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1 Inledning

1.1 Bakgrund

2018-2019 gjordes en utredning som kartlade rangerbangardsstrukturen och godstrafiken pa jarnvag i
sodra Sverige och tillsammans med att utvecklingsforslag presenterades. Utredningens resultat
dokumenterades i rapporten Ny rangerbangdrd i sédra Sverige. Detta kortPM ar en fordjupning av den
tidigare utredningen.

1.2 Syfte

Utredningens syfte ar att reflektera kring andra alternativa bangardsstrukturer dn de som finns idag och
foreslas i rapporten Ny rangerbangdrd i sodra Sverige. De fragor som ska besvaras handlar i mangt och
mycket om att bryta ner den nationella strukturen av gods pa jarnvag, da bilden av vagnslasttrafiken
nationellt och regionalt skiljer sig avsevart fran varandra.

1.3 Avgransning

Detta kortPM ar en fordjupning av den tidigare utredningen kommer inte att ingdende forklara det som
redan sammanfattats i rapporten som féranlett detta PM. Fragorna har studerats och svar beskrivs utifran
vad som har varit mojligt att fa fram underlag for, och riktat mot att skapa en bredare forstaelse bade for
Region Skane och for andra intressenter inklusive Trafikverket for strukturen och behoven.



2 Del | — Utvecklad behovsanalys

I Godsbangdrdar i nationella planen 2018-2029 sager Trafikverket (2017) att ungefar 70 % av den totala
godstrafiken pa jarnvag bestar av nagon typ av tdg som inte behover angdra en rangerbangard. Med den
bakgrunden ar det naturligt att ifragasatta rangerbangardarnas existens. I denna del I redogors for
vagnslasttrafikens roll, taxepunkter och transportarbetet i godssystemet.

2.1 Transportupplagg

Uppdelningen av godskoncept/transportupplagg pa jarnvag ar svardefinierad. Vagnslast, systemtag,
malmtrafik (systemtag som ofta sarredovisas) och kombitrafik gar inte alltid i separata system och
hanteras inte alltid i skilda system eller trafikupplagg. Enligt Green Cargo ar det inte ovanligt att en del
systemtag gar inom kategorin vagnslast, och kombitransporter som gar i vagnslastsystemet. Det dr ocksa
vanligt att begreppet vagnslast anvands felaktigt; det ar skillnad pa produktionsmetoden vagnslast och den
traditionella produkten vagnslast. Produktionssattet vagnslasts innebar att fldéden och vagngrupper
samordnas till langre tag vilket 6kar fyllnadsgraden och sanker produktionskostnaden. Produkten
vagnslast innebar traditionellt att en kund kdper enstaka/fatal vagnar. Men alla typer av godstransporter
kan ga vagnslastnatverket. Detta medfor att alla enstaka vagnar och Kortare vagngrupper kors som
produkten vagnslast och alltid produceras genom produktionsmetoden vagnslast, att de samordnas med
andra floden i framforallt fjarrtagsrelationerna mellan rangerbangardarna.

Alla produkter kan produceras i natverket/vagnslast

Vagnslast Intermodal Systemtransport

For verksamheter som For er som behover For er som regeibundet

behdver saval transpoitera behdéver transportera

regeibundna som standardiserade enheter stora volymer melian

tilfalliga godstransporter.  mellan terminaler och fasta destinationer.
hamnar.

Figur 1: Produktkategorier enligt Green Cargo. (Kélla: Green Cargo)

Vagnslast som produktionssatt ar tag vars vagnar innehaller gods fran flera olika kunder, och har darmed
olika slutdestination. Vagnarna i vagnslasttrafiken behover darfor delas upp dé de kommer till en plats
dar de ska ga at olika hall, detta behover goras pa en rangerbangard for att omsorteringen av vagnarna
ska ske effektivt. Pa en bangard med plan vaxling gar det bra att hantera tag med redan
rangerade/sorterade vagnar och ett fatal vagngrupper.

Olika kunders tag transporteras i ett natverk dar olika bangardar servar olika ndromraden och fjarrtagen
hanterar relationerna mellan bangardarna.
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Figur 2: Vagnslasttrafik som produktionssatt, en natverksdriven produktion. Bilden visar hur Hallsbergs
relation med terminaler och andra rangerbangéardar ser ut, och statuerar exempel for hur
vagnslasttrafiken som produktionssatt fungerar. Hallsberg har fler relationer an de som syns i bilden.
Floden mellan Goteborg och Skane gar inte via Hallsberg. (Kalla: Green Cargo)

Transporterna sker genom flera delar dar vaxling (efter olika infrastrukturférutsattning vid varje

taxepunkt), terminaltdg till rangerbangardarna, sortering pa rangerbangarden och fjarrtag till nasta
rangering sker infor leverans, enligt Figur 3.
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Figur 3: Vagnslastsystemets produktionssatt. (Kéalla: Green Cargo)

Beroende pa vad som transporteras sa ar manga godstag antingen tunga eller langa, for att anvéinda tagets
fyllnadsgrad maximalt (langd och viktbegransningar). Vagnar med malm, stal eller skogsprodukter ar ofta
tunga/viktbegransade, medan intermodala kombitransporter ar latta, vilket ofta ger en begransning av
maximal ldngd pa taget.

Produktionssattet vagnslast anvands ofta for att kombinera tunga vagnar med latta vagnar for att skapa
fjarrgodstagen, som har hog fyllnadsgrad avseende bade ldngd och vikt. De vanligaste loken i Sverige,
traditionella RC-lok, kan dra 1600 bruttoton och ett modernare lok (ex Vectron, Taurus m fl) ca 2000-
2200 bruttoton pa alla banor som har sma lutningar (ca <1,2% lutning). Pa bangéardar och de flesta
motesstationer/forbigangsstationer kan ca 600-630 m langa godstag moétas idag, och det framtida malet
ar 750 mi Sverige.

EU:s initiativ TEN-T (Trans-European Network - Transport) for att starka transportsystemet i unionen
innebar att vissa strak (se Figur 4) ska vara funktionella fér tdg som ar 740-1050 m ldnga. Fehmarn Balts
danska sida byggs exempelvis for 1050 m ldnga tag (Boysen, 2014), medan den Tyska delen ner till
Hamburg byggs for 835 m langa tag. Utbyggnaden till att alla strak ar anpassade for att klara 750 m langa
tag ska vara fardigt till 2030 (Trafikverket, 2019).
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Figur 4: TEN-T i s6dra Sverige. (Kalla: Trans-european network transport, 2020. Bilden &r beskuren.)

[ augusti 2012 blev det mellan Hamburg och Padborg tillitet att kora 835 m ladnga tag istallet for den
tidigare begransningen 650 m langa tag. Redan innan dess var det pa danska sidan tillatet med 835 m
langa tag, men nir de skulle passera tyska gransen fick de delas upp for att inte 6verstiga den langsta
tillatna langden i Tyskland. Den nya lidngdbegransningen ledde till en annan fordelning av tagens langd
och vikt, se Figur 5 och Figur 6. I bilderna symboliserar varje prick ett tdg avseende deras vikt och langd.
En hog andel av alla tdg maximerar antingen langd eller vikt. I Figur 6 ses att antalet tag som ar
langdbegransade ar fler dn de som ar viktbegrinsade.

uw
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Figur 5: Diagram over vikt och langd for godstag mellan Hamburg och Fredericia. (Kélla: Longer Trains
Utilization Effects, DB Schenker, 2014)
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Figur 6: Diagram Over vikt och langd p& godstadg mellan Hamburg och Fredericia. (Kalla: Longer Trains
Utilization Effects, DB Schenker, 2014)

Strackan Skdne - Hamburg kan redan idag transporteras med 835 m langa tag, och pé den danska sidan av
Fehmarn Balt projektet byggs forbigdngsstationer for framtida 1050 m langa godstag medan den tyska
sidan bygger for 835 m. S3 langa tag kan inte byggas pa Malmo rangerbangard. Infartsgruppen pd Malmo
rangerbangard anpassas nu for tre spar diar 835 m langa godstag ska kunna byggas samman, avga och
ankomma. Begransningen kommer medféra att endast ett mindre antal 835 m langa godstag kan byggas
samman och hanteras pa infartsgruppen per dygn.
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Figur 7: Produktionssattet mojliggor att fjarrtadgen kan optimeras for maximal last, bade vikt och langd.
(Kalla: Green Cargo)

I norra Sverige finns industrier vars produkter exporteras till stor del, exempelvis stal, papper eller
rundvirke. Mangden produkter som produceras for enskilda relationer avgoér om godsforetagen kan fylla
ett helt tdg med endast en kunds produkter - detta kallas systemtag eller heltag. For att fylla systemtaget
kravs att samma kund/relation har varor tillrackligt for att fylla ca 20-30 vagnar, eller 6ver ca 500 ton, pa
en regelbunden basis. Systemtagen behover inte rangeras, eftersom det obrutet transporterar godsvagnar
direkt fran kund till slutdestination inom jarnvigssystemet med samma vagnsordning. Det finns flera
exempel pa systemtag som inte blir vikt- eller laingdbegransade och samproduceras i vagnslastsystemet.
Da nyttjas taget som bas till ett fjarrtdg med ytterligare vagnar som kopplas pa och dras med. Ett exempel
pa detta ar Kopparpendeln, vilken tidigare har gatt som systemtdg men numera gar i vagnslasttrafiken
Borlange rbg till Helsingborg rbg med ytterligare vagnslastvagnar tillkopplade - vilket gor det till ett
vagnslasttag dven om det ofta bendmns som systemtag.

Systemtdg ar ofta valdigt stabil produkt for jarnvagsforetagen, relationerna och varorna som systemtagen
hanterar ser ofta likdana ut dver lang tid eftersom produktionsorter och mottagare sallan flyttar. Ddremot
upphandlas de pa nytt med jamna mellanrum, vilket medfor att tagoperatdr varierar ver tid.

Systemtagen har ofta daliga returfloden jamfort med andra upplagg, vilket gor att tomvagnarna ibland
transporteras tillbaka i vagnslastsystemet istallet for att kora ett tomt systemtag, ndgot som dven nyttjas
av konkurrenter som skickar tomvagnarna i vagnslastsystemet med Green Cargo. Loket kan da nyttjas for
en annan transport och loken cirkulerar via andra omlopp, beroende pa kunder och upplédgg hos olika
operatorer.

Aven om systemtag generellt har daliga returfléden, sa finns det transportuppldgg som har bra
returfloden. ScandFibre Logistics ar ett logistikforetag for jarnvagstransporter at skogsindustrin, med
skogsindustriféretag som dgare. ScandFibre anlitar Green Cargo, Hector Rail eller ndgon annan
jarnvagsoperator for att kora sina vagnar, de kor inte sjdlva. Det enskilt storsta flodet sderut pa jarnvag
for ScandFibre ar pappersbruksprodukter, medan de har en fyllnadsgrad i genomsnitt pad ca 60 % tillbaka
fran Europa till Sverige (ScandFibre Logistics, 2019). Returtransporterna bestar bland annat av livsmedel,
vin, mobler (IKEA) och returpapper. Det dr dock stor skillnad pa fyllnadsgraden pa returtransporter
Europa-Sverige och inom Sverige som tillsammans ger snittet 60%, fyllnadsgraden pa returtransporter
inom Sverige ar 1ag jamfort med Europa-Sverige. Det transportsystem som ScandFibre driver ar ett
exempel pa att kombinera systemtag (soderut) och vagnslast (norrut), och returflédena tillbaka in i Skéne
fran utlandet ar goda.



2.2 Taxepunkter och transportarbete

[ Sverige, Norge och Danmark finns ca 300 taxepunkter registrerade som platsen Green Cargo kan hamta
och leverera vagnar till. Det medger totalt 90 000 potentiella relationer, men av dessa trafikeras ca 4 000
relationer. Relationsmaéssigt beddms att ca 1-2 % av relationerna vara tillrackligt stora for rena systemtag
utan att vagnarna samordnas med andra floden. Undersoks istillet transportarbetet i jarnvagsnatet ger
det att ca 70 % inte behover angora en rangerbangard enligt Godsbangdrdar i nationella planen 2018-2029
(Trafikverket, 2017). Detta ar en siffra som baseras pa det nationella transportarbetet pa jarnvag raknat i
tonkilometer. Detta beror bland annat pa ett antal mycket stora systemtagsupplagg, sa som malmtrafiken.
I ton transporterade pa jarnvag i Sverige utgor den ca 45 %-enheter? av jarnvigsgodstrafiken nationellt i
Sverige, och 27 %-enheter i tonkilometer.

Enligt Trafali g4 2018 var det inrikes transportarbetet pa jairnvag ca 3 300 miljoner tkm och utrikes
transportarbete 6ver utlandsgrans ca 2 100 miljoner tkm. Utrikes 6ver grans utgor darfor en vasentlig
trafik dven i relation med inrikestransporterna. Aven om malmtag till Narvik troligen utgér en del av
utrikestrafiken ar denna stricka relativt kort vilket ger fa tonkilometer totalt. Ovrig utrikestrafik ar ett
mindre antal tag till Norge utover all internationell godstrafik éver Oresundsbron och med firja ifran
Skane. Bilden att systemtag dominerar sa stort i tagtrafikssytemet beror darfor delvis pd malmtrafikens
stora produktion i tonkilometer. Viss paverkan har dven att utlandstrafiken fran Skane, dar systemtag
utgor en mindre del, enbart raknas till landsgrans.

2.3 Systemtagsupplagg i Sverige

I Figur 8 syns systemtagsupplaggen i Sverige som kartlades av Trafikverket ar 2005. Givet att
verksamheter som nyttjar systemtag sallan omlokaliserar och transportuppliaggen ofta ar dedikerade
inklusive mottagare ser dessa i stort sett likadana ut 2020. Framst i norra Sverige, men dven i
Mellansverige, ar det mycket vanligt med systemtag. [ sodra Sverige och Skdne daremot finns det
egentligen bara ett systemtag, kopparpendeln.

Kopparpendeln har bytt transportupplagg sedan Trafikverkets utredning 2005 gjordes och idag
2019/2020 kors den av Green Cargo som en del i deras vagnslasttrafik och samordnas med andra fléden,
idag via rangerbangardar i Borldnge och Helsingborg.

Forutom att Skane trafikeras med avsevart farre systemtag finns ytterligare en faktor som ar unik for
rangerbangardsfunktionen i Skdne/Malmo, vilket ar att inom Sverige kors taglangder upp till och med 750
m, vanligast ar dock upp till ca 600-640 m. Detta till skillnad fran att det redan idag tillatet att kora med
835 m langa tag mellan Malmo6 och Hamburg. Bade avgiften med hoga passageavgifter for fasta
forbindelser och hogre banavgifter i Danmark/Tyskland skapar starka incitament att bygga langa tag.
Skane blir 4ven den punkt dar det de Svenska godsstraken sammanstralar vilket skapar mojligheter till att
samorganisera floden for vidare transport. Inom Sverige ar det 15 kV véxelstrom, mot 25 kV i Danmark
vilket gor att dldre lok inte kan trafikera 6ver Oresundsbron. Det krivs kompletterande lokférarutbildning
for att kora tag i Danmark/Tyskland och Tyska sprakkunskaper for att kora i Tyskland. Sammantaget
skapar detta starka incitament till att bangardsstrukturen i Skdane skapar en brytpunkt fér gods mellan
Sverige och Kontinenten.

! Trafal 2018 -
https://www.trafa.se/globalassets/statistik/bantrafik/jarnvagstransporter/2018/jarnvagstransporter-2018-kvartal-
4.pdf
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Figur 8: Systemtagsupplagget i Sverige. En del relationer har forandrats sedan 2005, t ex Kopparpendeln
och Volvopendeln. (Kalla: Trafikverket, 2005. Jarnvagens roll i transportférsorjningen, del 1).

2.4 Andel rangerade godstag i Skane

Skane har en hdg andel transittrafik i den godstrafik pa jarnvag som gar, dar transittrafiken gar via
kombiterminal i hamn (som lyfts av taget), via tagfirja eller 6ver bron. [ huvudrapporten anges
fordelningen av godstag per transportupplagg. Narmare studier av underlaget visar att behovet av
rangering fortsatt ar stort i Skane, och sannolikt starkt 6kande efter Fehmarn Balt forbindelsen 6ppnar.

Tabell 1: Antal godstag pa utvalda banor i Skane vardagsmedeldygn 2018.

Vagnslast System Kombi Totalt Andel vagnslast
S(?_dra stambanan norr om 28 13 12 53 53%
Hissleholm
Trafik mot kontinenten 23 2 11* 36 64%
Viastkustbanan och
Markarydsbanan norr om 7 5 4 16 44%
Bastad
G?ds'straket soder om 14 1 5 20 70%
Kavlinge
Skinebanan Astorp 14 0 2 16 88%

*exklusive 4 st kombitag till/fran Trelleborg
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Figur 9: Andel godstag som &r i behov av rangering i Skane. Till godstadg som ar i behov av rangering
tillhor forutom vagnslast aven ett fatal systemtadg som i Skane 6kar sin fyllnadsgrad genom att hanga pa

ytterligare vagnslastvagnar. Dessa systemtag ar sannolik inte i behov av sortering éver vall, utan plan

vaxling racker och ingéar darfor ej i denna kategori.

Enligt Green Cargo rangeras pa Helsingborg godsbangard, som agerar stédbangard at Malmo godsbangard
eftersom kapaciteten dar inte racker till, ca 10 tag per vardagsmedeldygn och pa Malmo godsbangard
rangeras 28 tag per vardagsmedeldygn.

I Figur 10 och Figur 11 framgar antalet rangerade vagnar i Malmo och Helsingborg aren 2008 till 2018. 1

Malmo ar trenden svagt uppatgaende over tid, medan den i Helsingborg varierat mer dver tid.

13
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Figur 10: Antal rangerade vagnar per ar pad Malmo rangerbangard aren 2008-2018. (Kéalla: Green Cargo)
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Figur 11: Antal rangerade vagnar per ar pa Helsingborgs rangerbangard aren 2008-2018. (Kalla: Green
Cargo)
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2.5 Sammanfattning — vagnslasten i Skane

Slutsatsen som kan dras &r att den nationella och regionala bilden av rangeringsbehovet ar olika. I s6dra
Sverige finns ett storre behov av rangering, i och med att vagnslasttrafiken dr det dominerande
godskonceptet i det omradet.

e den nationella bilden, att systemtag och tdg som inte gar via rangerbangardar dominerar, ar
felaktig for sodra Sverige.

e detar troligt att Trafikverkets berakningar utgar fran produkterna och inte produktionssittet,
dvs att en del av tdgen som i sammanrakningen rdknas som systemtag i verkligheten ar tag som
samordnas med andra floden via rangerbangardar i vagnslastsystemet likt Kopparpendeln men
dar taget/volymen/tagnumret dnda registreras som systemtransport. Malmtrafiken hojer
systemtagsandelen och att utlandstrafiken fran Skane, dar vagnslast ar en storre andel, raknas
bara fram till landsgransen/hamnen vilket medfor att de inte viktas pa samma satt.

e entredje faktor som ger detta utslag r att berdkningen utgar fran transporterade ton, men en del
av systemtagens tomvagnsreturfloden gar via vagnslastsystemet da returflodena inte ar lika
tidskritiska och att systemtagets lok da kan nyttjas fér en annan transport och cirkulera nya lok
for systemtagen genom samordning av manga transporter.

Pa nationell niva ar det eventuellt 70 % av godstrafiken pa jarnvag som bestar av sddana godstag som inte
behover angdra en rangerbangard, men regionalt for Skane stimmer detta inte. Rangerbangard och
vagnslastsystemet i Skdne ar darfor en hogst vasentlig funktion for Sverige, och dven en brygga mellan
langre internationella godstdg (upp mot 835 m, troligen 1050 m pa sikt) och nationella kortare godstag
(nulaget kring ca 600 m). Det ar dven en viktig punkt fér samlastning av fléden, byte av omlopp, lok,
operator och personal dar kraven ar annorlunda pga trafik genom flera lander.



3 Del Il — Alternativa bangardsstrukturer

Resultaten i genomford utredning baseras, i forsta hand, pa ett oférandrat omland for bangardarna i
Skane, och en fraga som bor behandlas ar: vad skulle en dndrad bangardsstruktur innebara for
tagproduktionen?

Inom ramen for denna fraga tas utgangspunkt i olika scenarier, dar relevanta omland for en sydsvensk
rangerbangard specificeras. Dessa kan exempelvis relateras till de omland som anvands i “Godstransporter
2014-2030-2050” (KTH 2015) och "Morgondagens rangerbangdrdar” (WSP 2016). Aven den betydelse som
Sydostlanken skulle kunna fa gillande nationell bangardsstruktur ar intressant att reflektera kring.

En vidare fraga inbegriper vad en dndrad bangardsstruktur, med nedgradering av Malmo godsbangard,
skulle innebéra for trafiken pa godsbangarden? Vilken innebérd har gatewayfunktionen i detta
sammanhang? Skulle Malmé godsbangard vara tillracklig som véaxlingsbangard?

3.1 Skanes rangerbangards roll

Néssjo har nedgraderats och ar inte langre en rangerbangard, och dven Jonkodping har begransad roll som
rangerbangardsfunktion for sédra Sverige. Jonkopings bangard ligger med anslutning norrut till
Jonkdpingsbanan och kommer efter att Trafikverket genomfort utbyggnad av Varnamo-Jénkoéping i ny
strackning forlora sin funktion som vaxlingsbangard for Torsviksomradet. I nulaget utgdér dirmed
strukturen Malmo/Helsingborg i praktiken den enda rangerbangérdsstrukturen i sodra Sverige.

Trelleborg &r en vaxlingsbangard vars fraimsta syfte ar for hamnen, antingen for l6strailers via
kombiterminalen eller for tagfarjorna. I Trelleborg finns inte nagra storre kunder, utan jarnvagsgodset ska
vidare fran Trelleborg, bade export och import.

3.1.1 Godstransporter 2014-2030-2050

I Godstransporter 2014-2030-2050 tas tre framtidsscenarier fram. De tre scenarierna behandlar en
situation med atta, sex respektive tre nationella rangerbangardar.

I rapporten har godsprognosberdkningar genomforts for ar 2030. Sedan rapporten gjordes har Nassjo
bangard redan nedgraderats och utgor inte langre en klass 2 rangerbangard. Ur perspektivet for sodra
Sverige finns det dirmed bara en rangerbangardsstruktur i sodra Sverige i alla scenarier. Rapporten
redovisar dven likvardiga godsvolymer pa rangerbangard i Skane i scenario sex rangerbangardar och
scenario tre rangerbangardar. Skillnaden mellan de tva scenarierna ar framst pa trafiken i Norrland, och i
alla scenarier ses en rangerbangard i Skane som en mycket viktig del i rangerbangardssystemet.



8 bangérdar "y 6 bangdrdar "y 3 bangérdar

TRV karta

Figur 12: Tre scenarier for framtida rangerbangardsstruktur. (Kalla: KTH, 2015)

3.1.2 Morgondagens rangerbangardar

[ rapporten Morgondagens rangerbangdrdar (WSP, 2016) analyseras nationella godsfléden och
bangardsstrukturen i flera olika scenarier, med optimerade och anpassade scenarier. I samtliga tre
scenarier for tre, fyra och fem rangerbangérdar aterfinns det en rangerbangard i Skdne, men dar
tyngdpunkten och avstand till olika vaxlingsbangdrdar gor att den hamnar i snittet
Helsingborg/Hassleholm snarare 4n Malmo.

De berakningar som ligger till grund for viktningen av rangerbangardslagen utifran vaxlingsbangardar i
rapporten forefaller inte ha tagit hansyn till den stora rangerfunktion for utrikestrafiken som Malméo
rangerbangard utgor, vilket behover beaktas for framtida lage for en ny godsbangérd. Den analys som
gjorts stammer darfor daligt med den funktion och viktning som blir nar den internationella trafiken tas
med.

3.1.3 Scenarier for Skane

Med Néssjo nedgraderad som rangerbangard finns det enbart rangerbangardar i Malmo och Helsingborg i
sodra Sverige, dar Helsingborg nyttjas for att kapaciteten pd Malmo bangard inte racker till for att hantera
rangering av bade nationella och internationella fjarrgodstag och lokalgodstag enligt Ny rangerbangdrd i
sédra Sverige (kreera, 2019). Behov av tva rangerbangardar i Skane finns inte och anvinds idag enbart pga
kapacitetsbrist pa Malmo rangerbangard. Den rangerbangard som finns i framtiden behéver ha kapacitet
tillrackligt for att klara all rangering som behéver goras i Skane for bade lokala, nationella och
internationella relationer.

[ Danmark finns det ingen aktiv rangerbangard och godstrafiken dr begransad. Ca 85-90 % av det danska
transportarbetet for gods pa jarnvag ar transit Sverige - Tyskland. Transittrafiken har succesivt 6kat
sedan Oresundsbron éppnade ar 2000. Under samma period har den nationella och internationella danska
trafiken succesivt krympt.
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Figur 13: Trafikutveckling fér godstrafiken i Danmark 2000-2014, Mtkm for nationell, internationell och
transittrafik pd jarnvag. Transittrafiken éver Oresundsbron har dkat kraftigt. (Kalla: Trafik- og
Byggestyrelsen, 2016)
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Figur 14: Trafikutveckling for godstrafiken i Danmark 2013-2019, Mtkm. Det &r fortsatt véldigt hog andel
transittrafik. (Kalla: Trafik- og Byggestyrelsen, 2020)

Som samordnande funktion for olika godsfloden ar behovet och volymen begransad i Danmark. I Hamburg
i Tyskland, bade via dagens forbindelse 6ver Jylland och framtida férbindelse 6ver Fehmarn Bélt, ligger

Europas storsta rangerbangard Maschen som forsta stora rangerenhet pa tyska sidan. I Skandinavien
utgor Malmo godsbangard den sorterande funktionen och brytpunkten for internationell godstrafik.
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For framtiden finns det tva scenarier, ett diar en kapacitetsstark rangerbangard i Skane finns och ett dar
den inte finns.

3.2 Godspaverkan av olika scenarier

I Ny rangerbangdrd i sédra Sverige (kreera, 2019) redovisades foljande scenarier for godstrafikens
utveckling éver Oresundsbron givet en fungerande rangerbangardsstruktur i Skane.

Tabell 2: Framtidsprognoser enligt Ny rangerbangard i sodra Sverige (kreera, 2019) for tag over

Oresundsbron.
Kombitag  Fjarrtag
Bron Fjarrtag Lokaltag Systemtag Kombitag utland utland Antal tdg  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%

Utéver trafiken dver Oresundsbron tillkommer trafiken pa firjorna. Dessa uppgar till 20 i samtliga tre
scenarier i huvudrapporten, bas 2040, KTH och Klimat.

3.2.1 Ny bangard i Skane

Detta kapitel syftar till att beskriva den utveckling som majliggors med en ny bangard i Skane, och
riskeras om det i framtiden inte finns en rangerbangard i Skdane som fyller den funktion och de behov som
bedoéms finnas.

Den samlade vagnslasttrafiken (trafik dar delar av tag satts samman eller bryts pa ndgon bangard)
bed6ms i scenario klimat uppga till ca 60 tag/dygn. For basprognosen och KTH (fér KTH antas en del av
kombitrafiken hanteras i vagnslastsystemet) bor denna siffra bli ca 50 tdg/dygn. For utgdngspunkt
avseende prognos och paverkan tas klimatscenariot, men dven évriga scenarier kommer péaverkas i
samma utstrackning.

Av trafiken beddms ca 75% av den samlade utrikesvagnslasttrafiken som gar genom Skane utgoras av
vagnslasttrafik som ar transit genom Sydsverige, medan resterande tag alstras inom Sydsverige (Skane,
Blekinge, Smaland och s6dra Halland). Detta ar liknande proportioner som dagens trafik har, dar det gar
ca 30 vagnslasttag till och fran utlandet via Skane. I relationen norr om Sydsverige till Skane gar det idag
24 vagnslasttag, dar den absoluta merparten ar utrikestrafik. Om proportionerna férandras ar det troligt
att Sydsveriges andel av den totala trafiken 6kar, da tillvaxtvolymer kopplat till Fehmarn Balt sannolikt i
hogre grad bestar av import och olika konsumtionsvaror med mer sydlig tyngdpunkt i Sverige dn 6kad
export/nya transportupplagg som i hogre grad bestar av skogs- och stalprodukter med en mer nordlig
tyngdpunkt geografiskt.

Baserat pa klimatscenario 2040 har foljande prognos for destinationer norr om Sydsverige tagits fram for
floden som dverstiger 20 kton per ar i vagnslastsystemet.



Tabell 3: Olika relationers rangerbangardshantering. Prognos klimat och volym for eget utlandstag.

Ort Tillracklig Rangerbangard/storre | Direktrelation Direktrelation
volym for eget | bangard som godset Skane (nulage) Skane med ny
utlandstag gar via (nuldge) bangard
(framtid)
Goteborg X Goteborg (G) Ja Ja
Stenungssund Goteborg
Stockholm X Hallsberg (H) Ja Ja
Norrkoping Hallsberg Ja
Sunne/Kil Hallsberg Ja
Hallsberg Hallsberg Ja Ja
Orebro Hallsberg
Karlskoga Hallsberg
Vasteras (Va) Hallsberg Ja
Koping Hallsberg
Smedjebacken Borldnge (Blg)
Borldnge Borldnge Ja Ja
Avesta Borldnge Ja
Gavle X Gavle (Ga) Ja
Hudiksvall Gavle
Sundsvall Sundsvall (Suc) Ja Ja
Ange Ange (Ag) Ja Ja
Skelleftea X Ange Ja Ja
Oslo Oslo Ja

De enda punkterna i Skandinavien som har tillrackliga volymer for ett eget utlandstag ar Goteborg,
Stockholm, Gavle och Skellefted om det i framtiden inte skulle finnas en rangerbangard i Skane. Val
utomlands skulle dessa tag i praktiken beh6va rangeras pa Maschen. For dvriga punkter maste
utrikesvagnarna ga till en storre bangard fér samordning av flodena; Goteborg, Gavle eller Hallsberg.
Systemet blir helt beroende av Maschen for de utlandstag som skulle byggas.

[ stort sett samtliga tdg med utrikes vagnar till och frdn kontinenten gar nu till Malmo. I Malmo rangeras
det flesta vagnarna till nya utrikestdg med hogre fyllnadsgrad samt till de destinationer som har
direktforbindelse med Malma. I dagslaget ar det inte manga direkta utrikesdestinationer da de samlade
flodena ofta inte blir tillrackligt stora relativt att ga till Hamburg. Den dominerande destinationerna ar
darfor Hamburg men dven bl.a. Rostock och Verona har direkttag fran Malmo.

Med en ny storre bangdrd i Skdne (med hogre kapacitet for fler relationer och méjlighet att bygga langre
tag) kan fler direkta utrikes- och inrikes relationer skapas, med hogre frekvens i antal tag. Med ett sadant
system blir det mdjligt att hantera fler relationer och att fler godstag med utrikes vagnar hanteras direkt
fran fler punkter i Sverige direkt till Skane utan att ga via ndgon annan bangard i Sverige. Detta kan
féorvantas medfora en totalt lagre produktionskostnad och kortare ledtid, men behéver detaljstuderas i ett
storre perspektiv. Ett tiotal punkter i Sverige samt Oslo skulle vara aktuella (se tabellen ovan).

En 6kad rationalitet i hanteringen av vagnslastsystemet kan férvdntas minska kostnaderna och totalt 6ka
transportvolymerna, detta har bedémts till 5-10 % 6kning. Dartill kommer en 6kning av att en ny bangard
i Skane skulle kunna hantera en standardlangd pa 835 m for all vagnslasttrafik som gar Malmo -
Hamburg, nagot som mojliggor att trafik kan samordnas battre med lagre priser for denna relation. Detta
kan forvantas 6ka konkurrenskraften ytterligare med 6kad trafik som f6ljd. Detta &r d4ven en forutsattning
for att jarnvagssystemet effektivitetsmassigt ska kunna hantera de storre godsvolymerna pa jarnviag som
forvantas i ett klimatscenario.

Med en kapacitetsmassigt fungerande bangardsstruktur som kan bygga och ta emot 835 m langa tag
skulle denna fungera likt Figur 15. Denna struktur kan delvis fungera med en upprustad Malmo
godsbangard, men for att klara ett 6kat antal inrikestransporter, fler 750-835 m langa godstag och fler
direkta utrikesrelationer behéver en ny bangard byggas. Tag inom Sverige och Oslo har i hogre grad
direktrelation med Malmo/ny bangard i Skane. Fran denna byggs 835 m langa tdg mot Hamburg och fler
direkta relationer mot fler destinationer nere i Europa. Detta skapar lagre produktionskostnad for den
samlade godstrafiken.



Om det inte investeras i en ny bangard, utan enbart de trimningsatgarder som ar méjliga pa Malmo
godsbangard gors, kommer behovet av dven Helsingborgs bangard kvarsta for att klara de lokala
relationerna, saval som att anlaggningen far mycket begriansad kapacitet att bygga langre godstag. R-
gruppen ar tankt att forlangas med ett par spar till 750 m och 2-3 spar pa I-gruppen kan byggas om for
835 m langa tag. Detta gor att ett mindre antal ldnga godstag kan hanteras, men inte i den omfattning som
sannolikt beh6vs med den godsékning som prognostiseras. En sddan kapacitetsmassig begransning skulle
inte mojliggora den 6kning som prognosticeras i klimatscenariot, och dven basprognosen 2040 och KTHs
prognoser kommer tolkat till utbyggnaden av Fehmarn Bélt och sorteringskapaciteten vara mycket svara
att hantera givet att redan dagens anlaggning har kapacitetsbrist.

3.2.2 Malmo bangards utveckling vid flytt av rangerbangard.

Vid en flytt av rangerbangarden till ett nytt 1age frigors delar av Malmo bangard for annan verksamhet.
Infartsgruppen, bangarden langst i 6ster och kombiterminalen behdver sannolikt kvarsta till stor del for
att fungera som buffertkapacitet bade for trafik till och fr&n Oresundsbron och det svenska jarnvigsnitet
och for de lokala godstagen till Malmo. Dagens I-grupp kommer da att fungera som vaxlingsbangard.

Rangerbangéardens omrade frigors for annat nyttjande. Malmaé bangard har ett mycket strategiskt lage
ndra Malmo C for persontrafiken, och da framforallt fjarrtagtrafiken, eftersom den ofta har 4&ndpunkt i
Malmo. SJ:s snabbtag till Kopenhamn nyttjar ocksa Malmo for nattuppstallning givet utmaningarna for
uppstallningsspar i Kopenhamn och att personalen ar stationerad och utgar fran Malmao. SJ avser att
bestélla nya snabbtag och vésentligt utoka trafiken pa bade Vastra stambanan och Vastkustbanan under
2020-talet. Succesivt 6ppnande av hoghastighetsjarnvag och majliga framtida tagrelationer mot Fehmarn
Balt kommer 6ka detta behov ytterligare. Ytan som rangerbangarden ligger pa idag bor darfor i forsta
hand planeras for en stor underhéllsdepa for fjarrtdg och for omloppsnéra uppstallning.

3.2.3 Slopad rangerbangard i Skane

Om rangeringen av utrikes vagnar inte sker i Malmo6 kommer utrikesvagnarna behdva rangeras pa en
annan storre bangard i Sverige. Troligen kommer var och en av dessa bangardar endast ha tillracklig
volym for att ga till Hamburg. De mojliga storre aktuella bangardarna dr Goteborg, Hallsberg och Gavle. |
praktiken kommer all vagnslasttrafik till Sydsverige att forsvinna utrikes, och Sydsverige blir mer
beroende av vagtransporter. Inrikes blir enbart de storre relationerna kvar med koppling till
Hallsberg/Goteborg. Det som blir kvar ar vissa tyngre bulktransporter inom kemi och livsmedel som da
far dirigeras om till Goteborg eller Hallsberg. En del gods kommer att kunna ga i kombisystemet men
troligen kommer minst hélften av de aktuella sydsvenska vagnslasttagen att ersattas med lastbilar. [
forlangningen kan den 6kade transportkostnaden medféra att vissa produktionsanldggningar laggs ned
eller flyttar utomlands. De kvarvarande utrikesgodstagen i Sverige kommer p.g.a. den begrinsade
taglangden (600-750 m istéllet for 835 m) medfora en 6kad kostnad per tkm hela védgen till en
rangerbangard i Tyskland eller bortom.

En optimistisk bedomning ar att dagens antal utrikestag, drygt 30 st, kommer att vara detsamma i antal
(den allmanna 6kningen enligt basprognosen och Fehmarn balt for 2040 kommer att utebli pga en simre
konkurrentsituation dn dagens for tdgen fran Malmo till kontinenten), om rangerbangardsfunktionen i
Skane slopas. Med dagens volymer bedéms ca 20 utrikes vagnslasttag vara kvar, men ocksa med lagre
fyllnadsgrad pga kortare tag, sd bortfallet i antal ton &r stérre dn nedgangen i antal tag.

[ Figur 16 ses strukturen utan rangerbangard i Skane.
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Figur 15 (t.v): Upplagg med ny bangard i Skane dar fler relationer har direktférbindelse bade i
Skandinavien och pa kontinenten. Anlaggningen fungerar som hub for néastan all internationell
vagnslasttrafik och brytpunkt mellan kortare 640 m (upp till 750 m i nagra strdk) langa godstag i
Skandinavien och 835 m langa godstag mot Maschen/Hamburg och fler direktrelationer. En ny bangard
ska framtidssakras for 1050 m langa godstag for utrikes.

Figur 16 (t.h.): Upplagg utan rangerbangard i Skane. Framst Goteborg och Hallsberg skickar ca 640m (i
framtiden 750m) langa godstag. Vagnslasttrafiken i Sydsverige ar kraftigt reducerad inrikes, och utrikes
ar det stora utmaningar att fa tillrackliga volymer och hantera dessa direkt fran Maschen.

Utan en rangerbangard i Skdne kommer de dvriga rangerbangardarna i Sverige skicka tag direkt till
utlandet. Det innebar framforallt tva saker:

1) atttdgen inte kan koras med den taglangd som ér tilliten genom Danmark, 835 m. Det innebar en
samre kostnadseffektivitet for godsoperatoérerna och hogre kostnad for godskopare. Tagen kommer
sannolikt att vara kortare dn 640 m under 6verskadlig tid pga begransningar i det svenska
jarnvagssystemet i flera strak.

2) att Maschen kommer ansvara 6ver en del av den funktion som en rangerbangard i sdra Sverige
skulle behova gora; att bygga tag till andra destinationer d&n Maschen. Detta innebar ocksa att den
svenska importen/exporten pa jarnvag blir beroende av att Maschen har tillrackligt med spér for att
kunna bygga/ta emot tg till flera destinationer i Sverige. Om s3 inte ar fallet maste en bangard i
Sverige ta emot vagnslasttrafik och dela upp tagen pa 6vriga destinationer.

3.3 Sydostlanken

Blekinge saknar idag direktkoppling till S6dra stambanan norrut och Géteborg nas via Skanebanan och
Kattarp. Godsfléden gar via Malmo godsbangard, vilket medfor att norrifran gar de Alvesta-Hassleholm-
Malmo, Malmo-Hassleholm-Karlshamn. Sydostlanken skapar direktférbindelse norrut langs S6dra
stambanan, och via blivande triangelsparet i Alvesta dven mot Goteborg. Sydostlanken skapar en genare
vig och en mojlighet att nd bland annat Sédra stambanan norr ut via Almhult. Idag nar Blekinge Kustbana
enbart S6édra stambanan i riktning séderut i Hassleholm.



Sydostldnken medfor en liten 6verflyttning fran godstrafiken pa jarnvag via Skane. En del av godsflodena
fran Karlshamn gar internationellt, sa ett lokalt vagnslasttag kommer fortsatta ga mot Malmo/Helsingborg
aven efter Sydostlanken. Den stora effekten ar att Sydostlanken medfor nya transportupplagg pa jarnvag
vars gods idag framst gar med lastbil, och da framforallt i relationen norrut i Sverige. Utrikes finns det en
viss overflyttningspotential for gods till och fran dstra Europa och Asien som idag gar via Tyskland.

Sydostlankens nya mojligheter mot Mellansverige och norra Sverige medfor lagre transportkostnader, och
att kopplingen till Malmo /Skéne som godshub i jarnvigsnétet minskar avseende transittrafik. Enbart
floden fran Blekinge soderut kommer fortsatt hanteras pa bangard i Skane.

Sammanfattningsvis kommer Sydostlanken innebara:

en forbattrad relation Karlshamn/Blekinge med riktning norrut langs Sédra stambanan via
Almhult. Troligen blir Sydostlanken ocks4 en direkt destination frn Hallsbergs rangerbangard.

att fldéden med riktning soderut fran Karlshamn kommer fortsatt hanteras via rangerbangard i
Skane, men Blekinge blir en betydligt genare destination i systemet fran 6vriga Sverige.
Transittrafiken i Skane minskar.

att floden fran Goteborg kommer sannolikt att ga pa Sydostlanken och triangelspar Alvesta till
Goteborg, idag gar de via Skanebanan och Vastkustbanan.

en helt ny direktrelation mellan Karlshamn/Blekinge och S6dra stambanan riktning norrut, som
innebar att Hallsberg kan nds mer effektivt utan att ga via rangerbangard i Skane. Detta kommer
sannolikt leda till nya trafikuppldgg och direkta godsrelationer till Karlshamn direkt, med mindre
floden som gar som vagnslast till Skdne och dérifran vidare till Karlshamn.
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Figur 17: Godstrafik pa jarnvag till/fran Blekinge utan Sydostlanken byggd.
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Figur 18: Godstrafik pa jarnvag till/fran Blekinge med Sydostlanken byggd. Det behovs aven ett
triangelspér vid Almhult, anslutning mellan Sédra stambanan och Sydostlanken. Den streckade delen av
Sydostlanken ar helt jarnvag i ny strackning, évriga delar (AlImhult-Olofstrém) elektrifieras och rustas

upp.
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4 Del lll — Effekter av alternativa lagen

[ huvudrapporten pekas ett lage kring Marieholmsbanan ut som ett fordelaktigt lage for en ny
rangerbangard. Laget innebar att relaterade transporter koncentreras till de tva TEN-T strdken Sodra
stambanan respektive Godsstraket genom Skane tillsammans med Vastkustbanan. Ett annat lidge dn kring
Marieholmsbanan skulle innebara en annan flédesstruktur. I denna del presenteras vad ett lage vid
Hassleholm eller Bjuv/Astorp skulle innebira avseende standard och kapacitet gillande de banor som far
en 6kad trafik.

4.1 Nulage och alternativa lagen

For att fa en bild av hur de olika ldgena kommer att paverka kapaciteten pa banorna i Skane har en
kapacitetsberdkning gjorts. Nedan syns fyra olika lagen for prognosar 2040; Malmo tillsammans med
Helsingborg, Hassleholm, Marieholm och Astorp. Berikningarna har utgatt fran antal tag i basprognosens
som utgor nuvarande struktur. Utifran den tagrakning, tillsammans med paverkan som nya lagen skulle fa
pa olika relationer, har 6kning eller minskning i antal godstagsrorelser berdknats for respektive bana.
Forandringen har darefter kalibrerats mot den forvantade godsokningen i basprognosen till 2040.
Kapacitetsberdkningar har gjorts for respektive bana ar 2040 med denna forandring i antal godstag for
respektive scenario.

For alternativa lagen (Marieholm, Astorp och Hassleholm) kvarstar godsbangirdarna Malmé och
Helsingborg som vaxlingsbangardar, men de kommer inte ha den rangeringsfunktion som de har idag. En
del ytor kommer frigoras fran hantering av godstag, men all verksamhet kommer inte att flytta.

Andrad ruttning innebér dndrat kapacitetsutnyttjande ldngs aktuella banor. Fér jaimforelse mellan de
alternativa lagena Marieholmsbanan respektive Hassleholm (se figurer nedan) uppstar exempelvis en
overflyttning mellan SSB och Godsstraket soder om Teckomatorp. Denna omfordelning ar dock ocksa
mojlig att uppna (aven om den kanske inte dr 6nskvird) genom éndrad ruttning utan att dndra lagre for
rangerbangarden. En dndrad ruttning medfor dock dndrad tagproduktion.
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Figur 19: Kapacitetsutnyttjande pa banor i Skane med infrastruktur efter Nationell plan 2018-2029 &r
genomférd med de forandringar i antal godstadg som ett lage i Malmo tillsammans med Helsingborg
(befintlig bangardsstruktur) ger upphov till. Trafikering for prognosar 2040.
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Figur 20: Kapacitetsutnyttjande pa banor i Skane med infrastruktur efter Nationell plan 2018-2029 &r
genomford med de forandringar i antal godstag som ett lage i Hassleholm ger upphov till. Malmé och
Helsingborg finns kvar som véaxlingsbangardar. Trafikering for prognoséar 2040.
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Figur 21: Kapacitetsutnyttjande pa banor i Skane med infrastruktur efter Nationell plan 2018-2029 &r

genomférd med de forandringar i antal godstag som ett lage i Marieholm ger upphov till. Malmé och
Helsingborg finns kvar som vaxlingsbangardar. Trafikering for prognosar 2040.
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Figur 22: Kapacitetsutnyttjande pa banor i Skane med infrastruktur efter Nationell plan 2018-2029 &r
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.
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Tabell 4: Sammanstallning kapacitetsutnyttjande. Se aven figurer ovan. Kapacitetsutnyttjandet bedéms
som foljande: upp till 60 % god kapacitet pa banan (gron), 60 % - 79 % begynnande kapacitetsbrist
(orange), 80 % - 99 % kapacitetsbrist (r6d) och 100 % och uppét banan ar éverbelagd (morkrod).

Malmé | Marieholm | Hassleholm | Astorp

Helsingborg-Astor
Skanebanan gborg P

Astorp-Hassleholm

Astorp-Teckomatorp

Godsstraket genom Teckomatorp-Kéavlinge

Skane
Kéavlinge-Arlov

Marieholmsbanan Teckomatorp-Eslov

Markarydsbanan Eldsberga-Héssleholm 55 65 60 55
Héassleholm-koppling ny stambana 52 52 65 49
koppling ny stambana-H66r 42 42 57 37

Sodra stambanan Hoo6r-Lund 62 70 77 58
Lund-Malmo (yttre) 66 60 65 47
Lund-Malmé (inre) 71 79 m

4.2 Infrastrukturatgarder for alternativa lagen

[ huvudrapporten identifierades brister i den anslutande infrastrukturen. Bristerna hanteras genom att
ytterligare atgarder presenteras vilka skulle behovas for att uppna ett val fungerande system om val av en
lokalisering av en ny rangerbangard kring Marieholm gors. Det finns dven brister i anslutande
infrastruktur som behover lyftas fram relaterat till de alternativa lokaliseringarna. Vad innebar det
exempelvis att vilja en struktur som innebar att Markarydsbanan blir ett viktigt ordinarie godsstrak?
Vilka l6sningar finns kopplat till bristerna ldngs de olika banorna?

En ny fast forbindelse éver Oresund for att klara den ékade godstrafiken (och persontrafiken) kommer
troligtvis hamna i Landskrona eller Helsingborg. Detta skapar en ny punkt norr om Malmo godsbangard
som gor att godstag inte ldngre bor koras sa langt soderut som till Malmo. Det finns darmed en indirekt
koppling mellan Oresundsbrons kapacitet, godstrafikens framtida trafikering och en ny
rangerbangardsstruktur i Skane. For alla lagen behover det forsdkras att en effektiv anslutning mellan en
ny fasta Oresundsférbindelsen och den nya bangérden kan byggas ut.

For att kunna beskriva de atgéarder som behovs pa anslutande infrastruktur behdver ett principlage véljas
for Hassleholm och Astorp/Bjuv. I Hassleholm ar ett lige norr om staden mest troligt. Ett sadant lige
skapar behov for triangelspar mot bade Markarydsbanan och Skanebanan riktning Kristianstad. Ett lage i
Astorp/Bjuv maste ha forbindelse s att godstag till och fran bangarden kan na bade riktning Angelholm,
Hassleholm, Helsingborg och Teckomatorp.

421 Héassleholm

Ett lage i Hassleholm som bedéms rimligt 4r norr om Héassleholm och vag 21, mellan Markarydsbanan och
Sodra stambanan.

Anslutningsatgiarder som kommer behdvas baserat pa laget tillsammans med den kapacitetsbild som
framgar i Figur 20 ar:

e anslutning fran Markarydsbanan med triangelspar
e anslutning S6dra stambanan i bada riktningar

e anslutning med triangelspar mot Skanebanan riktning Kristianstad



Baserat pa tagproduktion och kapacitetsutnyttjande ar ett 1age kring Hassleholm ett alternativ till ett lage
vid Marieholmsbanan.

4.2.2 Astorp/Bjuv

Ett l4ge i narheten av Astorp foreslas ligga vid Gunnarstorp, soder om Astorp och vister om
Soderasbanan.

Ett lage i Astorp kommer att ge paverkan pa jarnvagsnatet lings med hela strickan Astorp-Malmé. Denna
stracka anvands framst till godstrafik idag, men 6ppnar snart for Pagatagstrafik vilket medfor blivande
kapacitetsbrist framférallt pa strackan Kavlinge-Malmo.

Anslutningsatgirder for bangarden som kommer behovas:
e anslutning sa att Skdnebanan och Godstraket genom Skane kan nas i bada riktningar
o planskild korsning med Vastkustbanan och Godsstraket genom Skane

e dubbelspar stora delar av Astorp-Teckomatorp-Kavlinge-Lomma, inklusive en forbifart vid
Kavlinge

e partiellt dubbelspar pa flera lingre delar av Skinebanan Astorp-Héssleholm

Utifran tagproduktion och kapacitetsutnyttjande ar Bjuv/Astorp ett betydligt samre lage 4n vid
Marieholmsbanan eller kring Hassleholm.

4.3 Olika banor som ordinarie godsstrak

43.1 Markarydsbanan

I dagslaget omleds en del av trafiken som skulle kunnat trafikera Markarydsbanan via Kattarp, detta pa
grund av utformningen i knutpunkten i Hassleholms och kapaciteten pa Sodra stambanan. For att kunna
anvanda Markarydsbanan béattre beh6vs en annan utformning i Hassleholm och kapacitetshéjande
atgarder pa S6dra stambanan. De huvudsakliga begransningarna for 6kad godstrafik pa Markarydsbanan
ligger alltsa utan f6r bandelen sjélvt. En ny bangard i Hassleholm, som l6ser den utformningsandringen
som behovs, tillsammans med ny stambanan mellan Lund-Hassleholm, som l6ser delar av
kapacitetsbristen, skulle kunna vara den férandring som gér Markarydsbanan till ett majligt attraktivt
godsstrak. Men for andra lagen dn i Hassleholm for en ny bangard, samt i dagslaget, ar Markarydsbanan
inte ett bra alternativ som ordinarie godsstrak.

Markarydsbanan har viktbegransning pa ca 1300 ton pa grund av banans hoga lutning, vilket gér banan
till den enda i sédra Sverige dar RC-lok inte kan dra fullvikt (1600 ton) pa godstag.

For prognostrafiken 2040 ligger kapacitetsutnyttjande pa Markarydsbanan pa mellan 55 och 65 % for de
fyra olika bangardsldagena. Vid ett kapacitetsutnyttjande pa 60 % eller mer bor atgarder for att kunna
uppratthalla trafikeringen innehalla minst ytterligare motesstationer, forlangda motesstationer till 750 m
samt bana i ny strackning for delstrackan dar lutningarna éverstiger 10-12 promille.

4.3.2 Skanebanan

For alla bangardsalternativ ligger kapacitetsutnyttjandet pa Skdnebanan pa ca 75 % férutom om en
bangard laggs i Astorp, da borjar det bli kapacitetsbrist med ett kapacitetsutnyttjande pa 84 %. Darfor
kommer dubbelspar kommer att behovas for framforallt bangardsalternativet Astorp och vid Hassleholm
forutsatt en ny Oresundsfoérbindelse i Helsingborg.

4.3.3 Godsstraket genom Skane

Bangardsalternativet Astorp innebir hog belastning pa kapaciteten langs Godsstraket genom Skane och
dubbelspar hela strackan ar nodvandigt.



Tabell 5: Jamforelse for de infrastrukturatgarder som bedéms behodvas for de olika bangardsalternativen
samt om straket skulle bli ordinarie godsstrak.

Marieholm Hassleholm Astorp
. Triangelsparsanslutning | dubbelspar
Skanebanan mot Kristianstad N .
koppling till bangard
koppling till bangéard dubbelspar
med . o 1
Godsstraket genom | triangelspdrsanslutning p..lanSklldheFl Kavlinge
o o for att undvika
Skane mellan bangard och Korsande tAeviear
Godsstraket genom gvag
Skane koppling till bangéard

triangelspar vid Eslov
inklusive planskild
anslutning till S6dra

Marieholmsbanan stambanan
motesstation
koppling till bangard
ny utformning i
Hassleholm, samt hogre
o kapacitet Hassleholm-
Markarydsbanan mojligen ny Lund, férlangda
motesstation motesstationer
triangelsparskoppling
till bangard
Anslutning bada
riktningar
Sédra stambanan ny utformning i
Hassleholm, ev hogre
kapacitet Hassleholm-
Lund
) Fungerar mycket bra Fungerar bra med Fungerar bra med
Oresundsforbindelse | med Landskrona och Landskrona och Landskrona och mycket

bra med Helsingborg Helsingborg bra med Helsingborg
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