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Malmö C

Kävlinge

Dösjebro

Häljarp

Landskrona

Glumslöv

Rydebäck

Helsingborg C

Ramlösa

Maria

Ödåkra

Kattarp

Ängelholm

Båstad

Laholm

Halmstad C

Helsingør

København H

Kastrup

Burlöv
Åkarp

Hjärup

Lund C

Stehag

Höör

Eslöv

Gantofta

Teckomatorp

Mörarp

Påarp

Bjuv

Åstorp
Klippan

Perstorp
Tyringe

Hässleholm

Osby

Älmhult

Vinslöv

Kristianstad C

Bromölla

Sölvesborg

Oxie

Svedala

Skurup

Rydsgård

Svarte
Svågertorp

Ystad

Köpingebro

Tomelilla

Lunnarp
Smedstorp

Gärsnäs
Simrishamn

Persborg

Gunnesbo

Espergærde

Humlebæk

Snekkersten

Nivå

Kokkedal

Nørreport

Østerport

Hellerup

Rungsted Kyst

Klampenborg

Skodsborg

Vedbæk

Ørestad

Tårnby

Östervärn

Vallåkra

Tågarp

Billeberga

Örtofta

Stångby

Mörrum
Karlshamn

Karlskrona

Alvesta

Göteborg

Kalmar
Växjö

Trafik 2008
Tåg per timme i respektive riktning

Öresundståg
Pågatåg
Endast i rusningstrafik

Malmö C

Kävlinge

Dösjebro

Häljarp

Landskrona

Glumslöv

Rydebäck

Helsingborg C

Ramlösa

Maria

Ödåkra

Kattarp

Ängelholm

Båstad

Laholm

Halmstad C

Helsingør

København H

Kastrup

Burlöv
Åkarp

Hjärup

Lund C

Stehag

Höör

Eslöv

Gantofta

Teckomatorp

Mörarp

Påarp

Bjuv

Åstorp
Klippan

Perstorp
Tyringe

Hässleholm

Osby

Älmhult

Vinslöv

Kristianstad C

Bromölla

Sölvesborg

Oxie

Svedala

Skurup

Rydsgård

Svarte
Svågertorp

Ystad

Köpingebro

Tomelilla

Lunnarp
Smedstorp

Gärsnäs
Simrishamn

Persborg

Gunnesbo

Espergærde

Humlebæk

Snekkersten

Nivå

Kokkedal

Nørreport

Østerport

Hellerup

Rungsted Kyst

Klampenborg

Skodsborg

Vedbæk

Ørestad

Tårnby

Östervärn

Vallåkra

Tågarp

Billeberga

Örtofta

Stångby

Mörrum
Karlshamn

Karlskrona

Alvesta

Göteborg

Kalmar
Växjö

Trafik 2008
Tåg per timme i respektive riktning

Öresundståg
Pågatåg
Endast i rusningstrafik



Malmö C

Triangeln

Hyllie

Alnarp

Lomma

Flädie

Furulund

Kävlinge

Dösjebro

Häljarp

Landskrona

Glumslöv

Rydebäck

Helsingborg C

Ramlösa

Maria

Ödåkra

Kattarp

Vegeholm

Ängelholm

Barkåkra

Förslöv

Grevie

Båstad

Laholm

Eldsberga

Halmstad C

Helsingør

København H

Kastrup

Östervärn Staffanstorp

DalbyBurlöv
Åkarp

Hjärup

Lund C

Stehag

Höör

Tjörnarp

Sösdala

Stångby

Örtofta

Eslöv

Billeberga

Tågarp

Gantofta

Raus

Marie-
holm

Mörarp

Påarp

Bjuv Åstorp

Kvidinge
Klippan

Perstorp
Tyringe

Hässleholm

Veinge

Knäred

Markaryd

Vittsjö

Bjärnum

Ballingslöv

Hästveda

Osby

Killeberg
Älmhult

Vinslöv

Kristianstad C

Fjälkinge

BromöllaÖnnestad

Sölvesborg

Mörrum
Karlshamn

V. Ingelstad

Ö. Grevie

Trelleborg

Oxie

Svedala

Skurup

Rydsgård

SvarteSvågertorp

Ystad

Köpingebro

Tomelilla

Lunnarp
Smedstorp

Gärsnäs
Simrishamn

Persborg eller Rosengård

Gunn-
esbo

Trönninge
Halmstad S

Espergærde

Humlebæk

Snekkersten

Nivå

Kokkedal

Nørreport

Østerport

Hellerup

Rungsted Kyst

Klampenborg

Skodsborg

Vedbæk

Ørestad

Tårnby

Karlskrona

Göteborg

Vallåkra

KalmarAlvesta

Diö

Vislanda

Gemla
Växjö

Jönköping

Rinnebäck/Burlöv

Teckomatorp
Svalöv

Kågeröd

Billesholm

Nya linjer och uppehåll
2010-2020

Tåg per timme i respektive riktning
Tidigare beslutad satsning
Satsning som prövas 2010-2020
Övriga Öresundståg 2020
Övriga Pågatåg 2020
Endast i rusningstrafik

AnE/MAn/JH 2008-10-02

Malmö C

Triangeln

Hyllie

Alnarp

Lomma

Flädie

Furulund

Kävlinge

Dösjebro

Häljarp

Landskrona

Glumslöv

Rydebäck

Helsingborg C

Ramlösa

Maria

Ödåkra

Kattarp

Vegeholm

Ängelholm

Barkåkra

Förslöv

Grevie

Båstad

Laholm

Eldsberga

Halmstad C

Helsingør

København H

Kastrup

Östervärn Staffanstorp

DalbyBurlöv
Åkarp

Hjärup

Lund C

Stehag

Höör

Tjörnarp

Sösdala

Stångby

Örtofta

Eslöv

Billeberga

Tågarp

Gantofta

Raus

Marie-
holm

Mörarp

Påarp

Bjuv Åstorp

Kvidinge
Klippan

Perstorp
Tyringe

Hässleholm

Veinge

Knäred

Markaryd

Vittsjö

Bjärnum

Ballingslöv

Hästveda

Osby

Killeberg
Älmhult

Vinslöv

Kristianstad C

Fjälkinge

BromöllaÖnnestad

Sölvesborg

Mörrum
Karlshamn

V. Ingelstad

Ö. Grevie

Trelleborg

Oxie

Svedala

Skurup

Rydsgård

SvarteSvågertorp

Ystad

Köpingebro

Tomelilla

Lunnarp
Smedstorp

Gärsnäs
Simrishamn

Persborg eller Rosengård

Gunn-
esbo

Trönninge
Halmstad S

Espergærde

Humlebæk

Snekkersten

Nivå

Kokkedal

Nørreport

Østerport

Hellerup

Rungsted Kyst

Klampenborg

Skodsborg

Vedbæk

Ørestad

Tårnby

Karlskrona

Göteborg

Vallåkra

KalmarAlvesta

Diö

Vislanda

Gemla
Växjö

Jönköping

Rinnebäck/Burlöv

Teckomatorp
Svalöv

Kågeröd

Billesholm

Nya linjer och uppehåll
2010-2020

Tåg per timme i respektive riktning
Tidigare beslutad satsning
Satsning som prövas 2010-2020
Övriga Öresundståg 2020
Övriga Pågatåg 2020
Endast i rusningstrafik

AnE/MAn/JH 2008-10-02
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Malmö C

Triangeln

Hyllie

Alnarp

Lomma

Flädie

Furulund

Kävlinge

Dösjebro

Häljarp

Landskrona

Glumslöv

Rydebäck

Helsingborg C

Ramlösa

Maria

Ödåkra

Kattarp

Vegeholm

Ängelholm

Barkåkra

Förslöv

Halmstad C

Helsingør

København H

Kastrup

Östervärn Staffanstorp

DalbyBurlöv
Åkarp

Hjärup

Lund C

Stehag

Höör

Tjörnarp

Sösdala

Stångby

Örtofta

Eslöv

Billeberga

Tågarp

Gantofta

Marie-
holm

Mörarp

Påarp

Bjuv

Åstorp
Kvidinge

Klippan

Perstorp
Tyringe

Hässleholm

Veinge

Knäred

Markaryd

Vittsjö

Bjärnum

Ballingslöv

Hästveda

Osby

Killeberg
Älmhult

Vinslöv

Kristianstad C

Fjälkinge

Bromölla

Sölvesborg

Mörrum
Karlshamn

V. Ingelstad

Ö. Grevie

Trelleborg

Oxie
Svedala

Skurup

Rydsgård

SvarteSvågertorp

Ystad

Köpingebro

Tomelilla

Lunnarp
Smedstorp

Gärsnäs
Simrishamn

Gunn-
esbo

Espergærde

Humlebæk

Snekkersten

Nivå

Kokkedal

Nørreport

Østerport

Hellerup

Rungsted Kyst

Klampenborg

Skodsborg

Vedbæk

Ørestad

Tårnby

Karlskrona

Göteborg

Vallåkra

KalmarAlvesta

Diö

Vislanda

Gemla
Växjö

Jönköping

Burlöv

Teckomatorp

Svalöv

Kågeröd

Billesholm

Trafik 2020
Tåg per timme i respektive riktning

Öresundståg
Pågatåg
Endast i rusningstrafik

AnE/MAn/JH 2008-10-01

Båstad

Laholm

Malmö C

Triangeln

Hyllie

Alnarp

Lomma

Flädie

Furulund

Kävlinge

Dösjebro

Häljarp

Landskrona

Glumslöv

Rydebäck

Helsingborg C

Ramlösa

Maria

Ödåkra

Kattarp

Vegeholm

Ängelholm

Barkåkra

Förslöv

Halmstad C

Helsingør

København H

Kastrup

Östervärn Staffanstorp

DalbyBurlöv
Åkarp

Hjärup

Lund C

Stehag

Höör

Tjörnarp

Sösdala

Stångby

Örtofta

Eslöv

Billeberga

Tågarp

Gantofta

Marie-
holm

Mörarp

Påarp

Bjuv

Åstorp
Kvidinge

Klippan

Perstorp
Tyringe

Hässleholm

Veinge

Knäred

Markaryd

Vittsjö

Bjärnum

Ballingslöv

Hästveda

Osby

Killeberg
Älmhult

Vinslöv

Kristianstad C

Fjälkinge

Bromölla

Sölvesborg

Mörrum
Karlshamn

V. Ingelstad

Ö. Grevie

Trelleborg

Oxie
Svedala

Skurup

Rydsgård

SvarteSvågertorp

Ystad

Köpingebro

Tomelilla

Lunnarp
Smedstorp

Gärsnäs
Simrishamn

Gunn-
esbo

Espergærde

Humlebæk

Snekkersten

Nivå

Kokkedal

Nørreport

Østerport

Hellerup

Rungsted Kyst

Klampenborg

Skodsborg

Vedbæk

Ørestad

Tårnby

Karlskrona

Göteborg

Vallåkra

KalmarAlvesta

Diö

Vislanda

Gemla
Växjö

Jönköping

Burlöv

Teckomatorp

Svalöv

Kågeröd

Billesholm

Trafik 2020
Tåg per timme i respektive riktning

Öresundståg
Pågatåg
Endast i rusningstrafik

AnE/MAn/JH 2008-10-01

Båstad

Laholm



Malmö

Trelleborg

Gods- och snabbtågskanaler
i rusningstrafik 2020

Tåg per timme i respektive riktning
Godståg
Snabbtåg

AnE/MAn/JH 2008-10-01

Helsingborg

Malmö

Trelleborg

Gods- och snabbtågskanaler
i rusningstrafik 2020

Tåg per timme i respektive riktning
Godståg
Snabbtåg

AnE/MAn/JH 2008-10-01

Helsingborg



Trafik 2030
Tåg per timme i respektive riktning

Öresundståg
Pågatåg/Regionaltåg
Stadsbana
Endast i rusningstrafik

Malmö C

Triangeln

Hyllie

Alnarp

Lomma

Flädie

Furulund

Kävlinge

Dösjebro

Häljarp

Landskrona

Glumslöv

Rydebäck

Helsingborg C

Ramlösa

Maria

Kattarp

Barkåkra

Halmstad C

Kastrup

St
af

fa
ns

to
rp

Dalby
Burlöv

Åkarp

Hjärup

Lund C

Stehag

Höör

Stångby

Örtofta

Eslöv

Billeberga

Tågarp

Gantofta

Teckomatorp

Marie-
holm

Mörarp

Påarp

Bjuv

Åstorp

Hässleholm

Veinge

Markaryd

Vittsjö

Bjärnum

Älmhult

Kristianstad C

Fjälkinge

Bromölla

Sölvesborg

Mörrum
Karlshamn

V. Ingelstad

Ö. Grevie

Trelleborg

Svågertorp

AnE/MAn/JH 2008-10-01

Gunn-
esbo

Billesholm

Köpingebro

Tomelilla

Lunnarp
Smedstorp

Gärsnäs
Simrishamn

Ö
st

er
vä

rn

Veberöd
Sjöbo

Förslöv

Ödåkra

Vegeholm

Ängelholm

Höganäs

Vallåkra

Knäred

Helsingør

København H

Espergærde

Humlebæk

Snekkersten

Nivå

Kokkedal

Nørreport

Østerport

Hellerup

Rungsted Kyst

Klampenborg

Skodsborg

Vedbæk

Ørestad

Tårnby

Tjörnarp

Sösdala

Karlskrona

Kalmar

Göteborg

Kvidinge
Klippan

Perstorp
Tyringe

Vinslöv

Önnestad
Ballingslöv

Hästveda

Osby

Killeberg
Älmhult

Alvesta

Diö

Vislanda

Gemla
Växjö

Jönköping

Svalöv

Kågeröd

Laholm

Burlöv

Båstad

Ystad

Oxie
Svedala

Skurup

Rydsgård

Svarte

Sturup

Persborg eller
Rosengård

Trafik 2030
Tåg per timme i respektive riktning

Öresundståg
Pågatåg/Regionaltåg
Stadsbana
Endast i rusningstrafik

Malmö C

Triangeln

Hyllie

Alnarp

Lomma

Flädie

Furulund

Kävlinge

Dösjebro

Häljarp

Landskrona

Glumslöv

Rydebäck

Helsingborg C

Ramlösa

Maria

Kattarp

Barkåkra

Halmstad C

Kastrup

St
af

fa
ns

to
rp

Dalby
Burlöv

Åkarp

Hjärup

Lund C

Stehag

Höör

Stångby

Örtofta

Eslöv

Billeberga

Tågarp

Gantofta

Teckomatorp

Marie-
holm

Mörarp

Påarp

Bjuv

Åstorp

Hässleholm

Veinge

Markaryd

Vittsjö

Bjärnum

Älmhult

Kristianstad C

Fjälkinge

Bromölla

Sölvesborg

Mörrum
Karlshamn

V. Ingelstad

Ö. Grevie

Trelleborg

Svågertorp

AnE/MAn/JH 2008-10-01

Gunn-
esbo

Billesholm

Köpingebro

Tomelilla

Lunnarp
Smedstorp

Gärsnäs
Simrishamn

Ö
st

er
vä

rn

Veberöd
Sjöbo

Förslöv

Ödåkra

Vegeholm

Ängelholm

Höganäs

Vallåkra

Knäred

Helsingør

København H

Espergærde

Humlebæk

Snekkersten

Nivå

Kokkedal

Nørreport

Østerport

Hellerup

Rungsted Kyst

Klampenborg

Skodsborg

Vedbæk

Ørestad

Tårnby

Tjörnarp

Sösdala

Karlskrona

Kalmar

Göteborg

Kvidinge
Klippan

Perstorp
Tyringe

Vinslöv

Önnestad
Ballingslöv

Hästveda

Osby

Killeberg
Älmhult

Alvesta

Diö

Vislanda

Gemla
Växjö

Jönköping

Svalöv

Kågeröd

Laholm

Burlöv

Båstad

Ystad

Oxie
Svedala

Skurup

Rydsgård

Svarte

Sturup

Persborg eller
Rosengård
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Malmö

Trelleborg

Gods- och snabbtågskanaler
i rusningstrafik 2030

Tåg per timme i respektive riktning
Godståg
Snabbtåg

AnE/MAn/JH 2008-10-01

Helsingborg

Malmö

Trelleborg

Gods- och snabbtågskanaler
i rusningstrafik 2030

Tåg per timme i respektive riktning
Godståg
Snabbtåg

AnE/MAn/JH 2008-10-01

Helsingborg



Malmö C

Lund C

Falsterbonäset Trelleborg

Vellinge

Dalby
Staffanstorp

Burlöv

Lomma

Löddeköpinge

Svedala

Skurup

Ystad

Tomelilla

Simrishamn

Sjöbo

Landskrona

Kävlinge

Teckomatorp

Svalöv

Eslöv

Höör

Åhus

Helsingborg C

Båstad

Kastrup

Bjuv
Åstorp

Klippan
Perstorp

Hässleholm

Markaryd

Osby

Kristianstad C

Bromölla

Ängelholm

Helsingør

København H

Karlskrona

Höganäs

Göteborg

Kalmar

Jönköping

Örkelljunga

12 (10)

6 (6)

12 (10)

2 (0)

5 (3)

3 (3)
3 (1)

2 (2)

2 (2)

6 (6)

2 (2)

2 (1)

3 (3)2 (2)

3 (3)

1 (1)

1 (0) 2 (1)
4 (3)

2 (2)

2 (2)

1 (1)

2 (2)

2 (2)

2 (2)

2 (1)

14 (6)

7 (3)

2 (1)
5 (2)

4 (2)2 (1)

7 (3)
3 (3)

3 (3) 7 (3)

4 (2)

3 (1)

2 (2)

2 (1)

2 (1)
2 (1)

3 (2)
1 (0)

Laholm

Halmstad C

Sölvesborg

Karlshamn

Alvesta

Älmhult

Växjö

Jönköping

1 (1)
1 (1)

6 (3)

6 (3)

2 (2)

6 (3)

Trafik 2037
Tåg per timme i respektive riktning
x Antal tåg i rusningstrafik

(y) Antal tåg i lågtrafik
Öresundståg
Pågatåg/Regionaltåg
Stadsbana
Önskvärd satsning

AnE/MAn/JH 2008-10-24

4 (4) 2 (1)

1 (1)

1 (1)

1 (1)

Malmö C

Lund C

Falsterbonäset Trelleborg

Vellinge

Dalby
Staffanstorp

Burlöv

Lomma

Löddeköpinge

Svedala

Skurup

Ystad

Tomelilla

Simrishamn

Sjöbo

Landskrona

Kävlinge

Teckomatorp

Svalöv

Eslöv

Höör

Åhus

Helsingborg C

Båstad

Kastrup

Bjuv
Åstorp

Klippan
Perstorp

Hässleholm

Markaryd

Osby

Kristianstad C

Bromölla

Ängelholm

Helsingør

København H

Karlskrona

Höganäs

Göteborg

Kalmar

Jönköping

Örkelljunga

12 (10)

6 (6)

12 (10)

2 (0)

5 (3)

3 (3)
3 (1)

2 (2)

2 (2)

6 (6)

2 (2)

2 (1)

3 (3)2 (2)

3 (3)

1 (1)

1 (0) 2 (1)
4 (3)

2 (2)

2 (2)

1 (1)

2 (2)

2 (2)

2 (2)

2 (1)

14 (6)

7 (3)

2 (1)
5 (2)

4 (2)2 (1)

7 (3)
3 (3)

3 (3) 7 (3)

4 (2)

3 (1)

2 (2)

2 (1)

2 (1)
2 (1)

3 (2)
1 (0)

Laholm

Halmstad C

Sölvesborg

Karlshamn

Alvesta

Älmhult

Växjö

Jönköping

1 (1)
1 (1)

6 (3)

6 (3)

2 (2)

6 (3)

Trafik 2037
Tåg per timme i respektive riktning
x Antal tåg i rusningstrafik

(y) Antal tåg i lågtrafik
Öresundståg
Pågatåg/Regionaltåg
Stadsbana
Önskvärd satsning
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4 (4) 2 (1)

1 (1)

1 (1)

1 (1)
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Beslutad i Region Skånes Nämnd för kollektivtrafik 2007-08-27 
 
Bilaga 1 

Inriktning - Tågstrategi 2037 

Bakgrund och syfte 
En fortsatt utveckling av kollektivtrafiken och i synnerhet den regionala tågtrafiken är en central 
komponent för den fortsatta utvecklingen i Skåne. Tågtrafiken är ett miljöanpassat 
masskommunikationsmedel vars främsta uppgift är att binda ihop regionens olika delar och skapa 
robusta boende- och arbetsmarknader. Den är ett attraktivt och miljömässigt alternativ till bilen, men 
också ett huvudalternativ för många kunder.  
 
Tågstrategi 2037 ska klargöra hur Skånetrafiken i ett medellångt och långt tidsperspektiv ska fortsätta 
utveckla spårtrafiken för att kunna fullfölja sitt uppdrag utifrån regionfullmäktiges långsiktiga mål och 
riktlinjer. Som ett första steg i detta arbete har ett material – ”Tågstrategi 2037 – dialog om inriktning 
och principer” tagits fram. Med föreliggande inriktningsbeslut avslutas detta steg. Nästa steg är 
framtagandet av själva strategin där olika åtgärder och satsningar ska diskuteras och prioriteras.  
 
Inriktningsdialogen remitterades i början av 2007. Syftet var bland annat att: 
• Ge underlag och stöd för dialog och för det vidare strategiarbetet. 
• Bredda kunskapen kring tågsystemets funktion, uppbyggnad och utvecklingsförutsättningar. 
• Utifrån ett regionalt helhetsperspektiv redovisa de prioriteringar som Skånetrafiken hittills gjort för 

att utveckla trafiken. 
• Redovisa ett förslag på inriktning för både trafik och infrastruktur på kort och lång sikt. 
 
Remissvaren har gett värdefulla inspel inför det fortsatta arbetet med prioriteringar och 
ställningstaganden. Utifrån remissmaterialet och remissvaren har ett antal huvudprinciper i en 
inriktning formulerats. I övrigt gäller den inriktning som finns redovisad i remissmaterialet. Denna ser 
Skånetrafiken utifrån vad som framkommit i remissen inte någon anledning att ändra på (se bilaga, 
”Remissammanställning. Tågstrategi 2027 – dialog om inriktning och principer”).  
 
Syftet med Inriktning – Tågstrategi 2037 är att utgöra ett stöd och ge principer för det fortsatta 
planerings- och prioriteringsarbetet.  
 
Inriktningen har stämts av med inriktningen för infrastrukturplaneringen i Skåne 2010-2019 som 
regionstyrelsen i juni 2007 fattade beslut om. De båda inriktningarna är överensstämmande i de delar 
de sammanfaller.  
 

Inriktning – bärande idéer för utvecklingen av Skånes tåg- och 
spårsystem 
 
Följande inriktning gäller tåg- och spårtrafik, dvs även sk ”Light Rail-trafik”.  

 
• Tågtrafiken utgör ryggraden i den skånska kollektivtrafiken. Potentialen för ökat tågresande är 

stor. Skånetrafiken ska verka för en kraftfull fortsatt utveckling av tågtrafiken i Skåne, 
Öresundsregionen och södra Sverige. Den spårburna kollektivtrafikens roll i ett hållbart 
transportsystem ska utvecklas, med ambitionen att öka marknadsandelarna.  



 
• Trafiken ska utvecklas utifrån Skånetrafikens huvudstrategier Växa i starka stråk och Ett 

rundare Skåne som ett led i att förverkliga målen i det regionala utvecklingsprogrammet.  
 
• Vidare utbyggnad ska ske så att verksamheten fortsatt befinner sig i den ”goda spiralen”, där ökat 

resande ger ökade intäkter som i sin tur ger goda förutsättningar att utveckla trafiken ytterligare och 
locka än fler resande. Detta innebär att utvecklingen i första hand ska ske på marknads- och 
kundorienterade grunder och att ökat resande prioriteras så som anges i 
trafikförsörjningsplanen. Detta bildar en stabil grund för utvecklingen av hela 
kollektivtrafiksystemet i hela Skåne.  

 
• God trafikekonomi är en förutsättning för att tågtrafiken ska kunna fortsätta utvecklas. 

Inriktningen för nya satsningar bör vara att minst hälften av kostnaden för fordon och drift ska 
täckas av biljettintäkter. I annat fall riskerar projekten att fordra för mycket av det ekonomiska 
utrymmet och bli ”gökungar”, som framtvingar nedskärningar i andra delar av trafiksystemet där 
resandet är större.  

 
• Nya tågstopp och ny tåg- och spårtrafik ska bara planeras in, där de ger ett nettotillskott av 

resande, dvs ge ett tillskott av lokalresenärer som är större än minskningen av antalet 
genomresande. Tidigare ställningstaganden avseende trafikering ska dock beaktas. 

 
• Kommuner, företag och människor i Skåne ska kunna lita på tågtrafiken. Trafikeringen ska 

kännetecknas av stabilitet och långsiktighet. Långsiktiga bedömningar av förändringar på boende- 
och arbetsmarknaden samt prognoser och bedömningar för resandeutvecklingen ska ligga till grund 
för prioriteringar, ställningstaganden och beslut om nya satsningar.   

 
• Öresundstågen har en överordnad trafikuppgift genom att den med frekventa och snabba för-

bindelser knyter samman Skånes och Sydsveriges största städer med Lund – Malmö – Kastrup – 
Köpenhamn. Lokala och/eller delregionala trafikuppgifter i tågsystemet får inte äventyra denna 
viktiga funktion.   

 
• Lätt spårtrafik (Light Rail eller snabbspårvägar) kan i vissa fall vara ett intressant komplement 

till den tunga tågtrafiken. Studien ”Lätt spårtrafik i Skåne” som har tagits fram på kommunalt 
initiativ, inarbetas i Tågstrategi 2037.  

 
I enlighet med och som en konsekvens av punkterna ovan bör påbörjade och sammanhängande 
trafiksystem färdigställas och nyttiggöras innan nya satsningar kommer ifråga. Utvecklingen av 
tågsystemet ska därför 

 i första hand ske i befintlig trafik på befintliga banor,  
 i andra hand i ny trafik på befintliga banor,  
 i tredje hand i ny trafik på nya banor.  

 
I övrigt gäller den inriktning som finns redovisad i ”Tågstrategi 2037 - Dialog om inriktning och 

principer”. 



Bilaga 2     MAn/AE 2007-10-25 

                                                                                           

Bedömningskriterier av nya Pågatågsstågsatsningar 
Bedömningskriterierna är utvecklade inom projektet ”Lätt spårtrafik i Skåne” som genomfördes som ett 
samarbete mellan ett antal skånska kommuner, Banverket och Skånetrafiken. Flera av kriterierna 
sammanfaller med målen i det regionala utvecklingsprogrammet (tillväxt, attraktionskraft, bärkraft och 
balans) 
 
Ortsutveckling (Attraktionskraft) 
Möjligheter till orts- och stadsförnyelse, etablering av företag och bostäder. 
++ Stor potential, minst 2 000 nya lgh (eller sysselsatta, som ges vikten 0,5 jfrt m en lgh) 
+   Medelstor potential, 500 – 1 000 nya lgh (eller sysselsatta med vikten 0,5) 
0   Liten eller obetydlig potential, under 500 nya lgh (eller sysselsatta med vikten 0,5) 
 
Miljöeffekter (Bärkraft) 
Lokal luftkvalitet och global klimatpåverkan, energianvändning. 
++  Många resande går över till eldriven trafik (minst 5 000/dag 2020) och underlättar att nå 

Miljökvalitetsnormen (MKN) 
+   Ganska många resande går över till eldriven trafik (minst 2 000/dag 2020) 
0    Färre än 2 000 resande går över till eldriven trafik 
 
Trängseleffekter 
Minskat behov av vägutbyggnader för att lösa trängsel, bättre utrymme i städerna.  
++ Stor effekt, påtagligt minskade trängselproblem alternativt krävs omfattande vägbyggen 
+   Mindre effekt, begränsad minskning av trängselproblem 
0 Obetydlig effekt på trängselproblem 
 
Regional utveckling (Balans, Tillväxt) 
Hur projektet knyter ihop Skånes olika delar, bidrar till regional balans och till mer välfungerande och 
robustare arbetsmarknadsregioner.  
++ Stor regional effekt, knyter ihop Skånes olika delar och/eller skapar kopplingar till grannregioner. 

Ger nya kommuner spårtrafik.  
+   Stor delregional effekt eller begränsad regional effekt, knyter nya kommundelar eller tätorter 

till spårtrafiksystemet 
0 Liten regional/delregional effekt. 
-    Viss försämring av de regionala/delregionala sambanden 
--   Stor försämring av de regionala/delregionala  

sambanden                                                                                
 
Fysiska förutsättningar / bankapacitet 
Möjligheten att med rimliga/måttliga intrång och kostnader genomföra satsningen. 
++ Ledig bankapacitet finns, inga infrastrukturåtgärder behövs 
+   Ledig bankapcitet finns, endast plattformsåtgärder behövs 
0   Begränsade bankapacitetsåtgärder krävs, t ex enstaka ny mötesstation 
-   Omfattande infrastrukturåtgärder krävs, t ex flera nya mötesspår, förbigångsspår eller 

större spårombyggnad.  
--  Mycket stora infrastrukturinvesteringar krävs, t ex utbyggnad av dubbelspår/flerspår på hela eller 

delar av sträckan. Alternativt krävs delvis ny bansträckning                                                               
    
Företagsekonomi 
Marginalkostnadstäckningen, dvs tillkommande intäkter (jämför med resandepotential) dividerat med 
tillkommande kostnader. Drifts- och fasta investeringskostnader (fordon) ingår.  
++ Över 90 % kostnadstäckningsgrad (tillkommande intäkter/tillkommande kostnader) 
+   70-90 % ktg 
0   50-70 % ktg 
-    30-50 % ktg 
--  Under 30 % ktg 



Bilaga 3 
AE/MAN/JH 2008-10-02 

Behov av trafik och infrastruktur 2020, 2030 samt 2037 
Behovsbedömningen av trafik och i nästa steg spårinfrastruktur utgår i princip enbart utifrån vilken 
sittplatskapacitet som krävs för att möta den bedömda framtida efterfrågan på resor. Bedömningen av 
det framtida resandet behandlas bland annat i visionen för år 2037. På vissa banor (tågtrafiken till 
Sturup bland annat) har däremot trafikstandarden (tågavgångar per timme) varit utgångspunkten. Det 
är viktigt att notera att analysen inte tar hänsyn till eventuella begränsningar i exempelvis 
spårkapacitet. Troligtvis kommer investeringstakten inte kommer att ligga i nivå med efterfrågan. Då 
kommer infrastrukturen att vara tillväxthämmande för bland annat trafikens utveckling.  

Förutsättningar – generella bedömningar 
Totalt antal tågresor i Skåne: 
• Drygt 30 miljoner år 2007 
• 160 miljoner år 2037, dvs 5 ggr fler totalt än idag 

 
Utvecklingstakten antas bli 6 % per år fram till 2020, för att därefter avta till 5 % per år. Detta innebär 
att antalet tågresor blir: 
• dubbelt så stort 2020 (ca 70 milj resor1) 
• tre och en halv ggr så stort 2030 (ca 115 milj resor) 
• fem ggr så stort 2037 (ca 160 milj resor) 
 
 
 

Miljoner tågresor/år i Skåne 1975-2007 
med prognoser till år 2037
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Diagram: .Resandeutvecklingen med prognos till år 2037. Tågtrafiken beräknas öka med 5-6 % per år 
de närmaste åren – den lila linjen. Det innebär en femdubbling till 2037, en fyrdubbling till 2030 samt 
en dubbling till år 2020. Under de senaste 25 åren (1983-2007) har tågresandet ökat i Skåne tio 
gånger, trots att bilen haft i stort sett optimala konkurrensfördelar, något som man inte tror bilen 
kommer att ha i framtiden. Ökningen sedan Skånetrafikens bildande 1999 aldrig har legat under 10 % 
per år.  
 
 
 
 

                                            
1
 Fortsätter den hittillsvarande ökningstakten kommer denna nivå nås betydligt tidigare.  



 
 
 
 
Utifrån denna resandeefterfrågan har sedan trafikuppläggen för 2020, 2030 samt 2037 arbetats fram2.  
 
Ökningen bedöms variera mellan olika bandelar: 
1. Störst blir ökningen på banorna med Öresundståg (inklusive brotrafiken). Där ökar resandet 4 

gånger till 2037. Till denna grupp räknas också Skånebanan, där trafiken nyligen har utökats 
kraftigt. 

2. Övriga Pågatågslinjer ökar 3 gånger. 
 
Till detta kommer satsningar på ny trafik. Kabinfaktorn i tågen och andelen stående under rusningstid 
antas oförändrat jämfört med nuläget, när kapacitetsbehovet ska bedömas. 
 
En analys Skånetrafiken gjort av tidsvariationerna för tågresandet i Skåne visar att resandet på 
huvuddelen av tåglinjerna blivit något jämnare fördelat över dagen de senaste 10 åren. Topparna i 
rusningstid är dock fortfarande markanta. Förändringarna är så små att det inte innebär någon ändring 
i dimensioneringen av trafiken. För trafiken på Öresundsbron är situationen däremot den omvända. 
Här sker en kraftig ökning av rusningstrafikens andel av totalresandet per trafikdygn. Detta beror på en 
alltmer integrerad boende- och arbetsmarknad i Öresundsregionen. Brotrafiken håller på att bli mer 
”normal” i sin karaktär.   
 
Tabell: Bedömd resandeutveckling och trafikbehov per bandelar år 2020, 2030 samt 2037. Behovet 
av antalet tåg anger tågavgångar per timme och riktning under rusningstid.  
 

Malmö-Lund 2ggr-3ggr-4ggr 10-11-16-22
Malmö-Helsingborg 2-3-4 5-6-9-12
Malmö-Köpenhamn 2-3-4 3-6-9-12
Malmö-Ystad 1,5-2-3 2-2-2-3
Malmö-Sturup - 0-0-3-3
Lund-Hässleholm 2-3-4 4-5-7-10
Ystad-Simrishamn 1,5-2-3 1-1-1-1
Helsingborg-Åstorp 2-3-4 3-3-3-4
Åstorp-Hässleholm 2-3-4 1-1-1-2
Hässleholm-Kristianstad 2-3-4 2-3-4-7
Kristianstad-Blekinge 2-3-4 1-1-1-2
Hässleholm-norrut 2-3-4 1-1-1-2
Helsingborg-norrut 2-3-4 3-3-3-4
Råådalsbanan 1,5-2-3 1-1-1-1

Bansträckning
Ökningstakt 

år 2020-30-37
Tåg/h år 2007-

20-30-37

 
 
Tabell: Bedömd resandeutveckling i antalet resor för tågtrafiken i Skåne till och med år 2037.  

 1998         
(milj resor/år) 

2007          
(milj resor/år) 

2020          
(milj resor/år) 

2030          
(milj resor/år) 

2037          
(milj resor/år) 

Befintlig tågtrafik 10 23 40 55 70 
Brotrafiken - 10 20 30 40 
Ny Pågatågstrafik - - 10 15 20 
Sturupsbanan - - -   2   3 
HH-tunneln - - -   8 12 
Regional stadsbana - - -   5 15 
Summa 10 33 70 115 160 
 

                                            
2
 Trafikeringsuppläggen för år 2020, 2030 och 2037 kan också ses som olika scenarier för ett givet år (exempelvis 

2030) beroende på hur snabbt eller långsamt resandet utvecklas.  
 



 

Fordonsbehov år 2020, 2030 samt 2037 

Kapacitet – plattformar 
Ett sätt att öka passagerarkapaciteten på järnvägen utan stora banutbyggnader är att köra längre tåg. 
För att möjliggöra detta genomförs nu första steget i ett ”plattformspaket”, som innebär att 
plattformarna på flertalet stationer i Skåne förlängs. De mest belastade Öresundstågssträckorna 
förbereds för 4-kopplade Öresundståg (X31), vilket innebär att 320 meter blir den maximala framtida 
tåglängden. Dock kommer stationer som Triangeln, Nørreport och Helsingør under överskådlig tid 
framöver inte att kunna rymma mer än trippelkopplade tåg. Genom att låsa vagnar på för korta 
stationer kan man utnyttja 4-kopplade tåg i enstaka rusningstidslägen, men knappast som 
standardlösning under längre tidsperioder. 
 
Pågatåg (med nya fordon av typen X61) kommer att maximalt trippelkopplas, det vill säga tåglängden 
blir högst 240 meter för Pågatåg. 
 
 

Tabell: Behov av plattformslängder – målstandard (lång sikt) och etapputbyggnad (kort sikt). För linjen 
Helsingborg-Ängelholm gäller förutsättningen att nuvarande Pågatågslinje Malmö-Ängelholm delas i 
Helsingborg. 
 

Linje  
(befintliga linjer, ej planerade) 

Målstandard 
Längd 

Etapputbyggnad  
Längd 

Påg Kristianstad-Hässleholm-Hbg 260 m 180 m 
Påg Åstorp-Hbg (alla mellanstn:er) 180 m 180 m 
Påg Ängelholm-Hbg 180 m 180 m 
Påg Hbg-Landskrona-Malmö 260 m  260 m 
Påg Hbg-Teckomatorp-Malmö 180 m 180 m 
Påg Höör-Malmö (alla mellanstn:er) 260 m 180 m 
Påg Simrishamn-Ystad-Malmö 260 m 180 m 
Öre Kristianstad-Malmö (ej Vinslöv) 340 m 340 m 
Öre Gbg-Hbg-Malmö (ej Kävlinge) 340 m 340 m 
Öre Alvesta-Hässleholm 260 m 260 m 
Öre Kristianstad-Karlskrona 180 m 180 m 
 
Sittplatskapacitet 
Passagerarkapaciteten kan också ökas genom att använda mer sittplatseffektiva fordon, dvs fordon 
som har många sittplatser per meter tåg. För att kunna öka denna effektivitet kan man köra tåg med 
två våningar, sk dubbeldäckare. Dubbeldäckare har potential att öka sittplatskapaciteten med runt 30-
35 % jämfört med konventionella tåg. 
 
När det gäller de nya Pågatågen gjordes bedömningen, byggd på analyser (2004/05) av det framtida 
resandet, att den lämpligaste minsta enheten skulle ha ca 250-275 sittplatser, dvs obetydligt fler än i 
nuvarande Öresundståg. När det gäller så pass små tåg blir dubbeldäckare inte särskilt fördelaktiga. 
Med trappor, ramper och prång samt med all utrustning i tåget (inte under eller på taket som på andra 
tåg) blir antal resande per tågmeter inte större än för ett vanligt tåg vid korta fordonsenheter. Av 
betydelse är också att vagnprofilen är smalare upptill och nertill, vilket innebär att det kan sitta max 
fyra i bredd i en dubbeldäckare, medan ett enplanståg kan rymma fem eller sex säten i bredd. 
Dubbeldäckare blir effektiva först vid mycket stora resandevolymer. Vidare kan sägas, att tillgänglighet 
för funktionshindrade, komfort och trygghet/överskådlighet var viktiga aspekter vid valet av nya 
Pågatåg. Från alla dessa synpunkter är en dubbeldäckare sämre än ett envåningståg. 
  
Inför nästa generations Öresundståg kan förutsättningarna emellertid komma att förändras. Dels 
kommer troligtvis tågstorlekarna att behöva öka på grund av ökat resande, dels kan det komma fram 
nya fordonskoncept där man på ett bättre sätt än i dagens dubbeldäckare kan tillgodose tillgänglighet 
för funktionshindrade m m. Utvecklingen på området går framåt, och som koncept finns redan idag 
dubbeldäckade fordon som kan komma att bli intressanta. 



Fordonsbehov 
För tillfället har Skånetrafiken 40 st tågsätt av typen X31 (Öresundståg) och 26 st av typen X11 
(Pågatåg). För att klara resandeökningen beräknas behovet 2020 ha stigit till 60-65 fordonsenheter 
Öresundståg (X31 eller motsvarande) och 65-70 st Pågatåg (av nya typen X61). Totalt sett är 
fordonsflottan då lite drygt dubbelt så stor som idag. 
 
I princip analogt med den antagna resandeökningstakten bedöms fordonsbehovet ha fyrdubblats till 
2030 och femdubblats till 2037. 
 
Tabell: Bedömt fordonsbehov 2020, 2030 samt 2037. Av dagens totalt 66 fordon är 26 st 

Pågatåg/X11 med 175 sittplatser. Detta motsvarar ca 18 st nya Pågatåg/X61 med 245 sittplatser.  

 

År Totalt fordonsbehov 
 Öresundståg (motsv. X31) Pågatåg (motsv. X61) Spårvagnar i regional trafik 

2007 40 ”18” 0 
2020 60-65 65-70 0 
2030 90-100 120-130 20-25 
2037 130-140 140-160* 30-60* 
 
* Antal Pågatåg respektive spårvagnar beror på teknikval för nysatsningarna 2037. 
 

Trafik- och infrastrukturbehov Malmö-Helsingborg 
2037 
Antag: 4 ggr fler resenärer i rusningstid 
Antag: kapacitetsökning 4 ggr  
Idag: motsvarande 9 st tågsätt/h (X31, kl 07-08) för all trafik M-Hb 
Behov 2037: 4x9=36 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippelkopplade: 36/3=12 tågavgångar/h i rusningstid 
 
Trafik idag (tåg/h) Trafik 2037 Förstärkning 2037 Totalt tåg/h 2037 
Öt. Gbg-Hb-M  30min 2st  4 
Öt. Hb-Lk-M (”1900”) 30min 1st  3 
Pt. Hb-Lk-M (2 st)  30min 1st  3 
Pt. Hb-Tp-M  30min   2 
5 st tåg/h idag  8 st 4 st  12st (varav 10 via Lk) 
 
Kommentar:  
• 10 avgångar/h i rusningstid (via Lk) innebär 6 min turtäthet – samma som finns idag Lu-M. Vilket 

känns rimligt. 
• Räcker 2-spår på VKB? Sannolikt inte, eftersom det är en längre sträcka där tåg med olika 

hastighet ska samsas. Alltså; vi behöver fyrspår Lu-Hb.  
 
2030 
Antag: 3 ggr fler resenärer i rusningstid 
Antag: kapacitetsökning 3 ggr 
Idag: motsvarande 9 st tågsätt/h (X31, kl 07-08) för all trafik M-Hb 
Behov 2030: 3x9=27 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippelkopplade: 27/3=9 tågavgångar/h i rusningstid 
 
Kommentar: 
• Partiellt 4-spår, förslagsvis Landskrona-Kävlinge, för omkörning.  
 
2020 
Antag: 2 ggr fler resenärer i rusningstid 
Antag: kapacitetsökning 2 ggr  
Idag: motsvarande 9 st tågsätt/h (X31, kl 07-08) för all trafik M-Hb 
Behov 2020: 2x9=18 tågsätt/h (07-08) 



Antag: alla tåg går trippelkopplade: 18/3=6 tågavgångar/h i rusningstid, alltså utökning med en tur 
jämfört med 2008. 
 
Kommentar: 
• 4-spår Malmö-Lund behövs, annars måste den extra turen gå via Lommabanan, vilket omöjliggör 

full Pågatågstrafik där. 
 
Sammanställning Malmö-Helsingborg 

 Resande-
ökning 

Antal resor/ 
år (milj) 

Antal 
tågsätt 

Antal 
Tågavg 

Kommentar 
/infrabehov 

2007 - 4,5 9 5 Alla ej trippelkopplade 
2020 2 ggr 9 18 6 4-spår M-Lu, annars förstärkning via Lma 
2030 3 ggr 13 27 9 4-spår M-Lu samt Lk-Kg 
2037 4 ggr 18 36 12 4-spår M-Hb 
 
 

Trafik- och infrastrukturbehov Malmö-Ystad 
2037 
Antag: 3 ggr fler resenärer i rusningstid  
Idag: motsvarande 2  st tågsätt/h (X61, kl 07-08) 
Behov 2037: 3x2 =8 tågsätt(X61)/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippelkopplade: 30min trafik räcker ej (8/3=3 tåg/h), fler tåglägen behövs. 
Kommentar: Beaktas även behov av mer godståg, fler IC-Bornholm krävs 2-spår!  
 
2030 
Antag: 2 ggr fler resenärer i rusningstid   
Idag: motsvarande 2  st tågsätt/h (X61, kl 07-08) 
Behov 2030: 2x2 =5 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippelkopplade: 5/3=2 tågavgångar/h i rusningstid 
Kommentar: Kapacitetshöjning med t ex partiella dubbelspår behövs om Pågatågstrafiken 
kompletteras med mer frekvent IC-Bornholmstrafik eller godståg. 
 
2020 
Antag: 1,5 ggr fler resenärer i rusningstid  
Idag: motsvarande 2  st tågsätt/h (X61, kl 07-08) 
Behov 2020: 1,5x2 =4 tågsätt/h (07-08) dvs 2 avg/h, som båda är multade. 
Kommentar: Förbättrad kapacitet och återställningsförmåga genom fler mötesstationer önskvärt. 
 
Sammanställning Malmö-Ystad 

 Resande-
ökning 

Antal resor/ 
år (milj) 

Antal 
tågsätt 

Antal 
Tågavg 

Kommentar 
/infrabehov 

2007 - 1,1 2  2 Motsvarande 2  X61 
2020 1,5ggr 1,6 4 2 Båda multar 
2030 2 ggr 2,2 5 2 En trippel, en mult 
2037 3 ggr 3,3 8 3 3 avgångar med, krav 2-spår 
 

Trafik- och infrastrukturbehov Malmö-Sturup  
Avser trafiken t/fr Sturup utöver Ystadbanan. 
 
2037 
Antag: Dagens flygbusstrafik till Sturup har ca 0,5 milj resor/år från Malmö och Lund. Flygtågsresandet 
2030 kan bedömas till ca 3 milj resor/år (20-minuterstrafik från Malmö och Köpenhamn)  
Förhållanden – se Malmö-Ystad ovan. 
Kommentar: Definitivt 2-spår väster om Svedala/Sturup, troligtvis 2-spår öster om 
Svedala/Sturup 
 



Sammanställning Malmö-Sturup 
 Resande-

ökning 
Antal resor/ 

år (milj) 
(utöver M-Y) 

Antal 
tågsätt 

Antal 
Tågavg 

Kommentar 
/infrabehov 

2007 - 0 -  Flygbussar 
2020  0 -  Flygbussar 
2030  2 3 3 Trafikstandarden begränsande, inte sittplatserna 
2037  3 3 3 Trafikstandarden begränsande, inte sittplatserna 
 

Trafik- och infrastrukturbehov Ystad-Simrishamn  
2037 
Antag: 3 ggr fler resenärer i rusningstid. (De långväga resenärerna väljer Simrishamnsbanan). 
Idag: motsvarande knappt 1st tågsätt/h (X61, kl 07-08) för all trafik Y-Si.  
Behov 2037: 3x1=3 tågsätt (X61)/h (07-08) 
Antag: trippelkopplade tåg: behov 1 st trippel/h 
Kommentar: Om man istället väljer halvtimmestrafik med enkelkopplade/multade Pågatåg, vilket är 
önskvärt av standardskäl, krävs fler mötesplatser.  
 
2030 
Antag: 2 ggr fler resenärer i rusningstid 
Idag: motsvarande knappt 1st tågsätt/h (X61, kl 07-08) för all trafik Y-Si.  
Behov 2030: 2x1=2 tågsätt/h (07-08) 
Antag: dubbelkopplade tåg: 2/2=1 tågavgång/h i rusningstid 
Kommentar: Fler mötesplatser för att möjliggöra tätare trafik önskvärt av standarskäl. 
 
2020 
Antag: 1,5 ggr fler resenärer i rusningstid  
Idag: motsvarande knappt 1st tågsätt/h (X61, kl 07-08) för all trafik Y-Si.  
Behov 2020: 1,5x1=2 tågsätt/h (07-08), dvs en mult alt. två enkla 
Kommentar: Samma som för 2030. 
 
 
Sammanställning Ystad-Simrishamn 

 Resande-
ökning 

Antal resor/ 
år (milj) 

Antal 
tågsätt 

Antal 
Tågavg 

Kommentar 
/infrabehov 

2007 - 0,3 1 1  
2020 1,5 ggr 0,4 2 1 Mult alt. 2 tåg/h (kräver fler mötesplatser) 
2030 2 ggr 0,6 2 1  - ” - 
2037 3 ggr 0,9 3 1 Trippel alt 2 tåg/h (kräver fler mötespl.) 
 
 

Trafik- och infrastrukturbehov Malmö-Lund  
2037 
Antag: 4 ggr fler resenärer i rusningstid  
Idag: motsvarande 10 st avgångar/h motsvarande 16 tågsätt/h (X31, kl 07-08) 
Behov 2037: 4x16=64 tågsätt(X61)/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 64/3=22 tågavgångar/h  
Kommentar: 4-spår krävs p g a tåg med olika hastigheter. Då får även gods- och snabbtåg plats.  

 
2030 
Antag: 3 ggr fler resenärer i rusningstid 
Idag: motsvarande 10 st avgångar/h motsvarande 16 tågsätt/h (X31, kl 07-08) 
Behov 2030: 3x16=48 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 48/3=16 tågavgångar/h  
Kommentar: Samma som för 2037. 
 



2020 
Antag: 2ggr fler resenärer i rusningstid 
Idag: motsvarande 10st avgångar/h motsvarande 16 tågsätt/h (X31, kl 07-08) 
Behov 2020: 2x16=32 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 32/3=11 tågavgångar/h 
Kommentar: Antalet tåg är i närheten av banans kapacitetstak. Stor störningskänslighet.    
 
Sammanställning Malmö-Lund 

 Resande-
ökning 

Antal resor/ 
år (milj) 

(utöver genom-
resande norrut) 

Antal 
tågsätt 

Antal 
Tågavg 

Kommentar 
/infrabehov 

2007 - 4,5 16 10 Alla tåg går ej trippel 
2020 2 ggr 9 32 11 Alla tåg minst trippel 
2030 3 ggr 14 48 16 Alla tåg minst trippel – 4-spår ett krav 
2037 4 ggr 18 64 22 Alla tåg minst trippel – 4-spår ett krav 
 
 

Trafik- och infrastrukturbehov Lund-Höör(-Hässleholm)  
2037 
Antag: 4 ggr fler resenärer i rusningstid 
Idag: motsvarande 4 st avgångar/h motsvarande 7 tågsätt/h (X31, kl 07-08) 
Behov 2037: 4x7=28 tågsätt(X31/X61)/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 28/3=10 tågavgångar/h  
Kommentar: 4-spår krävs, i synnerhet om snabbtågs- och godstrafiken fortsätter öka.  

 
2030 
Antag: 3 ggr fler resenärer i rusningstid 
Idag: motsvarande 4 st avgångar/h motsvarande 7 tågsätt/h (X31, kl 07-08) 
Behov 2030: 3x7=21 tågsätt (X31/X61)/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 21/3=7 tågavgångar/h  
Kommentar: Partiella 4-spårsträckor krävs, t ex Eslöv-Höör. 
 
2020 
Antag: 2 ggr fler resenärer i rusningstid 
Idag: motsvarande 4 st avgångar/h motsvarande 7 tågsätt/h (X31, kl 07-08) 
Behov 2020: 2x7=14 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 14/3=5 tågavgångar/h  
Kommentar: Kapacitetsökning krävs genom fler förbigångsspår, särskilt i nordlig riktning. 
 
Sammanställning Lund-Höör(-Hässleholm) 

 Resande-
ökning 

Antal resor/ 
år (milj) 

Antal 
tågsätt 

Antal 
Tågavg 

Kommentar 
/infrabehov 

2007 - 3,5 7 4 Alla tåg går ej trippel 
2020 2 ggr 7 14 5 Alla tåg minst trippel – fler förbigångsspår 
2030 3 ggr 10 21 7 Alla tåg minst trippel – delvis 4-spårsbehov 
2037 4 ggr 14 28 10 Alla tåg minst trippel – 4-spår ett krav 
 
 

Trafik- och infrastrukturbehov Helsingborg-Åstorp  
2037 
Antag: 4 ggr fler resenärer i rusningstid  
Idag: 3 avg/h motsvarande 3 tågsätt/h (X61, kl 07-08) 
Behov 2037: 4x3=12 tågsätt (X61)/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 12/3= 4 tågavgångar/h  
Kommentar: Enkelspårig bana klarar ej 4 tåg/h och riktning, dessutom godståg. 2-spår krävs! 
Snabbtåg Hb-Hm-Cr går via Kattarp (medräknas inte här).   

 



2030 
Antag: 3 ggr fler resenärer i rusningstid 
Idag: motsvarande 3 tågsätt/h (X61, kl 07-08) 
Behov 2030: 3x3=9 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 9/3=3 tågavgångar/h  
Kommentar: Kapacitetshöjning nödvändig om godstrafiken ökar, t ex partiella dubbelspår. 
 
2020 
Antag: 2 ggr fler resenärer i rusningstid  
Idag: motsvarande 3 tågsätt/h (X61, kl 07-08) 
Behov 2020: 2x3=6 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går multade: 6/2=3 tågavgångar/h 
Kommentar: Kapacitetsåtgärder behövs, särskilt om godstrafiken ökar.  
 
Sammanställning Helsingborg-Åstorp 

 Resande-
ökning 

Antal resor/ 
år (milj) 

Antal 
tågsätt 

Antal 
Tågavg 

Kommentar 
/infrabehov 

2007 - 1 3 3  
2020 2 ggr 2 6 3 Alla multade 
2030 3 ggr 3 9 3 Alla tåg trippelkopplade 
2037 4 ggr 4 12 4 Alla tåg trippelkopplade, dubbelspår krävs 
 

Trafik- och infrastrukturbehov Hässleholm-Åstorp  
2037 
Antag: 4 ggr fler resenärer i rusningstid  
Idag: 1 avg/h med 1 tågsätt (X61, kl 07-08) 
Behov 2037: 4x1=4 tågsätt (X61)/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 4/3=2 tågavgångar/h; ett uppehållståg och ett snabbtåg 
Kommentar: Enkelspårig bana klarar sig kanske. Ökad godstrafik kräver 2-spår. Av standardskäl 
är det önskvärt med uppehållståg i halvtimmestrafik, vilket accentuerar behovet av dubbelspår. 
 
2030 
Antag: 3 ggr fler resenärer i rusningstid  
Behov 2030: 3x1=3 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går dubbel: 3/2=2 tågavgångar/h  
 
2020 
Antag: 2ggr fler resenärer i rusningstid  
Behov 2020: 2x1=2 tågsätt/h (07-08) 
Tågavgångar/h: 1 dubbel alt. 2 enkla 
 
Sammanställning Hässleholm-Åstorp 

 Resande-

ökning 

Antal resor/ 

år (milj) 
utöver Hb-Åp 

Antal 

tågsätt 

Antal 

Tågavg 

Kommentar 

/infrabehov 

2007 - 0,5 1 1  
2020 2 ggr 1,0 2 1 Dubbelkopplad 
2030 3 ggr 1,5 3 1 Trippel 
2037 4 ggr 2 4 2 2 trippel – 1 uppehåll, 1 snabb. Dsp krävs. 
 

Trafik- och infrastrukturbehov Hässleholm-Kristianstad  
2037 
Antag: 4 ggr fler resenärer i rusningstid  
Idag: 2 avg/h med 4 tågsätt (X31/61, kl 07-08) 
Behov 2037: 4x4=16 tågsätt (X31/61)/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 16/3=6 tågavgångar/h 
Kommentar: Kräver 2-spår. 
 



2030 
Antag: 3 ggr fler resenärer i rusningstid  
Behov 2030: 3x4=12 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 12/3=4 tågavgångar/h  
Kommentar: Kräver 2-spår om även godståg ska få plats. 
 
2020 
Antag: 2 ggr fler resenärer i rusningstid  
Behov 2020: 2x4=8 tågsätt/h (07-08) 
Antag alla går trippel: 8/3=3 avgångar/h 
Kommentar: Kapacitetsåtgärder behövs, t ex partiella dubbelspår.   
 
Sammanställning Hässleholm-Kristianstad 

 Resande-
ökning 

Antal resor/ 
år (milj) 

Antal 
tågsätt 

Antal 
Tågavg 

Kommentar 
/infrabehov 

2007 - 1 4 2  
2020 2 ggr 2 8 3 Trippelkopplade  
2030 3 ggr 3 12 4 Trippelkopplade – dubbelspår krävs 
2037 4 ggr 4 20 7 Trippelkopplade – dubbelspår krävs 
 

 
 

Trafik- och infrastrukturbehov Kristianstad-Blekinge  
2037 
Antag: 4 ggr fler resenärer i rusningstid  
Idag: 1 avg/h med 1 tågsätt (X31)/h, kl 07-08,  
Behov 2037: 4x1=4 tågsätt (X31)/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 4/3=2 tågavgångar/h 
Kommentar: Kräver fler mötesstationer 
 
2030 
Antag: 3 ggr fler resenärer i rusningstid  
Behov 2030: 3x0,75=3 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 3/3=1 tågavgång/h  
Kommentar: Halvtimmestrafik kan vara önskvärt av standardskäl, även om sittplatskapaciteten inte 
kräver det. Då behövs fler mötesstationer 
 
2020 
Antag: 2 ggr fler resenärer i rusningstid  
Behov 2020: 2x0,75=1,5 tågsätt/h (07-08) 
Antag alla går mult: 1 tågavgång/h 
Kommentar: Ny mötesstation i Åryd behövs för rationellare trafikupplägg. 
 
Sammanställning Kristianstad-Blekinge 

 Resande-
ökning 

Antal resor/ 
år (milj) 

Antal 
tågsätt 

Antal 
Tågavg 

Kommentar 
/infrabehov 

2007 - 0,6 1 1  
2020 2 ggr 1,2 2 1 Dubbelkopplad (mult). Mötesstation i Åryd  
2030 3 ggr 1,8 3 1 Trippelkopplad, fler mötesstationer 

önskvärda  
2037 4 ggr 2,4 4 2 Trippelkopplad – fler mötesstationer krävs 
 
 

Trafik- och infrastrukturbehov Malmö-Köpenhamn  
2037 
Antag: 4 ggr fler resenärer i rusningstid  
Idag: 3 st avgångar/h som är trippelkopplade = 9 tågsätt/h (X31, kl 07-08) 
Behov 2037: 4x9 = 36 tågsätt(X31)/h (07-08) 



Antag: alla tåg går trippel (något enstaka fyrkopplat tåg är dock tänkbart): 36/3=12 tågavgångar/h, 
d.v.s. 5 min mellan tågen.  
Kommentar: Ytterligare bro/tunnel skulle behövas. Möjligen går det att klara sig med 4-
spårsombygnad på Kastrup och i Triangelstationen, 4-spårssträckor på ömse sidor om bron 
eller genom att all godstrafik och alla snabbtåg flyttas bort, förlagsvis genom ny HH-
förbindelse.   

 
2030 
Antag: 3 ggr fler resenärer i rusningstid 
Idag: motsvarande 3 st avgångar/h motsvarande 9 tågsätt/h (X31, kl 07-08) 
Behov 2030: 3 x 9 = 27 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippelkopplade: 27/3=9 tågavgångar/h  
Kommentar: 2030 måste godstrafiken under rusningstid ha flyttats bort för att möjliggöra 
tillräckligt turutbud. Kapacitetsåtgärder nödvändiga bl a på Kastrup (fler plattformsspår). 
Kapacitetshöjning Kastrup-Köpenhamn. 
 
2020 
Antag: 2 ggr fler resenärer i rusningstid 
Idag: motsvarande 3 st avgångar/h motsvarande 9 tågsätt/h (X31, kl 07-08) 
Behov 2020: 2 x 9 = 18 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippelkopplade: 18/3 = 6 tågavgångar/h 
Kommentar: 2020 nås kapacitetstaket för persontrafik + godstrafik på bron. Kapacitetsåtgärder, 
bl a förbigångsspår på Pepparholm, önskvärda.  
 
 
Sammanställning Malmö-Köpenhamn 

 Resande-
ökning 

Antal resor/ 
år (milj)  

Antal 
tågsätt 

Antal 
Tågavg 

Kommentar 
/infrabehov 

2007 - 10 9 3 Alla tåg går trippelkopplade 
2020 2 ggr 20 18 6 Alla tåg går minst trippelkopplade 
2030 3 ggr 30 27 9  - ” - , ej plats för gods 
2037 4 ggr 40 36 12  - ” - , krävs kraftfull kapacitetsökning 
 
 

Trafik- och infrastrukturbehov Norr Hässleholm 
2037 
Antag: 4 ggr fler resenärer i rusningstid  
Idag: 1 avg/h med 1 tågsätt (X31)/h, kl 07-08 
Behov 2037: 4x1=4 tågsätt (X31)/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 4/3=2 tågavgångar/h 
 
2030 
Antag: 3 ggr fler resenärer i rusningstid  
Behov 2030: 3x1=3 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 3/3=1 tågavgång/h 
Kommentar: Gränsfall att klara med ett tåg/h. Förutsätter nog att snabbtåg på SSB kan merutnyttjas.  
 
2020 
Antag: 2 ggr fler resenärer i rusningstid  
Behov 2020: 2 x 1 = 2 tågsätt/h (07-08) 
Antag alla går mult: 1 tågavgång/h 
 
Sammanställning norr om Hässleholm 

 Resande-
ökning 

Antal resor/ 
år (milj) 

Antal 
tågsätt 

Antal 
Tågavg 

Kommentar 
/infrabehov 

2007 - 0,5 1 1  
2020 2 ggr 1,0 2 1 Dubbelkopplad (mult) 
2030 3 ggr 1,5 3 1 Trippelkopplad  
2037 4 ggr 2 4 2 Trippelkopplade eller mult 
 



Trafik- och infrastrukturbehov Norr Helsingborg 
2037 
Antag: 4 ggr fler resenärer i rusningstid  
Idag: 3 avg/h med 3 tågsätt (X31)/h, kl 07-08 
Behov 2037: 4 x 3 = 12 tågsätt (X31)/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 12/3 = 4 tågavgångar/h 
Kommentar: Komplett dubbelspår krävs på hela VKB, dessutom partiella 4-spår. 
 
2030 
Antag: 3 ggr fler resenärer i rusningstid  
Behov 2030: 3 x 3 = 9 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går trippel: 9/3 = 3 tågavgång/h 
Kommentar: Komplett dubbelspår på VKB behövs. Om halvtimmestrafik M-G ska vara möjlig 
och dessutom snabbtågstrafik en gång i timmen, krävs kapacitetsåtgärder, t ex partiellt 4-spår 
norr om Hallandsåsen. 
 
2020 
Antag: 2 ggr fler resenärer i rusningstid  
Behov 2020: 2 x 3 = 6 tågsätt/h (07-08) 
Antag alla går mult: 3 tågavgång/h 
Kommentar: Kapaciteten räcker precis. Ingen marginal! 
 
Sammanställning norr om Helsingborg 

 Resande-
ökning 

Antal resor/ 
år (milj) 

Antal 
tågsätt 

Antal 
Tågavg 

Kommentar 
/infrabehov 

2007 - 1,7 3 3  
2020 2 ggr 3,4 6 3 Dubbelkopplade (mult) 
2030 3 ggr 5,1 9 3 Trippelkopplade  
2037 4 ggr 6,8 12 4 Trippelkopplade 

Trafik- och infrastrukturbehov Råådalsbanan 
 
2037 
Antag: 3 ggr fler resenärer i rusningstid. 
Idag: motsvarande knappt 1 st tågsätt/h (X61, kl 07-08).  
Behov 2037: 3 x 1 = 1 tågsätt (X61)/h (07-08) 
Antag: trippelkopplade tåg: behov 1 st trippel/h 
Kommentar: Halvtimmestrafik önskvärd för att klara kapaciteten M-Hb, kan genomföras utan 
kapacitetsåtgärder på Råådalsbanan.  
 
2030 
Antag: 2 ggr fler resenärer i rusningstid  
Idag: motsvarande knappt 1st tågsätt/h (X61, kl 07-08).  
Behov 2030: 2 x 1 = 2 tågsätt/h (07-08) 
Antag: alla tåg går multade: 2/2 = 1 tågavgångar/h i rusningstid 
Kommentar:  Halvtimmestrafik önskvärd för att klara kapaciteten M-Hb, kan genomföras utan 
kapacitetsåtgärder på Råådalsbanan. 
 
2020 
Antag: 1,5 ggr fler resenärer i rusningstid 
Idag: motsvarande knappt 1st tågsätt/h (X61, kl 07-08).  
Behov 2020: 1,5 x 1 = 2 tågsätt/h (07-08), dvs en mult  
 
Sammanställning Råådalsbanan 

 Resande-

ökning 

Antal resor/ 

år (milj) 

Antal 

tågsätt 

Antal 

Tågavg 

Kommentar 

/infrabehov 

2007 - 0,5 1 1  
2020 1,5 ggr 0,7 2 1  
2030 2 ggr 1,0 2 1 Fler avgångar behövs för rebehovet M-Hb 
2037 3 ggr 1,5 3 1  - ” - 
 



      
 
 
Bilaga 4 Principtabell 2020 
Avgränsningar                     
Trafiken som studeras avgränsas i norr av Göteborg, Alvesta och Karlskrona.        
I Danmark sker avgränsningen just väster om Köpenhamn. Kystbanen ingår.        
                     
Infrastrukturförutsättningar 2020:                 
Samtliga investeringar som urspungligen låg i planen 2004-2015 inkl Malmö-Dalby        
4-spår Malmö-Flackarp, men konsekvensbeskrivning om detta inte är klart         
Dubbelspår Maria-Ängelholm, men konsekvensbeskrivning om detta inte är klart       
Plattformspaket "50-11" genomfört.                 
Ny mötesstation i Åryd (Blekinge)                 
Nytt förbigångsspår på nerspårssidan i Stehag              
Ny mötesstation i Ättekulla                  
Ombyggnad av Teckomatorp för 4-tågsmöten               
Div plattformsåtgärder (nya Pågatågsstationer)              
                     
Önskvärda infra-åtgärder 2020, som dock ej är nödvändiga:           
Förbigångsspår på Pepparholm samt på uppspårssidan vid Tjörnarp/Sösdala        
Ystad- /Österlenbanan: mötesstationer i Oxie, Svarte och Gärsnäs. Samtidig infart i Tomelilla.     
Samtidig infart och minst 70-växlar på alla mötesstationer och förbigångsspår        
Minst 100-växlar vid alla krysstationer                
                     
Trafikförutsättningar 2020:                  
Fördubblat tågresande i Skåne jämfört med 2007 och utbudskapacitet anpassat för detta.     
Kommuncentra, som ligger vid Öresundstågsbana, ska i rusningstid ha minst 1h-trafik t Köpenhamn.   
Öresundstågstrafikens tre huvudlinjer i Skåne i huvudsak oförändrade i tid och sträckning     
Pågatågslinjer har alltid minst 1h-trafik, ibland tätare (halvtimmestrafik).           
Styva tidtabeller (fasta minuttal), symmetri kring hel och halv timme i trafikuppläggen.      
På dansk sida gäller Trafikstyrelsens trafikupplägg för 2011, där Nivåtågen förlängs till Helsingör.    
Oförändrat 6 tågkanaler per h Kastrup-Hellerup. Norr därom byter Nivå- och Helsingörtågen plats.    
Kungsbackapendeln Göteborg-Kungsbacka har 4 tidsmässigt oförändrade tågkanaler per timme    
jämfört med tidtabellen 2009.                  
Snabbtågen t/fr Göteborg har tidskanaler varje timme via Helsingborg till Malmö och Köpenhamn    
Snabbtågen t/fr Stockholm har tidskanaler varje h till Köpenhamn. Oförändrade tider i Alvesta    
I rusningstid finns två godstågskanaler per h och riktning Alvesta-Malmö och Malmö-Köpenhamn    
I rusningstid finns en godstågskanal per h och riktning på godsstråket genom Skåne, norr om     
Ängelholm, Helsingborg-Hässleholm samt Helsingborg-Teckomatorp.          
16 tidskanaler per h och riktn i Citytunneln. Minst 3 min mellan tågen.          
I övrigt normalt minst 3 min mellan tågen. 2 min i undantagsfall om ej samma plattformar angörs.    
                     
Ny trafik 2020, där ställningstagande redan finns (finns/funnits med i beslutade infra-planer):    
Citytunneln                     
Trelleborgsbanan                    
Lommabanan                     
Söderåsbanan                     
Simrishamnsbanan, delen Malmö-Dalby                
                     
Nya trafikupplägg 2020, som förordas i Tågstrategin (torde förutsätta kommunal infra-finansiering)   
Pågatåg Höör-Hässleholm-Älmhult-Alvesta(-Växjö)              
Regionaltåg Hässleholm-Markaryd-Halmstad               
Pågatåg Kristianstad-Bromölla(-Karlshamn)               
Pågatåg (Helsingborg-)Åstorp-Kvidinge-Klippan, med förlängning till Hässleholm i rusningstid.    
Pågatåg Ängelholm-Förslöv samt ny Pågatågsstation i Vegeholm          
Pågatåg Eslöv-Marieholm-Teckomatorp                
Pågatåg på Kontinentalbanan (förutsätter tillköp av Malmö stad)           



 
2020 Söderut        MAn 2008-12-02         
Tåg Påg X Reg Påg Öre Påg Öre Påg Påg Öre Påg Påg Öre Reg X Påg Påg Öre Påg Öre 
Göteborg C  43 Påg           29    59   
Halmstad     o  45            42    12   
Halmstad  46            55    14   
Markaryd              30       
Båstad nya  I                31   
Förslöv (39) I              09  I   
Ängelholm (50) I     13         20  43   
Ödåkra m fl x I     I         x  I   
Helsingbg C  o (15) 24     35         45  05   
Helsingborg C (17) 25    27 37    33     47 55 10  (13) 
Ramlösa (x) I    x x    x     x x I  (x) 
Rydebäck m fl   I    x I          x I  I 
Landskrona  I    44 50          12 22  (26) 
Dösjebro m fl   I    x I          x I  I 
Vallåkra m fl           x          
Teckomatorp          00  00          
Kävlinge  I    58 01  08        26 I (38) (37) 
Gunnesbo  I    x I          x I   
Alvesta   47  33          27      
Älmhult   13  53          I      
Hästveda m fl    x                  
Karlskrona          49           
Kristianstad  o          21           
Kristianstad              30   (33)        
Hässleholm  o   45  16     46   (54) 55 00      
Hässleholm     07  27     47   (55)  02      
Sösdala m fl   x  I     I   I  I      
Höör   25  40   48  I   (08)  I      
Stehag   x  I   x  I   I  I      
Eslöv   38  50   01  I 10  (18)  I      
Örtofta m fl   x  I   x  I I  I  I      
Lund C         o  48 50  00 06 08 13  17 20  (28)  31  34 37  (44) 
Lund C  50 52  01 07 10 15  19 22  30  33  36 39  47 
Burlöv m fl  I x  Blv Blv Blv x  Blv x  Blv  I  Blv Blv  Blv 
Lomma m fl         x          (x)  
Dalby    45        15         
Malmö C      o  00 05 06 12 18 21 28 28 30 35 36 41  43  47 50 (58) 58 
Malmö C  04 07 10 13 19 22  29 33 37 40 43  46  49 53 (58) 01 
Triangeln  I 11 14 17 23 26)  33 37 41 44 47  I  53 57 (02) 05 
Hyllie           o  12 14 17 20 26 29  36 40 44 47 50  52  56 00 (05) 08 
Hyllie  14 15  21 28 29   41 45  51  54  58 01  09 
Kastrup  28   34  44   54   04  08   14  24 
Köpenh. H    o  40   47  57   07   17  20   27  37 
Köpenhamn H     49  59   09   19     29  39 
Skodsborg m fl     x  I   x   I     x  I 
Nivå m fl      I  x   I   x     I  x 
Helsingör     o     37  44   57   04     17  24 
Trelleborg     o      51           21    
Svedala   30        00          
Ystad          o   58        28          
Ystad   00                  
Simrishamn o   42   Avg Hb 13, ank M 58 är Påg innan 4-spåret M-Lu är klart   
   Trafiken förutsätter 4-spår M-Lu    Trafiken förutsätter dsp Mia-Ä    
 (xx) Högtrafiktur                 



 

2020 Norrut        MAn 2008-12-02         
Tåg Öre Påg X Öre Påg Påg Påg Reg Öre Påg Påg Öre Påg Öre Påg Påg X Påg Öre Påg 
Simrishamn       48         Reg     
Ystad          o       30              
Ystad       33         03     
Svedala       01         31     
Trelleborg        39           09        
Helsingör 44   55     04   15  24     35  
Nivå m fl  I   x     I   x  I     x  
Skodsborg m fl  x   I     x   I  x     I  
Köpenh H     o 31   41     51   01  11     21  
Köpenhamn H 33  40 43     53   03  13   20  23  
Kastrup 46  53 56     06   16  26   33  36  
Hyllie           o 58 02 05 08   15  18   30 32 38  45 47  50  
Hyllie 59 03 06 09 13  16  19  22 30 33 39 43 46 49  52 (55) 
Triangeln 03 07 I 13 17  20  23  26 34 37 43 47 50 I  56 (59) 
Malmö C      o 06 10 13 16 20  23  26  29 37 40 46 50 53 55  59 (02) 
Malmö C 09 12 17 19 24  24  29 29 32 38 41 47 54 54 00  02 (02) 
Dalby           o        45          15      
Lomma m fl           x         (x) 
Burlöv m fl Blv Blv I Blv   x  Blv x  Blv Blv Blv  x I  Blv  
Lund C         o 20 23 26 30   37  40 42  48 51 58  07 09  13  
Lund C 22 25 29 (32)   39  42 45  50 52 59  09 11  (15)  
Örtofta m fl   I I   I  I x    I  x     
Eslöv   I (42)   49  I 58    09  22     
Stehag   I I     I x    I  x     
Höör   I (52)     I 10    19  34     
Sösdala m fl   I I     I     I  x     
Hässleholm  o   57 (05)     12     32  52     
Hässleholm   59 (07)    05 13     39  15     
Kristianstad  o    (26)     29            
Kristianstad         38            
Karlskrona   o         11            
Hästveda m fl                 x     
Älmhult   I           02  47     
Alvesta   32           22  13     
Gunnesbo I x          I x    I    
Kävlinge        I 33         52 57 00    I  (22) (2 2) 
Teckomatorp        00    59          
Vallåkra m fl       x              
Dösjebro m fl  I x          I x    I  I  
Landskrona 38 47          08 14    I  (33)  
Rydebäck m fl  I x          I x    I  I  
Ramlösa I x    x x     x x    I (x) (x)  
Helsingbg C  o 50 04    13 27     22 31    33 (43) (47)  
Helsingborg C 54     15      24     34 (45)   
Ödåkra m fl I     x      I     I (x)   
Ängelholm 15     39      45     I (09)   
Förslöv I     50            (20)   
Båstad nya 27                I Avg M 03,  
Markaryd        30          ank Hb 47 
Halmstad     o 44       05         10 är Påg in- 
Halmstad 48       18         11 nan 4-spår 
Göteborg C  o 01       31         15 M-Lu är klart  
   Trafiken förutsätter 4-spår M-Lu    Trafiken förutsätter dsp Mia-Ä.        
 (xx) Högtrafiktur                 



 

2020 Österut        MAn 2008-12-02      
Tåg Påg Påg Påg Påg ÖreÖre            
Helsingborg C 40 47  (17)              
Ramlösa x? x  (x)              
Påarp, Mörarp I x  (x)              
Bjuv 54 05  (35)              
Åstorp         o 58 10  (40)              
Åstorp           00 11 33               
Svalöv m fl   x               
Teckomatorp   57               
Kvidinge I x                
Klippan 07 22                
Perstorp  16 (33)                
Tyringe 24 (42)                
Hässleholm  o 33 (51)                
Hässleholm 38    (07) 13            
Vinslöv x    (x) I            
Kristianstad  o 00    (26) 29            
Kristianstad 06     38            
Fjälkinge x     I            
Bromölla 22     52            
Karlshamn 53     20            
Karlskrona   o      11            
                  

2020 Västerut                 
Tåg Påg Påg Påg Påg  Öre Öre           
Karlskrona      49            
Karlshamn 07     40            
Bromölla 37     07            
Fjälkinge x     I            
Kristianstad  o 54     21            
Kristianstad   00     30 (33)           
Vinslöv x     I (x)           
Hässleholm  o 21     46 (54)           
Hässleholm    25   (07)              
Tyringe 34   (16)              
Perstorp 42   (25)              
Klippan 52   36              
Kvidinge I   x              
Teckomatorp   04               
Svalöv m fl   x               
Åstorp         o 59  28 47              
Åstorp           00 (18)  48              
Bjuv 05 (25)  55              
Mörarp, Påarp  I (x)  x              
Ramlösa x? (x)  x              
Helsingborg  o 19 (43)  13    (xx) Högtrafiktur       
                  

2020 Kontinentalpendeln (förlängning av Lommatåg, ev tillköp av Malmö stad)  
Hyllie 06 36                
Persborg m fl x x                
Malmö C öv. o 22 52                
Malmö C övre 36 06                
Persborg m fl  x x                
Hyllie           o 52 22                



 

2020 Godstågskanaler Söderut     MAn 2008-12-02     
                    
Alvesta  55  10                
Eneryda       o  I  30                
Eneryda  I  45                
Osby           o  50  I                
Osby  05  I                
Hässleholm  o  28  37                
Hässleholm      29 33 37                
Tjörnarp       o  I  52                
Tjörnarp          I  08                
Stehag        o  00  I                
Stehag           18  I                
Tornhill        o  I  45                
Tornhill  I  50                
Lund C  42  55                
Hyllstofta   59                 
Klippan         o   06                 
Klippan            07                 
Kärreberga   o   15                 
Kärreberga       17                 
Halmstad         15           
Ängelholm         01           
Åstorp         o   21      12           
Åstorp             21      12           
Bjuv            o   28                 
Bjuv   35                 
Påarp          o   45                 
Påarp              55                 
Ättekulla   00                 
Billesholm   o         19           
Billesholm                21           
Kågeröd      o         29           
Kågeröd               30           
Ramlösa   05     07            
Gantofta      o        15            
Gantofta             18            
Tågarp        o        29            
Tågarp        32            
Teckomatorp        45 45           
Kävlinge         53           
Flädie         o         59           
Flädie                  01           
Alnarp         o         08           
Alnarp                   13           
Malmö godsb  52  05     20           
Malmö godsb     01 58 18   31          
Fosiesby     11 07 27   41          
ZCph      32 52             
Jordholmen   o     19     49          
Jordholmen          21     51          
Sk Vemmerlöv     29     59          
Sk Vemmerlöv     30     00          
Trelleborg     o     38     08          
   Fungerar bara de timmar inget X fr Göteborg går        
Var godståg på SSB & VKB bör förbigås kan variera beroende på godstågets vikt, maxhast. & dragkraft 

 



 

2020 Godstågskanaler Norrut      MAn 2008-12-02    

                    
Trelleborg   52    22             
Sk Vemmerlöv   59    29             
Sk Vemmerlöv   00    30             
Jordholmen   o   08    38             
Jordholmen      10    40             
ZCph  49    09              
Fosieby  14 18   34 48             
Malmö godsb  24 28   44 58             
Malmö godsb    41    35  07          
Alnarp          o    48                
Alnarp    51                
Flädie          o    58                
Flädie    01                
Kävlinge    07                
Teckomatorp    15 15               
Tågarp         o     27               
Tågarp     29               
Gantofta       o     40               
Gantofta     42               
Ramlösa     50    54           
Kågeröd       o    28                
Kågeröd    29                
Billesholm    o    38                
Billesholm    41                
Ättekulla         59           
Påarp          o         04           
Påarp         12           
Bjuv             o         22           
Bjuv         29           
Åstorp         o         35           
Åstorp              48     35           
Ängelholm    59                
Halmstad    41                
Kärreberga   o         38           
Kärreberga                43           
Klippan        o         50           
Klippan                  52           
Hyllstofta         59           
Lund        45  16          
Stehag        o        08  39          
Stehag        16  56          
Tjörnarp       o        I  I          
Tjörnarp        I  I          
Hässleholm  o        47 24 27          
Hässleholm           47  27          
Hästveda     o        02  I          
Hästveda        10  I          
Älmhult       o        I  59          
Älmhult        I  20          
Alvesta       o        05  53          
                    
   Fungerar bara de timmar inget X fr Göteborg går        
Var godståg på SSB & VKB bör förbigås kan variera beroende på godstågets vikt, maxhast. & dragkraft 
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Resandevolym på Skånes tågstationer 2020 

Förutsättningar 
Bedömning av antalet på- och avstigande 2020 baseras på 2007 års resanderäkningar och den 
prognos för resandeutvecklingen som presenteras i Tågstrategin. Utvecklingen bedöms variera 
mellan olika linjer: 
 
1. Störst blir ökningen i Öresundstågstrafiken. Där dubbleras resandet till 2020. Till denna grupp 

räknas också Skånebanan, där trafiken nyligen har utökats kraftigt. 
2. Övriga Pågatågslinjer ökar till en och en halv gånger så många resenärer 2020. 
 
Nya Pågatågslinjer och uppehåll har antagits enligt Tågstrategin – redan beslutade satsningar 
såväl som de i strategin prövade satsningar som hamnat i prioritetsgrupp 1 och 2. Resandevolym 
på dessa linjer har skattats genom extrapolering av tidigare gjorda prognoser och genom beräk-
ningar utifrån bakgrundsdata till Tågstrategin (befintlig resandestatistik och utbyggnadsplaner). 
Befintliga stationer som anknyts till dessa nya linjer har dels antagits få en ”generell resandeök-
ning” enligt punkt 1–2 ovan, dels tillräknats resor för de nya resrelationerna. 
 
Resandet på stationer som berörs av de nya Pågatågssatsningar som prövats i Tågstrategin har 
bedömts utifrån statistik över befintliga bussresor. Genom att beräkna vilken standardökning tåg-
satsningen innebär har därefter resandeökningen bedömts. Dessutom har en skattning gjorts av 
resandetillskott p.g.a. utbyggnad av bostäder och verksamheter på orten. Uppgifterna har häm-
tats från de beräkningar som gjorts i samband med prövningen av Pågatågssatsningarna. 
 
Fjärrtågen inkluderas i statistiken för Malmö, Lund och Hässleholm med 4200, 2500 respektive 
1500 på- och avstigande per vardag 2007. Samma ökningstakt antas som för den regionala tåg-
trafiken generellt, d.v.s. ungefär en fördubbling av resandet till 2020. För Helsingborg har antagits 
att resandet med fjärrtåg 2020 motsvarar dagens situation i Lund, vilket innebär ca 2500 på- och 
avstigande per vardag. 
 

På- och avstigande per vardag 2007 resp. 2020 
Antal på- och avstigande en normal höstvardag 2007, summa av samtliga tågslag (inkl. fjärrtåg), 
och bedömt antal 2020 redovisas i nedanstående tabell. 
 
Station 2007 2020 Förändring Anmärkning 

Alnarp - 400 ny Extrapolerad prognos från slutet av 1990-talet1. 

Ballingslöv - 250 ny Uppskattning utifrån befintliga bussresor. 

Barkåkra - 2000 ny Stor utbyggnad av bostäder och verksamheter2. 

Billeberga 267 400 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Billesholm - 320 ny Extrapolerad prognos från 19993. 

Bjuv 1017 2000 +100% Se punkt 1 under Förutsättningar. 

Bjärnum - 1000 ny Extrapolerad prognos från 20054. 

Bromölla 795 3200 +300% Utökad tågtrafik ersätter buss. 

Burlöv 1216 8200 +570% Två tredjedelar pendlarparkerare5. 



 

 
   
 
 
 
 

 

Station 2007 2020 Förändring Anmärkning 

Båstad 525 1100 +100% Se punkt 1 under Förutsättningar. 

Dalby - 3600 ny Extrapolerad prognos från 20026. 

Dösjebro 522 780 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Eslöv 5806 11000 +90% Ca 1000 resenärer via Marieholmsbanan. 

Fjälkinge - 580 ny Tåget ersätter buss till bl.a. Kristianstad. 

Flädie - 230 ny Extrapolerad prognos från slutet av 1990-talet1. 

Furulund - 1100 ny Extrapolerad prognos från slutet av 1990-talet1. 

Förslöv - 890 ny Ca 100 anslutningsresor med buss från Grevie. 

Gantofta 245 370 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Glumslöv 368 550 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Gunnesbo 987 1500 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Gärsnäs 229 340 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Helsingborg C 16538 32000 +90% Ca 55% Pågatåg, 35% Öresundståg och knappt 10% fjärrtåg. 

Hjärup 1310 2000 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Hyllie - 17000 ny 25% Pågatåg, 65% Öresundståg och 10% fjärrtåg7. 

Häljarp 418 630 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Hässleholm 8587 21000 +140% Nya förbindelser till bl.a. Markaryd, Sösdala och Hästveda. 

Hästveda - 610 ny Tåget ersätter buss till bl.a. Hässleholm. 

Höör 4155 7500 +80% Ny förbindelse till Tjörnarp och Sösdala. 

Kattarp 298 410 +40% Dämpad ökning p.g.a. försämrat trafikutbud till Lund–Malmö. 

Killeberg - 200 ny Utbyggnad av orten står för hälften av resorna. 

Klippan 1014 2200 +120% Ny förbindelse till Kvidinge. 

Kristianstad C 6243 14000 +120% Pågatåg österut ersätter buss till bl.a. Fjälkinge och Bromölla. 

Kvidinge - 620 ny Tåget ersätter buss till Klippan, Åstorp och Helsingborg. 

Kågeröd - 650 ny Extrapolerad prognos från 19993. 

Kävlinge 2997 6200 +110% Nya förbindelser mot bl.a. Lomma och Svalöv. 

Köpingebro 218 330 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Landskrona 5431 9500 +70% Se punkt 1 och 2 under Förutsättningar. 

Lomma - 2000 ny Extrapolerad prognos från slutet av 1990-talet1. 

Lund C 27884 48000 +70% Ca 45% Pågatåg, 45% Öresundståg och 10% fjärrtåg. 

Lunnarp 86 130 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Malmö C 47177 54000 +10% Ca 40% Pågatåg, 50% Öresundståg och 10% fjärrtåg7. 

Maria 452 790 +70% Får Öresundstågsuppehåll före 2020. 

Marieholm - 860 ny Tåget ersätter buss till bl.a. Eslöv. 

Mörarp 578 870 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Osby 1002 2600 +160% Utökad tågtrafik med nya förbindelser. 

Oxie 565 850 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Persborg 883 0 -100% Trafikeras inte 2020 om inte Malmö stad gör tillköp. 

Perstorp 1085 2200 +100% Se punkt 1 under Förutsättningar. 

Påarp 749 1100 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Ramlösa 1860 3300 +80% Se punkt 1 och 2 under Förutsättningar. 

Rydebäck 381 570 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Rydsgård 596 890 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Simrishamn 687 1000 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Skurup 2351 3500 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 



 

 
   
 
 
 
 

 

Station 2007 2020 Förändring Anmärkning 

Smedstorp 115 170 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Staffanstorp - 3200 ny Extrapolerad prognos från 20026. 

Stehag 917 1400 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Stångby 264 1000 +280% Stor utbyggnad av bostäder planeras8. 

Svalöv - 1600 ny Extrapolerad prognos från 19993. 

Svarte 361 540 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Svedala 847 1300 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Svågertorp 6220 570 -90% 3,5% av Malmös andel på linjerna mot Ystad och Trelleborg9. 

Sösdala - 570 ny Tåget ersätter buss till bl.a. Hässleholm. 

Teckomatorp 1104 3200 +190% Nya förbindelser till bl.a. Eslöv, Svalöv och Lomma10. 

Tjörnarp - 360 ny Tåget ersätter buss till bl.a. Höör. 

Tomelilla 687 1000 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Trelleborg - 5800 ny Extrapolerad prognos från 199911. 

Triangeln - 39000 ny 55% Pågatåg, knappt 45% Öresundståg och 2–3% fjärrtåg7. 

Tyringe 513 1000 +100% Se punkt 1 under Förutsättningar. 

Tågarp 230 350 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Vallåkra 204 310 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Vegeholm - 330 ny Antar ca 1100 invånare inom 1 km från stationen12. 

Vinslöv 551 830 +50% Dämpad ökn. p.g.a. nyligen indragna Öresundstågsuppehåll. 

Vittsjö - 560 ny Extrapolerad prognos från 20054. 

Västra Ingelstad - 430 ny Extrapolerad prognos från 199911. 

Ystad 4114 6200 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Åkarp 1192 1600 +30% Dämpad ökning p.g.a. överflyttning till Burlöv13. 

Åstorp 1035 2500 +140% Nya förbindelser till Kvidinge och på Söderåsbanan. 

Ängelholm 3410 8700 +160% Nya förbindelser till Barkåkra2 och Förslöv. 

Ödåkra 667 920 +40% Dämpad ökning p.g.a. försämrat trafikutbud till Lund–Malmö. 

Örtofta 351 530 +50% Se punkt 2 under Förutsättningar. 

Östervärn 722 960 +30% Drygt 15% av Malmös andel på linjen mot Dalby14. 

Östra Grevie - 1200 ny Extrapolerad prognos från 1999 (inkl. resor från Anderslöv) 11. 

Totalt 170000 360000 +110% Motsvarar ca 6% resandeökning per år 2007–2020. 

 
Antalet skånska stationer med persontrafik är 56 stycken 2008. Till 2020 antas 27 nya stationer 
ha öppnats och en av de nuvarande (Persborg) lagts ner, vilket innebär att antalet har ökat till 82. 
 
Malmö C är troligtvis Skånes största station också 2020, även om differensen till Lund C och 
Triangeln är relativt liten. Störst förändring ses i Burlöv, där bedömningen är att resandet sjufaldi-
gas jämfört med idag om Öresundstågsuppehåll och pendlarparkering kommer till stånd. Även i 
Bromölla fås en markant ökning när tågtrafiken utökas där. 
 
De tio största stationerna i Skåne 2020 är, i tur och ordning: Malmö C, Lund C, Triangeln, Hel-
singborg C, Hässleholm, Hyllie, Kristianstad C, Eslöv, Landskrona och Ängelholm. Dessa står 
tillsammans för 70 % av den totala resandevolymen. 
 
Endast fem stationer har färre än 300 resenärer per dag 2020 (Lunnarp 130, Smedstorp 170, 
Killeberg 200, Flädie 230 och Ballingslöv 250), vilket är hälften så många stationer som det var 
2007. Den genomsnittliga stationen har ökat från 3000 av- och påstigande per dag till 4400. Me-
dianvärdet har gått från 770 till 1000. 
 



 

 
   
 
 
 
 

 

 
Kommentarer till beräkningarna 
                                                        
1 Prognosen för Lommabanan gäller trafikstart år 2000. Siffrorna har justerats upp så att de mot-
svarar totalt 1,9 miljoner årsresor på Lommabanan och Söderåsbanan 2020. 
 
2 Från Barkåkra antas hälften av resorna ske med stadsbuss och hälften med tåg. 
 
3 Prognosen för Söderåsbanan gäller trafikstart 2005. Siffrorna har justerats upp så att de mot-
svarar totalt 1,9 miljoner årsresor på Lommabanan och Söderåsbanan 2020. 
 
4 Prognosen för Markarydsbanan gäller trafikstart ca 2012. Siffrorna har räknats upp med 30% 
p.g.a. bättre turutbud än i prognosen, och sedan 3% ökning per år fram till 2020. Tillägg har ock-
så gjorts för utbyggnad av bostäder och verksamheter i Bjärnum och Vittsjö. 
 
5 Närmare uppgifter om Öresundstågsuppehåll i Burlöv återfinns i en separat bilaga till Tågstrate-
gin. I siffran för Burlöv ingår också Rinnebäck stn på Lommabanan. Avståndet däremellan är 
relativt kort, och de räknas därför som en och samma station. 
 
6 Prognosen för Malmö–Dalby gäller trafikstart 2010. Siffrorna har justerats upp så att de motsva-
rar totalt 2,0 miljoner årsresor 2020. I Dalby ingår 1500 bytesresenärer från Veberöd och Sjöbo. 
 
7 Resenärerna i Malmö antas fördela sig på stationerna Malmö C, Triangeln och Hyllie enligt: 
Pågatåg 45%, 45% resp. 10%; Öresundståg 50%, 30% resp. 20%; fjärrtåg 70%, 10% resp. 20%. 
 
8 I Stångby planeras en stor utbyggnad av bostäder, som inte helt kan antas innefattas i den ge-
nerella ökningen (punkt 2 under Förutsättningar). 750 nya bostäder antas till 2020, med i genom-
snitt 2 personer vardera. Resalstring 0,4 resor per person och dag. 
 
9 Svågertorp antas ha 3,5% av Malmös totala andel av resenärerna på linjerna mot Trelleborg 
och Ystad, vilket motsvarar ungefär en tredjedel av Hyllies andel enligt 7 ovan (vilket innebär att 
”Hyllies andel” på dessa linjer fördelas med två tredjedelar i Hyllie och en tredjedel i Svågertorp). 
Man kan också konstatera att Svågertorp idag står för drygt 3% av Malmös totala andel av rese-
närerna på Öresundstågen norrut. 
 
10 Ca 1000 av de av- och påstigande i Teckomatorp är bytesresenärer från Söderåsbanan mot 
Lund och Helsingborg (egentligen 500 resenärer, som räknas dubbelt eftersom de på en resa blir 
både av- och påstigande i Teckomatorp). 
 
11 Prognosen för Trelleborgsbanan gäller trafikstart 2010. Siffrorna har justerats upp så att de 
motsvarar totalt 2,2 miljoner årsresor 2020. I siffran för Östra Grevie inkluderas 550 bytesresenä-
rer från Anderslöv. 
 
12 Närmare uppgifter om Pågatågsuppehåll i Vegeholm återfinns i en separat bilaga till Tågstrate-
gin. 
 
13 Med tanke på den stora utökningen av tåguppehåll i Burlöv förväntas en viss överflyttning dit 
från Åkarp, motsvarande uppskattningsvis ca 10% av resenärerna där. 
 
14 Östervärn står idag för ca 15% av Malmöresenärerna på linjen mot Ystad. 
 



 

 
   
 
 
 
 

 

                                                                                                                                                                     

Resande i maxtimmen 2020 
Resandet i maxtimmen har beräknats för de fyra största stationerna: Malmö C, Lund C, Triangeln 
och Helsingborg C. 
 
Maxtimmens andel av hela dygnets resande beror på resornas karaktär (lokala, regionala eller 
långväga). Följande antaganden har gjorts (maxtimmens andel av på- och avstigande per var-
dag): 
 
Pågatåg: 15 % 
Öresundståg inom Skåne: 12 % 
Brotrafiken: 9 % 
Fjärrtåg: 6 % 
 
De resulterande resandemängderna i maxtimmen blir: 
 
 Malmö C Lund C Triangeln Helsingborg C 
Pågatåg 3100 (49 %) 3300 (54 %) 3200 (65 %) 2600 (63 %) 
Öresundståg 2800 (45 %) 2500 (41 %) 1700 (34 %) 1400 (33 %) 
Fjärrtåg 350 (6 %) 300 (5 %) 50 (1 %) 150 (4 %) 
Totalt 6200 6200 4900 4100 
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Karta: Tågtrafik samt busstrafik av regional betydelse 2008.  
 
 



 

 

Karta: Tågtrafik samt busstrafik av regional betydelse 2020.  
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Trafikupplägg 2012 
Citytunneln förväntas kunna börja trafikeras i december 2010. Detta innebär att tågen får en ny väg 
genom Malmö, med två nya stationer: Triangeln och Hyllie. 
 
Öresundstågstrafik 
Genom Citytunnelns öppnande förkortas restiden Lund–Köpenhamn med ca 10 minuter. I lågtrafik går 
tre tåg i timmen över Öresundsbron även 2012, men i rusningstid utökas förstärkningsturerna och 
knyts till grenarna norrut på den svenska sidan. 
 
En ny gren till Jönköping skapas genom att Kalmartågen delas i Alvesta. Därigenom utökas 
Öresundstågssystemet i Småland. Söder om Alvesta går tågen sammankopplade. 
 
Karlskronatågen är den Öresundstågsgren som i nuläget har sämst restidsstandard jämfört med bil. Det 
beror på att järnvägen är betydligt längre än bilvägen och dessutom har omfattande 
hastighetsbegränsningar av bangeometriska skäl. För att förbättra konkurrenskraften förslås 
Karlskronatågen hoppa över Eslöv och Höör, vilket förkortar restiden Lund–Kristianstad med 10 
minuter. Tidsvinsten fördelar sig ungefärligen på 3 minuter i Eslöv, 3 minuter i Höör och 4 minuter på 
det slopade tågmötet i Önnestad, som kan flyttas in i Kristianstad där tåget ändå stannar. Det innebär 
en lika stor tidsvinst för tågen som en motorvägsutbyggnad av E22:an ger för biltrafiken. För att kunna 
tillgodogöra sig tidsvinsten fram till Karlskrona, behövs en ny mötesstation vid Åryd öster om 
Karlshamn. Trafikomläggningen kan dock bli aktuell redan innan dess, vilket innebär att tåget under 
en övergångsperiod ”står bort” tidsvinsten i Karlshamn. 
 
Öresundstågstrafiken till Kristianstad förstärks med ett tåg i timmen under rusningstid, med uppehåll i 
Lund, Eslöv, Höör, Hässleholm och Vinslöv. Därigenom får Eslöv och Höör direktresmöjligheter till 
Kristianstad i rusningstid, trots att Karlskronatågen inte gör uppehåll.  
 
Pågatågstrafik 
Mellan Helsingborg och Malmö utökas trafiken med ett tåg i timmen (med uppehåll i Ramlösa, 
Landskrona och Kävlinge), som på grund av kapacitetsbrist mellan Malmö och Lund måste köras via 
Lommabanan Kävlinge–Malmö. Tåget kan därför inte trafikera Lund. 
 
Genom Citytunneln kan Pågatågslinjen till Ystad och Simrishamn knytas samman med grenarna 
norrut. Förutom direktförbindelser med bland annat Lund får linjen till Ystad halvtimmestrafik hela 
dagen. 
 
De Pågatågslinjer norrifrån som inte knyts samman med Ystadsbanans tåg vänder i Hyllie eller 
Svågertorp. Var vändningen ska ske kommer att utredas vidare. Förstärkningsturer med Pågatåg från 
Höör vänder emellertid på Malmö C, eftersom kapaciteten i Citytunneln några år senare kommer att 
vara fulltecknad för andra tåg. För att trafikupplägget ska vara konsekvent bör dessa tåg aldrig 
trafikera Citytunneln.  
 



Pågatågen Malmö–Landskrona–Helsingborg går idag vidare till Ängelholm, men 2012 föreslås 
Helsingborg vara slutstation. Istället är det Pågatågen från Åstorp–Bjuv som dras vidare till 
Ängelholm. Denna linje förlängs också österut med en tur i timmen till Klippan via en ny station i 
Kvidinge, och vidare till Hässleholm i rusningstrafik. Norr om Ängelholm förlängs linjen till nya 
stationer i Barkåkra och Förslöv. Eventuellt kan linjen komma att förlängas ytterligare till Grevie, 
förutsatt att relativt stora utbyggnader sker i orten, och att järnvägen dit får ligga kvar när 
Hallandsåstunneln står klar. 
 
Öster om Kristianstad förstärks trafiken genom att förlänga linjen från Helsingborg–Hässleholm till 
Karlshamn. Ny station öppnas i Fjälkinge. 
 
Från Hässleholm utgår dessutom Pågatågstrafik på en ny länsöverskridande linje till Växjö via 
Älmhult och Alvesta. Nya stationer på den skånska delen av dessa linjer är Ballingslöv, Hästveda och 
Killeberg. 
 

Trafikupplägg 2016 
Öresundstågstrafik 
Till 2016 har trafiken över Öresundsbron utökats till sex turer i timmen hela dagen mellan Malmö och 
Köpenhamn. 
 
Grenen till Göteborg får ca 15 minuter kortare restid när dubbelspåren förbi Falkenberg och genom 
Hallandsås blir klara. 
 
Pågatågstrafik 
Pågatågstrafik öppnas mellan 2012 och 2016 på fem nya linjer: Malmö–Trelleborg, Malmö–Lomma–
Kävlinge–Teckomatorp–Åstorp, Eslöv–Teckomatorp, Höör–Hässleholm (genom förlängning av linjen 
Malmö–Höör) och Hässleholm–Halmstad. Trelleborgslinjen kopplas genom Citytunneln samman med 
tågen till Landskrona och Helsingborg. 
 
Genom att öppna Marieholmsbanan mellan Eslöv och Teckomatorp för Pågatågstrafik skapas nya 
resmöjligheter. Tågen Helsingborg–Teckomatorp–Malmö leds om via Eslöv i stället för Kävlinge, 
vilket bland annat innebär att det går att resa tåg direkt mellan Eslöv och Helsingborg. En ny station 
öppnas i Marieholm. 
 
Även en ny station i Vegeholm, söder om Ängelholm, kan bli aktuell. 
 
En förutsättning för trafik mellan Hässleholm och Halmstad via Markaryd är att tunnlarna genom 
Hallandsåsen står färdiga och att gods- och fjärrtågstrafiken som idag går på Markarydsbanan flyttats 
över till Västkustbanan respektive Godsstråket genom Skåne. Nya skånska stationer på 
Markarydsbanan är Bjärnum och Vittsjö. 
 



Trafikupplägg 2012 
 

 
 

Karta: Trafikupplägg år 2012.  



Trafikupplägg 2016 
 

 
Karta: Trafikupplägg år 2016 .  
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Remissammanställning, Tågstrategi 2037 
 

Sammanfattning 
Förslag på Tågstrategi 2037 remitterades i början av 2008. 67 remissvar har inkommit, vilket pekar på 
ett stort intresse bland såväl kommuner som övriga berörda i Skåne med omnejd. Arbetet med Tågstra-
tegin får ett övervägande positivt gensvar, och beröms för såväl den långa framförhållningen som för 
dialogen som förts under arbetets gång. 
 
Det är tydligt att efterfrågan på utbyggd tågtrafik i Skåne är stor. I remissvaren återfinns en lång rad 
önskemål om nya linjer som inte rymts i Tågstrategin, liksom önskemål om snabbare genomförande 
av de satsningar som föreslås. Detta understryker vikten av den slutsats som dras i strategin – invester-
ingstakten för spårinfrastruktur måste öka. 
 
Remissinstanserna pekar på ett antal områden där Tågstrategin måste förtydligas och utvecklas, exem-
pelvis den transportslagsövergripande visionen av framtidens rörlighet som bland annat ligger till 
grund för strategins resandeprognoser. Även samspelet med gods- och fjärrtrafik är ett område som 
måste förtydligas. 
 
Trafikuppläggen kommer i vissa fall att justeras utifrån remissinstansernas synpunkter, bland annat så 
att den tiominuterstrafik som etableras i korridoren Lund–Malmö–Köpenhamn till 2020 tas med också 
i trafikuppläggen 2030 och 2037. En annan viktig punkt är trafiksystemets utveckling fram till 2020, 
vilket innebär att Tågstrategin i slutversionen även kommer att innehålla trafikeringskartor för 2012 
och 2016. 
 

Bakgrund 
Tågstrategi 2037 har varit ute på remiss under perioden januari–maj 2008. I strategin diskuteras och 
prioriteras olika satsningar i den skånska tågtrafiken. Materialet bygger på ”Tågstrategi 2037 – Dialog 
om inriktning och principer”, som varit ute på remiss ett år tidigare. Utifrån dialogen och svaren från 
den remissomgången togs en inriktning fram och beslutades av kollektivtrafiknämnden. Inriktningsbe-
slutet har varit ett stöd i det fortsatta strategiarbetet. 
 
Skånetrafiken har i föreliggande material valt att huvudsakligen kommentera yttrandena där dessa 
framfört avvikande och relevanta synpunkter i förhållande till det remitterade materialet och arbetet 
med Tågstrategin. Många av yttrandena ställer sig bakom mycket av det som finns redovisat och dis-
kuterat i remissmaterialet. Dessa synpunkter kommenteras inte. 
 
Grå överstrykning i kommentarerna innebär att Tågstrategi 2037 kommer att ändras eller vidareut-
vecklas mot bakgrund av den aktuella remissynpunkten. 
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Remissinstanser och yttrandekategorier 

Remissinstanser 
Totalt har 67 remissvar inkommit för Tågstrategi 2037 (att jämföra med 51 st för inriktningsdialogen). 
Flest, 30 st, har kommit från kommuner och samverkansorgan mellan kommuner. Alla Skånes kom-
muner och angränsande kommuner finns representerade, antingen direkt eller genom respektive sam-
verkansorgan. Föreningar, intresseorganisationer eller särskilda nämnder står också för en betydande 
del med 20 remissvar. Kundyttranden och yttranden från privatpersoner står för sju av de inkomna 
svaren. Övriga tio kommer från myndigheter (5), andra länstrafikbolag eller regioner (4) och forsk-
ningscentrum (1). 
 
Följande remissinstanser har inkommit med yttranden: 
• Banverket 

• Beredningen för tillväxt och hälsa Nordvästra Skåne, BTH nordväst 

• Beredningen för tillväxt och hälsa Nordöstra Skåne, BTH nordost 

• Beredningen för tillväxt och hälsa Sydvästra Skåne, BTH sydväst 

• Beredningen för tillväxt och hälsa Sydöstra Skåne, BTH sydost 

• Bjuvs kommun 

• Blekingetrafiken 

• Branschföreningen Tågoperatörerna 

• Burlövs kommun 

• Båstads kommun 

• Charlotte Lagerkvist 

• Eslövs kommun 

• Europakorridoren AB 

• Folkpartiet liberalerna i Skåne 

• Handikapporganisationernas samarbetsorgan, HSO Skåne 

• Helsingborgs stad 

• Hässleholms kommun 

• Hästvedas intresseförening 

• Höganäs kommun 

• Hörby kommun 

• Höörs kommun 

• Ingwar Ahlbäck 

• J Anders Johanson 

• Järnvägsfrämjandet 

• Klippans kommun 

• Kommunförbundet Skåne 

• Kultur Skåne  

• Kungliga Tekniska Högskolan, KTH 

• Kävlinge kommun 

• Laholms kommun 

• Landskrona kommun 

• Lomma kommun 

• Lunds kommun 

• Lunds kommunala handikappråd 

• Länsstyrelsen i Skåne län 

• Malmö stad 

• Markaryds kommun 

• Martin Trellman 

• Måns Cavallin 

• Naturskyddsföreningen 

• Per Gunnar Andersson 
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• Pågatåg Nordost 2009 (Näringslivsorganisationerna i 10 kommuner för bättre regional utveck-

ling)  

• Region Halland 

• Regionala tillväxtnämnden i Region Skåne 

• Regionförbundet södra Småland 

• Regionplane- och trafikkontoret i Stockholms län, RTK 

• Rikstrafiken 

• Skåne Nordost (Bromölla, Hässleholm, Hörby, Kristianstad, Osby, Perstorp och Östra Göinge) 

• Skåne Nordväst (Bjuv, Båstad, Helsingborg, Höganäs, Klippan, Landskrona, Svalöv, Åstorp, Äng-

elholm och Örkelljunga) 

• Staffanstorps kommun 

• Statens institut för kommunikationsanalys, SIKA 

• Svalövs kommun 

• Svedala kommun 

• Sven Broqvist 

• Sydsvenska industri- och handelskammaren 

• Sölvesborgs kommun 

• Trelleborgs kommun 

• Vellinge kommun 

• Vägverket 

• Vänsterpartiet 

• Västtrafik 

• Ystad-Österlenregionen (Simrishamn, Sjöbo, Skurup, Tomelilla och Ystad) 

• Åstorps kommun 

• Älmhults kommun 

• Ängelholms kommun 

• Önnestads byalag, Önnestads folkhögskola och Önnestadsgymnasiet 

• Östra Göinge kommun 

 

Yttrandekategorier 
Synpunkterna har inledningsvis registrerats utifrån vilket eller vilka ämnesområden de berör. I tabellen 
nedan återges hur många synpunkter som har noterats i respektive kategori (i fallande ordning). 
 
Ämnesområde Antal synpunkter 

Trafikupplägg 2020, 2030 och 2037 114 
Infrastruktur 90 
Allmänt 45 
Finansiering 25 
Lätt spårtrafik 22 
Gods- och snabbtågstrafik 19 
Rörlighet och transporter i Skåne 2037 19 
Koppling till andra trafikslag 17 
Miljö 16 
Vision 2037 13 
Samspel med kommuner 11 
Ställer sig bakom annans yttrande 11 
Fordon 8 
Pendlarparkering 7 
Stationsstandard 7 
Samspel med andra regioner 6 
Taxesystem 3 
Funktionshinderanpassning 2 
Jämställdhet 1 
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I den följande redovisningen har synpunkterna delats in under nedanstående rubriker, som huvudsakli-
gen följer Tågstrategins upplägg: 
• Övergripande yttranden 

• Vision 2037 

• Trafikupplägg 

• Infrastruktur 

• Finansiering 

• Miljö 

• Detaljsynpunkter 

 

Övergripande synpunkter 

Strategins upplägg 
Huvuddelen av remissinstanserna uttrycker sig positivt om strategin, och många uttrycker också att de 
överlag instämmer i innehållet. Exempelvis skriver Regionala tillväxtnämnden att Skånetrafiken bör 
ha en eloge för att strategin kan användas som ett bra underlag för att visa på behoven av ökade sats-
ningar på spårinfrastruktur i Skåne. SIKA och Svedala kommun ger särskilt beröm för att Tågstrategin 
har en så pass lång framförhållning som 30 år. Många av instanserna skriver också att förslaget till 
strategi framstår som väl genomarbetat. 
 
Banverket, KTH och Malmö stad påpekar att eftersom det i många avseenden handlar om framtida, nu 
okända utvecklingsförlopp är det mer fråga om att förbättra planeringsberedskapen än att bestämma 
detaljer. De förutsättningar som använts i Tågstrategin kommer inte självklart att gälla om några år, 
samhällets förändringstryck kommer med all sannolikhet att leda till en kontinuerlig omprövning av 
gjorda prioriteringar. 
 
BTH nordost skriver att det är naturligt att fokus hamnar på det som redan finns och att man bortser 
från andra, angelägna behov – detta måste till varje pris undvikas. Önnestads byalag, folkhögskola och 

gymnasium anser också att planeringen i alltför stor omfattning utgår från att befintligt resande och 
boende förstärks. 
 
HSO Skåne menar att strategin har för mycket fokus på turtäthet och linjesträckningar i förhållande till 
vagnars utformning, informationssystem, biljettautomaters utformning och stationers fysiska utform-
ning. Vidare anser de att man i arbetet med framtidsstrategier glömt bort människor med funktions-
hinder, och efterfrågar en tydligare och djupare behovsanalys om funktionshindrades och äldres behov 
före, under och efter resandet. Lunds kommunala handikappråd är inne på samma linje och uttrycker 
att det är bra att visioner finns om en fullt anpassad kollektivtrafik men det förutsätter kunskap om 
lösningar i varje detalj, så att hela kedjan i kollektivtrafiken kan bli tillgänglig och användbar. 
 
Sydsvenska industri- och handelskammaren har fått intrycket att strategin och visionen utformats ut-
ifrån ett produktionsperspektiv snarare än tydligt kundfokus, då det i princip saknas resonemang kring 
t ex prioritering av kundgrupper, marknadsexpansion och -täckning samt prissättning. 
 
Länsstyrelsen påpekar att målet om ett jämställt transportsystem är ett av Sveriges transportpolitiska 
delmål, och tycker att detta perspektiv borde belysas ytterligare. T ex saknas könsuppdelad statistik. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Syftet med Tågstrategin är just att få en planeringsberedskap. 2020 är det ett problemorienterat, 

skarpt förslag, men på längre sikt är trafikuppläggen målorienterade och bör ses som en viljein-

riktning. 



 5 

• Skånetrafikens bedömning är att huvuddelen av resandet kommer att ske i befintliga stråk, särskilt 

huvudlinjerna, även på lång sikt och huvudfokus bör rimligen ligga på att trygga kapaciteten där. 

Många nya satsningar är också viktiga. Vi har i strategin försökt göra en avvägning av vad vi vill 

och vad vi bedömer som rimligt. 

• Utformning av fordon, stationsanläggningar och biljettsystem är viktiga frågor, men behandlas på 

andra sätt av Skånetrafiken. Det förs en kontinuerlig dialog med flera olika resenärsgrupper. 

• Utgångspunkten för Tågstrategin är ett marknadsorienterat synsätt, där efterfrågan på lång sikt 

är vägledande för de ställningstaganden som görs. Samtidigt gäller också det motsatta förhållan-

det, kundefterfrågan påverkas av de satsningar som föreslås. Oavsett hur man ser på saken är 

dock trafikupplägg och infrastruktur styrande för hur kundbehoven kan tillgodoses. 

• Resonemang kring jämställdhet och könsuppdelad statistik finns i inriktningsdialogen, som ligger 

till grund för de bedömningar som görs i strategin. 

 

Samspel med kommuner och angränsande regioner 
Eslövs kommun, Skåne Nordost och Trelleborgs kommun berömmer dialogen kring arbetet, som gett 
kommunerna god insyn och möjlighet till påverkan. Länsstyrelsen saknar dock en uttalad koppling till 
kommunernas översiktliga planering, och menar att som strategin nu är utformad utgör den snarast ett 
underlag för kommunernas framtida fysiska planering. Lunds kommun menar också att det sannolikt 
kommer att krävas en tydligare koppling mellan tågtrafikplanering och kommunernas bebyggelsepla-
nering. 
 
BTH nordost framhåller att det i dagsläget finns en unik samsyn i kommuner, föreningar och närings-
liv kring vikten av att satsa på infrastruktur och kommunikationer, som en avgörande förutsättning för 
lokalsamhällets utveckling och tillväxt. 
 
Branschföreningen Tågoperatörerna påpekar att samverkan med berörda i Danmarks trafiksektor är 
under alla omständigheter nödvändiga för ett fullföljande av Tågstrategin. 
 
Älmhults kommun uttrycker att det på längre sikt behövs en mer sammanhållen strategi för Södra Gö-
talandsregionen. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Samspelet mellan bebyggelseplanering och trafikplanering är en iterativ process, där kommuner-

nas översiktsplaner varit en viktig utgångspunkt för förslagen i Tågstrategin. Ett av syftena med 

Tågstrategin är att denna i sin tur ska  kunna utgöra underlag för kommunernas vidare bebyggel-

seplanering. 

• En nära dialog har förts med berörda i Danmark och i angränsande län under hela processen, 

och kommer att fortskrida i det kommande arbetet. 

 

Koppling till andra trafikslag 
Flera remissinstanser poängterar vikten av att sammanföra Tågstrategin med den tidigare antagna 
busstrategin (BTH sydost, Länsstyrelsen, Skåne Nordost, Skåne Nordväst och Ystad-

Österlenregionen). BTH nordost frågar sig om den samlade, långsiktiga strategin för kollektivtrafiken 
i Skåne kan brista i effektivitet, om de två nuvarande strategierna inte samordnas på ett bättre sätt. 
Skåne Nordost menar dessutom att den integrerade kollektivtrafikstrategin bör innehålla ännu högre 
ambitionsnivå och miljömål. 
 
SIKA och J Anders Johansson saknar ett resonemang om en strategi som tar ett helhetsgrepp om hela 
transportsystemet i Region Skåne, inklusive både kollektivt och privat resande liksom godstransporter, 
i stället för att fokusera enbart på tågresandet år 2037. SIKA påpekar vidare att användningen av fyr-
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stegsprincipen måhända skulle underlätta en transportslagsövergripande och förutsättningslös analys 
och en därpå följande transportstrategi för kollektivresandet i Region Skåne. 
 
Banverket anför att för matartrafiken till tågstationer bör "tänk spår – kör buss"-konceptet gälla. Skåne 

Nordost föreslår ett ”tågbussnät” som ska utvecklas i nordöstra Skåne i avvaktan på spårtrafik. Detta 
ska vara ett busstrafiknät av hög kvalitet och god framkomlighet för bussarna i starka stråk som inte 
kan få järnväg under lång tid framöver eller som behövs som matarlinjer till tågnaven. Sven Broqvist 
framhåller också att det är angeläget att kollektivtrafiken fungerar fullt ut från start till mål, inte bara 
från en järnvägsstation till en annan. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Tågstrategin kommer tillsammans med den redan beslutade Busstrategin att utgöra Skånetrafi-

kens samlade trafikstrategi. Busstrategin och Tågstrategin har utarbetats utifrån likartade ut-

gångspunkter och målsättningar. 

• Skånetrafiken har i Tågstrategin gjort ett försök att ha ett trafikslagsövergripande synsätt. Detta 

är dock bristfälligt beskrivet i rapporten och kommer att förtydligas och utvecklas i den slutliga 

versionen. Ett större grepp tas i Region Skånes infrastrukturplanering (bland annat inför de lång-

siktiga planerna 2010–2020), där Tågstrategin ska ses som ett viktigt underlag. 

• Skånetrafiken instämmer i att det ofta är en bra inriktning att till att börja med satsa på en för-

bättring av busstrafiken som ett steg mot spårburen trafik. Vi ser positivt på att utveckla ett ”tåg-

bussnät”. Relationen Broby-Knislinge-Kristianstad-Åhus skulle kunna vara aktuellt som ett pilot-

projekt.   

 

Vision 2037 

Generella förutsättningar 
KTH och Regionala tillväxtnämnden påpekar att viktiga förutsättningar sannolikt kommer att ändras 
de närmaste decennierna, och anser att det kan finnas en relevans i att beskriva alternativa utveck-
lingsvägar eller att vara mer generell angående utvecklingen på lång sikt. Branschföreningen Tågope-

ratörerna menar att överväganden kring klimatfrågan borde kräva en särskild analys. 
 
Lunds kommun anmärker att Regionens framtida utveckling skisseras i regionens utvecklingsprogram. 
Tågstrategins koppling till detta och andra nationella och regionala styrdokument bör vidareutvecklas. 
Kommunförbundet Skåne skriver också att om en vision väljs som underlag för den framtida Tågstra-
tegin måste den vara väl förankrad i kommunerna i Skåne, berörda kommuner utanför Skåne och Re-
gion Skåne. Kommunerna och Region Skåne bör på ett betydligt bättre sätt agera gemensamt kring en 
framtidsvision för Skåne. 
 
BTH sydväst och Kommunförbundet Skåne menar att det inte är realistiskt att Tågstrategin baseras på 
en vision som utgår från att en Södra Götalandsregion bildats 2015 och att det då finns 21 kommuner i 
Skåne. Älmhults kommun går i motsatt riktning och framhåller att det inte är en orimlig tanke att Södra 
Götalandsregionen existerar 2015. Sydsvenska industri- och handelskammaren skriver också att kol-
lektivtrafiken är ett av de områden som skulle kunna hanteras mer funktionellt i en större sydsvensk 
regionkommun. 
 
Naturskyddsföreningen och Sven Broqvist ser inte regionförstoringen som förenlig med miljömålet, 
utan vill i stället se en planering som utgår från en regionförtätning där man satsar på god trafikför-
sörjning i ett finmaskigt nät. 
 
Lomma kommun anser att det i visionen beskrivs en rad framtida utvecklingar som är av spekulativ art 
och som synes helt sakna relevans för Tågstrategin. PG Andersson är inne på samma linje och efter-
frågar fler värden som man kan ställa i relation till det prognostiserade resandet. 
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Skånetrafikens kommentar 

• Alternativa utvecklingsvägar behandlas genom konsekvensbeskrivningar i anknytning till trafik-

uppläggen. Dessa konsekvensbeskrivningar kommer att vidareutvecklas till den slutliga versionen. 

• Syftet med visionen är bland annat att väcka diskussion och att sätta in kollektivtrafiken i ett sam-

manhang. Specifika uppgifter, som till exempel antalet skånska kommuner i framtiden, ska ses som 

exempel på ändrade förutsättningar och inte som givna sanningar. 

• Det finns ett motsatsförhållande mellan regionförstoring och att nå miljömålen. Det bästa sättet 

att kombinera dessa mål är att satsa på kollektivtrafiken, så att resandet kan ske på ett så miljö-

anpassat sätt som möjligt. 

 

Rörlighet och transporter i Skåne 2037 
Naturskyddsföreningen  tror att mobiliteten på längre sikt kommer att minska när priset ökar, vilket 
innebär att människor planerar för kortare pendlingsavstånd. Även PG Andersson tror att vi kommer 
att bo närmare jobbet i framtiden när bensinen blir dyrare, och ifrågasätter att det i visionen förutsätts 
att reslängderna ökar. Han efterfrågar också ett scenario där man har målet att alla nya resor ska ske 
med kollektivtrafiken och då förutsätta samma eller bara något ökad rörlighet per capita. Sven Broqvist 

påpekar att bland riksdagens 16 miljömål anges att de totala transporterna i samhället behöver minska 
och att bilanvändningen i samhället behöver minska. 
 
Landskrona kommun tror att utvecklingen kommer att gå mot minskad biltäthet, men Länsstyrelsen 

menar att det hade varit av intresse om något resonemang hade förts kring effekterna på kollektivtrafi-
ken av klimatneutrala bilar år 2030. KTH skriver att räkneexemplen som visar vad som händer om 
vägtrafiken ökar är bra. Det visar att det på lång sikt kan bli ett bilsamhälle som i USA om vi inte byg-
ger ut kollektivtrafiken. 
 
PG Andersson menar att flygtrafiken kommer att stagnera på resor upp till 2000 km, och att Sturup 
aldrig kommer att nå fem miljoner årsresor. 
 
Vellinge kommun efterfrågar en djupare analys av pendlingsutvecklingen totalt för olika trafikslag och 
studier av möjligheter till samverkan mellan bebyggelseplanering och utbyggnad av kollektivtrafiken. 
 
Folkpartiet, Klippans kommun, PG Andersson, Trelleborgs kommun och Vänsterpartiet tycker att det 
finns anledning att fundera på vad som händer om tågresandet ökar med mer än sex procent per år, och 
noterar att om nuvarande utveckling med ca 15 % resandeökning per år nås 180 miljoner resor redan 
2020. Höörs kommun och Skåne Nordväst anser dock att den resandeprognos som redovisas förefaller 
högst rimlig, medan Banverket och KTH tror att resandeutvecklingen mattas av efter det integrations-
skede som pågår nu. Ökningarna planar ut allteftersom. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Den framtida rörligheten är en väldigt svår fråga att hantera, med många osäkerhetsfaktorer. 

Olika trender drar åt olika håll och man kan till exempel fråga sig om regionförstoring eller tra-

fikbegränsningar på grund av prishöjningar och miljömål får störst genomslag. Tågstrategin 

kommer i sin slutliga version att innehålla omarbetade prognoser kring rörlighet, med något 

dämpad trafikökningstakt på lång sikt. 

• Flygtrafikens utveckling är om möjligt ännu mer osäker än rörligheten generellt. För att ha en 

handlingsberedskap har vi prognostiserat en relativt hög utvecklingstakt för Sturup, men samtidigt 

bör det finnas en beredskap för om Sturupsbanan inte skulle komma till. Trafikuppläggen kommer 

till slutversionen att modifieras med denna utgångspunkt, se vidare kommentarer under Trafik-

upplägg. 
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• Trafikeringsuppläggen för de olika målåren kan ses som olika scenarier för ett givet år beroende 

på hur snabbt eller långsamt resandet utvecklas. Fortsätter dagens resandeutveckling måste vi ef-

tersträva den skisserade trafiken för 2037 redan 2020. Remissinstanserna sätter här fingret på en 

mycket känslig punkt. Sannolikheten för mer än en fördubbling av resandet till 2020 är relativt 

stor, men begränsas av den infrastruktur som är möjlig att realisera på i detta sammanhang kort 

tid. 

 

Trafikupplägg 

Allmänt om trafikupplägget 
Rikstrafiken påpekar att det inte är säkert att all den trafik som ingår i Tågstrategin kommer att vara 
möjlig att köra som ett integrerat system, både på grund av tänkbara inskränkningar i rätten att köra 
trafik och på grund av att kommersiell trafik kan tänkas konkurrera och ta marknadsandelar. 
 
BTH sydväst poängterar att tågtrafiken inte bara ska vara till för arbetspendling utan strategier behövs 
för att uppfylla även andra behov, och anser att detta perspektiv finns med i visionen men blir otydligt 
i de konkreta trafikuppläggen. Kultur Skåne menar också att resonemangen kring fritidsresandet behö-
ver utvecklas, och efterfrågar en identifiering av vilka viktiga besöksmål utifrån kultur och kulturmil-
jöer som finns runt om i Skåne. PG Andersson ställer frågan varför det finns tåg som bara går i rus-
ningstrafik – i rusningstrafik är resandet något högre än under mellantrafiktid, men detta torde kunna 
klaras med längre tåg.  
 

Önnestads byalag, folkhögskola och gymnasium tycker att planeringen i alltför hög grad bygger på att 
resande önskar resa bort från mindre orter på morgonen och inte återvända förrän senare under efter-
middagen, och poängterar att så inte alltid självklart är fallet. 
 
PG Andersson tycker att tågupplägget bör vara mer inriktat mot nära till hållplats och hög turtäthet än 
att en del av Skåne ska kunna åka tåg till en annan del under 60 minuter. Dessutom menar han att om 
tågen och stationerna klarar det så behöver det i regional trafik inte gå tätare trafik än var 15:e minut. 
Vid denna nivå är det bara att ha tåg med stor kapacitet. Han påpekar också fördelen med en effektiva-
re hantering av ihop- och isärkoppling av tåg på stationerna, och tar upp Holland som en förebild. Det-
ta ökar kapaciteten på banan och möjliggör en utbyggd trafik före de fyra spåren finns tillgängliga. För 
att vara rationellt krävs dock en justering i säkerhetsbestämmelser så att tåg med passagerare snabbare 
kan kopplas på en station. 
 
KTH önskar att redovisningen av restider utökas. Restiden är en viktig faktor för resefterfrågan och 
möjligheterna för regional integration. 
 
Skåne Nordost önskar att tågupplägget till 2020 tidsätts. För sådana spårtrafiksatsningar som ligger 
nära i tiden vill KTH se också en fördjupning av strategin för att få en bild av riskerna och möjlighe-
terna. Banverket, Länsstyrelsen och Trelleborgs kommun yttrar på samma sätt att konsekvensbeskriv-
ningen av vad som händer om planerade infrastruktursatsningar senareläggs eller uteblir bör lyftas 
fram mer och vidareutvecklas. 
 
Järnvägsfrämjandet uttrycker missnöje med att den principiella skillnaden mellan Öresundståg och 
Pågatåg suddas ut 2037. Bland annat innebär Pågatåg med tvåströmssystem tyngre och dyrare tåg. 
Rikstrafiken ser det dock som ett bra förslag att på sikt använda samma fordonstyp i Öresundstågs- och 
Pågatågstrafiken.  
 

Skånetrafikens kommentar 

• Skånetrafiken instämmer i att det finns risker med att den trafik som föreslås inte kommer att vara 

möjlig att genomföra. Detta understryker vikten av att nödvändig infrastruktur tillskapas. 
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• Trafikutökningen är i förslaget större under låg- och mellantrafiktid än under rusningstid för att 

möta ett mer utspritt resande över dagen. Hela den trafikmängd som skisseras i rusningstrafik är 

dock inte rimlig att köra hela trafikdygnet, eftersom man då blockerar möjligheterna för godstra-

fik. 

• Optimal trafikstandard är en avvägning mellan korta åktider, korta väntetider och korta gångav-

stånd. Skånetrafiken har i de föreslagna trafikuppläggen försökt göra denna avvägning bland an-

nat baserat på inriktningsbeslutet för Tågstrategin och Region Skånes regionala utvecklingsmål. 

• Den utbyggnad av plattformarna som nu sker gör att sittplatskapaciteten kan utökas under rus-

ningstid. Trippelkopplade och i undantagsfall fyrkopplade Öresundståg kommer dock att vara den 

maximala tåglängden under överskådlig tid framöver. På sikt räcker tåglängden inte till för att 

möta resandeökningen, vilket innebär att utökningen måste ske genom fler tåg. 

• Ihop- och isärkoppling av tåg bör ske med restriktivitet, särskilt i rusningstid, eftersom det är en 

störningskälla och viktig orsak till förseningar. 

• Enligt förslaget i Tågstrategin etableras tiominuterstrafik i korridoren Lund–Malmö–Köpenhamn 

till 2020. Denna tiominuterstrafik upplöses till 2030, då Sturupspendeln har tagits i trafik och ut-

rymmet i Citytunneln därmed är fulltecknat. För att undvika denna inkonsekvens i trafikupplägget, 

och samtidigt för att inrymma en beredskap mot förändrade förutsättningar kring Sturupsbanan, 

kommer trafikuppläggen att modifieras. Tiominuterstrafiken som tillskapas Lund–Köpenhamn till 

2020 ska gälla även på längre sikt. 

• En principtidtabell för 2020 har tagits fram som underlag i arbetet. Denna principtidtabell, vari 

bland annat restider kan utläsas, kommer att biläggas den slutliga versionen av Tågstrategin. 

• För att illustrera hur trafiken kommer att utvecklas till 2020 kommer trafikeringskartor över trafi-

ken 2012 och 2016 att redovisas i den slutliga versionen av Tågstrategin. 

• En konsekvensbeskrivning motsvarande den som finns för senarelagda eller uteblivna infrastruk-

tursatsningar 2020 kommer att utvecklas även för 2030. 

• Att sudda ut den konceptuella skillnaden mellan Öresundståg och Pågatåg är inget Skånetrafiken 

eftersträvar, men det blir på lång sikt nödvändigt på grund av den bristande kapaciteten över bron 

och i Citytunneln. Fordonsstandarden kommer att bli ganska likartad, men av kostnadsskäl utnytt-

jas inte samma fordon i trafiken inom Skåne som i trafiken över till Danmark. Öresundståg är be-

tydligt dyrare i såväl drift som anskaffning. 

 

Öresundstågstrafik 
Blekingetrafiken vill inte utesluta en utökad ambition med halvtimmestrafik till Karlskrona innan 
2020, i varje fall i högtrafiktid, och menar vidare att halvtimmestrafik till Malmö och Köpenhamn kan 
vara ett bättre alternativ ur Blekinges utgångspunkt än att köra vartannat tåg via Skånebanan 2030. 
Man önskar också att sådana åtgärder prioriteras som bidrar till att minska restiden mellan Köpen-
hamn–Malmö och Karlskrona, t ex att hoppa över uppehåll i Eslöv och Höör. Eslövs och Höörs kom-

muner accepterar dock inte detta förslag om inte kompletterande tåg från Kristianstad införs först, och 
då med trafik hela dagen. Eslövs kommun uttrycker i detta sammanhang också en förhoppning om att 
trafikförändringarna leder till en jämnare spridning över timmen för uppehållen i Eslöv. 
 
Järnvägsfrämjandet och Regionförbundet Södra Småland välkomnar en utökning av Öresundstågssy-
stemet till Jönköping. 
 
Laholms kommun ser gärna att antalet dubbelturer utökas från nuvarande 14 till 21 söderut från Halm-
stad så snart Hallandsåstunneln har tagits i bruk ca 2013, och tillstyrker tillsammans med Västtrafik att 
trafiken Malmö–Göteborg på sikt byggs ut till halvtimmestrafik. Region Halland meddelar att ambi-
tionen är att detta ska ske runt 2020. Branschföreningen Tågoperatörerna invänder dock att det då 
skulle betyda att kommersiell trafik helt berövats sitt marknadsunderlag. 
 
Skåne Nordost anser att Öresundstågssystemet måste innefatta Skånebanan före 2020. Skåne Nordväst 
poängterar också vikten av att få till stånd snabba direktförbindelser mellan Helsingborg och Hässle-
holm–Kristianstad. 
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PG Andersson ställer sig frågande till varför Öresundståg från Skånebanan mot Helsingör och Köpen-
hamn 2030 ska vända på Knutpunkten, och konstaterar att om tågen kör via Kattarp kan man undvika 
denna vändning. 
 
Trelleborgs kommun vill att Trelleborgsbanan ska ingå i Öresundstågssystemet så snart som Pågatågs-
systemet till Trelleborg realiseras. 
 
KTH tycker att det är en tveksam ansats att Öresundstågen ska få disponera 15 tåglägen per timme 
över Öresundsförbindelsen år 2037 med tanke på annan tågtrafik. En möjlighet är att koppla ihop och 
isär Öresundståg på Malmö C från några av de mindre belastade relationerna i Skåne. 
 
Järnvägsfrämjandet uttrycker glädje över att nattågen Köpenhamn–Malmö ska fortsätta till Lund. 
Landskrona kommun vill att nattågen ska fortsätta till Helsingborg före 2020 och Sölvesborgs kommun 
uttrycker motsvarande önskan om en förlängning mot Blekinge. Banverket påminner emellertid om att 
utrymme för underhållsarbeten måste finnas i samband med att nattrafiken utökas. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Trafikupplägget på Blekinge kustbana kommer att utredas vidare tillsammans med Blekingetrafi-

ken. Angående Blekingetågens slopade uppehåll i Eslöv och Höör, så kommer omläggningen att 

ske synkront med införandet av fler tåg till Kristianstad. Inledningsvis kommer denna ersättning 

bara att köras i rusningstrafik, men den långsiktiga målsättningen ändras så att trafiken ska gå 

hela dagen. Trafikkartan för 2030 uppdateras med avseende på detta. Trafikomläggningen inne-

bär en jämnare spridning över timmen för uppehållen i Eslöv och på sikt också i Höör, vilket 

kommer att framgå av principtidtabellen. 

• Öresundstågsutvidgning till Jönköping kan vara en framtida utvecklingsmöjlighet, vilket får prö-

vas i det gemensamma Sydlänssamarbetet. 

• Skånetrafiken instämmer i ambitionen att köra halvtimmestrafik på Västkustbanan. Dock krävs 

fyrspår mellan Båstad och Laholm för att realisera detta. Alternativet är planenliga förbigångar 

mellan Öresundståg och snabbtåg, vilket dels är en oacceptabel störningskälla, dels leder till 

längre restid. Den framtida trafikeringen av Västkustbanan kommer under hösten 2008 att utredas 

vidare gemensamt med övriga trafikhuvudmän, Banverket mfl..  

• Trafikupplägget som föreslås möjliggör utvecklad såväl snabbtågs- som godstågstrafik, se vidare 

kommentarer under rubriken Gods- och fjärrtrafik. 

• Det är inte meningsfullt att köra Öresundståg på Skånebanan före färdigställandet av en HH-

förbindelse (eftersom man först då kan nå Danmark) och dubbelspår på stora delar av Skåneba-

nan. Snabbare direktförbindelser mellan Helsingborg och Hässleholm–Kristianstad är efter-

strävansvärda och möjliggörs i takt med att banan upprustas. 

• Att dra alla Öresundståg på Skånebanan via Kattarp innebär en försämring av trafikutbudet i 

Bjuv, vilket bör undvikas. 

• Öresundståg på Trelleborgsbanan från trafikstart skulle innebära att Citytunneln angörs norr-

ifrån, vilket skulle ge väsentligt sämre restider till huvudmålpunkten Malmö. När Trelleborgsba-

nan byggs ut till dubbelspår och trafiken kan utökas föreslås kompletterande Öresundstågsturer 

till Trelleborg, se trafikupplägg 2037. 

• 15 fyrkopplade tåg i timmen på Öresundsbron är nödvändigt för att möta den prognostiserade 

resandeefterfrågan 2037. Skånetrafiken ser det inte som rimligt att köra längre tåg än så, vilket 

innebär att ytterligare ihopkoppling på Malmö C inte är genomförbart. Fyrkopplade tåg är redan 

idag en omöjlighet på den danska sidan av Öresundstågsystemet. Beskrivning av åtgärder utanför 

Skåne kommer att utvecklas. Trafik- och infrastrukturutvecklingen fram till 2020 är avstämt med 

danska Trafikstyrelsen.  

• Beskrivningen av nattrafiken kommer att utvecklas. Efterfrågan på utökad kvälls- och nattrafik 

även norr om Lund bör kunna tillgodoses. 
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Pågatågstrafik 
Järnvägsfrämjandet tycker att det är förnuftigt att de flesta Pågatågslinjer blir genomgående i Malmö. 
 
Helsingborgs stad och Åstorps kommun ställer sig tveksamma till den omläggning av Pågatågstrafiken 
Ängelholm–Helsingborg–Åstorp som föreslås. Det finns en stor risk att många resenärer som åker från 
Ödåkra och Maria och vidare söder om Ramlösa station tappas. Båstads kommun uttrycker dock att 
skapandet av fler Pågatågsstationer norr om Ängelholm är så betydelsefullt att en försämring i direkt-
förbindelser söder om Helsingborg är en helt underordnad fråga. Skåne Nordväst anser slutligen att 
den föreslagna trafikomläggningen bör utredas ytterligare innan slutgiltigt beslut fattas. 
 
BTH nordväst och Skåne Nordväst betonar vikten av att snarast få igång den ständigt framflyttade 
persontrafiken på Söderåsbanan. BTH nordväst efterfrågar också, liksom Måns Cavallin och Ängel-

holms kommun, en förlängning av trafiken från Åstorp till Ängelholm. Måns Cavallin menar vidare att 
detta kan låta sig göras utan att fordonsbehovet ökar, genom att flytta nödvändiga tågmöten från Teck-
omatorp till Kågeröd. 
 
Lomma kommun menar att parallell Pågatågstrafik alternativt lätt spårtrafik är nödvändig som ett 
komplement till Öresundstågstrafiken på Lommabanan 2037. 
 
Vellinge kommun anser att utbyggnad av Pågatågslinjen till Trelleborg och önskemål om färdigstäl-
lande samtidigt som Citytunneln tas i bruk bör markeras starkare. 
 
Ystad-Österlenregionen efterfrågar minst timmestrafik under hela dagen och halvtimmestrafik eller till 
och med tjugominuterstrafik under rusningstid snarast på sträckan Simrishamn–Tomelilla–Ystad–
Malmö. BTH sydost bedömer också behovet av ökad turtäthet före 2020 som stort. Dessa båda remiss-
instanser uttrycker också att det finns ett delregionalt pendlingsmönster i sydöstra Skåne som inte 
finns med i Tågstrategi 2037. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Skånetrafiken är medveten om de stora nackdelarna med omläggningen av trafiken Ängelholm–

Helsingborg–Åstorp. Bedömningen är dock att fördelarna överväger. Exempelvis är Pågatåg norr 

om Ängelholm ogenomförbart utan denna omläggning, så länge dubbelspår inte finns på sträckan. 

Frågan är noggrant utredd (se separat bilaga till Tågstrategi 2037), och tät dialog med berörda 

kommuner har förts. 

• Skånetrafiken vill starta trafik på Söderåsbanan och Trelleborgsbanan, liksom på Lommabanan 

och Simrishamnsbanan, så fort infrastrukturen finns för att göra detta. 

• Förlängning av Söderåsbanans trafik från Åstorp till Ängelholm fördubblar antalet fordon som 

behövs för trafiken, eftersom tågmöten i Teckomatorp måste prioriteras. Förlängningen synes 

dessutom svår att kombinera med godstrafiken på banan. 

• De föreslagna Öresundstågen på Lommabanan 2037 har samma uppehållsbild som Pågatågen 

2020 och 2030. Parallell Pågatågstrafik är därmed inte nödvändig. För en eventuell framtida 

bana Lomma–Löddeköpinge–Landskrona får det utredas vidare huruvida denna ska trafikeras 

med Pågatåg eller lätt spårtrafik. 

• Tjugominuterstrafik på Ystadbanan kräver dubbelspår, vilket torde vara orimligt att realisera till 

2020. Önskemålen om utökad tågtrafik i Sydostskåne tillgodoses med en kompletterande tågför-

bindelse Sjöbo–Tomelilla–Ystad. Trafikuppläggen 2030 och 2037 kommer att utökas med avseen-

de på detta. 
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Nya Pågatågssatsningar som prövas till 2020 
Banverket yttrar att bedömningarna av investeringsbehov och trafikstart för de prövade Pågatågssats-
ningarna är osäkra, och möjliga år för trafikstart hinner bli överspelade allteftersom tiden går. 
 
PG Andersson vänder sig emot att trafikekonomin har veto i satsningar som kan bidra till minskad 
biltrafik eller ökad attraktivitet för en ort, det finns ingen anledning att ha en kostnadstäckning över 
50 % ur ett samhällsekonomiskt perspektiv. Folkpartiet delar dock Tågstrategins ståndpunkt om att 
skattefinansieringsgraden skall vara högst 50 %. 
 
BTH nordost, Markaryds kommun och Pågatåg Nordost 2009 menar att helhetens betydelse av tågsy-
stemet i jämförelse med en uppdelning per bana inte framhävs tillräckligt i förslaget. 
 
Flera remissinstanser uttrycker kraftfullt stöd för förslaget i Pågatåg Nordost (BTH nordost, Hästvedas 

intresseförening, Markaryds kommun, Pågatåg Nordost 2009, Skåne Nordost, Sölvesborgs kommun, 

Vänsterpartiet, Älmhults kommun och Önnestads byalag, folkhögskola och gymnasium), som innebär 
att ett Pågatågssystem utvecklas med Hässleholm som nav. Höörs kommun uttrycker sig något försik-
tigare och vill att Skånetrafiken beaktar resultaten i Pågatåg Nordost så långt som möjligt. Regionala 

tillväxtnämnden yttrar också att det är viktigt att de tekniska förutsättningarna för Pågatåg i Nordöstra 
Skåne snarast utreds närmare. 
 
Pågatåg Nordost 2009 hävdar att ett genomförande av de ingående projekten kan ske under perioden 
2009–2011. Skåne Nordost menar också att genomförandet kan drivas i högt tempo och vara klart 
2013. Önnestads byalag, folkhögskola och gymnasium är inne på samma linje och påstår att Pågatåg 
Nordost kan vara en realitet redan om några år om tillgängliga resurser utnyttjas mera flexibelt och 
kreativt. 
 
Järnvägsfrämjandet vill se Pågatågstrafik på Markarydsbanan redan 2009. Regionförbundet södra 

Småland vill också att banan börjar trafikeras med regionaltåg snarast med tanke på det förhållandevis 
blygsamma investeringsbehovet. Även Vägverket ger sitt stöd för denna trafik, då den avlastar väg 
117. Som en följd av detta bedömer Markaryds kommun att miljöeffekterna av trafiken på Markaryds-
banan torde bli betydligt mer positiva än bedömningen i strategin. Sydsvenska industri- och handels-

kammaren anser att lokal Pågatågstrafik Hässleholm–Markaryd som etapplösning (vilket kräver vänd-
spår i Markaryd för 30–100 mkr) kan vara intressant även om det fordrar kommunal medfinansiering. 
 
Branschföreningen Tågoperatörerna framhåller att Pågatåg norr om Hässleholm behöver utredas när-
mare när det gäller behov och lokalisering av förbigångsspår. Älmhults kommun påpekar att om trafik 
in i Kronobergs län räknas med slutdestination Växjö uppnås säkerligen högre täckningsgrad än om 
stoppbommen sätts i Älmhult eller Alvesta. Hästvedas intresseförening uppmanar Region Skåne och 
Skånetrafiken att verkställa införandet av tågkommunikationer för Hästveda. 
 
BTH nordost påstår att man, genom att bättre utnyttja dagens resurser, snabbt kan starta Pågatågstrafik 
Hässleholm–Kristianstad–Sölvesborg och även inrymma den planerade utökade Öresundstågstrafiken 
till Malmö samt nya uppehåll i Önnestad och Fjälkinge. Blekingetrafiken reserverar sig dock och gör 
klart att utökad Pågatågstrafik mot Karlshamn skall vägas mot en förtätning av Öresundstågstrafiken 
inom Blekinge. Måns Cavallin redovisar en idé om att istället låta tågen Helsingborg–Kristianstad 
fortsätta till Åhus. 
 
Vägverket ser gärna att tågtrafiken förbättras Höör–Hässleholm för att avlasta väg 23. BTH sydväst 

förordar att denna satsning flyttas till priogrupp 1, och Höörs kommun vill också att trafiken kommer 
igång tidigare om det är möjligt. 
 
Skåne Nordväst ser positivt på den föreslagna förtätningen av Pågatågstrafiken till Klippan, men Klip-

pans kommun gör ett tillägg och framhåller att tåget inte är jämförbart i sitt trafikarbete med buss 520. 
Måns Cavallin framför en idé om att låta tågen Helsingborg–Åstorp fortsätta till Ljungbyhed istället 
för Klippan. 
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Skåne Nordväst ser även positivt på en förlängning av Pågatågstrafiken norr om Ängelholm, och Bå-

stads och Ängelholms kommuner poängterar ytterligare vikten av denna trafik. Båstads kommun note-
rar dessutom att det nästan går att ”räkna hem” en vidare förlängning från Förslöv till Grevie, och 
Landskrona kommun uttrycker att en förlängning av Pågatågstrafiken mot Båstad bör ingå i de sats-
ningar som föreslås till 2020. 
 
Eslövs kommun ser positivt på att ny Pågatågsstation anläggs i Marieholm och att trafikeringen kom-
mer att vara en del av linjen Helsingborg–Teckomatorp–Eslöv–Malmö. Även Kävlinge kommun till-
styrker omläggningen av Pågatågstrafiken på Råådalsbanan till Marieholm–Eslöv, under förutsättning 
att tåguppehåll som försvinner i Kävlinge ersätts av minst motsvarande antal eller fler Öresundstågs-
uppehåll. Charlotte Lagerkvist protesterar dock mot den föreslagna omläggningen. Även Banverket 
uttrycker tvivel och framhåller att det är en dålig lösning att persontrafiken mellan Teckomatorp och 
Kävlinge tillfälligt tas bort. Dessutom tillägger man att Pågatågstrafik på Marieholmsbanan kräver 
upprustning av banan för uppskattningsvis 160 miljoner kronor. 
 
Malmö stad uttrycker att de i Skånetrafikens trafikupplägg dominerande centrumresorna behöver 
kompletteras med möjligheter till tangentiellt resande, varför Kontinentalbanan ska trafikeras från 
samma dag som Citytunneln öppnar. En snar tågförsörjning av stationerna Persborg och Östervärn och 
senare en ny station Rosengård skulle betyda mycket för utbytet mellan östra Malmö och resten av 
regionen. Tillsammans med Lunds kommun uttrycker de också en önskan om att trafiken utökas till en 
förbindelse mellan ett expansivt östra Lund och ett östra Malmö under omvandling, som skulle kunna 
avlasta respektive stadscentrum. Dock ställer sig Banverket mycket tveksamt till en framtid med Påga-
tågstrafik på Kontinentalbanan, eftersom övrig trafik på banan efterhand kommer att öka. Lokala be-
hov av spårkapacitet kan bättre tillgodoses med lätt spårtrafik inom staden än med de "tunga" spåren 
på Kontinentalbanan. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Planeringen av de föreslagna satsningarna måste ske i nära samarbete med Banverket och berör-

da kommuner. Det är viktigt att gemensamt hitta en realistisk tidplan. 

• Region Skåne kommer under överskådlig tid framöver att ha begränsade resurser att satsa på 

kollektivtrafiken. Då är det viktigt att nya satsningar har god trafikekonomi, så att det är möjligt 

att genomföra så många av dem som möjligt. Därför drogs riktlinjen upp redan i inriktningsbeslu-

tet att nya satsningar minst ska ha 50 % kostnadstäckningsgrad. 

• Idén med en samlad Tågstrategi för Skåne är att ta ett helhetsgrepp på trafiken. Utvärderingen 

per bana motverkar inte denna helhetssyn. 

• På flertalet banor i Nordostskåne har Skånetrafiken samma målstandard som i förslaget Pågatåg 

Nordost. Dock menar Skånetrafiken att linjerna bör vara genomgående och inte vända i Marka-

ryd, Älmhult, Höör och Perstorp. Fortsatt utredningsarbete bör bedrivas så skyndsamt som möj-

ligt, men likväl torde Pågatåg Nordosts tidplan vara orealistisk. Om infrastrukturinvesteringarna 

kan realiseras bör ett genomförande sannolikt vara möjligt ca 2010–2015. 

• Enligt Banverket finns i dagsläget inte tillräcklig bankapacitet på Markarydsbanan för att starta 

Pågatågstrafik där. Nya mötesspår kräver järnvägsplan, vilket innebär att utbyggnaden kan vara 

klar tidigast 2013. Då beräknas också Hallandsåstunneln stå klar, och banan avlastas från en stor 

del av den gods- och snabbtågstrafik som går via Markarydsbanan idag. Lokal Pågatågstrafik 

Hässleholm–Markaryd bedöms som mindre intressant, då sådan skapar ett tillfälligt behov av 

vändspår i Markaryd innan trafiken kan förlängas till Halmstad. 

• Skånetrafiken utreder tillsammans med Länstrafiken Kronoberg möjligheterna att skapa en Påga-

tågs-/Krösatågslinje Växjö–Alvesta–Älmhult–Hässleholm med skånska uppehåll i Killeberg, Osby, 

Hästveda och Ballingslöv. Kostnadstäckningsgraden förbättras jämfört med tidigare redovisning i 

remissmaterialet, eftersom Krösatågstrafiken sköts med mindre och billigare fordon och att trafi-

ken är genomgående till Växjö och inte vänder i Älmhult. Förutom nya plattformar på tillkom-

mande stationer behöver kapacitetsproblem på Växjö bangård lösas. Trafikstart är möjlig tidigast 

2010. Linjen förs till prioritetsgrupp 2 bland Pågatågssatsningarna. Trafiken kräver att de båda 
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trafikhuvudmännen tilldelas en ny trafikeringsrätt för länsöverskridande trafik. Den trafikerings-

rätt som beviljades i december 2007, med giltighet från och med 2009, gäller endast Öresunds-

tågstrafik. 

• Något år efter Citytunnelns öppnande bedöms nuvarande Öresundståg Kristianstad–Malmö vara 

så fullsatta att förstärkning behövs med tåg i nytt tidsläge, vilket då ianspråktar den sista tidska-

nalen mellan Kristianstad och Hässleholm. Det innebär att det då inte ryms lokala Pågatåg på 

banan. Pågatågstrafik öster om Kristianstad kräver mötesstation i Åryd, som beräknas kunna stå 

klar tidigast 2013. Pågatågstrafik till Åhus kräver en omfattande upprustning av banan, och be-

döms inte som intressant förrän på lång sikt. 

• Nuvarande bankapacitet är otillräcklig för att kunna starta en stabil Pågatågstrafik mellan Höör 

och Hässleholm. För timmestrafik krävs enligt Banverkets preliminära uppgifter minst två nya 

förbigångsspår mellan Lund och Hässleholm. Detta kräver investeringsmedel som inte finns i 

Banverkets gällande framtidsplan. Tidigaste genomförande är 2013, eftersom förbigångsspåren 

förutsätter järnvägsplan. Detta förutsätter dock att finansieringen löses. 

• Förtätning av Pågatågstrafiken till Klippan med uppehåll i Kvidinge gör att behovet av parallell 

busstrafik minskar radikalt. Exakt hur trafiksystemet ska utformas är dock en fråga som får stude-

ras närmare innan trafiken startas. Trafikstart bör vara möjlig till 2010, förutsatt att lediga for-

don finns att tillgå och att vändspåret i Klippan och plattformar i Kvidinge finansieras. Att dra tå-

gen vidare till Ljungbyhed istället för Klippan bedöms inte som ett intressant alternativ. 

• Skånetrafiken ser fram emot fortsatt dialog och utredande tillsammans med Båstads kommun 

kring eventuell trafik och utbyggnader i Grevie. Kostnadsfördelningen måste också klargöras. 

• För Marieholmsbanan har investeringsbehovet visat sig vara större än de första bedömningarna 

visade. Satsningen torde vara möjlig tidigast ca 2012 om finansieringen av baninvesteringen lö-

ses. Beskrivningen kommer att uppdateras, men satsningen är alltjämt mycket intressant. Skåne-

trafiken är medveten om att det i princip alltid finns enskilda eller grupper av resenärer som blir 

drabbade när förändringar görs i trafiken. Förslaget innebär dock bättre resmöjligheter för fler, 

bland annat för de boende i Marieholm, än de som får en försämring. Skånetrafiken instämmer 

också i att det är olyckligt att tågförbindelsen mellan Teckomatorp och Kävlinge tillfälligt tas 

bort. Ersättningstrafik med buss måste under alla omständigheter finnas, och i det fortsatta utred-

ningsarbetet prövas alternativa lösningar som skulle kunna ge kontinuerlig tågtrafik på sträckan. 

• Pågatågstrafik på Kontinentalbanan är en komplex frågeställning, som är nära kopplad till gods-

trafikens utveckling och depårörelserna till Glostorp. En förutsättning för trafiken är tillköp. Skå-

netrafiken ställer sig positiv under förutsättning att en långsiktig överenskommelse träffas med 

Malmö stad och att tillräcklig spårkapacitet finns. 

 

Lätt spårtrafik 
Skåne Nordväst anser att ett lämpligare namn på strategin är Spårstrategi 2037, då lätt spårtrafik också 
ingår i utbudet i Skånes framtida kollektivtrafiksystem. Burlövs kommun vill också se en tydligare 
koppling mellan olika hållbara transportmedel, exempelvis trådbuss och lätt spårtrafik. Lomma kom-

mun föreslår en separat strategi för lätt spårtrafik eller en samordnad strategi för lokal kollektivtrafik, 
oavsett typ av fordon. PG Andersson, Regionala tillväxtnämnden och Staffanstorps kommun vill också 
att lätt spårtrafik ska få större utrymme i Tågstrategin eller utredas närmare i en egen strategi. 
 

Malmö stad vill att ett utbyggt spårvägsnät i Malmö kopplat till ett interkommunalt lightrailsystem ska 
beaktas i den kommande strategin. Även Folkpartiet vill att Tågstrategin kompletteras med en vision 
om ett lightrailsystem inom Malmö (eventuellt under jord) samt ett sammanhållet lightrailsystem 
Lund–Malmö. 
 
Vellinge och BTH sydväst vill se en snabbspårvägslinje från Näset i syd via Vellinge till Malmö och 
Vänsterpartiet  vill att denna förbindelse fortsätter via Lund till Dalby i norr. Även Måns Cavallin 
förespråkar stadsbana på sträckan Falsterbonäset–Vellinge–Malmö, liksom på sträckan Landskrona–
Löddeköpinge–Malmö, eftersom de då kan knytas samman genom Malmö med betydligt lägre kostna-
der än om Citytunneln måste utvidgas. Lomma kommun ser inte det som möjligt med konventionell 
järnväg i korridoren Lomma–Bjärred–Löddeköpinge–Landskrona. Även PG Andersson påstår att 
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nämnda linjer nog byggs som snabbspårväg om de byggs. I annat fall kommer stationerna så långt från 
bebyggelsen att dagens busstrafik är attraktivare för resenären. 
 
Järnvägsfrämjandet framhåller att TramTrain är lämpligt teknikval på sträckan Kristianstad–Åhus, 
och konstaterar också att stadsspårvagnar kan bidra till en attraktivare stadsmiljö och också bidra till 
en bättre luftmiljö. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Titeln Spårstrategi riskerar att associeras med infrastruktur i alltför stor utsträckning. Skånetrafi-

ken anser alltjämt att Tågstrategi är ett bättre namn, som inte utesluter lätt spårtrafik. 

• En studie kring lätt spårtrafik i Skåne togs fram 2007 av ett antal skånska kommuner tillsammans 

med Banverket, Länsstyrelsen och Region Skåne. Denna studie har legat till grund för beskriv-

ningarna i Tågstrategin. Skånetrafiken arbetar utifrån resultaten i denna studie. Skånetrafiken ser 

positivt på att gemensamt med kommuner, Banverket mfl fortsatt utreda förutsättningar och ge-

nomförande av lätt spårtrafik (lokalt och/eller regionalt).  

• För den framtida trafiken i stråken Lomma–Löddeköpinge–Landskrona, Falsterbonäset–Malmö 

och Kristianstad–Åhus får vidare studier avgöra huruvida Pågatåg eller lätt spårtrafik är mest 

fördelaktigt. 

 

Utbyggda stationer och nya Pågatågsuppehåll 
Folkpartiet anser att strategin har en mycket bra modell för att bedöma rimligheten i öppnandet av fler 
stationer. 
 
Banverket stödjer tanken att Burlövs station ska få Öresundstågsuppehåll och pendlarparkering i an-
slutning till stationen, men poängterar att detta först är möjligt då fyrspårssträckan Malmö–Flackarp 
har tagits i bruk. BTH sydväst önskar att den nya knutpunktens dimensioner blir flexibla på så sätt att 
den kan klara av en framtida trafikökning. Järnvägsfrämjandet tycker att lösningen med pendlarpar-
kering både i Hyllie och i Burlöv är förnuftig, och tror att utökningen av trafiken med både Öresunds-
tåg och Pågatåg i Burlöv lär bli den mest miljöbefrämjande åtgärden sedan Skånetrafiken kom till. 
Burlövs och Lomma kommuner understryker dock att ytterligare utredningar kring möjligheterna för 
en pendlarparkeringsstation i Burlöv måste göras med tanke på markanspråk och miljöbelastning i 
Arlöv. Sven Broqvist framhåller att om det finns ett bra och finmaskigt nät av tågtrafik, så borde beho-
vet av pendlarparkeringar kunna reduceras. 
 
Kävlinge kommun anser att också Kävlinge, genom förväntad kraftig befolkningsökning, på några års 
sikt bör kunna få uppehåll med alla Öresundståg. 
 
Höganäs kommun tillstyrker Skånetrafikens förslag om en ny Pågatågsstation i Vegeholm, och Ängel-

holms kommun understryker att planeringen för Vegeområdet har inriktningen att skapa bebyggelse 
med tillräckligt resandeunderlag för att motivera en Pågatågsstation. Enligt Helsingborgs stads mening 
bör Skånetrafiken i ett första steg satsa på en direktbusslinje Helsingborg–Utvälinge, och på sikt kan 
utbyggnadsplanerna i området ge tillräckligt stort underlag för en station. Branschföreningen Tågope-

ratörerna menar att uppehåll i Vegeholm före dubbelspåret Ängelholm–Maria är klart inte är rimligt. 
Att förlänga restiden ytterligare för Pågatågen Ängelholm–Helsingborg försvårar för fjärrtågen att ta 
sig fram på sträckan. 
 
Helsingborgs stad bedömer att det bör finnas en potential för tillräckligt antal resenärer för att motive-
ra pågatågsuppehåll i Raus på Västkustbanan. 
 
Önnestads byalag, folkhögskola och gymnasium tycker att det är en nödvändighet och en självklarhet 
att Önnestad inte prioriteras ner på det sätt som utredningen föreslår. 
 



 16 

Lunds kommun föreslår att möjligheterna till stationer i Vallkärra och Klostergården/Källby mölla 
granskas. 
 
Burlövs kommun önskar tåguppehåll vid Sege station (Segevägen) när Simrishamnsbanan tas i bruk 
för persontrafik, detta för att försörja dels nya verksamhetsområden i Stora Bernstorp, dels närliggande 
bostadsområden i Malmö. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Närmare förutsättningar för utökade tåguppehåll i Burlöv utreds tillsammans med Burlövs kom-

mun. 

• Skånetrafiken instämmer i att en utbyggd tågtrafik borde innebära att en större del av dagens 

pendlarparkerare väljer att ställa bilen hemma eller åtminstone längre ut i systemet. Å andra si-

dan ökar kollektivtrafikens totala attraktivitet när trafiken utökas, vilket borde göra att en del av 

dagens bilresenärer till exempelvis Kastrup i framtiden kommer att pendlarparkera istället. Där-

för tror Skånetrafiken inte att behovet av pendlarparkeringar kommer att minska framöver. Pend-

larparkeringsbehovet utreds närmare tillsammans med bl a Vägverket. 

• Förslaget i Tågstrategin innebär utökade tåguppehåll i Kävlinge, bland annat med Öresundståg. 

Direktresor mellan Kävlinge och Köpenhamn, med knappt 60 minuters restid, möjliggörs därmed. 

Till att börja med kommer denna resmöjlighet endast att finnas i rusningstid, men trafiken utökas 

successivt för att kring 2020 omfatta hela trafikdygnet. Trafikuppläggen uppdateras så att linjen 

Ängelholm–Helsingborg–Malmö–Köpenhamn med uppehåll ibland annat Maria, Ramlösa och 

Kävlinge går hela dagen från 2020. 

• Tills tillräckligt underlag finns i Vegeholm för att motivera Pågatågsuppehåll kommer förbättrad 

busstrafik att diskuteras i takt med att området byggs ut. 

• Nyttan med Pågatågsuppehåll i Raus är liten, eftersom tågutbudet i Ramlösa knappt tre kilometer 

bort kommer att vara betydligt bättre. Dessutom ianspråktar ett uppehåll på Västkustbanan myck-

et bankapacitet, och hindrar därigenom en utbyggnad av den snabba tågtrafiken. Frågan är ut-

redd, se vidare separat bilaga till Tågstrategin. 

• Tåguppehåll i Önnestad är dessvärre inte genomförbart på kort sikt. En förutsättning för att kun-

na trafikera sträckan Kristianstad–Hässleholm med mer lokala Pågatåg är att banan byggs ut till 

dubbelspår. Se vidare separat bilaga till Tågstrategin. 

• Pågatågsuppehåll i Vallkärra bedöms inte som intressant ens på lång sikt (jfr resonemanget om 

Raus). Källbymölla får prövas i samband med fyrspårsutbyggnad Flackarp–Lund. 

• Tåguppehåll i Sege kan bli aktuellt först efter dubbelspårsutbyggnad Malmö–Staffanstorp, vilket 

enligt Tågstrategin sker efter 2037. 

 

Gods- och fjärrtrafik 
Ett flertal remissinstanser efterfrågar en fördjupning av Tågstrategin när det gäller samverkan med 
fjärrtrafik och godstrafik på järnväg (KTH, Lomma kommun, Regionala tillväxtnämnden, Rikstrafiken, 

Skåne Nordväst och Älmhults kommun). 
 
KTH påpekar att det inte är säkert att regionaltåg, när de har förhållandevis få resenärer, ska prioriteras 
framför godståg och fjärrtåg. Landskrona kommun framhåller också vikten av att det ur kapacitetssyn-
punkt tas hänsyn till att godstransporter i framtiden i allt större utsträckning måste överföras till järn-
vägen. 
 
Banverket ställer sig tveksamt till om verkligen resandet med snabbtåg och volymerna gods på järnväg 
kan fördubblas samtidigt som Öresunds- och Pågatågen trafikerar enligt föreslaget trafikupplägg. No-
teras kan att i Banverkets inriktningsplanering från våren 2007 sattes ökningen för godstransporterna 
generellt till 50 % i det mest järnvägsorienterade scenariot. 
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Branschföreningen Tågoperatörerna inser att det finns både för- och nackdelar med att bygga plane-
ringen av tågtrafik på principtidtabeller gemensamma för alla tågslag. De menar att styva tidtabeller 
med fasta tidskanaler i vissa fall kan konsumera mer bankapacitet än om tidtabellsplaneringen kan ske 
mera skräddarsytt, där banans och de berörda tågens tekniska egenskaper används för att skapa tåglä-
gen för optimalt nyttjande av banans kapacitet. De konstaterar dock att tidtabeller konstruerade med 
fasta minuttal (kanaler) inte kan undvaras för att få den struktur i stora trafiksystem som krävs för 
åstadkommande av marknadsmässigt tillfredställande anslutningar.  
 
Branschföreningen Tågoperatörerna påpekar också att det måste finnas tidtabellskanaler för höghas-
tighetståg även via Öresundsförbindelsen i framtiden. Dessutom bör inga snabbtåg till och från Kö-
penhamn köras planenligt via Kontinentalbanan, utan endast genom Citytunneln. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• De trafikupplägg som presenteras i Tågstrategin medger motsvarande ökning i gods- och fjärrtra-

fiken som i den regionala tågtrafiken. Samspelet mellan tågslagen har varit en av utgångspunk-

terna i arbetet, även om det är något bristfälligt beskrivet i rapporten. Resonemangen kring gods- 

och fjärrtrafik kommer att utvecklas i slutversionen. 

• Skånetrafikens uppfattning är, såsom Branschföreningen Tågoperatörerna också uttrycker, att 

tidtabeller konstruerade med fasta kanaler behövs för att få den struktur som krävs i stora trafik-

system. 

• Det antal Öresundståg som förutsätts trafikera Öresundsbron på lång sikt (2037) är en konse-

kvens av den prognostiserade efterfrågan. Utan omfattande kapacitetsutbyggnad av Öresundsbron 

ryms inte både snabbtåg och Öresundståg. Resonemanget i remissmaterialet bygger vidare på att 

regionaltåg med större resandeutbyte på Citytunnelns stationer bör prioriteras där framför snabb-

tågen, som företrädesvis utnyttjar målpunkternas huvudstationer (Malmö C respektive København 

H). I det fortsatta arbetet kommer att prövas om fler snabbtåg kan inrymmas i Citytunneln. 

 

Infrastruktur 

Förutsättningar 
Banverket påpekar att styv tidtabell i många fall kräver mer spårkapacitet. Det är ett instrument för att 
enkelt kommunicera tidtabell till resenär, men denna fördel måste avvägas mot möjligheten att få plats 
med fler tåg. 
 
Skåne Nordväst betonar att det inte är givet att fyrspårslösningar alltid löser de problem som uppstår, 
och Branschföreningen Tågoperatörerna framhåller, liksom Måns Cavallin, att genande och avlastan-
de banor i nya sträckningar är ett alternativ. 
 
PG Andersson tycker att den redovisade texten är för fixerad på att bygga nya spår. En analys av alter-
nativa åtgärder borde diskuteras, till exempel utveckling av signalsystemet, dubbeldäckare, effektivare 
utnyttjande genom bättre underhållsstrategi, sammankoppling av tåg i större utsträckning, nya gods-
spår och parallell lätt spårtrafik. 
 
Ingwar Ahlbäck menar att med en interaktiv styrning mellan tågen kommer tidsluckorna mellan tåg att 
kunna minskas avsevärt. Därmed kommer befintliga dubbelspår att kunna utnyttjas för större tågantal 
per tidsenhet. Måns Cavallin är inne på samma linje och påpekar att erfarenhet från andra länder visar 
att en dubbelspårig sträcka kan svälja ungefär 24 tåg per timme och riktning. Förutsättningen är att alla 
stationer har fyra spår, och att alla tåg går med samma hastighet och stoppmönster. 
 
Branschföreningen Tågoperatörerna framhåller också att kapacitetsbrist kan påverkas genom en mer 
restriktiv uppehållsbild. PG Andersson har motsvarande synpunkt och menar att ett mer enhetligt tra-
fikupplägg kan öka kapaciteten. 
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Vägverket ser det som en brist att drift- och underhållskostnaderna inte alls berörs. Malmö stad menar 
också att frågor om verkstads- och depåbehov av fordonen bör lyftas fram. 
 
BTH sydväst noterar att tågtrafiken i Skåne är starkt påverkad av låsningar i Göteborg och Köpen-
hamn, och vill att en strategi tas fram för hur Skånetrafiken kan påverka detta problem. Regionala 

tillväxtnämnden observerar också att kraftiga investeringar i spårinfrastrukturen krävs på den danska 
sidan för att tågtrafiken ska kunna utvecklas på det sätt som anges. KTH vill att dessa banutbyggnader 
redovisas på samma sätt som projekten i Sverige.  
 
PG Andersson ifrågasätter logiken i att separata godsspår ratas i Sverige samtidigt som en godsbana på 
Själland förutsätts. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Styva tidtabeller ser Skånetrafiken som en mycket viktig framgångsfaktor och vi ställer oss tvek-

samma till att de leder till försämrat kapacitetsutnyttjande. Erfarenheter från bland annat Schweiz 

visar på motsatsen och vi ser gärna att denna fråga analyseras djupare. 

• Genande och avlastande länkar bör prövas som alternativ till fyrspår, där så är möjligt. En avlas-

tande länk har emellertid oftast inte samma kapacitetshöjande effekt som kapacitetsförstärkning 

av befintlig bana, och riskerar att inte hålla som långsiktig lösning. Fyrspårsbehovet uppstår då i 

alla fall, om än något senare. 

• Skånetrafiken välkomnar en utveckling som möjliggör effektivare utnyttjande av infrastrukturen. 

Det är inte otänkbart att man i framtiden kan minska tidsluckorna mellan tågen, och därför kom-

mer trafikupplägget 2037 att uppdateras med något utökat antal tåg genom Citytunneln. Detta 

kräver dock sannolikt utbyggnad av station Triangeln. 

• Skånetrafiken vill att tåget ska vara ett attraktivt färdmedel för såväl regionala som lokala resor. 

Att skapa ett mer enhetligt trafikupplägg genom att dra in uppehåll för Pågatågen eller lägga till 

uppehåll för Öresundstågen, i syfte att minska kapacitetsutnyttjandet, innebär försämringar för 

någon av restyperna och bör därför undvikas. 

• Drift- och underhållskostnader för tågtrafiken ingår i de kalkyler som ligger till grund för försla-

gen till utökad trafik. Någon fördjupning i drift- och underhållskostnader därutöver har inte be-

dömts som nödvändig. 

• Depåfrågorna är viktiga att lösa, men fördjupning av detta sker utanför Tågstrategin.. Däremot 

ger trafikuppläggen i Tågstrategin viktiga förutsättningar för hur depåfrågorna bäst kan lösas. 

• De infrastrukturinvesteringar som behövs utanför Skåne redovisas översiktligt i text. En noggran-

nare beskrivning av dessa lösningar är svår att åstadkomma, eftersom de inte bara är beroende av 

trafikutvecklingen i Skåne. 

• Skånetrafiken har inget principiellt emot att godstrafiken separeras från persontrafiken på sär-

skilda spår. Men ett separat godsspår utanför Lund och Malmö ger körvägsförlängningar, besvär-

liga korsningspunkter och försämrad konkurrenskraft för godstrafiken och är därmed mindre in-

tressant. En HH-förbindelse med ett nytt godsspår på Själland ger däremot väsentligt kortare kör-

tider och därför en konkurrenskraftigare godstågstrafik. 

 

Prioriteringar 
BTH nordost menar att det kan finnas skäl att se över hur man kan kompensera för bristerna i nuva-
rande samhällsekonomiska kalkylmodeller och i planeringsprocessen. 
 
Burlövs kommun uttrycker att man ställer sig bakom de spårönskemål och investeringsbehov som Tåg-
strategin identifierar. Svalövs kommun går i motsatt riktning och tycker att Tågstrategin beskriver in-
vesteringar på lång och kort sikt med ett traditionellt och närmast omodernt synsätt, med i huvudsak 
kapacitetshöjningar på befintliga banor. BTH nordost lämnar motsvarande synpunkt och menar att 
man måste kunna hantera kapacitetsproblemen i det befintliga nätet utan att en nödvändig utveckling 
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av andra delar avstannar. Även Vellinge kommun vill att alternativa utbyggnader eller kompletterande 
system prövas öppnare på lång sikt. 
 
Sölvesborgs kommun yttrar att framtida investeringar i spårkapaciteten också måste syfta till att för-
korta restiden. 
 
Länsstyrelsen vill särskilt peka på behovet av höghastighetsbanor. BTH nordväst, Järnvägsfrämjandet 

och Skåne Nordväst välkomnar att höghastighetsjärnvägen Europabanan tagits med visionsåret 2037 
och anser att de nu pågående utredningarna om höghastighetståg i Sverige får utvisa om sådan trafik 
kan realiseras tidigare och hur den i så fall kan kombineras med regional tågtrafik. PG Andersson lyf-
ter fram ett exempel från Spanien, där man med framgång har etablerat regionaltrafik på höghastig-
hetsbanan mot Sevilla. 
 
Flera remissinstanser understryker vikten av fyra spår mellan Malmö och Flackarp (Branschförening-

en Tågoperatörerna, BTH sydväst, Lunds kommun, Malmö stad och Sydsvenska industri- och handels-

kammaren). Lunds kommun anser att argumenten för fyra spår Lund–Kävlinge och Lund–Eslöv verkar 
översiktliga och något tunna. 
 
BTH nordväst och Sydsvenska industri- och handelskammaren uttrycker att det är av särskild vikt att 
dubbelspåret längs hela Västkustbanan färdigställs. Däremot hyser Banverket stor tveksamhet om be-
hovet av fyra spår på sikt på Västkustbanan söder om Helsingborg, då denna bana endast trafikeras av 
persontrafik. 
 
BTH nordväst, Malmö stad, Regionala tillväxtnämnden och Sydsvenska industri- och handelskamma-

ren välkomnar ambitionen att åstadkomma en fast förbindelse mellan Helsingborg och Helsingör, och 
Skåne Nordväst vill att en svensk-dansk utredning angående förutsättningarna för en sådan förbindelse 
och dess finansiering snarast tillsätts av regeringen. Banverket bedömer emellertid antagandet om 
godstrafiken som alltför optimistiskt – att redan 2030 färdigställa dels en ny bangård i norra Skåne, 
dels en ny tunnel mellan Helsingborg och Helsingör, dels ny järnvägsinfrastruktur genom Danmark. 
 
BTH nordost påpekar att Skånebanan på sikt behöver rustas upp för att minska dagens restid på 1,5 
timmar till 60 minuter och samtidigt öka kapaciteten. BTH nordväst och Bjuvs kommun förordar också 
förbättringsarbete för ökad hastighet och i någon mån volym, utan för den skull fler tåg. Helsingborgs 

stad är inne på samma linje och tillstyrker att kapacitetsförstärkning på Skånebanan i ett första skede 
bör ske genom hastighetsanpassning och fler mötesspår. 
 
Ystad-Österlenregionen poängterar att moderna tåg och fler mötesplatser behövs på Ystadbanan och 
Österlenbanan. 
 
Många remissinstanser efterfrågar snabbare genomförande av de föreslagna infrastrukturåtgärderna. 
Lunds kommun tror att fyra spår Flackarp–Lund behövs långt tidigare än 2030, och ser över möjlighe-
terna att gräva ner järnvägen genom Lund. Europakorridoren vill att Europabanan finns med senast 
2025, och tycker liksom Örkelljunga kommun att en fast förbindelse mellan Helsingborg och Helsing-
ör bör tidigareläggas med tanke på att Fehmarn Bält-förbindelsen planeras till 2018. BTH sydost, 

Järnvägsfrämjandet, Lunds kommun, Vänsterpartiet och Ystad-Österlenregionen anser att Simris-
hamnsbanan bör vara färdig i hela sin sträckning 2020. BTH sydväst, Svedala kommun och Ystad-

Österlenregionen tycker att också Sturupsbanan bör bli verklighet före 2020. Helsingborgs stad, 

Lomma kommun och Lunds kommun anser att lätt spårtrafik måste etableras i Skåne senast 2020. Mer 
specifikt vill Skåne Nordväst och Vänsterpartiet se lätt spårtrafik på linjen Helsingborg–Höganäs, i 
kombination med stadsspårväg i Helsingborg, redan 2020. Järnvägsfrämjandet och Vellinge kommun 
tycker att en utbyggnad till Falsterbonäset bör eftersträvas runt 2020, och Skåne Nordost vill att lätt 
spårtrafik börjar byggas ut Åhus–Kristianstad–Broby före 2030. 
 
Det finns också en mångfald av önskemål på infrastruktur utöver det behov som redovisas i Tågstrate-
gin. Blekingetrafiken, Älmhults kommun och Sven Broqvist understryker vikten av att Sydostlänken 
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Olofström–Sandbäck kommer till stånd. Skåne Nordost, Vänsterparitet och Måns Cavallin menar att 
Diagonalen Lund–Hörby–Kristianstad ska vara med bland annat för att kunna konkurrera med en ut-
byggd E22. Ystad-Österlenregionen, Vänsterpartiet och J Anders Johansson efterfrågar en snabb för-
bindelse mellan Tomelilla och Kristianstad. Staffanstorps kommun menar att Sturup bör knytas till 
sträckan Malmö–Staffanstorp–Dalby med lätt spårtrafik. Vidare efterfrågar kommunen, liksom BTH 

sydväst och Lunds kommun, lätt spårtrafik mellan Lund och Staffanstorp. Lomma kommun och Ingwar 

Ahlbäck menar att särskilda spår för godstrafiken utanför de större orterna kan vara ett bra alternativ, 
och BTH sydväst, Länsstyrelsen, Malmö stad, Lunds kommun och Vänsterpartiet pekar särskilt på 
behovet av ett yttre godsspår förbi Malmö och Lund. Ingwar Ahlbäck anser att dubbelspår behövs på 
Lommabanan. Sven Broqvist tycker att Skåne-Smålands järnväg mellan Värnamo och Åstorp bör byg-
gas ut, och påpekar att en eventuell framtida höghastighetsjärnväg kan ha svårt att klara den lokala och 
regionala trafiken på denna sträcka. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Skånetrafiken har i Tågstrategin försökt göra en avvägning av vad vi vill och vad som är rimligt. 

Det senare innebär att några projekt tills vidare måste prioriteras bort. Skånetrafikens bedömning 

är att huvuddelen av resandet kommer att ske i befintliga stråk, särskilt huvudlinjerna, även på 

lång sikt och att kapaciteten där måste tryggas i första hand. 

• Kapacitetsförstärkningar möjliggör ofta restidsförkortning, eftersom exempelvis tid för tågmöten 

kan minskas. Spårombyggnad kan ofta med fördel också kombineras med uträtning. 

• Skånetrafiken följer med spänning höghastighetsjärnvägens utveckling, och kommer när idéerna 

konkretiseras att pröva möjligheterna för samordning med regionaltågstrafik. Dock uppstår kapa-

citetsproblem när trafik med så stor hastighetsskillnad ska samsas på samma bana. 

• Fyrspårsproblematiken mellan Malmö och Flackarp har efter remisstidens slut äntligen fått en 

lösning, och utbyggnaden ser ut att kunna bli verklighet före 2020. Utbyggnadsbehovet Lund–

Kävlinge och Lund–Eslöv uppstår först på lång sikt, då bedömningen är att den kraftiga trafikök-

ningen kräver fyrspår såväl på Västkustbanan som på Södra Stambanan. 

• Skånetrafiken inser svårigheterna med att åstadkomma en HH-förbindelse, inklusive nödvändiga 

landanslutningar, före 2030. Dock är uppfattningen att denna är en förutsättning för att Öreunds-

tågstrafiken ska kunna fortsätta utvecklas. 

• Det är glädjande att efterfrågan på nya tåglinjer är så stor. I Tågstrategin förutsätts en mång-

dubblad investeringstakt jämfört med idag, och Skånetrafiken ser inte det som rimligt att förutsät-

ta en ytterligare ökning av denna. Samtliga önskemål redovisas dock för att kommunicera den sto-

ra efterfrågan, och listan kommer att uppdateras med de nya önskemål som framkommit i remi

svaren. 

 

Stationsstandard 
Lunds kommun anser att stationerna i Tågstrategin får en undanskymd roll i förhållande till järnvägs-
spåren och tågtrafiken. 
 
BTH sydväst poängterar att den utbyggda stationen i Burlöv skall vara kundvänligt utformad och före-
slår att privata intressenter skulle kunna äga och driva den nya knutpunkten. 
 
Lunds kommunala handikappråd efterfrågar uppvärmda väntsalar och handikapptoaletter på samtliga 
stationer. De efterfrågar också personlig service, och vill att möjlighet till beställning av ledsagarservi-
ce ska finnas på samtliga stationer. Även PG Andersson påtalar vikten av möjlighet till information 
från levande individer under hela trafikdygnet. 
 
Vägverket påpekar att stationerna kräver bra omstigningsmöjligheter genom att attraktiva, trygga och 
tillräckligt stora pendlingsparkeringar med goda tillfartsmöjligheter byggs ut. 
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Landskrona kommun påpekar att det är viktigt att cyklisterna gynnas genom att göra cykelparkeringar-
na mer närbelägna och lättillgängliga än bilparkeringarna. Sven Broqvist efterfrågar låsbara skåp för 
cyklar vid stationerna, och menar att det också borde finnas möjlighet till cykeluthyrning vid åtmin-
stone alla större stationer. 
 
Sven Broqvist efterfrågar förbättrad information om den lokala och regionala kollektivtrafiken, och 
redovisar i en bilaga till sitt yttrande en skrift om hur detta kan uppnås. Lunds kommunala handikapp-

råd pekar särskilt på att informationen måste vara tillgänglig för personer med olika funktionsnedsätt-
ningar. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Hög stationsstandard är en nyckelfråga för kollektivtrafikens utveckling. En särskild bilaga i re-

missversionen har tillägnats stationerna, där de klassificeras med olika kriterier med syfte att sä-

kerställa att stationerna får en tillräckligt bra standard. De förslag som förs fram av remissinstan-

serna, till exempel uppvärmda väntsalar, handikapptoaletter, personlig service, informationssy-

stem, cykelskåp och cykeluthyrning, kommer att tas med i det fortsatta arbetet med utveckling av 

de skånska stationerna. 

• Privata intressenter kan mycket väl bli aktuella i exempelvis Burlöv. 

• En strategi för pendlarparkeringar håller på att tas fram av Vägverket i samarbete med övriga 

intressenter som Skånetrafiken, Banverket och berörda kommuner. 

 

Fordon 
KTH framhåller att tåg med högre kapacitet, som breda eller dubbeldäckade tåg, är en kostnadseffektiv 
lösning för att minska behovet av tåglägen på högt belastade banavsnitt. Den andra generationens Öre-
sundståg bör kunna rymma 25–40 % fler resenärer per meter tåg med oförändrad eller förbättrad kom-
fort. Branschföreningen Tågoperatörerna och PG Andersson påtalar också behovet av volymstarkare 
fordon på sikt. 
 
Lomma kommun anför att det är viktigt att Öresundstågen på sikt får en standard som är högre än da-
gens. Järnvägsfrämjandet anser specifikt att för längre resor till orter utanför Själland och Skåne är 
Öresundstågens säten för smala och toaletterna för få. 
 
Sven Broqvist understryker att man bör kunna ta med cyklar på alla tåg och regionala bussar. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Volymstarkare fordon såsom dubbeldäckade tåg kommer att studeras närmare inför anskaffandet 

av nästa generation Öresundståg. En förutsättning är att kraven på en standardhöjning och till-

gänglighet för funktionshindrade kan tillgodoses. 

• Det går bra att ta med ett begränsat antal cyklar på Skånetrafikens tåg. Undantaget är vissa turer 

i rusningstrafik då det reser mycket folk. I nuläget finns inga planer på att ändra dessa regler. På 

regionbussarna är reglerna oklarare, vilket Skånetrafiken arbetar med i andra sammanhang. 

 

Finansiering 

Investeringstakt 
BTH nordväst och Helsingborgs stad anser att ansträngningarna för att förmå statsmakterna till de helt 
nödvändiga spårinvesteringar vår region så väl behöver måste öka. Sven Broqvist menar att detta ska 
göras genom att stora summor förs över från Vägverket till Banverket, och framför att det är viktigt att 
kräva att inte fler stora vägar byggs. 
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Banverket tror på mycket mindre investeringsmedel till kapacitetsutbyggnader för järnväg i Skåne än 
vad Skånetrafiken generellt tror på, och menar att resonemangen kring detta är mycket optimistiska i 
strategin. De tycker inte att det är sannolikt med en investeringstakt bortom 2020 som är 3–4 gånger 
högre än idag. 
 
Sydsvenska industri- och handelskammaren tycker att det är ett intressant konstaterande att de inve-
steringar som föreslås i Tågstrategin är betalda om de ökar tillväxttakten i Skåne med 0,2 %, men an-
ser att siffran bör förtydligas. 
 
Lomma kommun funderar på vilka förutsättningarna egentligen är för att göra så omfattande utbygg-
nader som föreslås i Tågstrategin, inte bara mot bakgrund av finansieringsmöjligheterna utan också 
vilka de planmässiga förutsättningarna är. Malmö stad kommenterar att Tågstrategin eventuellt behö-
ver kompletteras med en strategi för hur de föreslagna investeringarna ekonomiskt ska säkerställas. 
 
Kommunförbundet Skåne och RTK i Stockholm efterfrågar en analys av konsekvenserna av en lägre 
investeringsnivå än Banverkets +50 %-alternativ. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Ett av syftena med Tågstrategin är just att påvisa investeringsbehovet i baninfrastruktur. 

• Meningarna går uppenbarligen isär hos remissinstanserna om den antagna investeringstakten i 

Tågstrategin är rätt, för låg eller för hög. Som nämnts tidigare har Skånetrafiken försökt göra en 

avvägning av vad vi vill och vad vi tror är möjligt. 

• Förtydligande av påståendet att de investeringar som föreslås i Tågstrategin är betalda om de 

ökar Region Skånes bruttoregionprodukt med 0,2 procentenheter per år kommer att göras i slut-

versionen. 

• Planmässiga förutsättningar och ekonomiskt säkerställande får hanteras i den fortsatta processen 

med utbyggnad av tågtrafiken i Skåne. Utan tvekan är detta avgörande frågor för att möjliggöra 

en kraftfull utbyggnad av spårtrafiken. 

• En konsekvensbeskrivning av vad som händer om de planerade infrastruktursatsningarna senare-

läggs eller uteblir redovisas i samband med trafikupplägget 2020. Konsekvensbeskrivningen 

kommer att vidareutvecklas till den slutliga versionen, så att den också omfattar upplägget 2030. 

 

Nya finansieringsformer 
Banverket konstaterar att Skånetrafikens reflexion om behovet av nya finansieringsformer ligger i linje 
med den inriktning som regeringen arbetar med. BTH sydväst menar dock att ett visionsdokument bör 
innehålla mer visioner och idéer kring finansieringsmöjligheter, och hävdar att detta är avgörande för 
tidsperspektivet i satsningar som Pågatågsutbyggnad på Trelleborgs-, Simrishamns- och Lommaba-
nan. 
 
Folkpartiet understryker också vikten av att hitta nya finansieringsformer, och ger som förslag att ex-
ploateringsintäkter i vissa fall kan vara med och finansiera satsningar i lightrail. Ingwar Ahlbäck näm-
ner regionala insatser och lånefinansiering eller OPS-lösningar (offentlig-privat samverkan) som san-
nolika finansieringsmöjligheter. BTH sydväst förordar att Region Skåne hemställer hos staten att cirka 
30 % av Öresundsbrons överskott ska gå till Region Skåne för beslut om infrastruktursatsningar. 
 
BTH sydväst påpekar vidare att det är möjligt att Sturup hamnar i annan ägo än Luftfartsverkets och att 
det då öppnas för andra finansieringsmöjligheter för en Sturupsbana. Beredningen anser att Skånetra-
fiken bör ta fram en vision för detta. 
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Skånetrafikens kommentar 

• Man kan konstatera att ingen finansieringslösning ensam kommer att vara tillräcklig, utan flera 

vägar måste prövas. 

• Skånetrafiken deltar för närvarande i referensgruppen för forskningsprojektet FODRAL, som drivs 

av Trivector Traffic och Thomas Lange med finansiering av VINNOVA. Projektet behandlar bland 

annat nya finansieringsformer för lätt regional spårtrafik. 

• Tågstrategin medger handlingsberedskap för olika utvecklingsvägar kring Sturupsbanan, vilket 

bör vara en integrerad del av Tågstrategin och inte en separat vision. 

 

Kommunal medfinansiering 
Flera remissinstanser motsätter sig förutsättningarna om kommunal medfinansiering för infrastruktur 
(Eslövs kommun, Kommunförbundet Skåne, Lomma kommun, Lunds kommun, Malmö stad och Sveda-

la kommun). Ett antal av dem hänvisar till att denna förutsättning dessutom står i strid med överens-
kommelsen mellan Skånes kommuner och Region Skåne, och vill att statens ansvar för investeringar i 
järnväg ska tydliggöras i strategin. 
 
Flera ställer sig också frågande till kommunal medfinansiering av tågtrafik (Folkpartiet, Kommunför-

bundet Skåne och  Lunds kommun). Skåne Nordost anmärker att samfinansiering ska vara systematisk 
och rättvis, och menar att förslaget kring nya tåglinjer med kostnadstäckning lägre än 50 % är orätt-
vist, ologiskt och osystematiskt. 
 
Malmö stad vill att dess insatser bland annat i stationerna Triangeln och Hyllie, som innebär nya re-
sandeströmmar och ökade intäkter för Skånetrafiken, bör beaktas vid en diskussion om en eventuell 
startfinansiering av trafik på Kontinentalbanan. 
 
PG Andersson kommenterar att det i grunden är ointressant om det är kommunen eller Region Skåne 
som betalar. Det viktiga är att skapa en hållbar kollektivtrafik. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Kommunal medfinansiering av exempelvis plattformar  är en möjlighet för att kunna tidigarelägga 

start av ny Pågatågstrafik. Alternativet är att invänta Banverkets planeringsprocess, vilket för de 

aktuella projekten innebär en fördröjning på åtskilliga år. 

• God trafikekonomi är en förutsättning för att tågtrafiken ska kunna fortsätta utvecklas. I inrikt-

ningsbeslutet fastslogs därför att för nya satsningar bör minst hälften av kostnaden för fordon och 

drift täckas av biljettintäkter. I annat fall riskerar projekten att fordra för mycket av det ekonomis-

ka utrymmet och bli ”gökungar”, som framtvingar nedskärningar i andra delar av trafiksystemet 

där resandet är större. Finner en kommun ändå en sådan satsning intressant medger Skånetrafi-

ken trafik genom kommunalt tillköp, under förutsättning att tillräcklig bankapacitet finns och att 

långsiktigheten kan säkerställas. 

 

Taxesystem 
Malmö stad påpekar att biljettpriserna på tågtrafiken måste hållas på en attraktiv nivå. Vänsterpartiet 

går ett steg längre och uttrycker en önskan om så låga taxor som möjligt. 
 
Skåne Nordväst uttrycker att ett länsöverskridande biljettsystem vore önskvärt att uppnå. Pågatåg 

Nordost 2009 är inne på samma linje, och anmärker att dagens brister när det gäller trafik och biljett-
system över länsgränserna inte är acceptabla. 
 
Båstads kommun önskar specifikt att frågan om biljettförsäljning till destinationer norrut vid Båstads 
station får en lösning. 
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Skånetrafikens kommentar 

• Biljettpriset är ett viktigt instrument för att locka resenärer till kollektivtrafiken. Det är en ständig 

avvägning som måste göras mellan låga taxor och tillräckliga intäkter för att kunna utveckla tra-

fiken. 

• Från den 11 januari 2009 kommer en gemensam taxa, Sydtaxan, att gälla för länsöverskridande 

resor mellan Skåne, Halland, Västa Götaland, Kronoberg och Blekinge, vilket löser flertalet av de 

problem som påtalas. 

 

Miljö 

Miljömål och beskrivning av miljökonsekvenser 
Skåne Nordväst ger beröm och framhåller att förslagen i strategin har en tydlig koppling till de av 
länsstyrelsen antagna miljömålen för Skåne. 
 

Sydsvenska industri- och handelskammaren anmärker att rubriken Miljökonsekvenser är missvisande, 
då det endast är utsläppen av koldioxid som behandlas och inte totala miljöeffekter. Malmö stad efter-
frågar också en beskrivning av hur andra ämnen än koldioxid som släpps ut till luft påverkar miljön. 
 
Vägverket framhåller att bättre kollektivtrafik tyvärr inte absolut säkert leder till minskade utsläpp av 
klimatpåverkande gaser. Det totala resandet – också med bil – ökar ju mer infrastrukturen inklusive 
kollektivtrafikinfrastrukturen byggs ut. 
 
PG Andersson efterfrågar ett mål på hur stor andel av kollektivtrafiken 2037 som går med elektrisk 
drift, och tycker att man bör redovisa i tabell och text vad som går på el och vad som går med förbrän-
ningsmotorer. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Resonemangen om andra emissioner än koldioxid utvecklas. 

• Hittills har en utbyggnad av tågtrafiken ofta medfört att även den parallella vägtrafiken ökat. Men 

mycket talar för att den trenden kommer att brytas när nu bränslepriserna stiger kraftigt. 

• Hur stor del av trafiken som sker med el går att utläsa i avsnittet ”Kollektivtrafikens utveckling – 

slutsats av Vision 2037”.   

 

Buller och barriäreffekter 
Malmö stad anser att en brist i Tågstrategin är att bullereffekterna inte omnämns. Även Burlövs kom-

mun ser det som ytterst viktigt att frågor kring tågtrafikens störningar, såsom buller, studeras och att 
lösningar tas fram i det kommande arbetet med strategin. 
 
Malmö stad tycker att Tågstrategin bör följas av en beskrivning av vilken omfattning barriäreffekter 
får samt exempel på åtgärder för att begränsa effekterna. 
 
Vägverket ställer sig frågan om det ökade behovet av planskildheter mellan väg och järnväg beaktats, 
och BTH nordväst tror att Region Skåne kan göra mer för att påskynda utbyggnaden av planfria kors-
ningar, exempelvis i Bjuv. Bjuvs kommun påpekar också att utbyggnaden av planskilda korsningar i 
Skåne ger oss mindre utsläpp från väntande bilköer och färre allvarliga olycksfall, kort sagt en förbätt-
rad folkhälsa. 
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Skånetrafikens kommentar 

• Hur tågbuller och barriäreffekter kan minskas är frågeställningar som det inte finns möjlighet att 

fördjupa inom ramen för Tågstrategin. Frågorna behandlas när respektive banutbyggnad plane-

ras. 

 

Detaljsynpunkter 

Inledning 
Sydsvenska industri- och handelskammaren anser att nuvarande sammanfattning inte är tillräckligt 
klargörande kring strategins inriktning. Därför föreslås att den mer fullödiga sammanfattningen av 
utvecklingsstrategier för spårtrafik 2020, 2030 samt 2037 får en mer framskjuten plats i dokumentet. 
Vidare menar man att det i sammanfattningen saknas viktiga riktlinjer för planeringen, utifrån det dia-
logmaterial kring inriktning och principer som tidigare remitterats. 
 
Måns Cavallin påpekar att begreppet ”mult” (dubbelkopplat tågsätt) borde vara med i ordförklaringar-
na, och det bör också framgå att ”spara en mult” betyder att man kan köra ett enkelkopplat tågsätt 
istället för ett dubbelkopplat. 
 
Banverket anser att figuren i inledningen som visar arbetsmetodik genom backcasting behöver en bätt-
re förklaring. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Skånetrafiken tackar för synpunkterna och kommer att uppdatera sammanfattningen, ordförklar-

ingarna och förklaringen av arbetsmetodiken. 

 

Vision 2037 
I visionskapitlet under rubriken ”En attraktiv och mer urban region”, första stycket, ser Kultur Skåne 
gärna att även kultur och kulturmiljöer läggs till i meningen ”Regionens höga attraktivitet och kvalitet 
vad avser boende-, kultur, kultur-, natur och stadsmiljöer samt inom utbildning och ett diversifierat 
näringsliv är huvudförklaringen till utvecklingen”. 
 
PG Andersson anser att tron att menyer och mat i lokal och regional trafik lockar resenärer är nys. 
Otaliga försök med fikaautomater, gratis tidningar med mera har gjorts men alltid lagts ner på grund 
av dåligt utnyttjande. Han framhåller vidare att det inte finns några belägg för att resandet skulle öka 
om man har konstutställningar på stationen. 
 
PG Andersson reserverar sig också mot skrivningen om att det ska vara ganska glest mellan hållplat-
serna i städerna, och menar att stombuss- och spårvägslinjer sannolikt inte har mycket längre håll-
platsavstånd än 400–500 meter. Han påpekar också att det felaktigt står att busslinjer konverteras till 
spårvagn, bör vara spårväg. 
 
PG Andersson menar även att förseningsinformation inte är ett ämne att diskutera i visionen, eftersom 
trafiken ska vara fullständigt pålitlig. Förhoppningsvis är systemet så enkelt, utan fotnoter och undan-
tag, att även den tillfällige besökaren lätt hittar rätt. Vidare ifrågasätter han Öresundstågstrafik till 
Köge, som i dagsläget endast betjänas av S-tåg (med annat strömsystem). 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Kulturmiljö läggs till i visionen som kvalitetsfaktor för en attraktiv region. 
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• Servicekonceptet som beskrivs i visionen bör ses som exempel på Skånetrafikens strävan efter att 

höja kvaliteten för kunderna. 

• Texten om stombuss och spårvagn formuleras om till ”… hållplatser inte tätare än var 400–500:e 

meter” samt ”… förberedda för konvertering till spårväg”. 

• Skånetrafikens vision är att trafiken ska vara så enkel och pålitlig som PG Andersson beskriver. 

Förseningsinformation kommer dock att behövas oavsett hur väl man lyckas med detta, eftersom 

förseningar exempelvis på grund av extrema väderförhållanden inte helt kan undvikas. 

• Öresundståg till Köge är ingen fråga som diskuterats närmare med den danska sidan. De viktiga 

målpunkterna i Danmark för resor till och från Sverige är Kastrup, Örestad och stationerna i cen-

trala Köpenhamn. Andra kopplingar kan vara tänkbara på sikt, men Köge är måhända en 

osannolik Öresundstågsdestination. Formuleringen i visionen ändras till ”… exempelvis Roskil-

de”. 

 

Trafikupplägg 
Banverket vänder sig mot uttrycket ”de fem nivåerna i den nya framtidsplanen 2010–2019”, som an-
vänds i Tågstrategin. Någon ny framtidsplan 2010–2019 finns inte för närvarande, och en bättre for-
mulering är ”de fem nivåerna i inriktningsplaneringen 2010–2019 som gjordes 2007”. 
 
Banverket påpekar dessutom att projektet "Kapacitet Gods Syd" och järnvägstekniskt centrum saknas i 
spårförutsättningarna för 2020. 
 
Branschföreningen Tågoperatörerna menar att utöver ett snabbtåg i timmen från Södra stambanan och 
Västkustbanan kommer halvtimmestrafik att krävas vissa tider. Man anmärker också att körtiderna för 
snabbtåg Alvesta–Hässleholm är för korta i den principtidtabell som tagits fram, endast sträckan Alve-
sta–Diö kommer att medge en hastighet väsentligt över 200 km/h. Vidare menar man att principtidta-
bellens intervall mellan tåg söderut t/fr Lund är för korta så länge fyrspåret slutar vid Flackarp. Det 
påpekas också att samtliga kanaler i systemet måste vara symmetriska mot minuttal 00. 
 
Järnvägsfrämjandet pekar på behovet av en tätortslinje i Båstad som ansluter till tåguppehållen. 
 
PG Andersson efterfrågar ett förtydligande av hur man sparar 10 minuter i restid på att slopa två uppe-
håll i Höör och Eslöv. 
 
Branschföreningen Tågoperatörerna framhåller att Citytunneln bör trafikeras med fyraminutersinter-
vall mellan tåg i samma riktning för att skapa rimliga möjligheter till återställning av uppkommande 
förseningar. Vidare betonar man att snabbtågens planerade uppehållstider i Malmö ej får överstiga 5 
min. 
 
PG Andersson undrar om kartan med tågtrafik samt busstrafik av regional betydelse 2020 är en mål-
bild, och antyder att det blir otydligt när denna karta redovisas före prövningen av de olika satsningar-
na. 
 
PG Andersson efterfrågar vidare ett förtydligande av kostnadstäckningsgraden, och undrar om endast 
driftskostnaden avses eller om även infrastruktur och fordon inkluderas. 
 
Måns Cavallin anser att man i utvärderingen av Pågatågstrafik över Hallandsås också skall ta med 
intäkterna från fortsatt godstrafik på bandelen. 
 
PG Andersson ifrågasätter idén med dieseldrivna Krösatåg på den elektrifierade banan norr om Häss-
leholm. Han noterar dessutom att det av kapacitetsskäl krävs flera tåg på Södra Stambanan norr om 
Hässleholm 2030, och ifrågasätter logiken i att denna trafik 2020 ratas på grund av dålig kostnads-
täckning. PG Andersson förvånas också över hur värderingen av ringlinjen i Malmö gjorts, och menar 
att effekterna på trängsel och ortsutveckling övervärderats för en sådan perifer trafik. Han efterfrågar 
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även en förklaring av hur möjligheterna för uppehåll i Vegeholm påverkas av om tågen vänder i 
Malmö eller Åstorp. 
 
PG Andersson påpekar dessutom att nya Öresundståg för 200 km/h i stället för 180 km/h knappt torde 
påverka restiden i fas 4 i utvecklingsstrategin för Öresundstågssystemet. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Texten om de fem nivåerna i inriktningsplaneringen omformuleras, och "Kapacitet Gods Syd" 

samt järnvägstekniskt centrum läggs i spårförutsättningarna för 2020. 

• Liksom i regionaltågstrafiken kan resandeökningen i fjärrtågen till 2020 tas omhand med längre 

tåg. Därefter måste antalet turer utökas, och till 2030 förutsätts i Tågstrategin halvtimmestrafik 

med snabbtåg, åtminstone på Södra Stambanan. 

• Principtidtabellen ses över avseende snabbtågens körtider norr om Hässleholm och intervallen 

söder om Lund. 

• Symmetri runt hel och halv timme eftersträvas, bland annat för att få så bra bytesmöjligheter som 

möjligt. 

• Anslutningsmöjligheten mellan centrala Båstad och den nya stationen är viktig, men behandlas i 

andra sammanhang. 

• Resonemanget kring Blekingetågens slopade uppehåll i Eslöv och Höör kommer att utvecklas med 

en förklaring av restidsvinsten. Tidsvinsten fördelar sig ungefärligen på 3 minuter i Eslöv, 3 minu-

ter i Höör och 4 minuter på det slopade tågmötet i Önnestad, som kan flyttas in i Kristianstad där 

tåget ändå stannar. 

• I den föreslagna principtidtabellen trafikeras Citytunneln med 15 tåg per timme och riktning, vil-

ket motsvarar ett genomsnittligt tidsintervall på fyra minuter. I enstaka tidslägen är tidsluckan 

bara 3 minuter, men då kompenseras det av andra luckor som är 5 minuter eller mer. 

• I det fortsatta arbetet kommer att prövas om snabbtågens uppehållstid på Malmö C kan förkortas. 

Uppehållstiden på Malmö C beror bland annat på om snabbtågen på väg mot Danmark kan fort-

sätta genom Citytunneln eller måste vända för att fortsätta på Kontinentalbanan. Det kommer att 

prövas om fler snabbtåg kan dras genom Citytunneln. 

• Kartan med tågtrafik samt busstrafik av regional betydelse 2020 flyttas till slutet av kapitlet. 

• Kostnadstäckningsgraden baseras på driftskostnad och kapitalkostnad för fordon, vilket kommer 

att förtydligas i slutversionen. Infrastrukturinvesteringar ingår ej. 

• Bedömningen av trafikekonomi i prövningen av Pågatågssatsningarna görs endast för den trafik 

som drivs av Skånetrafiken. Fullständiga samhällsekonomiska kalkyler för de aktuella banorna 

ryms inte inom ramen för Tågstrategin. 

• Dagens Krösatåg är förvisso dieseldrivna, men tanken är att trafikera sträckan Hässleholm–

Alvesta–Växjö med elektriskt drivna fordon som kan köras i mindre enheter än de nya Pågatågen. 

Intäkterna ökar också när trafiken blir genomgående förbi Älmhult. Detta tillsammans gör att tra-

fikekonomin förbättras, och satsningen förs till prioritetsgrupp 2. 

• Utvärderingen av Kontinentalbanan är gjord enligt samma metod som för övriga banor. Effekter-

na på exempelvis ortsutveckling är stora, eftersom kommunen planerar omfattande utbyggnad i 

stationsnära lägen. Däremot kommer de nya områdena inte att generera så stora resandemäng-

der, eftersom stadstrafiken kommer att ha högre turutbud och attraktivare linjedragning.   

• Vändtiden i Ängelholm är kort idag, vilket gör att nuvarande trafikupplägg inte medger den tids-

förlängning som ett uppehåll i Vegeholm innebär. Det ändrade trafikupplägget Ängelholm–

Helsingborg–Åstorp ger längre vändtid och därmed möjliggörs uppehåll utan att språngkostnader 

uppstår. 

• Ambitionen är att nästa generation Öresundståg ska ha kortare restid. Det kan ske genom högre 

topphastighet, bättre acceleration och retardation, snabbare dörrhanteringstid samt kortare sta-

tionsuppehållstid. Vilken mixen mellan dessa funktioner blir får bli en senare fråga. 
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Infrastruktur 
Ingwar Ahlbäck tipsar om två av sina utredningar åt Banverket som kan vara av intresse angående 
etapputbyggnader och konsekvensbeskrivningar: ”Komplettering av systemanalys Södra Stambanan 
Lund–Malmö” daterad 2004-02-19, samt BRSP PM 2005-08-25 ”Södra Stambanan Hässleholm–Lund 
Funktionsanalys”. 
 
På infrastrukturkartorna vill PG Andersson att befintliga mötesspår markeras på enkelspåriga sträckor, 
eftersom dessa är avgörande för kapaciteten. Han ställer också frågan varför Lomma och Svalöv märks 
ut på kartorna. 
 
I redovisningen av alla spårönskemål tycker PG Andersson att eftersom det är önskningar så ska 
Lomma–Löddeköpinge–Landskrona vara lätt spårtrafik – ingen önskar järnväg här. Samma torde gälla 
för Malmö–Vellinge–Näset. 
 
Måns Cavallin redogör för en idé om att öka kapaciteten på Helsingborg C genom att förlänga de två 
spåren i marknivå in där långfärdsbussarna idag har sina hållplatser. 
 
Lunds kommunala handikappråd påpekar att i samband med plattformsombyggnaden är det nödvän-
digt att plattformshöjden anpassas till höjden på golvens tåg, och önskar också att avståndet mellan 
vagn och plattform minimeras. De önskar vidare markering på plattformen, som visar var dörrarna till 
tillgängliga vagnar kommer att finnas. 
 
Måns Cavallin efterfrågar förtydliganden av begreppen stationsvärd och försäljningsombud i bilagan 
om stationer och stationsmiljöer. Han påpekar också att bl a Ängelholm har betydligt kortare öppetti-
der för både väntsal och biljettförsäljning än vad som anges i kraven, och saknar notering om detta i 
inventeringen. Han vill också att det i stationsinventeringen framgår vilka av de olika kraven som lig-
ger inom Skånetrafikens, Banverkets, Jernhusens, kommunens respektive privata aktörers ansvar. 
 
Martin Trellman påpekar att det i Tågstrategin felaktigt anges att Ramlösa station skulle ha uppvärmd 
väntsal. 
 
Åstorps kommun påpekar att stationsinventeringen för Åstorps station bör uppdateras avseende pend-
larparkeringsplatser samt caféer och restauranger. 
 
Lunds kommunala handikappråd vill att antalet platser för personer med rullstol eller rullator på tågen 
ska utökas. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• För att infrastrukturkartorna ska hållas enkla och ge en snabb överblick av den skånska spårinf-

rastrukturen ryms inte mötesspåren. De orter som märkts ut är knutpunkter och kommunhuvudor-

ter med järnväg. De olika banornas standard och kapacitet beskrivs i ”Tågstrategi 2037. Dialog 

om inriktning och principer”.   

• Frågan om teknikval i stråken Lomma–Löddeköpinge–Landskrona och Malmö–Vellinge–Näset är 

inte avgjord. Tills vidare illustreras de som järnväg. 

• Kapacitetsutbyggnad på Knutpunkten i Helsingborg är en fråga som utreds i samband med Söder-

tunnelprojektet. Huvudalternativen är en förlängning av nuvarande station eller en ny borrad sta-

tion under den befintliga. 

• Plattformsombyggnaden berör 50 stationer fram till 2011. Förutom att förlängas, kommer platt-

formarna att höjas eller sänkas så att nivån passar till golvet i de nya Pågatågen. 

• Beskrivningen av stationer och stationsmiljöer kommer att uppdateras med förtydliganden av 

begreppen stationsvärd och försäljningsombud. Synpunkterna på stationerna i Ängelholm, Ramlö-

sa och Åstorp kommer likaså att arbetas in. 
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• Stationsstandarden är ett gemensamt ansvar som delas mellan Skånetrafiken och ett flertal andra 

aktörer. Den inventering som genomförts kommer att tjäna som bra underlag för det fortsatta ar-

betet, där ansvarsfördelningen kommer att klargöras. 

• Handikappanpassning av hållplatser, stationer, fordon och information är något Skånetrafiken 

satsar mycket på, men behandlas i andra sammanhang. 

 

Miljö 
Sydsvenska industri- och handelskammaren påpekar att beskrivningen av miljökonsekvenserna i de 
olika scenarierna inte beaktar koldioxidutsläpp från anläggandet av infrastrukturen. Vidare har Ener-
gimyndigheten fastslagit att i kalkyler skall marginalenergikällan användas, vilket innebär att koldiox-
idutsläppen från kollektivtrafiken kan beräknas utifrån den energikälla som vi importerar från, d v s 
för närvarande primärt kolkraft. 
 

Skånetrafikens kommentar 

• Vi är medvetna om att koldioxidutsläpp från anläggandet av infrastrukturen kan vara ett betydan-

de bidrag i kalkylerna. De resultat som finns att tillgå på området är emellertid mycket omtvista-

de, bland annat beroende på svårigheten att göra en korrekt systemavgränsning. Skånetrafiken 

har därför valt att inte ta med denna faktor. Detta kommer i slutversionen att anges på ett tydliga-

re sätt. 

• Den tidigare rekommendationen från Energimyndigheten att räkna med marginalenergikällan 

gäller inte längre. Marginalenergi går inte att definiera eller att i förväg identifiera. Energimyn-

digheten anger istället att för den energi man använder bör man räkna med de prestanda som le-

verantören åtagit sig att leverera. Detta ger stöd åt att man kan räkna med att tågtrafiken fortsatt 

körs på ”grön el”. 
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