ytterligare fyra kombitag. Jernhusen for diskussioner
om utdkad trafik pd Malmo kombiterminal, den kan darfor uppna maxkapacitet redan de kommande aren.

Figur 17 Malmo6 kombiterminal (foto Géran Sewring).
Helsingborgs kombiterminal har féljande destinationer:
e Helsingborg - Nissjo - Umed - Luled

e Helsingborg - Duisburg
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3.3.2 Planerade/patankta kombiterminaler

[ ménga kommuner finns det planer pa att bygga ut system med kombiterminaler/torrhamnar. I Skane
har det funnits langtgdende planer pa att etablera en ny kombiterminal vid Hassleholm Nord i samband
med etablering av nya verksamheter, dar utbyggnad med kombiterminal 4r en méjlighet baserat pa
efterfragan. I nulaget ar inga beslut tagna for etablering av en kombiterminal i Hassleholm, men laget i
jarnvagsnatet, planlagd mark och méjlig anslutning till Hassleholm C gor det till ett mojligt framtida lage
som bor finnas i atanke som potentiell framtida punkt for kombitrafik.

Helsingborgs hamn ligger nara centrala staden vilket medfor avviagningar mellan ytor for hamn- och
kombiterminal mot framtida utveckling av staden, inte minst gillande bullerstérande verksamhet. Tankar
finns pa att flytta en del av kombi- och containerverksamheten till en ny torrhamn inat land, t ex vid
Astorp/Bjuv. Astorp har reserverat sig mot planerna.

I Landskrona finns det idag industrispar till gamla Landskrona bangard och verksamhetsomraden soder
om staden. DSV, beldget intill E6, har visat visst intresse for att flytta 6ver mer volymer fran lastbil till
jarnvag i framtiden. Kommunen genomfor darfor en 6versyn av framtida industrispar i kommunen och i
samband med detta undersoks mojligheten for en framtida kombiterminal.

Osby har byggt en terminal i anslutning till S6dra stambanan med triangelsparsanslutning, kallad Osby
industripark. Anldggningen skulle kunna bli en kombiterminal vid komplettering med reach stacker och
hérdgjord yta nirmast sparet for att hantera tunga lyft. Utmaningen &r att Almhults kombiterminal ligger
relativt ndra och konkurrerar.

Figur 18 Osby industripark, ny terminal.

Sammantaget i Skane finns det en potential fér utokad kombitrafik. Malm6 kombiterminal kan na
kapacitetstaket redan kommande dr om pdgaende diskussioner kring nya upplagg realiseras.

Jernhusen bedémer att det kan finnas behov for att bygga 6 - 8 nya kombiterminaler i Skane pa medelldng
sikt.

3.4 Godsprognoser

[ detta kapitel studeras de godsprognoser som ingar i projektet, vilka ar baserade pa olika
bakgrundsbedémningar:

e Scenario A - Trafikverkets basprognos har malar 2040, elva ar efter nuvarande nationell plans
slutar 2029. I prognosen har alla objekt som ingar i nationell plan 2018 - 2029 tagits med i
antagen infrastruktur. Kanslighetsanalys med nedrakning till 2030 har gjorts for Trafikverkets
basprognos.

e Scenario B - Godstransporter 2014-2030-2050 analys av godsfléden, jarnvagens produkter och
rangerbangardar KTH (2015). Prognosen ar gjord av KTH och anvinds i projektet med malar
2030. Rapporten studerar bl a trender och férandringar i trafiksystemet.

e Scenario C - Klimatscenariot. Detta scenario bygger pa uppsatta mal om att na reduktion av
koldioxidutslapp med minst 70 % till 2030. I Trafikverkets klimatscenario innebar detta en
6kning av godstrafiken med +65 %. Hur denna dkning sker for detta projektet har berdknats med
hjalp av trender, teknisk utveckling (langre och tyngre tag) och intern kompetens.
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Antalet godstag som kravs givet olika volymdkningar beror pa antaganden om genomsnittliga
nettoton/tag. Med langre tag och nyare lok ar det mojligt att transportera fler ton/tag. Basprognos utgar
ifran ca 600 nettoton/tdg medan KTHs prognos gor ett antagande om att tdgen blir langre och tyngre. [ det
tredje scenariot, klimatscenariot, bedéms den stora volymdkningen ske genom att driva fram skalférdelar
och okad fyllnadsgrad. Det dr 6kande volymer som forvintas driva utvecklingen mot langre och tyngre tag
i Scenario C.

Nedan sammanstills de nettoton/tag som antas for olika scenarion:
e Scenario A - Trafikverket ca 600 nettoton/tag
e Scenario B - KTH ca 700 nettoton/tag
e Scenario C - Klimatscenariot, antagande om ca 800 nettoton/tag

For trafiken till/fran kontinenten har antal tdg utgatt fran angivna antal i basprognosen och KTHs
prognos. For klimatscenariot har upprakningar gjorts baserat pa att dven kontinenttrafiken medfor en
utveckling framdrivet av hogre fyllnadsgrad och storre tagvikter. Har har 900 nettoton/tdg anvénts.

Antaganden om mojlighet att kora langre tdg grundar sig pa den utveckling som sker nu och vad som
bedoms vara mojligt med t ex klimatscenariot, givet att det finns incitament att maximera transporterat
gods pa jarnvag. Att utlandstrafiken klarar fler ton/tag beror pa att langre tag ocksa kan trafikera denna
stracka.

De tre prognoserna skiljer sig ocksa at avseende malar, 2030 och 2040. Fér samtliga tre scenarion
behover Fehmarn Bélt-projektet och dess tidsplan finnas i dtanke. En fast forbindelse vid Fehmarn Balt
kommer 6ka jarnvagsgodsets konkurrenskraft. Samtidigt tar det normalt 3-6 ar innan en stor
infrastrukturférandring slagit igenom i nya logistikuppldgg och att den stora volymoékning som sker till
foljd av projektet hunnit intraffa. Fehmarn Balt-projektet har ett beddmt fardigstédllande kring 2028 men
ytterligare forseningar kan uppsta da den juridiska processen for miljotillstand i Tyskland drar ut pa
tiden. Det ar darfor inte troligt att den stora tillvaxt som mojliggdrs med en fast forbindelsen 6ver
Fehmarn Balt har intraffat redan 2030. For samtliga scenarion ar det darfor troligt att dessa ar maojliga
under tidsperioden 2030-2040.

Avseende godstrafikens langd och vikt skiljer sig trafik till/frAn kontinenten fran nationell trafik. Over
Oresundsbron och mot kontinenten ar tdglangder och tagvikter stérre och hogre dn for nationell trafik,
redan i nuldget. Detta beror pa mojligheter att trafikera med 830 m langa tag jamfort med normala 630 m i
Sverige. I Danmark/Tyskland dr dven banavgifter hdgre och passageavgifter éver Oresundsbron och Stora
Bélt bron dr hoga jamfort med svenska forhallanden, varpa incitamenten &r storre att ocksa bygga och
trafikera med ldngre och tyngre tag relativt Sverige. Detta ar en skillnad som bedéms besta dven i
framtiden, om an pa nivaer som innebar langre och tyngre tdg bade nationellt och internationellt.

For alla godsprognoser ar utgangspunkten tagen for "vardagsmedeldygn”. Ett vardagsmedeldygn ar ett
prognosbaserat dygn dar heldrets godsvolymer férdelas 6ver 250 dygn. Detta medfor att siffrorna skiljer
sig nagot fran verkliga siffror och indikerar ofta ndgot hogre antal tag pa ett vardagsmedeldygn an vad det
ar ett normalt vardagsdygn vid tagrakning.

3.4.1 Scenario A — Trafikverkets basprognos

Trafikverkets basprognos for ar 2040 (version 2018-04-01) ger en tillvixt pa ca 30 % i Sverige pa de
aktuella banorna (knappt 30 % pa Vastkustbanan och drygt 30 % pa S6dra stambanan). Omraknat till ar
2030 blir det ndgot lagre 6kning, framfor allt pa Sodra stambanan.

Utlandstrafiken bedéms 6ka betydligt mer och beror bl a pa en koppling till Fehmarn Bélt. Tillvaxten pa
Oresundsbron beddms éverstiga >100%. Fehmarn Bélt beriknas sta fardig ca ar 2028 och det férvintas
att en del av 6kningen kommer att hinna ske redan till ar 2030, men att logistikférandringen som foljer

och ger volymokningen fortsatter paverka in pa 2030-talet.

Den stora 6kningen av utlandstrafiken till f6ljd av Fehmarn Balt sker normalt inom de efterféljande 3-4
aren efter 6ppning, nar logistiksystemet stiller om. Nagot ar efter 2030 bor darfor de stora 6kningarna i
systemet till f6ljd av Fehmarn Balt hunnit intraffa.



Tabell 3 Scenario A — Trafikverkets prognos 2040, och samma prognos nedréknad till ca 2030.

Bana Antal godstag per Antal godstag per dag | Antal godstag per dag
dagidag omraknat till &r 2030 | enligt basprognosen
ar 2040

Vastkustbanan 20 22 24

Sodra stambanan 60 68 75
Jarnvagsfarjor 15 18 20

Fasta forbindelser 35 50* 65

(bro + farjor)

*Okningen kommer av Fehmarn Bdlt och ddrfor bér ékningen ske snabbt kring 2030 efter 6ppning av
Fehmarn Bdlt

Enligt prognosen ar dkningen till utlandet stérre dn inom Sverige. Detta kommer att innebara dkad

hantering av godstagen i Skane. Antingen kommer en del tag fran dvriga Sverige gora uppehall i Skane for
att fylla pa med fler/farre vagnar eller sa rangeras tagen om till nya tag i Skane. Detta medfor mojligheter
att sortera tag pa olika utlands- och inrikesdestinationer for att skapa manga effektiva direktforbindelser.

Vidare kommer fler tag behova genereras i Skane soderut eftersom det enligt prognosen kommer att
tillkomma mer gods s6derut fran Skane 4n motsvarande gods som passerar granssnittet norr om Skane.
Sannolikt kommer andelen kombitag att 6ka eftersom det transportuppldgget lattast kan bidra till
overflyttning fran vag till jarnvag.

Inom det regionala godsomradet Skane/Blekinge genereras relativt fa godstag, de stora flodena passerar
vidare norrut i Sverige och séderut via hamnar och Oresundsbron. Utan att nya tillverkande industrier
etablerar sig i Skane sa ar det framst transporter som idag gar pa viag som enklast kan flytta over till
jarnvag. Det 4r mycket osannolikt att 6kningen av godsvolymer frdn Oresundsbron kopplat till bl a
Fehmarn Balt i prognosen inte ocksd medfor en motsvarande kraftig 6kning av antalet godstag norrut
langs S6dra stambanan och Vastkustbanan.

En ndarmare granskning av Trafikverkets basprognos visar att tagokningens brytpunkt ligger i just Malmao.
Ett scenario som Trafikverkets basprognos indikerar ar att detta gods gar pa vag fran 6vriga Sydsverige
och lastas 6ver pa jarnvag pa kombiterminalen i Malmg, gods som annars hade gatt med lastbil till
kontinenten. Men trots den upprustning som skett pa kombiterminalen med nya snabbare kranar kan den
inte hantera mer dn en mindre del av det stora antal godstag som upphor pa Malmo godsbangard i
prognosen. En annan méjlighet ar att trafikokningen 6ver Oresundsbron fingats till f6ljd av Fehmarn Bilt,
men att 6kningen for resterande delar av tagsystemet inte kommit med alternativt inte far plats pga
jarnvagsnatets bristande kapacitet.

Oavsett om det stora antalet tillkommande godstag ska lokalt till Malmo godsbangard eller vidare norr ut
indikerar prognosen en kraftig 6kning av antalet godstag som ska hanteras i Malmo.

3.4.2 Scenario B — Godsprognos 2030 KTH

KTHs godsprognos (Godstransporter 2014-2030-2050 - analys av godsfldden, jarnvagens produkter och
rangerbangardar, 2015) utgar fran en forandring av transportstrukturen pa jarnvag. Den totala
volymokningen i Sverige enligt prognosen ar ca 45 %. Men de olika godstagskategorierna har storre
variation i tillvaxt 4n i andra prognoser.

Utgangspunkten i KTHs prognos ar att vagnslasttrafiken fortsatter den trendmaéssiga andelsminskning av
den totala godstrafiken som skett for nationell godstrafik i Sverige under perioden 1980-2010.
Vagnslasttrafiken bedéms darmed bara 6ka med ca 10 %, systemtdgen med ca 60 % och kombitdgen med
hela ca 130 % i Sverige pa de aktuella banorna i studien.

Q »n

For att tydliggora typ av tdg anvands "fjarrgodstag” i tabellen. Fjarrgodstag inkluderar systemtdg som gar
mellan terminaler i vagnslasttrafiken och darfor skiljer sig frdn den 6vriga vagnslasttrafiken.

En 6versattning till utlandstrafiken baserat pa att volymdkningen ar hogre pa utlandstrafiken ger féljande
tillvaxtvarden:

Tabell 4 Scenario B — 6kning av olika typer av tag.



Forbindelse Fjarrgodstag fran Fjarrgodstag transit Kombitag
Malmo* Skane*

Jarnvagsfarjor 0 50% 100%

Oresundsbron 40% 120% 190%

*Fjarrgodstag ar systemtag + vagnslasttag som gar mellan terminaler.
Vagnslasttrafikens andel av den totala godstagstrafiken forandas i detta scenario enligt féljande:

Tabell 5 Scenario B — andel vagnslasttrafik enligt KTH.

Bana Andel vagnslastidag | Andel vagnslast enligt | Antal godstag per dag
prognosen enligt prognosen
Vastkustbanan 55% 40% 27
Sodra stambanan 65% 50% 83
Jarnvagsfarjor 60% 45% 20
Oresundsbron 60% 45% 65
3.4.3 Scenario C — Godsprognos klimatscenario

Scenario C utgar ifran regeringens klimatscenario och Trafikverkets arbete med den paverkan som kravs
inom transportsystemet for att nd malet. En 6verflyttning fran vag till jairnvag antas, vilket innebar att
volymerna pa jarnvag 6kar med 65 % oOvergripande i hela jarnvéigssystemet.

Utgangspunkten for scenariot har varit att motsvarande scenario ocksa uppfylls i Danmark/Tyskland och
darfor har scenariot tagits fram baserat pa att motsvarande ambitionsdkning ocksa sker i
Danmark/Tyskland avseende utdkad trafik och godsvolym.

Klimatscenariot bygger ocksa pa ett antagande om att en 6kning av godsvolymerna kan ske genom en
aktiv investeringsinriktning for att gora jarnvagstransporterna mer effektiva, dvs mojlighet att trafikera
med langre godstag. Volymokningen ar ca 65 % i Sverige och antas vara dnnu hogre pa utlandstagen.
Genom att bygga ut jarnvagssystemet for langre tag okar tagens fyllnadsgrad, transporterna blir lagre
raknat per tonkilometer och antalet tag behover inte 6ka i motsvarande grad som den bedomda
transportokningen pa 65 % i Sverige.

Antal nettoton per tag bedoms vara ca 900 ton for utlandstagen och inom Sverige (S6dra stambanan och
Vastkustbanan) ca 800 ton per tag. Skillnaden beror pa att &ven om man i Sverige bygger ut fler
forbigangsspar for langre tag (750 m eller langre) kommer Danmark och Tyskland ligga steget fore med
taglangder upp till 1000 m. Idag ar motsvarande siffror ca 750 m for utlandstagen respektive 600 m i
Sverige pa de aktuella banorna.

Antal tag bedoms med dessa forutsattningar 6ka med 45 % pa Sodra stambanan och Vastkustbanan, ca 35
% pa jarnvagsfarjorna och 125 % via de fasta forbindelserna éver Danmark. En reservation for godset
med jarnvagsfarjorna géller for samtliga scenarion da marknaden har signalerat en osdkerhet infor
jarnvagsfarjornas framtid.

3.4.4

Godsprognoserna for Fehmarn Bélt indikerar en kraftig 6kning av antalet godstag i snittet Danmark-
Tyskland, med ca 80 godspassager i Fehmarn-Bélt prognosen.

Fehmarn Balt

I dansk godstrafik har trenden varit en krympande andel nationell trafik och internationell trafik till
forman for transittrafiken éver Oresundsbron som uppgar till ca 90% av all dansk godstrafik. Den hoga
andelen transittrafik véntas besta efter att Fehmarn Balt ar fardigbyggd.
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Figur 19 Trafikutveckling i miljoner tonkm/ar for godstrafik i Danmark 2000 — 2014, Mtkm. Transittrafiken éver
Oresundsbron utgdr nu ca 90% av all godstrafik till/fran Danmark. Réd = transittrafik, orange = internationell trafik
och gron = nationell trafik.
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Figur 20 Trafikutveckling for godstrafiken i Danmark 2013-2019, Mtkm. Det &r fortsatt valdigt hog andel
transittrafik. (Kalla: Trafik- og Byggestyrelsen, 2020).

Den 6kning som den fasta féorbindelsen medfor for godstrafiken ar inte analyserad. En stor del av den
export som sker fran Sverige ar stal- och skogsprodukter, medan import har stérre blandning. Den 6kning
som den fasta forbindelsen medfor for jadrnvagssystemet ar troligen nygenererat gods och éverflyttning
fran lastbil, vilket ger andra upplagg i Sverige, snarare an stora volymokningar av stal- och
skogsprodukter.

Danmark anger att de bygger ut straket ner till Fehmarn Balt for att kunna hantera 1000 m ldnga godstag.
Forbigdngssparen som nu byggs och har byggts pa Ringstedbanan ar byggda for denna langd pa
godstagen.
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3.4.5 Sammanstallning godsprognoser

[ detta kapitel gors en sammanstallning av underlag fér godsprognosen.

Paverkan - nedlagd bangard i Nassjo

[ projektet har en studie genomforts for att studera innebdrden av en nedlaggning av Nassjo som
rangerbangard. Eftersom Nissjo redan avvecklats som primér rangerbangard har enbart en mindre analys
genomforts utifran de volyméandringar som antas i KTHs framtidsprognos vid nedlaggning av Nassjo som
rangerbangard.

En genomgang av den trafik som gar till Nassjo bangard (ej rangering eftersom den ar stangd) visar att
den bestar av kombitag och systemtag. Tagen som gar till/fran Nassjo har i huvudsak trafikriktning till och
fran langs Sodra stambanan s6derut fran Nissjo, och darfor ar Nassjos huvudsakliga koppling mot
Malmo/Helsingborg. De tag som gar till Nassjo soderifran har sina malpunkter pd omkringliggande
terminaler, och det spelar darfor mindre roll fér jarnvagsflodena och rangerbangérdar i Skane om dessa ar
att betrakta som regionala eller nationella avgangar. Tagen kommer fortsatt behdva ga till/fran Nassjo,
dar viss uppstédllning och enklare rangering (utan vall) kommer att ske. Alternativet ar att trafiken laggs
ner och flyttas over till vag.

Nedlagt rangerbangard i Néssjo bedéms inte ha en signifikant paverkan pa de uppsatta godsvolymerna
som ska hanteras pa bangardar i Skane, bl a syns detta under 2018. Destination Nissjo fungerar i
praktiken som en destination pa bangarden i Malmo med eget spér for vagnar dit.

Godsprognoser

[ tabellen nedan framgar samtliga prognoser i projektet. Siffrorna for 2018 anger berdknat antal tag
utifran tva vardagsdygn varen 2018. Korrigerat nulage dr omraknat nulége till "vardagsmedeldygn”.
Vardagsmedeldygn ar 1/250-del av det totala antalet for hela aret och utgér normalt "nulage” i
Trafikverkets prognoser. Darfor skiljer sig siffrorna fran faktiskt raknat antal godstag "2018” mot en
prognosvardag som ses i "prognos nulage”.

e Bas 2040 +30% ar Trafikverkets basprognos for 2040 som totalt innebar en 6kning pa ca 30 % i
antal tag.

o KTH +45 % ar KTHs scenario fér 2030, som innebar en 6kning med ca 45 %. Eftersom dven
tagvikterna har okats har sa ar volymokningen nagot storre dn antalet tag.

e Klimat +65 % ar klimatsscenariot. | klimatscenariot ar det godsvolymerna som 6kar 65 %. For att
mojliggdra denna stora dkning har antaganden om léngre tag och stdrre vikt per tag gjorts, vilket
medfor att tagokningsantalet inte blir lika stort som volymen.

Skillnaden mellan riaknade tag 2018 och prognos nulédge bestar framst av skillnad i antaganden om
vardagsmedeldygn. For samtliga alternativ ar darfér prognos nuldge hogre an beraknat antal tag och det
ar utifran denna som framtidsprognoser ska jamforas.

Eftersom det antas en utveckling mot tyngre godstag i bade KTH- och klimatscenariot jamfoért med
Trafikverkets scenario sa ger tagantal i prognoserna en delvis missvisande bild av utvecklingen, dar
volymdokningen inte syns fullt sa tydligt mellan alternativen.

Tabell 6 Sammanstallining godsprognoser for Vastkustbanan/Markarydsbanan vid Eldsberga.

Kombitdg  Fjirrtag

Vastkustbanan Fjarrtag Lokaltag Systemtag Kombitag utland utland Antal tag  Tag 6kning
2018 7,0 0 5,0 0 4 0 16

Prognos

nulage 10,0 0 2,5 2 4 0 18,5
Bas2040+30% 10,1 0 1,8 4 6 2 23,8 29%
KTH+45% 10,4 0 3,7 4,2 8,5 0 26,8 45%
Klimat+65% 14,9 0 3,7 3 5,3 0 26,8 45%

Pa Vastkustbanan sker en tillvaxt for godstrafiken. Beroende pa hur straket vister om Vanern och
Vastkustbanan kommer att fungera i framtiden kommer detta paverka de faktiska siffrorna i hog



utstrackning. Vastkustbanan ar ett relativt ungt godsstrak jamfort med Sédra stambanan, dar bl a
Ooppnandet av Hallandsastunneln och satsningar vaster om Vanern medfor potential for utokad trafik.

Tabell 7 Sammanstallning godsprognoser for Sédra stambanan norr om Hassleholm.

Sodra Kombitag  Fjarrtag

stambanan Fjarrtag Lokaltag Systemtdag Kombitag utland utland Antaltag  Tag 6kning
2018 14 8 6 11 7 7 53
Prognos
nulage 34 2 9 6 6 0 57
Bas2040+30% 43 1 9 6 6 10 75 32%
KTH+45% 38,2 2,2 14,5 13,8 13,8 0 83 45%
Klimat+65% 50,5 3,3 13,4 8,9 7,9 0 84 47%

Raknat antal tag och prognos nulage skiljer sig at gallande framforallt fordelning av olika tagtyper. Detta
beror pa skillnader i hur de definieras av den som riaknar och hur prognoserna berdknar olika
tagkategorier utifran floden. For antalet tdg som summerats stimmer siffrorna.

Tabell 8 Sammanstallining godsprognoser for farjetrafiken Trelleborg/Ystad.

Kombitag  Fjarrtag

Farjor Fjarrtag Lokaltag Systemtag Kombitag utland utland Antaltag  Tag 6kning
2018 2 2 0 0 4 2 10
Prognos
nulage 4,0 5,0 0 0 4,0 2,0 15
Bas2040+30% 9 11 0 0 0 0 20 33%
KTH+45% 3,9 4,8 0 0 7,9 3,0 20 31%
Klimat+65% 54 7,5 0 0 4,8 2,4 20 34%

I samtliga prognoser ar utgangspunkten samma tdgantal som i Trafikverkets basprognos.

Tabell 9 Sammanstillning godsprognoser for trafiken 6ver Oresundshbron.

Kombitag  Fjarrtag

Bron Fjarrtag Lokaltag Systemtag Kombitag utland utland Antal tag  Tag 6kning
2018 17 0 0 4 7 2 30
Prognos
nulage 20 0,0 0,0 4 7 2 33
Bas2040 36 0 0 7 12 10 65 97%
KTH+45% 28,6 0,0 0,0 11,7 20,4 4,4 65 98%
Klimat+65% 45 0,0 0,0 9 15,8 4,5 74 125%

Trafiken éver Oresundsbron vintas 6ka kraftigt till f6ljd av Fehmarn Bélt och den utdkade trafiken denna
medfor. Enbart i klimatscenariot ar tadgantalet i paritet med prognossiffrorna som angetts for Fehmarn
Bélt prognosen och den transittrafik som férvéantas av projektet. [ Figur 20 visas prognoserna till och fran
Sydsverige.
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Figur 21 Sammanstallning godsprognoser for in/utgaende gods i Skane, bada riktningar. Nulage, nulage
korrigerad enligt Trafikverkets basprognos, Trafikverkets basprognos 2040, KTH scenario 2030 och
Klimatscenariot 2030.
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4 Terminalscenarion

Utgangspunkten for olika scenarier bygger pa de olika principerna for framtida terminalstruktur.
e Scenario 1 - Befintliga godsbangardar
e Scenario 2 - Samlokalisering till en ny rangerbangard for Skane
Dartill finns ett kdnslighetsscenario for placering
e Scenario 3 - Scenario med ny Oresundsférbindelse (Helsingborg-Helsingér och Ring 5) for gods

Scenario 3 innebar inte nagon skillnad i de behov som foreligger avseende rangering relativt Scenario 2.
Daremot paverkas vad som ar fungerande och attraktiva lagen for scenarion med en ny bangard.

4.1 Kapacitetsbegransningar pa befintlig terminalstruktur

e Utifran nuvarande struktur bedéms det inte mdjligt att 6ka antalet tag som ska hanteras pa
Malmo godsbangard ytterligare utéver de 45 tag/dygn som nyttjar den idag.

e Malmo godsbangard bedéms mojlig att bygga ut genom forldngning av ca 4-8 spar upp till 750 m
taglangd. Pa infartsgruppen ar det mojligt att gora atgarder for att enstaka spar ska klara 835 m.
Langre tag ar inte mojliga att hantera pa infartsgruppen och ytterligare forlangning pa
rangergruppen bedéms inte maéjlig.

e Helsingborgs bangard bedoms kunna 6ka antalet hanterade tag fran dagens ca 22 till ca 36
tag/dygn.

e Helsingborgs godsbangard bedoms inte mojlig att bygga ut for langre tag dn de ca 600 m langa tag
som kan hanteras i nulaget. Detta giller bade infartsgrupp och rangergrupp.

4.2 Internationella taglangder

EUs mal for godstagslangd i TEN-T natverket 4r 740-1000 m. Det har sedan manga ar tillbaka varit mojligt
att trafikera Kopenhamn-Hamburg med upp till 835 m ldnga tag. I Tyskland kommer den huvudsakliga
godstaglangden mest troligt att forbli 835 m for Fehmarn Bilt, i synnerhet under dagtid men med
mojlighet for langre godstag under natten. Detta beror pa att forbigdngssparen norr om Hamburg nu
planeras for 835 m ldnga godstdg. Godsbangarden i Maschen har dock redan ett flertal spar som kan
hantera 1000 m langa tag. Att forlanga forbigdngssparen i Tyskland anses vara en mojlig och relativt enkel
insats. I Danmark byggs Fehmarn Balt straket ut for att klara godstaglangd pa 1000 m.

[ Sverige ar Trafikverkets mal att bygga ut natet for 750 m 1anga godstdg. Malmo godsbangard ska
forlangas s& att tva spar kan klara 750 m langa godstag under nationell plan. Oresundsbron och fasta
forbindelser mot Tyskland ar byggda for att klara 1000 m langa godstag.

Den genomsnittliga tdglingden éver Oresundsbron dr lingre 4n den ar nationellt i Sverige och norr om
Malmé godsbangard.

4.3 Kapacitetsbehov for olika scenarier

Foljande sammanstéllning redovisar den kapacitet som erbjuds for de olika scenarierna samt hur det
matchar mot den prognosticerade godstagstrafiken for motsvarande utbud av infrastruktur. Kapaciteten
redovisas i antal spar som dr 750 m langa eller langre. For den regionala trafiken behdvs ytterligare spar
men dessa behover inte vara lika langa.

For scenarierna med hogre tillvaxt bor tagliangder uppemot 835-1000 m planeras. Langre och tyngre
godstag ar darfor bada en mojlighet till forbattrad konkurrenskraft for godstagstrafiken, framforallt i
riktning mot kontinenten dar langre tag redan dr mojligt. Darfor bor rangerbangarden i Skane och
jarnvagarna till/fran fasta forbindelser prioriteras forst vid utbyggnad for langre godstag.

I Tabell 10 gors en bedéomning av vilken infrastruktur som ar mojlig avseende langre tag for Scenario 1.
For Scenario 2 ar siffrorna att betrakta som en indikation pa vilken infrastruktur och sparlangd som det
som minst bor byggas for i Etapp 1 for en ny bangard i Sydsverige.



Tabell 10 Terminalférutsattningar for respektive scenario. For Scenario 1 visar det beddmning om maximalt antal
mojliga langa spar. For Scenario 2 en bedémning om behovet.

Hanteringskapacitet | Scenario 1 - Malmé godsbangard Scenario 2 - Ny godsbangard i
Skane

Scenario A - TrV

basprognos 750 (8 st) 750 (8 st), 835 (8 st)

Scenario B - KTH 750 (8 st) 750 (8 st), 835 (8 st)

2030

Scenario C - 750 (8 st) 750 (8 st), 1000 (8 st)

Klimatscenario ’

Utifran mojlig infrastruktur gors en behovsbeddmning av prognoserna for de olika scenarierna.

I Tabell 11 indikerar gron farg att scenariot ar mojligt att hantera givet rangerbangardsstrukturen, gul
farg att anlaggningen haller pa att bli for liten och att fler spar och/eller langre tdg d4n vad bangarden kan
hantera troligen kommer att krdvas och rod farg indikerar att det tydligt saknas kapacitet att hantera bade
antal tag och taglangder.

For Trafikverkets basprognos bedéms det vara majligt att forlanga upp till 8 spar pa Malmo
rangerbangard till 750 meter. Detta ar tveksamt om det racker till Trafikverkets basprognos, givet den
hoga belastning som redan ar idag pa terminalen i samverkan med Helsingborg. Den stora tillviaxt som
forvantas med Fehmarn Bélt (>100% 6kning 6ver Oresundsbron) medfér att det totala antalet spar och
deras sparlangder kommer att medfora kraftigt 6kad belastning pa bangarden. Hur stor ar svarbedémt
givet den stora osdkerhet som rader i prognosens siffror gillande antal tdg norr och séder om Malmg,
detta tillsammans med vilka typer av godsfloden det ar som tillkommer. Malmé godsbangards mycket
begrinsade mojligheter att forldnga rangerbangard for langre tag 4n 750 m medfor dven problem for att
hantera ihopkopplande av 835+ m langa internationella tdg, som kan brytas till mindre delar i Sverige och
darigenom klara en 6kad trafikvolym. Sammantaget ar kapaciteten gul for Malmo godsbangard i
basprognosen.

For KTHs scenario indikerar detta en lagre andel vagnslasttrafik dn basprognosen. Det ar troligen framst
inrikes vagnslasttrafik som bedéms minska, varfor utrikes floden dr mer osédkra. I scenariot 6kar antalet
kombitag kraftigt, och just kombitag ar relativt latta och har darfor storst potential att forlangas till 750,
835 och 1000 m i framtiden. Rangergruppen pa Malmo godsbangard har sma mojligheter till ytterligare
forlangning och infartsgruppen klarar bara enstaka 835 m langa tag i framtiden. Samlat bedoms behovet
av att hantera langre och fler tag i framtiden som storre dn den kapacitet Malmo godsbangard kan
erbjuda. Darfor bedoms detta scenario medfora en bristande kapacitet.

For att hantera klimatscenariots stora trafikokning kravs bade fler, tyngre och langre godstag.
Bedomningen ar att 835-1000 m langa tag kravs pa manga internationella destinationer och storre
nationella destinationer sa som Hallsberg. I Scenario 2 dr det mojligt att bygga for langre tag, detta gor att
en ny bangard kommer fa tillracklig kapacitet. Hir 4r utmaningen framst att hitta indelning i olika etapper.

En kapacitetsanalys av antal moéjliga spar och langden pa dessa i Scenario 1 och Scenario 2 ses i Tabell 11.



Tabell 11 Godsprognoser och kapacitetsbelastning for olika terminal/bangardsscenarier.

Godsprognos Scenario 1 - Malmo godsbangard Scenario 2 - Ny godsbangard i Skane
for terminaler

E‘;‘;gigi;nﬁs‘ Trv 750 (8-16 st) 750 (8 st), 835 (8 st)
e 750 (4-8 st), 835 (8-12 st) 750 (4-8 st), 835 (8-12 st)
penarlo® - 750 (8 st), 1000 (8 st) 750 (8 st), 1000 (8 st)

Sammanstéllningen visar att basprognosens forvantade behov av spar med minst 750 m langa tag
tveksamt kan rymmas p& Malmé godsbangérd. Den stora 6kningen av gods éver Oresundsbron och
oklarheter i basprognosens fordelning av dessa tag vid Malmo godsbangard 6kar osdkerheten i
bedomningen. Redan idag ar internationella godstag tyngre och ldngre dn nationella. For att klara 6kade
internationella godsvolymer och den 6kning som basprognosen anger (>100 %) kravs bade fler och langre
godstag dar Malmo ar den sorteringspunkt som hanterar flodet.

I KTHs prognos forvantas i princip ingen 6kning av vagnslasttrafiken, men detta galler framforallt
nationell och lokal vagnslasttrafik. Detta bor darfor paverka Helsingborg i storre utstrackning an Malmo
godsbangard. Samma tendenser som i basprognosen kommer att intraffa for Malmoé godsbangard i
scenariot, det uppstar darfor osdkerhet kring hur den prognostiserade 6kningen ska hanteras. Eventuell
avlastning pa Helsingborgs bangard for <600 m langa godstag kommer inte skapa ekonomiska
forutsattningar for internationella godstransporter sa som 750-835 m langa tag gor. KTHs prognos
indikerar en tydlig utveckling mot lingre och tyngre godstég, vilket gor att tdglangderna och antal tag pa
Malmo godsbangéard blir otillrackligt.

For klimatscenariot blir det tydligt att langre godstdg kommer kradvas, samtidigt som Malmo godsbangard
inte klarar den volymokning och effektivisering som kravs i detta scenario.

[ alternativen med en ny bangard kan man anpassa sparldngden pa den nybyggda bangarden till den
efterfragade trafiken. Det ar ingen ide att bygga en ny godsterminal med for fa spar, da det blir en dyr
anldggning i relation till antalet tdg som hanteras vid uppdelning av trafiken. Darfér maste en forsta etapp
av en ny godsbangard innebéra en rationell hantering pa den nya godsbangarden, och att antalet
rangerbangardar i Skane atminstone inte dkar i antal.

4.4 Modell fér ny godsbangard

En ny godsbangérd bor utformas med en rangerbangérd, infartsgrupp pa ena sidan och utfartsgrupp pa
andra sidan. Manga rangerbangardar har gemensam infarts- och utfartsgrupp, och darfoér rekommenderas
det att bara ena sidan byggs i en forsta etapp.

Godstagen ankommer och avgar fran infartsgrupp/utfartsgrupp. Dessa ligger i serie med rangergruppen
dar rangeringen sker. Detta utgér huvudfunktionerna pa bangarden. Dartill kopplas kringfunktioner efter
behov. Dessa bestar i huvudsak av t ex 1angtidsuppstillning, kombiterminal och depafunktioner.

4.4.1 Behov och antal spar for ny godsbangard

[ projektet har en utbyggnad av ny godsbangard studerats. Viktiga forutsattningar fér dimensionering av
en rangerbangard ar:

Destinationer:
*  Varje destination behover (i princip) ett spar pa bangarden.

»  Stora destinationer t ex Hallsberg trafikeras dérifran flera gdnger om dagen, andra destinationer
trafikeras dagligen eller nagra dagar i veckan. Sortering till varje destination behover ett eget spar
oavsett hur ofta vagnar darifran avgar.

Langd pa spar:



* Lokala/regionala transporter har mindre behov av 1anga spar da tdgen generellt sett ar kortare.

* Nationella och internationella transporter har behov av ldngre spar (ex 835 m ar standard idag
Danmark-Tyskland och Fehmarn Bélt byggs for ca 1000 m langa tag) for battre effektivitet och
konkurrenskraft mot andra transportsitt.

En genomgang avseende de krav som stills for en ny bangard Etapp 1 innebér att den redan i ett forsta
skede maste kunna ersétta storre delen av Malmo godsbangard. Detta eftersom det inte r rationellt att
rangera utspritt med fa spar och de interntransporter mellan bangardar det medfér. Malmo godsbangard
kan da avvecklas och marken nyttjas for annan jarnvagsverksamhet, alternativt bli en méjlighet for
framtida stadsutveckling.

Idag samutnyttjas Helsingborgs bangard med Malmé godsbangard for att klara trafiken. Helsingborg
hanterar mer lokal/regional trafik och Malmé nationell/internationell trafik. I ett férsta skede ar déarfor
utgdngspunkten att de lokala och regionala vagnslastflédena dven fortsatt kan hanteras i Helsingborg,
medan langre spar for nationell och internationell trafik flyttas till en ny bangard. Detta dr framforallt en
mojlighet om den nya bangarden ligger relativt ndra i jirnvagsnétet sa interntransporter blir korta.

Etappvis utbyggnad

Etapp 1

I en forsta etapp kravs 16-18 rangerbangardsspar for att hantera ankommande och avgdende tag
nationellt och internationellt pa en ny bangard. Till detta kravs dtta spar pa infartsgruppen, fyra for
ankommande/avgaende internationellt och fyra for nationell trafik. Resterande trafik hanteras fortsatt i
Helsingborg, dar det i nulaget finns viss restkapacitet. Detta medfor att ett lage nara Helsingborg ar
fordelaktigt.

Strukturen bygger pa en bedomning om destinationer, antal tag och att varje destination behdver ett eget
spar i sorteringen. I en forsta etapp kravs ca 16 spar pa rangerbangarden, férdelat pa ett antal
destinationer. Ett minimum bedéms till ca 7-8 inrikesdestinationer och 8 utrikesdestinationer. Fran varje
spar avgar godstag baserat pa hur omfattande den totala volymen ar. En destination som Hallsberg
fungerar snarare som en pendel med regelbundna avgangar medan en mindre destination exempelvis har
en avgang per dag.

I den forsta etappen forutsatts Helsingborgs rangerbangard finnas kvar och hantera alla regionala
destinationer. Desto ndrmre Helsingborg jarnvéigstekniskt den nya bangarden ligger, desto enklare och
billigare blir denna samverkan mellan de tva bangardarna. Vagnar som ska mellan de tva bangardarna
skots genom sortering och mellanliggande transport.

Minst halften av sparen pa den nya bangarden byggs for 750+ m langa tag (ex 835 m) och flera spar bor
vara utbyggbara till 1050 m for att framtidssédkra for lingre internationella godstag.

Till anldggningen, redan vid Etapp 1, ar det troligt att vagnverkstad, eventuellt ny kombiterminal och
andra kringfunktioner etableras utover sjilva bangarden. Detta dr verksamheter som kommer att
etableras av andra aktdrer dn Trafikverket givet den verksamhet som flyttar till den nya terminalen.

Etapp 2

[ Etapp 2 utvidgas bangarden med ytterligare 7-8 spar for att 6ka kapaciteten och eventuellt kunna
avveckla ocksa Helsingborgs rangerbangard och flytta denna till den nya bangarden.



Tabell 12 Mojlig utformning av rangerbangard i syd for etappvis utbyggnad i tre etapper.
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Etapp 3

Omradet som planeras bor ta hojd for att bygga ut bangarden ytterligare. Omradet bor planeras for att

klara total 32 jarnvagsspar i bredd pa rangergruppen. Dartill bor spar anldggas som rundar bangarden pa

vardera sida och totalt minst atta spar pa bade infartsgrupp och utfartsgrupp.

[ Figur 22 ses en schematisk bild av bangarden, med fargmarkeringar for Etapp 1, 2 och 3.
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Figur 22 Schematisk utformning av ny rangerbangard med tre utbyggnadsetapper.

4.5 Ytansprak

Ca200m

Kringfunktioner vilka bedoms behova etableras vid en ny rangerbangard for att erbjuda motsvarande

funktioner som Malmo godsbangard ar minst kombiterminal samt vagnverkstad. Ytterligare

logistikverksamheter som kan behdva yta i anslutning till rangerbangarden ar foretag kopplade till

jarnvagstransporter. Vid full utbyggnad beraknas ytanspraket uppga till ca 72 hektar.
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5 Lage for ny bangard i Skane

Godstrafiken till och fran Skane ankommer och avgar lings Vastkustbanan, Sédra stambanan,
Oresundsbron och firjetrafiken (Ystad/Trelleborg). I nuliget dr Blekinge framst en regional destination,
dven om detta perspektiv kan komma att dndras efter att Sydostldnken (ingar i nationell plan 2018-2029)
ar utbyggd. Detta forvantas frimst medfora att systemtag till/fran Blekinge inte ldngre gar via Skiane, men
ge mindre paverkan pa vagnslasttrafik mellan rangerbangarden i Skane och hamnarna i Blekinge.

Okningen av godstrafiken medfér behov av en ny godsbangard. Den nya bangardens lidge bor lokaliseras
for att skapa effektiva logistikfloden for godstrafiken. Laget kraver mojlighet till rationell trafik och
tillrackliga ytor for att anldgga en ny bangard, inklusive ytor for etablering av verksamheter.

51 Tankbara principiella lagen

I studien har tre alternativa principiella ligen studerats. Hassleholm, Astorp och Marieholm
(Eslov/Teckomatorp). Dessa har valts utifran de principiella noderna i det skanska jarnvéagsnatet.

e Haissleholm ar en nod i godssystemet. Befintlig bangard ligger norr om plattformarna i
Héassleholm vilket skapar utmaningar att ansluta Markarydsbanan och Skanebanan i riktning
Kristianstad. Soder om staden finns stora naturvarden, varfor ett lage norr om staden ar det mest
troliga. Detta skulle troligen medféra behov av triangelsparsanslutning for att na vissa
destinationer.

e Astorp ar en jarnvagsknut, men ligger inte sa nira det storsta flodet som gar langs Sodra
stambanan. Ett lampligt lige i Astorp behéver avvigas utifran godsstraket genom Skane och
Skanebanan, inte minst for att kunna na Helsingborgs rangerbangard och dven en eventuell
framtida HH-godstagstunnel. Med en HH-godstigstunnel ligger Astorp strategiskt.

e Marieholm ligger i axeln mellan flodena langs S6dra stambanan och Godsstrdket genom Skane. En
bangérd langs Marieholmsbanan skulle krava triangelsparsanslutning i Eslov och till godsstraket
genom Skdne. Avstandet till bade Godsstraket genom Skane och S6dra stambanan skapar relativt
sma avstand och méjlighet att nyttja bada banor for transport mellan Oresundsbron och
rangerbangarden. Den far en god koppling mot Helsingborg och mot en eventuell HH-
godstagstunnel.
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Figur 23 Vasentliga jarnvagar for godstrafik i Skdne, mot kontinenten, och HH-gods med Ring 5 (osakert framtida
projekt).

5.1.1 Workshop

Inom projektet har en workshop anordnats!. P4 workshopen som holls 2018-10-04 diskuterades férdelar
och nackdelar med olika principiella lokaliseringar. Fragestallningen pa workshopen var om nya
godsterminalspar ska byggas, var ar det da lampligast att lokalisera dessa? Forutsattningen var att det inte
gar att bygga ut Malmo godsbangérd i motsvarande grad som den efterfragade godstrafiken visar i
prognoserna.

Sammanfattningen av workshopen blev att forsoka nyttja nuvarande struktur sa mycket som mojligt vid
nyetablering av en rangerbangard och att hitta uppldgg som innebér etappvis utbyggnad och
samnyttjande. For att fa en rationell hantering behover antalet rangerpunkter hallas nere till maximalt tv3,
forslagsvis ett nytt lage i kombination med Helsingborgs rangerbangard. Viss ytterligare trafik gar
eventuellt att flytta till Helsingborg, vilket mojliggor att det i ett forsta lage endast behdvs ca 16 spar pa
rangergruppen pa en ny bangard, férutsatt att sparen ocksa ar langre dn pa Malmé godsbangard.

Kring ar 2035 bor den logistikférandring som Fehmarn Balt medfor slagit igenom och merparten av den
kraftiga volymokning som samtliga prognoser pekar mot realiserats. Samtliga tre ingdende prognoser
pekar mot att Malmo godsbangard kommer att bli fullt utnyttjad och att det uppstar en bristande
kapacitet dven om de forlangningar som beddms mojliga att gora genomfors. Helsingborgs godsbangard
bed6éms kunna ta hand om den prognosticerade 6kningen till ca ar 2030-2035-2040, beroende pa
prognos.

! representanter for Region Skane, Jernhusen och Malmo stad. Bjorn Petersson, Nicolas Cronberg, Petra Stelling
(Region Skane), Anders Gintse, Peter Jensen (Jernhusen), Kenneth Fryklander (Malmg stad) och Géran Sewring,
Patrik Sterky (Kreera)



Workshopen kan sammanfattas i féljande:

e Detar viktigt att de nya sparen kan byggas langa, 835-1050 m for att mota framtida efterfragan
och den standard som ar mojlig Képenhamn - Hamburg

o For de genomgaende godstigen kan det finnas alternativa platser for att hantera men om den nya
godsterminalen ligger bra till i det stora godsflodet bor det finnas utrymme att hantera dessa tag,
lokbyte, byte av personal, vagnsyning mm.

e Det ska finnas utrymme for en kombiterminal eftersom samspelet mellan kombitrafik och
vagnslasttrafik ar viktig. Malmo kombiterminal kommer i sadant fall att forsérja Malmoregionen i
forsta hand.

e Utrymme ska aven finnas for olika depafunktioner samt utrymme for annan verksamhet som t ex
tredje part-logistik.

5.1.2 Output frén workshop

Utifran de diskussioner som fordes pa workshopen drogs foljande slutsatser avseende lokalisering:

Astorp
e Nara till motorvagsnatet
e Bralidge vid en framtida Helsingborg-Helsing6rférbindelse (HH-forbindelse)
e Risk for att stora kapacitetsproblem skapas pa Skanebanan och Godsstraket genom Skane

e Nara Helsingborgs rangerbangard vid etappvis utbyggnad

Hassleholm
e Bralageijarnvagssystemet

e God eller dalig koppling till Blekinge beroende pa om terminalen forlaggs norr om Hassleholm
avseende jarnvagskapacitet, och hur tillfartsanslutning mot Blekinge anlaggs. Det samma géller
Markarydsbanan.

o Dalig placering kopplat till vignaitet
e Dalig koppling vid en HH-férbindelse

Marieholm
e  God marktillgang
e Forbindande strak med bra koppling till bade Vastkustbanan och Godsstraket genom Skane
e Nira Helsingborgs rangerbangard vid etappvis utbyggnad
e Nira Malmo for trafik till/fran Malmo6 kombiterminal

e Medellang stracka till motorvagsnatet och inga storre vagar i narheten

Slutsats

e Lokalisering till trakten Eslév/Marieholm ar att foredra jamfért med Hassleholm och Astorp givet
kopplingen till Vastkustbanan och S6dra stambanan samt kortare avstand till
utlandsférbindelserna.

¢ Enlokalisering kring Marieholm ligger vl till med hénsyn till den regionala tagtrafiken; Malmo,
Helsingborg/Skanebanan. Trafiken mot Blekinge blir ndgot battre dn dagens forhallanden.

e Med en framtida HH-forbindelse flyttas tyngdpunkten mot Astorp/Bjuv, men dven Hissleholm
och Marieholm fungerar i ett sddant scenario.

5.1.3 Kostnadspaverkande logistikstruktur for godstagsoperatorer



En berakning for samtliga tag som ska till och fran bangardsstrukturen avseende tagkilometer och total
korstracka baserat pa fyra normerande punkter har genomforts. Infart i Skane fran Sédra stambanan,
Vistkustbanan och farjorna. I analysen ingar enbart paverkan pa nationella och internationella tag. De
regionala tagen har exkluderats i berdkningen givet att dessa ligger i Helsingborg och i Etapp 1 forblir i
dar.

Forutsattningar:

I Danmark har Hoéje Taastrup anvints som berdakningspunkt for att kunna jaimféra med en HH-forbindelse
med Ring 5. Detta ar en relevant jamforelsepunkt eftersom Ring 5 ar tankt att ansluta kring Hoje Taastrup.
I verkligheten ar det en osdker punkt eftersom godstig fran Oresundsbron ocksa kan ta nya
Ringstedbanan fran Ny Ellebjerg ner mot Kége och darifran antingen via Ringstedt eller den gamla banan
"Lille syd” som elektrifieras mot Fehmarn Balt. Detta kan ddrmed gynna Ring 5 godsforbindelse i
berdkningen.

Berdkning
* Totala godsproduktionens tagkilometer.
* Nationella och internationella linjer ar inkluderade.
JA (likt nulaget)
* Helsingborg hanterar lokala/regionala destinationer.
*  Malmo hanterar internationella och nationella destinationer Sverige.
UA - bangardsldgen med Oresundsbron
* Ny bangard for Sydsverige hanterar samtliga nationella och internationella destinationer.
*  Tre alternativ har analyserats; Hassleholm, Marieholm och Astorp.
+ Idetta scenario gir all utlandstrafik via Oresundsbron.
UA2 - bangardslagen med HH-férbindelse och Ring 5
* Ny bangard for Sydsverige hanterar samtliga nationella och internationella destinationer.
* Samma tre alternativ har analyserats; Hassleholm, Marieholm och Astorp.

* I dettascenario har det ur ett utviarderingsperspektiv antagits att all godstrafik gar via HH-
forbindelsen och Ring 5.
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Figur 24 Produktionsvégar och tagkilometer fér UAL. Nationell/internationell trafik till/frAn Skane via Oresundsbron
soderut, for de fyra analyserade terminallagena.

Malmo godsbangard och Marieholm genererar likvardig tdgproduktion medan Héassleholm medfor en
okning pa ca 300 tagkm/dygn och Astorp pa ca 1500 tigkm/dygn.

For alternativet med HH-férbindelse med Ring 5 fordndras trafiksituationen. I detta scenario har det
berakningstekniskt antagits att alla tdg via Danmark nyttjar HH-forbindelse, 4ven om det i verkligheten
troligen skulle ga kvar en mindre del via Oresundsbron.
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Figur 25 Produktionsvagar och tagkilometer for UA2. Nationell/internationell trafik till/fran Skane via HH-
forbindelse + Ring 5 sdderut, for de fyra analyserade terminallagena.

Med hjalp av berdkningarna har ungefarlig paverkan pa godsoperatdrernas kostnadsbild beraknats. Med
hjalp av schablonkostnad for att kora godstag pa ca 0,15 kr/tonkm har arliga férandringar i kostnad
beriaknats. Med en nuvardesfaktor pa ca 25 (baserat pa 60 ars kalkylperiod och 3,5 % kalkylrdanta) medfor
detta nuvardesberdknad forandring for godsbolagens kostnader for olika alternativ relativt nuvarande
struktur med Malmo godsbangard.
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Tabell 13 Resultat tagkilometer for olika terminallagen och nuvardesberaknad produktionskostnadspaverkan
relativt nulaget (JA).

Tagproduktion

Tagproduktion
Tagkm/dag (tdgkm/dygn) Forandring mot JA Nettonytta (Mkr)
Oresundsbron
JA 2040 Mgb 9 200 0 0
UA 2040 Mar 9 200 0 0
UA 2040 Hm 9500 300 -290
UA 2040 Ap 10 700 1500 -1 290
Helsingborg-Helsingor + Ring 5
JA 2040 Mgb HH 10 400 1200 -1 040
UA 2040 Mar HH 9 000 -100 110
UA 2040 Hm HH 8 900 -300 240
UA 2040 Ap HH 9 200 0 0
Nettonytta: 0,15 kr/tonkm, 700 ton/tdg, 320 dagar, nuvardesfaktor 25

Berdkningarna visar att det ar stora skillnader mellan alternativen. Med dagens struktur éver
Oresundsbron har Marieholm en liten merkostnad jamfort med JA, medan Hassleholm medfér en markbar
okning av kostnaderna for operatorerna. Astorp skulle medfora mycket stora merkostnader fér
godstagsoperatorerna.

Huvudorsaken till detta beror pa att en stor del av godstrafiken ankommer/avgar via Oresundsbron och
sprider sig darefter langs Sodra stambanan och Godsstriaket genom Skéne. Ett 1age vid Marieholm medfor
sma omvagar da bangarden ligger relativt ndra bada godsstraken, medan bade Hassleholm (for
Godsstraket genom Skane) och Astorp (for Sédra stambanan) skapar storre omvagar for de stora flodena,
som medfor den férlangda korstrackan.

[ ett framtidsscenario med HH + Ring 5 framstar dagens struktur med Malmo godsbangard som mycket
olycklig och medfor stora merkostnader. Astorp ar det alternativ som ger klart bast virden foljt av
Marieholm och Hassleholm. Detta beror pa att godstag som gar via HH + Ring 5 tvingas kora sdderut for
att ankomma till Malmé godsbangard i detta scenario. For Marieholm blir det en viss omvag for godset,
men inte i samma omfattning som Malmo godsbangard. For Hassleholm far gods mot Vastkustbanestraket
en stor omvég. Eftersom visst gods dven med HH + Ring 5 sannolikt kommer ga kvar via Oresundsbron
bér framtidsscenariot vigas ihop med produktionsresultatet fér Oresundsbron. Men merparten av godset
forvantas ga HH + Ring 5 om det byggs ut.

Sammanvagt ar Marieholm det alternativ som ger liten merkostnad for godsoperatorer i nuldget,
samtidigt som relativt goda varden fas for en HH + Ring 5-férbindelse.



5.2 Kapacitetssituationen

De olika alternativen kommer att paverka det skanska jarnviagsnatet pa olika satt. Utgdngspunkt tas i
Trafikverkets prognos fér 2040 (2018-04-01) med godstrafik éver Oresundsbron.

5.2.1 Nulage kapacitet
Nedan beskrivs de olika situationerna ur ett kapacitetsperspektiv som paverkas av en ny bangards lage.
Kapacitetssituationen 2040 ar baserat pa Trafikverkets basprognos 2018-04-01 for 2040. Region Skane
gor en annan bedémning av antalet tag som trafikerar systemet i framtiden, vilket resulterar i hogre
kapacitetsutnyttjande dn nedan redovisade siffror.
Markarydsbanan

o Enkelsparig.

e Banan trafikeras av 40 tdg/dygn varav 4 ar godstag.

e Kapacitetsutnyttjandet ar 55 %.

e Banan ar backig vilket medfor viktbegransningar for godstag relativt det 6vriga stomnétet for

godstrafik i Sverige. Detta géller framforallt tag i riktning mot Halmstad.

Skénebanan Astorp-Hassleholm 2040

o Enkelsparig.

e Banan trafikeras av 98 tdg/dygn varav 22 ar godstag.

e Kapacitetsutnyttjandet ar 75%.

Véastkustbanan 2040

For gods framférallt norr om Angelholm och korsningen med godsstraket genom Skane i Kavlinge.
e Dubbelsparig.
e Banan norr om Angelholm trafikeras av 83 tig/dygn varav 10 tdg/dygn ar godstag.
e Banan norr om Angelholm har kapacitetsutnyttjande 42 %.

e Helsingborg-Kavlinge trafikeras av 220 tag/dygn varav inga godstdg, men punkten har korsande
tagvag med samtliga passerande tag pa Godsstraket genom Skane.

e Helsingborg-Kéavlinge har kapacitetsutnyttjande 81 %.

Godsstraket genom Skane 2040
e Enkelsparig
e Banan Astorp-Teckomatorp trafikeras av 55 tig/dygn varav 17 4r godstag.
e Banan Astorp-Teckomatorp har kapacitetsutnyttjande 86 %.
e Banan Kavlinge-Malmo trafikeras av 107 tag/dygn varav 31 ar godstag.

e Banan Kavlinge-Malmé har kapacitetsutnyttjande 98 %.

Sddra stambanan Hassleholm — Malmo6 2040

Strackan ar i praktiken tva dubbelspar Hassleholm-Lund (hoghastighetsbanan i ny strackning) och tva
dubbelspar (fyrspar) i befintlig strackning.
e Hissleholm-Lund (ihop och medrédknat tdg som vander pa strackan) trafikeras av 352 tag/dygn
varav 60 ar godstag.

e Kapacitetsutnyttjandet Hassleholm-Lund ar ca 40-55 % for hoghastighetsbanan och befintlig
stambana (bortsett genomfarten i Hassleholm).



¢ Lund-Malmo trafikeras av 602 tag/dygn varav 60 ar godstag.

e Kapacitetsutnyttjandet Lund-Malmo ar ca 60-70 % for olika delstrackor.

Kapacitetssituationen samlat 2040

Skanebanan och Godsstraket genom Skane ar hart belastade. Bada strackorna har svart att klara en
vasentlig 6kning av tagtrafiken utan kapacitetshéjande atgarder. For Godsstraket genom Skane galler
detta dven korsningen med Vastkustbanan i Kavlinge, som skapar begransningar. Fér S6dra stambanan ar
kapacitetssituationen god givet de stora utbyggnadsprojekt som planeras i denna korridor, med ny
hoghastighetsbana Lund - Hassleholm. Marieholmsbanans belastning d&r medelhog 2040.

Malmo godsbangard
e Med godstrafiken via Oresundsbron blir kapacitetssituationen oférdndrat mot basprognosen.

e Med godstrafiken via HH + Ring 5 dkar kapacitetsbelastningen pa Rdabanan och Lommabanan.
Lommbanan trafikeras av tag bade i sodergdende- och norrgaende riktning av tag for rangering
vilket forvantas skapa stora problem som dven ger problem pa Vastkustbanan pga korsande
tagvagar i Kavlinge.

Marieholm

[ Marieholm antas bangarden forlaggas med anslutning bade mot Godsstraket genom Skane bada
riktningar och mot Eslév inklusive triangelspar for anslutning till S6dra stambanan norrgdende.

e Med godstrafiken via Oresundsbron skapas tva véigar frdn Oresundsbron till Marieholm, Sédra
stambanan och Lommabanan. Detta medfoér att Marieholmsbanan framst far 6kad
kapacitetsbelastning.

e Med godstrafiken via HH + Ring 5 6kar belastningen framforallt pA Radbanan for anslutning till
lage Marieholm.

Hassleholm

Vart Hassleholm placeras paverkar vilka mojligheter godstrafiken far. Forlaggs bangarden norr om
Héassleholm kan inte Markarydsbanan och Skdanebanan riktning Kristianstad nas utan att
triangelsparsanslutningar byggs i Hassleholm.

e Med godstrafiken via Oresundsbron ékar belastningen pa Markarydsbanan och Skanebanan (gods
fran Vastkustbanan som gar via Kattarp-Skanebanan) nar Vastkustbanans trafik leds till
Héassleholm. Markarydsbanan har stérre lutningar dn 6vriga jairnvagar och medfor
viktbegransning for godstrafiken, darfor ar det troligt att en del av godstrafiken gar den vagen.

e Med godstrafiken via HH + Ring 5 far Skanebanan kraftigt 6kad belastning néar all trafik fran nya
forbindelsen leds langs banan. Trafik for vidare transport mot Vastkustbanan gar ocksa delvis via
Skanebanan tillbaka, savil som Markarydsbanan.

Astorp

I Astorp maste anlidggningen forliaggas sa det ar majligt att nd bade Godsstriket genom Skane och
Skanebanan i bada riktningar. Detta innebar behov av triangelspar i minst en riktning.

e Med godstrafiken via Oresundsbron 6kar belastningen kraftigt p& Godsstraket genom
Skdne/Lommabanan, nir banan blir huvudstrak for all godstrafik mot Oresundsbron. T&g fran
Sodra stambanan svianger mot Astorp i Hiassleholm, och skapar en kraftigt 6kad belastning pa
Astorp.

e Med godstrafiken via HH + Ring 5 blir det en stor 6kning av godstrafiken langs Skdnebanan. Fran
Helsingborg till bangarden ékar antalet kraftigt. Aven resterande del av Sknebanan far kraftigt
okad belastning till f6ljd av den omfattande trafik mot S6dra stambanan.



5.2.2 Kapacitetspaverkan och systempaverkan av olika alternativ

Nedan beskrivs den systempaverkan och kapacitetspaverkan som f6ljer av alternativa lokaliseringar
jamfort med Malmo godsbangard.

\

K |

Helsingborg (@)

Yitre

inre

@) Rangerbangdd

Figur 26 Kapacitetsutnyttjande pa banor i Skane med infrastruktur efter Nationell plan 2018-2029 ar genomférd
med de forandringar i antal godstag som ett lage i Malmo tillsammans med Helsingborg (befintlig
bangardsstruktur) ger upphov till. Trafikering for prognosar 2040.

Hassleholm

Lage Hassleholm ligger bra till kapacitetsmassigt i jarnvagssystemet. En godsbangard i Hassleholm maéste
nistan ligga norr om Héssleholms station. Liget har bra kapacitet i riktning mot Oresundsbron, men de
begransningar Markarydsbanan ger for godstag mot Vastkustbanan ar en stor nackdel som bland annat
var en av huvudorsakerna till att Hallandsastunneln byggdes.

Ettlage i Hassleholm skulle troligen forlaggas norr om Hassleholm vilket skapar stora utmaningar for att
na Skdnebanan riktning Kristianstad och Markarydsbanan. Ska godstag mot Vastkustbanan ga
Skanebanan - Kattarp - Hallandsastunneln (vilket de sannolikt beh6éver om bangarden forlaggs norr om
Hassleholm) kommer detta skapa stora omvagar och innebara merkostnader relativt tidigare gjorda
berakningar samt dartill skapa kapacitetsproblem pa Skanebanan.



[ ett framtidsscenario med HH + Ring 5 skulle ldget vara mer strategiskt, men skapa en kraftigt 6kad
belastning pa Skanebanan Hassleholm-Helsingborg, och ett behov av dubbelspar pa hela Skanebanan.
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Figur 27 Kapacitetsutnyttjande pa banor i Skane med infrastruktur efter Nationell plan 2018-2029 ar genomférd
med de forandringar i antal godstag som ett lage i Hassleholm ger upphov till. Malmé och Helsingborg finns kvar
som vaxlingsbangardar. Trafikering for prognosar 2040.

Astorp

Lage Astorp medfor stora forandringar i godstrafikflodena inom Skane. Skinebanan far stora
kapacitetsproblem av Sodra stambanans godstrafik till /fran Astorp och trafikvolymen kraver dubbelspar
pé Skanebanan.

Godsstraket genom Skane far en kraftigt 6kad belastning av att all godstrafik frdn Oresundsbron ska nyttja
Godsstraket genom Skane. En utbyggnad till dubbelspar eller ny bana kravs for att hantera den 6kade
tagvolymen.

I ett framtidsscenario med HH + Ring 5 skulle laget vara mer strategiskt, men skapa en 6kad belastning pa
Skanebanan Hassleholm-Helsingborg och ett behov av dubbelspar pa hela Skanebanan.
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Figur 28 Kapacitetsutnyttjande pa banor i Skdne med infrastruktur efter Nationell plan 2018-2029 ar genomférd
med de férandringar i antal godstag som ett lage i Astorp ger upphov till. Malmé och Helsingborg finns kvar som
vaxlingsbangardar. Trafikering for prognosar 2040.

Marieholm

Lage Marieholm kréaver anslutning till Godsstraket genom Skéne i bade norrgaende och sédergaende
riktning, saval som triangelspar i Eslov for tag till och fran S6dra stambanan i nordlig riktning. Mot Malmo
ar det mojligt att nyttja bade Godsstraket genom Skane och Sédra stambanan. Eftersom
kapacitetsutnyttjandet ar hogt pa Godsstraket genom Skane relativt Sodra stambanan ar det rimligt att det
senare blir huvudriktning till/frdn Oresundsbron under éverskadlig tid.

Marieholmsbanan kommer behova kapacitetshdéjande atgirder. Banan ar relativt kort och framtida
studier far utreda nér det krdavs dubbelspar eller bara motesspar mellan triangelsparet i Eslov och infarten
till bangarden. I utbyggnadsetapperna ar motesstation antaget i etapp 1 och komplett dubbelspar i etapp
3.

I ett framtidsscenario med HH + Ring 5 ligger Marieholm strategiskt till, det skulle ocksa 16sa
problematiken med Godsstraket genom Skane s6derut. Kapacitetshojande atgarder pa Radbanan upp till
Helsingborg kan behdvas.
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Figur 29 Kapacitetsutnyttjande pa banor i Skane med infrastruktur efter Nationell plan 2018-2029 ar genomford
med de férandringar i antal godstag som ett lage i Marieholm ger upphov till. Malmé och Helsingborg finns kvar
som véaxlingsbangardar. Trafikering fér prognosar 2040.
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Tabell 14 Sammanstallning kapacitetsutnyttjande. Se aven figurer ovan. Kapacitetsutnyttjandet bedéms som
foljande: <60 % god kapacitet (gron), 60 % - 79 % begynnande kapacitetsbrist (orange), 80 % - 99 %
kapacitetsbrist (réd) och for 100 % och 6ver ar banan 6verbelagd (morkrod).

Malmo Marieholm

Helsingborg-Astorp

Skénebanan

Astorp-Hassleholm

Astorp-Teckomatorp

Godsstraket

genom Skéne Teckomatorp-Kavlinge

Kéavlinge-Arlév

Marieholmsbanan | Teckomatorp-Eslév n/a 69 n/a n/a

Markarydsbanan Eldsberga-Héassleholm 55 65 60 55
Hassleholm-koppling ny stambana 52 52 65 49
koppling ny stambana-H&6r 42 42 57 37

Sddra stambanan | H66r-Lund 62 70 77 58
Lund-Malmé (yttre) 66 60 65 a7
Lund-Malmb (inre) 71 v EN s |

Sammanfattningsvis, for system- och kapacitetspaverkan redovisat i denna rapport och férdjupnings-
PM:et, ser ett lage kring Hassleholm eller Marieholm attraktivt ut till skillnad fran ett lage vid Astorp. De
framraknade vardena skiljer sig inte avsevart mellan Hassleholm och Marieholm och lagena fungerar med
olika tdnkbara framtida strukturer.

Ett lage kring Hassleholm medfor en omvag for gods langs Vastkustbanan och har problemet med
viktrestriktioner for tunga godstag pga lutningar pa Markarydsbanan, och nyttjar inte Hallandsastunneln
effektivt. Den nagot hogre tagproduktionen och férsamringar kopplat till viktbegransningarna for
Markarydsbanan innebar en nagot forsimrad konkurrenskraft for jarnvagen. Detta géller framforallt for
gods langs Vastkuststraket, och skillnaden skulle 6ka om godsflodet 1angs Vastkusten 6kade ytterligare
jamfoért med prognosen.

Darfor ar det sammantaget bésta laget for en ny rangerbangard vid Marieholm, eller i straket
Teckomatorp-Eslov.

5.3 Kanslighetsanalys for lagen

En viktig forutsattning for lokalisering av ny rangerbangard ar att skapa goda férutsattningar for
framtiden. Var nista framtida férbindelse éver Oresund fér godstrafik hamnar ar i nuldget svarbedémt,
eftersom Danmark har exkluderat godsforbindelse ur den strategiska utredning som pagar avseende ny
forbindelse mellan Helsingborg-Helsingor.

Det dr svart att se att en ny forbindelse for godstrafik i framtiden inte blir nagonstans langs kuststrackan
Helsingborg - Malma. Historiskt har en rad forslag framforts sd som Landskrona, Barseback och
ytterligare en forbindelse vid Malmo utdver Helsingborg-Helsingor. Betydligt mer storskaliga projekt, sa
som en direkttunnel for jarnvag fran Trelleborg till Tyskland, far diremot ses som betydligt mindre
sannolika.

[ analysen som nu ar gjord ingar ytterligheterna for strackan Helsingborg-Malmo. Andra alternativa lagen
for ny Oresundsforbindelse diremellan hade passat in vil i de konsekvensanalyser och
tdgproduktionsanalyser som genomforts utifrdn den samlade bilden av befintlig Oresundsbro och HH +
Ring 5 forbindelse. Ett 1age i Landskrona-Barsebécktrakten hade forbattrat forutsattningarna for
Marieholm (en lokalisering mellan Helsingborg och Malmo) ytterligare. Godsstraket genom Skane soder
om Teckomatorp/Kavlinge skulle avlastas fran godstrafik. Befintlig struktur med Malmo godsbangérd
hade dven fortsatt hamnat for langt soderut, precis som med HH + Ring 5. Astorp skulle inte gynnas lika
kraftigt som det gor i HH + Ring 5 och belasta Godsstraket genom Skane langre sdderut medan Hassleholm
far en ofdrandrad situation avseende anslutning till Vastkustbanan. Marieholm far ett valdigt centralt lage
med ny Oresundsférbindelse lokaliserad mellan Helsingborg och Malmé.
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5.4 Paverkan i Malmo bangard vid flytt av rangerbangarden

En flytt av rangerbangarden paverkar uppstallningsmojligheterna vid Malmé bangard.

54.1 Nulage uppstalliningsspar

Malmo ar uppdelat i tva driftplatser, Malmo C och Malmo godsbangard. Malmo C kan indelas i
plattformsspar och uppstillningspar, dessa nyttjas i huvudsak av persontrafiken. I Figur 27 ses sparen
som ingar i driftplats Malmo C (M).

Figur 30 Spar som tillnor driftplats Malmé C och omradet som nyttjas for omloppsnara uppstallining for
persontrafiken.

Enligt Jarnvagsnatsbeskrivningen 2019 omfattar Malmo C 13 spar som ar tillgéangliga for uppstallning med
en total langd pa 2 700 m. Enligt faststalld tagplan 2019 ar nyttjandet av uppstallningssparens kapacitet
hog pa driftplats Malmé C. Sparen pa driftplats Malmo C som ér tillgéngliga for uppstéllning ses forenklat i
Figur 27.

Den andra delen av bangarden dr Malmo godsbangard (MGB). Driftplats MGB tacker dvriga delar av
sparomradet i Malmo och ses i Figur 28. Enligt Jarnvagsnatsbeskrivningen omfattar Malmo godsbangard
16 760 m uppstallningsspar. Den faststillda tagplanen for 2019 indikerar inte att bangarden nyttjas for
persontrafik mer dn i undantagsfall.

Figur 31 Spar som tillhér Malmo godsbangard. Sparen nyttjas nast intill uteslutande for godstrafiken.
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5.4.2 Forandrad anvandning vid flyttad rangerbangard

En flytt av rangerbangarden fran Malmo bangard medfor inte att infartsgruppen gar att flytta. Detta
eftersom den ocksa anvands for trafik till hamnen, kombiterminalen och som buffert for godstrafik mellan
Sverige och Danmark. Det kan vara mojligt att minska antalet spar pa infartsgruppen, nar
rangerbangarden flyttar.

En flytt av rangerbangarden medfor moéjligheter att utéka omloppsnara uppstéllning och
verkstadskapacitet for persontrafiken i Malmo. Detta behov ar stort pa hela bangardsomradet och kan
forvantas oka i framtiden med utdkad regionaltagstrafik och snabbtag/hoghastighetstag.

[ Figur 32 visas vilka ytor som bedéms maéjliga att flytta vid omlokalisering av rangerbangéarden. Behov for
kombiterminaler medfor att befintlig terminal bedéms bli kvar, samtidigt som ny kapacitet kan tillféras
med ytterligare kombiterminaler till exempel vid den nya rangerbangérden.

Féraindring med ny rangarbangard p—

Maimé bangird / 7
Py 5 4
£ /
Komttiarmena .v"l..
pao
," \

Furksonan behiner | tovudsak bahdien e f
Roodranttrati komes och 1 loktglen oo "

chal Sigtécning

Hangorbarglied och
wppstisinerg fyttar
-
o
7
=5 g

MBI ! U0k Lepetiinng
xot) chpd 1 Derscnienfiom

Figur 32 Yta som frigors och mojligheter att utoka uppstaliningen for persontrafik pA Malmé bangard.

Hur stora uppstéllningsytor persontrafiken i framtiden beh6ver maste studeras narmare. [ Figur 33 visas
det omradet som dr mest lampligt for persontrafiksuppstallning i rott. Omradet ar utformat med troliga
framtidsinvesteringar vid Malmo C, s& som planskild infart till Malmo C spar 5-10 (sdckspéaren pa Malmoé C
ovre), fler plattformsspar samt dubbelspar mot Kontinentalbanan.
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Figur 33 Mojlig framtida anvandning av Malmé bangérd vid flytt av rangerbangarden till alternativt lage.
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6 Ny rangerbangard — mojligheter vid Marieholm

En fordjupning av tdnkbart bangardsldge vid Marieholm har genomforts inom ramen for den foreliggande
studien. En bangard behover anlaggas dar lutningen pa sparen understiger 2 promille. Det innebér i
praktiken att bangardsomradet inte gar att lokalisera dar marken har en langstrackt lutning.

Marieholmsbanan har en flack profil i vaster. Fran och med Saxans dalgdng sluttar landskapet och
Marieholmsbanan upp mot Eslév med >5 promille hela vagen upp till platapunkten pa banan belagen
strax vaster om plankorsningen Trollendsvagen vaster om Eslov. Detta medfor att denna del av
Marieholmsbanan ar olamplig for att anlagga en bangard.

Bangarden och anslutningsspar kan utformas pa manga olika satt. I Figur 31 visas nagra tinkbara
alternativ for anslutningsbana och ny bangard. I samtliga alternativ ar bangarden ritad utifran Etapp 3
l6sningen med infartsgrupp, rangergrupp (32 spar) och utfartsgrupp.
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Figur 34 Utkast till alternativa lokaliseringar for ny godsbangéard kring Marieholm.

For att anslutningen till bangarden ska fungera beh6ver Marieholmsbanan anslutas med ett triangelspar
till S6dra stambanan. Kopplingen behéver vara planskild och placeras lampligen norr om Eslév (se Figur
32). Det ar essentiellt att jarnvagsinfrastrukturen utformas pa ett kapacitetsstarkt sitt diar godstdgen
lamnar och ateransluter till ordinarie linje. Teknikutredning f6r Marieholmsbanan i Marieholmsbanan
métesstation (Trafikverket, 2015) rekommenderar ett anldggande av en motesstation vaster om Saxan for
att 6ka kapaciteten pa Marieholmsbanan.

[ vaster ansluts bangdrden med triangelspar till Godsstraket genom Skane.
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Figur 35 Schematisk skiss 6ver koppling mellan rangerbangéard och Godsstraket genom Skane,
Marieholmsbanan och Sodra stambanan. Bla linjer ar Etapp 1, grona linjer &r Etapp 3 och svarta linjer ar befintligt
system.

6.1 Kostnadskalkyl

En kostnadskalkyl har genomforts for samtliga etapper for en ny rangerbangard i Marieholm. Priser ar
baserade pa planerade upprustningsprojekt for rangerbangardar i Sverige och fran investeringsprojekt
som Trafikverket planerar.

Till grund for kalkylen har utformningsalternativ 5 i Figur 31 anvants. Alternativ 5 ar det
utformningsalternativ som innebar nast langst nybyggnation av spar, vilket gor att kostnaden for ny
anldaggning inte underskattas. Det finns utmaningar med samtliga alternativ gillande genomfoérbarhet och
atkomst av mark.

Tabell 15 Kostnadskalkyl for etappvis byggnation av bangard vid Marieholm.

Etapp 1
objekt méngd enhet a-pris (kr) kostnad (Mkr)
Triangelspar anslutning inkl m
markinlésen 4500 60 000 270
i . _ | Planskildhet Eslév (3st) 750| m2 35 000 26
Triangelspar Eslov Triangelspar - Ombyggnation vag 4800| m2 1000 5
signalreglerade vaxlar TRV, 1:15 4| st 5 000 000 20
signalreglerade skyddsvaxlar 2| st 3 000 000 6
Motesstation
Marieholmsbanan | Métesstation Marieholm 1] st 50 000 000 50
Anslutningsspar inkl markinlésen 7000 m 65 000 455
Bangard med I-grupp 7600 m 40 000 304
anslutningsspéar, [ U-grupp 0] m 40 000 0
inkl triangelospér till | R-grupp 13600| m 50 000 680
Godsstraket | ¢ iga spar 1700| m 40 000 68
genom Skane
Bullerskydd 1000 m 20 000 20
Vaxlar 58| st 3 000 000 174




signalreglerade vaxlar TRV, 1:15 4| st 5 000 000 20
Vall + stallverk 1| st 150 000 000 150
Byggnader mm 1000| m2 20 000 20
Inlésen och markarbete bangéard 144 000 | m2 200 29
Véagar ovrigt 1] st 50 000 000 50
Summa entreprenad 2 347
Byggherrekostnad 16% 375
Oséakerhet 10% 272
Totalt 2995
Etapp 2

objekt mangd enhet a-pris (kr) kostnad (Mkr)
U-grupp 2550 m 40 000 102
R-grupp 6800 m 50 000 340
Bangard Véaxlar 24| st 3000 000 72
Vall + stéllverk 1] st 50 000 000 50
Markarbete ink inlésen 60 000 | M2 200 12
Summa entreprenad 576
Byggherrekostnad 16% 92
Osékerhet 10% 67
Totalt 735

Etapp 3

objekt méngd enhet a-pris (kr) kostnad (Mkr)
Maﬁ):r?gﬁqlzgzgan Dubbelspar Marieholmsbanan 3700] m 60 000 222
signalreglerade vaxlar TRV, 1:15 4| st 5 000 000 20
D“bbf;frﬁ’]?r:;'l"l fraN | Ansiutningsspar 6000| m 60 000 360
signalreglerade vaxlar TRV, 1:15 2| st 5 000 000 10
I-grupp o m 40 000 0
U-grupp 3400 m 40 000 136
R-grupp 6800 m 50 000 340
Ovriga spér 3600 m 40 000 144
Bangard Bullerskydd 500 m 20 000 10
Vaxlar 30| st 3 000 000 90
Vall + stallverk 1| st 50 000 000 50
Byggnader mm 1000| m2 20 000 20
Bullerskydd 1000 m 20 000 20
Markarbete ink inlésen 96 000 | M2 200 19
Summa entreprenad 1441
Byggherrekostnad 16% 231
Osékerhet 10% 167
Totalt 1839
Totalt Etapp 1-3 5 569

Den berdknade kostnaden for Etapp 1-3 uppgar till ca 5 569 Mkr.




6.2 Arbetstillfallen

Vid etablering av en ny godsbangard i Skane skapas delvis nya arbetstillfillen, samtidigt som
omlokalisering av arbetstillfillen sker fran den befintliga rangerbangarden. I listan ingar verksamheter
som med mycket stor sannolikhet kommer att etableras till rangerbangarden med direkt koppling till
verksamheten.

Ny verkstad - Godsvagnar och lok har behov av underhall. En etablering av verkstad pa omradet ar
sannolik.

Ny kombiterminal - Behovet av utékad kombiterminalkapacitet i Skane bedoms resultera i etablering av
en ny kombiterminal i direkt anslutning till bangarden.

Ovrig logistikverksamhet - God tillginglighet till jirnvigssystemet och bangarden medfor
etableringsmojligheter for foretag som ser strategiska majligheter kopplat till jarnvagstransporter, eller
som vill nyttja jarnvagen i sin framtida logistikkedja.

Service - Nya arbetsplatser medfor att andra serviceverksamheter etablerar sig kring bangérds- och
terminalomradet.

Nedan foljer en beddmning om antalet arbetstillfallen pd och kring en ny bangard. Beddmningen bygger
pa en forsta etapp dar rangerbangarden fran Malmo flyttas till nytt lage, samtidigt som vissa
kringfunktioner etableras kring den nya bangarden.

Rangerbangard Arbetstillfillen = Kommentar
Trafikledning 5 Tornet

Vaxling 10 Koppling mm av vagnar
Bandrift 10 Spar och vaxlar
Ledning 3 Adm mm

Totalt 25

Flyttade lokférare, ny godshub

Personalutrymme 5 Bemanning, stddning mm
Stationerade lokforare 50 Huvudsak flytt fran Malmo
Totalt 55

Ny verkstad

Reparationspersonal 20 Svarbedoémt

Totalt 20

Ny kombiterminal

Truck/kranforare 6 Tva skift mandag - 16rdag

Terminaldrift 6 Underhall mm

Ledning 3 Adm mm

Totalt 15

Ovrig logistikverksamhet

Etableringar 50 Andra foretag inom transport

Service 50 Bensinstationer, matstillen mm

Ovrigt 35 Offentlig verksamhet, 6vrig samhallsservice
Totalt 100

Totalt 250

Bedomningen om 250 arbetsplatser vid en ny bangard ar en 6versiktlig bedomning. Antalet avgors i
huvudsak av kringverksamheter som etablerar sig kopplat till det attraktiva laget.
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Slutsatsen kan gdras skarpare. Min egen slutsats av rapporten dr att om godset inte flyttas frdn
Malmé centrum kommer statligt satta miljomdl inte att kunna uppfyllas, persontdgstrafiken
begrdnsas, Malmé Stad kan inte vixa, foretagen i Malmé missar kompetent arbetskraft som inte kan
pendla=>hela region Skdne begrdnsas i tillvéixt. Det dr méjligt att Region Skdne Idgger den hér
typen av text i annat dokument - i sd fall bortse frdn kommentaren.

Studien har framst analyserat godsfloden och bangardsstruktur for att avgora om kapaciteten i
befintlig bangardsstruktur kan méta dagens och framtidens behov. Vid flytt av bangarden bor
befintliga ytor for Malmo bangard studeras utifran de andra behov som foreligger, dar
persontrafikens ytbehov ar ett sarskilt viktigt sddant. Om det ar svart att hitta andra attraktiva
och for jarnvagstrafiken funktionella lagen for persontrafikens behov &n Malmé godsbangard ar
detta ett starkt argument for att flytta godsbangarden som del i en storre forandring dar
befintliga ytor prioriteras for de funktioner som har storst behov av att ligga i direkt narhet med
Malmo C. Vid en flytt av godsbangarden ar det troligt att vissa delar av ytan kan frigoras for
stadens utveckling. Den 6vergripande bilden i studien ar att ytor ndrmast Malmo C bor vara mest
relevanta och enkla att frigora for andra anvandningsomraden an jarnvag.

Det dr ddremot viktigt att det framgdr ndr och varfér rangerbangdrden inte har tillrédcklig
kapacitet i de olika scenarierna och att det framgdr att en ny bangdrd kan utformas for att uppnad
optimal tdghantering,

De olika scenarierna A, B och C behandlar olika godsprognoser och definieras dels av hur manga
nettoton/tag per vardagsmedeldygn som forvantas passera en rangerbangérd i sodra Sverige och
dels forvantat antal tag och taglangd pa dessa.

Scenarierna 1 och 2 (dér ett tredje scenario ar en kanslighetsanalys av Scenario 2 och inte innebar
andra siffror) behandlar kapacitet pa befintlig bangardsstruktur och ny rangerbangard i sédra
Sverige.

Redan i dagslaget opererar Malmo godsbangdrd néra sitt kapacitetstak medan Helsingborg skulle
kunna hantera ytterligare ca 14 tag/dygn. Samtliga scenarier A, B och C visar att det forviantade
godsflodet kopplat till sparbunden trafik 6verstiger bade den befintliga kapaciteten och en 6kad
kapacitet pd Malmo (och Helsingborgs) rangerbangard. Vid byggnation av en ny rangerbangard
kan lingden pa sparen direkt anpassas efter det som kommer att behévas framéver, vilket antas
vara flera spar som ar 835 m eller langre. Det kan inte Malmo bangéard hantera varken idag eller
vid eventuell tillbyggnad. Nar och varfor rangerbangarden(/rangerbangardarna) inte langre har
tillracklig kapacitet ar inte bara kopplat till antal godstag utan dven langden pa dessa. Nar Sverige
har mojlighet att ta emot tdg som ar 835 m eller langre kommer vi kunna méta godsflodenas
behov, inte forr. En ny godsbangard bor utformas sa att den kan byggas ut i etapper och klara
framtidens 6kande behov bade avseende sparliangd och antal spar.

Som persontrafikoperatér har vi har naturligtvis ingen principiell synpunkt pd var en ny
godsbangard féridggs. Vad som ddremot dr oerhért viktigt dr att jdrnvdgsinfrastrukturen i den
punkt ddr godstdgen ldmnar ordinarie linje och i den punkt ddr godstdgen dter fasas in pd de
ordinarie linjerna utformas pd ett tillrdckligt kapacitetsstarkt sdtt. Pa strdackan Arlév-Malmé C kan
godstdgen ldmna stambanan planskilt mot Malmé Gbg och motsvarande standard mdste sédkras i de
tva punkter jag beskriver tidigare i texten. Den dverldgset bdsta lésningen for fdrden frdn den nya
godsbangdrden ut ur landet dr naturligtvis ett yttre godsdubbelspdr. Om inte detta byggs mdste
férmodligen de rangerade godstdgen tas ut igen pd Sédra Stambanan vid Eslov. Vi far anta att vid
denna tidpunkt sd finns det ett nytt dubbelspdr Hdssleholm-Lund for de snabba tdgen.

Efter fyrsparsutbyggnaden Malmo - Lund bor godstrafiken ga pa de yttre sparen pa strackan,
ihop med Pagatagen vars plattformar finns pa de yttre sparen. For sodergaende godstrafik
kommer dessa behdva korsa nedsparet for snabba persontag i plan sdder om Arlév. Darfor
kommer dven nuvarande utformning fa problem med korsande tagrorelser nar fyrspar Flackarp -
Arlov ar fardigbyggt.
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Den nya anslutningen till Marieholmsbanan i Eslév antas ske planskilt. Den avlastning som blir av
ny hoghastighetsbana Lund - Hassleholm gor att trafiken pa befintlig S6dra stambanan avlastas
vasentligt, vilket mojliggor att godstrafikens framkomlighet bor bli god.

En flytt av godsbangarden fran Malmo till Marieholm medfor ingen vasentlig paverkan i antalet
godstag langs Sodra stambanan. Det flyttar brytpunkten for den internationella trafiken som gar
nagot langre inom Sverige, medan den nationella trafiken gar en kortare striacka dn med Malmo
godsbangard. Eftersom det totala antalet tag ar lagre s6der om Malmo &n langs S6dra stambanan i
Skane idag kommer en flytt av godsbangarden snarast medféra en minskning av antalet godstag
pa strackan Eslov - Malmo relativt dagens lage pa rangerbangarden. Medellangden pa tagen Eslov
- Malmo kommer troligen 6ka till f6ljd av att internationella tag byggs langre dn nationella tag.

Bra med en rangerbangdrd i sodra Sverige som pd ett bdttre sdtt dn Hallsberg kan bilda direkttdg
till flera Ildnder/orter i Europa. Ju stérre volym desto bdttre och hér har Skdne de bdsta
forutsdttningarna. Beroendet av en ny rangering i Maschen minskar och transporttiden reduceras.
Bra fér svensk export. Hallsberg kan, da anvdndas for att sortera och gruppera vagnar till flera orter
vilket ger en effektiviserad terminalhantering. Totalt ger detta, enligt min dsikt, en effektivare
jdrnvdg for godstrafik.

Den stora godsokningen pa jarnvag mellan Sverige och Centraleuropa indikerar att flddena delvis
kommer att 4ndras, &tminstone storleksordningen. Studien ar en forsta indikation pa att Skane
kommer uppleva en stor godstrafikokning som medfor att kapaciteten och behoven pé
rangerbangarden i Malmo 6kar snabbt. Skane som godstrafiknod mellan Sverige och Europa
kommer att 6ka i betydelse.

En sddan lokalisering skulle f 6 stdmma bra med BTO:s redundanslista, ddr vi foresldr triangelspdr i
Teckomatorp och Eslov. Da uppnads full flexibilitet mellan SSB och Godsstrdket i Skdne.

Det dr positivt att en ny rangerbangardsplacering ocksa passar med andra dnskvérda satsningar.

En annan fordel med Marieholm dr, att lokaliseringen blir neutral i férhdllande till nu kédnda
alternativ for forbindelse till Kontinenten: Oresundsbron, HH-tunnel och "Europaspdret” Landskrona
- Kopenhamn.

Ja, laget ar strategiskt och framtidssadkrat for nuvarande struktur och for framtida nya lagen for en
ny godsforbindelse mellan Sverige och Danmark.



8 Slutsats

Godsprognoserna visar en samstimmig bild av en kraftig 6kning av godstrafiken éver Oresundsbron efter
att Fehmarn Balt-forbindelsen 6ppnar. Trafikverkets basprognos utgar fran ar 2040, medan 6vriga
prognoser utgar fran 2030. Det troliga ar att 6kningen intraffar under nagra ar efter att forbindelsen
Oppnat. De stora volymerna bedoms nas under 2030-talet. For att klara den kraftiga 6kningen av gods och
godstag 6ver Oresundsbron krivs att godstagen blir bade ldngre, tyngre och betydligt fler 4n i nuliget.
Detta staller hogre krav pa bade Malmo godsbangards kapacitet och kombiterminalkapaciteten i Skane.

Malmo godsbangard opererar nira kapacitetstaket idag. Detta har medfort att den regionala rangeringen
flyttat till Helsingborg med interna transporter mellan de tva bangardarna for att hantera flodet. Det finns
mojligheter att forlanga nagra spar pa Malmo rangerbangard till 750 m och infartsgruppen kommer att
kunna hantera enstaka tag som ar 835 m langa. Ytterligare forlangningar och kapacitetsokningar kommer
dock bli svara att astadkomma pa grund av den utrymmesbrist som rdder pa Malmo godsbangard.
Samtidigt konkurrerar godsverksamheten pa Malmo godsbangard med andra behov sa som uppstallning
av persontag och verkstader. Malmo stad anser att det vid en flytt skulle uppsta stora mervarden for
staden kopplat till den utveckling som sker i Nyhamnen. En avvagning for vilka jarnvéagsfunktioner som
maste ligga pa Malmo godsbangard behover goras och i ett planeringsperspektiv ar perioden kort fram till
nar Fehmarn Balt 6ppnar och trycket dkar vasentligt pa Malmé godsbangard.

Alternativet till Malmo godsbangard ar att flytta rangerbangarden fran Malmo till en annan plats i Skane,
vilket skulle frigora stora ytor vid Malmo godsbangard for alternativ verksamhet eller 6kad
uppstallningskapacitet for persontrafiken. En ny bangard bor lokaliseras med god tillgang for trafik pa de
bada godsstraken S6dra stambanan och Godsstraket genom Skane, den basta funktionen och det
effektivaste liget for godsoperatorer. Ett lage kring Astorp medfor stora omvigar for godstrafiken och ger
darfor logistiska kostnadsnackdelar for godsoperatorerna. Ett 1age vid Hassleholm far ocksa nagot hogre
tagproduktion relativt Marieholm, men skapar problem for Vastkuststraket kopplat till
tagviktsbegransning pga lutningar pa Markarydsbanan (problem som ldstes med Hallandsastunneln).

Ett lage langs Marieholmsbanans axel Eslov-Teckomatorp ar ett attraktivt lage men bangarden behover av
lutningstekniska skal forlaggas minst ca 5 km véster om Eslov. Andra faktorer som paverkar val av
placering ar exempelvis: jordens bordighet, mdngden personer som skulle paverkas av en etablering samt
vilka kommuner och vilka markégare som skulle beroras.

[ ett forsta etappskede behover en ny rangerbangard med 16 rangerspar och 8 infartsspar anldggas.
Sparen byggs upp till 835 m i langd och férbereds for 1050 m, for att kunna hantera 1000 m langa
framtida tag. For Etapp 2 ligger fokus pa att kunna ersétta Helsingborg bangard for nationell och regional
rangering. Syftet med utbyggnad i Etapp 3 ar framst for att kunna méta tillvaxt och férvantat okat
kapacitetsbehov. Vid full utbyggnad berdknas ytanspraket for en samlokaliserad rangerbangard i syd
uppga till ca 72 hektar.

Kostnaden inklusive anslutningar dr beridknad till ca 3 miljarder kronor for den foérsta etappen. For alla
etapper 1-3 ar total kostnad berdknad till ca 5,6 miljarder kronor.
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