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Klippans jarnvdgsstation 1898. Foto: IBL Bildbyra.

Kurvorna pa omslaget visar forvantat antal miljoner tagresor per ar fram till 2037. Vid en lag resandeutveckling pa 3 procent blir det 78 miljoner resor.
Medelutveckling 5-6 procent ger 160 miljoner resor och vid hog utveckling, 9 procent per ar, blir det 401 miljoner resor ar 2037.
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Sammanfattning

6 "Tagstrategi 2037 - Dialog om inriktning och principer”
skickades pa remiss i borjan av 2007. Utifran dialogen
och remissvaren togs en inriktning fram som ett stéd
for det fortsatta strategiarbetet. Darmed avslutades
det forsta steget i tagstrategiarbetet. Nasta steg &r
sjdlva strategin dar olika atgdrder och satsningar
diskuteras och prioriteras. Skanetrafiken har under
hela arbetet fort en grundlig dialog om strategins
innehall och prioriteringar med kommuner, Banverket
med flera. Denna dialog kommer att fortsatta.

0 Syftet med Tagstrategi 2037 ar att, i ett samlat
dokument, klarg6éra hur Skanetrafiken i ett medel-
langt och langt tidsperspektiv ska fortsatta att
utveckla den regionala spartrafiken for att kunna
fullfolja sitt uppdrag utifran regionfullmaktiges
langsiktiga mal och riktlinjer.

6 Skanetrafikens bedomning ar att kollektivtrafiken, och
speciellt tagtrafiken, har stor utvecklingspotential.
Utvecklingstakten i framtiden bedéms dock inte vara
fullt sa stor som den varit under den senaste 25-drs-
perioden. For kollektivtrafiken som helhet dr bedom-
ningen att det gors 400 miljoner resor ar 2037, varav
160 miljoner med tag. Det motsvarar en arlig 6kning
med ca 4-5 respektive 5—6 %. For att satta kollektiv-
trafiken och tagtrafikens utvecklingsmojligheter i ett
stérre sammanhang redovisas i materialet en trafik-
slagsovergripande analys av rorlighetens framtida
utveckling generellt.

6 Pagatagssystemet utvecklas med nya linjer och en del
nya tdguppehall, men framférallt genom att befintliga
linjer fortatas for att klara kapacitetsbehoven.

6 Tagresandet fordubblas till 2020. Denna kraftiga
resandedkning gar i huvudsak att klara genom langre
tag, vilket mojliggors bland annat av forlangda
plattformar.

0 Utvecklingstakten for gods- och snabbtagstrafiken
forutsatts bli ungefar samma som for den regionala och
lokala trafiken, det vill sdga en férdubbling till ar 2020.

o6 Trafikuppldagget 2020 bygger pa en principtidtabell
som ar gjord fér hela systemet med styva tidtabeller
och fasta tidskanaler for all trafik, dven for godstag
och snabbtag.

6 Ar 2020 betraktas infrastrukturen som en given for-
utsattning. Alla i nuldget pagaende jarnvagsprojekt

o
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ar fardigstallda. For att det skanska tagresandet ska
kunna fortsatta utvecklas ar utgangspunkten Banverkets
+50 %-alternativ, d.v.s. den hogsta av de fem nivaerna
i den nya framtidsplanen 2010-2021.

Huvudprincipen fér Oresundstagstrafiken &r att skapa
ett kundanpassat och kostnadseffektivt system som
samtidigt férbattrar integrationen i Oresundsregionen
och Sydsverige. De narmaste aren sker en forstarkning
av de befintliga huvudlinjerna for att tillgodose den
kraftigt okade resefterfragan. Tidtabellsmassiga
lasningar i Kdpenhamns- och Goteborgsregionerna
samt flera enkelsparsstrackor med begransade métes-
mojligheter gor att tidtabellen svarligen later sig andras.
P& langre sikt gors satsningar pa nya Oresunds-
tagslinjer i takt med att infrastrukturen utvecklas,
sa att successivt allt storre del av Skane inbegrips.
Sammanfattningsvis sker utvecklingen enligt:
— Fas 1: Sydsvensk integration (2000—-2007)
— Fas 2: Konsolidering och kapacitet (2008—2020)
— Fas 3: De skanska hornen integreras (2021-2030)
— Fas 4: Alla skanska tagkommuner integreras
(vision 2037)

Alla Oresundstag Képenhamn—Malmé dras vidare till
Lund, vilket bland annat betyder att Lund far tagtrafik

mot Malmé och Képenhamn hela natten alla vecko-

dagar. | rusningstid blir det 10-minuterstrafik. Genom-
forandet bor ske sa snart som mojligt efter Citytunnelns
oppnande i december 2010.

En ny pendlarparkeringsstation i Burlév med kraftigt
utdkade tdguppehall, dven med Oresundstag, foreslas.
Fragan diskuteras mellan bland annat Skanetrafiken
och Burlévs kommun.

| prioritetsklass 1 bland de nya Pagatagssatsningarna

till 2020 foreslas (nya stationer = understrukna):

— Pagatag Angelholm—Bark&kra—Forslov

— P&gatags- eller Oresundstagstrafik Hassleholm—
Bjarnum-Vittsjé—Markaryd—Halmstad

— Pagatag Eslév—Marieholm-Teckomatorp

— Pagatag Kristianstad—Fjdlkinge—Bromélla (och vidare
till Karlshamn)

— Pé&gatag Astorp—Kvidinge—Klippan med férléngning
till Hassleholm i rusningstid

— Dessutom foreslas en ny Pagatagsstation i Vegeholm.

Ca 85 % av resandet ar 2020 berdknas ske pa idag
befintliga linjer, medan ca 15 % sker pa nya till-
kommande linjer. Over 70 % av resandet ar 2037
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berdknas ske pa idag befintliga linjer, medan knappt
30 % sker pa nya tillkommande linjer (inkl. HH-
forbindelsen, Sturupsbanan, Simrishamnsbanan,
latta spar).

6 Tre stora nybyggnadsprojekt forvantas sta klara 2030:

— Fast forbindelse Helsingborg—Helsing6r (HH)

— Utbyggnad av hela Simrishamnsbanan Malmo6—
Staffanstorp—Dalby—Sjobo—Tomelilla—Simrishamn

— Sturupsbanan, med anknytning till Ystadbanan
bade vaster- och osterifran.

6 Tva stadsbanesatsningar (latta spar) bedéms kunna
komma till stand fére 2030
— Helsingborg—Hdganas
— Lund—-Dalby

Utover detta tillkommer lokala sparvagslinjer i Malmo,

Helsingborg och Lund.

6 En begransande faktor och huvudutmaning &r spar-

kapaciteten. Pa befintliga banor krévs ytterligare
kraftfulla kapacitetsatgarder for att kunna ta hand
om det 6kade resandet. De banor dar snabbtag,
regionaltdg, lokaltag och godstag mer eller mindre
blandas, och som idag ar dubbelspariga behéver vara
4-spariga 2037. Enkelspariga banor behdver bli
dubbelspariga. Fyra spar skulle helst ocksa finnas i
Citytunneln och p& Oresundsbron.

5 De totala 6nskemalen om investeringar i den spar-

burna trafikens infrastruktur uppgar till cirka 200
miljarder kronor. Sparinvesteringarna som ingar i
Vision 2037 uppgar till cirka 136 miljarder kronor
varav 84 miljarder dr "angeldgna” och 52 miljarder
kr ar “6nskvarda”. Samtidigt bér uppmdrksammas att
behoven i riket i 6vrigt, speciellt i de andra storstads-
regionerna, ocksa ar mycket stora.

5 De investeringar som foreslas i Tagstrategin ar betalda
om de okar tillvaxttakten i Skane med 0,1 % till
0,2 %-enheter per ar.




Inledning

Bakgrund och syfte

Tagen ar ryggraden i den sydsvenska kollektivtrafiken.
Tagen, som dr det snabbaste landtransportmedlet, har
en nyckelroll fér den framtida samhallsutvecklingen.
Speciellt for regionférstoringen och omstallningen till
ett miljdanpassat transportsystem. Utvecklingen har
varit mycket stark de senaste aren. Sedan Skanetrafiken
bildades 1999 har tagresandet mer an férdubblats.
Tagtrafiken bedéms ha en mycket stor ytterligare
resandedkningspotential. “Tagstrategi 2037 ska belysa
hur potentialen bast kan tas till vara. Intresset for att
utveckla tagtrafiken ar mycket stort fran kommuner,
allmanhet och dvriga intressenter. Utmaningarna ar
bade manga och stora.

Kollektivtrafiknamnden beslutade den 27 februari
2006 att Skanetrafiken ska ta fram en ny tagstrategi.
Ndmnden fattade varen 2006 beslut om en strategi for
utvecklingen av den skanska busstrafiken. Tagstrategi
2037 kommer tillsammans med busstrategin att utgora
Skanetrafikens samlade trafikstrategi.

Syftet med Tagstrategi 2037 &r, att i ett samlat dokument,
klargora hur Skanetrafiken i ett medellangt och langt
tidsperspektiv ska fortsatta att utveckla den regionala
spartrafiken for att kunna fullfélja sitt uppdrag utifran
regionfullmaktiges langsiktiga mal och riktlinjer.

Malen och riktlinjerna i trafikférsérjningsplanen bildar
grund for utvecklingen av kollektivtrafiken och anger
samtidigt hur kollektivtrafiken ska bidra till att forverkliga
de mal som anges i det regionala utvecklingsprogrammet;
tillvaxt, attraktionskraft, barkraft och balans. Strategin
bildar underlag for tva huvudomraden; dels for
trafikering/infrastrukturplanering, dels fér en dialog
kring tagtrafikens roll i ett bredare samhallsutveck-
lingsperspektiv.

Strategin skall bl.a.:

0 utga fran och ge underlag for strategier pa medel-
lang (2020) och lang (2030) sikt

6 ge underlag for beslut angaende utveckling av tag-
trafiken i Skane, Sydsverige och Oresundsregionen

6 faststalla principer for nar utbyggnad av tagtrafik
kan bli aktuell

6 ge underlag for investeringsbehov i infrastruktur
(infrastrukturplanerna 2010-2021) och fordon

6 ge underlag for arbetet med tagtrafikens kvalitet

6 fungera som ett underlag fér kommunernas fysiska
bebyggelseplanering

SKANETRAFIKEN «

o faststalla trafikeringsprinciper samt trafikstandard for
spartrafiken i Skane utifran lokala och regionala behov.
(Begreppet spartrafik anvands har for att visa att arbetet
dven innefattar olika former av “snabbsparvagar”.)

0 med utgangspunkt fran busstrategin ta fram kostnads-
effektiva l6sningar for bussanslutningar till stationerna
och tagparallell busstrafik

0 definiera en malstandard for tagtrafiken for ar 2020
och ar 2030. (I Skanetrafikens busstrategi anges bl.a.
att en malbild pa 15-25 ars sikt ska stallas upp for
starka strak. Detta ansluter val till malaren 2020 och
2030. Samtliga taglinjer definieras som starka eller
nastan starka strak.)

Tagstrategin har ett 30-arigt tidsperspektiv. En upp-
datering och revidering av strategin, beroende pa
forandrade planerings- och omvarldsférutsattningar,
kommer dock att bli nédvandigt, bland annat infor
nasta infrastruktursplaneringsperiod.

Ldsanvisningar

5 min?: [ds Sammanfattningen sid 4.

15 min?: lds Sammanfattningen sid 4 + Sammanfattning
— utvecklingsstrategier for spartrafik 2020, 2030 samt
2037 pa sid 50.

Bilagorna ar bifogade i slutet av dokumentet,

medan underlagsmaterialen finns att hamta pa
www.skanetrafiken.se.

Arbetssatt

Arbete i tva steg

"Tagstrategi 2037 - Dialog om inriktning och principer”
(underlagsmaterial 1) skickades pa remiss i borjan av
2007. Utifran dialogen och remissvaren (underlags-
material 2) togs en inriktning (bilaga 1) fram som ett
stdd for det fortsatta strategiarbetet. Darmed avslutades
det forsta steget i tagstrategiarbetet. Nasta steg ar sjdlva
strategin dar olika atgarder och satsningar diskuteras
och prioriteras. Skanetrafiken har under hela arbetet fort
en grundlig dialog om strategins innehall och prioriteringar
med kommuner, Banverket med flera. Denna dialog
kommer att fortsatta.

Dialog om

Strategi med

3 prioriteringar av insatser

och atgarder

inriktningar
och principer

Tagstrategins uppldgg i tva steg.

TAGSTRATEGI 2037
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Ett malorienterat arbetssatt — “backcastingmetodik”
Det dr inte meningsfullt att géra en regelratt prognos
for utvecklingen av tagresandet éver sa lang tid som
30 ar. En strategi for tagtrafiken de narmaste 30 aren
bor darfér grundas pa en vision av hur samhallet i stort
utvecklas och en bedémning av den roll tagtrafiken kan
spela i den processen. Utvecklingen av tagtrafiken ar
langsiktig och kraver stora investeringar i infrastruktur
och tag, men dven drift och underhall. De satsningar och
investeringar som gors pa kort sikt bor ligga i linje med
den bedémda situationen pa lang sikt samt med de lang-
siktiga malen. Detta arbetssatt kallas for “backcasting”.

Maldren 2020 (medellang sikt) respektive 2030 (lang sikt)

har valts:

6 Ar 2020 betraktas infrastrukturen mer som en given
forutsattning. Alla i nuldget pagaende jarnvagsprojekt
ar fardigstallda. For att det skanska tagresandet ska
kunna fortsatta utvecklas ar utgangspunkten sparfor-
utsattningarna i Banverkets +50 %-alternativ, d.v.s.
den hégsta av de fem nivderna i den nya framtidsplanen
2010-2021. Trafikuppldgget ar problemorienterat.

6 Ar 2030. Detta tidsperspektiv ger méjlighet att for-
mulera en realistisk viljeinriktning baserad pa en
mojlig utveckling. Tidshorisonten gér det samtidigt
mojligt att koppla malbilderna till fullféljandet av
atgdrderna i Framtidsplanen och visa pa behov av
ytterligare infrastrukturatgarder. Trafikuppldagget ar
malorienterat.

Trafikuppldggen 2020 och 2030 ska vara steg pa vdgen
mot trafikuppldgget 2037. Trafikuppldagget 2037 har
inte samma detaljeringsgrad som de fér 2020 och 2030.
Samtidigt ar det viktigt att betona att beddmningar har
gjorts av vad som, dven pa langre sikt, ar realistiskt
utifran finansiering och fysiskt genomférande. Trafikupp-
laggen for 2030 och 2037 far inte vara “6nskelistor”,
utan maste vara rimligt nabara.

Infrastruktur och trafik — medel for samhallsutveckling
Mycket vanligt i transportplaneringen &r att utga fran
infrastrukturen som en given férutsattning och darefter
analysera trafik och rorlighet. Bade infrastruktur och
trafik har dock inget egenvarde utan ar medel for en
positiv utveckling i vid mening. Grundldggande for
trafikuppldggen och infrastrukturbehoven i Tagstrategin
har darfor varit det framtida resbehovet. Resandet och
resbehovet ar i sin tur beroende pa interna faktorer i
trafikférsorjningen (turutbud, restider, linjer etc.) men fram-
forallt pa externa faktorer sasom tillvaxt i ekonomi och

befolkning, regionférstoringsprocesser, drivmedelspriser,
skattelagstiftning med mera. Tagstrategin innehaller darfor
en vision och en trafikslagsévergripande (omvarlds)analys
sa att tagtrafikens utveckling satts i ett sammanhang.

Atgérder och strategier

Vision 2037

Framtida krav
och behov

Figur: Arbetsmetodik genom “backcasting”. Med Vision 2037 som
utgangspunkt formuleras trafikupplagg for tagtrafiken ar 2020 och
2030. Malaren 2020 och 2030 &r konkreta steg pa vdg mot visionen
och innehaller atgarder och strategier for att mota de olika framtida
kraven och behoven.

Samhadllet 2037?

Vision 2037 — vad tror vi och vad vill vi?

Trafikering — hur moter och skapar vi efterfragan?

Infrastuktur — vad behéver vi?

Figur: | Vision 2037 tecknas en bild av hur samhallet kan se ut ar
2037 och vilken roll och betydelse kollektivtrafiken och tagtrafiken
har. Trafiken &r ett medel for de olika malen nationellt, regionalt och
lokalt och utgar fran bedomda resbehov. Infrastrukturen ar sedan i
ndsta steg ett medel for trafiken.



Genomforande av Tagstrategi 2037
Tagstrategi 2037 ar Skanetrafikens inriktningsdokument

for den fortsatta utvecklingen av tagtrafiken i regionen.

Utvecklingen av trafiken &r en fraga for Skanetrafiken
och Region Skane dar man delvis har radighet 6ver
exempelvis driftsekonomi och fordonsinkép. Men
utvecklingen ar dven avhangig i vad man statliga
investeringar i jarnvagssystemet kommer till stand.
Tagtrafiken ar redan idag begransad av bland annat brist

Projektorganisation

Materialet har tagits fram av Andreas Ekberg
(projektledare) och Mats Améen bada Skanetrafiken samt
Joel Hansson, Trivector.

Arbetsgrupp: Anders Jonsson, Andreas Ekberg,
Christel Turtiainen, Mats Améen,
Mats Ohlsson, Mats Sjélin,

Peter Olsson-Wastergard,

Stefan Rindestig alla Skanetrafiken

samt Joel Hansson, Trivector.

Kerstin Gustafsson (ordf),
Magnus Hedin, Goran Lundblad,
Sven Tuvesson, Gunnar Davidsson,
Claes Ulveryd alla Skanetrafiken.

Styrgrupp:

Representanter fran kommuner,
Vagverket, Banverket, KTH, LTH,
Sydsvenska industri- och handels-
kammaren.

Referensgrupp:

Politisk styrgrupp: Ledamoter/ersattare i Namnden
for kollektivtrafik: Lars-Ingvar
Ljungman (m), ordférande,
Birte Sandberg (c), Henrik Fritzon (s),
Kent Martensson (s), Lars Thunberg
(kd), Jorgen Jérgensen (fp), Jens
Ohlsson (s) samt Gosta Ahlberg,
Trafikdirektér Skanetrafiken (adj).
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pé sparkapacitet. Aven kommunernas fysiska planerings-
arbete paverkar genomférandet av satsningarna. Det &r
angeldget att alla parter pa statlig, regional och lokal
niva samverkar sa att Tagstrategi 2037 helt eller delvis
kan genomfdras. Situationen och trafikupplagget fér 2037 &r
en malbild som kan intraffa tidigare eller senare beroende
pa en rad olika faktorer. Resurserna kommer att vara be-
gransade och stora behov finns dver hela landet, speciellt
i storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och Skane.

Ordfdérklaringar

M-F
LoS

Rusningstrafik

Mandag—Fredag
Lordag, Sondag och helgdag
Mandag—fredag ca kl. 6-9

och 15-18

Mellantrafik Mandag—fredag ca kl. 9-15

Lagtrafik Hela l6rdag, hela sondag samt
mandag—fredag efter kl. 18

Nattrafik Efter midnatt

Trafikdygn Den tid pa dygnet som en linje
trafikeras, exempelvis kL. 05-01

Uppehallstag Tag som stannar pa alla
mellanstationer

Tagpar Dubbeltur = en tur i respektive
riktning

70-vaxel Vaxel som klarar taghastighet
pa 70 km/h

Styv tidtabell Avgangar sker pa samma
minuttal varje timme

Tidskanal Mojlig tidslucka att kora tag
(jamfor med flygets “slottid”)

Uppehallsbild  Beskriver vilka stationsuppe-
hall som gors pa en taglinje

Mult Dubbelkopplat tagsatt

Spara en mult

Man kan kora ett enkelkopplat
tagsatt istallet for ett dubbel-

kopplat

Park & Ride Att ta bilen till ndrmaste station
eller hallplats dar det finns pendlar-
parkering

Insatstag Tag som endast gar under rusningstid

Sth Storsta tilldtna hastighet
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Vision 2037

Inledning

Det finns ett 6msesidigt samband i utvecklingen av
samhillet i stort. A ena sidan hur varor och tjdnster
produceras och distribueras. A andra sidan trafiksystemet
som ar forutsattningen for resor och transporter.
Jarnvdgssystemet dar en grundldaggande del i samhallet,
den dr snabb och ger storst rackvidd for dagliga resor,
den ar komfortabel, miljévanlig och utrymmessnal,
samtidigt som den effektivt nar in i stddernas centra.
Tagtrafiken ar tydlig och en av de stelaste strukturerna
i samhallet, nagot som kanske ocksa ar en av dess
framsta fordelar. Nyttorna ar stora, det visar inte minst
de senaste artiondenas utveckling i Sverige och Europa,
dar tagtrafiken bidragit till en positiv utveckling,
ekonomiskt, socialt och ekologiskt. Avgérande for att
jarnvdgen ocksa fortsattningsvis ska kunna spela en
sadan roll &r att den har sadan kapacitet, prestanda
och kvalitet att alla ber6rda kan lita pa den som en del
av sin vardag.

Tagresandets utveckling pa lang sikt beror av en mangd
faktorer. Det kan vara livsstilsmonster, utvecklingen
lokalt, regionalt och internationellt inom sysselsattning,
ekonomi och handel, hanteringen av klimat- och energi-
fragorna m.m. Vissa av omvarldsfaktorerna har vi ingen
eller mycket liten mojlighet att paverka. Andra faktorer,
t.ex. investeringar i infrastrukturen, kan vi, direkt eller
indirekt, paverka i storre eller mindre grad.

| "Tagstrategi 2037 - dialog om inriktning och principer”
diskuteras nagra av de for kollektivtrafikens utveckling
kanske viktigaste omvarldsfaktorerna. Visionen for Skane
och kollektivtrafiken ar 2037 bygger bland annat pa
dessa.

Visionen gor inte ansprak pa att vara heltdckande, utan
forsoker fanga de mest relevanta aspekterna ur ett
kollektivtrafikperspektiv. Visionen ar offensiv i ett
kollektivtrafikperspektiv och bygger pa att politiken
och samhallsbyggandet i stort ar kollektivtrafikinriktat.
Syftet ar att:

6 binda samman en relevant avgransad problem- och
nutidsbild med en 6nskvard och nabar framtidsbild
genom ett trovardigt resonemang samt att satta tag-
trafikens utveckling i ett sammanhang

6 med visionen som utgangspunkt formulera mal-
standarder/trafikupplagg for tagtrafiken ar 2020 och
2030. Malstandarderna ska vara konkreta steg pa
vdgen mot visionen.

o initiera till en fortsatt gemensam diskussion mellan
alla berorda planeringsintressenter om hur kollektiv-
trafiken och tagtrafiken ska kunna bidra till att skapa
ett hallbart och mer konkurrenskraftigt Skane. De
olika intressenterna dr beroende av varandra och det
kravs en samsyn i en rad olika fragor for att visionen
ska kunna nas.

Viktiga fragestallningar i det kommande arbetet &r:
Vi vill ha en utveckling av det slag som beskrivs i
visionen for 2037: Vad kravs? Och framforallt: Vad ar
alternativet?

Vision 2037

Livsstil och rorlighetens paradoxer

| takt med globaliseringen och en allt mer lattillgdnglig
omvarld ar en hog kvalitet i manniskors liv och vardag
an viktigare, an hogre prioriterad. Det &r inte alls mark-
vardigt att vid 30 ars alder hunnit med att aka till
Sydamerika, Asien och Afrika pa resor, trots att flyg-
resorna blivit avsevért dyrare. Aven den virtuella vérlden
ar ndra och ar en del i vardagen. Internet innebdar upp-
levelser fran hela varlden pa bara nagra fa sekunder.
Dock ar arbetet fortfarande viktigt. Arbetstiden ar mycket
flexibel for de flesta arbetsgrupper. Detta har gjort att
rorligheten generellt har jamnats ut dver dygnet respektive
veckan. Av framst sociala skal valjer dock dnda de flesta
att arbeta “normal arbetstid”. Arbetssituationen inne-
bar en 6kad rorlighet hos skaningen och 6resundsbon.

Rorligheten och framférallt regionforstoringen fortsatte
i oférminskad styrka fram till 2015 for att sedan mattas
av beroende pa begransningar i hastighet pa vagarna
och nya politiska prioriteringar. Den generella 6kningen
av antalet lokala och regionala resor har varit ca 1,5 %
per ar medan transportarbetet 6kat med ca 2 % per ar
som en foljd av att allt fler dker allt langre. Detta ar

en langsammare utvecklingstakt jamfért med under
2000-talets forsta decennium. Inom Skane gérs 2037
totalt med alla fardmedel ca 1,4 mdr resor (ca 1 mdr
2007). Det totala transportarbetet dr ca 23 mdr person-
kilometer (ca 12 mdr 2007). Genomsnittligt anvander
skaningen lika mycket tid per dag for resor som invanare
i andra storstadsomraden i Europa. Arbetspendlingen ar
omfattande och Skanes tre stora inpendlingsomraden
(Helsingborg, Malmd/Lund, Kristianstad) har successivt
starkts i takt med att de har 6kat i betydelse for ut-
vecklingen ekonomiskt, socialt och funktionellt. Bilen
har minskat sitt varde som statussymbol i takt med att



alternativ utvecklats. Resmdnstret har samtidigt blivit
mer diffust med manga udda resrelationer, vilket stal-
ler helt nya krav pa kollektivtrafiken. Nastan halften av
kollektivtrafikresorna ar fritidsresor (en tredjedel 2007).

Samtidigt har kraven pa en lugnare livsstil blivit allt
storre. "Hog tillganglighet” och “hdg rorlighet” ar en
del i det goda vardagslivet och boendet. Det innebar
att framtidens tag- och bussresor maste kunna mot-
svara denna ndgot paradoxala situation: lugnare livs-
stil — mer resande till och fran arbete och nojen. Eller:
ett 6kat behov av rotfasthet kraver en dkad rérlighet
— Okad rorlighet 6kar behovet av rotfasthet. Det har
blivit allt mer uppenbart att rorligheten inte har nagot
egenvarde. Malet &r snarare forbattrad tillganglighet/
nabarhet och narhet till service, boende, arbetsplatser
m.m., vilket har forbattrats avsevart ar 2037 genom en
battre kollektivtrafikndra och -inriktad samhallsplanering.

En attraktiv och mer urban region

Ar 2037 &r Oresundsregionen ett konkurrenskraftigt
tillvaxtomrade i norra Europa som erbjuder en god livs-
kvalitet. Befolkningen pa totalt 4,3 miljoner (3,6 miljoner
ar 2007) manniskor, med en stor andel valutbildade utgor
en kritisk massa och bidrar till en hég innovativ kraft
och produktivitet. Regionens stora attraktivitet och
kvalitet vad avser boende-, natur-, kultur- och stads-
miljéer samt inom utbildning och ett diversifierat
naringsliv ar huvudférklaringar till utvecklingen. Den
internationella tillgangligheten genom snabbtagstrafik
och flygtrafik ar hog, vilket bidrar till att det finns

ett rikt utbud av arbetskraft med ratt kompetens.

Globaliseringens regionala konsekvenser har successivt
blivit allt tydligare i samhallet. Arbetsmarknaden préglas
i hog grad av specialisering inom IT, bioteknik/medicin,
livsmedel och inom tjdnstesektorn i stort. Struktur-
omvandlingen har varit speciellt snabb och omfattande
i Skane och har fortsatt med oerhord kraft de senaste
artiondena. Utvecklingen har lett till férandringar i den
geografiska och organisatoriska samhallsstrukturen dar
den regionala nivan har blivit allt mer betydelsefull.
Drivande har framfor allt férandringarna i arbetslivet
och marknadsekonomin varit. Regionférstoringen har
allt mer blivit en urbaniseringens och fértatningens
genvdg i takt med att tidsavstanden minskat. Narhet
och tathet har kompletterats och kompenserats av ett
stadsnatverk med funktionella beroenden staderna
emellan. Manga arbetsplatser har férsvunnit och nya

SKANETRAFIKEN « TAGSTRATEGI 2037

har kommit till. Men de nya arbetsplatserna ligger
oftare i de stérre staderna, ar mer specialiserade och
staller hogre krav pa kompetens.

Skane har 1,6 milj invanare (1,2 milj 2007) och ar
administrativt en del av Sédra Gotalandsregionen, men

ar samtidigt en funktionell del av Oresundsregionen
med Képenhamn som ett naturligt centrum. Befolk-
nings- och bebyggelseutvecklingen har varit starkast i
de storre stdderna och tatorterna, speciellt i de vastra
delarna av Skane. Men folkmangden har dven okat
relativt kraftigt i oster. | orter med god kollektivtrafik
och da framst tagtrafik har utvecklingen varit starkast.
Stadernas betydelse for den ekonomiska utvecklingen
har starkts. Trots detta har den skanska landsbygden
ocksa utvecklats positivt, speciellt i boendemiljéer pa
pendlingsavstand fran staderna. Skane har blivit mer av
storstadsregion och har storre likheter med exempelvis
Képenhamns- och Stockholmsregionerna. Men sma-
skaligheten finns fortfarande i mindre orter och regionen
ar tydligt flerkarnig.

Skane- respektive Kdpenhamnsregionen ar samverkande
regioner dar tdtorter och stader ar starkt beroende av
varandra, ekonomiskt, socialt och funktionellt. For
Oresundsregionen som helhet har utvecklingen mot
full integration tagit fart ordentligt. Fortfarande praglas
regionen av de nationella olikheterna.

Samhallsstruktur/planering

2011 beslutades pa nationell niva att inféra storregioner
i Sverige. Skane med sina 21 kommuner ingar tillsammans
med Blekinge, Kronoberg och delar av Halland sedan
2015 i Sédra Gotalandsregionen. Snart darefter togs en
regionplan fram som ett viktigt instrument for att for-
battra markhushallningen, framja det bilsnala samhallet
och for ett effektivare samhallsbyggande. Fér Skanes
del innebar detta att en “fingerplan”, likt den som
lange funnits pa Sjalland och motsvarande i andra euro-
peiska lander, blev ett styrande dokument fér den fysiska
planeringen. Kollektivtrafikstraken &r en naturlig
grundstruktur i bebyggelseplaneringen saval lokalt
som regionalt och dess roll som strukturskapare har
Okat. All nyetablering sker i princip kollektivtrafiknara.
For exempelvis kontorsytor stérre an 1 000 kvadratmeter
galler ett maxavstand pa 600 m till ndrmsta station/
hallplats, for bostdder & motsvarande avstand 1 200 m.
Konkurrensen om kollektivtrafiknara arealer fér bostader
och speciellt kontor ar mycket stor. | flera fall har trafik-
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huvudmannen/regionen kommit dverens med Trafik-
verket (de f.d. trafikverken) och kommuner om gemen-
samma satsningar pa boende och/eller verksamheter
kopplat till ny trafik och infrastruktur. Ny infrastruktur
har delvis finansierats av den markvardesstegring som
nya satsningar pa kollektivtrafik har inneburit.

Olika “mobility management-koncept” har utvecklats
parallellt med att kostnaderna for att kdra bil har 6kat
kraftigt och saval kommuner som arbetsgivare och
exempelvis externa kdpcentra har engagerat sig for
6sningar som gynnar kollektivtrafiken.

Biltrafiken

Biltatheten har 6kat, men inte mycket trots en positiv
ekonomisk utveckling. Orsakerna ar flera: attityden till
bildgande har successivt andrats, god kollektivtrafik
(normalt behovs inte andrabilen), trangsel pa vagarna,
utvecklingen av bilpoolstjanster m.m. Men framférallt
har det blivit vasentligt dyrare att kora, parkera och
dga bil, trots en lagre branslesnittforbrukning. Trots
tydliga signaler i naturen och en stark enighet i fors-
karvarlden om vaxthuseffektens konsekvenser, dréjde
det dnda till 2013 innan beslut fattades internationellt
och i riksdagen om drastiska atgarder for att minska kol-
dioxidutsldppen. Samtidigt slog riksdagen fast att en

forbattrad tillganglighet var nddvandig och avsatte sar-

skilda medel for att utveckla kollektivtrafiken i framfo-
rallt storstadsomradena. Bilskatten bestar av en fast
del och en rorlig del som ar kopplad till utnyttjandet
av bilen. Biltullar inférdes 2018 i Malmo, Lund och
Helsingborg, vilket gjort att de kilometerldnga kderna
pa infartslederna under rusningstid nastan férsvunnit
helt. For bilar med férbranningsmotorer tillkommer en
extra hog emissionsskatt pa drivmedel. Bakgrunden till
de 6kade bilskatterna ar att man vill att biltrafiken ska
bara sina egna kostnader fér paverkan pa stadsmiljo,
trafiksakerhet, trangsel m.m. Man vill styra dver
transporterna till den mer hallbara kollektivtrafiken.

Biltrafikens marknadsandel av antalet resor ar drygt 40 %
och av persontransportarbetet knappt 50 % (motsvarande

siffror for 2007 var knappt 60 % respektive drygt 70 %).

Flygtrafiken

Flygtrafiken 6kade relativt mycket fram till borjan av
2010-talet. Darefter har kraftigt hdjda bransleavgifter
och ett 6kat miljomedvetande gjort att resandeutveck-

lingen planat ut. For resor upp till 40 mil har snabbtag
helt konkurrerat ut flyget. Copenhagen Airport, som
ingar i ett internationellt konsortium, nddde kapacitets-
taket pa Kastrup strax fore 2020. Foretaget forvarvade
kort darpa davarande Sturups flygplats. Man byggde
senare, gemensamt med regionala och statliga intres-
senter, ut jarnvagsforbindelsen mellan flygplatserna for
att kunna klara kapaciteten. Copenhagen East (f.d. Sturup)
ar med sina 5 miljoner resor per ar (2 miljoner ar 2007)
speciellt viktig for charter-, lagpris- och fraktflygtrafiken
i Oresundsregionen.

Kollektivtrafiken

Den oerhort positiva utvecklingen for kollektivtrafiken
och speciellt tagtrafiken det forsta decenniet efter
Skanetrafikens bildande formligen sprangde alla fore-
stallningar om vad kollektivtrafiken kunde vara.
Utvecklingen har fortsatt och 2037 ar kollektivtrafiken
det sjalvklara valet for resor i regionen och en naturlig
del i den skanska livsstilen. Utbyggnaden har skett sa
att verksamheten fortsatt befinner sig i den “goda
spiralen”, dar 6kat resande ger 6kade intdkter som i sin
tur ger goda forutsattningar att utveckla trafiken ytter-
ligare och locka an fler resande. Detta innebar att ut-
vecklingen i férsta hand har skett pa marknads- och
kundorienterade grunder och att 6kat resande prioriterats
genom offensiva satsningar i de resrelationer dar
potentialerna varit storst. Detta har varit en fundamental
framgangsfaktor for den positiva resandeutvecklingen
och en stabil grund for utvecklingen av kollektivtrafik-
systemet som helhet.

2037 har kollektivtrafiken en stor betydelse for de
skanska orternas utvecklingsmajligheter och &r en fast
struktur som sakrar manga manniskors mobilitet till en
lag kostnad. Ett effektivt transport- och kollektivtrafik-
system har rollen som blodomlopp i samhadllet och har
varit en férutsattning for att Skane nu fungerar som en
sammanhdngande boende- och arbetsmarknadsregion.
Kollektivtrafiken har getts optimala utvecklingsforut-
sattningar och ar ett effektivt medel fér den regionala
utvecklingen och har bidragit till att malen i det regionala
utvecklingsprogrammet till stor del natts. | ett stort antal
andra regioner runt om i Europa har kollektivtrafiken
inte haft samma framtradande roll i samhallsutbygganden.
Dessa regioner har ocksa klara konkurrensnackdelar i
den allt hardare internationella regionalekonomiska
konkurrensen.



Frihetsbegreppet ar dvertaget fran bilen. | Skane nyttjar
man, precis som ar 2007, kollektivtrafiken for att man i
huvudsak vill det av rationella skal. Speciellt i de tunga
straken ar den ett attraktivt alternativ och till och med ett
forstahandsval for bade daglig- och sallanresor. (I flera
andra storstadsomraden, aker man daremot i storre
utstrackning kollektivt for att man maste det, beroende
pa trangsel pa vdgarna, dyra parkeringsavgifter m.m.)
Bakgrunden ar kollektivtrafikens héga kvalitet och
standard (speciellt i de tunga straken) med korta restider,
hog turtathet, avgangar pa fasta minuttal, korta bytes-
tider och god trafikinformation i realtid, fére, under och
efter resan. Aven i ett trygghetsperspektiv har kollek-
tivtrafiken klara konkurrensférdelar. Dessa framgangs-
faktorer har blivit an mer avgérande for manniskornas
fardmedelsval. | kombination med en valutvecklad
kundkontakt vid férsaljning och marknadsféring har
kollektivtrafiken en hdg status och image.

Resendrernas krav pa trafikens kvalitet har okat i takt
med att kollektivtrafikens marknadsandelar och betydelse
for vardagslivet dkat. Detta ger omfattande kundklago-
mal och stor medial uppmarksamhet de fa ganger det
ar trafikstérningar.

Tag och bussar, men aven bilen foér den delen, har hog
kvalitet. Den tekniska utvecklingen har inneburit att
resendrerna staller storre krav pa tagens utformning,
funktioner och erbjudanden. Att tagen kommer och gar
i tid ar en sjalvklarhet. For att vinna 6ver resendrer och
bli ett reellt alternativ till bilen som transportmedel,

ar tekniskt valutrustade tag och bussar med smarta
och attraktiva erbjudanden en avgérande forutsattning.
| Skane ligger man i framkant av utvecklingen och
resendrerna erbjuds inte bara bra transportméjligheter
i form av tata och snabba avgangar, utan ocksa hog
servicegrad och bra méjligheter till jobb och vila ombord.
Sma justeringar i det mjukare utbudet ombord pa taget/
bussen innebdr en kraft som inte kan underskattas,
nar det galler det viktigaste av allt: upplevelsen av din
resa. Arbetsmojligheter for tagpendlare (speciella
kontorsvagnar pa langpendlarstrackor) musik och under-
hallning fér de som vill ha det, informationstillgang
och nyheter, individuellt anpassad, fér den informations-
torstige etc. "Pa trafikhuvudmannens hemsida kan du
bestalla frukost till morgondagen. Valj bland tio olika
menyer!” Och motsatsen: en lugn och tyst del utan
mat eller brus i ndgon form, anpassade till sarskilda
behov som allergier och liknande.

SKANETRAFIKEN « TAGSTRATEGI 2037

Kollektivtrafiken ar i Skane ett val integrerat system.
Man kan lita pa att hela reskedjan &r tryggad genom
ett val fungerande sammanhdngande system. De starka
busslinjerna med minst 5-minuterstrafik under morgon
och eftermiddag och spartrafiken med tag respektive
snabbsparvag bildar ryggrad och har getts optimala
fysiska utvecklingsférutsattningar vad galler fram-
komlighet och tillgdnglighet. Ovriga linjer ansluter

vid terminaler, stationer och hallplatser. Det tdta samar-
betet med olika kommersiella bilpoolsoperatérer och
effektiva Park & Ride-méjligheter gor systemet ytterligare
mer flexibelt och yttdckande. Kunderna erbjuds ett brett
“hela-resan-sortiment.”

| stdderna med lokal kollektivtrafik dr stadsbussar och
sparvagnar viktiga byggstenar for stadernas attraktivitet
och ses som naturliga positiva inslag i stadsmiljéerna
och gaturummen. Medelhastigheten &r 25 km/h. | gatu-
ndtet prioriteras kollektivtrafiken genom sarskilda filer
och signalprioriteringar pa strategiska stallen, forst for
bussar, sedan i forekommande fall dven for sparvagnar i
efter hand uppgraderade linjestrackningar. Flera buss-
linjer &r forberedda for konvertering till sparvag.
Terminaler och hallplatser har sdkra gang- och cykel-
vagar och ar anpassade for funktionshindrade.

Sparvagnslinjerna (5 st i Malmo, 2 st i Lund och 2 st i
Helsingborg) och stombusslinjerna har i séarklass flest
resendrer. Dessa linjer gar sa tatt (5—7 minuters intervall)
att tidtabeller nast intill blivit dverflédiga. De har gena
korvagar och hallplatser inte tatare an var 400-500:e
meter. Genom sin attraktivitet har trafiken lockat manga
bilister. Mellan stomlinjerna och i smastaderna finns
bra lokallinjer. De gar minst var 20:e minut och ger
ofta korta gangavstand, vilket uppskattas inte minst
av aldre och funktionshindrade.

| glesbygden har resurserna, d.v.s. fardtjanst, sjukresor,
nartrafik och skolskjutsar, organiserats sa att samtliga
kommuninvanare dagligen kan na service och arbeten
med kollektivt resande.

Hela kollektivtrafiken blev 2020 fullt ut anpassad for
personer med olika funktionshinder. All kollektivtrafik
ar bra miljéval och klimatneutral. Den sista dieseldrivna
bussen skrotades 2018.
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Resande, ekonomi och organisation

2037 gors 400 miljoner resor med kollektivtrafiken i
Skane (ca 120 miljoner ar 2007). 160 miljoner resor
gors med tag och regionala snabbsparvdgar (ca 33 miljoner
2007), 80 med regionbuss (ca 30 miljoner 2007) samt
160 med stadsbuss och lokal spartrafik (ca 58 miljoner
2007). Kollektivtrafikens marknadsandel i antal resor ar
knappt 30 % (ca 14 % 2007). Det gors i Skane drygt
250 lokala och regionala kollektivtrafikresor per ar och
invanare (ar 2007 gjordes 102 st i Skane, 350 i Stockholms
ldn och ca 400 i Ziirichomradet). For exempelvis tagtrafiken
innebadr detta att resandet 6kat 5 ganger i antal pa 30
ar sedan 2007, vilket ger en genomsnittlig 6kningstakt
pa 5-6 % per ar. | jamforelse med utvecklingstakten
1983-2007 ar detta en betydligt lagre utvecklingstakt.
Under dessa 25 ar tkade tagresandet i Skane tio ganger
i en situation da bilen i stort sett hade optimala kon-
kurrens- och utvecklingsférdelar. For Sydtrafiken som
helhet (f.d. Skanetrafiken och lanstrafikbolagen i
Halland, Kronoberg och Blekinge) uppgar resandet till
knappt 500 miljoner resor per ar. Begransande for ut-
vecklingen har varit och &r bristen pa infrastruktur
(speciellt sparkapacitet) och fordon for att moéta den
successivt okande resandeefterfragan.

Sett till transportarbetet har utvecklingen varit annu
kraftigare i och med att den genomsnittliga reslangden
okat, men framférallt beroende pa att tagresornas andel
av all kollektivtrafik dkat. Kollektivtrafikens marknads-
andel av persontransportarbetet dr knappt 50 % (ca 20 %
2007). Det totala transportarbetet med lokal och
regional kollektivtrafik har 6kat med en faktor 4, vilket
motsvarar en utvecklingstakt pa knappt 5 % per ar.
Kollektivtrafikens transportarbete i Skane uppgick 2007
till knappt 3 miljarder personkilometer och &r nu ar
2037 uppe i ca 11 miljarder personkilometer. 8 miljarder
personkilometer gérs med tag och regionala stadsbanor
(knappt 2 ar 2007), 2 med regionbuss (750 miljoner ar
2007) samt 800 miljoner med stadsbuss och lokala
stadsbanor (ca 300 miljoner ar 2007).

Eftersom attraktiviteten ar hég ar dven betalningsviljan
for kollektivresor hog. Att trafiken till storsta delen byggts
ut utifran sina egna forutsattningar och i en takt som
ekonomin klarat av har varit en grundférutsattning for
en stabil och langsiktig utveckling. Dessutom har
kollektivtrafiken fatt 6kad prisvardhet genom att bil-
kostnaderna Okat varje ar. Intdkter fran resendrerna
star for ca 70 % av den totala omsattningen pa ca 15
miljarder kronor per ar som Sydtrafiken omsatter i

Skane. 1 kr per resa, motsvarande 400 miljoner kr per
ar, avsatts till skanska infrastrukturinvesteringar for
tdg- och busstrafik. Sydtrafiken och kommunerna i Skane
star for halften var. Liknande samverkan finns i dvriga
Sodra Gotalandsregionen.

Sodra Gotalandsregionen ar genom Sydtrafiken huvud-
man for kollektivtrafiken. Trafiken planeras, upphandlas
och marknadsfors utifran ett regionalt och storregionalt
helhetsperspektiv. Styrande dr de mal och riktlinjer som
kan harledas ur det regionala utvecklingsprogrammet
— Sydsvensk Livskraft. De uttrycker vad regionfullmaktige
vill uppna med kollektivtrafiken i storregionen och
fullmaktiges styrning av Sydtrafiken. Delaktighet fran
kommunerna sakras genom en kontinuerlig utvecklings-
dialog och genom direkt samverkan i lokala projekt
och trafiksatsningar.

Kund- och stationsservice

Resendrerna anvdnder smarta kort for resor liksom for
betalning av manga andra tjanster i samhallet (bilpooler,
stationsservice av olika slag etc.). Anvandandet av smarta
kort ger automatiskt rabatter ju mer man utnyttjar det
och avrakningen sker mot bank eller [6nekonto pa det
satt kunden vill. Nastan alla stdrre foretag prenumererar
pa manadskort som personalen kan anvanda for sina
arbets- och tjansteresor.

Ar 2037 har vintetiden vid stationer och terminaler
ocksa blivit nyttotid. Ratt typ av vantetid med kvalitativa
erbjudanden &r viktig for att attrahera och behalla stora
kundgrupper. Upplevelsen av resan avgors inte bara av
fordonet i sig eller kommunikation och information fore,
under och efter resan utan ocksa av hur kunderna kan
inspireras av andra mervarden under sin dagliga kontakt
med kollektivtrafiken. Konstutstallningar gor tagstationerna
mer levande och intressanta. Beroende pa olika indivi-
duella preferenser erbjuds resendrerna varden som styrs
av individens intressen. Upplevelser inom kultur, musik
eller mat kan férbestallas och personaliseras via Mina
sidor och den personliga webbsidan som bars med i
mobilen.

Valfungerande information ar en nyckelfaktor. Trafik-
information férmedlas till kundens mobil som ar lika
mycket dator som telefon och underhallningsmaskin,
den innehaller enskilda biljetter, periodkort och ett
talsvar som talar om nar och varifran taget gar. Man kan
ocksa vdlja att fa sitt personliga anrop via mobilen.
Pekskarmar pa stationen later resendrerna soka infor-



mation, exempelvis i reseplaneraren. Man kan ocksa
se om taget ar forsenat. Har kan man dven ga in pa
Sydtrafikens hemsida och ldsa senaste nytt och
resendren kan sjalv fylla pa sitt konto, kolla saldo m.m.
De nya skyltsystemen &r ocksa utformade sa att manniskor
med nedsatt perception kan ta sig fram utan storre
hjalpbehov. Stationspersonal finns att tillga, ocksa for
att assistera funktionshindrade bland annat vid bytes-
resor. Eftersom allt fler ldngvaga besokare ror sig i
trafiksystemet ar det manga som dagligen behover
hjalp med att hitta ratt.

Park & Ride dr mycket vanligt och en stor del av speciellt
tagresendrerna utgors av pendlarparkerare. Alla tag-
stationer och en del stérre bussterminaler har omsorgs-
fullt utformade pendlarparkeringar med hdg tillganglighet
och sdkerhet. | flera orter med stationer har man byggt
parkeringshus for att klara kapaciteten. Sydtrafikens
resekort ger tillgang till p-plats.

Den manskliga kontakten ar fortfarande viktig, men
mer i form av annan service. Pa de storre stationerna
och terminalerna kan resendren sjalv hamta sin forbe-
stallda frukost, eller fa annan service som erbjuds.

Har kan man ldmna en butiksbestallning pa morgonen
och hdamta pa kvallen — frukostmenyerna varieras efter
arstid och tillgang, och ar mycket uppskattat av lang-
pendlarna, som dven nagra kvallar i veckan erbjuds

“ta hem”-fardig mat. Fullservice i form av franchise-
upphandlade, privatdgda conciéerge-bolag ordnar det
mesta. Det kan rdra sig om allt fran tvatt och strykning
till biljettbestdllningar och hdmtning/ldmning av bil-
poolsbilar. Digitala skdarmar med vdder, nyheter, restips
till fritidsresor och annat matnyttigt i kombination med
extern reklam, drivs av externa finansidrer som nar stora
kundgrupper med sina och Sydtrafikens information.

Tagtrafiken

Tagtrafiken ar ryggraden for kollektivtrafiksystemet i
Sydsverige och i Oresundsregionen. De regionala tag-
systemens koppling till de lokala spar- och bussystemen,
bland annat med metron i Képenhamn, har skapat
mycket attraktiva restider, men ocksa bra geografisk
tackning. All tagtrafik gar med fasta minuttal (styva
tidtabeller). Den hoga turtatheten gor att férsenade tag
i princip inte behdver invantas, varfér storningskanslig-
heten totalt sett vid férseningar ar liten. Turutbudet
varierar kraftigt beroende pa bana, men basstandarden
ar halvtimmestrafik under rusningstid och timmestrafik
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Ovrig tid pa alla linjer, dven om detta inte krdvs av
kapacitetsskal. Flertalet linjer har 6ppettider dygnet runt.

Oresundstagssystemet har successivt utvecklats pa ett
kundanpassat och kostnadseffektivt satt samtidigt som
integrationen i Oresundsregionen forbéattrats. De syd-
svenska huvudlinjerna — fran bland annat K6penhamn
mot Goteborg, Kalmar, Karlskrona och Jonkdping — servar
de regionala och interregionala resbehoven. Trafiken
pa dessa linjer har successivt utvecklats i takt med

att resandet dkat och knyter ihop Sydsveriges olika
delar med varandra och Oresundsregionen. Ystad- och
Skanebanan inlemmades i Oresundstagssystemet da
HH-férbindelsen och Sturupsbanan byggdes ut. Av
kapacitetsskal har darefter nastan alla linjer som
trafikerar Citytunneln ocksa blivit Oresundstagslinjer.
Det innebar att dven Trelleborgs-, Simrishamns-, Lomma-
och Séderdshanorna trafikeras med Oresundstag. Alla

kommuner i Skane med jarmvag har Oresundstagsuppehall.

Huvuddelen av Oresundstagen gar till Képenhamn,
som med sina olika stationer ar den helt dominerande
malpunkten, och vidare pa Kystbanen med koppling till
HH-forbindelsen, medan nagra linjer gar till exempelvis
Roskilde.

Pagatagen har dock fortfarande en mycket viktig roll
for den regionala trafiken i Skane och kompletterar
Oresundstagen p& Pagatagshuvudlinjerna Trelleborg—
Helsingborg och Ystad—Hodr. | flera andra relationer
finns ocksa Pagatag som det mer "ndra” taget for de
delregionala och lokala resorna. Detta innebadr att
systemen har renodlats sa att Oresundstdgen &r tig
som gar dver Oresund och att Pagatag &r tdg som
endast kor pa svenska spar. Det finns alltsa bade
Oresundstag och Pagatag som gér snabbt respektive
stannar ofta.

De storre orter som inte har tagtrafik har ett val utvecklat
bussystem enligt principen “tank spar — kor buss” for
bade matning till tagen och i relationerna till viktiga
malpunkter.

B&de Pagatagen och Oresundstdgen matar till den
snabba nationella X3000-tagtrafiken. Avgangar finns
mot Stockholm (2 turer/h i rusningstid, 1 tur/h 6vrig
tid) och Goteborg/0Oslo (1 tur/h). X3000-trafiken &r
ocksa varje timme kopplad till det europeiska snabb-
tagsnatet via Fehmarn Balt ned mot Hamburg.
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Inom Skane ar restidskvoterna gentemot bilen mycket
konkurrenskraftiga. | relationerna Kristianstad—Malma,
Kristianstad—Helsingborg och Simrishamn—Malmo
ligger restiden under 1 timme, medan restiden gar
ned mot 35 minuter pa strackorna Malmo—Ystad och
Malmo—Helsingborg. Pa dessa huvudlinjer finns minst
tva parallella tagsystem av bade snabba tdg som binder
ihop Skanes horn och ldngsammare uppehallstag som
servar de lokala och delregionala resbehoven.

Konkurrensen om sparkapacitet ar stor. Bade person-
och godstrafiken pa jarnvig har 6kat kraftigt. Ar 2020
togs drastiska beslut inom EU for att minska godstran-
sporterna pa vag. Den tyska kilometerskatten “Maut”,
utvecklades till att omfatta all lastbilstrafik i Europa.
Samtidigt anslog man 100 miljarder euro till ny
baninfrastruktur for att férbattra Europas kapacitets-
problem. Bland annat det multinationella godstrans-
portforetaget EuroCargo Gmbh med sate i Milano har
dagligen godstdg, framférallt kombigods, som dven
under rusningstid rullar igenom Oresundsregionen
fran/till de stora marknaderna i Europa. N&r etableringen
av den fasta jarnvagsférbindelsen i norra Oresund stod
fardig flyttades mycket av transittrafiken, men dven
snabbtagstrafiken dit. Det 6ppnade for en ytterligare
efterlangtad fortatning av persontagstrafiken pa
Oresundsbron. En del transitgods och gods med mal-
punkter inom Skane, transporteras fortfarande till relativt

stor del via de skanska hamnarna som dgs av det gemen-
samma skansk/sjallandska logistik- och hamnbolaget
@resund Port and Logistics.

Den andra generationens Oresundstag togs i drift 2025
och den tredje generationens Pagatag bérjade levereras
2035. De bada tagtyperna ar snarlika i utformning och
har samma prestanda, med skillnaden att Oresundstagen
precis som tidigare har dubbla strémsystem. Hogsta
hastighet ar 250 km/h och accelerations- och retardations-
formagan ar mycket effektiv. Totalt finns knappt 400 st
Oresundstag och P&gatag i trafik i Skéne (66 ar 2007).

| kapitlet “Trafikuppldgg 2037” redovisas mer i detalj
linjestruktur, turutbud med mera.

Kollektivtrafikens utveckling — slutsats av
Vision 2037

Utifran Vision 2037 har utvecklingen for kollektivtrafi-
ken i Skane bedomts med backcastingmetodik kombi-
nerat med vad som beddmts rimligt. Resultatet ska
inte ses som exakt, utan mer som en grov uppskatt-
ning. Den genomsnittliga utvecklingstakten fér kollek-
tivtrafiken som helhet bedoms ligga pa ca 4-5 % per ar
och for tag ca 5-6 % per ar. Under perioden fram till
2020 bedoms utvecklingstakten vara nagot hogre an
for perioden 2020-2037.

Tabell: Antal kollektivtrafikresor enligt Vision 2037 samt fér mdlaren 2030 och 2020.

Miljoner resor per ar

2007 2020
Tag 33 70
- varav regional stadsbhana
Regionbuss 30 50
Stadstrafik 58 95
- varav lokal stadsbana
Totalt 121 215

Arlig 6kning
2030 2037 2007-2020 2020-2037
115 160 6 % 5%
5 15
65 80 4% 3%
130 160 4% 3%
10 50

310 400 5% 4%



Kollektivtrafikresor i Skane - Prognos 2007-2037
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Diagram: Bedomning av resandeutvecklingen i Skane utifran Vision 2037.

Antalet kollektivtrafikresor som gérs med eldrivna fordon
2037 ar 160 milj (tag och regional sparvag) + 50 milj
(lokal sparvdg) = 210 milj resor, dvs drygt 50 % (idag
utférs ca 28% av antalet resor i Skane, tag + tradbuss i
Landskrona, med eldrivna fordon).

Rimlighetsbedémning

Ar denna utveckling rimlig? Ett enkelt satt &r att jamfora
nyttjandet av kollektivtrafiken med andra regioner dar
kollektivtrafiken har en stdrre betydelse fér manniskors
rorlighet och vardag*.

Antalet kollektivtrafikresor per invanare i Skane ligger
idag pa samma niva som riksgenomsnittet. Intressant
ar att kollektivresandet i Stockholms lan ar 1987, av
olika skal, lag pa ungefdr samma niva som ar 2007.
Vidare kan man jamféra med den hittillsvarande ut-
vecklingen med den som bedéms i Vision 2037:

6 Under de senaste 25 aren 1982—-2007 6kade tag-
resandet i Skane 10 ganger; fran ca 3 till drygt

30 miljoner tagresor per ar2. Detta skedde under

en period dar biltrafiken i princip hade optimala
utveck lingsforutsattningar. Vagsystemet byggdes
ut med motorvdgar, forbifarter m.m.

Under 2007 6kade antalet tagresor i Skane med

ca 4 miljoner — mer dn vad det totala tagresandet
omfattade 1982.

Tagtrafiken i Skane berdknas 6ka i genomsnitt

ca 5-6 % per ar 2007-2037. Det innebar en fem-
dubbling de narmaste 30 aren. Under denna period
tror vi ddremot att bilen inte kommer att ha optimala
utvecklingsforutsattningar. (Fortsatter resande-
utvecklingen sa som den gjort de senaste aren med
ca 15 % o6kning per ar nas dock 160 miljoner tagresor
redan 2020! Detta ar dock spar- och tagkapacitets-
madssigt nastintill en omojlighet).

Tabell: Antal kollektivtrafikresor enligt Vision 2037 samt fér malaren 2030 och 2020.

_ Kollektivtrafikresor/ar/invanare Marknadsandel (antal resor)

Ziirichomradet 2007 400 drygt 40 %
Stockholms ldn 2007 350 drygt 30 %
Skane 2007 102 cal5%
Skane 2037 250 (400 milj resor / 1,6 milj invanare) ca30%

1 Observera att vdrdena regionerna emellan inte fullt ut ar jamférbara. Exempelvis definieras resor och delresor olika i olika regioner.

Rent geografiskt finns ocksa skillnader.

2 | "Tagstrategi 2037 — dialog om inriktning och principer” ges en Gversikt av den historiska utvecklingen.
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Trafikuppldgg 2020, 2030 samt 2037

En mer ingaende redovisning av antal tag och tag-
avgangar bana for bana som behovs for att moéta
resefterfragan 2020, 2030, 2037, inkl. kommentarer pa
infrastrukturbehov, finns redovisat i bilaga 3. Utifran
detta har sedan trafikuppldgg fér 2020, 2030 och 2037
tagits fram. | kartorna framgar ocksa trafikbehovet
visat som tagkanaler per timme. Trafikuppldggen visar
situationen vid det aktuella artalet, varfor de olika in-
gaende nysatsningarna i manga fall kan genomféras redan
tidigare. | bilaga 7 redovisas dven utvecklingen 2012
och 2016 som deletapper mot trafikuppldgget for 2020.

Forutsattningar

6 Ca 33 milj tagresor i Skane ar 2007

6 Ca 160 milj tagresor ar 2037, d.v.s. 5 ggr fler totalt
i Skane.

0 Resandeutvecklingen for tdg antas vara 6 % per ar
fram till 2020 f6r att darefter mattas av till 5 % per ar

Detta innebdr for resandet i Skane som helhet jamfort
med idag:

6 2020: dubbelt sa stort (ca 70 milj®)

6 2030: tre och en halv ggr sa stort (ca 115 milj)

6 2037: fem ggr sa stort (ca 160 milj)

Utifran denna resandeefterfragan har sedan trafikupp-
ldggen fér 2020, 2030 samt 2037 arbetats fram*.

Okningen beddms variera mellan olika bandelar.

1.Stdrst blir 6kningen pa banorna med Oresundstig
(inklusive brotrafiken). Dar dkar resandet 4 ganger
till 2037. Till denna grupp rdaknas ocksa Skanebanan,
dar trafiken nyligen har utdkats kraftigt.

2.0vriga Pagatagslinjer 6kar 3 ganger.

Till detta kommer resandedkningar i och med satsningar

pa ny trafik.

Dimensionerande for trafiken dr resandet under rusnings-
tid, som gors av arbetspendlare och studerande. Malet
ar dock att kollektivtrafiken ska vara attraktiv dven for
fritidsresor och 6vrigt resande. Darfor ar det viktigt att

uppratthalla en god trafikstandard under hela trafikdygnet.

| enlighet med inriktningen for Tagstrategin bor pabdrjade
och sammanhdngande trafiksystem fardigstallas och
nyttiggéras innan nya satsningar kommer ifraga.
Utvecklingen av tagsystemet ska darfor

— i forsta hand ske i befintlig trafik pa befintliga banor,
— i andra hand i ny trafik pa befintliga banor,

— i tredje hand i ny trafik pa nya banor.

Cirka 85 % av resandet ar 2020 berdknas ske pa idag
befintliga linjer, medan 15 % sker pa nya tillkommande
linjer. De nya Pagatagssatsningarna redovisas separat i
kapitlet “Nya Pagatagstagsatsningar till 2020”. Cirka
70 % av resandet ar 2037 berdknas ske pa idag befintliga
linjer, medan 30 % sker pa nya tillkommande linjer
(inkl. HH-férbindelsen, Sturupsbanan, Simrishamnsbanan,
latt spartrafik).

Banverket har i inriktningsplaneringen infor planerings-
perioden 2010-2021 tagit fram konsekvensbedémningar
for olika alternativa kostnadsramar, 0% (dagens ram),
-50 %, -25 %, +25 % samt +50 %. +50 %-alternativet
forordas och svarar bast mot behoven. Det ar ocksa
egentligen det enda alternativ som ger forutsattningar
for fler nya satsningar an vad som planerna innehaller
idag i och med att kraftiga kostnadsdkningar skett.

For trafikuppldgget ar 2020 ar utgangspunkten de
sparférutsattningar som bedéms galla i Banverkets nya
Framtidsplan 2010-2021, motsvarande +50 %-alterna-
tivet vad galler investeringsvolym. Arbetssattet dr pa
sa satt problemorienterat. Trafikuppldggen 2012, 2016
och 2020 ar darfor baserade pa en principtidtabell
(bilaga 4) som ar framtagen i samarbete med Banverket.

For trafikupplaggen 2030 och 2037 ar resonemanget
det omvanda och arbetssattet ar malorienterat. Dessa
trafikuppldgg bygger i forsta hand pa den bedomda
resefterfragan, med ett fatal storre nya strukturskapande
jarnvagsprojekt som ingaende forutsattningar. Sparbehovet
2030 och 2037 ar da mer en konsekvens av den trafik
som behdvs for att mota resefterfragan. Sparférutsatt-
ningar och sparbehov redovisas i avsnittet ”“Infrastruktur
2020, 2030 samt 2037”.

For en samlad bild av kollektivtrafikens utveckling
hadnvisas dven till Skanetrafikens tidigare framtagna
Busstrategi. Tag- och busstrafik av regional betydelse
2008 samt 2020 framgar av bilaga 6.

3 Fortsatter den hittillsvarande 6kningstakten kommer denna niva att nas betydligt tidigare.
* Trafikeringsuppldggen f6r ar 2020, 2030 och 2037 kan ocksa ses som olika scenarier for ett givet ar (exempelvis 2030) beroende pa hur snabbt eller langsamt

resandet utvecklas.



Trafik 2008

Ryggraden i den regionala tagtrafiken utgérs av
Oresundstdgen, med grenar till Goteborg, Kalmar och
Karlskrona. Over Sundet gar tre tdg i timmen. | rusningstid
forstarks trafiken med ytterligare tre tdg i timmen, som
pa den svenska sidan utgar fran Svagertorp.
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Det finns sex Pagatagslinjer: Malmo—Landskrona—
Helsingborg—Angelholm, Malmé—Teckomatorp—
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Trafikuppldagg 2020 samt satsningar som
har provats 2008-2020
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Allmant

Ar 2020 betraktas infrastrukturen som en given férut-
sattning. Alla i nuldget pagaende jarnvagsprojekt ar
fardigstallda®. For att det skanska tagresandet ska
kunna fortsatta utvecklas ar utgangspunkten Banverkets
+50 %-alternativ, d.v.s. den hogsta av de fem nivaerna i
den nya framtidsplanen 2010—-2021. Dar inryms och
fardigstalls samtliga projekt som var med i den gamla
framtidsplanen 2004-2015°¢, det vill sdga innan revi-
deringen varen 2007. Darutéver antages ett begransat
antal kapacitetshdjande atgarder genomféras’ .

Tagresandet fordubblas till 2020. Denna kraftiga resande-
okning gar i huvudsak att klara genom langre tag, vilket
mojliggors bland annat av férlangda plattformar. Pa
Oresundsbron maste dock turutbudet férdubblas under
rusningstid®. P4 linjerna Malmo—Helsingborg och
Malmo—Kristianstad behovs ocksa forstarkningsturer®.
Resandet for de skanska jarnvagsstationerna 2020
framgar av bilaga 5.

Gods- och snabbtagstrafiken &r visserligen inte Skane-
trafikens ansvar, likval ar det av skanskt intresse att
aven dessa tagslag ges goda utvecklingsbetingelser.
Dessutom matar Oresundstag och Pagatag till snabbtagen
i Hassleholm och Alvesta, vilket gor att tagen har tids-
massiga kopplingar till varandra. | Tagstrategin har
darfor tagits ett samlat grepp om all tagtrafik och i den
principtidtabell (bilaga 4) som tagits fram for 2020
finns tidskanaler reserverade for saval gods- som snabbtag.
Sedan ar det upp till trafikoperatorerna om de vill fylla
alla tidskanaler med tag eller bara anvanda vissa. Det
behdver heller inte vara samma operatdr som utnyttjar
alla tidskanalerna for gods- eller snabbtag. Fram till
2020 har antagits samma utvecklingstakt fér gods- och
snabbtag som for de regionala tagen; ungefar en for-
dubbling av godsvolymer och resmangder.

Viktigt ar att inte se tagtrafiken isolerat utan som en
del av hela kollektivtrafiksystemet tillsammans med den
regionala, men ocksa lokala busstrafiken. Kopplingarna
till gang- och cykeltrafiken och dven biltrafiken'® &r
ocksa viktigt.

SKANETRAFIKEN « TAGSTRATEGI 2037

Principtidtabellen bakom trafikuppldgget efter 2020 ar
gjord for hela systemet med styva tidtabeller och fasta
tidskanaler for all trafik, dven for godstag och snabbtag.

Genomfdrandetakt av planerade satsningar
2008-2020

Delar av tagsatsningarna till 2020 kommer att genom-
foras nar Citytunneln ar fardig 2010 eller redan innan dess.
Andra kan genomfdéras forst mot slutet av 2010-talet.

| vilken takt genomférandet kan ske bestdams av nar
infrastukturatgarderna blir klara, resandeutvecklingen
samt Skanetrafikens ekonomi.

Trafikupplidggets huvuddrag; Oresundstag

Dagens Oresundstagslinjer, med grenar till Géteborg,
Kalmar och Karlskrona, utgér ryggraden i den regionala
tagtrafiken dven 2020. | huvudsak bibehalls nuvarande
trafikuppldgg med anslutningar till snabbtagen i
Hassleholm och Alvesta samt attraktiva avgangs- och
ankomsttider pa den tyngsta strackan Malmoé—Helsingborg**.
Tidtabellsméssiga lasningar i Képenhamns- och Géteborgs-
regionerna samt flera enkelsparsstrackor med begransade
motesmojligheter gor ocksa att tidtabellen svarligen
later sig dndras.

Vissa betydelsefulla dndringar i Oresundstagsuppldgget
foreslas dock. En ny gren skapas till Jonképing genom
att Kalmartagen delas i Alvesta. Darigenom utdkas
Oresundstagssystemet i Smaland. Séder om Alvesta
gar tagen sammankopplade.

Genom Citytunnelns planerade éppnande i december
2010 forkortas restiden Lund—Képenhamn med ca tio
minuter, det gor att systemet pa dansk sida inte
behover dndras. Dar gar tagen i tiominuterstrafik redan
idag, och eftersom tidsvinsten med Citytunneln ar just
tio minuter kan samma tidskanaler anvdndas. Tidtabellen
pa den hardast belastade strackan Kastrup—Kgbenhavn H
behdver alltsa inte dndras. Norr om Képenhamn genom-
fors dock, enligt Trafikstyrelsen, den férandringen att tag
som idag vander i Niva dras vidare till Helsingér. Aven
fortsattningsvis kommer Oresundstagen pa Kystbanen
emellertid att bilda tva system, eftersom tagen ges

5 Citytunneln, Hallandséastunneln, dubbelspar Angelholm-Férslév, 4-spar Malmo—Arlov
6 4-spar Arlév—Flackarp, dubbelspar Maria—Angelholm, uppgradering av Skdnebanan, banutbyggnad fér Pagatag Malmé—Trelleborg, Lommabanan, Séderasbanan

och Malmé—-Dalby samt nya forbigangsspar i Eslov m.m.

7 Tre nya forbigangsspar Lund—Hassleholm samt ombyggnad av Teckomatorps station for att klara 4-tagsmoten

8 Fran 20-minuterstrafik till 10-minuterstrafik
9 Ett nytt tagpar per timme pa vardera strackan

10 En strategi for pendlar- och samakningsparkeringar ar under framtagande med Vagverket som projektledare.
1] Malmo, Lund och Helsingborg avgangar strax efter hel timme och ankomster strax fore hel timme
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olika uppehallsbilder. Férandringen genomférs redan
2009. Det ar ocksa tankbart att uppehall i Tarnby
slopas for vissa tag. Darmed kan restiden mellan Malmo
och Képenhamn forkortas ytterligare.

Grenen till Géteborg far ca 15 minuter kortare restid nar
dubbelsparen forbi Falkenberg och genom Hallandsas

blir klara. Ankomster och avgangar i Goteborg forskjuts
en kvart utan att Kungsbacka-pendeln behover flyttas.

Karlskronatagen ar den Oresundstagsgren som i nuldget
har sdmst restidsstandard jamfort med bil. Det beror pa
att jarnvdgen ar betydligt ldngre dn bilvdgen och dess-
utom har omfattande hastighetsbegransningar av
bangeometriska skal. For att forbattra konkurrenskraften
forslas Karlskronatagen hoppa éver uppehallen i Eslov
och H&6r'?, vilket forkortar restiden Lund—Kristianstad
med 10 minuter. Det innebar en lika stor tidsvinst for
tdgen som en motorvagsutbyggnad av E22:an ger for
biltrafiken. Tidsvinsten férdelar sig ungefarligen pa

3 minuter i Eslév, 3 minuter i H66r och 4 minuter pa
det slopade tdgmétet i Onnestad, som kan flyttas in i
Kristianstad dar taget anda stannar. For att kunna till-
godogora sig tidsvinsten fram till Karlskrona behovs
en ny métesstation vid Aryd éster om Karlshamn.

Kompletteringen till tiominuterstrafik éver Oresunds-
bron innebar ytterligare tre tag i timmen jamfort med
idag. Tva av dessa fortsatter till Helsingborg, varav det
ena forlangs till Angelholm och ersétter ett befintligt
direktgaende Pagatag Malmé—Helsingborg. Bada dessa
Oresundstag stannar i Ramlésa och Kavlinge. Det tredje
Oresundstaget dras till Kristianstad med uppehall i Eslév,
Ho6r och Vinslov. Darigenom far Eslév och Ho6r direktres-
mojligheter till Kristianstad under rusningstid, trots att
Karlskronatagen inte gor uppehall.

Alla Oresundstdg Képenhamn—Malmé dras vidare till
Lund, vilket bland annat betyder att Lund far tagtrafik
hela natten alla veckodagar.

Oresundstagsgrenarna till Géteborg, Jénképing/Véxjo

(Kalmar) och Karlskrona far timmestrafik alla veckodagar
fran tidig morgon till sen kvall. Nattrafiken utdkas inom

2 Eslov och HG6r far dock nya taguppehall.

3 Se underlagsmaterial 3, som innehaller utredning av trafiken genom Helsingborg.

4 Eventuellt mot Hassleholm, se avsnittet om Nya tagsatsningar 2020.

Skane, sarskilt till Helsingborg och Kristianstad.

En ny pendlarparkeringsstation i Burlév med kraftigt
uttkade taguppehall diskuteras mellan bland annat
Skanetrafiken och Burlévs kommun, se vidare i avsnittet
om Nya tagsatsningar 2020.

Trafikuppldggets huvuddrag; Pagatag
Pagatagstrafiken férdndras mer dn Oresundstagen,
dven om det kommer att finnas likheter med nuvarande
uppldgg. Den stora férandringen ar Citytunneln, som
mojliggor att linjerna norr och séder om Malmao
kopplas ihop.

Den tyngsta linjen Malmo6—Landskrona—Helsingborg gar
idag vidare till Angelholm, men 2020 féreslds Helsingborg
vara slutstation. Istéllet &r det Pagatagen fran Astorp—Bjuv
som dras vidare till Angelholm®. | séder férlangs trafiken
genom Citytunneln till Trelleborg. Turutbudet pa
Malmoé—Helsingborgslinjen blir oférandrat halvtimmes-
trafik i rusningstid, men under ldg- och mellantrafiktid
sker en utokning fran timmestrafik till halvtimmestrafik.

Den andra tunga Pagatagslinjen genom Citytunneln
kommer fran Ystad, som via Lund kopplas vidare med
halften av turerna mot H66r** och halften mot Teckoma-
torp—Helsingborg. Pa Ystadbanan utdkas trafiken till
varje halvtimme dven under lag- och mellantrafiktid.
Halften av Ystad-turerna gar till/fran Simrishamn, vilket
ger timmestrafik hela dagen®®. Ho6r-linjen kompletteras
liksom idag med rusningstrafikturer. Dessa ryms inte i
Citytunneln och far darfér vanda vid Malmé C. Turerna
foreslas fa nya uppehall i Hjarup, Akarp och Burldv, vilket
ger Hjarup och Akarp tre tdg i timmen under rusningstid.

P& Skanebanan lades trafiken om i juni 2007. Det nya
trafikuppldgget med genomgaende snabba tag i timmes-
trafik Kristianstad—Helsingborg och uppehallstdg Astorp—
Helsingborg bibehalls. Astorpstagen forldngs i Helsingborg
till Angelholm, och gér i rusningstid varje halvtimme,

i 6vrigt i timmestrafik, vilket ar samma turutbud som
idag. Den upprustade Skanebanan innebér att restiderna
kan kortas med ca 5 minuter mellan Hassleholm och
Helsingborg.

15 Simrishamn har i nuldget timmestrafik under nagra rusningstrafiktimmar samt varannantimmestrafik i lag- och mellantrafiktid.



Tre nya Pagatagslinjer etableras efter Citytunnelns
Oppnande;

0 Trelleborgsbanan

6 Lommabanan—Sodderasbanan

6 Simrishamnsbanan, delen Malmé—Dalby

Dessa banor finns det redan stallningstaganden kring,
dels genom att Region Skdne tog med dem i RTl-planen
2004-2015, dels genom att Banverket hade dem med i
Framtidsplanen 2004—2015. Darefter har de av budget-
massiga skal fatt senareldggas till efter 2015. | Tagstrategin
betraktas dessa satsningar som beslutade och prévas
darfor inte pa nytt.

Trelleborgsbanan far, som tidigare ndmnts, halvtimmes-
trafik hela dagen med Trelleborg C som dndstation.
Taguppehall i Fagerdngen (“Trelleborg Ostra”) kommer
dven att prévas. Lommabanan far i rusningstid halvtim-
mestrafik till Kavlinge och timmestrafik i 6vrigt. Fran
Kavlinge fortsatter Padgatagen i timmestrafik hela
dagen via Teckomatorp till Astorp. Malmd—Dalby, som
liksom Lommabanan utgar fran Hyllie'®, far halv-
timmestrafik hela dagen. Dessa tre Pagatagslinjer kan
genomforas forst efter det att Banverket gjort omfattande
baninvesteringar, vilket med nuvarande investerings-
takt dr efter 2015.

Infor 2020 provas dven ny Pagatagstrafik pa ytterligare
ett tiotal strackor. Gemensamt for dessa dr att spar redan
finns. Dessutom provas nya stationsuppehall pa ett antal
platser. Se vidare avsnittet nedan om “"Nya Pdagatdgs-
satsningar till ar 2020”.

Trafikekonomin for de redan beslutade Pagatagssatsningarna dr:

SKANETRAFIKEN «

Utbyggnad av befintlig trafik till 2020
Oresundstagslinjer

Den foreslagna fortatade trafiken under rusningstid pa
samtliga Oresundstagslinjer maste ske av kapacitets-
skal. Dar finns egentligen inget val for att klara resande-
utvecklingen. Det racker inte med att forldnga tagen,
dar det finns sparkapacitet satts nya avgangar in. Det
ar betydligt battre trafikekonomiskt och i ett kund-
perspektiv med tatare forbindelser an att forlanga tagen.
Detta kan dock av sparkapacitetsskal inte ske i 6nskad
omfattning.

Befintliga Pagatagslinjer

Fortatning av befintlig Pagatagstrafik prévas inte enligt
samma metodik som de nya Pagatagssatsningarna —
se nedan. En dverslagsmadssig bedémning av férdubblat
turutbud i ldg- och mellantrafiktid pa befintliga Pagatags-
linjer har gjorts. Fordubblat turutbud vardagar under
lag- och mellantrafiktid innebar drygt 100 % marginal-
kostnadstackning Malmo—Helsingborg och knappt 100 %
marginalkostnadstackning Malmé—Ystad. Ystad—
Simrishamn blir marginalkostnadstackningen drygt 50 %.
Samtliga tre satsningar tillsammans dkar underskottet
med ca 1,5 mkr.

Netto Kostnadstackningsgrad

Malmo—Trelleborg -19 mkr 55 %
Malmé—-Lomma-Kavlinge -15 mkr 42°%
Malmo-Dalby -11 mkr 59 %
Astorp—Teckomatorp -11 mkr 17 %

16 By, Svagertorp

TAGSTRATEGI 2037
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Nya Pagatagssatsningar till 2020

Inledning

Pagatdgssatsningarna pa Trelleborgsbanan, Lommabanan,
Séderasbanan och Malmo—Dalby finns det redan stéllnings-
taganden kring. Dessa provas darfor inte pa nytt i
Tagstrategin. Dessa satsningar kan betraktas som “Prio
0-satsningar”.

Infor 2020 prévas daremot ny Pagatagstrafik pa ett tiotal
strackor, dar stdllningstaganden inte finns. Gemensamt
for dessa strackor &r att spar redan finns. Dessutom
prévas nya stationsuppehall pa ett antal platser. Eftersom
ingen av dessa satsningar finns eller har funnits med i
Banverkets framtidsplan, torde en férutsattning fér
genomfdrande vara att de lokala investeringarna i och
kring stationerna kan bekostas av berérda kommuner.
Denna finansieringsprincip har sedan tidigare tilldmpats
i Skane dar den kommunala medfinansieringen &r en
slags “intradesbiljett” i Pagatagssystemet. Huvudsakligen
ror det sig om plattformar, signalatgarder och vandspar/
motesspar. Skanetrafiken och Banverket star sedan for
trafik samt drift och underhall av anldggningar.

De aktuella projekten, som prévas infor ett eventuellt

genomférande inom 2—6 ar (forutsatt att tillracklig

bankapacitet finns), ar féljande:

6 Pagatdg norr om Angelholm

6 Pagatags- eller Oresundstagstrafik Hassleholm—
Markaryd—Halmstad

0 Pagatag Eslév-Marieholm—-Teckomatorp

0 Pagatag oster om Kristianstad

0 Pdgatag Ho6r—Hassleholm

0 Pdagatdg eller Krosatag norr om Hassleholm

6 Pagatag dster om Astorp

6 Pagatdg Hassleholm—Kristianstad med utokade
uppehall

0 Pagatag lokalt pa Kontinentalbanan i Malmo
(Kontinentalbanependeln)

Aven Pagatdg Angelholm—Astorp via Spannarp har
oversiktligt studerats. Tva trafiklosningar ar tankbara,
antingen att lata de insatstag, som gar Helsingborg—
ARstorp, fortstta till Angelholm eller att férlinga Séderas-
banans tag fran Astorp till Angelholm. Det férsta altern-
ativet ar mest kostnadseffektivt, men har nackdelarna att
dels ge resmojligheter bara under rusningstid (strider mot
den beslutade inriktningen att alla tdgsatsningar ska
ha trafik hela dagen for att bli meningsfulla), dels
hamna i tidtabellslagen, dar Pagatagen skulle blockera
for godstrafiken. Det andra alternativet med férlangd

7 Kontinentalbanetrafiken har dock ingen tagparallell busstrafik som kan reduceras.

Soderastrafik blir orimligt dyrt, da det dels dimensionerar
fordonsbehovet, dels innebar ineffektivt fordonsutnyttjande
(mycket spilltid). Eftersom resandepotentialen i relationen
ar ratt begrdnsad studeras inte alternativen vidare.

Astorp—Kattarp bedéms inte heller ha férutsattningar
for Pagatagstrafik. Enda tatorten pa vagen ar Hasslarp,
och dér finns redan en val utbyggd busstrafik, som inte
kan ersdttas dven om Pagatagstrafik skulle 6ppnas.
Diremot &r jarnvidgen Astorp—Kattarp viktig som om-
ledningsbana, t.ex. vid trafikstdrningar.

For respektive banstrackning finns i forekommande fall
flera olika trafikuppldagg som skiljer sig at vad galler
uppehallsbild, turutbud med mera.

Pagatagssatsningarna innebar besparingar p.g.a. att
tagparallell busstrafik dras in'’. Detta &r en viktig
forutsattning for att fa en rimlig trafikekonomi. | vissa
fall behdvs viss Regionbuss- eller Nartrafik dven fort-
sattningsvis for att trafikforsdrja mellanliggande orter,
dar tagen inte stannar. Omfattningen pa denna trafik
motsvarar den som andra orter av samma storlek har.

Kostnadstdckningsgraden baseras pa driftskostnad for
fordon, inklusive banavgifter. Kostnader fér investeringar
och/eller drift och underhall av sjdlva banan ingar ej.

For Burldvs station prévas mdjligheterna for utékade
taguppehall och pendlarparkering (se vidare avsnittet
om Ny pendlarparkeringsstation i Burlov).

| tva fall provas nya Pagatagsuppehall pa befintliga linjer:

6 Pagatagsuppehall i Raus (se vidare i avsnitt Pagatags-
uppehall i Raus)

0 Pagatagsuppehall i Vegeholm (se vidare i avsnitt
Pagatagsuppehall i Vegeholm)

Pagatagsuppehall i Kvidinge och Onnestad &r inte
lampliga pa befintliga regionsammanbindande tag,
utan forutsatter nya lokala Pagatagsturer for att inte
forlanga de redan alltfor langa restiderna Helsingborg—
Kristianstad. Sadana nya lokala Pagatagsturer provas
enligt ovan. Se dven underlagsmaterial 9 respektive 10.

Samtliga Pagatagssatsningar har utvarderats enligt
samma bedémningskriterier, vilka framgar av bilaga 2.
Dessa togs ursprungligen fram i projektet “Latt spartrafik
i Skane” varen 2007, vilket var ett projekt som gjordes
tillsammans mellan berérda kommuner, Skanetrafiken



och Banverket. Kriterierna har modifierats nagot for att
passa Pagatagstrafik pa befintliga banor.

Pagatagssatsningarna har delats in i fyra prioritetsgrupper

enligt féljande:

6 Priogrupp O: Satsningarna pa Trelleborgsbanan,
Lommabanan, Séderasbanan och Malmé—Dalby finns
det redan stdllningstaganden kring. Dessa provas
darfor inte i Tagstrategin.

0 Priogrupp 1: De satsningar som dr mest intressanta
utifran en samlad bedémning. Minst 50 % kostnads-
tackningsgrad.

6 Priogrupp 2: Satsningar som synes intressanta pa
sikt utifran en samlad beddmning, men som har en
acceptabel trafikekonomi minst 50 % kostnads-
tackningsgrad.

Priogrupp 1

Pagatdg norr om Angelholm
Alternativ som forordas:

Pagatag Angelholm—Forslov C (UA2b)

Trafikekonomi | Miljoeffekter

Trangsel

Ortsutveckling

SKANETRAFIKEN « TAGSTRATEGI 2037

6 Priogrupp 3: Satsningar som inte klarar det grund-
ldggande kravet pa minst 50 % kostnadstdcknings-
grad, det forutsatter kommunalt tillkép om trafiken
ska komma igang.

6 Darutdver finns ett stort antal alternativ som prévats,
men som ar avférda da de framstar som mindre
intressanta dn andra alternativ pa samma stracka.
Dessa dr redovisade i underlagsmaterial 4.

Detta innebar dock inte alltid att satsningar inom en
hogre priogrupp kan genomforas tidigare an de i en
ldgre priogrupp beroende pa exempelvis bristande
sparkapacitet eller uteblivna investeringar.

0BS! Sammanstallningarna i prio-grupperna 1-3 enligt
nedan kan komma att férdndras bland annat beroende
pa kompletterande uppgifter fran kommunerna om
planerad bebyggelseutveckling och fran Banverket
angaende investeringshbehov och kostnadsbedémningar.

Samman-
vdgning

Regional
utveckling

Fysiska
forutsattningar

0/+ + 0

Nya Pagatagsstationer i Barkakra och Forslov C

Marginalkostnadstackning 2020: 73 %

SO0 OO O O

5% plus

Antagen trafikstandard 24 dubbelturer/dag (m—f), 18 dt l & s
Resandeprognos 2020: 2 940 resor/dag m—f (2007: 420)
Underskottsforandring 2020: -2,9 mkr/ar (-7,2 mkr/ar om trafikstart idag)

Investeringar: 21—30 mkr (varav 10~14 mkr i Angelholms kn och 11-16 mkr i Bastads kn)
Fardigstallande 2016 = 1 ar efter Hallandsastunnelns fardigstéllande.

Tidigare trafikstart kan vara méjligt, men behdver utredas vidare.

Ytterligare atta trafikeringsalternativ har utretts, men
framstar som mindre intressanta p.g.a. ldgre sammanvagt
betyg och hdga investeringskostnader. Dessa alternativ
redovisas i underlagsmaterial 4.

Alternativ UA2a P&gatidg Angelholm—Férslév V dr dock
nastan likvardigt med UA2b och bor ocksa kunna vara
aktuellt for genomférande. Skulle eventuellt kunna
genomféras innan Hallandsastunneln ar klar.
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Pagatag Hassleholm—Markaryd—Halmstad
Alternativ som forordas:

Pagatag Hassleholm—Markaryd—Halmstad

Regional Fysiska Samman-

Trafikekonomi | Miljoeffekter Trangsel Ortsutveckling| utveckling [forutsattningar vagning

0/+ 0 0 0/+ ++ + 4 plus
O Antagen trafikstandard 12 dubbelturer/dag (m—f), 8 dt L & s

O Nya stationer for resandeutbyte i Bjarnum, Vittsjo, Markaryd, Kndred och Veinge

O Resandeprognos 2020: 3 010 resor/dag m—f (2007: 930)

0 Marginalkostnadstackning 2020: 67 % (avser hela strackan Hassleholm—Halmstad)

0 Underskottsférandring 2020: -11,1 mkr/ar, varav i Skane ca 34 % = -3,8 mkr/ar om férdelning sker efter

banlangd. Kronobergs andel blir ca 18 % = -2 mkr/ar och Hallands 48 % = -5,3 mkr/ar. (-25,8 mkr/ar i totalt
underskott om trafikstart idag, med samma underskottférdelning som ovan)

O Investeringar: 185—-250 mkr (varav 20—30 mkr i Hassleholms kn och 15-20 mkr i Laholms kn och resten
gemensam bankapacitet i form av tva nya motesstationer v och s om Markaryd). Om trafiken ska pabdrjas
innan Hallandsastunneln ar klar behovs ytterligare tva motesstationer for 100—120 mkr (rekommenderas e€j)

O Nya métesspar kraver jarnvagsplan, vilket innebar att investeringarna kan vara klara tidigast 2013. Trafikstart
efter Hallandsastunnlarnas fardigstallande, som planeras till 2015.

Lokal Pagatagstrafik Hassleholm—Markaryd, som bl.a.
forordats av Pagatag Nordost 2009, bedéms som mindre
intressant dven som etappldsning, da det kraver vandspar
i Markaryd fér 30—100 mkr.

Pagatag Eslov—Marieholm-Teckomatorp
Alternativ som férordas:

Pagatag (Malmo-) Eslov—Teckomatorp (—Helsingborg)

Regional Fysiska Samman-

Trafikekonomi | Miljoeffekter Trangsel Ortsutveckling| utveckling [forutsattningar vagning

++ 0 0 0 ++ - 3 plus
O Antagen trafikstandard 18 dubbelturer/dag

O Ny Pagatagsstation i Marieholm

O Resandeprognos 2020: 1 020 resor/dag m—f (2007: 530)

0 Marginalkostnadstackning 2020: l6nsam (genom att vara en del av linje Hbg—Teckomatorp—Eslov—Malmo)

0 Underskottsférandring 2020: +3,0 mkr/ar (-0,3 mkr/ar om trafikstart idag)

O Investeringar i station (Marieholm): 5—7 mkr (varav allt i Eslévs kommun).

O Investeringar i bana: ca 180 mkr, vilket ar betydligt mer &n vad som tidigare bedémts.

O Kan genomforas utan jarnvagsplan. Tid for genomférande ar osdkert. Skanetrafiken vill starta

trafik sa fort som mojligt.
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Pagatag oster om Kristianstad
Alternativ som forordas:

Pagatag Kristianstad—Solvesborg (-Karlshamn) (UA2)

Regional Fysiska Samman-

Trafikekonomi | Miljoeffekter Trangsel |[Ortsutveckling| utveckling |forutsattningar vagning

0/+ 0 + 0 + + 3% plus

O Antagen trafikstandard 12 dubbelturer/dag (m—f), 8 dt l & s.

O Ny Pagatagsstation i Fjdlkinge. Vid forlangning till Karlshamn blir Mérrum ny Pagatagsstation och slopas
darmed fér Oresundstagsuppehall.

O Resandeprognos 2020: 3 770 resor/dag m—f (2007: 2 190)

0 Marginalkostnadstackning 2020: 67 % (avser delen Kristianstad—S6lvesborg)

0 Underskottsférandring pa delen Kristianstad—Solvesborg 2020: -4,9 mkr/ar, varav i Skane ca 87 % = -4,3 mkr/ar
om fordelning sker efter banlangd. Blekinges andel blir ca 13 % = -0,6 mkr/ar. (-6,8 mkr/ar i totalt underskott
pa delen Kristianstad—S6lvesborg om trafikstart idag, med samma underskottférdelning som ovan).

O Investeringar: 60—75 mkr vid Pagatagstrafik till Karlshamn (varav 10—15 mkr i Kristianstads kommun och resten
gemensam bankapacitet i form av en ny métesstation i Aryd). Om trafiken ska pabérjas innan métesstationen
ar klar beh6vs vandspar i Karlshamn fér 30-100 mkr (rekommenderas ej). Om Pagatagen slutar i Sélvesborg
behdvs vandspar dar (30-100 mkr, rekommenderas ej)

O Nytt motesspar kraver jarnvdgsplan, vilket innebdr att investeringarna kan vara klara tidigast 2013.

Ett alternativ med Pagatag enbart till Bromélla (UA 1)
har ocksa utretts, men bedéms som mindre intressant
pa grund av lagre sammanlagd bedémning, se under-
lagsmaterial 4.
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Pagatag 6ster om Astorp
Alternativ som forordas:

Pagatag (Helsingborg—) Astorp—Klippan, som forlings till Hassleholm i rusningstid (UA4b)

Regional Fysiska Samman-

Trafikekonomi | Miljoeffekter Trangsel |Ortsutveckling| utveckling |forutsattningar vagning

++ 0 0 0 + + 4 plus

O Antagen trafikstandard 18 dubbelturer/dag (alla dagar). Pagatég fran Hbg som férléngs fran Astorp till Klippan.
| rusningstid m—f fortsatter turerna fran Klippan till Hassleholm (6 dt).

O Ny Pagatagsstation i Kvidinge.

O Resandeprognos 2020: 4 650 resor/dag m—f (2007: 2 860)

O Trafikekonomi = ++ forutsatter att tva multar (ett dim. tagsatt) kan sparas i den befintliga trafiken p.g.a.
tillkommande turer (bedoms som troligt). Om detta ej kan ske blir trafikekonomi = 0/-, vilket minskar den
samlade bedémningen till 1% plus (Alt UA4a)

0 Marginalkostnadstdckning 2020: 95 % (om inga multar kan sparas i befintlig trafik p.g.a. de tillkommande turerna
(Alt UA4a) sjunker ktg till 50 %)

O Underskottsférandring 2020: -0,4 mkr/ar (-7,2 mkr om mult ej sparas enligt UA4a). (-13,8 mkr om trafikstart idag).

O Investeringar: 10—15 mkr for ny station i Kvidinge (Astorps kommun). Eventuellt behdvs dven vandspér i Klippan
(30-100 mkr), vilket i sa fall & en gemensam investering fér Astorps och Klippans kommuner. Samtidig infart
pa moétesstationen i Kvidinge behdvs ocksa, men &r redan finansierad av Skanetrafiken.

O Kan genomféras utan jarnvdgsplan, vilket innebar att trafiken kan starta 2010.

Ytterligare tre alternativ med P&gatdg 6ster om Astorp tagstrafiken Perstorp—Héassleholm, som bl.a. férordats av
har utretts, men bedéms som mindre intressanta p.g.a. Pagatag Nordost 2009, prévas ej da det inte ger nagra

ldgre sammanlagd bedémning, se underlagsmaterial 4.  fordelar jamfort med genomgaende trafik och dess-

Se dven underlagsmaterial 11. Lokal fortatning av Paga- utom kraver ett nytt vandspar i Perstorp (30—100 mkr).
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Priogrupp 2

Pagatag Ho6r—Héassleholm
Alternativ som forordas:

Pagatag Hoor-Tjornarp—Sosdala—Hassleholm (UA2)

Regional Fysiska Samman-

Trafikekonomi | Miljoeffekter Trangsel [Ortsutveckling| utveckling |forutsattningar vagning

0 0 0 0 + - 0

O Antagen trafikstandard 18 dubbelturer/dag (m—f), 12 dt l & s

O Nya Pagatagsstationer i Tjérnarp och Sésdala.

O Resandeprognos 2020: 4 140 resor/dag m—f (2007: 2 170)

O Marginalkostnadstackning 2020: 65 %

O Underskottsférandring 2020: -8,7 mkr/ar (-13,6 mkr/ar om trafikstart idag)

O Investeringar: 120—-150 mkr (varav vardera 10—15 mkr i H66rs och Hassleholms kn och resten gemensam bankapacitet)
O Tidigaste fardigstallande 2013, da 2 nya forbigangsspar Lund—Héassleholm forutsatter jarnvagsplan.

Ytterligare tva trafikeringsalternativ har utretts. Dessa UA3, som dven innebar uppehall i Tormestorp, ger battre
framstar som mindre intressanta. Dock kan UA1, med trafikekonomi, men torde av kapacitetsskal inte vara
uppehall enbart i S6sdala, vara mojligt som etapplosning. mojligt inom 6verskadlig tid — se underlagsmaterial 4.

Pagatag norr om Hassleholm
Alternativ som forordas:

Pagatag Hassleholm—Almhult (—Alvesta—Vixjo) (UA2)

Regional Fysiska Samman-

Trafikekonomi | Miljoeffekter Trangsel |Ortsutveckling | utveckling |forutsattningar vagning

0 0 0 0 + + 2 plus
O Antagen trafikstandard 12 dubbelturer/dag (m—f), 8 dt/dag l & s

O Nya Pagatagsstationer i Ballingslév, Hastveda och Killeberg

O Resandeprognos 2020: 2 458 resor/dag m—f (2007: 1 260)

6 Marginalkostnadstickning 2020: 58 % (avser delen Hassleholm—Almhult)

O Underskottsférandring pé delen Hassleholm—Almhult 2020: -4,4 mkr/ar (-10,4 mkr/ar om trafikstart idag,

O Investeringar pa delen Hassleholm—Almhult: 40-60 mkr (varav 30—45 mkr i Hassleholms kn och 10-15 mkr i Osby kn).

Dértill kommer 50—-150 mkr for kryssvaxel och vandspér i Almhult om tag ska vinda dar (UA1).

O Kan genomféras utan jarnvdgsplan, vilket innebar ett tidigaste genomférande till 2010.

O Trafiken kraver att de bada trafikhuvudmannen tilldelas en ny trafikeringsratt for lansoverskridande trafik.
Den trafikeringsratt som beviljades i december 2007, med giltighet fran januari 2009, géller endast
Oresundstagstrafik.

O Skanetrafiken utreder fragan vidare tillsammans med Lénstrafiken Kronoberg.
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Priogrupp 3

Pagatag Hassleholm—Kristianstad
Alternativ som forordas:

Pagatag Hassleholm—Kristianstad

Samman-
vdgning

Fysiska
forutsattningar

Regional
utveckling

Trafikekonomi | Miljoeffekter

Trangsel |Ortsutveckling

= o= 0 + 0 1% minus

Antagen trafikstandard 18 dubbelturer/dag (m—f), 8 dt L & s

Ny Pé&gatagsstation i Onnestad

Resandeprognos 2020: 4 000 resor/dag m—f (2007: 2 500)

Marginalkostnadstackning 2020: 32 %

Underskottsforandring 2020: -10,9 mkr/ar (-16,0 mkr/ar om trafikstart idag)

Investeringar: 1 210—1 515 mkr (varav 10—15 mkr i Krstds kn och resten gemensam bankapacitet i p.g.a. behov

av dubbelspar).

O Kraver jarnvagsplan, vilket innebdr att ett genomférande inte kan ske fore 2013. Pa grund av de mycket
omfattande investeringarna dr det inte sannolikt med ett fardigstallande fére 2020.

P.g.a. kostnadstackningsgrad pa under 50 % bor kommunalt tillkop i langsiktigt avtal vara en forutsattning for trafik.

o O8Oy O O O

Pagatag pa Kontinentalbanan
Alternativ som férordas:

Pagatag i ringlinje Malmoé C—Citytunneln—Hyllie—Kontinentalbanan—Malmo C (UA3)

Samman-
vagning

Regional
utveckling

Fysiska

Trafikekonomi | Miljoeffekter forutsattningar

Trangsel

- 0/+ + ++ 0 ++ 3%5 plus

0 Antagen trafikstandard 36 dubbelturer/dag (halvtimmestrafik alla veckodagar)

O Bibehallen Pagatagstrafik vid Ostervdrn och Persborg. Aven uppehall i Svagertorp.

0 Resandeprognos 2020: 2 702 resor/dag m—f (2007: 1 000)

0 Marginalkostnadstackning 2020: 7 %

6 Underskottsforandring 2020: -31,8 mkr/ar (-32,7 mkr/ar om trafikstart idag)

0 Inga investeringar kravs forutsatt att dubbelspar finns Hyllie-Svagertorp

6 Trafikstart mojlig 2011, nar Citytunneln ar klar

Denna lésning fungerar fram tills Lommabanan tas i drift, eftersom taget utnyttjar Lommabanans tidskanal genom
Citytunneln. Darefter far Kontinentalpendeln trafikeras av Lommabanans tdg, som fran Hyllie férlangs via Kontinentalbanan
till Malmo C dvre (=UA2).

P.g.a. kostnadstackningsgrad pa under 50 % bor kommunalt tillkop i langsiktigt avtal vara en forutsattning for trafik.
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Alternativ med pendel Hyllie—Kontinentalbanan—Malmo C
(UA1) har ocksa prévats, men innebdr lagre samlat
betyg p.g.a. stora investeringar vid Hyllie och foreslas
darfor utga — se underlagsmaterial 4. Trafikeringen av
Kontinentalbanan i Malmé behdver utredas vidare i en
fordjupning. Skanetrafiken ar éppen fér dven andra trafik-

l6sningar under forutsattning att en langsiktig och ka-
pacitetsmassig hallbar l6sning gar att finna. En trafik-
6sning som kan vara mojlig pa lang sikt, och som
analyserats oversiktligt (se underlagsmaterial 12), ar
genomgaende trafik Lund—Kontinentalbanan—Koépenhamn,
vilket kommer att utredas vidare.



Tillkop av tagtrafik

Region Skane har ansvar for att genomféra och bekosta
trafik som ger en tillfredsstallande trafikforsorjning i
Skane. Om en eller flera kommuner énskar en standard
darutdéver finns mojlighet till tillkdp av trafik.

Kollektivtrafikndmnden har i inriktningsbeslutet till
Tagstrategin tagit stallning for att ny tagtrafik ska ha
minst 50 % kostnadstackningsgrad for att komma ifraga
for genomférande pa Region Skanes bekostnad.
Kommunalt tillkép av tagtrafik med lagre kostnads-
tdckningsgrad forutsatter féljande:

6 Kommunen/kommunerna ar beredda att bekosta
hela underskottet for trafiken, varvid kostnaden for
inbesparad busstrafik dras av fran tagkostnaden?®® .

6 Langsiktigt avtal (minst 10 ar) tecknas om under-
skottstdckning.

Utbyggda stationer och nya Pagatagsuppehall

Ny pendlarparkeringsstation i Burlov

Nar Citytunneln 6ppnas slopas Svagertorp som
Oresundstagsstation, eftersom Oresundstigen istéllet
gar genom Citytunneln. Pendlarparkeringen dar, med
ndarmare 1 500 p-platser, far da ersattas (for resor mot
Danmark) med Hyllie (1 000 p-platser), som dock blir
otillracklig. En ny pendlarparkeringsstation foreslas i
Burlév, som ligger lattillgangligt i vagtransportsystemet
och dven kan tdcka in Lund och flera stora kransorter.
| Burldv foreslds flertalet (eventuellt alla) Oresundstag
och alla Pagatag stanna, vilket skulle géra 9—11 tag per
timme och riktning under rusningstid®.

Betydligt fler resor berdknas tillkomma i Burldv dn de
som forloras pa grund av forldngd restid fér genom-
resande. Detta innebdr att uppehallet uppvisar mycket
positiva resultat avseende bade nettoférandring av
resande och trafikekonomi. Dessutom betyder [6sningen
att systemet kompletteras sa att pendlarparkering
finns bade norr och séder om Malmo. En stor del av de
genomgaende bilresorna som idag gar norrifran till
Svagertorp kan darigenom undvikas.

Uppehallet knyter en ny kommunhuvudort till Oresunds-
tagsystemet, och samtidigt gor Burlovs fordelaktiga
placering i vdgnatet att Oresundstagen blir mer lattill-
angliga for boende i de delar av regionen som saknar
goda kollektivtrafikférbindelser.

SKANETRAFIKEN «

Slutsatsen &r att Oresundstagsuppehall i Burldv foreslas
genomforas sa snart 4-spar star klart Malmo—Flackarp,
vilket ar en forutsattning.

Om pendlarparkering i Burlov inte genomférs maste
andra lGsningar sokas. Det som ligger ndrmast till hands
ar att prova mojligheterna att utdka parkeringarna i
anslutning till befintliga stationer i Malmo—Lund-omradet.

Det bor framhallas att det kan bli ett besvarande glapp
i tiden fran det att Citytunneln 6ppnas fram till att
taguppehallen i Burlév kan utokas, eftersom utokade
tagstopp forutsatter 4-spar.

Forslaget har presenterats for Burldvs kommun. Narmare
forutsattningar for de utdkade taguppehallen far utredas
i samarbete med Burlévs kommun.

| underlagsmaterial 5 finns en analys av utdkade
taguppehall och pendlarparkering i Burlov.

Nya Pagatagsuppehall i Vegeholm

En utbyggnad av samhallet Vegeholm, ca 6 km sdder om
Angelholm, planeras gemensamt av de tre kommunerna
Helsingborg, Hoganas och Angelholm. Beroende pa hur
stor utbyggnaden blir kan uppehall med Pagatag pa
strackan Helsingborg—Angelholm bli aktuellt.

De genomresande som kommer att paverkas av ett
eventuellt uppehall i Vegeholm ar de som reser med
Pagatag mellan Angelholm och Kattarp, Odakra, Maria,
Helsingborg eller Ramlésa. | framtiden ar det ténkbart att
Pagatagslinjen forlangs mot Bastad, varpa fler paverkas.

For att nettoférandringen av resandet ska vara positiv
behdver minst ca 330 resor per dag ske till och fran
stationen i Vegeholm 2020. Med en resalstring pa 0,3
resor per invanare och dag motsvarar det 1100 inva-
nare inom 1 km fran stationen. Om sa stor utbyggnad
inte ar aktuell bor man istallet titta pa forbattrade
busslésningar, bade mot Angelholm och Helsingborg.

Med nuvarande system, Pagatdg Angelholm—Malmé,
blir uppehall i Vegeholm mojligt férst nar dubbelspar
ar utbyggt pa strickan Angelholm—Maria. Lggs systemet
om sa att Pagatag fran Malmo vander i Helsingborg
och Angelholmstégen knyts till Helsingborg—Astorp &r
det dock mojligt att inféra uppehall tidigare. Se vidare i
underlagsmaterial 6.

BAnledningen till att kommunerna maste béara hela underskottet &r att Skanetrafiken annars inte far mojligheter att styra sin egen kostnadsutveckling. Darfor ar det
inte acceptabelt att kommunerna endast skjuter till mellanskillnaden mellan berdknad kostnadstackningsgrad och 50 % kostnadstdckningsgrad.

9| lagtrafik blir det 5—7 tag per timme och riktning

TAGSTRATEGI 2037
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Nya Pagatagsuppehall i Raus

For Pagatagsuppehall i Raus, strax soder om Helsingborg,
ar tva alternativ mojliga: uppehall pa Landskronabanan
eller pa Raadalsbanan. Uppehall pa Raadalsbanan paverkar
betydligt farre genomresande, men &r anda det samre
alternativet pa grund av samre trafikutbud och trafik-
ekonomi.

Nyttan med Pagatagsuppehall i Raus bedéms dock
vara liten oavsett alternativ, eftersom utbudet i Ramldsa
knappt tre kilometer bort kommer att vara betydligt battre.
Pa det hela taget blir restidsforbattringen for resendrer
fran Raus mycket liten. Pagatagsuppehall i Raus bor
darfor inte inforas. Se vidare i underlagsmaterial 7.

Sammanstallning — nya Pagatagssatsningar till 2020

Netto Trafik-  Miljo-

Nya Pagatagssatsningar till 2020 mkr ekon. effekt

Pagatag norr Angelholm

Trangsel veckl. utveckl. forutsattn.

Ortsut- Reg. Fysiska
Kommentar

UA1 Angelholm-Barkékra 74 39% - 0 0 ++ 0 0 1+ Forutsitter tillkop b
UA2a Angelholm—Férslov V -31 72% 0/+ + 0 ++ + + 5% + Intressant
_ -2,9 73% 0/+ + 0 ++ + + - Intressant
UA3b Angelholm—Grevie 42 67% 0/+ + 0 ++ + 0 415 +
UA4a Angelholm-tunneln—Bastad N 85  57% 0 + 0 ++ + 0 4+ 2
UA4b Angelholm—Grevie—Bastad N -6,5 65% 0 + 0 ++ + 3+ 2
UA5a Angelholm-tunneln—Halmstad -27.8 32% /- + 0 ++ + 0 215 + Forutsatter tillkop 3
UAS5b Angelholm—Grevie—Halmstad -23.8 37% + 0 ++ + 2+ Forutstter tillkop 3
UAS5c Sparvag Angelholm—Grevie—Halmstad -8,9 63% 0 + 0 ++ + 2+ a4
Pagatag oster om Astorp
UA1 Astorp—Klippan, halvtimmestrafik -10,2 24% 0 0 0 + Forutsatter tillkop 5
UA2 Astorp—Klippan, timmestrafik -85 25% 0 0 0 + 0 1- Forutsatter tillkop 5
UA3a (Astorp-) Klippan—Hassleholm rusn.  -8,2  35% - 0 0 0 0 ++ 1+ Forutsatter tillkop o
UA3b (Astorp-) Klippan—Hassleholm rusn.  -1,6 73% 0/+ 0 0 0 0 ++ 3%+ Om mult kan sparas n
UA4a Ap—Kl timmestrafik, Kl-Hm rusning ~ -7.2 50% 0/- 0 0 0 + + 195 + Om mult ej kan sparas 8
_ -04 95% ++ 0 0 0 + + - Intressant om mult sparas
Pagatag Ho6r—Hassleholm
UA1 Hoor-Sosdala—Hassleholm -12,8 54% 0/- 0 0 0 + Y5 - Dyr infrastruktur 0
_ -87 65% 0 0 0 0 - Dyr infrastruktur 10
UA3 Ho0r-T6—-S6—Tormestorp—Hassleholm ~ -5,9 74% 0/+ 0 0 0 + .- - Mkt dyr infrastruktur 0
Pagatag oster om Kristianstad
UA1 Kristianstad—Bromélla 57  56% 0 0 + 0 0 2+ 2
49  67% 0/+ 0 + 0 + Intressant 1213
-10,9 32% --/- 0 + 0 + -- 1% - Forutstter tillkop 4
Pagatag/Krosatag norr Hassleholm
UA1 Hassleholm—Almhult -11,6 34% - 0 0 0 0 0 Forutsatter tillkop 15
UA2 Hassleholm—Almhult (~Alvesta) -9,7 38% - 0 0 0 + 1+ Férutsatter tillkop
44 58% 0 0 0 0 + Intressant 16
111 67% 0/+ 0 (stark) 0 0/+ ++ 0 Intressant 171819120
4,2 l6nsam ++ 0 0 0 ++ + Intressant
Pagatag Kontinentalbanan Malmé
UA1 Kontinentalpendeln, egen linje -32,9 8% -- 0/+ + ++ 0 Yo+ Forutsatter tillkep 202224
UA2 Kontinentalpendeln, férlangn. fr Hyllie -16,5 11% -- 0 0/+ ++ 0 ++ 215 + Forutsatter tillkop 2124
318 7% o+ v 4+ 0 ++ Forutsatter tillkop 224)
Malmo-Trelleborg -19,0 55%
Malmé-Lomma-Kévlinge -14,9 42%
Malmo—Dalby -11,0 59%
Teckomatorp—Astorp 11,2 17%




Noter till sammanstéllning sidan 32

1) Fysiska forutsattningar: Nytt vandspar i Barkdkra
krdvs (30—100 mkr)

2) Fysiska forutsattningar: Nytt vandspar i Bastad Norra
kravs (30—100 mkr)

3) Netto: Underskottets férdelning mellan lanen
antages ske efter banldangd. Skanes andel ar ca 50 %
(UA5a -14 mkr, UA5b -12 mkr, UA5c -41% mkr)

4) Regionala utvecklingsméjligheter: Halmstad—
Laholm samt Laholm—Bastad forbattras resmojlig-
heterna nagot p.g.a. sparvdagens narhet till centrum
i Laholm och Béstad. A andra sidan ldngre aktider.

5) Regionala utvecklingsmojligheter: Pagatagen ger
kompletterande resméjligheter Klippan—Astorp/Hbg.
Station i Kvidinge.

6) Ua3a innebdr att ingen mult antages kunna sparas
i den ordinarie timmestrafiken pa Skanebanan
p.g.a. tillkommande forstarkningstag i rusningstid.
Ingen station i Kvidinge.

7) UA3b innebér att 2 multar (1 dim. tagsatt) antages
kunna sparas i den ordinaie trafiken pa Skanebanan
p.g.a. tillkommande forstarkningstag i rusningstid.
Ingen station i Kvidinge.

8) UA4a innebér 1h-trafik (Hbg—)Astorp—Klippan hela
dagen, samt forlangning till Hassleholm under
rusningstid. Inga multar antages kunna sparas i

den ordinarie timmestrafiken pa Skanebanan p.g.a.

tillkommande forstarkningstag. Station i Kvidinge.

9) UA4b innebdr samma trafikuppldgg som UA4a,
men 2 multar (1 dim. tdgsatt) antages kunna sparas

i den ordnarie timmestrafiken pa Skanebanan p.g.a.

tillkommande forstarkningstag. Station i Kvidinge.

10) Fysiska forutsattn: Forutsatter 4-spar Malmo—Flackarp
eller 2 nya férbigangsspar Lund—Hassleholm
(100—120 mkr) eller sth 250 km/h Hassleholm—Ndssjo

11) Fysiska forutsattningar: Infradtgarder enligt UA1
och UA2 samt darutbver ytterligare motesstationer
eller partiella dubbelspar.

12) Regionala utvecklingsmojligheter: Pagatagen ger
kompletterande resméjligheter Bromolla—Kristianstad/
Hassleholm

SKANETRAFIKEN « TAGSTRATEGI 2037

13) Antag att underskottet fordelas efter banldngd,
d.v.s. ca 87 % Skane och 13 % Blekinge, det ger
-4,3 mkr for Skane. Om Pagatagen forlangs till
Karlshamn paverkas inte alternativet namnvart for
Skanes del. Dock kan det innebdra l&gre investeringar
p.g.a. att inget vandspar behovs.

Trafikekonomin blir nagot béttre.

14

—

Regional utveckling: Pagatagen ger komplette-
rande resmdjligheter Kristianstad—Hassleholm.
Fysiska forutsattningar: Alternativet forutsatter
dubbelspar pa storre delen av strackan Hassleholm—
Kristianstad om inte rattidigheten ska dventyras.

15

-

Regional utveckling: Pdgatagen ger kompletterande
resméjligheter Almhult—Osby—Hassleholm. Under
skottet antages fordelas efter banlangd.

Skanes andel ar ca 90 % om underskottet fordelas
efter banlangd, d.v.s. -10,4 mkr/ar for UA1,

-8,7 mkr/ar for UA2 och -4 mkr/ar for UA3.

16

=

Forutsatter gemensam trafik Skanetrafiken—
Lanstrafiken Kronoberg med billigare fordon dn
Pagatdg. Forutsattningarna utreds.

17

~

Intdkterna 6kar med ytterligare 20 mkr/ar om den
del av resandedkningen som tillfaller andra banor
medraknas. | varderingen av trafikekonomin ar
denna tillkommande intdkt inte medrdknad.

18) Underskottets férdelning mellan ldnen antages ske
efter banlangd. Det innebar att Skanes andel blir ca
34 % (-3,8 mkr/ar), Kronoberg 18 % (-2 mkr/ar) och
Halland 48 % (-5,3 mkr/ar)

19) Regional utveckling: Knyter Markaryd till tagsystemet
samt kopplar ihop Norddstskane med Halmstad-
regionen.

20) Galler fr.o.m. Hallandsastunnelns fardigstallande.
Tva nya motesstationer s resp v om Markaryd behovs.

21) Miljoeffekt: Resandedkningen motsvarar betyget 0,
men eftersom Malmé har problem med miljokvali-
tetsnormen bilr betyget 0/plus

22) Dyra ombyggnader av Hyllie stn krdvs fér vandning
soderifran.

23) Resandedkningen med tag motsvarar betyget 0,
den blir sa liten att den har marginell inverkan pa
mojligheterna att nd miljokvalitetsnormen.

24) Inga nya stationer i Malmo tillkommer
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Trafikuppldagg 2020 — slutligt forslag
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Karta: Trafikupplagg ar 2020 - slutligt forslag.
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Gods- och snabbtagstrafik 2020
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Helsingborg

Trelleborg

Karta: Gods och snabbtagstrafik 2020

— bedémt behov av tidskanaler per timme
under rusningstid. Kartan visar endast
godstrafiken pa huvudstraken.

Som tidigare namnts tar principtidtabellen 2020 héjd for
fordubblad gods- och snabbtagstrafik. Genom Skane finns
for snabbtagen en tidskanal per timme och riktning fran
saval Stockholm som Géteborg. Fran Lund via Malméo
till Kgbenhavn blir det da tva tidskanaler per timme
och riktning.

Stockholmstagen torde behdva ga med en kapacitet
motsvarande dubbelkopplade X2000 i de flesta tidslagen.
Dessutom kan behdvas kompletterande snabbtagsturer
tidigt pa morgonen mot Stockholm och pa sen kvall
ater fran Stockholm. Eftersom dessa tidslagen hamnar
utanfor hogtrafiken i Skane har de inte bedémts krava
sarskilt reserverade kanaler.

Gods- och snabbtagskanaler
i rusningstrafik 2020

T&g per timme i respektive riktning

— Godstag

—— Snabbtig

For godstrafiken finns tva kanaler i timmen pa Sodra
Stambanan till/fran Malmo och en tidskanal pa
godstraket genom Skane. Mot saval Trelleborg som
Oresundsbron finns sedan vardera tva kanaler per timme.

Andra banor med fasta godstagskanaler dr Skanebanan
pa delen Helsingborg—Héassleholm och Raadalsbanan
mellan Helsingborg och Teckomatorp. Pa 6vriga banor

finns ocksa utrymme for godstrafik, men inte varje timme.

Det betyder bl.a. att mojligheterna att komma fram
med godstag under rusningstid ofta ar begransade.
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Trafikuppldagg 2030
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Karta: Trafikuppldgg ar 2030.
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Allmant

Tagresandet nastan fyrdubblas till 2030. Till skillnad
fran 2020 &r forlangning av tagen inte langre tillrackligt.
2030 blir fler tdgavgangar nédvandiga for att klara av
de stora resandevolymerna. Detta betyder att kraftfulla
kapacitetsatgarder maste till pa en stor del av de be-
fintliga jarnvagarna i Skane. Férutom det som genom-
forts till ar 2020 tillkommer satsningar enligt nedan.

6 Tre stora nybyggnadsprojekt férvdntas sta klara 2030:
— Fast forbindelse Helsingborg—Helsingdr (HH)
— Utbyggnad av hela Simrishamnsbanan (Malmo—)
Dalby-Sjobo—Tomelilla (-Simrishamn)
— Sturupsbanan, med anknytning till Ystadbanan
bade vaster- och dsterifran.

6 Tva stadsbanesatsningar (Light Rail) bedéms kunna
komma till stand fére 2030
— Helsingborg—Ho6ganas
— Lund-Dalby
Utover detta tillkommer lokala sparvdgslinjer i Malmo,
Helsingborg och Lund.

Trafikupplidggets huvuddrag; Oresundstag
Fardigstallandet av Simrishamnsbanan mojliggor tag-
trafik hela vagen till Sjobo och Simrishamn. Restiden
Simrishamn—Malmo blir ungefar en timme, vilket mot-
svarar en minskning med 30 minuter jamfort med idag.

Oresundstagsystemet utdkas till 2030 s& att alla fyra
skanska hérnen integreras. Over Oresundsbron gar i
rusningstid nio tag i timmen, som fordelas i Skane pa
linjerna Sturup—Ystad, Sjobo—Simrishamn/Ystad,
Kristianstad—Karlskrona, Hassleholm—Jénkoping/Kalmar
och Helsingborg—Géteborg.

Den tita Oresundstagtrafiken pa bron gor att en stor
del av godstrafiken behdver ledas om via HH-férbindelsen
och en ny gods- och snabbtagsbana ldngs Helsingor-
motorvagen till Hoje Tastrup. HH-forbindelsen innebar
ocksa att ringen runt Oresund kan slutas (dock gar inga
tag varvet runt, utan avloser varandra langs olika “cirkel-
segment”); tre tag i timmen soderifran till Helsingor
fortsatter till Helsingborg (kapaciteten pa Knutpunkten
i Helsingborg ar hart anstrangd, och tatare trafik bedoms
darfor inte vara méjligt). Tva nya Oresundstagsférbindelser
mojliggors:
6 Goteborg—Helsingborg—Helsingdr—Kdpenhamn
0 Blekinge—Kristianstad—Hassleholm—Helsingborg—
Helsingdr—Kodpenhamn.
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Trafiken till och fran Helsingborg blir omfattande.

Det bedéms inte mojligt att bygga ut stationen vid
Knutpunkten i nagon stérre omfattning. For att

kunna hantera trafikmangden gors inga tag vandande

i Helsingborg, med ett undantag: Oresundstag fran
Skanebanan som ska vanda i Helsingborg for att komma
vidare till Helsingor. Alla 6vriga tag soderifran dras
vidare till Maria, dar mdjligheterna till utbyggnad ar
storre. Maria far darmed en starkare roll som knutpunkt i
norra Helsingborg, med anslutningar till Halmstad—
Goteborg, Kristianstad—Blekinge, Lund—Malmé och
Helsingdr—Kdpenhamn.

Oresundstagen fran Sturup och Ystad trafikerar Kontinen-
talbanan for att dessa tag ska kunna betjana Malmo
innan de gar 6ver bron. "Sturupspendeln” gor fem
uppehall mellan Sturup och Kastrup: Svedala, Persborg
(alternativt en ny station vid Rosengard), Malmo C,
Triangeln och Hyllie. Eftersom Citytunneln ar fullt
utnyttjad dr en forutsdttning for trafiken till Sturup och
Ystadbanan att dela respektive koppla samman med
de genomgaende tdgen Kbh—Lund pa Malmo C. For att
detta inte ska bli alltfér tidskrdvande kraver detta infra-
strukturatgdrder pa Malmo C.

Jamfért med 2020 &r det ytterligare tre banor som

far trafik med Oresundstag 2030: Ystadbanan,
Simrishamnsbanan och Skanebanan. Den férutsatta
upprustningen av Skanebanan till dubbelspar eller
partiellt dubbelspar gor att restiden fran Kristianstad
till Helsingborg kan minska till ungefar en timme,
d.v.s. en minskning med 30 minuter. Fortsatt resa till
Helsingdr berdknas ta ytterligare ca 5 minuter (att jamfora
med farjornas 20 minuter plus vantetid).

P& Ystadbanan gér Oresundstagen att restiden Ystad—
Malmé kan minska med mellan 5 och 10 minuter, frimst
tack vare farre uppehall pa vagen. En resa Ystad—
Képenhamn tar cirka 70 minuter. Mellan flygplatserna
Sturup och Kastrup blir restiden runt 40 minuter.

Aven restiden mellan Helsingborg och Géteborg kan
forkortas, tack vare att hela Vastkustbanan gors minst
dubbelsparig. Ytterligare 15 minuter sparas jamfort med
2020, vilket innebar att skillnaden mot idag uppgar till
30 minuter.
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Turtédthet i Oresundstagsystemet:

6 Halvtimmestrafik hela dagen till Géteborg, vartannat
tag via Kysthanen och HH-férbindelsen.

0 Utover Goteborgstagen forstarks trafiken till
Angelholm med ett tdg i timmen.

6 Halvtimmestrafik hela dagen till Blekinge, vartannat
tag via Skanebanan fran Helsingborg—Helsingor.

6 Pa Skanebanan kompletteras systemet av en snabb
forbindelse mellan Kristianstad och Helsingborg, med
uppehall endast i Hassleholm och Maria. Dessa tag
fortsatter ocksa over till Danmark via HH-férbindelsen.

6 Till Sturup gér tre Oresundstag i timmen, vilket ger
20-minuterstrafik Képenhamn—Sturup samt mellan
flygplatserna Kastrup och Sturup.

6 Ett av Oresundstagen till Sturup fortsatter till Ystad,
som far timmestrafik hela dagen. Ddrmed integreras
IC-Bornholmstégen i Oresundstégssystemet.

6 Aven kvills- och nattrafiken utékas pa huvudlinjerna.

Trafikuppldggets huvuddrag; Pagatag/Regionaltag

| stora drag liknar uppldagget det som beskrivs fér 2020,

med fortdtad trafik pa manga banor. Snabba Pagatags-
turer Malmoé—Helsingborg och Malmé—Kristianstad
kompletterar Oresundstadgen pa dessa strackor.

Av de satsningar som provas till 2020 finns flertalet
med 2030. P&gatagen fran Astorp via Helsingborg till
Angelholm fortsatter till Férsldv (alternativt Grevie).
Parallellt med detta system aterupprattas linjen
Angelholm—Helsingborg—Malmé nar enkelsparet norr

om Helsingborg byggts ut till dubbelspar. Angelholm—
Helsingborg och stationerna daremellan far darmed
fyra Pagatdg i timmen i rusningstrafik. Marieholms-
banan trafikeras med ett tag i timmen Helsingborg—
Teckomatorp—Eslov—Malmé. Norr om HO6r forldngs
Pagatagstrafiken till Hassleholm, med uppehall i
Tjornarp och Sésdala.

Markarydsbanan trafikeras med ett tag i timmen
Halmstad—Markaryd—Hdassleholm. 2030 gar detta tag
vidare till Kristianstad, med uppehall i Vinslév och
Onnestad. Darmed skapas en direktresmdjlighet mellan
Kristianstad och Halmstad med koppling till Géteborg.
| rusningstid fortatas trafiken till halvtimmestrafik mellan
Markaryd och Hassleholm.

P& Skanebanan &r alla tag Kristianstad—Helsingborg
Oresundstag. Oster om Kristianstad far dessa tdg en mer
lokal karaktdr, med uppehall i Fjalkinge och Mérrum.
Mellan Hassleholm och Astorp férstérks trafiken med
ett Pagatdg i timmen hela dagen genom att forlanga
linjen Helsingborg—Astorp vidare ésterut. Pagataget
gor dven uppehall i Kvidinge.

Vid sidan av Oresundstagen skapas pa Sédra Stambanan
norr om Hassleholm Pagatags-/Krosatagstrafik till Vaxjo,
med uppehall dven i de mindre orterna.

Latt spartrafik

2030 har latt spartrafik etablerats i Skane. De satsningar
som i férsta hand ar aktuella (utdver eventuell lokal
spartrafik i t.ex. Malmd, Helsingborg eller Lund) ar
Helsingborg—H6gands och Lund—Dalby. Detta grundar
sig pa studien "Latt spartrafik i Skane” fran maj 2007,
dar forutsattningarna i 17 olika strak redovisas.



Gods- och snabbtagstrafik 2030
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Helsingborg

Trelleborg

Gods- och snabbtagskanaler
i rusningstrafik 2030

T&g per timme i respektive riktning

— Godstég

— Snabbtég

Karta: Gods och snabbtagstrafik 2030 — bedémt behov av tidskanaler per timme under rusningstid.

Kartan visar endast godstrafiken pa huvudstraken.

Aven till 2030 har antagits samma dkningstakt for
gods- och snabbtag som for regionala persontag, d.v.s.
en 6kning med en faktor 3,5 jamfért med nuldget.
Jamfort med 2020 har ytterligare en snabbtagskanal
tillkommit pa S6dra Stambanan. Det blir tva tag i timmen
i vardera riktningen — dven under rusningstid. Tidiga
morgnar och sena kvallar finns méjligheter till ytterligare
tidsldgen. Snabbtagstrafiken pa Véstkustbanan ar of6r-
andrad jamfort med 2020. Alla snabbtag till Danmark
gar dver Oresundsbron; HH-férbindelsen utnyttjas vid
denna tidpunkt enbart av godstag och Oresundstag.

All godstrafik mot Danmark ar 2030 6verflyttad till
HH-forbindelsen, eftersom detta dr en ndarmare vdag mot
kontinenten och Oresundsbron &r full av persontag.
Jamfoért med 2020 har tre tidskanaler per timme till-
kommit pa Sddra Stambanan, vilka fortsatter mot Danmark
via Skanebanan och HH-tunneln. Fran Vastkustbanan
mot Danmark finns en ny motsvarande tidskanal.

Till Malmo och farjeldget i Trelleborg finns bibehallet
samma antal tidskanaler som 2020.
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Trafikuppldagg 2037
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Allmént

Tagresandet femdubblas till 2037, och ytterligare kraft-

fulla kapacitetsatgarder maste till pa jarnvdgarna i Skane
for att kunna kora den trafik som behdvs.

Stadsbanestraken Helsingborg—H6gands och Lund—Dalby
ar fullt utvecklade 2037. Dessutom dr satsningar i nya
strak tankbara (antingen som konventionell jarnvag
eller som stadsbana), t.ex.:

6 Lomma-Léddekdpinge—Landskrona

6 Malmo—Vellinge—Falsterbondset

6 Kristianstad—Ahus.

Det ar ocksa tankbart att hdghastighetsjarnvagen Europa-
banan, Hamburg—Oresundsregionen—Stockholm, &r byggd
2037. Férhoppningsvis ar det mojligt att kombinera
snabbtagstrafiken pa banan med regionaltag, trots de
stora hastighetsskillnaderna. Erfarenhet fran liknande
banor utomlands visar pa svarigheter att utnyttja denna
typ av jarnvdg for regional trafik.

Forutom det som genomforts till ar 2030 tillkommer
satsningar enligt nedan.

Trafikupplidggets huvuddrag; Oresundstéag

2037 har Oresundstagsystemet utékats ytterligare med
trafik pa Trelleborgsbanan och Lommabanan-Séderdsbanan.
| och med det far alla skanska kommuner som idag har
jarnvag Oresundstagstrafik. Med Oresundstagstrafik pa

Europabanan, i det fall en sadan bana byggs med koppling
mot Helsingborg, infogas dven Orkelljunga i systemet.

Dagens struktur med Oresundstdgen som det snabba
regionaltagssystemet och Pagatdgen som kompletterande
lokalt system férandras. 2037 karaktériseras Oresunds-
tagen bara av att de gar 6ver sundet. Inom Skane kan
de vara saval snabba som lokala.

Kapaciteten p& Oresundsbron ar fullt utnyttjad 2037.
Oresundstagen gar dar i femminuterstrafik i rusningstid
(12 tag i timmen). Liksom 2030 maste tagen fran Sturup
och Ystad kopplas samman med andra tdg pa Malmo C,
eftersom Citytunneln ar fullt utnyttjad. Totalt gar 16
Oresundstag och Pagatag i timmen genom Citytunneln
2037, vilket innebdr att en utbyggnad av station Triangeln
alternativt ett effektivare signalsystem behdvs.

Under forutsattning att kapacitetssituationen i Helsingborg
kan lGsas utokas trafiken pa HH-forbindelsen till tio-
minuterstrafik (sex tag i timmen) i rusningstrafik.
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Alla Oresundstagslinjer har trafik hela natten 2037.
Alla Pagatagslinjer har sen kvallstrafik.

Trafikuppldggets huvuddrag; Pagatag

2037 har Pagatagen fatt en ny trafikuppgift genom att
kapacitetsforstarka Oresundstdgen med snabbturer pa
svensk sida. Den mer lokala trafikuppgiften kvarstar
emellertid ocksa, varfér Pagatagssystemet kommer att
fa tva olika skepnader (i form av uppehallsbild och restid).

P4 Lommabanan—Soderasbanan har Pdgatagen helt
ersatts av Oresundstdg. Trafikeringsmassigt &r skillnaden
bara att det forna Pagatagssystemet nu ar férlangt till
den danska sidan. P4 andra hall i Skane, t.ex. Trelle-
borgsbanan, kvarstar Pagatagstrafiken, dven om den
delvis ar ersatt av Oresundstag.

Nya Pagatagslinjer (alternativt latt spartrafik) tillkommer

eventuellt i relationerna Malmo—Vellinge—Falsterbondset,

Lomma-Loddeképinge—Landskrona och Kristianstad—Ahus.

Stationer — framtida standard och service
Forutom 6kande resandevolymer har dven antalet
trafikerade linjer och ddarmed antalet stationer vuxit.
Stationerna har klassificerats efter storlek och funktion
med syfte att sakerstalla att stationerna far en tillrackligt
bra standard, som kunderna har ratt att férvanta sig.
Aven nya stationer har klassificerats.

Ett arbete pdgar for ndrvarande dven kring stationernas
framtida fysiska utformning (Banverket, Skanetrafiken).
Arbetet syftar bl.a. till att ta fram en enhetlig modell for
mindre stationer som kan anvandas i regionen. Mycket
av fragestallningarna handlar om anpassningen till funk-
tionshindrade samt effektivisering av drift och underhall.

Nar det galler funktionshindrades resor uppstar problemen
inte sallan i angodrings- och bytespunkterna. Malet &r
att ingen ska hindras att genomféra sin resa pa grund
av funktionshinder.

En indelning av stationerna i fyra klasser har gjorts:
Klass 1 — Huvudstationer

Klass 2 — Storre stationer

Klass 3 — Medelstora stationer

Klass 4 — Mindre stationer

For varje station finns kriterier som bor uppfyllas for att
en station ska utrustas enligt en viss klass.

For ytterligare redovisning och respektive stations ut-
rustning och standard — se underlagsmaterial 11.
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Sammanfattning - utvecklingsstrategier for
spartrafik 2020, 2030 samt 2037

All skansk kollektivtrafik bor betraktas som ett samman-
hallet system. Alla trafikslagen bedéms ha stor utvecklings-
potential. Malsattningen ar att skapa ett lattforstaeligt
och tydligt trafiksystem mot kund. Detta galler i synnerhet
spartrafiken. Tagtrafiken har mycket stor betydelse fér
Skanes utveckling. Den forbattrar integrationen inom
Skane och med angransande regioner. Tagtrafiken ar
snabb, miljévanlig och strukturbildande. Férvantningarna
pa ny spartrafik &r mycket héga i kommunerna. Onske-
malen overstiger vida de tillgangliga ekonomiska ramarna.
Harda prioriteringar ar darfér nédvandiga. Nuvarande
spartrafik bestar av Pagatag och Oresundstag. | framtiden
beddms dven latt spartrafik vara intressant. Nedan beskrivs
strategierna for dessa tre former av spartrafik.

Utvecklingsstrategi for Oresundstagssystemet
Huvudprincipen for Oresundstagstrafiken &r att skapa
ett kundanpassat och kostnadseffektivt system som
samtidigt forbattrar integrationen i Oresundsregionen.
De narmaste aren sker en forstarkning av de befintliga
huvudlinjerna for att tillgodose den kraftigt 6kade resefter-
fragan. Dérefter gérs satsningar pa nya Oresundstagslinjer
i takt med att infrastrukturen utvecklas, sa att successivt
allt storre del av Skane inbegrips. Som en konsekvens
av detta foreslas trafiken utvecklas i féljande faser:

Fas 1: Sydsvensk integration (2000-2007)

6 Uppbyggnad av timmestrafik till Géteborg, Vaxjo
(Kalmar) och Karlskrona.

6 Oresundstagsuppehall i flertalet kommuncentra

0 20-minuterstrafik éver bron (3 tag/h).

0 En tredjedel av de skanska kommunerna har
Oresundstagstrafik.

Fas 2: Konsolidering och kapacitet (2008—-2020)

6 Okad kapacitet med fler turer i rusningstid pa de
tyngsta strackorna; fran Kdpenhamn och Malmé till
Helsingborg och Kristianstad.

6 Oresundstagsuppehall i samtliga kommuner som
passeras (alltsa dven Kavlinge och Burldv, det senare
forutsatter dock 4-spar Flackarp—Malmao).

6 10-minuterstrafik éver bron i rusningstid (6 tag/h)

6 Nastan halften av de skanska kommunerna har
Oresundstagstrafik.

Fas 3: De skanska hornen integreras (2021-2030)

6 HH-tunneln och Sturupsbanan 6ppnas vilket ger
méjlighet till nya Oresundstagslinjer pa Skanebanan,
Ystadbanan och Simrishamnsbanan.

6 Gods- och snabbtégstrafiken pa Oresundsbron flyttas
over till HH-tunneln for att frigéra kapacitet for
Oresundstagen.

6 20-minuterstrafik Kdpenhamn—Sturup via Malmo

6 Bornholmstagen inlemmas i 6vrig Oresundstagstrafik

0 6—7 minuterstrafik 6ver bron i rusningstid (9 tag/h)

6 10- eller 20-minuterstrafik genom HH-tunneln
(3—6 tag/h).

6 Tva tredjedelar av dagens skanska kommuner far
Oresundstagstrafik.

Fas 4: Alla skanska tagkommuner integreras (vision 2037)
6 Nasta generation Oresundstag bérjar anskaffas i slutet
av 2020-talet. De bor ha kortare restider an dagens
tag. Topphastigheten beddéms bli minst 200 km/h.

Banstandarden bor anpassas till detta.

6 Oresundstagstrafik pa Trelleborgsbanan, Simrishamns-
banan och Lommabanan-Séderasbanan.

0 5-minuterstrafik 6ver bron i rusningstid (12 tag/h).

0 Nastan alla av dagens skanska kommuner far
Oresundstagstrafik. Ingen skansk ort med 6ver
1000 invanare har mer dn 3 mil till ndrmaste
Oresundstagsstation.

O Latt spartrafik respektive forstarkt busstrafik till orter
utan jarnvagstrafik.

Utvecklingsstrategi for Pagatagssystemet

Hittillsvarande utveckling (1983-2007)

6 Kommunerna i vdstra Skane startade Pagatagen i
vastra Skane 1983 sedan SJ aviserat nedldggning av
all lokal trafik.

6 Redan fran bérjan var turutbudet minst timmestrafik,
med fortdtning i rusningstid.

0 Lanstrafiken 6vertog Pagatagstrafiken 1989, som da
fullt ut integreras med 6vrig kollektivtrafik.

6 Nya linjer 6ppnades under 1990-talet fran Malmao
och Helsingborg till Astorp, Angelholm och Ystad.

6 Nar Oresundstagen startade ar 2000 blev P&gatagens
huvuduppgifter kompletterande lokal trafik pa huvud-
linjerna samt att trafikera Ovriga linjer.

6 Flera nya linjer dppnades, inte minst Vastkustbanan
via Landskrona 2001, som blir det viktigaste straket.
Andra nya linjer var Ra&dalsbanan 2001, Osterlenbanan
2003 och Skanebanan 2007.

0 Pagatagstrafiken har haft en lugnare 6kningstakt an
Oresundstagen, vilket gjort att kapacitetsférstirkningar
har kunnat hanteras parallellt med utékningar till
nya linjer.



Strategi: Fler linjer, genomgaende tag och nya snabbturer

6 Nya fordon anskaffas med férsta leverans 2009.

6 Alla taglinjer i Skane, som inte gar éver till Danmark,
bor trafikeras med Pagatag. Pagatag ar mer kostnads-
effektiva 4n Oresundstag bl.a. darfor att de slipper
dubbla stromsystem och for att vagnarna kan byggas
bredare.

o Trafikuppldgget andras nar Citytunneln éppnas.
Nuvarande linjer, som stralar ut fran Malmo, kopplas
samman till genomgaende linjer.

6 Nya linjer 6ppnas pa Lommabanan, Trelleborgsbanan,
Simrishamnsbanan och Soderasbanan. Pa sikt ersatts
dessa delvis av Oresundstag. Ytterligare ett stort antal
nya Pagatagslinjer provas i Tagstrategin. Nar ny trafik
kan tas i bruk bestams dels av trafikekonomin, dels
av i vilken takt infrastrukturen kan fardigstallas.

0 Pagatagen far aven en ny trafikuppgift genom att
kapacitetsférstarka Oresundstdgen med snabbturer
pa svensk sida.

6 Alla stationer far en malstandard pa minst halv-
timmestrafik i rusningstid.

0 Pagatagen bedoms ha en viktig trafikfunktion dven
pa mycket lang sikt.

Utvecklingsstrategi for latt spartrafik
6 Latt spartrafik bedoms bli ett intressant komplement
till de befintliga trafikslagen buss och tag dér resande-

Sammanfattning — resandeutvecklingen
Grovt sett fordelas resandet enligt foljande:

SKANETRAFIKEN « TAGSTRATEGI 2037

underlaget ar stort, framkomligheten behdver férbattras
och dér jarnvdg inte ar fysiskt mojlig. Skanetrafiken

ser latt spartrafik som en intressant utvecklingsfraga
och &r positiv till ett fortsatt kraftfullt arbete i fragan.

0 Inga av dagens Pagatagslinjer torde vara lampliga
att ersatta med lattare spartrafik, som har mindre
kapacitetsstarka fordon och lagre hastigheter.

o | forsta hand bor latt spartrafik etableras enligt vad
som forordats i utredningen ”“Latt spartrafik i Skane”,
d.v.s. stadslinjer i Malmo, Helsingborg och Lund samt
de regionala linjerna Lund—Dalby och Helsingborg—
Hdgands. De forsta linjerna bér kunna 6ppnas i bérjan
pa 2020-talet med de fem straken fullt utvecklade 2037.

6 Vagnmateriel och teknisk standard bor vara samordnad
mellan de skanska projekten. Organisation, finansiering
och teknisk standard (t.ex. om duodrift ar lamplig) far
utredas vidare.

6 Andra former av latt spartrafik, t.ex. forarlosa system
som spartaxi och minimetro, beddéms inte fa nagot storre
genomslag i den skanska kollektivtrafiken de narmaste
30 aren. Anledningen ar hoga investeringskostnader
och otillracklig kapacitet. M6jligen kan de vara in-
tressanta inom begransade omraden, t.ex. storre sjukhus.

6 Trots satsningen pa tag och latt spartrafik bedoms
busstrafiken i stad och region sta fér mer an halften av
Skanes kollektivresor om 30 ar.

(milj resor/ar) 1998 2007 m 2030 2037

Befintlig tagtrafik inom Skane

Brotrafiken

Ny Pagatagstrafik

Sturupsbanan

HH-tunneln

Regional stadsbana

Summa 10

10 20 30 40
- 10 15 20
- - 2 3
- - 8 12
- - 5 15
33 70 115 160

Tabell: Bedomd resandeutveckling i antalet resor for tagtrafiken i Skane till och med ar 2037.
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Infrastruktur 2020, 2030 samt 2037

Foljande kartor redovisar sparforutsattningar och spar-
behov utifrdn beddmd trafikutveckling. Ar 2020 betraktas
infrastrukturen som en given forutsattning. Utgangs-
punkten ar Banverkets +50 %-alternativ i den nya
framtidsplanen 2010-2021. Dar inryms och fardigstalls
alla i nuldget pagaende jarnvagsprojekt och samtliga
projekt som var med i den gamla framtidsplanen
2004-2015, det vill saga innan revideringen varen
2007. For 2030 och 2037 ses infrastrukturen inte som
given, utan fragestallningen ar omvand: vilken infra-
struktur behovs for den dnskade trafiken?

Sparsystemet 2008

Halmstad

Béstad

Angelholm

Klippan Perstorp

De "angeldgna” sparbehoven till 2037 ar kostnadsbe-
raknade till totalt ca 84 mdr kr®®, Detta motsvarar en
arlig genomsnittlig investeringstakt 2007—-2037 som
ar ca tre ganger hogre an dagens niva, vilket Skanetrafiken
bedomer som rimlig maximal ambitionsniva. Observera
att sparbehoven for de olika malaren ar direkta mot
kapacitetshehovet och inte mot rationell produktion/
utbyggnad.

Alvesta

Astorp
HELSINGBORG

Svalév

Landskrona TeCkomator
Eslov
Kavlinge; \

)
Lomma / LUND
Burloy,

Z Staffanstorp

foremmen
\
}

Svedala

Skurup

Trellebory

Karta: Sparsystemet 2008.

Osby
Olofstrém
Karlskrona
Héssleholm Hanaskog
Bromolla
KRISTIANSTAD
Hoor Ahus
Tomelilla Simrishamn
Ystad
Spér 2008

Spar med regional persontrafik
Spér utan regional persontrafik

20 Anldggningskostnaden for ett enkelspar varierar mellan 50 och 150 mkr/km. Vi har antagit 100 mkr/km som ett snittvarde.

Kostnaden for jarnvagstunnel ar ca 1 mdrkr/km. Se vidare underlagsmaterial 13.
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Sparforutsattningar 2020

Halmstad

Alvesta

Angelholm

Karlskrona

Klippan Perstorp
I o) I

4 U

Hassleholm

P Astorp

Bromolla
HELSINGBORG

KRISTIANSTAD

) // alby
orp

Svedala

Képenhamn

Tomelilla Simrishamn

Skurup

Ystad

Trelleborg
Sparforutsattningar 2020

Spér med regional persontrafik
Spar utan regional persontrafik
——O—— Kapacitetsétgarder kravs pa bandelen

Karta: Sparférutsattningar 2020 utifran Banverkets +50 %-alternativ. Darutéver finns nagra mindre atgarder medtagna som forutsattningar.
Kostnadsbedémning: ca 11 mdr kr. Darutéver tillkommer kommunal medfinansiering av nya plattformar m.m.

Sparforutsattningar 2020 — beskrivning Dessa ar:

Ar 2020 betraktas infrastrukturen som en given férut- 6 Citytunneln

sattning. Alla i nuldget pagaende jarnvagsprojekt ar 6 Hallandsastunneln

fardigstallda. 6 Dubbelsparsutbyggnad pa Vastkustbanan

Forslov—Angelholm
6 4-sparsutbyggnad pa Sédra Stambanan Malmo—Arlév
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For att det skanska tagresandet ska kunna fortsatta

utvecklas, samtidigt som dven gods- och snabbtdgs-

trafiken okar, ar utgangspunkten Banverkets +50 %-

alternativ, d.v.s. den hogsta av de fem nivaerna i den

nya framtidsplanen 2010-2021. Dar inryms och fardig-

stalls samtliga projekt som var med i den gamla fram-

tidsplanen 2004-2015, d.v.s. innan revideringen

varen 2007.

0 4-sparsutbyggnad pa Sodra Stambanan Arlév—Flackarp.

6 Dubbelsparsutbyggnad pa Vastkustbanan
Maria—Angelholm.

0 Plattformsforlangningar runt om i Skane.

6 Uppgradering av Skanebanan Helsingborg—Hassleholm.

6 Uppgradering av Trelleborgsbanan Malmo—Trelleborg,
banutbyggnad for Pagatagstrafik.

6 Uppgradering av Lommabanan Malmé—Lomma—
Kavlinge, banutbyggnad for Pagatagstrafik.

6 Uppgradering av Soderasbanan Kavlinge—Teckomatorp—
Astorp, banutbyggnad for Pagatagstrafik.

6 Utbyggnad av Simrishamnsbanan Malmé—
Staffanstorp—Dalby.

Darutdver antas ett begransat antal kapacitetshdjande

atgarder genomforas.

6 Tre nya forbigangsstationer pa S6dra Stambanan
mellan Lund och Hadssleholm.

6 Ombyggnad av Teckomatorps station for méten med
fyra tdg samtidigt.

6 Atgarder inom “Kapacitet Gods Syd”.

Dessutom finns ytterligare nagra infrastrukturatgarder

som dr dnskvdrda for att sakerstdlla kvalitén i trafiken.

6 Samtidig infart och minst 70-véxlar pa alla moétes-
stationer och férbigangsspar.

0 Minst 100-vaxlar pa alla krysstationer.

0 Sparombyggnader i Lund.

6 Tva nya motesstationer pa Ystadbanan.

6 Ny motesstation mellan Tomelilla och Simrishamn.

6 Nya motesstationer pa Markarydsbanan.

0 Marieholmsbanan rustas upp for Pagatagstrafik och
for att battre kunna fungera som omldggningsbana
vid trafikstérningar.

0 Jarnvagstekniskt centrum samt depaanldggning
behdver ocksd inrymmas till 2020.

Grovt sett medger ovanstaende atgarder en fordubbling
av tagresandet i Skane (se dven kapitlet Trafikuppldgg).
Aven fér gods- och snabbtagstrafiken férutsitts en for-
dubbling.

| grannregionerna behdévs ocksa infrastrukturatgarder,

vilka ar viktiga for Skane:

6 Ny métesstation pa Blekinge Kustbana vid Aryd for
att kunna tillgodogéra sig 10 minuter kortare restid
Malmo—Karlskrona dven dster om Karlshamn.

6 Ombyggnad av Vaxjo bangard for att kunna hantera
fler Oresundstdg och Paga-/Krésatag.

6 Fler motesstationer Alvesta—Kalmar.

0 Dubbelspar séder om Varberg.

6 Utdkad kapacitet pd Oresundsbanan genom férbi-
gangsspar pa Peberholm och utbyggnad till fyrspars-
station pa Kastrup.

6 Forbattrad kapacitet i “Rdret” norr om Hovedbane-
garden. Ombyggnad av Ngrreport med forlangda
plattformar och fler spar.



Sparbehov 2030
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Alvesta

Osby

Karlskrona

& Héassleholm

/ Astorp
HELSINGBORG \! /
Helsingér <X
Q
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Landskrona & _Teckomatorp
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Burldv
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Kopenhamn g MALMO Staffanstorp
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Svedala Sturup

s

Trelleborg
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Bromélla

KRISTIANSTAD

Tomelilla Simrishamn

Spéarbehov 2030
Spér med regional persontrafik
Spér utan regional persontrafik
——O—— Kapacitetsatgarder kravs p& bandelen
—————— Ev. kravs fler spar / Onskvért
——+—+————— Stadsbana

Karta: Sparbehov 2030 utifran trafikering 2030. Kostnadsbeddémning: ca 64 mdr kr (inkl. atgarder 2007—-2020),

varav 60 mdr “angeldget” och 4 mdr kr “dnskvart”:

Sparbehov 2030 — beskrivning

2030 ses infrastrukturen inte som given, utan man kan
vanda pa fragestallningen: Vilken infrastruktur behdvs
for den 6nskade trafiken? Dock finns valdigt manga
onskemal om ny spartrafik i Skane. Det bedéms inte
rimligt att anta att allt kommer att kunna genomfoéras.
Det som redovisas nedan ar det som bedéms méjligt att
genomfdra med en 3—4 ganger hogre investeringstakt

2020-2030 jamfort med nuldget. Tre stora nybyggnads-

projekt forvantas sta klara:

0 Fast forbindelse Helsingborg—Helsingdr (HH).

6 Utbyggnad av hela Simrishamnsbanan (Malmo-—)
Dalby-Sjobo—Tomelilla (—Simrishamn).

0 Sturupsbanan, med anknytning till Ystadbanan bade
vaster- och dsterifran.

47



SKANETRAFIKEN « TAGSTRATEGI 2037

48

HH-forbindelsen dr i sin tur férknippad med stora ut-

byggnader i landanslutningarna. Férbindelsen ar tankt

att avlasta Oresundsbron fran godstrafik, och fér att

klara de dkade godsvolymerna behovs:

6 Dubbelspar pa Skanebanan Helsingborg—Hassleholm

6 Planskild sparkorsning vid Ramldsa

6 Ny godsbangard (“riksbangard”) i norra Skane

6 Yttre godsspar pa Sjalland (Helsingér — “ring 5"—
Hgje Tastrup)

Dessutom ar kraftfulla kapacitetsforbattringar nédvan-
diga for att klara resandeutvecklingen (utéver de som
forutsdtts 2020). Fram till 2020 klaras sittplatskapaci-
teten genom att befintliga tag forlangs. Efter 2020 &r det
dock nédvandigt att utéka turutbudet for att tillgodose
resefterfragan. Detta Okar kraftigt behovet av tillganglig
sparkapacitet. Angeldgna utbyggnader ar:

6 4-spar hela vdgen Malmoé—Lund.

6 Partiella 4-spar pa Vastkustbanan, forslagsvis

Kavlinge-Landskrona och Bastad—Laholm, och dubbel-

spar Helsingborg—Maria (Tagaborgstunneln).

0 Partiellt 4-spar pa Sodra Stambanan, forslagsvis
Eslov—HOor alternativt S6sdala—Tjornarp, och nya
forbigangsspar pa dvriga delstrackor. Banverket
utreder olika alternativ.

6 Dubbelspar Hassleholm—Kristianstad.

6 Dubbelspar Malmo—Trelleborg.

6 Dubbelspar Malmd—Sturup och helst vidare till Ystad
(annars fler motesstationer).

6 Nya motesstationer Ystad—Tomelilla och
Tomelilla—Simrishamn.

0 Ny motesstation pa Marieholmsbanan
Teckomatorp—Eslov.

6 Nya motesstationer pa Markarydsbanan.

6 Ny motesstation Kavlinge—Teckomatorp.

0 Planskilda sparkorsningar i Hassleholm och Kavlinge.

Tva stadsbanesatsningar (Light Rail) beddms kunna
komma till stand fére 2030 (utdver lokala sparvdgslinjer
i Malmd, Helsingborg eller Lund):

6 Helsingborg—H6ganas.

6 Lund—Dalby.

| grannregionerna behovs féljande jarnvagsinvesteringar,

vilka dven ar viktiga fér Skane:

0 Yttre godsspar pa Sjalland (som namnts ovan).

0 Forbattrad kapacitet pa Kystbanen Helsingor—
Kgbenhavn H.

0 Utokad sparkapacitet (4-spar) Goteborg—Kungsbacka.

0 Partiellt 4-spar Laholm—Bastad (som namnts ovan).

6 Utrdtning av Blekinge Kustbana, framfér allt mellan
Karlshamn och Ronneby.

0 Fler forbigangsspar pa Sédra Stambanan i Smaland.
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Sparbehov 2037
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Képenhamn

Simrishamn

Tomelilla

Trelleborg

Sparbehov 2037
Spér med regional persontrafik
Spar utan regional persontrafik
——6— Kapacitetsatgarder kriavs p& bandelen
—————— Ev. krévs fler spér / Onskvart
———————— Stadsbana

Karta: Sparbehov 2037 utifran trafikering 2037. Kostnadsbeddmning: ca 136 mdr kr, varav 84 mdr “angeldget” och 52 mdr kr “6nskvart”.

Sparbehov 2037 Héghastighetsjarnvdgen Europabanan via Oresunds-
Ytterligare nagra nysatsningar ar tankbara till 2037. | regionen dr ocksa tankbar 2037. Erfarenhet fran liknande
dessa strackningar ar antingen konventionell jarnvag banor utomlands visar emellertid pa stora svarigheter
med Pagatag eller stadsbana mojligt. att utnyttja denna typ av jarnvdg for regional trafik.

6 Lomma-Ldddekopinge—Landskrona Regionaltagens medelhastighet ligger langt ifran hog-
6 Malmo—Vellinge—Falsterbondset hastighetstagens. Det gor att de bada trafikformerna ar
6 Kristianstad—Ahus. svara att kombinera.
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Pa befintliga banor kravs ytterligare kraftfulla kapaci-

tetsatgarder for att kunna ta hand om det 6kade resandet.

| princip behéver de banor som idag ar dubbelspariga

vara 4-spariga 2037 och enkelspariga banor behéver

bli dubbelspariga.

0 4-spar behovs pa Sodra Stambanan Malmoé—Héassleholm
och helst vidare norrut.

0 4-spar behovs ocksa pa Vastkustbanan Malmé—
Helsingborg.

0 Fyra spar skulle helst ocksa finnas i Citytunneln och
pa Oresundsbron. | Citytunneln behdvs atminstone
en utbyggnad av station Triangeln alternativt ett
effektivare signalsystem.

0 Dubbelspar Malmo—Ystad.

O Dubbelspar pa Blekinge Kustbana 6ster om Kristianstad.
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Alla spardnskemal i Skane
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Koépenhamn

Simrishamn

Tomelilla

Trelleborg

Sparonskemal i Skane
Spéar med regional persontrafik
Spar utan regional persontrafik
——O—— Kapacitetstgarder kravs pa bandelen
—+—+—————— Stadsbana
— &— Tunnel

Karta: Sparénskemal i Skane. Kostnadsbedomning:
drygt 200 mdr kr.

| arbetet med Tagstrategin har Skanetrafiken férsokt
fanga upp alla de 6nskemal pa investeringar i jarnvag
som finns, bland kommuner, Banverket och Skanetrafiken
(genom bl.a. arbetet med Tagstrategin).
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Sparonskemal i Skane - beskrivning

Utover de satsningar som ingar i det tidigare redovisade
infrastrukturbehovet till 2037 har ett stort antal 6nskemal
om nya ytterligare banstrackningar i Skane identifierats:
6 Yttre godsspar forbi Malmé och Lund

0 Ny strackning Malmo—Lund (stadsbana)

6 Lomma-Lund (stadsbhana)

6 Bjarred—Lund (stadshana)

6 Lund-Staffanstorp—Sturup (stadsbana)

6 Lund norra—Staffanstorp (stadsbana)

6 Lomma—Hjdrup—Lund (stadsbana)

6 Dalby—Sturup (stadshana)

0 Lund-Sddra Sandby (stadsbana)

6 Lund-Eslov (stadsbana)

6 Klippan—Ljungbyhed (stadsbana)

6 Landskrona—Teckomatorp

0 Hogands—Molle (stadsbana)

6 Tomelilla—Kristianstad

0 Kristianstad—Broby

6 Olofstrom—Sandback (Sydostlanken).

Kapacitetsforstarkningar pa 6vriga banor fordras ocksa
for att kunna kéra den 6nskade trafiken. Dessutom finns
onskemal om nya tunnlar pa flera hall, framfor allt dar
utbyggnader till fler spar planeras genom befintlig
tatbebyggelse.




SKANETRAFIKEN « TAGSTRATEGI 2037

Vad hander om planerade infrastruktur-
satsningar till 2020 senareldggs eller uteblir?

| det foljande redovisas konsekvenserna inom tagtrafik-
systemet av att planerade satsningar till 2020 senare-
ldggs eller uteblir. Da trafik och infrastruktur endast ar
medel ligger de stora negativa konsekvenserna utanfor
tagtrafiksystemet i och med att den regionala utveck-
lingen da hdmmas. Detta sker genom bland annat
minskad ekonomisk tillvéxt, minskad attraktionskraft
for boende och naringsliv, 6kade utsldpp, 6kad trangsel
pa vagnatet.

Flera av infrastruktursatsningarna 2020 &ar pagaende
och beddms bli fardiga innan 2020 om inget exceptionellt
intraffar. Dessa satsningar ar:

0 4-spar Malmo—Arlov inkl. sparport

6 Citytunneln

6 Dubbelspéar Angelholm—Forslév

6 Hallandsastunneln

Foljande satsningar ar annu inte paborjade och konse-
kvenserna av en senareldggning kommenteras kortfattat:

Uteblivet 4-spar Arlov—Flackarp

0 Tagtrafikens kapacitetsgrans avseende antalet
passagerare och antalet tag tangeras. Ett senarelagt
fardigstallande efter 2020 far svara konsekvenser for
i stort sett allt skanskt tagresande.

6 Okad férseningsrisk for alla tdg som passerar
Malmoé—Lund.

6 Den nya rusningstrafiklinjen med Oresundstég
Malmé—Helsingborg far inte plats Malmo6—Lund, utan
dras som Pagatag via Lommabanan med ett begransat
antal uppehall Malmo—Kavlinge. Dessa tag blockerar
fullt utbyggd Pagatagstrafik pa Lommabanan. Endast
timmestrafik blir d@ mojlig for Pagatag, som gor
uppehall pa alla stationer.

0 De ut6kade taguppehallen i Burlov ar inte mojliga av
bankapacitetsskal.

6 De Pagatag Malmo—HGo6r, som bara gar i rusningstrafik,
kan av bankapacitetsskal ej fa utokade uppehall i
Hjarup, Akarp och Burlév.

Uteblivet dubbelspar Maria—Angelholm

6 Det Oresundstag, som skulle férléngas fran Helsingborg
till Angelholm, maste p& grund av bristande ban-
kapacitet dven fortsattningsvis vanda i Helsingborg.
Darmed blir det bara timmestrafik Malmé—Angelholm.

6 Okad foérseningsrisk for alla tdg som passerar
Helsingborg—Angelholm. Redan i nuliget genererar
denna enkelsparsstracka ca 50 % mer férseningar an
dubbelsparet Malmo—Helsingborg, trots trangseln pa
sparen mellan Malmo och Lund.

Utebliven banupprustning pa Skanebanan

6 Restiderna kan inte forkortas Hassleholm—Helsingborg
(ca 5 minuter).

6 Forseningsrisken kan inte reduceras, eftersom system-
méten i Kérreberga inte kan flyttas in till Astorp, dar
tdget dnda stannar for resandeutbyte.

Utebliven Pagatagssatsning pa Trelleborgsbanan

0 Ett av Skanes tyngsta pendlingsstrak med buss kan
inte fa huvuddelen av trafiken 6verford till tag.

6 Okad trangsel pa grund av manga bussar vid Sédervam,
Kungsgatan och Malmé C.

0 Svarigheter att klara miljokvalitetsnormen pa flera
utsatta platser i Malmo.

6 Inga snabba direktresor Trelleborg—Lund, vilket gor
att arbetsmarknaderna inte fullt ut kan integreras.

o Citytunnelns potential for kat resande kan inte
utnyttjas fullt ut.

0 Bristfalliga forbindelser Trelleborg—Kdpenhamn.
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Uteblivna Pagatagssatsningar pa Lommabanan och Utebliven Pagatagssatsning pa Soderasbanan

Malmoé—Dalby 6 Den regionalpolitiskt betydelsefulla Pagatags-

6 Tunga pendlingsstrak med buss in till Malmo kan satsningen pa Soderasbanan, som redan senarelagts
inte fa trafik 6verford till tag. flera ganger, skjuts ytterligare pa framtiden.

6 Okad trangsel pa grund av manga bussar vid Sédervarmn,
Kungsgatan, Varnhemstorget och Malmé C.

6 Svarigheter att klara miljokvalitetsnormen pa flera
utsatta platser i Malmd

6 Citytunnelns potential for 6kat resande kan inte
utnyttjas fullt ut.

54



SKANETRAFIKEN «

Vad hander om planerade infrastruktur-
satsningar till 2030 senareldggs eller uteblir?

| det foljande redovisas konsekvenserna inom tagtrafik-
systemet av att planerade satsningar till 2030 senare-
ldggs eller uteblir. Da trafik och infrastruktur endast ar
medel ligger egentligen de stora negativa konsekvenserna
utanfor tagtrafiksystemet i och med att den regionala
utvecklingen da hammas. Detta sker genom bland annat
minskad ekonomisk tillvaxt, minskad attraktionskraft
for boende och naringsliv, 6kade utslapp, 6kad trangsel
pa vagnatet.

Uteblivna 4-sparsutbyggnader Flackarp—Lund,
Kéavlinge—Landskrona, Eslov—Hoor och Bastad—Laholm
Om foreslagna 4-sparutbyggnader inte ar klara till
2030 far en eller flera av foljande atgarder vidtas:

0 Planenliga forbigangar av Pagatag (och dven
Oresundstag!) maste inféras i stor omfattning.

Det innebér att Pdgatag maste ga in pa sidospar
och sta dar 6—8 minuter medan snabbare tag kor om.
Det ger forldngda restider och fler férseningar.

0 Pagatagen far hoppa 6ver vissa uppehall, det innebar
forsamrat turutbud pa mindre stationer.

6 Snabbtdg och Oresundstég fastnar bakom ldngsammare
Pagatdg och godstag, d.v.s. forlangda restider for
genomresande.

6 Turutbudet kan inte anpassas till efterfragan. Okad
trangsel pa tagen, fler stdende och franakta resendrer.

0 Langre kortider for godstagen p.g.a. fler forbigangar.
Pa Sodra Stambanan trangs godstagen bort, sarskilt
under rusningstid. Fler lastbilar pa vdgarna.

Utebliven utbyggnad av Tagaborgstunneln i

Helsingborg

6 Helsingborg—Maria ar sannolikt enda kvarvarande
enkelsparsstracka pa Vastkustbanan efter 2020.
Denna flaskhals begrdnsar antalet tag pa hela Vast-
kustbanan. Mer biltrafik och samre miljosituation.

6 Stor storningskanslighet. Férseningarna kommer att
“smitta” till 6vriga delar av tagsystemet.

Utebliven dubbelsparsutbyggnad av Lockarp-Trelleborg

och Lockarp—Svedala

0 Pa Trelleborgsbanan kan varken Pagatag eller
godstrafik utokas utan dubbelspar.

0 Fortsatt enkelspar pa Ystadbanan innebdr att
turutbudet inte kan ut6kas. Dubbelspar till Svedala
ar en forutsattning fér Sturupsbanan.

0 Pa bade Trelleborgs- och Ystadbanorna blir det
fortsatt stor stérningskanslighet.

Utebliven dubbelsparsutbyggnad pa Skanebanan

Helsingborg—Kristianstad

0 For att den omfattande godstrafiken pa Sodra
Stambanan ska kunna na HH-tunneln och kontinenten
ar dubbelspar Hassleholm—Helsingborg en nddvandighet.

0 Med fortsatt enkelspar pa Skanebanan kan restids-
malet 1 timme Kristianstad—Helsingborg inte nas —
inte ens med upprustning till 160 km/h hela vagen.
I nuldget ar restiden 1,5 timme.

0 Persontagstrafiken Kristianstad—Hassleholm kan inte
utdkas. Pdgatdg med uppehéll i Onnestad kan inte
ldggas in, vilket gor att denna Pagatagsstation far ansta.

0 Fortsatt stora forseningsrisker langs hela Skanebanan.

Uteblivna motes- eller forbigangsstationer i Svarte,
Norrvidinge, Marieholm, Bjarnum, Garsnds, Kopingebro,
Hastveda och Pepparholm

0 Fler motesspar pa enkelspariga banor ar ett mycket
kostnadseffektivt satt att 6ka kapaciteten och minska
forseningarna. Uteblivna motessparsutbyggnader
innebdr att trafiken inte kan byggas ut och stérningarna
permanentas.

6 Utan forbigangsspar pa Sédra Stambanan (Hastveda)
och Oresundsbanan (Pepparholm) kan inte ens
nuvarande godstagskapacitet uppratthallas.

0 Utan motesstation i Garsnds gar det inte att utdka
trafiken till Simrishamn till tva tag i timmen.

Uteblivna planskilda sparkorsningar i Hassleholm
och Kavlinge

Nar trafiken utdkas blir de stérre knutpunkterna oftast
flaskhalsarna i systemet. Utokad godstrafik pa Skane-
banan och godsstraket genom Skane accentuerar
problemen i Hassleholm och Kavlinge, dar de korsande
tagrorelserna okar. Utan planskildheter blir det fler
forseningar, som sprider sig i tagsystemet.

Uteblivna nya Pagatagsstationer

| Tagstrategin finns forslag pa 25 nya Pagatagsstationer
fram till 2020 (exkl. Triangeln och Hyllie). Dessa finns
inte med i nagra investeringsplaner och torde inte heller
inrymmas i den nya planen 2010-2021. Om Pagatags-
satsningarna ska kunna genomféras under 2010-talet
maste stationerna bekostas av berdrda kommuner.

TAGSTRATEGI 2037
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| Tagstrategin ligger dessa stationsinvesteringar med
som anslagsdskanden under 2020-talet. Ett alternativ
kan alltsa vara att vanta tills dess med inférandet av
den nya Pagatagstrafiken. Om investeringarna utgar
finns inte denna mojlighet — da maste kommunerna
under alla omstandigheter sjdlva bekosta stations-
investeringarna.

Utebliven HH-tunnel

Fehmarn Balt-bron, som berdknas klar 2018, kommer

att gora godstagstrafiken genom Danmark intressantare.

Sannolikt med kraftigt 6kade fldden som féljd. Om HH-

tunneln inte ar klar runt 2030 kan inte godstagstrafiken

mot kontinenten ledas om fran Oresunsbron till norra
delen av Oresund. Eftersom det bérjar bli fullt med

Oresundstag p& Oresundsbron ryms inte utan vidare dven

godstrafiken. Nagot av féljande handlingsalternativ far

da viljas:

1. Godstagstrafiken far hanvisas till natten nar de
passerar Skane. Detta staller emellertid till stora
problem, t.ex. passerar men da andra storstads-
regioner som Hamburg under hdgtrafiktid, vilket
innebdr att problemen bara flyttas.

2.Godset/godstagen far i 6kad utstrackning skickas
pa bat eller farja fran hamnar som Géteborg,
Helsingborg, Malmd och Trelleborg. Detta forsamrar
rimligen godstagstrafikens konkurrenssituation.

3.Kapaciteten far utékas pa Oresundsbron, d.v.s. man
far investeringskostnader dar istallet.

4.Godstagstrafiken prioriteras dver Oresundsbron.
Minskning av antalet Oresundstag fér att godstagen
ska komma fram.

5.Godstagstrafiken genom Skane far reduceras — mer
gods far flyttas dver pa lastbil.

Om nagot av de fyra forsta alternativen valjs kommer
godstrafiken genom Lund och Malmé att 6ka. De vérsta
flaskhalsarna blir da Sédra Stambanans linjekapacitet
norr om Lund, Oresundsbron och passagen genom
Képenhamn. Mellan Lund och Malmé racker bankapa-
citeten nar 4-sparet ar utbyggt. Ett yttre godsspar utan-
for Lund och Malmé forbattrar inte kapacitetssituationen;
vinsten med det ar framst att bullerstérningarna minskar.

Utan HH-tunnel gar det inte heller att bygga ihop
Oresundstagslinjerna i den norra delen av Oresund,
vilket innebér en ddmpad Oresundsintegration.

Utebliven Simrishamnsbana

6 Oresundsregionens tillvixt och befolkningstillvéxt
kommer inte att spridas till dstra Skane. “Kantringen”
mot vaster riskerar att dka.

6 Den stationsorienterade utbyggnaden av berdrda orter
blir svar att fullfélja om inte kommunerna ser att
Simrishamnsbanan kan férverkligas inom 6verskadlig tid.

6 Simrishamnsbanestraket har sa langa avstand att
busstrafiken inte fullt ut kan bli ett attraktiv alternativ
till bilen.

0 Fortsatt stor bilpendling i straket, det paverkar miljo-
situationen och trdngseln i vdgnatet negativt.

Utebliven Sturupsbana

0 Busstrafik far dven fortsattningsvis kollektivtrafik-
forsorja Sturups flygplats.

6 Med Sturupsbanan, som innebdr en omldggning av
Ystadbanan, far man “pa kopet” direkta och frekventa
tagforbindelser till Ystad, Kastrup/Kdpenhamn och
Lund, vilket blir svart att klara med buss.

6 Sturups flygplats far betydligt sémre utvecklings-
mojligheter och kan inte fullt ut fungera som ett
komplement till Kastrup.

Uteblivna sparvdgs- och stadsbanesatsningar i

anslutning till de tre storsta staderna

6 Trangseln i vdagsystemet och i anslutning till framférallt
Malmé, Lund och Helsingborg kommer att dka fram-
6ver. Om kollektivtrafikens framkomlighet inte ska
forsdmras ar det angeldget med kapacitetsstarkare
sparfordon i reserverade korfalt. Genom spartrafikens
oOkade attraktivitet kan biltrafiken ocksa minskas. Det
ytterligare forbattrar kapacitetssituationen i vagnatet.
Om sparvagssatsningarna inte genomfors far de skanska
stdderna en “stockholmslik” késituation i vagnatet.
Alternativet (eller komplementet) ar vagtullar.

6 Den Okade biltrafiken gor att miljosituationen i
staderna inte forbattras, trots renare fordon. Det gar
sannolikt inte att klara miljokvalitetsnormernas krav
pa luftkvalitet i stddernas centrala delar. Eldriven
spartrafik, som gar pa gron el, ar sa ndra nollemissions-
fordon det gar att komma.

0 Spartrafiksatsningarna i stdderna &r en integrerad del
av stadsbyggandet. Utan sparvdgssatsningar ar det
risk for att staderna inte blir lika attraktiva.
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Finansiering av framtida sparinvesteringar

For att genomfdra satsningarna enligt Tagstrategi 2037
kravs ett gemensamt engagemang pa nationell, regional
och lokal niva och mellan olika intressenter varav
Skanetrafiken/Region Skane ar en part. Den kanske allra
viktigaste fragan ar hur de framtida sparinvesteringarna
ska finansieras, vilket diskuteras i det féljande.

Inledningsvis kan sdgas:

0 En kraftig 6kning av investeringsvolymen kravs for
att tillgodose enbart de allra viktigaste behoven.

6 Det ar ndédvandigt med en kraftig 6kning av statens
insatser, men detta kommer inte att rdcka utan
regional och kommunal medfinansiering kommer
troligen ocksa att kravas.

6 OPS-l6sningar kommer vara en mojlighet till
delfinansiering.

6 Andra satt till delfinansiering kan vara att utnyttja
markvardesstegring m.m.

6 Utnyttja Oresundsbrons dverskott.

Oavsett vilken av ovanstaende l6sningar som valjs sa

kommer ingen ensam att vara tillracklig!

De totala 6nskemal om investeringar i den sparburna
trafikens infrastruktur som redovisas i Tagstrategin
uppgar till drygt 200 miljarder kronor. | summan ingar
dels investeringar som foreslas i strategin, dels de
ytterligare 6nskemal om investeringar som forts fram
av kommuner m.fl. De investeringar som foreslas

i strategin till ar 2037 uppgar till 136 miljarder kronor,
varav ca 84 miljarder kronor bedéms som angeldgna.
Dessa belopp later gigantiskt stora, men hur stora ar
de egentligen?

De samlade inkomsterna i Skane enligt 2007 ars tax-
ering for fysiska och juridiska personer samt dédsbon
uppgick till cirka 228 miljarder kronor. Under den tid
som Tagstrategin omfattar skulle de samlade inkom-
sterna uppga till knappt 7 000 miljarder vid nuvarande
inkomstniva. Om den foreslagna investeringen pa 136
miljarder kronor ska slas ut pa den inkomsten under
den aktuella 30-arsperioden sa blir det ca 4,5 miljarder
kronor per ar, motsvarande ca 2 % av skatteunderlaget
i regionen.

Ansvaret for detta slags infrastrukturinvesteringar ligger
normalt pa staten, men man kan nog inte férvdnta sig
att staten ska mobilisera alla dessa pengar, framfor allt
inte pa den forhallandevis korta tid som forutsatts. Vad
innebar det da om regionen sjalv genom Region Skane
och kommunerna ska vara med och ta en del av investe-
ringen? Om vi antar att Skane sjalvt ska sta for halva
investeringen sa motsvarar det nastan 70 miljarder.
Det innebér 2,3 miljarder per ar, eller 1,15 kronor pa
skatten med utgangspunkt fran skatteunderlaget 2007.
Fordelat lika pa Region Skane och kommunerna blir
det 57 ore pa skatten hos vardera parten.

Ett av syftena med strategin dr att den ska bidra till att
binda samman Skane till en gemensam region for boende,
arbete m.m. med férutsattningar for 6kad sysselsattning
och snabbare 6kning i ekonomin. NUTEK har visat att
tillvaxten i storre regioner generellt &r snabbare an i sma
regioner. Ett exempel fran 8-arsperioden 1993-2000
visar att tillvaxten i de svenska storstadsregionerna
under den perioden var ca 25—30 % snabbare dn i sma
regioner! Det innebar att storstadsregionerna hade en
tillvaxttakt som lag ca 3 procentenheter hogre an de sma
regionernas. Om Skane har en samlad inkomst pa

7 000 miljarder kronor och vi antar att den 6kar med
0.1 % till 0,2 %-enhet per ar genom de foreslagna jarn-
vdgsinvesteringarna sa kommer den samlade inkomsten
under perioden att uppga till 7 200 miljarder kronor,
dvs ett belopp som &r 200 miljarder hogre. Jarnvags-
investeringarna i Tagstrategin pa totalt 136 miljarder
kronor (bade de som framférs som angeldgna och
Onskvarda) dr darmed betalda.

Tidigare och under arbetet med Tagstrategin har diskuterats
ett nytt “finansieringspaket” av infrastruktur likt “Malmo-
husoéverenskommelsen”. Malmdhusdverenskommelsen
innebar ett uppsving for skansk kollektivtrafik dar
nationella, regionala och lokala aktérer samverkade
kring finansiering och genomfdrande. Ett investerings-
paket finns idag bland annat i Stockholm. Det finns all
anledning att pa nytt féra fram fragan om ett “finansie-
ringspaket” i Skane kopplat till framst behoven i Malmo,
Lund och Helsingborg, men ocksa till regionen i dvrigt.
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Rorlighet och transporter i Skane ar 2037

Bedomningen av den framtida efterfragan pa tagresor
som beskrivs i Vision 2037 ar en del i bedémningen av
hur samhallet som helhet utvecklas och vilken roll
kollektivtrafiken och tagtrafiken har framover. Det enda
vi kan vara sakra pa ar att det, mer eller mindre, inte
kommer att bli som vi tror idag. Det ar anda viktigt, ur
flera aspekter, att géra en beddmning eller prognos av
det framtida resandet med kollektivtrafik. Men ocksa
generellt for att satta kollektivtrafikens och tagtrafikens
utveckling i ett sammanhang. Hur kollektivtrafiken kan
utvecklas ar bland annat en viktig férutsattning fér
vagkapaciteten i stort.

Ett syfte med denna analys ar att bidra till diskussionen
om prioriteringar vad galler framtida infrastruktur-
investeringar. Detta kompletterar den dialog om Skanes
framtida transportinfrastruktur som tidigare forts i
inriktning infér upprattandet av infrastrukturplanerna
2010-2021.

Manga av antagandena nedan ar osadkra. Foljande
beddmning far darfor ses som en ansats till vidare analys
och diskussion tills mer underlagsmaterial finns tillhanda.

Tva utvecklingsscenarion

Tva alternativa utvecklingsscenarion har tagits fram:

6 “Visionsscenario”. | detta utgar analysen och bedém-
ningen fran Vision 2037. Persontransportarbetet med
kollektivtrafiken okar i genomsnitt med 5 % per ar
och 2037 gérs 400 miljoner kollektivresor i Skane.
Motsvarande 6kning av regionalt och lokalt person-
transportarbete i biltrafiken ar knappt 1 % per ar och
i gang- och cykeltrafiken knappt 2 % per ar.

6 “Antivisionscenario”. | detta scenario har kollektiv-
trafiken en betydligt ldgre utvecklingstakt, ca 2 % per
ar i genomsnitt. Ar 2037 gors ca 200 miljoner kollektiv-
resor i Skane. Biltrafiken 6kar med ca 2 % per ar och
gang- och cykeltrafiken med runt 1 % per ar.

Som en utgangspunkt har antaganden ocksa gjorts
kring hur rérligheten totalt utvecklas. Den generella
okningen av persontransportarbetet per ar for alla
trafikslag antas bli drygt 2 % i visionsscenariot och
knappt 2 % i antivisionsscenariot. Dessa tillvaxttal ar
ldgre dn vad de hittills varit 2%. Skillnaden mellan visionen
och antivisionen forklaras av att kollektivtrafiken i sig
ar strukturbildande, vilket innebdr att god kollektivtrafik
kan vara en motor fér den totala trafiktillvaxten.

Totalt okar transportarbetet alltsa med i genomsnitt ca
2 % per ar under trettioarsperioden. Samtidigt férvan-
tas befolkningen 6ka fran knappt 1,2 till 1,6 miljoner
invanare. Detta innebdr att det genomsnittliga trans-
portarbetet per invanare i prognosen 6kar med knappt
1 % per ar.

Prognosen har delats in i tva perioder, 2007-2020
respektive 2020-2037. Detta for att kunna visa att en
avmattning ar trolig pa sikt, efter det integrationsskede
som pagar nu.

Prognosen enligt visionsscenariot innebar att dagens
restid per dag och resendr 6kar med 25-30 %, fran dryga
70 minuter till ca 90 minuter ar 2037, motsvarande
dagens niva i Stockholm. Restidsberdkningen galler
bara personer som reser, andelen personer som inte
gor nagon resa under en dag antas vara oférandrad.

Tabell: Arlig genomsnittlig tillvdxt vad avser persontransportarbete for de olika fardsatten.

Fardmedel Vision
2007-2020

Kollektivtrafik 52 %

Bil 1,0%

Gang och Cykel 15%

Totalt 2,2%

Antivision
2020-2037 2007-2020 2020-2037
4,4 % 23% 1,8%
05 % 21% 1.7 %
15% 10% 10%
2,1% 2,1% 1,7%

2L "Kuriosa”: trafiktillvaxten mellan Malmo-Lund har de senaste 150 aren varit i genomsnitt ca 3 % per ar.
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Med utgangspunkt fran de antaganden som gjorts visar ~ bland annat hur mycket tid vi egentligen kommer att
resultaten pa att det krdvs ganska stora dkningar for ldgga pa resor och vad det far kosta? Kommer verkligen
kollektivtrafiken for att det ska sla igenom pa den totala biltrafiken i framtiden att fortsatta utvecklas med flera
rorligheten. Vidare framkommer ett antal fragestallningar procent per ar? Vilka ar drivkrafterna bakom och hur
som man i det fortsatta arbetet maste forhalla sig till, starka ar de?

Marknadsandelar antal resor Persontransportarbete (milj pkm)
Vision 2007-2037 Vision 2007-2037
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Diagram: Bedémning av resandeutvecklingen i Skane for alla fardmedel 2007-2037 utifran Visionsscenariot.

Utvecklingen bygger pa de antaganden som redovisas ovan.
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Diagram: Bedémning av resandeutvecklingen i Skane for alla fardmedel 2007-2037 utifran Antivisionsscenariot.

Utvecklingen bygger pa de antaganden som redovisas ovan.

Konsekvenser for vdagsystemet — exempel Antivisionsscenariot

E22 och E6 De bada exempelstrackorna E22 Malmo6—Lund och E6
| féljande avsnitt gors en konsekvensanalys vad avser Malmé—Helsingborg har idag ungefdr samma storlek pa
trafikfloden och utbyggnadsbehov pa tva exempel- trafikflodena: cirka 40 000 fordon per dygn (ADT, &rsdygns-
strackor — E22 Malmé—Lund samt E6 Malmd—Helsingborg trafik). Enligt prognosen i antivisionen dkar biltransport-
— beroende pa utvecklingsscenario. arbetet i Skane med 70-80 % till 2037. Troligen &kar

2 Forhallandet ar i och for sig inte helt linjart, men antagandet stimmer nagorlunda.

59



SKANETRAFIKEN «

60

TAGSTRATEGI 2037

trafiken mer dn genomsnittet pa de bada exempel-
strackorna, sdag en fordubbling, vilket innebar ca 80 000
fordon per dygn i de mest belastade snitten.

En tiondel av antalet fordon per dygn antas ga i max-
timmen, varav 60 % i den mest belastade riktningen.
Dimensionerande flode blir saledes 4 800 fordon per
timme i en riktning. Grovt rdknat har ett korfalt en
kapacitet pa ca 1 800 fordon per timme, vilket innebar
att motorvdgarna behéver byggas ut till tre korfalt i
respektive riktning. Men eftersom man redan idag
diskuterar breddning av namnda vagstrackor och vissa
menar att man ar nara kapacitetstaket (vilket i sa fall
ligger pa ca 1 200 fordon per timme i ett korfalt), kan
man dock anta att en férdubbling av trafiken kraver
dubbelt sa manga korfalt?2 Enligt detta resonemang
kravs alltsa for oférandrad framkomlighet fyra korfalt

i respektive riktning.

Sammanfattningsvis behovs saledes vdgarna byggas ut
till minst tre korfalt i respektive riktning, men troligtvis
annu mer pa stora delar. Vi antar har att E22 byggs ut
till fyra korfalt i respektive riktning hela vdgen mellan
Malmé och Lund, och att drygt halva strackan pa E6
mellan Malmé och Helsingborg behdver motsvarande
utbyggnad. Pa resterande stracka ar tre korfalt i respektive
riktning tillrackligt.

Med en uppskattad anldggningskostnad pa 10 mkr/km

korfalt for breddningen fran tva till tre korfalt (exkluderat

breddning och atgarder vid trafikplatser) och en kostnad

for breddning fran tre till fyra korfalt pa 50 mkr/km korfalt

(inkluderat breddning och atgarder vid trafikplatser)

innebar detta for:

0 E22 Malmo6—Lund: 20 km ™ 10 mkr/km * 2 korfalt +
20 km " 50 mkr/km * 2 korfalt = 2,4 miljarder kr.

6 E6 Malmd—Helsingborg: 55 km ™ 10 mkr/km * 2 korfalt
+ 30 km " 50 mkr/km * 2 korfalt = 4,1 miljarder kr.

Sammanfattning

Vision
ADT 2037 i dimensionerande snitt 50 000
Totalt korfaltsbehov, bada riktningarna 4-6
Anlaggningskostnad (miljarder kr) 0,2

E22 Malmo—Lund

Den sammanlagda investeringen i Antivisionsscenariot
uppgar till 6,5 miljarder kr pa dessa tva vagstrackor.

Visionsscenario

Aven i Visionsscenariot 6kar biltrafiken, trots kollektiv-
trafikens kraftiga 6kning. Den generella 6kningen av
biltransportarbetet ar dar ca 25 %. Detta innebar ca 50 000
fordon per dygn pa de bada exempelstrackorna.

Dimensionerande fléde blir 3 000 fordon per timme i
en riktning. Om detta bilresande ska realiseras behover
vdgarna delvis byggas ut till tre korfalt i respektive
riktning, men huvudsakligen klarar man sig med dagens
vdgstandard. Vi antar har att ungefar halva strackan pa
E22 mellan Malmd och Lund och knappt halva strackan
mellan Malmé och Helsingborg behdver byggas ut.

Anldaggningskostnaden (med motsvarande kostnads-

uppskattning som ovan) blir for:

6 E22 Malmo-Lund: 10 km ™ 10 mkr/km * 2 korfalt =
200 miljoner kr.

6 E6 Malmd-Helsingborg: 25 km ™ 10 mkr/km ™ 2 korfalt
+ 30 km ™ 10 mkr/km * 0 korfalt = 500 miljoner kr.

Den sammanlagda investeringen i Visionsscenariot

uppgar till 0,7 miljarder kr pa dessa tva vagstrackor.

Forutom kostnader for utbyggnad av motorvdgsnatet
tillkommer bland annat investeringskostnader for att
hantera kapacitetssituationen pa det kommunala vagnatet
samt for fler p-platser. | enlighet med bedémningen av
kapacitetsbehovet pa E22 respektive E6 kommer de
lokala behoven av p-platser och vdgkapacitet dar man
idag har kapacitetsbrist att fordubblas i antivisionen.
Nagon kostnadsbedémning av detta har inte gjorts.

E6 Malmo—Helsingborg

Antivision Vision Antivision
80 000 50 000 80 000
8 4-6 6-8
2,4 0,5 41

22 Forhallandet &r i och for sig inte helt linjart, men antagandet stimmer nagorlunda.
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Konsekvens av Tagstrategin avseende koldioxid

Koldioxidutslapp

Personbilstrafikens utsldpp av CO, ar 100g/personkm,
motsvarande siffra ar for Skanetrafiken 27g/personkm.
I nuldget sldpper Skanetrafiken ut cirka 40 000 ton
CO, per ar, och personbilstrafiken cirka 1 000 000 ton
for resor inom Skane. Skanetrafiken star saledes for

ca 4 % av utslappen fran persontrafiken totalt sett.

Tagtrafiken kors idag pa “gron el”, vilket innebar att
den inte orsakar nagra fossilbaserade CO,-utsldpp.
Redan ar 2020 antas att kollektivtrafikens utslapp ar
noll (Fossilfri kollektivtrafik &r genomford!), och tagen
gar fortfarande 100 % pa fornybar energi.

Alternativet att biltrafikens utsldpp av CO, helt upphor
ar sjalvklart efterstravansvart, men dr nagot som man i
dagsldget har svart att tinka sig. Aven om s& skulle

CO,-utsldpp fran persontrafiken

Ton CO,
1000 000

800 000

600 000

400 000

200 000

vara fallet ar 2037 sa ar det inte en trolig utveckling
redan till ar 2020. Detta gor att atgadrder for att minska
CO,-utsldppen fortfarande dr hogst relevanta.

Koldioxid fran anldggande av infrastruktur kan vara
betydande i kalkylerna, men de resultat som finns att
tillga pa omradet ar mycket omtvistade, bland annat
pa grund av svarigheten att géra en systemavgransning.
Skanetrafiken har darfor valt att inte ta med denna faktor.

For biltrafikens del réaknas med tre alternativ ar 2037:

A: Biltrafikens utsldpp halveras till 50 g CO,/personkm

B: Biltrafikens utslapp minskar med 4 ganger till 25 g
CO,/personkm

C: Biltrafikens utslapp minskar 10 ganger till 10 g
CO,/personkm

A-50 g CO,/pkm

B-25 g CO,/pkm

C-10 g CO,/pkm 27 gresp 100 g

CO,/pkm

CO,-utsldpp per personkilometer

I Antivision

vision [ Kollektivtrafiken idag [l Personbil idag

Diagram: CO,-utslapp fran persontrafiken i Skane beroende pa utvecklingsscenario och alternativa férbattrade emissionsnivaer for biltrafiken.
Biltrafiken sldpper i nulaget ut ca 100 gram CO, per personkilometer. Motsvarande siffra fér Skanetrafiken &r 27g/personkilometer.
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For skillnaden mellan Visionsscenariot (dar kollektiv-
trafiken 6kar med ca 5 % per ar och kollektivtrafiken
tar marknadsandelar) och Antivisionsscenariot (dar kollek-
tivtrafiken 6kar med ca 2 % per dr, vilket innebar of6r-
andrade marknadsandelar) blir resultatet féljande
minskningar av CO2-utsldppen:

A. 220 000 ton/ar
B. 110 000 ton/ar
C. 44 000 ton/ar

| samtliga fall ar det avsevdrda mangder koldioxid som
sparas (jfr med siffrorna for 2007), for alternativ A och
B klart storre dn nar kollektivtrafiken har nollutslapp

Bilagor

6 Bilaga 1 Tagstrategi 2037 — Inriktningsbeslut.

6 Bilaga 2 Bedomningskriterier av Pagatagsstagsatsningar.

6 Bilaga 3 Behov av trafik och infrastruktur 2020, 2030
samt 2037.

6 Bilaga 4 Principtidtabell 2020.

6 Bilaga 5 Resandevolymer pa Skanes tagstationer 2020.

0 Bilaga 6 Tag- och busslinjer av regional betydelse
2008 och 2020.

6 Bilaga 7 Trafikuppldgg 2012 samt 2016 - deletapper
mot trafikuppldgg 2020.

6 Bilaga 8 Remissanstallning, Tagstrategi 2037.

(d.v.s. fossilfri kollektivtrafik). D.v.s. att minskningen

av utslappen fran persontrafiken totalt blir stérre om
kollektivtrafiken tar de marknadsandelar fran biltrafiken
som prognostiseras an om kollektivtrafiken sjalv har
nollutsldpp. Tar exempelvis kollektivtrafiken marknads-
andelar fran bilen motsvarande 4 % sa ar kollektivtrafiken
klimatneutral. Det ar dock viktigt att arbeta med bada
“handlingsvdgarna” parallellt. For alternativet som
innebdr att biltrafikens utslapp minskar 10 ganger &r
dock skillnaden jamfort med fossilfri kollektivtrafik
inte sa stor.

Underlagsmaterial

Alla underlagsmaterial finns att ladda ned pa
www.skanetrafiken.se

0 Underlagsmaterial 1 Tagstrategi 2037 — dialog om
inriktning och principer rev 2007-12-18.
6 Underlagsmaterial 2 Remissammanstallning.
Tagstrategi 2037 — dialog om inriktning och principer
6 Underlagsmaterial 3 Pagatagssystem
Angelholm — Helsingborg — Astorp.
0 Underlagsmaterial 4 Pagatdgsalternativ som
foreslas utga.
6 Underlagsmaterial 5 Oresundstagsuppehall i Burlév.
6 Underlagsmaterial 6 Pagatagsuppehall i Vegeholm.
6 Underlagsmaterial 7 Pagatagsuppehall i Raus.
6 Underlagsmaterial 8 Resandets variationer over tiden
i den regionala tagtrafiken i Skane.
6 Underlagsmaterial 9 Pagatagsuppehall i Onnestad.
6 Underlagsmaterial 10 Pagatagsuppehall i Kvidinge.
6 Underlagsmaterial 11 Stationer och stationsmiljoer.
6 Underlagsmaterial 12 Alternativt trafikuppldgg
6stra Malma.
6 Underlagsmaterial 13 Sammanstéllning av
infrastrukturinvesteringar i Tagstrategin 2010-2037 i
Tagstrategi 2037.
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Beslutad i Region Skanes Namnd for kollektivtrafik 2007-08-27
Bilaga 1
Inriktning - Tagstrategi 2037

Bakgrund och syfte

En fortsatt utveckling av kollektivtrafiken och i synnerhet den regionala tagtrafiken ar en central
komponent for den fortsatta utvecklingen i Skane. Tagtrafiken ar ett miljoanpassat
masskommunikationsmedel vars framsta uppgift ar att binda ihop regionens olika delar och skapa
robusta boende- och arbetsmarknader. Den &r ett attraktivt och miljomaéssigt alternativ till bilen, men
ocksa ett huvudalternativ for manga kunder.

Tagstrategi 2037 ska klargdra hur Skanetrafiken i ett medellangt och langt tidsperspektiv ska fortsatta
utveckla spartrafiken for att kunna fullfolja sitt uppdrag utifran regionfullméaktiges langsiktiga mal och
riktlinjer. Som ett forsta steg i detta arbete har ett material — “Tagstrategi 2037 — dialog om inriktning
och principer” tagits fram. Med foreliggande inriktningsbeslut avslutas detta steg. Nésta steg ar
framtagandet av sjalva strategin dar olika atgarder och satsningar ska diskuteras och prioriteras.

Inriktningsdialogen remitterades i bdrjan av 2007. Syftet var bland annat att:

« Ge underlag och stdd for dialog och for det vidare strategiarbetet.

- Bredda kunskapen kring tagsystemets funktion, uppbyggnad och utvecklingsforutsattningar.

« Utifran ett regionalt helhetsperspektiv redovisa de prioriteringar som Skanetrafiken hittills gjort for
att utveckla trafiken.

+ Redovisa ett forslag pa inriktning for bade trafik och infrastruktur pa kort och lang sikt.

Remissvaren har gett vardefulla inspel infor det fortsatta arbetet med prioriteringar och
stallningstaganden. Utifran remissmaterialet och remissvaren har ett antal huvudprinciper i en
inriktning formulerats. 1 évrigt géller den inriktning som finns redovisad i remissmaterialet. Denna ser
Skanetrafiken utifran vad som framkommit i remissen inte ndgon anledning att dndra pa (se bilaga,
”Remissammanstallning. Tagstrategi 2027 — dialog om inriktning och principer”).

Syftet med Inriktning — Tagstrategi 2037 &r att utgora ett stod och ge principer for det fortsatta
planerings- och prioriteringsarbetet.

Inriktningen har stamts av med inriktningen for infrastrukturplaneringen i Skane 2010-2019 som
regionstyrelsen i juni 2007 fattade beslut om. De bada inriktningarna ar éverensstimmande i de delar
de sammanfaller.

Inriktning — barande idéer for utvecklingen av Skanes tag- och
sparsystem

Foljande inriktning galler tag- och spartrafik, dvs aven sk Light Rail-trafik”.

- Tagtrafiken utgor ryggraden i den skanska kollektivtrafiken. Potentialen for 6kat tagresande &r
stor. Skanetrafiken ska verka for en kraftfull fortsatt utveckling av tagtrafiken i Skane,
Oresundsregionen och sodra Sverige. Den sparburna kollektivtrafikens roll i ett hallbart
transportsystem ska utvecklas, med ambitionen att 6ka marknadsandelarna.



« Trafiken ska utvecklas utifran Skanetrafikens huvudstrategier Vaxa i starka strak och Ett
rundare Skane som ett led i att forverkliga malen i det regionala utvecklingsprogrammet.

« Vidare utbyggnad ska ske sa att verksamheten fortsatt befinner sig i den ”goda spiralen”, dar 6kat
resande ger 6kade intékter som i sin tur ger goda forutséttningar att utveckla trafiken ytterligare och
locka an fler resande. Detta innebar att utvecklingen i forsta hand ska ske pad marknads- och
kundorienterade grunder och att 6kat resande prioriteras sa som anges i
trafikforsérjningsplanen. Detta bildar en stabil grund for utvecklingen av hela
kollektivtrafiksystemet i hela Skane.

+ God trafikekonomi &r en forutsattning for att tagtrafiken ska kunna fortsatta utvecklas.
Inriktningen for nya satsningar bor vara att minst hélften av kostnaden for fordon och drift ska
tackas av biljettintékter. | annat fall riskerar projekten att fordra for mycket av det ekonomiska
utrymmet och bli "gékungar”, som framtvingar nedskarningar i andra delar av trafiksystemet déar
resandet &r storre.

« Nya tagstopp och ny tag- och spartrafik ska bara planeras in, dar de ger ett nettotillskott av
resande, dvs ge ett tillskott av lokalresenérer som &r stdrre &n minskningen av antalet
genomresande. Tidigare stélIningstaganden avseende trafikering ska dock beaktas.

« Kommuner, foretag och manniskor i Skane ska kunna lita pa tagtrafiken. Trafikeringen ska
kdnnetecknas av stabilitet och langsiktighet. Langsiktiga bedomningar av forandringar pa boende-
och arbetsmarknaden samt prognoser och bedémningar fér resandeutvecklingen ska ligga till grund
for prioriteringar, stéllningstaganden och beslut om nya satsningar.

+ Oresundstagen har en 6verordnad trafikuppgift genom att den med frekventa och snabba for-
bindelser knyter samman Skanes och Sydsveriges storsta stader med Lund — Malmo — Kastrup —
Kopenhamn. Lokala och/eller delregionala trafikuppgifter i tdgsystemet far inte dventyra denna
viktiga funktion.

- Latt spartrafik (Light Rail eller snabbsparvégar) kan i vissa fall vara ett intressant komplement
till den tunga tagtrafiken. Studien ”Latt spartrafik i Skane” som har tagits fram pa kommunalt
initiativ, inarbetas i Tagstrategi 2037.

I enlighet med och som en konsekvens av punkterna ovan bor pabdrjade och sammanhangande
trafiksystem fardigstallas och nyttiggoras innan nya satsningar kommer ifraga. Utvecklingen av
tagsystemet ska darfor

- i forsta hand ske i befintlig trafik pa befintliga banor,

- iandrahand i ny trafik pa befintliga banor,

- itredje hand i ny trafik pa nya banor.

| vrigt galler den inriktning som finns redovisad i ”Tagstrategi 2037 - Dialog om inriktning och
principer”.
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Bilaga 2 MAN/AE 2007-10-25

Bedomningskriterier av nya Pagatagsstagsatsningar

Beddmningskriterierna ar utvecklade inom projektet "Latt spartrafik i Skane” som genomférdes som ett
samarbete mellan ett antal skanska kommuner, Banverket och Skanetrafiken. Flera av kriterierna
sammanfaller med malen i det regionala utvecklingsprogrammet (tillvaxt, attraktionskraft, barkraft och
balans)

Ortsutveckling (Attraktionskraft)

Mojligheter till orts- och stadsférnyelse, etablering av foretag och bostader.

++ Stor potential, minst 2 000 nya Igh (eller sysselsatta, som ges vikten 0,5 jfrt m en Igh)
+ Medelstor potential, 500 — 1 000 nya Igh (eller sysselsatta med vikten 0,5)

0 Liten eller obetydlig potential, under 500 nya Igh (eller sysselsatta med vikten 0,5)

Miljoeffekter (Barkraft)

Lokal luftkvalitet och global klimatpaverkan, energianvandning.

++ Manga resande gér over till eldriven trafik (minst 5 000/dag 2020) och underlattar att na
Miljokvalitetsnormen (MKN)

+ Ganska manga resande gar over till eldriven trafik (minst 2 000/dag 2020)

0 Farre an 2 000 resande gar dver till eldriven trafik

Trangseleffekter

Minskat behov av vagutbyggnader for att 16sa trangsel, battre utrymme i staderna.

++ Stor effekt, patagligt minskade trangselproblem alternativt kravs omfattande vagbyggen
+ Mindre effekt, begransad minskning av trangselproblem

0 Obetydlig effekt pa trangselproblem

Regional utveckling (Balans, Tillvaxt)
Hur projektet knyter ihop Ska&nes olika delar, bidrar till regional balans och till mer valfungerande och
robustare arbetsmarknadsregioner.
++ Stor regional effekt, knyter ihop Skanes olika delar och/eller skapar kopplingar till grannregioner.
Ger nya kommuner spartrafik.
+ Stor delregional effekt eller begréansad regional effekt, knyter nya kommundelar eller tatorter
till spartrafiksystemet
0 Liten regional/delregional effekt.
- Viss forsamring av de regionala/delregionala sambanden
-- Stor forsdmring av de regionala/delregionala
sambanden

Fysiska forutsattningar / bankapacitet

Majligheten att med rimliga/mattliga intrdng och kostnader genomféra satsningen.

++ Ledig bankapacitet finns, inga infrastrukturatgarder behovs

+ Ledig bankapcitet finns, endast plattformsatgarder behovs

0 Begransade bankapacitetsatgarder kravs, t ex enstaka ny motesstation

- Omfattande infrastrukturatgarder kravs, t ex flera nya motesspar, forbigangsspar eller
storre sparombyggnad.

-- Mycket stora infrastrukturinvesteringar kravs, t ex utbyggnad av dubbelspar/flerspar pa hela eller
delar av strackan. Alternativt krdvs delvis ny banstrackning

Foretagsekonomi

Marginalkostnadstackningen, dvs tillkommande intakter (jAmfor med resandepotential) dividerat med
tilkommande kostnader. Drifts- och fasta investeringskostnader (fordon) ingar.

++ Over 90 % kostnadstéckningsgrad (tillkommande intakter/tillkommande kostnader)

+ 70-90 % ktg

0 50-70 % ktg

- 30-50 % ktg

-- Under 30 % ktg
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Bilaga 3
AE/MAN/JH 2008-10-02

Behov av trafik och infrastruktur 2020, 2030 samt 2037

Behovsbedémningen av trafik och i nasta steg sparinfrastruktur utgar i princip enbart utifrén vilken
sittplatskapacitet som kravs for att moéta den bedémda framtida efterfrdgan pé resor. Beddomningen av
det framtida resandet behandlas bland annat i visionen for &r 2037. P& vissa banor (tagtrafiken till
Sturup bland annat) har daremot trafikstandarden (tdgavgangar per timme) varit utgdngspunkten. Det
ar viktigt att notera att analysen inte tar hansyn till eventuella begransningar i exempelvis
sparkapacitet. Troligtvis kommer investeringstakten inte kommer att ligga i nivd med efterfragan. Da
kommer infrastrukturen att vara tillvéxthAmmande for bland annat trafikens utveckling.

Forutsattningar — generella beddmningar

Totalt antal thgresor i Skane:
+ Drygt 30 miljoner ar 2007
+ 160 miljoner &r 2037, dvs 5 ggr fler totalt an idag

Utvecklingstakten antas bli 6 % per ar fram till 2020, for att darefter avta till 5 % per ar. Detta innebar
att antalet tagresor blir:

+ dubbelt s& stort 2020 (ca 70 milj resorl)

« tre och en halv ggr sa stort 2030 (ca 115 milj resor)

« fem ggr sa stort 2037 (ca 160 milj resor)

Miljoner tagresor/ar i Skane 1975-2007
med prognoser till &r 2037
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Diagram: .Resandeutvecklingen med prognos till &r 2037. Tagtrafiken berdknas tka med 5-6 % per ar
de narmaste aren — den lila linjen. Det innebar en femdubbling till 2037, en fyrdubbling till 2030 samt
en dubbling till &r 2020. Under de senaste 25 aren (1983-2007) har tagresandet 6kat i Skane tio
ganger, trots att bilen haft i stort sett optimala konkurrensfordelar, ndgot som man inte tror bilen
kommer att ha i framtiden. Okningen sedan Skanetrafikens bildande 1999 aldrig har legat under 10 %
per ar.

! Fortsatter den hittillsvarande okningstakten kommer denna niva nas betydligt tidigare.



Utifrdn denna resandeefterfrdgan har sedan trafikupplaggen for 2020, 2030 samt 2037 arbetats fram®.

Okningen beddms variera mellan olika bandelar:

1. Storst blir 6kningen pa banorna med Oresundstag (inklusive brotrafiken). Dar dkar resandet 4
ganger till 2037. Till denna grupp raknas ocksa Skanebanan, dar trafiken nyligen har utokats
kraftigt.

2. Ovriga Pagatagslinjer okar 3 ganger.

Till detta kommer satsningar pa ny trafik. Kabinfaktorn i tdgen och andelen stdende under rusningstid
antas oférandrat jamfort med nulaget, nar kapacitetsbehovet ska beddmas.

En analys Skanetrafiken gjort av tidsvariationerna for tagresandet i Skane visar att resandet pa
huvuddelen av taglinjerna blivit ndgot jamnare fordelat 6ver dagen de senaste 10 aren. Topparna i
rusningstid ar dock fortfarande markanta. Forandringarna ar s sma att det inte innebar ndgon andring
i dimensioneringen av trafiken. For trafiken p& Oresundsbron &r situationen daremot den omvanda.
Har sker en kraftig 6kning av rusningstrafikens andel av totalresandet per trafikdygn. Detta beror pa en
alltmer integrerad boende- och arbetsmarknad i Oresundsregionen. Brotrafiken héller pa att bli mer
"normal” i sin karaktar.

Tabell: Bedomd resandeutveckling och trafikbehov per bandelar ar 2020, 2030 samt 2037. Behovet
av antalet tdg anger tdgavgangar per timme och riktning under rusningstid.

Okningstakt = Tag/h ar 2007-

Banstrackning ar 2020-30-37 20-30-37
Malmé-Lund 2ggr-3ggr-4ggr 10-11-16-22
Malmo-Helsingborg 2-3-4 5-6-9-12
Malmé-Kdpenhamn 2-3-4 3-6-9-12
Malmo-Ystad 1,5-2-3 2-2-2-3
Malmo-Sturup - 0-0-3-3
Lund-Hassleholm 2-3-4 4-5-7-10
Ystad-Simrishamn 1,5-2-3 1-1-1-1
Helsingborg-Astorp 2-3-4 3-3-34
Astorp-Héassleholm 2-3-4 1-1-1-2
Hassleholm-Kristianstad 2-3-4 2-3-4-7
Kristianstad-Blekinge 2-3-4 1-1-1-2
Hassleholm-norrut 2-3-4 1-1-1-2
Helsingborg-norrut 2-3-4 3-3-3-4
Ra&dalsbanan 1,5-2-3 1-1-1-1
Tabell: Bedomd resandeutveckling i antalet resor for tagtrafiken i Skane till och med ar 2037.
1998 2007 2020 2030 2037

(milj resor/ar) (milj resor/ar) (milj resor/ar) (milj resor/ar) (milj resor/ar)
Befintlig tagtrafik 10 23 40 55 70
Brotrafiken - 10 20 30 40
Ny Pagatagstrafik - - 10 15 20
Sturupsbanan - - - 2 3
HH-tunneln - - - 8 12
Regional stadsbana - - - 5 15
Summa 10 33 70 115 160

2 Trafikeringsupplaggen for ar 2020, 2030 och 2037 kan ocksa ses som olika scenarier for ett givet ar (exempelvis
2030) beroende pa hur snabbt eller langsamt resandet utvecklas.




Fordonsbehov ar 2020, 2030 samt 2037

Kapacitet — plattformar

Ett satt att 6ka passagerarkapaciteten pa jarnvagen utan stora banutbyggnader &r att kora langre tag.
For att mojliggora detta genomfors nu forsta steget i ett "plattformspaket”, som innebéar att
plattformarna pa flertalet stationer i Skane forlangs. De mest belastade Oresundstagsstréackorna
forbereds for 4-kopplade Oresundstag (X31), vilket innebér att 320 meter blir den maximala framtida
tdglangden. Dock kommer stationer som Triangeln, N@rreport och Helsingar under dverskadlig tid
framover inte att kunna rymma mer an trippelkopplade tdg. Genom att |1&sa vagnar pa for korta
stationer kan man utnyttja 4-kopplade tag i enstaka rusningstidslagen, men knappast som
standardldsning under langre tidsperioder.

Pagatag (med nya fordon av typen X61) kommer att maximalt trippelkopplas, det vill saga taglangden
blir hdgst 240 meter for Pagatag.

Tabell: Behov av plattformslangder — malstandard (l&ng sikt) och etapputbyggnad (kort sikt). For linjen
Helsingborg-Angelholm galler férutsattningen att nuvarande Pagatagslinje Malmo-Angelholm delas i
Helsingborg.

Linje Malstandard Etapputbyggnad
(befintliga linjer, ej planerade) Langd Langd
Pag Kristianstad-Hassleholm-Hbg 260 m 180 m
P&g Astorp-Hbg (alla mellanstn:er) 180 m 180 m
P&g Angelholm-Hbg 180 m 180 m
Pag Hbg-Landskrona-Malmo 260 m 260 m
Pag Hbg-Teckomatorp-Malmo 180 m 180 m
Pag Hoor-Malmo (alla mellanstn:er) 260 m 180 m
Pag Simrishamn-Ystad-Malmo 260 m 180 m
Ore Kristianstad-Malmoé (ej Vinslov) 340 m 340 m
Ore Gbg-Hbg-Malmé (ej Kavlinge) 340 m 340 m
Ore Alvesta-Hassleholm 260 m 260 m
Ore Kristianstad-Karlskrona 180 m 180 m

Sittplatskapacitet

Passagerarkapaciteten kan ocksa 6kas genom att anvanda mer sittplatseffektiva fordon, dvs fordon
som har manga sittplatser per meter tag. For att kunna 6ka denna effektivitet kan man kéra tdg med
tva vaningar, sk dubbeldackare. Dubbeldackare har potential att ka sittplatskapaciteten med runt 30-
35 % jamfort med konventionella tag.

Nar det galler de nya Pagatagen gjordes bedomningen, byggd pé analyser (2004/05) av det framtida
resandet, att den lampligaste minsta enheten skulle ha ca 250-275 sittplatser, dvs obetydligt fler an i
nuvarande Oresundstég. Nar det géller s& pass sma tag blir dubbeldéckare inte sarskilt fordelaktiga.
Med trappor, ramper och prang samt med all utrustning i tdget (inte under eller pa taket som p& andra
tag) blir antal resande per tdgmeter inte storre an for ett vanligt tag vid korta fordonsenheter. Av
betydelse ar ocksa att vagnprofilen &r smalare upptill och nertill, vilket innebar att det kan sitta max
fyra i bredd i en dubbeldackare, medan ett enplanstag kan rymma fem eller sex saten i bredd.
Dubbeldéackare blir effektiva forst vid mycket stora resandevolymer. Vidare kan ségas, att tillganglighet
for funktionshindrade, komfort och trygghet/éverskadlighet var viktiga aspekter vid valet av nya
Pagatag. Fran alla dessa synpunkter ar en dubbeldackare samre &n ett envaningstag.

Infér nasta generations Oresundstag kan férutsattningarna emellertid komma att férandras. Dels
kommer troligtvis tagstorlekarna att behéva 6ka pa& grund av 6kat resande, dels kan det komma fram
nya fordonskoncept dar man pa ett battre satt 4n i dagens dubbeldackare kan tillgodose tillganglighet
for funktionshindrade m m. Utvecklingen p& omradet gar framét, och som koncept finns redan idag
dubbeldéackade fordon som kan komma att bli intressanta.



Fordonsbehov

For tillfallet har Skanetrafiken 40 st tAgsatt av typen X31 (Oresundstag) och 26 st av typen X11
(Pagatag). For att klara resandeokningen beraknas behovet 2020 ha stigit till 60-65 fordonsenheter
Oresundstag (X31 eller motsvarande) och 65-70 st Pagatag (av nya typen X61). Totalt sett ar
fordonsflottan da lite drygt dubbelt sa stor som idag.

| princip analogt med den antagna resandedkningstakten bedéms fordonsbehovet ha fyrdubblats till
2030 och femdubbilats till 2037.

Tabell: Bedémt fordonsbehov 2020, 2030 samt 2037. Av dagens totalt 66 fordon ar 26 st
Pagatag/X11 med 175 sittplatser. Detta motsvarar ca 18 st nya Pagatdg/X61 med 245 sittplatser.

Ar Totalt fordonsbehov
Oresundstag (motsv. X31) Pagatag (motsv. X61) Sparvagnar 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 Pagatag respektive sparvagnar beror pa teknikval for nysatsningarna 2037.

Trafik- och infrastrukturbehov Malmd6-Helsingborg

2037

Antag: 4 ggr fler resenérer i rusningstid

Antag: kapacitetsokning 4 ggr

Idag: motsvarande 9 st tagsatt/h (X31, kl 07-08) for all trafik M-Hb
Behov 2037: 4x9=36 tagsatt/h (07-08)

Antag: alla tag gar trippelkopplade: 36/3=12 tdgavgangar/h i rusningstid

Trafik idag (tag/h) Trafik 2037 Foérstarkning 2037 Totalt tdg/h 2037

Ot. Gbg-Hb-M 30min 2st 4

Ot. Hb-Lk-M ("1900”) 30min 1st 3

Pt. Hb-Lk-M (2 st) 30min 1st 3

Pt. Hb-Tp-M 30min 2

5 st tag/h idag 8 st 4 st 12st (varav 10 via LK)

Kommentar:

« 10 avgangar/h i rusningstid (via LK) inneb&r 6 min turtathet — samma som finns idag Lu-M. Vilket
ké&nns rimligt.

« Racker 2-spar pa VKB? Sannolikt inte, eftersom det ar en langre stracka dar tdg med olika
hastighet ska samsas. Alltsd; vi behover fyrspéar Lu-Hb.

2030

Antag: 3 ggr fler resenérer i rusningstid

Antag: kapacitetsdkning 3 ggr

Idag: motsvarande 9 st tagsatt/h (X31, kl 07-08) for all trafik M-Hb
Behov 2030: 3x9=27 tagsatt/h (07-08)

Antag: alla tag gar trippelkopplade: 27/3=9 tdgavgangar/h i rusningstid

Kommentar:
« Partiellt 4-spar, forslagsvis Landskrona-Kavlinge, for omkorning.

2020

Antag: 2 ggr fler resenérer i rusningstid

Antag: kapacitetsdkning 2 ggr

Idag: motsvarande 9 st tagsatt/h (X31, kl 07-08) for all trafik M-Hb
Behov 2020: 2x9=18 tagsatt/h (07-08)



Antag: alla thg gar trippelkopplade: 18/3=6 tdgavgangar/h i rusningstid, alltsa utékning med en tur
jamfort med 2008.

Kommentar:
+ 4-spar Malmo-Lund behovs, annars méaste den extra turen ga via Lommabanan, vilket oméjliggor
full Pagatagstrafik dar.

Sammanstallning Malmd-Helsingborg

Resande- Antal Antal Kommentar
Okning tadgsatt | Tagavg | f/infrabehov
2007 - 4,5 9 5 Alla ej trippelkopplade
2020 2 ggr 9 18 6 4-spar M-Lu, annars forstarkning via Lma
2030 3ggr 13 27 9 4-spar M-Lu samt Lk-Kg
2037 4 ggr 18 36 12 4-spar M-Hb

Trafik- och infrastrukturbehov Malmo6-Ystad

2037

Antag: 3 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: motsvarande 2% st tAgsatt/h (X61, kl 07-08)

Behov 2037: 3x2142=8 tagsatt(X61)/h (07-08)

Antag: alla tAg gar trippelkopplade: 30min trafik racker ej (8/3=3 tag/h), fler taglagen behovs.
Kommentar: Beaktas dven behov av mer godstag, fler IC-Bornholm kravs 2-spar!

2030

Antag: 2 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: motsvarande 2% st tdgsatt/h (X61, kl 07-08)

Behov 2030: 2x2V4=5 tagsatt/h (07-08)

Antag: alla thg gar trippelkopplade: 5/3=2 tagavgangar/h i rusningstid

Kommentar: Kapacitetshdjning med t ex partiella dubbelspar behovs om Pagatagstrafiken
kompletteras med mer frekvent IC-Bornholmstrafik eller godstag.

2020

Antag: 1,5 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: motsvarande 2% st tdgsatt/h (X61, kl 07-08)

Behov 2020: 1,5x2%:=4 tagsatt/h (07-08) dvs 2 avg/h, som bada &ar multade.

Kommentar: Forbattrad kapacitet och aterstallningsformaga genom fler motesstationer 6nskvart.

Sammanstallning Malmo-Ystad

Resande- Antal Antal Kommentar
Okning tadgsatt | Tagavg | f/infrabehov
2007 - 11 2% 2 Motsvarande 272 X61
2020 1,5ggr 1,6 4 2 Bada multar
2030 2 ggr 2,2 5 2 En trippel, en mult
2037 3 ggr 3,3 8 3 3 avgangar med, krav 2-spar

Trafik- och infrastrukturbehov Malmo6-Sturup
Avser trafiken t/fr Sturup utdver Ystadbanan.

2037

Antag: Dagens flygbusstrafik till Sturup har ca 0,5 milj resor/ar fran Malmé och Lund. Flygtagsresandet
2030 kan bedomas till ca 3 milj resor/ar (20-minuterstrafik fran Malmé och Képenhamn)

Forhallanden — se Malmg-Ystad ovan.

Kommentar: Definitivt 2-spar vaster om Svedala/Sturup, troligtvis 2-spar dster om
Svedala/Sturup



Sammanstallning Malmo-Sturup

Resande- Antal Antal Kommentar

6kning tagsatt | Tagavg | f/infrabehov

2007 - 0 - Flygbussar

2020 0 - Flygbussar
2030 2 3 3 Trafikstandarden begrdnsande, inte sittplatserna
2037 3 3 3 Trafikstandarden begransande, inte sittplatserna

Trafik- och infrastrukturbehov Ystad-Simrishamn

2037

Antag: 3 ggr fler resendrer i rusningstid. (De langvaga resenarerna valjer Simrishamnsbanan).
Idag: motsvarande knappt 1st tagsatt/h (X61, kl 07-08) for all trafik Y-Si.

Behov 2037: 3x1=3 tagsatt (X61)/h (07-08)

Antag: trippelkopplade tag: behov 1 st trippel/h

Kommentar: Om man istéllet valjer halvtimmestrafik med enkelkopplade/multade Pagatag, vilket ar
onskvart av standardskal, kravs fler motesplatser.

2030

Antag: 2 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: motsvarande knappt 1st tagsatt/h (X61, kl 07-08) for all trafik Y-Si.

Behov 2030: 2x1=2 tagsatt/h (07-08)

Antag: dubbelkopplade tag: 2/2=1 tdgavgang/h i rusningstid

Kommentar: Fler motesplatser for att mojliggora tatare trafik 6nskvart av standarskal.

2020

Antag: 1,5 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: motsvarande knappt 1st tagsatt/h (X61, kl 07-08) for all trafik Y-Si.
Behov 2020: 1,5x1=2 tagsatt/h (07-08), dvs en mult alt. tva enkla
Kommentar: Samma som for 2030.

Sammanstallning Ystad-Simrishamn

Resande- Antal Antal Kommentar
Okning tdgsatt | Tagavg | f/infrabehov
2007 - 0,3 1 1
2020 1,5ggr 0,4 2 1 Mult alt. 2 tdg/h (kraver fler motesplatser)
2030 2 ggr 0,6 2 1 - -
2037 3ggr 0,9 3 1 Trippel alt 2 tAg/h (kraver fler motespl.)

Trafik- och infrastrukturbehov Malmé6-Lund

2037

Antag: 4 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: motsvarande 10 st avgangar/h motsvarande 16 tagsatt/h (X31, kl 07-08)

Behov 2037: 4x16=64 tagsatt(X61)/h (07-08)

Antag: alla tAg gar trippel: 64/3=22 tdgavgangar/h

Kommentar: 4-spar kravs p g a tdg med olika hastigheter. Da far &ven gods- och snabbtag plats.

2030

Antag: 3 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: motsvarande 10 st avgangar/h motsvarande 16 tagsatt/n (X31, kl 07-08)
Behov 2030: 3x16=48 tagsatt/h (07-08)

Antag: alla tAg gar trippel: 48/3=16 tdgavgangar/h

Kommentar: Samma som for 2037.




2020

Antag: 2ggr fler resenarer i rusningstid
Idag: motsvarande 10st avgangar/h motsvarande 16 tagsatt/h (X31, kl 07-08)
Behov 2020: 2x16=32 tagsatt/h (07-08)
Antag: alla tAg gar trippel: 32/3=11 tdgavgangar/h
Kommentar: Antalet tag &r i narheten av banans kapacitetstak. Stor stérningskanslighet.

Sammanstallning Malmdé-Lund

Resande- Antal Antal Kommentar
6kning tagsatt | Tagavg | /infrabehov
2007 - 4,5 16 10 Alla tdg gar ej trippel
2020 2 ggr 9 32 11 Alla tdg minst trippel
2030 3 ggr 14 48 16 Alla tdg minst trippel — 4-spar ett krav
2037 4 ggr 18 64 22 Alla tdg minst trippel — 4-spar ett krav

Trafik- och infrastrukturbehov Lund-H66r(-Hassleholm)

2037

Antag: 4 ggr fler resenérer i rusningstid
Idag: motsvarande 4 st avgangar/h motsvarande 7 tagsatt/h (X31, kl 07-08)
Behov 2037: 4x7=28 tagsatt(X31/X61)/h (07-08)

Antag: alla tAg gar trippel: 28/3=10 tdgavgangar/h
Kommentar: 4-spar kravs, i synnerhet om snabbtags- och godstrafiken fortsatter 6ka.

2030

Antag: 3 ggr fler resenérer i rusningstid
Idag: motsvarande 4 st avgangar/h motsvarande 7 tagsatt/h (X31, kl 07-08)
Behov 2030: 3x7=21 tagsatt (X31/X61)/h (07-08)
Antag: alla tAg gar trippel: 21/3=7 tdgavgangar/h
Kommentar: Partiella 4-sparstrackor kravs, t ex Eslov-Hoor.

2020

Antag: 2 ggr fler resenérer i rusningstid
Idag: motsvarande 4 st avgangar/h motsvarande 7 tagsatt/n (X31, kl 07-08)
Behov 2020: 2x7=14 tagsatt/h (07-08)
Antag: alla tAg gar trippel: 14/3=5 tdgavgangar/h
Kommentar: Kapacitetsokning kravs genom fler forbigangsspar, sarskilt i nordlig riktning.

Sammanstallning Lund-H66r(-Hassleholm)

Resande- Antal Antal Kommentar
Okning tdgsatt | Tagavg | f/infrabehov
2007 - 3,5 7 4 Alla tdg gar ej trippel
2020 2 ggr 7 14 5 Alla tdg minst trippel — fler forbigdngsspar
2030 3ggr 10 21 7 Alla tdg minst trippel — delvis 4-sparsbehov
2037 4 ggr 14 28 10 Alla tdg minst trippel — 4-spar ett krav

Trafik- och infrastrukturbehov Helsingborg-Astorp

2037

Antag: 4 ggr fler resenarer i rusningstid

Idag: 3 avg/h motsvarande 3 tagsatt/h (X61, kl 07-08)

Behov 2037: 4x3=12 tagsatt (X61)/h (07-08)

Antag: alla tAg gar trippel: 12/3= 4 tdgavgangar/h

Kommentar: Enkelsparig bana klarar ej 4 tdg/h och riktning, dessutom godstag. 2-spéar kravs!
Snabbtag Hb-Hm-Cr gar via Kattarp (medréknas inte har).



2030

Antag: 3 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: motsvarande 3 tagsatt/n (X61, ki 07-08)

Behov 2030: 3x3=9 tagsatt/h (07-08)
Antag: alla tag gar trippel: 9/3=3 tdgavgangar/h
Kommentar: Kapacitetshéjning nddvandig om godstrafiken okar, t ex partiella dubbelspar.

2020

Antag: 2 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: motsvarande 3 tagsatt/n (X61, ki 07-08)

Behov 2020: 2x3=6 tagsatt/h (07-08)
Antag: alla tAg gar multade: 6/2=3 tdgavgangar/h
Kommentar: Kapacitetsatgarder behovs, sarskilt om godstrafiken okar.

Sammanstallning Helsingborg-Astorp

Resande- Antal Antal Kommentar
Okning tadgsatt | Tagavg | f/infrabehov
2007 - 1 3 3
2020 2 ggr 2 6 3 Alla multade
2030 3ggr 3 9 3 Alla tg trippelkopplade
2037 4 ggr 4 12 4 Alla tag trippelkopplade, dubbelspér kravs

Trafik- och infrastrukturbehov Hassleholm-Astorp

2037

Antag: 4 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: 1 avg/h med 1 tagsatt (X61, kl 07-08)
Behov 2037: 4x1=4 tagsétt (X61)/h (07-08)

Antag: alla tag gar trippel: 4/3=2 tdgavgangar/h; ett uppehallstag och ett snabbtag

Kommentar: Enkelspéarig bana klarar sig kanske. Okad godstrafik kraver 2-spar. Av standardskal

ar det 6nskvart med uppehallstag i halvtimmestrafik, vilket accentuerar behovet av dubbelspar.

2030

Antag: 3 ggr fler resenérer i rusningstid
Behov 2030: 3x1=3 tagsatt/h (07-08)
Antag: alla thg gar dubbel: 3/2=2 tdgavgangar/h

2020

Antag: 2ggr fler resenarer i rusningstid
Behov 2020: 2x1=2 tagsatt/h (07-08)
Tagavgangar/h: 1 dubbel alt. 2 enkla

Sammanstallning Hassleholm-Astorp

Resande- Antal Antal Kommentar
6kning tagsatt | Tagavg | f/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 uppehdll, 1 snabb. Dsp kravs.

Trafik- och infrastrukturbehov Hassleholm-Kristianstad

2037

Antag: 4 ggr fler resenérer i rusningstid
Idag: 2 avg/h med 4 tagsatt (X31/61, kl 07-08)
Behov 2037: 4x4=16 tagsatt (X31/61)/h (07-08)
Antag: alla tAg gar trippel: 16/3=6 tdgavgangar/h

Kommentar: Kraver 2-spar.




2030

Antag: 3 ggr fler resenérer i rusningstid

Behov 2030: 3x4=12 tagsatt/h (07-08)

Antag: alla tAg gar trippel: 12/3=4 tdgavgangar/h
Kommentar: Kraver 2-spar om dven godstag ska fa plats.

2020

Antag: 2 ggr fler resenérer i rusningstid

Behov 2020: 2x4=8 tagsatt/h (07-08)

Antag alla gar trippel: 8/3=3 avgangar/h

Kommentar: Kapacitetsatgarder behovs, t ex partiella dubbelspar.

Sammanstallning Hassleholm-Kristianstad

Resande- Antal Antal Kommentar
Okning tdgsatt | Tagavg | f/infrabehov
2007 - 1 4 2
2020 2 ggr 2 8 3 Trippelkopplade
2030 3ggr 3 12 4 Trippelkopplade — dubbelspar kravs
2037 4 ggr 4 20 7 Trippelkopplade — dubbelspar kravs

Trafik- och infrastrukturbehov Kristianstad-Blekinge

2037

Antag: 4 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: 1 avg/h med 1 tagsatt (X31)/h, kl 07-08,
Behov 2037: 4x1=4 tagsatt (X31)/h (07-08)
Antag: alla tag gar trippel: 4/3=2 tdgavgangar/h
Kommentar: Kréver fler motesstationer

2030

Antag: 3 ggr fler resenérer i rusningstid

Behov 2030: 3x0,75=3 tagsatt/h (07-08)

Antag: alla tAg gar trippel: 3/3=1 tdgavgang/h

Kommentar: Halvtimmestrafik kan vara onskvart av standardskal, aven om sittplatskapaciteten inte
kraver det. D& behdvs fler métesstationer

2020

Antag: 2 ggr fler resenérer i rusningstid

Behov 2020: 2x0,75=1,5 tagsatt/h (07-08)

Antag alla gar mult: 1 tdgavgang/h

Kommentar: Ny motesstation i Aryd behoévs for rationellare trafikupplagg.

Sammanstallning Kristianstad-Blekinge

Resande- Antal Antal Kommentar
Okning tdgsatt | Tagavg | f/infrabehov
2007 - 0,6 1 1
2020 2 ggr 1,2 2 1 Dubbelkopplad (mult). Métesstation i Aryd
2030 3ggr 1,8 3 1 Trippelkopplad, fler métesstationer
onskvarda
2037 4 ggr 2,4 4 2 Trippelkopplad — fler métesstationer krévs

Trafik- och infrastrukturbehov Malm6-Képenhamn
2037

Antag: 4 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: 3 st avgangar/h som &r trippelkopplade = 9 tgsatt/h (X31, kl 07-08)
Behov 2037: 4x9 = 36 tagsatt(X31)/h (07-08)



Antag: alla tAg gar trippel (ndgot enstaka fyrkopplat tdg ar dock tankbart): 36/3=12 tdgavgangar/h,
d.v.s. 5 min mellan tagen.

Kommentar: Ytterligare bro/tunnel skulle behdvas. Mojligen gér det att klara sig med 4-
sparsombygnad pa Kastrup och i Triangelstationen, 4-sparsstrackor pa 6mse sidor om bron
eller genom att all godstrafik och alla snabbtéag flyttas bort, forlagsvis genom ny HH-
forbindelse.

2030

Antag: 3 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: motsvarande 3 st avgangar/h motsvarande 9 tagsatt/h (X31, kl 07-08)

Behov 2030: 3 x 9 = 27 tagsatt/h (07-08)

Antag: alla tAg gar trippelkopplade: 27/3=9 tadgavgangar/h

Kommentar: 2030 maste godstrafiken under rusningstid ha flyttats bort for att mojliggora
tillrackligt turutbud. Kapacitetsatgarder nodvandiga bl a pa Kastrup (fler plattformsspar).
Kapacitetshéjning Kastrup-Képenhamn.

2020

Antag: 2 ggr fler resenarer i rusningstid

Idag: motsvarande 3 st avgangar/h motsvarande 9 tagsatt/h (X31, kl 07-08)

Behov 2020: 2 x 9 = 18 tagsatt/h (07-08)

Antag: alla thg gar trippelkopplade: 18/3 = 6 tdgavgangar/h

Kommentar: 2020 nés kapacitetstaket for persontrafik + godstrafik pa bron. Kapacitetsatgarder,
bl a forbigdngsspar pa Pepparholm, 6nskvéarda.

Sammanstallning Malm6-Képenhamn

Resande- Antal Antal Kommentar
Okning tdgsatt | Tagavg | /infrabehov
2007 - 10 9 3 Alla tdg gar trippelkopplade
2020 2 ggr 20 18 6 Alla tdg gar minst trippelkopplade
2030 3ggr 30 27 9 -” -, ej plats for gods
2037 4 ggr 40 36 12 - " -, kravs kraftfull kapacitetsdkning

Trafik- och infrastrukturbehov Norr Hassleholm

2037

Antag: 4 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: 1 avg/h med 1 tagsatt (X31)/h, kl 07-08
Behov 2037: 4x1=4 tagsatt (X31)/h (07-08)
Antag: alla tag gar trippel: 4/3=2 tdgavgangar/h

2030

Antag: 3 ggr fler resenérer i rusningstid

Behov 2030: 3x1=3 tagsatt/h (07-08)

Antag: alla tAg gar trippel: 3/3=1 tagavgang/h

Kommentar: Gransfall att klara med ett tdg/h. Forutsatter nog att snabbtdg p& SSB kan merutnyttjas.

2020

Antag: 2 ggr fler resenérer i rusningstid
Behov 2020: 2 x 1 = 2 tagsatt/h (07-08)
Antag alla gar mult: 1 tdgavgang/h

Sammanstallning norr om Hassleholm

Resande- Antal Antal Kommentar
Okning tadgsatt | Tagavg | f/infrabehov
2007 - 0,5 1 1
2020 2 ggr 1,0 2 1 Dubbelkopplad (mult)
2030 3ggr 15 3 1 Trippelkopplad
2037 4 ggr 2 4 2 Trippelkopplade eller mult




Trafik- och infrastrukturbehov Norr Helsingborg

2037

Antag: 4 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: 3 avg/h med 3 tagsatt (X31)/h, kl 07-08

Behov 2037: 4 x 3 = 12 tagsatt (X31)/h (07-08)

Antag: alla tag gar trippel: 12/3 = 4 tAgavgangar/h

Kommentar: Komplett dubbelspar kravs pa hela VKB, dessutom partiella 4-spaér.

2030

Antag: 3 ggr fler resenérer i rusningstid

Behov 2030: 3 x 3 = 9 tagsatt/h (07-08)

Antag: alla thg gar trippel: 9/3 = 3 tdgavgang/h

Kommentar: Komplett dubbelspar pd VKB behdvs. Om halvtimmestrafik M-G ska vara mojlig
och dessutom snabbtagstrafik en gang i timmen, krdvs kapacitetsatgarder, t ex partiellt 4-spar
norr om Hallandsasen.

2020

Antag: 2 ggr fler resenérer i rusningstid

Behov 2020: 2 x 3 = 6 tagsatt/h (07-08)

Antag alla gar mult: 3 tdgavgang/h

Kommentar: Kapaciteten racker precis. Ingen marginal!

Sammanstallning norr om Helsingborg

Resande- Antal Antal Kommentar
Okning tdgsatt | Tagavg | f/infrabehov
2007 - 1,7 3 3
2020 2 ggr 34 6 3 Dubbelkopplade (mult)
2030 3ggr 51 9 3 Trippelkopplade
2037 4 ggr 6,8 12 4 Trippelkopplade

Trafik- och infrastrukturbehov Raadalsbanan

2037

Antag: 3 ggr fler resenarer i rusningstid.

Idag: motsvarande knappt 1 st tgsatt/h (X61, kl 07-08).

Behov 2037: 3 x 1 = 1 tagsatt (X61)/h (07-08)

Antag: trippelkopplade tag: behov 1 st trippel/h

Kommentar: Halvtimmestrafik énskvard for att klara kapaciteten M-Hb, kan genomfdéras utan
kapacitetsatgarder pd Raadalsbanan.

2030

Antag: 2 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: motsvarande knappt 1st tagsatt/h (X61, kl 07-08).

Behov 2030: 2 x 1 = 2 tagsatt/h (07-08)

Antag: alla tAg gar multade: 2/2 = 1 tdgavgangar/h i rusningstid

Kommentar: Halvtimmestrafik énskvard for att klara kapaciteten M-Hb, kan genomfdéras utan
kapacitetsatgarder pd Raadalsbanan.

2020

Antag: 1,5 ggr fler resenérer i rusningstid

Idag: motsvarande knappt 1st tagsatt/h (X61, kl 07-08).
Behov 2020: 1,5 x 1 = 2 tagsatt/h (07-08), dvs en mult

Sammanstallning Radadalsbanan

Resande- Antal Antal Kommentar
Okning tadgsatt | Tagavg | f/infrabehov
2007 - 0,5 1 1
2020 1,5 ggr 0,7 2 1
2030 2 ggr 1,0 2 1 Fler avgangar behdvs for rebehovet M-Hb
2037 3ggr 15 3 1 =" -
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Avgransningar

Trafiken som studeras avgransas i norr av Goteborg, Alvesta och Karlskrona.
| Danmark sker avgransningen just vaster om Képenhamn. Kystbanen ingar.

Infrastrukturforutséattningar 2020:

Samtliga investeringar som urspungligen 1&g i planen 2004-2015 inkl Malmo-Dalby
4-spar Malmé-Flackarp, men konsekvensbeskrivning om detta inte ar klart
Dubbelspar Maria-Angelholm, men konsekvensbeskrivning om detta inte &r klart
Plattformspaket "50-11" genomfort.

Ny métesstation i Aryd (Blekinge)

Nytt forbigangsspar pa nersparssidan i Stehag

Ny motesstation i Attekulla

Ombyggnad av Teckomatorp for 4-tdgsmoten

Div plattformsatgarder (nya Pagatagsstationer)

Onskvarda infra-atgarder 2020, som dock ej 4r nédvandiga:

Forbigdngsspar pa Pepparholm samt pa uppsparssidan vid Tjornarp/Sosdala

Ystad- /Osterlenbanan: motesstationer i Oxie, Svarte och Garsnas. Samtidig infart i Tomelilla.
Samtidig infart och minst 70-vaxlar pa alla motesstationer och forbigangsspar

Minst 100-vaxlar vid alla krysstationer

Trafikforutsattningar 2020:

Fordubblat tAgresande i Skane jamfort med 2007 och utbudskapacitet anpassat for detta.
Kommuncentra, som ligger vid Oresundstagsbana, ska i rusningstid ha minst 1h-trafik t Képenhamn.
Oresundstagstrafikens tre huvudlinjer i Skéne i huvudsak oférandrade i tid och strackning
Pagatagslinjer har alltid minst 1h-trafik, ibland tatare (halvtimmestrafik).

Styva tidtabeller (fasta minuttal), symmetri kring hel och halv timme i trafikupplaggen.

Pa dansk sida galler Trafikstyrelsens trafikupplagg for 2011, dar Nivatagen forlangs till Helsingor.
Of6randrat 6 tdgkanaler per h Kastrup-Hellerup. Norr darom byter Niva- och Helsingortagen plats.
Kungsbackapendeln Goteborg-Kungsbacka har 4 tidsmassigt oforandrade tdgkanaler per timme
jAmfort med tidtabellen 2009.

Snabbtagen t/fr Goteborg har tidskanaler varje timme via Helsingborg till Malmé och Képenhamn
Snabbtagen t/fr Stockholm har tidskanaler varje h till Képenhamn. Oforandrade tider i Alvesta

| rusningstid finns tva godstagskanaler per h och riktning Alvesta-Malmé och Malmo-Képenhamn
| rusningstid finns en godstagskanal per h och riktning pa godsstraket genom Skane, norr om
Angelholm, Helsingborg-Hassleholm samt Helsingborg-Teckomatorp.

16 tidskanaler per h och riktn i Citytunneln. Minst 3 min mellan tagen.

| 6vrigt normalt minst 3 min mellan tagen. 2 min i undantagsfall om ej samma plattformar angors.

Ny trafik 2020, dar stéllningstagande redan finns (finns/funnits med i beslutade infra-planer):
Citytunneln

Trelleborgsbanan

Lommabanan

Soderdsbanan

Simrishamnsbanan, delen Malmd-Dalby

Nya trafikupplagg 2020, som forordas i Tagstrategin (torde forutsatta kommunal infra-finansiering)
Pagatag Ho6r-Hassleholm-Almhult-Alvesta(-Vaxjo)

Regionaltdg Hassleholm-Markaryd-Halmstad

Pagatag Kristianstad-Bromalla(-Karlshamn)

Pagatég (Helsingborg-)Astorp-Kvidinge-Klippan, med férlangning till Hassleholm i rusningstid.
Pagatag Angelholm-Forslév samt ny Pagatagsstation i Vegeholm

Pagatag Eslov-Marieholm-Teckomatorp

Pagatag pa Kontinentalbanan (férutsatter tillkop av Malmo stad)



2020 Soderut MAR 2008-12-02
Tag Pag | X | Reg | Pag | Ore | Pag | Ore | Pag | Pag | Ore | Pag | Pag | Ore |Reg | X | Pég | Pag | Ore | Pag | Ore
Goteborg C 43 | Pag 29 59
Halmstad o 45 42 12
Halmstad 46 55 14
Markaryd 30
Béastad nya I 31
Forslov (39) | 09 |
Angelholm (50) | |1 13 20 43
Odékra m fl X I I X I
Helsingbg C o (15) | 24 35 45 05
Helsingborg C (A7) | 25 27 | 37 33 47 | 55 | 10 (13)
Ramlésa x) | X X X X X | x)
Rydebéck m fl | X | X | |
Landskrona | 44 | 50 12 | 22 (26)
Ddsjebro m fl | X | X | |
Vallakra m fl X
Teckomatorp 00 00
Kavlinge | 58 | 01 08 26 | (38) | 37)
Gunnesbo | X | X |
Alvesta 47 33 27
Almhult 13 53 |
Hastveda m fl X
Karlskrona 49
Kristianstad o 21
Kristianstad 30 (33)
Hassleholm o 45 16 46 (54) | 55 | 00
Hassleholm 07 27 47 (55) 02
Sdsdala m fl X | | | |
Hoo6r 25 40 48 | (08) |
Stehag X | X | | |
Eslov 38 50 01 | 10 (18) |
Ortofta m fl X I X I I I I
Lund C 0 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
Burldv m fl | X Blv | Blv | Blv | x Blv | x Blv | Blv | Blv Blv
Lomma m fl X x)
Dalby 45 15
Malm6C o 00 | 05 06 | 12 | 18 | 21 | 28 | 28 | 30 | 35 | 36 | 41 43 47 | 50 [(58)| 58
Malmé C 04 | o7 10 | 13 | 19 | 22 29 | 33 | 37 | 40 | 43 46 49 | 53 [(58)| 01
Triangeln | 11 14 | 17 | 23 | 26) 33 | 37 | 41 | 44 | 47 | 53 | 57 [(02)]| 05
Hyllie 0 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
Kopenh.H o 40 47 57 07 17 20 27 37
Képenhamn H 49 59 09 19 29 39
Skodsborg m fl X | X | X |
Niva m fl I X I X I X
Helsingdr o 37 44 57 04 17 24
Trelleborg o 51 21
Svedala 30 00
Ystad 0 58 28
Ystad 00
Simrishamn o 42 Avg Hb 13, ank M 58 &r Pag innan 4-spéret M-Lu &r klart
Trafiken forutsétter 4-spar M-Lu Trafiken forutsétter dsp Mia-A
(xx) Hogtrafiktur [ ]




2020 Norrut

Tag

Ore

Pag

Ore

Pag

Pag

Pag

Reg

MAnN 2008-12-02

Ore | Pag | Pag

Ore

Pag

Ore

Pag

Pag

Ore

Pag

Simrishamn

48

Reg

Ystad 0

30

Ystad

33

03

Svedala

01

31

Trelleborg

39

09

Helsingor

44

55

04

15

24

35

Niva m fl

Skodsborg m fl

KépenhH o

31

41

51

01

11

21

Képenhamn H

33

40

43

53

03

13

20

23

Kastrup

46

53

56

06

16

26

33

36

Hyllie 0

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

13

17

20

23 26

34

37

43

a7

50

56

(59)

Malmé C 0

06

10

13

16

20

23

26 29

37

40

46

50

53

55

59

(02)

Malmé C

09

12

17

19

24

24

29 | 29 | 32

38

41

47

54

54

00

02

(02)

Dalby 0

45

15

Lomma m fl

Burlév m fl

Blv

Blv

Blv

Blv | x

Blv

Blv

Blv

Blv

Lund C 0

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)

Ortofta m fl

Eslév

(42)

49

09

22

Stehag

Hoor

(52)

19

34

Sosdala m fl

Hassleholm o

57

(05)

12

32

52

Hassleholm

59

(07)

05

13

39

15

Kristianstad o

(26)

29

Kristianstad

38

Karlskrona o

11

Hastveda m fl

Almhult

02

47

Alvesta

32

22

13

Gunnesbo

Kévlinge

33

52

57

00

(22)

(22)

Teckomatorp

00

59

Vallékra m fl

Ddsjebro m fl

Landskrona

38

a7

08

14

(33)

Rydebéck m fl

Ramlésa

x)

Helsingbg C o

50

04

13

27

22

31

(47)

Helsingborg C

54

15

24

Odakra m fl

Angelholm

15

39

45

(09)

Forslov

50

(20)

Béstad nya

27

Avg M 03,

Markaryd

30

ank Hb 47

Halmstad o

44

05

10

ar Pag in-

Halmstad

48

18

11

nan 4-spar

Goteborg C o

01

31

15

M-Lu ar Klart

Trafiken forutsétter 4-spar M-Lu

Trafiken férutsétter dsp Mia-A.

(xx) Hogtrafiktur




2020 Osterut MAn 2008-12-02
Tag P&g | Pag | Pag |Pag | Orelre
Helsingborg C 40 47 (A7)

Ramlésa x? X (x)

P&arp, Mérarp I X (X)

Bjuv 54 05 (35)

Astorp 0 58 | 10 (40)

Astorp 00 | 11 | 33

Svalév m fl X

Teckomatorp 57

Kvidinge | X

Klippan 07 22

Perstorp 16 | (33)

Tyringe 24 | (42)

Hassleholm o 33 | (51)

Hassleholm 38 (07) | 13
Vinslév X x) |
Kristianstad o 00 (26) | 29
Kristianstad 06 38
Fjalkinge X |
Bromélla 22 52
Karlshamn 53 20
Karlskrona o 11

2020 Véasterut

Tag P&g | Pag | Pag |Pég Ore | Ore
Karlskrona 49
Karlshamn 07 40
Bromélla 37 07
Fjalkinge X |
Kristianstad o 54 21
Kristianstad 00 30 [(33)
Vinslév X | x)
Hassleholm o 21 46 | (54)
Hassleholm 25 (07)

Tyringe 34 (16)

Perstorp 42 (25)

Klippan 52 36

Kvidinge | X

Teckomatorp 04

Svalév m fl X

Astorp 0 59 28 | 47

Astorp 00 | (18) 48

Bjuv 05 | (25) 55

Morarp, Paarp I (X) X

Ramlésa x? (x) X

Helsingborg o 19 | (43) 13 (xx) T(’jgtrafiktur |
2020 Kontinentalpendeln (férlangning av Lommatég, ev tillkop av Malmé stad)
Hyllie 06 36

Persborg m fl X X

Malmé C 6v. o 22 52

Malmd C dvre 36 06

Persborg m fl X X

Hyllie 0 52 22




2020 Godstagskanaler Soderut MAn 2008-12-02

Alvesta 55 10

Eneryda 0 | 30

Eneryda | 45

Oshy o] 50 |

Osby 05 |

Hassleholm o 28 | 1 37

Hassleholm 29 | 33 | 37

Tjornarp 0 | 52

Tjornarp | 08

Stehag 0 00 |

Stehag 18 |

Tornhill 0 [ 45

Tornhill | 50

Lund C 42 55

Hyllstofta 59

Klippan 0 06

Klippan 07

Kérreberga o 15

Kérreberga 17

Halmstad 15

Angelholm 01

Astorp 0 21 12

Astorp 21 12

Bjuv 0 28

Bjuv 35

Paarp 0 45

Paarp 55

Attekulla 00

Billesholm o 19

Billesholm 21

Kégerod o 29

Kégerod 30

Ramlésa 05 07

Gantofta o 15

Gantofta 18

Tégarp 0 29

Tégarp 32

Teckomatorp 45 | 45

Kévlinge 53

Fladie 0 59

Fladie 01

Alnarp 0 08

Alnarp 13

Malmé godsb 52 05 20

Malmé godsb 01 | 58 | 18 31

Fosiesby 11 | 07 | 27 41

ZCph 32 | 52

Jordholmen o 19 49

Jordholmen 21 51

Sk Vemmerlév 29 59

Sk Vemmerlév 30 00

Trelleborg o 38 08

Fungerar bara de timmar inget X fr Géteborg gér

Var godstag pa SSB & VKB bor forbigds kan variera beroende pa& godstagets vikt, maxhast. & dragkraft



2020 Godstagskanaler Norrut

Trelleborg

52

22

Sk Vemmerlov

59

29

Sk Vemmerlév

00

30

Jordholmen o

08

38

Jordholmen

10

40

ZCph

49

09

Fosieby

14

18

34

48

Malmé godsb

24

28

44

58

Malmé godsb

41

35

07

Alnarp 0

48

Alnarp

51

Fladie 0

58

Fladie

01

Kévlinge

07

Teckomatorp

15

15

Tégarp o

27

Tégarp

29

Gantofta 0

40

Gantofta

42

Ramlésa

50

54

Kégerod o

28

Kégerod

29

Billesholm

(o]

38

Billesholm

41

Attekulla

59

Paarp 0

04

P&arp

12

Bjuv 0

22

Bjuv

29

Astorp 0

35

Astorp

48

35

Angelholm

59

Halmstad

41

Kérreberga o

38

Kérreberga

43

Klippan 0

50

Klippan

52

Hyllstofta

59

Lund

45

16

Stehag 0

08

39

Stehag

16

56

Tjornarp 0

Tjornarp

Hassleholm o

47

24

27

Hassleholm

47

27

Hastveda o

02

Hastveda

10

Almhult 0

59

Almhult

20

Alvesta 0

05

53

Fungerar bara de timmar inget X fr Géteborg gér

MAn 2008-12-02

Var godstag pa SSB & VKB bor forbigds kan variera beroende pa godstégets vikt, maxhast. & dragkraft
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Resandevolym pa Skanes tagstationer 2020

Forutsattningar

Beddmning av antalet pa- och avstigande 2020 baseras pa 2007 ars resanderakningar och den
prognos for resandeutvecklingen som presenteras i Tagstrategin. Utvecklingen bedéms variera
mellan olika linjer:

1. Storst blir 6kningen i Oresundstagstrafiken. Dar dubbleras resandet till 2020. Till denna grupp
raknas ocksad Skanebanan, dar trafiken nyligen har utokats kraftigt.
2. Ovriga Pagatagslinjer tkar till en och en halv ganger s& manga resenarer 2020.

Nya Pagatagslinjer och uppehall har antagits enligt Tagstrategin — redan beslutade satsningar
saval som de i strategin prévade satsningar som hamnat i prioritetsgrupp 1 och 2. Resandevolym
pa dessa linjer har skattats genom extrapolering av tidigare gjorda prognoser och genom berak-
ningar utifrdn bakgrundsdata till TAgstrategin (befintlig resandestatistik och utbyggnadsplaner).
Befintliga stationer som anknyts till dessa nya linjer har dels antagits fa en "generell resandedk-
ning” enligt punkt 1-2 ovan, dels tillrdknats resor for de nya resrelationerna.

Resandet pa stationer som berérs av de nya Pagatagssatsningar som provats i Tagstrategin har
bedomts utifran statistik 6ver befintliga bussresor. Genom att berakna vilken standardékning tag-
satsningen innebéar har darefter resandetkningen bedémts. Dessutom har en skattning gjorts av
resandetillskott p.g.a. utbyggnad av bostader och verksamheter pa orten. Uppgifterna har ham-
tats fran de berakningar som gjorts i samband med provningen av Pagatagssatsningarna.

Fjarrtdgen inkluderas i statistiken for Malmo, Lund och Hassleholm med 4200, 2500 respektive
1500 pa- och avstigande per vardag 2007. Samma 6kningstakt antas som foér den regionala tag-
trafiken generellt, d.v.s. ungefar en fordubbling av resandet till 2020. Fér Helsingborg har antagits
att resandet med fjarrtdg 2020 motsvarar dagens situation i Lund, vilket innebar ca 2500 p&- och
avstigande per vardag.

Pa- och avstigande per vardag 2007 resp. 2020

Antal pa- och avstigande en normal hostvardag 2007, summa av samtliga tagslag (inkl. fjarrtag),
och bedomt antal 2020 redovisas i nedanstadende tabell.

Station 2007 2020 Forandring  Anmarkning

Alnarp - 400 ny Extrapolerad prognos fran slutet av 1990-talet".
Ballingslov - 250 ny Uppskattning utifran befintliga bussresor.
Barkakra - 2000 ny Stor utbyggnad av bostader och verksamheter®.
Billeberga 267 400 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

Billesholm - 320 ny Extrapolerad prognos fran 1999°,

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

Bjarnum - 1000 ny Extrapolerad prognos fran 2005".

Bromdlla 795 3200 +300% Utokad tagtrafik ersatter buss.

Burlév 1216 8200 +570% Tva tredjedelar pendlarparkerare®.
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Station 2007 2020 Forandring  Anmarkning

Bastad 525 1100 +100% Se punkt 1 under Forutsattningar.

Dalby - 3600 ny Extrapolerad prognos fran 2002°.

Dosjebro 522 780 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

Eslov 5806 11000 +90% Ca 1000 resenarer via Marieholmsbanan.

Fjalkinge - 580 ny Taget ersatter buss till bl.a. Kristianstad.

Fladie - 230 ny Extrapolerad prognos fran slutet av 1990-talet’.
Furulund - 1100 ny Extrapolerad prognos fran slutet av 1990-talet’.

Forslov - 890 ny Ca 100 anslutningsresor med buss fran Grevie.
Gantofta 245 370 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

Glumslov 368 550 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

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

Garsnas 229 340 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

Helsingborg C 16538 32000 +90% Ca 55% Pé&gatag, 35% Oresundstég och knappt 10% fjarrtag.
Hjarup 1310 2000 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

Hyllie - 17000 ny 25% P&gatdg, 65% Oresundstdg och 10% fjarrtag’.
Haljarp 418 630 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

Hassleholm 8587 21000 +140% Nya forbindelser till bl.a. Markaryd, Sésdala och Hastveda.
Hastveda - 610 ny Taget ersatter buss till bl.a. Hassleholm.

Hoor 4155 7500 +80% Ny forbindelse till Tjérnarp och Sdsdala.

Kattarp 298 410 +40% Déampad 6kning p.g.a. férsamrat trafikutbud till Lund—Malmaé.
Killeberg - 200 ny Utbyggnad av orten star for halften av resorna.

Klippan 1014 2200 +120% Ny foérbindelse till Kvidinge.

Kristianstad C 6243 14000 +120% Pagatag osterut ersatter buss till bl.a. Fjalkinge och Bromolla.
Kvidinge - 620 ny Téaget ersétter buss till Klippan, Astorp och Helsingborg.
Kagerod - 650 ny Extrapolerad prognos fran 1999°.

Kéavlinge 2997 6200 +110% Nya férbindelser mot bl.a. Lomma och Svaldv.
Kdpingebro 218 330 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

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

Lomma - 2000 ny Extrapolerad prognos fran slutet av 1990-talet’.

Lund C 27884 48000 +70% Ca 45% Pé&gatag, 45% Oresundstég och 10% fjarrtag.
Lunnarp 86 130 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

Malmé C 47177 54000 +10% Ca 40% PAagatag, 50% Oresundstag och 10% fjarrtag’.
Maria 452 790 +70% Far Oresundstagsuppehall fére 2020.

Marieholm - 860 ny Taget ersatter buss till bl.a. Eslov.

Méorarp 578 870 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

Osby 1002 2600 +160% Utokad tagtrafik med nya férbindelser.

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

Persborg 883 0 -100% Trafikeras inte 2020 om inte Malmé stad gor tillkop.
Perstorp 1085 2200 +100% Se punkt 1 under Forutsattningar.

Paarp 749 1100 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

Ramldsa 1860 3300 +80% Se punkt 1 och 2 under Foérutséattningar.

Rydeback 381 570 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

Rydsgard 596 890 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

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

Skurup 2351 3500 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.
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Station 2007 2020 Forandring  Anmarkning

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

Staffanstorp - 3200 ny Extrapolerad prognos fran 2002°.

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

Stangby 264 1000 +280% Stor utbyggnad av bostader planerasg.

Svalbv - 1600 ny Extrapolerad prognos fran 1999°,

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

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

Svagertorp 6220 570 -90% 3,5% av Malmés andel pa linjerna mot Ystad och Trelleborgg.
Sodsdala - 570 ny Taget ersatter buss till bl.a. Hassleholm.

Teckomatorp 1104 3200 +190% Nya forbindelser till bl.a. Eslév, Svalév och Lomma™.
Tjornarp - 360 ny Taget ersatter buss till bl.a. Hoor.

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

Trelleborg - 5800 ny Extrapolerad prognos fran 1999™.

Triangeln - 39000 ny 55% P&gatdg, knappt 45% Oresundstag och 2—3% fjarrtag’.
Tyringe 513 1000 +100% Se punkt 1 under Forutsattningar.

Tagarp 230 350 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

Vallékra 204 310 +50% Se punkt 2 under Férutsattningar.

Vegeholm - 330 ny Antar ca 1100 invanare inom 1 km fran stationen?.

Vinslév 551 830 +50% Dampad 6kn. p.g.a. nyligen indragna Oresundstagsuppehall.
Vittsjo - 560 ny Extrapolerad prognos fran 2005".

Vastra Ingelstad - 430 ny Extrapolerad prognos fran 1999

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

Akarp 1192 1600 +30% Déampad 6kning p.g.a. dverflyttning till Burlov®.

Astorp 1035 2500 +140% Nya férbindelser till Kvidinge och pa Séderasbanan.
Angelholm 3410 8700 +160% Nya forbindelser till Barkakra® och Forslov.

Odakra 667 920 +40% Déampad 6kning p.g.a. férsamrat trafikutbud till Lund—Malmaé.
Ortofta 351 530 +50% Se punkt 2 under Forutsattningar.

Ostervarn 722 960 +30% Drygt 15% av Malmés andel p& linjen mot Dalby™.

Ostra Grevie - 1200 ny Extrapolerad prognos fr&n 1999 (inkl. resor frdn Anderslov) ™.
Totalt 170000 360000 +110% Motsvarar ca 6% resandedkning per &r 2007—-2020.

Antalet skanska stationer med persontrafik &r 56 stycken 2008. Till 2020 antas 27 nya stationer
ha dppnats och en av de nuvarande (Pershorg) lagts ner, vilket innebar att antalet har dkat till 82.

Malmo C ar troligtvis Skanes storsta station ocksa 2020, aven om differensen till Lund C och
Triangeln &r relativt liten. Storst forandring ses i Burlov, dar bedémningen &r att resandet sjufaldi-
gas jamfort med idag om Oresundstagsuppehall och pendlarparkering kommer till stdnd. Aven i
Bromolla fas en markant 6kning nar tagtrafiken utokas dar.

De tio stdrsta stationerna i Skane 2020 &r, i tur och ordning: Malmé C, Lund C, Triangeln, Hel-
singborg C, Hassleholm, Hyllie, Kristianstad C, Eslév, Landskrona och Angelholm. Dessa star
tillsammans fér 70 % av den totala resandevolymen.

Endast fem stationer har farre &n 300 resenarer per dag 2020 (Lunnarp 130, Smedstorp 170,
Killeberg 200, Fladie 230 och Ballingslév 250), vilket ar halften s& ménga stationer som det var
2007. Den genomsnittliga stationen har ¢kat fran 3000 av- och pastigande per dag till 4400. Me-
dianvardet har gatt fran 770 till 1000.




Skanetrafiken

Kommentarer till berdkningarna

! Prognosen for Lommabanan géller trafikstart &r 2000. Siffrorna har justerats upp sa att de mot-
svarar totalt 1,9 miljoner arsresor pd Lommabanan och Soderasbanan 2020.

% Fran Barkakra antas halften av resorna ske med stadsbuss och halften med tag.

3 Prognosen for Séderdsbanan galler trafikstart 2005. Siffrorna har justerats upp sa att de mot-
svarar totalt 1,9 miljoner arsresor pd Lommabanan och Soderasbanan 2020.

4 Prognosen for Markarydsbanan géller trafikstart ca 2012. Siffrorna har réknats upp med 30%
p.g.a. béattre turutbud an i prognosen, och sedan 3% 6kning per ar fram till 2020. Tillagg har ock-
sa gjorts for utbyggnad av bostader och verksamheter i Bjarnum och Vittsjo.

®> Narmare uppgifter om Oresundstigsuppehall i Burlév terfinns i en separat bilaga till Tagstrate-
gin. | siffran for Burlov ingar ocksa Rinneback stn pd Lommabanan. Avstandet daremellan &r
relativt kort, och de rédknas darfér som en och samma station.

6 Prognosen for Malmo—Dalby géller trafikstart 2010. Siffrorna har justerats upp sa att de motsva-
rar totalt 2,0 miljoner arsresor 2020. | Dalby ingar 1500 bytesresenarer fran Veberdd och Sjobo.

" Resenarerna i Malmo antas fordela sig pa stationerna Malmo C, Triangeln och Hyllie enligt:
Pagatag 45%, 45% resp. 10%; Oresundstag 50%, 30% resp. 20%; fiarrtdg 70%, 10% resp. 20%.

8 Stangby planeras en stor utbyggnad av bostader, som inte helt kan antas innefattas i den ge-
nerella 6kningen (punkt 2 under Forutséattningar). 750 nya bostader antas till 2020, med i genom-
snitt 2 personer vardera. Resalstring 0,4 resor per person och dag.

9 Svagertorp antas ha 3,5% av Malmgs totala andel av resenarerna pa linjerna mot Trelleborg
och Ystad, vilket motsvarar ungefar en tredjedel av Hyllies andel enligt "ovan (vilket innebar att
"Hyllies andel” pa dessa linjer fordelas med tva tredjedelar i Hyllie och en tredjedel i Svagertorp).
Man kan ocksa konstatera att Svagertorp idag star for drygt 3% av Malmos totala andel av rese-
narerna pa Oresundstagen norrut.

19 ca 1000 av de av- och pastigande i Teckomatorp &r bytesresendarer frdn Soderasbanan mot
Lund och Helsingborg (egentligen 500 resenarer, som raknas dubbelt eftersom de pa en resa blir
bade av- och pastigande i Teckomatorp).

1 Prognosen for Trelleborgsbanan galler trafikstart 2010. Siffrorna har justerats upp sa att de
motsvarar totalt 2,2 miljoner arsresor 2020. | siffran for Ostra Grevie inkluderas 550 bytesresena-
rer fran Anderslov.

12 Narmare uppgifter om Pagatagsuppehall i Vegeholm &terfinns i en separat bilaga till Tagstrate-
gin.

'3 Med tanke pa den stora utékningen av taguppehall i Burldv férvantas en viss dverflyttning dit
fran Akarp, motsvarande uppskattningsvis ca 10% av resenarerna dar.

1% Ostervarn star idag for ca 15% av Malmdresenarerna pa linjen mot Ystad.
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Resande i maxtimmen 2020

Resandet i maxtimmen har beréknats for de fyra storsta stationerna: Malmé C, Lund C, Triangeln

och Helsingborg C.

Maxtimmens andel av hela dygnets resande beror pa resornas karaktar (lokala, regionala eller
lAngvaga). Foljande antaganden har gjorts (maxtimmens andel av pa- och avstigande per var-

dag):

Pagatag: 15 %
Oresundstég inom Skéne: 12 %
Brotrafiken: 9%
Fjarrtadg: 6 %

De resulterande resandeméngderna i maxtimmen blir:

Pagatag
Oresundstag
Fjarrtag
Totalt

Malmé C
3100 (49 %)
2800 (45 %)

350 (6 %)

6200

Lund C
3300 (54 %)
2500 (41 %)

300 (5 %)
6200

Triangeln
3200 (65 %)
1700 (34 %)

50 (1 %)
4900

Helsingborg C
2600 (63 %)
1400 (33 %)

150 (4 %)
4100
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Tag- och busslinjer av regional betydelse 2008 och 2020
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Hogangs

HELSINGBORG

Kopenhamn

Trellebory —_—

Trafik 2008
Oresundstag
Pagatag
Regionbuss av regional betydelse

Karta: Tagtrafik samt busstrafik av regional betydelse 2008.
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Karta: Tagtrafik samt busstrafik av regional betydelse 2020.
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Trafikupplagg 2012 samt 2016 — deletapper mot
trafikupplagg 2020

Bilaga 7

Trafikupplagg 2012

Citytunneln forvantas kunna borja trafikeras i december 2010. Detta innebar att tagen far en ny vég
genom Malmg, med tva nya stationer: Triangeln och Hyllie.

Oresundstagstrafik

Genom Citytunnelns éppnande férkortas restiden Lund—Kdpenhamn med ca 10 minuter. | lagtrafik gar
tre tdg i timmen éver Oresundsbron dven 2012, men i rusningstid utkas forstarkningsturerna och
knyts till grenarna norrut pa den svenska sidan.

En ny gren till Jonkdping skapas genom att Kalmartagen delas i Alvesta. Darigenom utokas
Oresundstagssystemet i Smaland. Soder om Alvesta gar tgen sammankopplade.

Karlskronatagen ar den Oresundstégsgren som i nuldget har samst restidsstandard jamfort med bil. Det
beror pa att jarnvéagen ar betydligt langre an bilvagen och dessutom har omfattande
hastighetsbegransningar av bangeometriska skal. For att forbattra konkurrenskraften forslas
Karlskronatagen hoppa 6ver Eslév och Hoor, vilket forkortar restiden Lund—Kristianstad med 10
minuter. Tidsvinsten fordelar sig ungefarligen pa 3 minuter i Eslév, 3 minuter i H66r och 4 minuter pa
det slopade tdgmoétet i Onnestad, som kan flyttas in i Kristianstad dar tiget anda stannar. Det innebéar
en lika stor tidsvinst for tigen som en motorvagsutbyggnad av E22:an ger for biltrafiken. For att kunna
tillgodogora sig tidsvinsten fram till Karlskrona, behovs en ny métesstation vid Aryd éster om
Karlshamn. Trafikomlaggningen kan dock bli aktuell redan innan dess, vilket innebar att taget under
en dvergangsperiod star bort” tidsvinsten i Karlshamn.

Oresundstagstrafiken till Kristianstad forstarks med ett tg i timmen under rusningstid, med uppehall i
Lund, Eslév, Ho6r, Hassleholm och Vinslév. Darigenom far Eslov och Hoor direktresmajligheter till
Kristianstad i rusningstid, trots att Karlskronatagen inte gér uppehall.

Pagatagstrafik

Mellan Helsingborg och Malmé utokas trafiken med ett tag i timmen (med uppehall i Ramlosa,
Landskrona och Kavlinge), som pa grund av kapacitetsbrist mellan Malmé och Lund maste koras via
Lommabanan Kavlinge-Malmo. Taget kan darfor inte trafikera Lund.

Genom Citytunneln kan Pagatagslinjen till Ystad och Simrishamn knytas samman med grenarna
norrut. Férutom direktforbindelser med bland annat Lund far linjen till Ystad halvtimmestrafik hela
dagen.

De Pagatagslinjer norrifran som inte knyts samman med Ystadsbanans tag vander i Hyllie eller
Svagertorp. Var vandningen ska ske kommer att utredas vidare. Forstarkningsturer med Pagatag fran
Hoor vander emellertid pa Malmo C, eftersom kapaciteten i Citytunneln nagra ar senare kommer att
vara fulltecknad for andra tag. For att trafikupplagget ska vara konsekvent bor dessa tag aldrig
trafikera Citytunneln.



Pagatdgen Malmo—Landskrona—Helsingborg gar idag vidare till Angelholm, men 2012 foreslas
Helsingborg vara slutstation. Istéllet &r det Pagatagen fran Astorp—Bjuv som dras vidare till
Angelholm. Denna linje forlangs ocksé 6sterut med en tur i timmen till Klippan via en ny station i
Kvidinge, och vidare till Hassleholm i rusningstrafik. Norr om Angelholm forldngs linjen till nya
stationer i Barkakra och Forslév. Eventuellt kan linjen komma att forlangas ytterligare till Grevie,
forutsatt att relativt stora utbyggnader sker i orten, och att jarnvagen dit far ligga kvar nar
Hallandsastunneln star klar.

Oster om Kiristianstad forstarks trafiken genom att forldnga linjen fran Helsingborg—Héssleholm till
Karlshamn. Ny station 6ppnas i Fjélkinge.

Fran Hassleholm utgar dessutom Pagatagstrafik pa en ny lanséverskridande linje till Vaxjo via
Almhult och Alvesta. Nya stationer pa den skanska delen av dessa linjer ar Ballingslov, Hastveda och
Killeberg.

Trafikupplagg 2016

Oresundstagstrafik
Till 2016 har trafiken 6ver Oresundsbron utokats till sex turer i timmen hela dagen mellan Malmé och
Kdpenhamn.

Grenen till Goteborg far ca 15 minuter kortare restid nar dubbelsparen forbi Falkenberg och genom
Hallandsas blir klara.

Pagatagstrafik

Pagatagstrafik 6ppnas mellan 2012 och 2016 pa fem nya linjer: Malmé—Trelleborg, Malmé—Lomma-—
Kavlinge-Teckomatorp—Astorp, Eslév-Teckomatorp, H66r-Hassleholm (genom férlangning av linjen
Malmo—-Ho66r) och Héssleholm—Halmstad. Trelleborgslinjen kopplas genom Citytunneln samman med
tagen till Landskrona och Helsingborg.

Genom att 6ppna Marieholmsbanan mellan Eslév och Teckomatorp for Pagatagstrafik skapas nya
resmojligheter. Tagen Helsingborg—Teckomatorp—Malmo leds om via Eslov i stéllet for Kavlinge,
vilket bland annat innebér att det gar att resa tag direkt mellan Eslév och Helsingborg. En ny station
Oppnas i Marieholm.

Awven en ny station i Vegeholm, séder om Angelholm, kan bli aktuell.

En forutséttning for trafik mellan Hassleholm och Halmstad via Markaryd &r att tunnlarna genom
Hallandsasen star fardiga och att gods- och fjarrtagstrafiken som idag gar pa Markarydsbanan flyttats
over till Vastkustbanan respektive Godsstraket genom Skane. Nya skanska stationer pa
Markarydsbanan ar Bjarnum och Vittsjo.
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Remissammanstéllning, Tagstrategi 2037

Sammanfattning

Forslag pa Tagstrategi 2037 remitterades i borjan av 2008. 67 remissvar har inkommit, vilket pekar pa
ett stort intresse bland sdval kommuner som 6vriga berérda i Skane med omnejd. Arbetet med Tagstra-
tegin far ett Gvervagande positivt gensvar, och beréms for savél den langa framforhallningen som for
dialogen som forts under arbetets gang.

Det ar tydligt att efterfragan pa utbyggd tagtrafik i Skane ar stor. | remissvaren aterfinns en lang rad
onskemal om nya linjer som inte rymts i Tagstrategin, liksom énskemal om snabbare genomférande
av de satsningar som foreslas. Detta understryker vikten av den slutsats som dras i strategin — invester-
ingstakten for sparinfrastruktur maste oka.

Remissinstanserna pekar pa ett antal omraden dar Tagstrategin maste fortydligas och utvecklas, exem-
pelvis den transportslagsévergripande visionen av framtidens rérlighet som bland annat ligger till
grund for strategins resandeprognoser. Aven samspelet med gods- och fjarrtrafik &r ett omrade som
maste fortydligas.

Trafikuppldggen kommer i vissa fall att justeras utifran remissinstansernas synpunkter, bland annat sa
att den tiominuterstrafik som etableras i korridoren Lund-Malm6-Kdpenhamn till 2020 tas med ocksa
i trafikupplaggen 2030 och 2037. En annan viktig punkt ar trafiksystemets utveckling fram till 2020,
vilket innebdr att Tagstrategin i slutversionen dven kommer att innehalla trafikeringskartor for 2012
och 2016.

Bakgrund

Tagstrategi 2037 har varit ute pa remiss under perioden januari-maj 2008. | strategin diskuteras och
prioriteras olika satsningar i den skanska tagtrafiken. Materialet bygger pa " Tagstrategi 2037 — Dialog
om inriktning och principer”, som varit ute pa remiss ett ar tidigare. Utifran dialogen och svaren fran
den remissomgangen togs en inriktning fram och beslutades av kollektivtrafiknamnden. Inriktningsbe-
slutet har varit ett stdd i det fortsatta strategiarbetet.

Skanetrafiken har i foreliggande material valt att huvudsakligen kommentera yttrandena dar dessa
framfort avvikande och relevanta synpunkter i forhallande till det remitterade materialet och arbetet
med Tagstrategin. Manga av yttrandena staller sig bakom mycket av det som finns redovisat och dis-
kuterat i remissmaterialet. Dessa synpunkter kommenteras inte.

Gra 6verstrykning i kommentarerna innebar att Tagstrategi 2037 kommer att andras eller vidareut-
vecklas mot bakgrund av den aktuella remissynpunkten.



Remissinstanser och yttrandekategorier

Remissinstanser

Totalt har 67 remissvar inkommit for Tagstrategi 2037 (att jamfora med 51 st for inriktningsdialogen).
Flest, 30 st, har kommit fran kommuner och samverkansorgan mellan kommuner. Alla Skanes kom-
muner och angransande kommuner finns representerade, antingen direkt eller genom respektive sam-
verkansorgan. Foreningar, intresseorganisationer eller sarskilda namnder star ocksa for en betydande
del med 20 remissvar. Kundyttranden och yttranden fran privatpersoner star for sju av de inkomna
svaren. Ovriga tio kommer frdn myndigheter (5), andra lanstrafikbolag eller regioner (4) och forsk-
ningscentrum (1).

Féljande remissinstanser har inkommit med yttranden:

« Banverket

« Beredningen for tillvaxt och halsa Nordvastra Skane, BTH nordvast
« Beredningen for tillvaxt och halsa Norddstra Skane, BTH nordost
«  Beredningen for tillvaxt och halsa Sydvéstra Skane, BTH sydvést
«  Beredningen for tillvaxt och halsa Sydostra Skane, BTH sydost
e Bjuvs kommun

« Blekingetrafiken

« Branschféreningen Tagoperatorerna

«  Burlévs kommun

«  Bastads kommun

e Charlotte Lagerkvist

+  Esldvs kommun

« Europakorridoren AB

 Folkpartiet liberalerna i Skane

« Handikapporganisationernas samarbetsorgan, HSO Skane
e Helsingborgs stad

+ Hassleholms kommun

e Hastvedas intresseférening

e Hobganas kommun

e Hoérby kommun

¢ HO06rs kommun

e Ingwar Ahlback

« J Anders Johanson

« Jarnvagsframjandet

« Klippans kommun

«  Kommunférbundet Skane

«  Kultur Skéane

« Kungliga Tekniska Hogskolan, KTH

e Kavlinge kommun

« Laholms kommun

« Landskrona kommun

+ Lomma kommun

« Lunds kommun

+  Lunds kommunala handikapprad

« Léansstyrelsen i Skane lan

¢ Malmo stad

e Markaryds kommun

¢ Martin Trellman

« Mans Cavallin

« Naturskyddsféreningen

« Per Gunnar Andersson



« Pagatag Nordost 2009 (Naringslivsorganisationerna i 10 kommuner for battre regional utveck-

ling)
e Region Halland

« Regionala tillvaxtnamnden i Region Skane

« Regionférbundet sédra Smaland

« Regionplane- och trafikkontoret i Stockholms lan, RTK

» Rikstrafiken

«  Skane Nordost (Bromélla, Hassleholm, Horby, Kristianstad, Osby, Perstorp och Ostra Goinge)
«  Skane Nordvast (Bjuv, Béstad, Helsingborg, Héganés, Klippan, Landskrona, Svalév, Astorp, Ang-

elholm och Orkelljunga)
« Staffanstorps kommun

« Statens institut for kommunikationsanalys, SIKA

«  Svaldvs kommun
« Svedala kommun
e Sven Brogvist

« Sydsvenska industri- och handelskammaren

e Solvesborgs kommun
e Trelleborgs kommun
« Vellinge kommun

e Vagverket

e Vansterpartiet

o Vasttrafik

« Ystad-Osterlenregionen (Simrishamn, Sjobo, Skurup, Tomelilla och Ystad)

«  Astorps kommun
«  Almhults kommun
«  Angelholms kommun

«  Onnestads byalag, Onnestads folkhogskola och Onnestadsgymnasiet

«  Ostra Goinge kommun

Yttrandekategorier

Synpunkterna har inledningsvis registrerats utifran vilket eller vilka amnesomraden de berér. | tabellen
nedan aterges hur manga synpunkter som har noterats i respektive kategori (i fallande ordning).

Amnesomréade

Antal synpunkter

Trafikupplagg 2020, 2030 och 2037
Infrastruktur

Allméant

Finansiering

Latt spartrafik

Gods- och snabbtagstrafik
Rorlighet och transporter i Skane 2037
Koppling till andra trafikslag

Miljo

Vision 2037

Samspel med kommuner

Staller sig bakom annans yttrande
Fordon

Pendlarparkering

Stationsstandard

Samspel med andra regioner
Taxesystem
Funktionshinderanpassning
Jamstélldhet

114
90
45
25
22
19
19
17
16
13
11
11
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I den foljande redovisningen har synpunkterna delats in under nedanstaende rubriker, som huvudsakli-
gen foljer Tagstrategins upplagg:
Overgripande yttranden
« Vision 2037
« Trafikuppléagg
« Infrastruktur
« Finansiering
« Miljo
«  Detaljsynpunkter

Overgripande synpunkter

Strategins upplagg

Huvuddelen av remissinstanserna uttrycker sig positivt om strategin, och manga uttrycker ocksa att de
overlag instammer i innehallet. Exempelvis skriver Regionala tillvaxtnamnden att Skanetrafiken bor
ha en eloge for att strategin kan anvandas som ett bra underlag for att visa pa behoven av 6kade sats-
ningar pa sparinfrastruktur i Skane. SIKA och Svedala kommun ger sérskilt berom for att Tagstrategin
har en sa pass lang framfaérhallning som 30 ar. Manga av instanserna skriver ocksa att forslaget till
strategi framstar som vél genomarbetat.

Banverket, KTH och Malmg stad papekar att eftersom det i manga avseenden handlar om framtida, nu
okanda utvecklingsforlopp ar det mer fraga om att forbattra planeringsberedskapen an att bestamma
detaljer. De forutséattningar som anvants i Tagstrategin kommer inte sjalvklart att gélla om nagra ar,
samhéllets forandringstryck kommer med all sannolikhet att leda till en kontinuerlig omprévning av
gjorda prioriteringar.

BTH nordost skriver att det ar naturligt att fokus hamnar pa det som redan finns och att man bortser
fran andra, angel4gna behov — detta maste till varje pris undvikas. Onnestads byalag, folkhdgskola och
gymnasium anser ocksa att planeringen i alltfor stor omfattning utgar fran att befintligt resande och
boende forstarks.

HSO Skane menar att strategin har for mycket fokus pa turtathet och linjestrackningar i férhallande till
vagnars utformning, informationssystem, biljettautomaters utformning och stationers fysiska utform-
ning. Vidare anser de att man i arbetet med framtidsstrategier glémt bort manniskor med funktions-
hinder, och efterfragar en tydligare och djupare behovsanalys om funktionshindrades och aldres behov
fore, under och efter resandet. Lunds kommunala handikapprad &r inne pa samma linje och uttrycker
att det ar bra att visioner finns om en fullt anpassad kollektivtrafik men det forutsétter kunskap om
I6sningar i varje detalj, sa att hela kedjan i kollektivtrafiken kan bli tillganglig och anvandbar.

Sydsvenska industri- och handelskammaren har fatt intrycket att strategin och visionen utformats ut-
ifrdn ett produktionsperspektiv snarare an tydligt kundfokus, da det i princip saknas resonemang kring
t ex prioritering av kundgrupper, marknadsexpansion och -tdckning samt prissattning.

Lansstyrelsen papekar att malet om ett jamstallt transportsystem &r ett av Sveriges transportpolitiska
delmal, och tycker att detta perspektiv borde belysas ytterligare. T ex saknas konsuppdelad statistik.

Skénetrafikens kommentar

«  Syftet med Tagstrategin ar just att f en planeringsberedskap. 2020 &r det ett problemorienterat,
skarpt forslag, men pa langre sikt ar trafikupplaggen malorienterade och bor ses som en viljein-
riktning.




«  Skanetrafikens bedomning ar att huvuddelen av resandet kommer att ske i befintliga strak, sarskilt
huvudlinjerna, aven pa lang sikt och huvudfokus bor rimligen ligga pa att trygga kapaciteten dar.
Manga nya satsningar ar ocksa viktiga. Vi har i strategin forsokt géra en avvagning av vad vi vill
och vad vi bedémer som rimligt.

« Utformning av fordon, stationsanlaggningar och biljettsystem &r viktiga fragor, men behandlas pa
andra satt av Skanetrafiken. Det fors en kontinuerlig dialog med flera olika resenarsgrupper.

«  Utgangspunkten for Tagstrategin ar ett marknadsorienterat synsatt, dar efterfragan pa lang sikt
ar vagledande for de stallningstaganden som gors. Samtidigt galler ocksa det motsatta forhallan-
det, kundefterfragan paverkas av de satsningar som foreslas. Oavsett hur man ser pa saken ar
dock trafikupplégg och infrastruktur styrande fér hur kundbehoven kan tillgodoses.

« Resonemang kring jamstélldhet och kénsuppdelad statistik finns i inriktningsdialogen, som ligger
till grund for de bedémningar som gors i strategin.

Samspel med kommuner och angransande regioner

Eslévs kommun, Skane Nordost och Trelleborgs kommun berommer dialogen kring arbetet, som gett
kommunerna god insyn och majlighet till paverkan. Lansstyrelsen saknar dock en uttalad koppling till
kommunernas 6versiktliga planering, och menar att som strategin nu &r utformad utgér den snarast ett
underlag for kommunernas framtida fysiska planering. Lunds kommun menar ocksa att det sannolikt
kommer att kravas en tydligare koppling mellan tagtrafikplanering och kommunernas bebyggelsepla-
nering.

BTH nordost framhaller att det i dagslaget finns en unik samsyn i kommuner, féreningar och narings-
liv kring vikten av att satsa pa infrastruktur och kommunikationer, som en avgérande forutsattning for
lokalsamhallets utveckling och tillvéxt.

Branschféreningen Tagoperatdrerna papekar att samverkan med berdrda i Danmarks trafiksektor ar
under alla omstandigheter nddvandiga for ett fullféljande av Tagstrategin.

Almhults kommun uttrycker att det pa ldngre sikt behovs en mer sammanhéllen strategi for Sodra Go-
talandsregionen.

Skénetrafikens kommentar

« Samspelet mellan bebyggelseplanering och trafikplanering &ar en iterativ process, dar kommuner-
nas Gversiktsplaner varit en viktig utgangspunkt for forslagen i Tagstrategin. Ett av syftena med
Tagstrategin ar att denna i sin tur ska kunna utgéra underlag for kommunernas vidare bebyggel-
seplanering.

« Ennéaradialog har forts med berérda i Danmark och i angréansande Ian under hela processen,
och kommer att fortskrida i det kommande arbetet.

Koppling till andra trafikslag

Flera remissinstanser poangterar vikten av att sammanfora Tagstrategin med den tidigare antagna
busstrategin (BTH sydost, Lansstyrelsen, Skane Nordost, Skane Nordvast och Ystad-
Osterlenregionen). BTH nordost fragar sig om den samlade, langsiktiga strategin for kollektivtrafiken
i Skane kan brista i effektivitet, om de tva nuvarande strategierna inte samordnas pa ett battre satt.
Skane Nordost menar dessutom att den integrerade kollektivtrafikstrategin bor innehalla annu hogre
ambitionsniva och miljomal.

SIKA och J Anders Johansson saknar ett resonemang om en strategi som tar ett helhetsgrepp om hela
transportsystemet i Region Skane, inklusive bade kollektivt och privat resande liksom godstransporter,
i stéllet for att fokusera enbart pa tagresandet ar 2037. SIKA papekar vidare att anvandningen av fyr-



stegsprincipen mahanda skulle underlatta en transportslagsovergripande och forutsattningslos analys
och en darpa foljande transportstrategi for kollektivresandet i Region Skane.

Banverket anfor att for matartrafiken till tagstationer bor "tank spar — kor buss"-konceptet galla. Skane
Nordost foreslar ett “tagbussnat” som ska utvecklas i nordéstra Skane i avvaktan pa spartrafik. Detta
ska vara ett busstrafiknat av hog kvalitet och god framkomlighet for bussarna i starka strdk som inte
kan fa jarnvag under lang tid framover eller som behévs som matarlinjer till tagnaven. Sven Brogvist
framhaller ocksa att det ar angelaget att kollektivtrafiken fungerar fullt ut fran start till mal, inte bara
fran en jarnvagsstation till en annan.

Skénetrafikens kommentar

«  Tagstrategin kommer tillsammans med den redan beslutade Busstrategin att utgéra Skanetrafi-
kens samlade trafikstrategi. Busstrategin och Tagstrategin har utarbetats utifran likartade ut-
gangspunkter och malsattningar.

« Skanetrafiken har i Tagstrategin gjort ett forsok att ha ett trafikslagsovergripande synsatt. Detta
ar dock bristfalligt beskrivet i rapporten och kommer att fortydligas och utvecklas i den slutliga
versionen. Ett storre grepp tas i Region Skanes infrastrukturplanering (bland annat infor de lang-
siktiga planerna 2010-2020), dar Tagstrategin ska ses som ett viktigt underlag.

«  Skanetrafiken instammer i att det ofta ar en bra inriktning att till att borja med satsa pa en for-
battring av busstrafiken som ett steg mot sparburen trafik. Vi ser positivt pa att utveckla ett ’tag-
bussnat”. Relationen Broby-Knislinge-Kristianstad-Anhus skulle kunna vara aktuellt som ett pilot-
projekt.

Vision 2037

Generella forutsattningar

KTH och Regionala tillvaxtnamnden papekar att viktiga forutsattningar sannolikt kommer att dndras
de nérmaste decennierna, och anser att det kan finnas en relevans i att beskriva alternativa utveck-
lingsvagar eller att vara mer generell angdende utvecklingen pa lang sikt. Branschforeningen Tagope-
ratorerna menar att 6vervaganden kring klimatfragan borde kréva en sarskild analys.

Lunds kommun anmarker att Regionens framtida utveckling skisseras i regionens utvecklingsprogram.
Tagstrategins koppling till detta och andra nationella och regionala styrdokument bor vidareutvecklas.
Kommunférbundet Skane skriver ocksa att om en vision valjs som underlag for den framtida Tagstra-

tegin maste den vara vél forankrad i kommunerna i Skane, berérda kommuner utanfor Skane och Re-

gion Skane. Kommunerna och Region Skane bor pa ett betydligt battre satt agera gemensamt kring en
framtidsvision for Skane.

BTH sydvast och Kommunforbundet Skane menar att det inte ar realistiskt att Tagstrategin baseras pa
en vision som utgdr fran att en Sodra Gotalandsregion bildats 2015 och att det da finns 21 kommuner i
Skane. Almhults kommun gar i motsatt riktning och framhaller att det inte ar en orimlig tanke att Sodra
Gotalandsregionen existerar 2015. Sydsvenska industri- och handelskammaren skriver ocksa att kol-
lektivtrafiken &r ett av de omraden som skulle kunna hanteras mer funktionellt i en storre sydsvensk
regionkommun.

Naturskyddsforeningen och Sven Brogqvist ser inte regionforstoringen som forenlig med miljomalet,
utan vill i stallet se en planering som utgar fran en regionfortatning dar man satsar pa god trafikfor-
sorjning i ett finmaskigt nat.

Lomma kommun anser att det i visionen beskrivs en rad framtida utvecklingar som &r av spekulativ art
och som synes helt sakna relevans for Tagstrategin. PG Andersson ar inne pa samma linje och efter-
fragar fler varden som man kan stélla i relation till det prognostiserade resandet.



Skénetrafikens kommentar

« Alternativa utvecklingsvagar behandlas genom konsekvensbeskrivningar i anknytning till trafik-
upplaggen. Dessa konsekvensbeskrivningar kommer att vidareutvecklas till den slutliga versionen.

«  Syftet med visionen ar bland annat att vécka diskussion och att satta in kollektivtrafiken i ett sam-
manhang. Specifika uppgifter, som till exempel antalet skanska kommuner i framtiden, ska ses som
exempel pa andrade forutsattningar och inte som givna sanningar.

«  Det finns ett motsatsforhallande mellan regionforstoring och att na miljomalen. Det basta sattet
att kombinera dessa mal &r att satsa pa kollektivtrafiken, sa att resandet kan ske pa ett sa miljo-
anpassat satt som mojligt.

Rorlighet och transporter i Skane 2037

Naturskyddsforeningen tror att mobiliteten pa langre sikt kommer att minska nar priset 6kar, vilket
innebdr att manniskor planerar for kortare pendlingsavstand. Aven PG Andersson tror att vi kommer
att bo narmare jobbet i framtiden nér bensinen blir dyrare, och ifragasétter att det i visionen forutsatts
att reslangderna 6kar. Han efterfragar ocksa ett scenario dar man har malet att alla nya resor ska ske
med kollektivtrafiken och da forutsatta samma eller bara nagot 6kad rorlighet per capita. Sven Brogvist
papekar att bland riksdagens 16 miljomal anges att de totala transporterna i samhallet behéver minska
och att bilanvandningen i samhéllet behdver minska.

Landskrona kommun tror att utvecklingen kommer att ga mot minskad biltathet, men Lansstyrelsen
menar att det hade varit av intresse om nagot resonemang hade forts kring effekterna pa kollektivtrafi-
ken av klimatneutrala bilar & 2030. KTH skriver att rakneexemplen som visar vad som hander om
vagtrafiken okar &r bra. Det visar att det pa lang sikt kan bli ett bilsamhéalle som i USA om vi inte byg-
ger ut kollektivtrafiken.

PG Andersson menar att flygtrafiken kommer att stagnera pa resor upp till 2000 km, och att Sturup
aldrig kommer att na fem miljoner arsresor.

Vellinge kommun efterfragar en djupare analys av pendlingsutvecklingen totalt for olika trafikslag och
studier av mojligheter till samverkan mellan bebyggelseplanering och utbyggnad av kollektivtrafiken.

Folkpartiet, Klippans kommun, PG Andersson, Trelleborgs kommun och Vansterpartiet tycker att det
finns anledning att fundera pa vad som hander om tagresandet 6kar med mer &n sex procent per ar, och
noterar att om nuvarande utveckling med ca 15 % resandedkning per ar nds 180 miljoner resor redan
2020. Hoors kommun och Skane Nordvast anser dock att den resandeprognos som redovisas forefaller
hogst rimlig, medan Banverket och KTH tror att resandeutvecklingen mattas av efter det integrations-
skede som pégér nu. Okningarna planar ut allteftersom.

Skénetrafikens kommentar

« Den framtida rorligheten ar en valdigt svar fraga att hantera, med manga osékerhetsfaktorer.
Olika trender drar at olika hall och man kan till exempel fraga sig om regionforstoring eller tra-
fikbegransningar pa grund av prishojningar och miljémal far storst genomslag. Tagstrategin
kommer i sin slutliga version att innehalla omarbetade prognoser kring rérlighet, med nagot
dampad trafikokningstakt pa lang sikt.

«  Flygtrafikens utveckling &r om méjligt &nnu mer oséker &n rorligheten generellt. For att ha en
handlingsberedskap har vi prognostiserat en relativt hg utvecklingstakt for Sturup, men samtidigt
bor det finnas en beredskap fér om Sturupsbanan inte skulle komma till. Trafikuppléggen kommer
till slutversionen att modifieras med denna utgangspunkt, se vidare kommentarer under Trafik-

upplagg.




«  Trafikeringsupplaggen for de olika malaren kan ses som olika scenarier for ett givet r beroende
pa hur snabbt eller 1dngsamt resandet utvecklas. Fortsatter dagens resandeutveckling maste vi ef-
terstrava den skisserade trafiken for 2037 redan 2020. Remissinstanserna satter har fingret pa en
mycket kénslig punkt. Sannolikheten for mer &n en férdubbling av resandet till 2020 &r relativt
stor, men begréansas av den infrastruktur som ar mojlig att realisera pa i detta sammanhang kort
tid.

Trafikupplagg

Allmant om trafikupplagget

Rikstrafiken papekar att det inte &r sakert att all den trafik som ingar i Tagstrategin kommer att vara
mojlig att kora som ett integrerat system, bade pa grund av tankbara inskrankningar i ratten att kora
trafik och pa grund av att kommersiell trafik kan tankas konkurrera och ta marknadsandelar.

BTH sydvast poangterar att tagtrafiken inte bara ska vara till for arbetspendling utan strategier behovs
for att uppfylla dven andra behov, och anser att detta perspektiv finns med i visionen men blir otydligt
i de konkreta trafikupplaggen. Kultur Skane menar ocksa att resonemangen kring fritidsresandet beho-
ver utvecklas, och efterfragar en identifiering av vilka viktiga besoksmal utifran kultur och kulturmil-
joer som finns runt om i Skane. PG Andersson stéller fragan varfor det finns tdg som bara gar i rus-
ningstrafik — i rusningstrafik ar resandet nagot hdgre an under mellantrafiktid, men detta torde kunna
klaras med langre tag.

Onnestads byalag, folkhdgskola och gymnasium tycker att planeringen i alltfér hég grad bygger pa att
resande dnskar resa bort fran mindre orter paA morgonen och inte atervanda forran senare under efter-
middagen, och poangterar att sa inte alltid sjalvklart ar fallet.

PG Andersson tycker att tagupplagget bor vara mer inriktat mot nara till hallplats och hdg turtathet an
att en del av Skane ska kunna aka tag till en annan del under 60 minuter. Dessutom menar han att om
tagen och stationerna klarar det sa behover det i regional trafik inte ga tatare trafik an var 15:e minut.
Vid denna niva &r det bara att ha tdg med stor kapacitet. Han papekar ocksa fordelen med en effektiva-
re hantering av ihop- och isarkoppling av tag pa stationerna, och tar upp Holland som en forebild. Det-
ta Okar kapaciteten pa banan och mojliggor en utbyggd trafik fore de fyra sparen finns tillgangliga. For
att vara rationellt kravs dock en justering i sékerhetsbestammelser sa att tdg med passagerare snabbare
kan kopplas pa en station.

KTH onskar att redovisningen av restider utokas. Restiden &r en viktig faktor for resefterfragan och
mojligheterna for regional integration.

Skane Nordost dnskar att tagupplagget till 2020 tidsatts. For sadana spartrafiksatsningar som ligger
nara i tiden vill KTH se ocksa en fordjupning av strategin for att fa en bild av riskerna och mojlighe-
terna. Banverket, Lansstyrelsen och Trelleborgs kommun yttrar pd samma satt att konsekvensbeskriv-
ningen av vad som hander om planerade infrastruktursatsningar senareléggs eller uteblir bor lyftas
fram mer och vidareutvecklas.

Jarnvagsframjandet uttrycker missnoje med att den principiella skillnaden mellan Oresundstég och
Pagatag suddas ut 2037. Bland annat innebér Pagatag med tvastromssystem tyngre och dyrare tag.
Rikstrafiken ser det dock som ett bra forslag att pa sikt anvanda samma fordonstyp i Oresundstags- och
Pagatagstrafiken.

Skénetrafikens kommentar

«  Skanetrafiken instdammer i att det finns risker med att den trafik som foreslas inte kommer att vara
mojlig att genomfora. Detta understryker vikten av att nédvandig infrastruktur tillskapas.




«  Trafikutokningen &r i forslaget storre under 1dg- och mellantrafiktid &n under rusningstid for att
mota ett mer utspritt resande dver dagen. Hela den trafikméngd som skisseras i rusningstrafik ar
dock inte rimlig att kora hela trafikdygnet, eftersom man da blockerar mojligheterna for godstra-
fik.

«  Optimal trafikstandard ar en avagning mellan korta aktider, korta vantetider och korta gangav-
stand. Skanetrafiken har i de foreslagna trafikupplaggen forsokt gora denna avvagning bland an-
nat baserat pa inriktningsbeslutet for Tagstrategin och Region Skanes regionala utvecklingsmal.

« Den utbyggnad av plattformarna som nu sker gor att sittplatskapaciteten kan utdkas under rus-
ningstid. Trippelkopplade och i undantagsfall fyrkopplade Oresundstag kommer dock att vara den
maximala taglangden under 6verskadlig tid framover. Pa sikt racker taglangden inte till for att
mota resandedkningen, vilket innebar att utékningen maste ske genom fler tag.

« lhop- och isarkoppling av tag bor ske med restriktivitet, sarskilt i rusningstid, eftersom det ar en
stérningskalla och viktig orsak till férseningar.

« Enligt forslaget i Tagstrategin etableras tiominuterstrafik i korridoren Lund—Malmo—-Kopenhamn
till 2020. Denna tiominuterstrafik uppldses till 2030, da Sturupspendeln har tagits i trafik och ut-
rymmet i Citytunneln déarmed &r fulltecknat. For att undvika denna inkonsekvens i trafikupplagget,
och samtidigt for att inrymma en beredskap mot forandrade férutsattningar kring Sturupsbanan,
kommer trafikupplaggen att modifieras. Tiominuterstrafiken som tillskapas Lund—Képenhamn till
2020 ska galla dven pa langre sikt.

« En principtidtabell for 2020 har tagits fram som underlag i arbetet. Denna principtidtabell, vari
bland annat restider kan utlasas, kommer att bildggas den slutliga versionen av Tagstrategin.

e FOr att illustrera hur trafiken kommer att utvecklas till 2020 kommer trafikeringskartor éver trafi-
ken 2012 och 2016 att redovisas i den slutliga versionen av Tagstrategin.

« En konsekvensbeskrivning motsvarande den som finns for senarelagda eller uteblivna infrastruk-
tursatsningar 2020 kommer att utvecklas aven for 2030.

«  Att sudda ut den konceptuella skillnaden mellan Oresundstag och P&gatag ar inget Skanetrafiken
efterstravar, men det blir pa lang sikt nédvandigt pa grund av den bristande kapaciteten dver bron
och i Citytunneln. Fordonsstandarden kommer att bli ganska likartad, men av kostnadsskal utnytt-
jas inte samma fordon i trafiken inom Skane som i trafiken éver till Danmark. Oresundst&g ar be-
tydligt dyrare i saval drift som anskaffning.

Oresundstagstrafik

Blekingetrafiken vill inte utesluta en utdkad ambition med halvtimmestrafik till Karlskrona innan
2020, i varje fall i hogtrafiktid, och menar vidare att halvtimmestrafik till Malmé och Képenhamn kan
vara ett battre alternativ ur Blekinges utgangspunkt &n att kora vartannat tag via Skanebanan 2030.
Man 6nskar ocksa att sadana atgarder prioriteras som bidrar till att minska restiden mellan K6pen-
hamn—Malmo och Karlskrona, t ex att hoppa 6ver uppehall i Eslév och HG6r. Eslévs och Hoors kom-
muner accepterar dock inte detta forslag om inte kompletterande tag fran Kristianstad inférs forst, och
da med trafik hela dagen. Eslovs kommun uttrycker i detta sammanhang ocksa en férhoppning om att
trafikforandringarna leder till en jamnare spridning 6ver timmen for uppehallen i Eslov.

Jarnvagsframjandet och Regionférbundet Sodra Smaland valkomnar en utokning av Oresundstagssy-
stemet till Jonkoping.

Laholms kommun ser gérna att antalet dubbelturer ut6kas fran nuvarande 14 till 21 soderut fran Halm-
stad sa snart Hallandsastunneln har tagits i bruk ca 2013, och tillstyrker tillsammans med Vésttrafik att
trafiken Malmo-Goteborg pa sikt byggs ut till halvtimmestrafik. Region Halland meddelar att ambi-
tionen ar att detta ska ske runt 2020. Branschféreningen Tagoperatorerna invander dock att det da
skulle betyda att kommersiell trafik helt bervats sitt marknadsunderlag.

Skéne Nordost anser att Oresundstagssystemet maste innefatta Skanebanan fore 2020. Skane Nordvéast
poangterar ocksa vikten av att fa till stand snabba direktforbindelser mellan Helsingborg och Hassle-
holm-Kristianstad.



PG Andersson staller sig fragande till varfor Oresundstag fran Skanebanan mot Helsingér och Kopen-
hamn 2030 ska vanda pa Knutpunkten, och konstaterar att om tagen kor via Kattarp kan man undvika
denna véandning.

Trelleborgs kommun vill att Trelleborgsbanan ska ingd i Oresundstagssystemet s& snart som Pagatégs-
systemet till Trelleborg realiseras.

KTH tycker att det ar en tveksam ansats att Oresundstagen ska fa disponera 15 taglagen per timme
over Oresundsférbindelsen ar 2037 med tanke pé annan tagtrafik. En méjlighet ar att koppla ihop och
isar Oresundstég pa Malmé C fran négra av de mindre belastade relationerna i Skéne.

Jarnvagsframjandet uttrycker gladje Gver att nattdgen Képenhamn—Malmo ska fortsatta till Lund.
Landskrona kommun vill att nattagen ska fortsatta till Helsingborg fore 2020 och Sélvesborgs kommun
uttrycker motsvarande 6nskan om en forlangning mot Blekinge. Banverket paminner emellertid om att
utrymme for underhallsarbeten maste finnas i samband med att nattrafiken utokas.

Skénetrafikens kommentar

«  Trafikupplagget pa Blekinge kustbana kommer att utredas vidare tillsammans med Blekingetrafi-
ken. Angaende Blekingetagens slopade uppehall i Eslov och H66r, sa kommer omlaggningen att
ske synkront med inférandet av fler tag till Kristianstad. Inledningsvis kommer denna ersattning
bara att koras i rusningstrafik, men den langsiktiga malsattningen andras sa att trafiken ska ga
hela dagen. Trafikkartan for 2030 uppdateras med avseende pa detta. Trafikomlaggningen inne-
bar en jamnare spridning 6ver timmen for uppehallen i Eslév och pa sikt ocksa i HOor, vilket
kommer att framga av principtidtabellen.

«  Oresundstagsutvidgning till Jonkoping kan vara en framtida utvecklingsmojlighet, vilket far pro-
vas i det gemensamma Sydlanssamarbetet.

«  Skanetrafiken instammer i ambitionen att kéra halvtimmestrafik pa Vastkustbanan. Dock krévs
fyrspar mellan Bastad och Laholm for att realisera detta. Alternativet ar planenliga forbigangar
mellan Oresundst&g och snabbtég, vilket dels ar en oacceptabel storningskéalla, dels leder till
langre restid. Den framtida trafikeringen av Vastkustbanan kommer under hosten 2008 att utredas
vidare gemensamt med 6vriga trafikhuvudman, Banverket mfl..

«  Trafikupplagget som foreslas mojliggor utvecklad saval snabbtags- som godstagstrafik, se vidare
kommentarer under rubriken Gods- och fjarrtrafik.

«  Det &r inte meningsfullt att kdra Oresundstdg pa Sk&nebanan fore fardigstallandet av en HH-
forbindelse (eftersom man forst da kan na Danmark) och dubbelspar pa stora delar av Skaneba-
nan. Snabbare direktforbindelser mellan Helsingborg och Hassleholm—Kristianstad &r efter-
stravansvarda och mojliggors i takt med att banan upprustas.

« Attdraalla Oresundstdg pa Sk&nebanan via Kattarp innebar en forsamring av trafikutbudet i
Bjuv, vilket boér undvikas.

«  Oresundstag pa Trelleborgsbhanan frén trafikstart skulle innebara att Citytunneln angors norr-
ifran, vilket skulle ge vasentligt samre restider till huvudmalpunkten Malmo. Nar Trelleborgsba-
nan byggs ut till dubbelspar och trafiken kan utdkas foreslas kompletterande Oresundstagsturer
till Trelleborg, se trafikupplagg 2037.

« 15 fyrkopplade tag i timmen p& Oresundsbron ar nédvandigt for att mota den prognostiserade
resandeefterfragan 2037. Skanetrafiken ser det inte som rimligt att kéra langre tag an s, vilket
innebér att ytterligare ihopkoppling pa Malmé C inte ar genomforbart. Fyrkopplade tag ar redan
idag en omojlighet pa den danska sidan av Oresundstégsystemet. Beskrivning av atgarder utanfor
Skane kommer att utvecklas. Trafik- och infrastrukturutvecklingen fram till 2020 &ar avstamt med
danska Trafikstyrelsen.

«  Beskrivningen av nattrafiken kommer att utvecklas. Efterfragan pa utokad kvélls- och nattrafik
aven norr om Lund bér kunna tillgodoses.
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Pagatagstrafik
Jarnvagsframjandet tycker att det ar fornuftigt att de flesta Pagatagslinjer blir genomgaende i Malm.

Helsingborgs stad och Astorps kommun stéller sig tveksamma till den omlaggning av Pagatagstrafiken
Angelholm-Helsingborg—-Astorp som féreslas. Det finns en stor risk att manga resenérer som &ker fran
Odékra och Maria och vidare soder om Ramldsa station tappas. Bastads kommun uttrycker dock att
skapandet av fler Pagatagsstationer norr om Angelholm &r sé betydelsefullt att en forsamring i direkt-
forbindelser soder om Helsingborg &r en helt underordnad fraga. Skane Nordvast anser slutligen att
den foreslagna trafikomlaggningen bor utredas ytterligare innan slutgiltigt beslut fattas.

BTH nordvast och Skane Nordvast betonar vikten av att snarast fa igang den standigt framflyttade
persontrafiken pa Séderdsbanan. BTH nordvast efterfragar ocksa, liksom Mans Cavallin och Angel-
holms kommun, en férlangning av trafiken fran Astorp till Angelholm. Méns Cavallin menar vidare att
detta kan lata sig goras utan att fordonsbehovet 6kar, genom att flytta nddvandiga tagmoten fran Teck-
omatorp till Kagerod.

Lomma kommun menar att parallell Pagatagstrafik alternativt latt spartrafik ar nodvandig som ett
komplement till Oresundstagstrafiken pa Lommabanan 2037.

Vellinge kommun anser att utbyggnad av Pagatagslinjen till Trelleborg och énskemal om fardigstal-
lande samtidigt som Citytunneln tas i bruk bor markeras starkare.

Ystad-Osterlenregionen efterfragar minst timmestrafik under hela dagen och halvtimmestrafik eller till
och med tjugominuterstrafik under rusningstid snarast pa strackan Simrishamn-Tomelilla-Ystad—
Malmo. BTH sydost bedémer ocksa behovet av 6kad turtathet fore 2020 som stort. Dessa bada remiss-
instanser uttrycker ocksa att det finns ett delregionalt pendlingsmaonster i syddstra Skane som inte
finns med i Tagstrategi 2037.

Skénetrafikens kommentar

«  Skanetrafiken ar medveten om de stora nackdelarna med omléggningen av trafiken Angelholm-
Helsingborg-Astorp. Beddmningen &r dock att fordelarna dvervager. Exempelvis dr Pégatag norr
om Angelholm ogenomforbart utan denna omlaggning, sa lange dubbelspar inte finns pa strackan.
Fragan ar noggrant utredd (se separat bilaga till Tagstrategi 2037), och tét dialog med berérda
kommuner har forts.

«  Skanetrafiken vill starta trafik pa Soderasbanan och Trelleborgsbhanan, liksom pa Lommabanan
och Simrishamnsbanan, sa fort infrastrukturen finns for att géra detta.

«  Forlangning av Soderdsbanans trafik fran Astorp till Angelholm férdubblar antalet fordon som
behdvs for trafiken, eftersom tdgmoten i Teckomatorp maste prioriteras. Forlangningen synes
dessutom svar att kombinera med godstrafiken pa banan.

« De foreslagna Oresundstagen pd Lommabanan 2037 har samma uppehallsbild som Pagatagen
2020 och 2030. Parallell Pagatagstrafik ar darmed inte nddvéandig. For en eventuell framtida
bana Lomma-Loddekopinge-Landskrona far det utredas vidare huruvida denna ska trafikeras
med Pagatag eller latt spartrafik.

«  Tjugominuterstrafik pa Ystadbanan kraver dubbelspar, vilket torde vara orimligt att realisera till
2020. Onskemalen om utdkad tagtrafik i Sydostskane tillgodoses med en kompletterande tagfor-
bindelse Sjobo-Tomelilla—Ystad. Trafikupplaggen 2030 och 2037 kommer att utékas med avseen-
de pa detta.
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Nya Pagatagssatsningar som provas till 2020

Banverket yttrar att bedémningarna av investeringsbehov och trafikstart for de prévade Pagatagssats-
ningarna ar osakra, och majliga ar for trafikstart hinner bli dverspelade allteftersom tiden gar.

PG Andersson véander sig emot att trafikekonomin har veto i satsningar som kan bidra till minskad
biltrafik eller 6kad attraktivitet for en ort, det finns ingen anledning att ha en kostnadstackning dver
50 % ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Folkpartiet delar dock Tagstrategins standpunkt om att
skattefinansieringsgraden skall vara hdgst 50 %.

BTH nordost, Markaryds kommun och Pagatag Nordost 2009 menar att helhetens betydelse av tagsy-
stemet i jamforelse med en uppdelning per bana inte framhdavs tillrackligt i forslaget.

Flera remissinstanser uttrycker kraftfullt stod for forslaget i Pagatag Nordost (BTH nordost, Hastvedas
intresseférening, Markaryds kommun, Pagatag Nordost 2009, Skane Nordost, Sélvesborgs kommun,
Vansterpartiet, Almhults kommun och Onnestads byalag, folkhégskola och gymnasium), som innebér
att ett Pagatagssystem utvecklas med Hassleholm som nav. Hoors kommun uttrycker sig nagot forsik-
tigare och vill att Skanetrafiken beaktar resultaten i Pagatag Nordost sa langt som mojligt. Regionala
tillvaxtnamnden yttrar ocksa att det ar viktigt att de tekniska forutsattningarna for Pagatag i Nordostra
Skane snarast utreds narmare.

Pagatag Nordost 2009 havdar att ett genomforande av de ingdende projekten kan ske under perioden
2009-2011. Skane Nordost menar ocksa att genomférandet kan drivas i hogt tempo och vara klart
2013. Onnestads byalag, folkhogskola och gymnasium &r inne pd samma linje och pastar att Pagatag
Nordost kan vara en realitet redan om nagra ar om tillgangliga resurser utnyttjas mera flexibelt och
kreativt.

Jarnvagsframjandet vill se Pagatagstrafik pa Markarydsbanan redan 2009. Regionférbundet sodra
Smaland vill ocksa att banan bérjar trafikeras med regionaltag snarast med tanke pa det forhallandevis
blygsamma investeringsbehovet. Aven Végverket ger sitt stod for denna trafik, dé den avlastar vag
117. Som en foljd av detta bedémer Markaryds kommun att miljéeffekterna av trafiken pa Markaryds-
banan torde bli betydligt mer positiva &n bedémningen i strategin. Sydsvenska industri- och handels-
kammaren anser att lokal Pagatagstrafik Hassleholm—Markaryd som etappldsning (vilket kraver vand-
spar i Markaryd for 30-100 mkr) kan vara intressant aven om det fordrar kommunal medfinansiering.

Branschféreningen Tagoperatérerna framhaller att Pagatag norr om Hassleholm behéver utredas nar-
mare nar det géller behov och lokalisering av forbigangsspar. Almhults kommun papekar att om trafik
in i Kronobergs lan raknas med slutdestination Vaxjo uppnas sékerligen hogre tackningsgrad &n om
stoppbommen sitts i Almhult eller Alvesta. Hastvedas intresseforening uppmanar Region Skéne och
Skanetrafiken att verkstalla inforandet av tigkommunikationer for Hastveda.

BTH nordost pastar att man, genom att béttre utnyttja dagens resurser, snabbt kan starta Pagatagstrafik
Hassleholm—Kristianstad—S6lvesborg och daven inrymma den planerade utokade Oresundstagstrafiken
till Malmo samt nya uppehéll i Onnestad och Fjalkinge. Blekingetrafiken reserverar sig dock och gor
Klart att utokad Pagatégstrafik mot Karlshamn skall vagas mot en fortitning av Oresundstagstrafiken
inom Blekinge. Mans Cavallin redovisar en idé om att istallet lata tdgen Helsingborg—Kristianstad
fortsatta till Ahus.

Vagverket ser garna att tagtrafiken forbattras Hoor—Hassleholm for att avlasta vag 23. BTH sydvast
forordar att denna satsning flyttas till priogrupp 1, och Hoors kommun vill ocksa att trafiken kommer
igang tidigare om det &r majligt.

Skane Nordvast ser positivt pa den foreslagna fortatningen av Pagatagstrafiken till Klippan, men Klip-
pans kommun gor ett tilldgg och framhaller att taget inte ar jamforbart i sitt trafikarbete med buss 520.
Mé&ns Cavallin framfor en idé om att lata tdgen Helsingborg—Astorp fortsétta till Ljungbyhed istallet
for Klippan.
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Skéne Nordvast ser dven positivt pd en forlangning av Pagatagstrafiken norr om Angelholm, och Ba-
stads och Angelholms kommuner poangterar ytterligare vikten av denna trafik. Bastads kommun note-
rar dessutom att det nastan gar att “rakna hem” en vidare forlangning fran Forslov till Grevie, och
Landskrona kommun uttrycker att en forlangning av Pagatagstrafiken mot Bastad bor ingd i de sats-
ningar som foreslas till 2020.

Eslévs kommun ser positivt pa att ny Pagatagsstation anlaggs i Marieholm och att trafikeringen kom-
mer att vara en del av linjen Helsingborg—Teckomatorp—Eslév—Malmé. Aven Kavlinge kommun till-
styrker omlaggningen av Pagatagstrafiken pa Raadalsbanan till Marieholm-Eslov, under férutsattning
att tdguppehall som forsvinner i Kévlinge ersatts av minst motsvarande antal eller fler Oresundstags-
uppehdll. Charlotte Lagerkvist protesterar dock mot den foreslagna omlaggningen. Aven Banverket
uttrycker tvivel och framhaller att det &r en dalig l16sning att persontrafiken mellan Teckomatorp och
Kavlinge tillfalligt tas bort. Dessutom tillagger man att Pagatagstrafik pd Marieholmsbanan kraver
upprustning av banan for uppskattningsvis 160 miljoner kronor.

Malmé stad uttrycker att de i Skanetrafikens trafikupplagg dominerande centrumresorna behover
kompletteras med mojligheter till tangentiellt resande, varfor Kontinentalbanan ska trafikeras fran
samma dag som Citytunneln 6ppnar. En snar tagforsorjning av stationerna Persborg och Ostervarn och
senare en ny station Rosengard skulle betyda mycket for utbytet mellan dstra Malmo och resten av
regionen. Tillsammans med Lunds kommun uttrycker de ocksa en 6nskan om att trafiken utokas till en
forbindelse mellan ett expansivt éstra Lund och ett 6stra Malmd under omvandling, som skulle kunna
avlasta respektive stadscentrum. Dock staller sig Banverket mycket tveksamt till en framtid med Paga-
tagstrafik pd Kontinentalbanan, eftersom ovrig trafik pa banan efterhand kommer att 6ka. Lokala be-
hov av sparkapacitet kan battre tillgodoses med latt spartrafik inom staden &n med de "tunga" sparen
pa Kontinentalbanan.

Skénetrafikens kommentar

« Planeringen av de féreslagna satsningarna maste ske i nara samarbete med Banverket och beror-
da kommuner. Det &r viktigt att gemensamt hitta en realistisk tidplan.

« Region Skane kommer under Gverskadlig tid framover att ha begransade resurser att satsa pa
kollektivtrafiken. Da ar det viktigt att nya satsningar har god trafikekonomi, sa att det &r mojligt
att genomféra s manga av dem som mojligt. Darfor drogs riktlinjen upp redan i inriktningsbeslu-
tet att nya satsningar minst ska ha 50 % kostnadstackningsgrad.

« 1dén med en samlad Tagstrategi for Skane ar att ta ett helhetsgrepp pa trafiken. Utvarderingen
per bana motverkar inte denna helhetssyn.

«  Paflertalet banor i Nordostskane har Skanetrafiken samma malstandard som i forslaget Pagatag
Nordost. Dock menar Skanetrafiken att linjerna bor vara genomgaende och inte vanda i Marka-
ryd, Almhult, Ho6r och Perstorp. Fortsatt utredningsarbete bor bedrivas s skyndsamt som moj-
ligt, men likval torde Pagatag Nordosts tidplan vara orealistisk. Om infrastrukturinvesteringarna
kan realiseras bor ett genomférande sannolikt vara méjligt ca 2010-2015.

« Enligt Banverket finns i dagslaget inte tillracklig bankapacitet pa Markarydsbanan for att starta
Pagatagstrafik dar. Nya matesspar kraver jarnvagsplan, vilket innebar att utbyggnaden kan vara
klar tidigast 2013. Da beraknas ocksa Hallandsastunneln sta klar, och banan avlastas fran en stor
del av den gods- och snabbtagstrafik som gar via Markarydsbanan idag. Lokal Pagatagstrafik
Hassleholm-Markaryd bedéms som mindre intressant, da sddan skapar ett tillfalligt behov av
vandspar i Markaryd innan trafiken kan forlangas till Halmstad.

«  Skanetrafiken utreder tillsammans med Lanstrafiken Kronoberg méjligheterna att skapa en Paga-
tags-/Krosatagslinje Vaxjo—Alvesta—Almhult—Hassleholm med skanska uppehall i Killeberg, Osby,
Hastveda och Ballingslov. Kostnadstéckningsgraden forbattras jamfort med tidigare redovisning i
remissmaterialet, eftersom Krosatagstrafiken skts med mindre och billigare fordon och att trafi-
ken ar genomgaende till Vaxjo och inte vander i Almhult. Férutom nya plattformar pé tillkom-
mande stationer behover kapacitetsproblem pa Vaxjo bangard I6sas. Trafikstart ar mojlig tidigast
2010. Linjen fors till prioritetsgrupp 2 bland Pagatagssatsningarna. Trafiken kraver att de bada
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trafikhuvudménnen tilldelas en ny trafikeringsratt for lanséverskridande trafik. Den trafikerings-
ratt som beviljades i december 2007, med giltighet fran och med 2009, galler endast Oresunds-
tagstrafik.

« Nagot ar efter Citytunnelns 6ppnande beddms nuvarande Oresundstdg Kristianstad—-Malmo vara
sa fullsatta att forstarkning behovs med tag i nytt tidslage, vilket da ianspraktar den sista tidska-
nalen mellan Kristianstad och Hassleholm. Det innebér att det da inte ryms lokala Pagatag pa
banan. Pagatégstrafik dster om Kristianstad kréver motesstation i Aryd, som berdknas kunna st&
klar tidigast 2013. Pagatagstrafik till Ahus kraver en omfattande upprustning av banan, och be-
déms inte som intressant forran pa lang sikt.

« Nuvarande bankapacitet &r otillracklig for att kunna starta en stabil Pagatagstrafik mellan Ho6r
och Hassleholm. For timmestrafik kravs enligt Banverkets preliminara uppgifter minst tva nya
forbigangsspar mellan Lund och Hassleholm. Detta kraver investeringsmedel som inte finns i
Banverkets gallande framtidsplan. Tidigaste genomférande ar 2013, eftersom forbigangssparen
forutsatter jarnvagsplan. Detta forutsatter dock att finansieringen léses.

« Fortatning av Pagatagstrafiken till Klippan med uppehall i Kvidinge gor att behovet av parallell
busstrafik minskar radikalt. Exakt hur trafiksystemet ska utformas &r dock en fraga som far stude-
ras ndrmare innan trafiken startas. Trafikstart bér vara mojlig till 2010, férutsatt att lediga for-
don finns att tillgd och att vandsparet i Klippan och plattformar i Kvidinge finansieras. Att dra ta-
gen vidare till Ljungbyhed istallet for Klippan beddms inte som ett intressant alternativ.

« Skanetrafiken ser fram emot fortsatt dialog och utredande tillsammans med Bastads kommun
kring eventuell trafik och utbyggnader i Grevie. Kostnadsfordelningen maste ocksa klargoras.

« For Marieholmsbanan har investeringsbehovet visat sig vara storre éan de forsta bedémningarna
visade. Satsningen torde vara mojlig tidigast ca 2012 om finansieringen av baninvesteringen 16-
ses. Beskrivningen kommer att uppdateras, men satsningen ar alltjamt mycket intressant. Skane-
trafiken &r medveten om att det i princip alltid finns enskilda eller grupper av resendrer som blir
drabbade nar férandringar gors i trafiken. Forslaget innebar dock battre resmdjligheter for fler,
bland annat for de boende i Marieholm, &n de som far en forsamring. Skanetrafiken instammer
ocksa i att det ar olyckligt att tagforbindelsen mellan Teckomatorp och Kavlinge tillfalligt tas
bort. Ersattningstrafik med buss maste under alla omstandigheter finnas, och i det fortsatta utred-
ningsarbetet prévas alternativa lIosningar som skulle kunna ge kontinuerlig tagtrafik pa strackan.

« Pagatagstrafik pa Kontinentalbanan ar en komplex fragestallning, som ar nara kopplad till gods-
trafikens utveckling och deparorelserna till Glostorp. En forutsattning for trafiken ar tillkop. Ska-
netrafiken stéller sig positiv under forutsattning att en langsiktig éverenskommelse traffas med
Malmé stad och att tillracklig sparkapacitet finns.

Latt spartrafik

Skane Nordvast anser att ett lampligare namn pa strategin ar Sparstrategi 2037, da latt spartrafik ocksa
ingar i utbudet i Skanes framtida kollektivtrafiksystem. Burlovs kommun vill ocksa se en tydligare
koppling mellan olika hallbara transportmedel, exempelvis tradbuss och latt spartrafik. Lomma kom-
mun foreslar en separat strategi for latt spartrafik eller en samordnad strategi for lokal kollektivtrafik,
oavsett typ av fordon. PG Andersson, Regionala tillvaxtnamnden och Staffanstorps kommun vill ocksa
att latt spartrafik ska fa storre utrymme i Tagstrategin eller utredas narmare i en egen strategi.

Malma stad vill att ett utbyggt sparvagsnat i Malmo kopplat till ett interkommunalt lightrailsystem ska
beaktas i den kommande strategin. Aven Folkpartiet vill att Tagstrategin kompletteras med en vision
om ett lightrailsystem inom Malmo (eventuellt under jord) samt ett sammanhallet lightrailsystem
Lund-Malma.

Vellinge och BTH sydvast vill se en snabbsparvagslinje fran Néset i syd via Vellinge till Malmo och
Vansterpartiet vill att denna forbindelse fortsatter via Lund till Dalby i norr. Aven Mans Cavallin
foresprakar stadsbana pa strackan Falsterbonaset-Vellinge-Malmg, liksom pa strackan Landskrona—
Loddekopinge-Malmo, eftersom de da kan knytas samman genom Malmo med betydligt lagre kostna-
der an om Citytunneln maste utvidgas. Lomma kommun ser inte det som majligt med konventionell
jarnvag i korridoren Lomma-Bjarred—Léddekopinge—Landskrona. Aven PG Andersson péstar att
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namnda linjer nog byggs som snabbsparvag om de byggs. | annat fall kommer stationerna sa langt fran
bebyggelsen att dagens busstrafik &r attraktivare for resenéren.

Jarnvagsframjandet framhaller att TramTrain &r Iampligt teknikval pa strackan Kristianstad—Ahus,
och konstaterar ocksa att stadssparvagnar kan bidra till en attraktivare stadsmiljo och ocksa bidra till
en battre luftmiljo.

Skénetrafikens kommentar

« Titeln Sparstrategi riskerar att associeras med infrastruktur i alltfor stor utstrackning. Skanetrafi-
ken anser alltjamt att Tagstrategi ar ett battre namn, som inte utesluter latt spartrafik.

« En studie kring latt spartrafik i Skane togs fram 2007 av ett antal skanska kommuner tillsammans
med Banverket, Lansstyrelsen och Region Skane. Denna studie har legat till grund for beskriv-
ningarna i Tagstrategin. Skanetrafiken arbetar utifran resultaten i denna studie. Skanetrafiken ser
positivt pa att gemensamt med kommuner, Banverket mfl fortsatt utreda forutsattningar och ge-
nomforande av latt spartrafik (lokalt och/eller regionalt).

«  For den framtida trafiken i straken Lomma-L6ddekopinge-Landskrona, Falsterbonaset-Malmo
och Kristianstad—Ahus far vidare studier avgéra huruvida Pagatag eller latt spartrafik &r mest
fordelaktigt.

Utbyggda stationer och nya Pagatagsuppehall

Folkpartiet anser att strategin har en mycket bra modell for att beddma rimligheten i 6ppnandet av fler
stationer.

Banverket stodjer tanken att BurlGvs station ska fa Oresundstagsuppehéll och pendlarparkering i an-
slutning till stationen, men poangterar att detta forst ar mojligt da fyrsparsstrackan Malmo-Flackarp
har tagits i bruk. BTH sydvast énskar att den nya knutpunktens dimensioner blir flexibla pa sa satt att
den kan klara av en framtida trafikokning. Jarnvagsframjandet tycker att 16sningen med pendlarpar-
kering bade i Hyllie och i Burlov ar fornuftig, och tror att utokningen av trafiken med bade Oresunds-
tag och Pagatag i Burl6v lar bli den mest miljobeframjande atgarden sedan Skanetrafiken kom till.
Burlévs och Lomma kommuner understryker dock att ytterligare utredningar kring méjligheterna for
en pendlarparkeringsstation i Burlov maste goras med tanke pa markansprak och miljobelastning i
Arlov. Sven Broqvist framhaller att om det finns ett bra och finmaskigt nat av tagtrafik, sa borde beho-
vet av pendlarparkeringar kunna reduceras.

Kavlinge kommun anser att ocksa Kavlinge, genom forvantad kraftig befolkningsokning, pa nagra ars
sikt bor kunna fa uppehall med alla Oresundstag.

Hdoganas kommun tillstyrker Skanetrafikens forslag om en ny Pagatégsstation i Vegeholm, och Angel-
holms kommun understryker att planeringen for Vegeomradet har inriktningen att skapa bebyggelse
med tillrackligt resandeunderlag for att motivera en Pagatagsstation. Enligt Helsingborgs stads mening
bor Skanetrafiken i ett forsta steg satsa pa en direktbusslinje Helsingborg—Utvalinge, och pa sikt kan
utbyggnadsplanerna i omradet ge tillrackligt stort underlag for en station. Branschforeningen Tagope-
ratorerna menar att uppehall i Vegeholm fére dubbelspéret Angelholm—Maria ar klart inte ar rimligt.
Att forlanga restiden ytterligare for Pagatagen Angelholm—Helsingborg forsvarar for fjarrtagen att ta
sig fram pa strackan.

Helsingborgs stad bedomer att det bor finnas en potential for tillrdckligt antal resenérer for att motive-
ra pagatagsuppehall i Raus pa Vastkustbanan.

Onnestads byalag, folkhogskola och gymnasium tycker att det &r en nodviandighet och en sjalvklarhet
att Onnestad inte prioriteras ner pa det satt som utredningen foreslar.
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Lunds kommun foreslar att mojligheterna till stationer i Vallkérra och Klostergarden/Kallby mélla
granskas.

Burldvs kommun 6nskar taguppehall vid Sege station (Segevagen) nar Simrishamnsbanan tas i bruk
for persontrafik, detta for att forsorja dels nya verksamhetsomraden i Stora Bernstorp, dels narliggande
bostadsomraden i Malmé.

Skénetrafikens kommentar

«  Néarmare forutsattningar for utokade taguppehall i Burlov utreds tillsammans med Burl6vs kom-
mun.

« Skanetrafiken instammer i att en utbyggd tagtrafik borde innebéra att en stérre del av dagens
pendlarparkerare valjer att stalla bilen hemma eller tminstone langre ut i systemet. A andra si-
dan Okar kollektivtrafikens totala attraktivitet nar trafiken uttkas, vilket borde géra att en del av
dagens bilresenarer till exempelvis Kastrup i framtiden kommer att pendlarparkera istéllet. Dar-
for tror Skanetrafiken inte att behovet av pendlarparkeringar kommer att minska framoéver. Pend-
larparkeringsbehovet utreds narmare tillsammans med bl a Vagverket.

« Forslaget i Tagstrategin innebar utokade tdguppehall i Kavlinge, bland annat med Oresundstag.
Direktresor mellan Kévlinge och Képenhamn, med knappt 60 minuters restid, méjliggérs déarmed.
Till att borja med kommer denna resmgjlighet endast att finnas i rusningstid, men trafiken utokas
successivt for att kring 2020 omfatta hela trafikdygnet. Trafikuppldggen uppdateras sa att linjen
Angelholm-Helsingborg—Malmo—K6penhamn med uppehéll ibland annat Maria, Ramlosa och
Kéavlinge gar hela dagen fran 2020.

«  Tills tillrackligt underlag finns i Vegeholm for att motivera Pagatagsuppehall kommer forbattrad
busstrafik att diskuteras i takt med att omradet byggs ut.

« Nyttan med Pagatagsuppehall i Raus ar liten, eftersom tagutbudet i Ramldsa knappt tre kilometer
bort kommer att vara betydligt battre. Dessutom ianspraktar ett uppehall pa Vastkustbanan myck-
et bankapacitet, och hindrar darigenom en utbyggnad av den snabba tagtrafiken. Fragan ar ut-
redd, se vidare separat bilaga till Tagstrategin.

« Taguppehall i Onnestad &r dessvarre inte genomférbart pa kort sikt. En forutsattning for att kun-
na trafikera strackan Kristianstad—Hassleholm med mer lokala Pagatag ar att banan byggs ut till
dubbelspar. Se vidare separat bilaga till Tagstrategin.

« Pagatagsuppehall i Vallkarra bedéms inte som intressant ens pa lang sikt (jfr resonemanget om
Raus). Kallbymolla far provas i samband med fyrsparsutbyggnad Flackarp-Lund.

«  Taguppehall i Sege kan bli aktuellt forst efter dubbelsparsutbyggnad Malmo-Staffanstorp, vilket
enligt Tagstrategin sker efter 2037.

Gods- och fjarrtrafik

Ett flertal remissinstanser efterfragar en fordjupning av Tagstrategin nar det géller samverkan med
fjarrtrafik och godstrafik pa jarnvag (KTH, Lomma kommun, Regionala tillvaxtnamnden, Rikstrafiken,
Skane Nordvast och Almhults kommun).

KTH papekar att det inte ar sakert att regionaltag, nar de har forhallandevis fa resenarer, ska prioriteras
framfor godstag och fjarrtdg. Landskrona kommun framhaller ocksa vikten av att det ur kapacitetssyn-
punkt tas hansyn till att godstransporter i framtiden i allt storre utstrackning maste dverforas till jarn-
vagen.

Banverket staller sig tveksamt till om verkligen resandet med snabbtag och volymerna gods pa jarnvag
kan fordubblas samtidigt som Oresunds- och Pégatagen trafikerar enligt foreslaget trafikupplagg. No-
teras kan att i Banverkets inriktningsplanering fran varen 2007 sattes kningen for godstransporterna
generellt till 50 % i det mest jarnvdgsorienterade scenariot.
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Branschféreningen Tagoperatérerna inser att det finns bade for- och nackdelar med att bygga plane-
ringen av tagtrafik pa principtidtabeller gemensamma for alla tgslag. De menar att styva tidtabeller
med fasta tidskanaler i vissa fall kan konsumera mer bankapacitet an om tidtabellsplaneringen kan ske
mera skraddarsytt, dar banans och de berdrda tagens tekniska egenskaper anvénds for att skapa tagla-
gen for optimalt nyttjande av banans kapacitet. De konstaterar dock att tidtabeller konstruerade med
fasta minuttal (kanaler) inte kan undvaras for att fa den struktur i stora trafiksystem som kravs for
astadkommande av marknadsmassigt tillfredstallande anslutningar.

Branschféreningen Tagoperatérerna papekar ocksa att det maste finnas tidtabellskanaler for hoghas-
tighetstég aven via Oresundsforbindelsen i framtiden. Dessutom bér inga snabbtdg till och fran Ko-
penhamn kéras planenligt via Kontinentalbanan, utan endast genom Citytunneln.

Skénetrafikens kommentar

« De trafikuppldgg som presenteras i Tagstrategin medger motsvarande ékning i gods- och fjarrtra-
fiken som i den regionala tagtrafiken. Samspelet mellan tagslagen har varit en av utgangspunk-
terna i arbetet, &ven om det ar nagot bristfalligt beskrivet i rapporten. Resonemangen kring gods-
och fjarrtrafik kommer att utvecklas i slutversionen.

«  Skanetrafikens uppfattning ar, sdsom Branschféreningen Tagoperatorerna ocksa uttrycker, att
tidtabeller konstruerade med fasta kanaler behovs for att fa den struktur som krévs i stora trafik-
system.

« Det antal Oresundstég som forutsatts trafikera Oresundsbron pa l&ng sikt (2037) &r en konse-
kvens av den prognostiserade efterfragan. Utan omfattande kapacitetsutbyggnad av Oresundsbron
ryms inte bade snabbtag och Oresundstdg. Resonemanget i remissmaterialet bygger vidare pa att
regionaltdg med storre resandeutbyte pa Citytunnelns stationer bor prioriteras dar framfor snabb-
tagen, som foretradesvis utnyttjar malpunkternas huvudstationer (Malmo C respektive Kgbenhavn
H). | det fortsatta arbetet kommer att prévas om fler snabbtag kan inrymmas i Citytunneln.

Infrastruktur

Forutsattningar

Banverket papekar att styv tidtabell i manga fall kraver mer sparkapacitet. Det ar ett instrument for att
enkelt kommunicera tidtabell till resenar, men denna fordel maste avvagas mot mojligheten att fa plats
med fler tag.

Skane Nordvast betonar att det inte ar givet att fyrsparslosningar alltid 16ser de problem som uppstar,
och Branschforeningen Tagoperatérerna framhaller, liksom Mans Cavallin, att genande och avlastan-
de banor i nya strackningar &r ett alternativ.

PG Andersson tycker att den redovisade texten ar for fixerad pa att bygga nya spar. En analys av alter-
nativa atgarder borde diskuteras, till exempel utveckling av signalsystemet, dubbeldéckare, effektivare
utnyttjande genom battre underhallsstrategi, sammankoppling av tag i storre utstrackning, nya gods-
spar och parallell latt spartrafik.

Ingwar Ahlback menar att med en interaktiv styrning mellan tagen kommer tidsluckorna mellan tag att
kunna minskas avsevart. Darmed kommer befintliga dubbelspar att kunna utnyttjas for storre tagantal
per tidsenhet. Mans Cavallin &r inne pa samma linje och papekar att erfarenhet fran andra lander visar
att en dubbelsparig stracka kan svélja ungefar 24 tag per timme och riktning. Forutsattningen &r att alla
stationer har fyra spar, och att alla tdg gar med samma hastighet och stoppmanster.

Branschforeningen Tagoperatérerna framhaller ocksa att kapacitetsbrist kan paverkas genom en mer

restriktiv uppehallsbild. PG Andersson har motsvarande synpunkt och menar att ett mer enhetligt tra-
fikupplégg kan 6ka kapaciteten.
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Vagverket ser det som en brist att drift- och underhallskostnaderna inte alls berors. Malmé stad menar
ocksa att fragor om verkstads- och depabehov av fordonen bor lyftas fram.

BTH sydvast noterar att tagtrafiken i Skane ar starkt paverkad av lasningar i Géteborg och Kopen-
hamn, och vill att en strategi tas fram for hur Skanetrafiken kan paverka detta problem. Regionala
tillvaxtnamnden observerar ocksa att kraftiga investeringar i sparinfrastrukturen kravs pa den danska
sidan for att tagtrafiken ska kunna utvecklas pa det satt som anges. KTH vill att dessa banutbyggnader
redovisas pa samma satt som projekten i Sverige.

PG Andersson ifragasatter logiken i att separata godsspar ratas i Sverige samtidigt som en godsbana pa
Sjélland forutséatts.

Skénetrafikens kommentar

«  Styva tidtabeller ser Skanetrafiken som en mycket viktig framgangsfaktor och vi staller oss tvek-
samma till att de leder till forsamrat kapacitetsutnyttjande. Erfarenheter fran bland annat Schweiz
visar pa motsatsen och vi ser garna att denna fraga analyseras djupare.

« Genande och avlastande lankar bor prévas som alternativ till fyrspar, dar sa ar mojligt. En avlas-
tande lank har emellertid oftast inte samma kapacitetshdjande effekt som kapacitetsforstarkning
av befintlig bana, och riskerar att inte halla som langsiktig 16sning. Fyrsparsbehovet uppstar da i
alla fall, om an nagot senare.

«  Skanetrafiken valkomnar en utveckling som mojliggor effektivare utnyttjande av infrastrukturen.
Det ar inte otankbart att man i framtiden kan minska tidsluckorna mellan tagen, och darfor kom-
mer trafikupplagget 2037 att uppdateras med nagot utdkat antal tdg genom Citytunneln. Detta
kraver dock sannolikt utbyggnad av station Triangeln.

«  Skanetrafiken vill att tAget ska vara ett attraktivt fardmedel for saval regionala som lokala resor.
Att skapa ett mer enhetligt trafikupplagg genom att dra in uppehall for Pagatagen eller lagga till
uppehall for Oresundstégen, i syfte att minska kapacitetsutnyttjandet, innebar férsamringar for
nagon av restyperna och bor darfor undvikas.

«  Drift- och underhallskostnader for tagtrafiken ingar i de kalkyler som ligger till grund for forsla-
gen till utokad trafik. Nagon fordjupning i drift- och underhallskostnader darutéver har inte be-
domts som nédvandig.

« Depéfragorna ar viktiga att l6sa, men fordjupning av detta sker utanfor Tagstrategin.. Daremot
ger trafikupplaggen i Tagstrategin viktiga forutsattningar for hur depafragorna béast kan l6sas.

«  De infrastrukturinvesteringar som behovs utanfor Skane redovisas Gversiktligt i text. En noggran-
nare beskrivning av dessa losningar ar svar att astadkomma, eftersom de inte bara ar beroende av
trafikutvecklingen i Skane.

« Skanetrafiken har inget principiellt emot att godstrafiken separeras fran persontrafiken pa sar-
skilda spar. Men ett separat godsspar utanfor Lund och Malmo ger korvéagsforlangningar, besvar-
liga korsningspunkter och forsamrad konkurrenskraft fér godstrafiken och &r darmed mindre in-
tressant. En HH-forbindelse med ett nytt godsspar pa Sjalland ger daremot vasentligt kortare kor-
tider och darfor en konkurrenskraftigare godstagstrafik.

Prioriteringar

BTH nordost menar att det kan finnas skél att se éver hur man kan kompensera for bristerna i nuva-
rande samhallsekonomiska kalkylmodeller och i planeringsprocessen.

Burldvs kommun uttrycker att man stéller sig bakom de sparonskemal och investeringsbehov som Tag-
strategin identifierar. Svalovs kommun gar i motsatt riktning och tycker att Tagstrategin beskriver in-
vesteringar pa lang och kort sikt med ett traditionellt och narmast omodernt synsatt, med i huvudsak
kapacitetshojningar pa befintliga banor. BTH nordost lamnar motsvarande synpunkt och menar att
man maste kunna hantera kapacitetsproblemen i det befintliga natet utan att en nddvandig utveckling
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av andra delar avstannar. Aven Vellinge kommun vill att alternativa utbyggnader eller kompletterande
system provas Gppnare pa lang sikt.

Sélveshorgs kommun yttrar att framtida investeringar i sparkapaciteten ocksa maste syfta till att for-
korta restiden.

Lansstyrelsen vill sarskilt peka pa behovet av hoghastighetsbanor. BTH nordvast, Jarnvagsframjandet
och Skane Nordvéast valkomnar att hdghastighetsjarnvagen Europabanan tagits med visionsaret 2037
och anser att de nu pagaende utredningarna om hdghastighetstag i Sverige far utvisa om sadan trafik
kan realiseras tidigare och hur den i sa fall kan kombineras med regional tagtrafik. PG Andersson lyf-
ter fram ett exempel fran Spanien, dar man med framgéng har etablerat regionaltrafik pa hoghastig-
hetsbanan mot Sevilla.

Flera remissinstanser understryker vikten av fyra spar mellan Malmo och Flackarp (Branschforening-
en Tagoperatorerna, BTH sydvast, Lunds kommun, Malmé stad och Sydsvenska industri- och handels-
kammaren). Lunds kommun anser att argumenten for fyra spar Lund-Kéavlinge och Lund-Eslév verkar
oversiktliga och nagot tunna.

BTH nordvast och Sydsvenska industri- och handelskammaren uttrycker att det ar av sérskild vikt att

dubbelsparet langs hela Vastkustbanan fardigstélls. Daremot hyser Banverket stor tveksamhet om be-
hovet av fyra spar pa sikt pa Vastkustbanan sdder om Helsingborg, da denna bana endast trafikeras av
persontrafik.

BTH nordvast, Malmo stad, Regionala tillvaxtna@mnden och Sydsvenska industri- och handelskamma-
ren valkomnar ambitionen att astadkomma en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor, och
Skane Nordvast vill att en svensk-dansk utredning angdende forutsattningarna for en sadan forbindelse
och dess finansiering snarast tillsétts av regeringen. Banverket bedémer emellertid antagandet om
godstrafiken som alltfor optimistiskt — att redan 2030 fardigstélla dels en ny bangard i norra Skane,
dels en ny tunnel mellan Helsingborg och Helsingdr, dels ny jarnvagsinfrastruktur genom Danmark.

BTH nordost papekar att Skanebanan pa sikt behdver rustas upp for att minska dagens restid pa 1,5
timmar till 60 minuter och samtidigt 6ka kapaciteten. BTH nordvast och Bjuvs kommun férordar ocksa
forbattringsarbete for 6kad hastighet och i nagon man volym, utan for den skull fler tag. Helsingborgs
stad &r inne pa samma linje och tillstyrker att kapacitetsforstarkning pa Skanebanan i ett forsta skede
bor ske genom hastighetsanpassning och fler motesspar.

\_(_stad—(")sterlenregionen poangterar att moderna tag och fler motesplatser behdvs pa Ystadbanan och
Osterlenbanan.

Manga remissinstanser efterfragar snabbare genomforande av de foreslagna infrastrukturatgéarderna.
Lunds kommun tror att fyra spar Flackarp—Lund behovs langt tidigare &n 2030, och ser éver mojlighe-
terna att grava ner jarnvégen genom Lund. Europakorridoren vill att Europabanan finns med senast
2025, och tycker liksom Orkelljunga kommun att en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsing-
or bor tidigareldggas med tanke pa att Fehmarn Bélt-forbindelsen planeras till 2018. BTH sydost,
Jarnvagsframjandet, Lunds kommun, Vénsterpartiet och Ystad-Osterlenregionen anser att Simris-
hamnsbanan bor vara fardig i hela sin strackning 2020. BTH sydvast, Svedala kommun och Ystad-
Osterlenregionen tycker att ocksa Sturupsbanan bér bli verklighet fore 2020. Helsingborgs stad,
Lomma kommun och Lunds kommun anser att l4tt spartrafik maste etableras i Skane senast 2020. Mer
specifikt vill Skane Nordvast och Vansterpartiet se latt spartrafik pa linjen Helsingborg—Hoganas, i
kombination med stadssparvag i Helsingborg, redan 2020. Jarnvagsframjandet och Vellinge kommun
tycker att en utbyggnad till Falsterbonaset bor efterstravas runt 2020, och Skane Nordost vill att latt
spartrafik borjar byggas ut Ahus—Kristianstad-Broby fore 2030.

Det finns ocksé en méngfald av 6nskemal pa infrastruktur utover det behov som redovisas i Tagstrate-
gin. Blekingetrafiken, Almhults kommun och Sven Broqvist understryker vikten av att Sydostléanken
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Olofstrom-Sandback kommer till stdnd. Skane Nordost, Vansterparitet och Mans Cavallin menar att
Diagonalen Lund-Ho6rby—Kristianstad ska vara med bland annat for att kunna konkurrera med en ut-
byggd E22. Ystad-Osterlenregionen, Vansterpartiet och J Anders Johansson efterfragar en snabb for-
bindelse mellan Tomelilla och Kristianstad. Staffanstorps kommun menar att Sturup bor knytas till
strackan Malmo-Staffanstorp—Dalby med latt spartrafik. Vidare efterfragar kommunen, liksom BTH
sydvast och Lunds kommun, latt spartrafik mellan Lund och Staffanstorp. Lomma kommun och Ingwar
Ahlbéck menar att sarskilda spar for godstrafiken utanfor de storre orterna kan vara ett bra alternativ,
och BTH sydvast, Lansstyrelsen, Malmo stad, Lunds kommun och Vénsterpartiet pekar sérskilt pa
behovet av ett yttre godsspar forbi Malmo och Lund. Ingwar Ahlback anser att dubbelspar behovs pa
Lommabanan. Sven Brogqvist tycker att Sk&ne-Smalands jarnvag mellan Varnamo och Astorp bér byg-
gas ut, och papekar att en eventuell framtida hoghastighetsjarnvéag kan ha svart att klara den lokala och
regionala trafiken pa denna stracka.

Skénetrafikens kommentar

« Skanetrafiken har i Tagstrategin forsokt gora en avvagning av vad vi vill och vad som ar rimligt.
Det senare innebar att ndgra projekt tills vidare maste prioriteras bort. Skanetrafikens bedémning
ar att huvuddelen av resandet kommer att ske i befintliga strak, sarskilt huvudlinjerna, aven pa
lang sikt och att kapaciteten dar maste tryggas i forsta hand.

«  Kapacitetsforstarkningar mojliggor ofta restidsforkortning, eftersom exempelvis tid for tagmoten
kan minskas. Sparombyggnad kan ofta med fordel ocksa kombineras med utrétning.

«  Skanetrafiken foljer med spanning hdghastighetsjarnvéagens utveckling, och kommer nar idéerna
konkretiseras att préva mojligheterna for samordning med regionaltagstrafik. Dock uppstar kapa-
citetsproblem nar trafik med sa stor hastighetsskillnad ska samsas pa samma bana.

«  Fyrsparsproblematiken mellan Malmo och Flackarp har efter remisstidens slut antligen fatt en
I6sning, och utbyggnaden ser ut att kunna bli verklighet fore 2020. Utbyggnadsbehovet Lund-
Kéavlinge och Lund-Eslév uppstar forst pa lang sikt, da bedémningen ar att den kraftiga trafikok-
ningen kraver fyrspar saval pa Vastkustbanan som pa Sédra Stambanan.

«  Skanetrafiken inser svarigheterna med att astadkomma en HH-forbindelse, inklusive nddvandiga
landanslutningar, fore 2030. Dock &r uppfattningen att denna ar en forutsattning for att Oreunds-
tagstrafiken ska kunna fortsatta utvecklas.

« Det ar gladjande att efterfragan pa nya taglinjer ar sa stor. | Tagstrategin forutsatts en mang-
dubblad investeringstakt jamfort med idag, och Skanetrafiken ser inte det som rimligt att forutsat-
ta en ytterligare dkning av denna. Samtliga 6nskemal redovisas dock for att kommunicera den sto-
ra efterfradgan, och listan kommer att uppdateras med de nya 6nskemal som framkommit i remi
svaren.

Stationsstandard

Lunds kommun anser att stationerna i Tagstrategin far en undanskymd roll i forhallande till jarnvags-
sparen och tagtrafiken.

BTH sydvast poangterar att den utbyggda stationen i Burlév skall vara kundvénligt utformad och fore-
slar att privata intressenter skulle kunna &ga och driva den nya knutpunkten.

Lunds kommunala handikapprad efterfragar uppvarmda véntsalar och handikapptoaletter pa samtliga
stationer. De efterfragar ocksa personlig service, och vill att mgjlighet till bestallning av ledsagarservi-
ce ska finnas p& samtliga stationer. Aven PG Andersson patalar vikten av méjlighet till information
fran levande individer under hela trafikdygnet.

Vagverket papekar att stationerna kraver bra omstigningsmaéjligheter genom att attraktiva, trygga och
tillréckligt stora pendlingsparkeringar med goda tillfartsmdjligheter byggs ut.
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Landskrona kommun papekar att det ar viktigt att cyklisterna gynnas genom att gora cykelparkeringar-
na mer narbelagna och lattillgangliga an bilparkeringarna. Sven Broqvist efterfragar lasbara skap for
cyklar vid stationerna, och menar att det ocksa borde finnas mojlighet till cykeluthyrning vid atmin-
stone alla stdrre stationer.

Sven Broqvist efterfragar forbattrad information om den lokala och regionala kollektivtrafiken, och
redovisar i en bilaga till sitt yttrande en skrift om hur detta kan uppnas. Lunds kommunala handikapp-
rad pekar sarskilt pa att informationen maste vara tillganglig for personer med olika funktionsnedsétt-
ningar.

Skénetrafikens kommentar

« Hog stationsstandard &ar en nyckelfraga for kollektivtrafikens utveckling. En sarskild bilaga i re-
missversionen har tilldgnats stationerna, dar de klassificeras med olika kriterier med syfte att sa-
kerstalla att stationerna far en tillrackligt bra standard. De forslag som fors fram av remissinstan-
serna, till exempel uppvarmda vantsalar, handikapptoaletter, personlig service, informationssy-
stem, cykelskap och cykeluthyrning, kommer att tas med i det fortsatta arbetet med utveckling av
de skanska stationerna.

« Privata intressenter kan mycket val bli aktuella i exempelvis Burlov.

« Enstrategi for pendlarparkeringar haller pa att tas fram av Vagverket i samarbete med dvriga
intressenter som Skanetrafiken, Banverket och berérda kommuner.

Fordon

KTH framhaller att tdg med hogre kapacitet, som breda eller dubbeldackade tag, ar en kostnadseffektiv
I6sning for att minska behovet av taglagen pa hogt belastade banavsnitt. Den andra generationens Ore-
sundstag bor kunna rymma 25-40 % fler resenarer per meter tag med oférandrad eller forbattrad kom-
fort. Branschforeningen Tagoperatdrerna och PG Andersson patalar ocksa behovet av volymstarkare
fordon pa sikt.

Lomma kommun anfor att det ar viktigt att Oresundstagen pa sikt far en standard som ar hégre &n da-
gens. Jarnvagsframjandet anser specifikt att for langre resor till orter utanfor Sjalland och Skane ar
Oresundstagens saten for smala och toaletterna for fa.

Sven Brogvist understryker att man bor kunna ta med cyklar pa alla tdg och regionala bussar.

Skénetrafikens kommentar

«  Volymstarkare fordon sasom dubbeldackade tdg kommer att studeras narmare infor anskaffandet
av nasta generation Oresundstdg. En forutsattning ar att kraven pa en standardhojning och till-
ganglighet for funktionshindrade kan tillgodoses.

« Det gar bra att ta med ett begransat antal cyklar pa Skanetrafikens tag. Undantaget ar vissa turer
i rusningstrafik da det reser mycket folk. | nulaget finns inga planer pa att andra dessa regler. Pa
regionbussarna ar reglerna oklarare, vilket Skanetrafiken arbetar med i andra sammanhang.

Finansiering

Investeringstakt

BTH nordvast och Helsingborgs stad anser att anstrangningarna for att forma statsmakterna till de helt
nodvandiga sparinvesteringar var region sa val behdver maste oka. Sven Brogvist menar att detta ska
goras genom att stora summor fors dver fran Vagverket till Banverket, och framfor att det ar viktigt att
krdva att inte fler stora védgar byggs.
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Banverket tror pa mycket mindre investeringsmedel till kapacitetsutbyggnader for jarnvag i Skane an
vad Skanetrafiken generellt tror pa, och menar att resonemangen kring detta ar mycket optimistiska i
strategin. De tycker inte att det ar sannolikt med en investeringstakt bortom 2020 som ar 3—4 ganger
hogre &n idag.

Sydsvenska industri- och handelskammaren tycker att det &r ett intressant konstaterande att de inve-
steringar som foreslas i Tagstrategin ar betalda om de okar tillvaxttakten i Skane med 0,2 %, men an-
ser att siffran bor fortydligas.

Lomma kommun funderar pa vilka forutsattningarna egentligen ar for att gora sa omfattande utbygg-
nader som foreslas i Tagstrategin, inte bara mot bakgrund av finansieringsmojligheterna utan ocksa
vilka de planmassiga forutsattningarna ar. Malmao stad kommenterar att Tagstrategin eventuellt beho-
ver kompletteras med en strategi for hur de foreslagna investeringarna ekonomiskt ska sakerstéllas.

Kommunférbundet Skane och RTK i Stockholm efterfragar en analys av konsekvenserna av en lagre
investeringsniva dn Banverkets +50 %-alternativ.

Skénetrafikens kommentar

« Ett av syftena med Tagstrategin ar just att pavisa investeringsbehovet i baninfrastruktur.

« Meningarna gar uppenbarligen isar hos remissinstanserna om den antagna investeringstakten i
Tagstrategin ar réatt, for 1ag eller for hog. Som namnts tidigare har Skanetrafiken forsokt géra en
avvagning av vad vi vill och vad vi tror ar mojligt.

« Fortydligande av pastaendet att de investeringar som foreslas i Tagstrategin ar betalda om de
okar Region Skanes bruttoregionprodukt med 0,2 procentenheter per ar kommer att géras i slut-
versionen.

« Planmassiga forutsattningar och ekonomiskt sékerstéallande far hanteras i den fortsatta processen
med utbyggnad av tagtrafiken i Skane. Utan tvekan ar detta avgérande fragor for att majliggora
en kraftfull utbyggnad av spartrafiken.

« En konsekvensbeskrivning av vad som hander om de planerade infrastruktursatsningarna senare-
1aggs eller uteblir redovisas i samband med trafikuppléagget 2020. Konsekvensbeskrivningen
kommer att vidareutvecklas till den slutliga versionen, sa att den ocksa omfattar uppléagget 2030.

Nya finansieringsformer

Banverket konstaterar att Skanetrafikens reflexion om behovet av nya finansieringsformer ligger i linje
med den inriktning som regeringen arbetar med. BTH sydvéast menar dock att ett visionsdokument bér
innehalla mer visioner och idéer kring finansieringsmojligheter, och havdar att detta &r avgorande for
tidsperspektivet i satsningar som Pagatagsutbyggnad pa Trelleborgs-, Simrishamns- och Lommaba-
nan.

Folkpartiet understryker ocksa vikten av att hitta nya finansieringsformer, och ger som forslag att ex-

ploateringsintékter i vissa fall kan vara med och finansiera satsningar i lightrail. Ingwar Ahlback nam-
ner regionala insatser och lanefinansiering eller OPS-lésningar (offentlig-privat samverkan) som san-

nolika finansieringsmajligheter. BTH sydvast forordar att Region Skane hemstaller hos staten att cirka
30 % av Oresundsbrons Gverskott ska ga till Region Skéne fér beslut om infrastruktursatsningar.

BTH sydvast papekar vidare att det ar mojligt att Sturup hamnar i annan &go an Luftfartsverkets och att

det da oppnas for andra finansieringsmojligheter for en Sturupsbana. Beredningen anser att Skanetra-
fiken bor ta fram en vision for detta.
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Skénetrafikens kommentar

« Man kan konstatera att ingen finansieringslésning ensam kommer att vara tillrécklig, utan flera
vagar maste provas.

«  Skanetrafiken deltar for narvarande i referensgruppen for forskningsprojektet FODRAL, som drivs
av Trivector Traffic och Thomas Lange med finansiering av VINNOVA. Projektet behandlar bland
annat nya finansieringsformer for latt regional spartrafik.

«  Tagstrategin medger handlingsberedskap for olika utvecklingsvagar kring Sturupsbanan, vilket
bor vara en integrerad del av Tagstrategin och inte en separat vision.

Kommunal medfinansiering

Flera remissinstanser motsatter sig forutsattningarna om kommunal medfinansiering for infrastruktur
(Eslévs kommun, Kommunférbundet Skane, Lomma kommun, Lunds kommun, Malmg stad och Sveda-
la kommun). Ett antal av dem hanvisar till att denna forutsattning dessutom star i strid med Gverens-
kommelsen mellan Skanes kommuner och Region Skane, och vill att statens ansvar for investeringar i
jarnvég ska tydliggoras i strategin.

Flera staller sig ocksa fragande till kommunal medfinansiering av tagtrafik (Folkpartiet, Kommunfor-
bundet Skane och Lunds kommun). Skane Nordost anmarker att samfinansiering ska vara systematisk
och rattvis, och menar att forslaget kring nya taglinjer med kostnadstackning lagre an 50 % &r orétt-
vist, ologiskt och osystematiskt.

Malmo stad vill att dess insatser bland annat i stationerna Triangeln och Hyllie, som innebdr nya re-
sandestrommar och 6kade intakter for Skanetrafiken, bor beaktas vid en diskussion om en eventuell
startfinansiering av trafik pa Kontinentalbanan.

PG Andersson kommenterar att det i grunden &r ointressant om det & kommunen eller Region Skane
som betalar. Det viktiga ar att skapa en hallbar kollektivtrafik.

Skénetrafikens kommentar

«  Kommunal medfinansiering av exempelvis plattformar &r en méjlighet for att kunna tidigarelagga
start av ny Pagatagstrafik. Alternativet ar att invanta Banverkets planeringsprocess, vilket for de
aktuella projekten innebar en fordrojning pa atskilliga ar.

«  God trafikekonomi ar en forutsattning for att tagtrafiken ska kunna fortsatta utvecklas. I inrikt-
ningsbeslutet fastslogs darfor att for nya satsningar bor minst halften av kostnaden for fordon och
drift tAckas av biljettintakter. | annat fall riskerar projekten att fordra for mycket av det ekonomis-
ka utrymmet och bli ’gékungar”, som framtvingar nedskérningar i andra delar av trafiksystemet
dar resandet ar storre. Finner en kommun anda en sadan satsning intressant medger Skanetrafi-
ken trafik genom kommunalt tillkop, under férutséttning att tillréacklig bankapacitet finns och att
langsiktigheten kan sakerstallas.

Taxesystem

Malmé stad papekar att biljettpriserna pa tagtrafiken maste hallas pa en attraktiv niva. Vansterpartiet
gar ett steg langre och uttrycker en 6nskan om sa laga taxor som majligt.

Skane Nordvast uttrycker att ett lansoverskridande biljettsystem vore dnskvart att uppna. Pagatag
Nordost 2009 &r inne pa samma linje, och anmarker att dagens brister nar det galler trafik och biljett-
system Over lansgranserna inte &r acceptabla.

Bastads kommun onskar specifikt att fragan om biljettforséljning till destinationer norrut vid Bastads
station far en I6sning.
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Skénetrafikens kommentar

« Biljettpriset &r ett viktigt instrument for att locka resenarer till kollektivtrafiken. Det ar en standig
avvagning som maste géras mellan l1aga taxor och tillrackliga intakter for att kunna utveckla tra-
fiken.

« Fran den 11 januari 2009 kommer en gemensam taxa, Sydtaxan, att gélla for lanséverskridande
resor mellan Skane, Halland, Vasta Gotaland, Kronoberg och Blekinge, vilket l6ser flertalet av de
problem som patalas.

Milj&

Miljomal och beskrivning av miljokonsekvenser

Skane Nordvast ger berom och framhaller att forslagen i strategin har en tydlig koppling till de av
lansstyrelsen antagna miljomalen for Skane.

Sydsvenska industri- och handelskammaren anmérker att rubriken Miljokonsekvenser &r missvisande,
da det endast ar utsldppen av koldioxid som behandlas och inte totala miljoeffekter. Malmé stad efter-
fragar ocksa en beskrivning av hur andra &mnen &n koldioxid som slapps ut till luft paverkar miljon.

Vagverket framhaller att battre kollektivtrafik tyvarr inte absolut sékert leder till minskade utslapp av
klimatpaverkande gaser. Det totala resandet — ocksa med bil — okar ju mer infrastrukturen inklusive
kollektivtrafikinfrastrukturen byggs ut.

PG Andersson efterfragar ett mal pa hur stor andel av kollektivtrafiken 2037 som gar med elektrisk
drift, och tycker att man bor redovisa i tabell och text vad som gar pa el och vad som gar med forbran-
ningsmotorer.

Skénetrafikens kommentar

« Resonemangen om andra emissioner &n koldioxid utvecklas.

- Hittills har en utbyggnad av tagtrafiken ofta medfért att &ven den parallella vagtrafiken okat. Men
mycket talar for att den trenden kommer att brytas nar nu branslepriserna stiger kraftigt.

«  Hur stor del av trafiken som sker med el gar att utlasa i avsnittet ”’Kollektivtrafikens utveckling —
slutsats av Vision 2037”".

Buller och barriareffekter

Malmo stad anser att en brist i Tagstrategin &r att bullereffekterna inte omnamns. Aven Burlovs kom-
mun ser det som ytterst viktigt att fragor kring tagtrafikens stérningar, sasom buller, studeras och att
I6sningar tas fram i det kommande arbetet med strategin.

Malmé stad tycker att Tagstrategin bor foljas av en beskrivning av vilken omfattning barriareffekter
far samt exempel pa atgarder for att begransa effekterna.

Vagverket staller sig fragan om det dkade behovet av planskildheter mellan vag och jarnvag beaktats,
och BTH nordvast tror att Region Skane kan gora mer for att paskynda utbyggnaden av planfria kors-
ningar, exempelvis i Bjuv. Bjuvs kommun papekar ocksa att utbyggnaden av planskilda korsningar i
Skane ger oss mindre utslapp fran vantande bilkoer och farre allvarliga olycksfall, kort sagt en forbatt-
rad folkhalsa.
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Skénetrafikens kommentar

«  Hur tagbuller och barriareffekter kan minskas ar fragestéallningar som det inte finns mojlighet att
fordjupa inom ramen for Tagstrategin. Fragorna behandlas nar respektive banutbyggnad plane-
ras.

Detaljsynpunkter

Inledning

Sydsvenska industri- och handelskammaren anser att nuvarande sammanfattning inte ar tillrackligt
klargorande kring strategins inriktning. Darfor foreslas att den mer fullédiga sammanfattningen av
utvecklingsstrategier for spartrafik 2020, 2030 samt 2037 far en mer framskjuten plats i dokumentet.
Vidare menar man att det i sasmmanfattningen saknas viktiga riktlinjer for planeringen, utifran det dia-
logmaterial kring inriktning och principer som tidigare remitterats.

Mans Cavallin papekar att begreppet ”mult” (dubbelkopplat tagsatt) borde vara med i ordférklaringar-
na, och det bor ocksa framga att ”spara en mult” betyder att man kan kdra ett enkelkopplat tagsatt
istéllet for ett dubbelkopplat.

Banverket anser att figuren i inledningen som visar arbetsmetodik genom backcasting behdver en batt-
re forklaring.

Skénetrafikens kommentar

+  Skanetrafiken tackar for synpunkterna och kommer att uppdatera sammanfattningen, ordférklar-
ingarna och forklaringen av arbetsmetodiken.

Vision 2037

| visionskapitlet under rubriken ”En attraktiv och mer urban region”, forsta stycket, ser Kultur Skane
gérna att dven kultur och kulturmiljéer laggs till i meningen ”Regionens higa attraktivitet och kvalitet
vad avser boende-, kultur, kultur-, natur och stadsmiljéer samt inom utbildning och ett diversifierat
néringsliv ar huvudfdrklaringen till utvecklingen”.

PG Andersson anser att tron att menyer och mat i lokal och regional trafik lockar resenérer &r nys.
Otaliga forsok med fikaautomater, gratis tidningar med mera har gjorts men alltid lagts ner pa grund
av daligt utnyttjande. Han framhaller vidare att det inte finns nagra belagg for att resandet skulle oka
om man har konstutstallningar pa stationen.

PG Andersson reserverar sig ocksa mot skrivningen om att det ska vara ganska glest mellan héllplat-
serna i staderna, och menar att stombuss- och sparvégslinjer sannolikt inte har mycket langre hall-
platsavstand an 400-500 meter. Han papekar ocksa att det felaktigt star att busslinjer konverteras till
sparvagn, bor vara sparvag.

PG Andersson menar &ven att forseningsinformation inte &r ett &mne att diskutera i visionen, eftersom
trafiken ska vara fullstandigt palitlig. Férhoppningsvis ar systemet sa enkelt, utan fotnoter och undan-
tag, att aven den tillfallige besokaren latt hittar ratt. Vidare ifragasatter han Oresundstagstrafik till
Kdge, som i dagslaget endast betjanas av S-tag (med annat strémsystem).

Skanetrafikens kommentar
«  Kulturmiljé laggs till i visionen som kvalitetsfaktor for en attraktiv region.
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«  Servicekonceptet som beskrivs i visionen bor ses som exempel pa Skanetrafikens stravan efter att
hoja kvaliteten for kunderna.

«  Texten om stombuss och sparvagn formuleras om till ... hallplatser inte tatare an var 400-500:e
meter” samt ... férberedda for konvertering till sparvag”.

«  Skanetrafikens vision ar att trafiken ska vara sa enkel och palitlig som PG Andersson beskriver.
Forseningsinformation kommer dock att behdvas oavsett hur val man lyckas med detta, eftersom
forseningar exempelvis pa grund av extrema vaderférhallanden inte helt kan undvikas.

«  Oresundstag till Kége ar ingen fradga som diskuterats narmare med den danska sidan. De viktiga
malpunkterna i Danmark for resor till och fran Sverige ar Kastrup, Orestad och stationerna i cen-
trala Képenhamn. Andra kopplingar kan vara tankbara pa sikt, men Kége &r madhénda en
osannolik Oresundstagsdestination. Formuleringen i visionen andras till ”*... exempelvis Roskil-
de”.

Trafikuppléagg

Banverket vander sig mot uttrycket ”de fem nivaerna i den nya framtidsplanen 2010-2019”, som an-
vands i Tagstrategin. Nagon ny framtidsplan 2010-2019 finns inte for narvarande, och en béttre for-
mulering &r ”de fem nivaerna i inriktningsplaneringen 2010-2019 som gjordes 2007”.

Banverket papekar dessutom att projektet "Kapacitet Gods Syd" och jarnvagstekniskt centrum saknas i
sparférutsattningarna for 2020.

Branschféreningen TagoperatGrerna menar att utover ett snabbtag i timmen fran Sodra stambanan och
Vastkustbanan kommer halvtimmestrafik att kravas vissa tider. Man anmarker ocksa att kortiderna for
snabbtag Alvesta—Hassleholm &r for korta i den principtidtabell som tagits fram, endast strackan Alve-
sta—Di6 kommer att medge en hastighet vésentligt 6ver 200 km/h. Vidare menar man att principtidta-
bellens intervall mellan tag soderut t/fr Lund ar for korta sé lange fyrsparet slutar vid Flackarp. Det
papekas ocksa att samtliga kanaler i systemet maste vara symmetriska mot minuttal 00.

Jarnvagsframjandet pekar pa behovet av en tatortslinje i Bastad som ansluter till tdguppehallen.

PG Andersson efterfragar ett fortydligande av hur man sparar 10 minuter i restid pa att slopa tva uppe-
hall i Ho6r och Eslov.

Branschféreningen Tagoperatérerna framhaller att Citytunneln bor trafikeras med fyraminutersinter-
vall mellan tag i samma riktning for att skapa rimliga mojligheter till aterstallning av uppkommande
forseningar. Vidare betonar man att snabbtagens planerade uppehallstider i Malmo ej far Gverstiga 5
min.

PG Andersson undrar om kartan med tagtrafik samt busstrafik av regional betydelse 2020 ar en mal-
bild, och antyder att det blir otydligt nér denna karta redovisas fore prévningen av de olika satsningar-
na.

PG Andersson efterfragar vidare ett fortydligande av kostnadstackningsgraden, och undrar om endast
driftskostnaden avses eller om aven infrastruktur och fordon inkluderas.

Mans Cavallin anser att man i utvarderingen av Pagatagstrafik 6ver Hallandsas ocksa skall ta med
intakterna fran fortsatt godstrafik pa bandelen.

PG Andersson ifragasatter idén med dieseldrivna Krosatag pa den elektrifierade banan norr om Hass-
leholm. Han noterar dessutom att det av kapacitetsskal kravs flera tdg pa Sodra Stambanan norr om
Hassleholm 2030, och ifragasatter logiken i att denna trafik 2020 ratas pa grund av dalig kostnads-
tackning. PG Andersson forvanas ocksa éver hur varderingen av ringlinjen i Malma gjorts, och menar
att effekterna pa trangsel och ortsutveckling 6vervérderats for en sadan perifer trafik. Han efterfragar
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aven en forklaring av hur majligheterna for uppehall i Vegeholm paverkas av om tagen vander i
Malmé eller Astorp.

PG Andersson papekar dessutom att nya Oresundstag for 200 km/h i stéllet for 180 km/h knappt torde
paverka restiden i fas 4 i utvecklingsstrategin for Oresundstagssystemet.

Skénetrafikens kommentar

Texten om de fem nivaerna i inriktningsplaneringen omformuleras, och "Kapacitet Gods Syd"
samt jarnvagstekniskt centrum laggs i sparforutsattningarna for 2020.

Liksom i regionaltagstrafiken kan resandedkningen i fjarrtagen till 2020 tas omhand med langre
tag. Darefter maste antalet turer utokas, och till 2030 forutsatts i Tagstrategin halvtimmestrafik
med snabbtag, atminstone pa Sodra Stambanan.

Principtidtabellen ses 6ver avseende snabbtagens kortider norr om Hassleholm och intervallen
soder om Lund.

Symmetri runt hel och halv timme efterstravas, bland annat for att fa sa bra bytesméjligheter som
mojligt.

Anslutningsmojligheten mellan centrala Bastad och den nya stationen &r viktig, men behandlas i
andra sammanhang.

Resonemanget kring Blekingetagens slopade uppehall i Eslév och Ho6r kommer att utvecklas med
en forklaring av restidsvinsten. Tidsvinsten fordelar sig ungefarligen pa 3 minuter i Eslév, 3 minu-
ter i H66r och 4 minuter pa det slopade tdgmatet i Onnestad, som kan flyttas in i Kristianstad dar
taget anda stannar.

| den foreslagna principtidtabellen trafikeras Citytunneln med 15 tag per timme och riktning, vil-
ket motsvarar ett genomsnittligt tidsintervall pa fyra minuter. | enstaka tidslagen ar tidsluckan
bara 3 minuter, men da kompenseras det av andra luckor som ar 5 minuter eller mer.

| det fortsatta arbetet kommer att prévas om snabbtagens uppehallstid pa Malmé C kan forkortas.
Uppehallstiden pa Malmo C beror bland annat pa om snabbtagen pa vag mot Danmark kan fort-
satta genom Citytunneln eller maste vanda for att fortsatta pa Kontinentalbanan. Det kommer att
provas om fler snabbtag kan dras genom Citytunneln.

Kartan med tagtrafik samt busstrafik av regional betydelse 2020 flyttas till slutet av kapitlet.
Kostnadstackningsgraden baseras pa driftskostnad och kapitalkostnad for fordon, vilket kommer
att fortydligas i slutversionen. Infrastrukturinvesteringar ingar ej.

Beddmningen av trafikekonomi i provningen av Pagatagssatsningarna gors endast for den trafik
som drivs av Skanetrafiken. Fullstandiga samhéallsekonomiska kalkyler for de aktuella banorna
ryms inte inom ramen for Tagstrategin.

Dagens Krosatag ar forvisso dieseldrivna, men tanken ar att trafikera strackan Hassleholm—
Alvesta—Vaxjo med elektriskt drivna fordon som kan kéras i mindre enheter an de nya Pagatagen.
Intékterna okar ocksa nar trafiken blir genomgaende forbi Almhult. Detta tillsammans gor att tra-
fikekonomin forbattras, och satsningen fors till prioritetsgrupp 2.

Utvarderingen av Kontinentalbanan &r gjord enligt samma metod som for évriga banor. Effekter-
na pa exempelvis ortsutveckling &r stora, eftersom kommunen planerar omfattande utbyggnad i
stationsnara lagen. Daremot kommer de nya omradena inte att generera sa stora resandemang-
der, eftersom stadstrafiken kommer att ha hdgre turutbud och attraktivare linjedragning.
Vandtiden i Angelholm ar kort idag, vilket gor att nuvarande trafikupplagg inte medger den tids-
forlangning som ett uppehall i Vegeholm innebéar. Det dndrade trafikupplagget Angelholm-
Helsingborg-Astorp ger langre vandtid och darmed méjliggors uppehall utan att sprangkostnader
uppstar.

Ambitionen ar att nasta generation Oresundstag ska ha kortare restid. Det kan ske genom hégre
topphastighet, battre acceleration och retardation, snabbare dérrhanteringstid samt kortare sta-
tionsuppehallstid. Vilken mixen mellan dessa funktioner blir far bli en senare fraga.
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Infrastruktur

Ingwar Ahlbéck tipsar om tva av sina utredningar at Banverket som kan vara av intresse angaende
etapputbyggnader och konsekvensbeskrivningar: ”Komplettering av systemanalys Sédra Stambanan
Lund-Malmg” daterad 2004-02-19, samt BRSP PM 2005-08-25 ”Sddra Stambanan Hassleholm-Lund
Funktionsanalys”.

Pa infrastrukturkartorna vill PG Andersson att befintliga motesspar markeras pa enkelspariga strackor,
eftersom dessa ar avgorande for kapaciteten. Han staller ocksa fragan varfor Lomma och Svalév marks
ut pa kartorna.

I redovisningen av alla sparénskemal tycker PG Andersson att eftersom det ar 6nskningar sa ska
Lomma-Loddekopinge-Landskrona vara latt spartrafik — ingen 6nskar jarnvag har. Samma torde galla
for Malmé—Vellinge—Naset.

Mans Cavallin redogor for en idé om att 6ka kapaciteten pa Helsingborg C genom att forlanga de tva
sparen i markniva in dar langfardsbussarna idag har sina hallplatser.

Lunds kommunala handikapprad papekar att i samband med plattformsombyggnaden ar det nddvan-
digt att plattformshojden anpassas till hojden pa golvens tag, och 6nskar ocksa att avstandet mellan
vagn och plattform minimeras. De 6nskar vidare markering pa plattformen, som visar var dorrarna till
tillgngliga vagnar kommer att finnas.

Mans Cavallin efterfragar fortydliganden av begreppen stationsvérd och forsaljningsombud i bilagan
om stationer och stationsmiljoer. Han papekar ocksa att bl a Angelholm har betydligt kortare dppetti-
der for bade vantsal och biljettforsaljning an vad som anges i kraven, och saknar notering om detta i
inventeringen. Han vill ocksa att det i stationsinventeringen framgar vilka av de olika kraven som lig-
ger inom Skanetrafikens, Banverkets, Jernhusens, kommunens respektive privata aktorers ansvar.

Martin Trellman papekar att det i Tagstrategin felaktigt anges att Ramlgsa station skulle ha uppvarmd
vantsal.

Astorps kommun pépekar att stationsinventeringen for Astorps station bor uppdateras avseende pend-
larparkeringsplatser samt caféer och restauranger.

Lunds kommunala handikapprad vill att antalet platser for personer med rullstol eller rullator pa tagen
ska utokas.

Skénetrafikens kommentar

«  For att infrastrukturkartorna ska hallas enkla och ge en snabb 6verblick av den skanska sparinf-
rastrukturen ryms inte motessparen. De orter som markts ut ar knutpunkter och kommunhuvudor-
ter med jarnvag. De olika banornas standard och kapacitet beskrivs i Tagstrategi 2037. Dialog
om inriktning och principer”.

«  Fragan om teknikval i straken Lomma—-Ldddekdpinge—Landskrona och Malmo-Vellinge-Naset ar
inte avgjord. Tills vidare illustreras de som jarnvag.

« Kapacitetsutbyggnad pa Knutpunkten i Helsingborg ar en fraga som utreds i samband med Soder-
tunnelprojektet. Huvudalternativen ar en férlangning av nuvarande station eller en ny borrad sta-
tion under den befintliga.

« Plattformsombyggnaden berdr 50 stationer fram till 2011. Férutom att forlangas, kommer platt-
formarna att hojas eller sénkas sa att nivan passar till golvet i de nya Pagatagen.

« Beskrivningen av stationer och stationsmiljéer kommer att uppdateras med fértydliganden av
begreppen stationsvard och forsaljningsombud. Synpunkterna pa stationerna i Angelholm, Ramlé-
sa och Astorp kommer likasé att arbetas in.
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Stationsstandarden &r ett gemensamt ansvar som delas mellan Skanetrafiken och ett flertal andra
aktorer. Den inventering som genomforts kommer att tjdna som bra underlag for det fortsatta ar-
betet, dar ansvarsfordelningen kommer att klargéras.

Handikappanpassning av hallplatser, stationer, fordon och information ar nagot Skanetrafiken
satsar mycket pa, men behandlas i andra sammanhang.

Miljo

Sydsvenska industri- och handelskammaren papekar att beskrivningen av miljokonsekvenserna i de
olika scenarierna inte beaktar koldioxidutslapp fran anlaggandet av infrastrukturen. Vidare har Ener-
gimyndigheten fastslagit att i kalkyler skall marginalenergikallan anvandas, vilket innebar att koldiox-

idutslappen fran kollektivtrafiken kan beraknas utifran den energikélla som vi importerar fran, d v s
for nérvarande primart kolkraft.

Skénetrafikens kommentar

Vi ar medvetna om att koldioxidutslapp fran anlaggandet av infrastrukturen kan vara ett betydan-
de bidrag i kalkylerna. De resultat som finns att tillga pa omradet &r emellertid mycket omtvista-
de, bland annat beroende pa svarigheten att gora en korrekt systemavgransning. Skanetrafiken
har darfor valt att inte ta med denna faktor. Detta kommer i slutversionen att anges pa ett tydliga-
re satt.

Den tidigare rekommendationen fran Energimyndigheten att rakna med marginalenergikallan
galler inte langre. Marginalenergi gar inte att definiera eller att i forvag identifiera. Energimyn-
digheten anger istallet att for den energi man anvander bér man réakna med de prestanda som le-
verantéren atagit sig att leverera. Detta ger stod at att man kan rakna med att tagtrafiken fortsatt
kors pa ’gron el”.
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