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Persontagsstrategin ar en plan for hur den regionala
tagtrafiken i Skane ska utvecklas, for att den ska
kunna bara sin del av Region Skanes dvergripande
mal for kollektivtrafiken. Strategin redovisar den
tagtrafik som behdvs for att kunna méta forvantad
efterfragan, och for att nd de marknadsandelar for
kollektivtrafiken som Region Ské&ne har som mal.
Strategin ar ett underlag i upphandlingar av trafik
och fordon, samt for prioriteringar i den Regionala
transportinfrastrukturplanen (RTI). Den ar ocksa ett
viktigt underlag i dialogen med Trafikverket och re-
geringen om vilka satsningar som behovs i nationell
plan for utokad kapacitet i jarnvagsnatet.

Persontagsstrategin ar malstyrd, och utgér alltsa
inte fran prognoser eller det konstaterade behovet
av resor i dag. For att kunna na malen sa finns
daremot ett behov av okad tagtrafik och det ar det
behovet som redovisas. Strategin redovisar behovet
av regional persontagtrafik fram till 2040, men den
ar inte en utfastelse om garanterad trafik. Den visar
vilken tagtrafik som Skénetrafiken behdver kbra om
de uppsatta malen ska nas, men for att detta ska

bli verklighet sa kravs utbyggnader i infrastrukturen
som Region Skane inte har full radighet 6ver, och att
tillrackligt utrymme finns i budget for driftskostna-
derna for den utékade tagtrafiken.

Persontagsstrategin ar uppbyggd kring malar som
fungerar som milstolpar for vilken trafik som bor ha
uppnatts vid respektive tidpunkt. Strategin har sitt
forsta méalar 2030 och stracker sig via nasta malar
2035 fram till 2040. Valet av tidsperiod har flera
skal: Utifran beslutsaret 2020 ar tiden fram till 2025
till stora delar redan planerad och nagon ny infra-
struktur som paverkar kapaciteten i jarnvagsnatet,
utover de satsningar som ar kanda och genomfors,
kommer inte att tillkomma. Tiden fram till 2040 har
varit mojlig att overblicka tillrackligt tydligt for att
kunna utveckla vilka strackor som behdver satsas
pa och vilken trafik som kan komma i fraga, samt att
knyta den till kdnda storre dtgarder som forvantas

i infrastrukturen. En viktig faktor att knyta an till

ar ocksa att Trafikverket har en basprognos for ar
2040 vilket gor det mojligt att ha samma referens-
ramar nar mal och atgarder jamférs. Bortom 2040
har det dock varit svarare att formulera tydliga at-
garder och trafiksatsningar. Erfarenheter av tidigare
strategiska planer for tagtrafiken visar ocksa att det
ar svart att pa ett relevant satt blicka langre bort an
tjugo ar frén det ar da strategin formuleras.

Att utforma en strategi som stracker sig dver tjugo
ar och fortfarande ar relevant nar den nar sitt slutar
ar mycket svart. Persontdgsstrategin ar malstyrd
men utgar fran forutsattningar som finns i dag och
investeringar som utifrdn dagens kunskap antas
vara fardiga ett visst artal. Mellan fattade beslut och
malar kan mycket handa som paverkar forutsattning-
arna, och darfor kan strategin behdva justeras med
hansyn till detta nar en viss tid forflutit. Med han-
syn till de langa processer som styr planering och
utbyggnad av jarnvagssystemet blir den dock inte
relevant och praktiskt anvandbar om den férandras
alltfor ofta. Persontagstrategin stracker sig dver
tjugo ar och nationella infrastrukturplaner har ofta
tioarsperspektiv. En dversyn efter halvtid ar darmed
lamplig och Persontagsstrategin bor darfor revide-
ras vart tionde ar.
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Arbetet med persontagsstrategin har pagatt under perioden januari 2019
— oktober 2020 med utredningsarbete, workshops och avstamningsmaoten
med intressenter, inarbetande av remissynpunkter samt forankring med
Kollektivtrafiknamnden och Regionala utvecklingsnamnden.

Syftet med detta dokument ar att fortydliga vilken
utveckling av tagtrafiken som Region Skane behover
och vill se for att na de mal som satts upp i Trafik-
forsorjningsprogrammet, den regionala transport-
strategin, Skdnetrafikens verksamhetsplan och andra
styrande dokument.

Milet med arbetet har varit att ge en tydlig bild av
vilken regional och storregional tigtrafik som Skine
vid olika tidpunkter i framtiden behéver ha for att na
de 6vergripande mélen och dirmed vilken tagtrafik
som Region Skéne efterstravar. Genom detta kan
Region Skane tydligt kommunicera i sina dialoger
med Trafikverket vilka framtida behov av kapacitet i
jarnvigsnitet som finns och vilken utbyggnad som ir
nodvindig. Detta dr en mycket viktig del i arbetet med
att prioritera objekt i Skane i Trafikverkets nationella
plan. Den dr ocksa ett tungt vigande underlag i arbetet
med den Regionala transportinfrastrukturplanen, den
sé kallade RTI-planen. Persontagsstrategin omfattar
den persontigtrafik som behovs for att uppfylla
Region Skianes mal for kollektivtrafiken, det vill siga
den tagtrafik som normalt utfors av Skénetrafiken.

Strategin utesluter inte att trafik pd ndgon eller nagra
av strickorna som pekas ut utférs pA kommersiell
basis, om trafiken uppfyller de behov som uttrycks i
strategin och de mél som finns i det regionala trafik-
forsérjningsprogrammet. Planen omfattar inte, och
behandlar inte, kommersiell langviga trafik sisom
fjarrtag eller godstdg.

Persontédgsstrategin visar inte en faststilld trafik.
Skanetrafiken har inte radighet 6ver infrastrukturen
och kan inte ensidigt bestimma vilka tdg som fir kora
pé spdren i Skdne. De utbyggnader av infrastrukturen
som hittills dr beslutade av Trafikverket ricker inte
till for att ge tillricklig kapacitet fér den tigtrafik som
behovs for att nd Region Skines dvergripande mal for
ett hillbart transportsystem. Dirfor dr persontigsstra-
tegin viktig for att ge en bild av vilken regional och
storregional tagtrafik som vi har behov av i Skdne for
att nd vira mal. Denna ir ddrmed ocksa en grund for
att kunna arbeta for utbyggd infrastruktur i dialogen
med Trafikverket och regeringen.



2.2 Strategiska utgéngspunkter ® Strategin omfattar inte heller metro. En Oresunds-

och avgransningar

Sedan Region Skine och Skanetrafiken bildades

har flera strategiska dokument for tagtrafiken tagits
fram. Det dr naturligt att nir forutsittningar och

mal férindras, sa forindras ocksa strategierna for hur
tagtrafiken ska utvecklas. Denna tagstrategi tar sin
utgangpunkt i de 6vergripande mal for Skanes utveck-
ling som under de senaste aren har beslutats inom
Region Skéne.

De viktigaste principer som ligger till grund for
denna strategi ar:

® Persontdgsstrategin ska visa vilken regional tagtrafik
som behovs for att tigtrafiken ska bidra med sin
del for att nd Region Skines dvergripande maél for
transportsystemet.

® Endast existerade, beslutade mél i Region Skane
som helhet och Skanetrafiken ligger till grund
for persontagsstrategin. Inga nya mal har arbetats
fram for denna strategi. Milen kommer fran de
etablerade strategier och planer som finns for

utveckling av Skine och Sydsverige samt Greater °

Copenhagen-omradet, och dr antagna av Region
Skine genom beslut i politiska organ.

® Strategin ska forutom trafikering ocksa visa pa
behovet av sparkapacitet och vilka utbyggnader
av spérinfrastrukturen som behovs for att den
framtagna trafiken ska fa plats, samt vilket behov
av fordon som den framtagna trafikeringen innebir.
Persontagsstrategin bygger dven hir pa maélorien-
terad planering, och visar vilken infrastruktur
respektive fordonsflotta som behdvs for att kunna
kora den tagtrafik som i sin tur behovs for att na de
overgripande mélen.

® Strategin omfattar inte sparvig/littbana/lightrail.
Det finns flera strdk i Skdne dir ldtt spartrafik
ir intressant 1 framtiden, sisom t.ex. Malmo —
Vellinge — Skanor/Falsterbo samt Helsingborg
- Hoganis. Tagtrafik dr dock ett kapacitetsstarkt
transportmedel for att frimst mota regionala och
storregionala resbehov medan sparvig och metro
ar kapacitetsstarka transportmedel for frimst lokala
och delregionala resor. Sparvig ska darfor planeras
och analyseras i samma sammanhang som stads-
busstrafik och regionbusstrafik.

metro, d.v.s en forgrening frin Kdépenhamns
metronit till Malmo, behandlas dirfér inte 1 stra-
tegin men i avsnitt 12.2 beskrivs hur dess potential
for att i framtiden avlasta Oresundsbron behéver
utredas vidare. En Oresundsmetro kan ha savil
lokalt som delregionalt samt regionalt resande och
kan bidra med alternativa resvigar 6ver Oresund,
men sambanden dr komplexa och starkt beroende
av utformningsalternativen. Detta gor att sidana
samband behover utredas noggrant och i samman-
hang med den lokala trafiken i Malmé och Képen-
hamn for att slutsatser ska kunna dras om hur det
paverkar behovet av tigtrafik. En Oresundsmetro
kriver mellanstatliga beslut som ligger utanfér
Region Skines kontroll, och de forutsittningar som
sddana beslut sitter kan paverka vilka alternativ
som ar mojliga.

Planen omfattar inte heller kommersiell tagtrafik i
jirnvigsnitet sisom fjarrtig/snabbtag eller godstag,
men analyser av infrastrukturbehov tar hinsyn till
att dven dessa ska finnas och fungera tillsammans
med Skénetrafikens tigtrafik i framtiden.

Persontagsstrategin beaktar den s.k. fyrstegsprin-
cipen som Trafikverket anvinder i sin planering.
Enligt den ska i forsta hand dtgirder dvervigas som
minskar behovet av transporter, samt paverkar valet
av transportsitt. Dérefter ska andra sitt att utnyttja
infrastrukturen och mindre trimningsatgirder
prioriteras fore storre om- och nybyggnationer av
infrastruktur. En genomgdende inriktning som
Region Skine har i sina dvergripande planer och
strategier dr att samhallet ska formas sd att resor
och transporter blir resurseffektiva. Milen i denna
tagstrategi utgdr frain de mal som finns i Region
Skanes strategi for ett hallbart transportsystem
2050, dir andelen tigresande dr vald for att bidra
till en hog kollektivtrafikandel och darmed gora det
motoriserade resandet si resurseffektivt och hallbart
som mojligt. Vid utformning av trafikeringen som
presenteras i den hir strategin sd har ocksa hinsyn
tagits till kapacitet i specifika delstrickor dér det
beddmts mycket osannolikt eller orimligt att kapa-
citeten ska kunna byggas ut i stor omfattning inom
strategins tidsperspektiv. Trafiken har da utformats
for att flytta resandefléden och kapacitet till andra
strak for att klara mélen.

® Strategin fokuserar pa ett antal maélar i femdrsinter-

valler. Dessa artal passar vl med planering av stora
infrastrukturprojekt och nir dessa kan forvintas
vara klara. Att gora en plan ar for ar har erfaren-
hetsmissigt visat sig vara av begrinsad nytta da
firdigstillandet av jirnvigsprojekt ofta kan flyttas
framét eller bakat i tiden och ordningsfoljden
mellan dem kan paverkas av ménga faktorer, vilket
leder till oklarheter nir scenariobilder bara stimmer
delvis.

Strategin stricker sig till 2040. Detta ir ett tjugodr-
sperspektiv som dr rimligt att 6verblicka, eftersom
det stricker sig 6ver en period dir ett antal kinda
behov och mélsittningar finns och foéreslagna
storre infrastrukturatgirder att relatera till.
2040-perspektivet har dirfér bedémts som rimligt
utifran att férutsittningar och stillningstaganden
maste kunna diskuteras med Skanes kommuner
som ska kunna sitta in dessa i sina samman-
hang. 2040-perspektivet dverensstimmer ocksa
med perspektivet for Trafikverkets nu gillande
Basprognos, som ligger till grund for bland annat
investeringar 1 jarnvigsnitet.

Utover de nya jirnvigsstrickningar som Region
Skane sedan tidigare stillt sig bakom; en ny
hoghastighetsbana Lund - Hissleholm och en fast
forbindelse Helsingborg — Helsingor, pekar person-
tagsstrategin inte ut nagra nya jarnvigar i Skane.
Detta grundar sig i att det i den regionala utveck-
lingsstrategin for Skine, Det Oppna Skane 2030, inte
finns négra korridorer dir transportbehovet dr sa
stort att det motiverar ny jirnvdg. Jirnvigar i helt
nya strickningar ir inte heller n6dvindigt for att nd
malen fram till 2040. Det finns givetvis strackor 1
Skane dér nya jirnvigar i nigon man skulle bidra
till att mota en del av Region Skines mal, men att
bygga nya jarnvigar ir mycket resurskrivande och
kostsamt och det ir inte sannolikt att staten skulle
avdela en mangfalt stérre budget dn tidigare till
jirnvigsbyggande i Sverige. Region Skine behover
darmed prioritera de objekt som tillfor de storsta
nyttorna i transportsystemet, och for perioden fram
till 2040 4r det utbyggnad av hogre kapacitet hos

de befintliga banorna som behdvs for att mota de
uppsatta malen.

® Strategin pekar inte ut nigra nya stationer lings

befintliga banor, utéver de som redan ir planerade.
Detta grundar sig i bedomningen att det inte finns
ndgra nya platser lings befintliga eller planerade
banor dir nya stationer tydligt skulle bidra till

att na de 6vergripande mélen. Persontagstrafik ir
samtidigt en utvecklingsmotor som bidrar till och
driver utveckling pa sivil befintliga sisom nya
stationsorter. De 6énskemal om nya stationer som
flera av Skanes kommuner har utesluts dirfor inte
genom denna strategi, men frigan om nya stationer
behover provas fran fall till fall.

Utformningen av persontigsstrategin har utgatt

frin att det med hinsyn till nuvarande takt i den
nationella planeringen ir rimligt att en fast forbin-
delse mellan Helsingborg och Helsingor, den s.k.
HH-forbindelsen, kan vara 6ppen for trafik efter
2035 men senast 2040. Trafikering for malaren har
utformats med detta som utgangspunkt. Region
Skéne har samtidigt en ambition om en snabbare
byggtakt som innebir att en HH-férbindelse bor star
klar redan 2030 och en Oresundsmetro 2035. Person-
tagsstrategin dndrar inte pd den ambitionen som, om
den forverkligas, innebdr att nyttorna med fler fasta
forbindelser 6ver Oresund realiseras tidigare.

Vad skiljer denna strategi fran tidigare
strategiska planer for tagtrafiken i Skane?

® Denna tgstrategi innehaller inga beskrivningar

av Skdnes utveckling i stort i framtiden. Sddana
beskrivningar och scenarier finns redan i strategiska
dokument som den regionala utvecklingsstrategin
Det Oppna Skine 2030, flera dokument i Struktur-
bild f6r Skine samt i de dokument som tagits fram
for grinsoverskridande samarbeten sisom Trafik-
charter for Greater Copenhagen och Positionspapper for
ett enat Sydsverige.

Endast den trafik som ir nédvindig och tillricklig
for uppfyllelse av de regionala malen finns med i
strategin. Trafik som inte motiveras av regionala
mal, for att uppfylla avtal eller har goda utsikter till
hogt resande och diarmed bidrar till mélet om mark-
nadsandelar redovisas inte i persontigsstrategin.

Persontagsstrategin visar endast pd fordon i form av
antal och ungefirlig sittplatskapacitet for respektive
typ av trafik, men virderar inte fordonstyper eller
teknisk utformning.



3.1 Nuvarande tagtrafik i Skane

Figur 1: Schematisk bild dver dagens tagtrafik (december 2020 i Skane, exklusive fjarrtag).
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En linje innebar ett tag per timme i vardera riktningen i hogtrafik.

Den regionala tigtrafiken i Skine utgors uteslutande
av Skdnetrafikens tdgtrafik, med tva typer av tig och
ett tredje som 4r under inférande. Oresundstagen 4r
ett storregionalt tigsystem som binder ihop Skine med
Sjilland och de svenska grannregionerna, och frimst

trafikerar de storre orterna. Pagatagen ir ett lokal-
tagsystem i Skine som binder ihop stérre och mindre
orter. Ett tredje, regionalt, tigsystem som komplet-
terar dessa tva planeras att inféras omkring 2024.

@



3.2 Grundlaggande
forutsattningar och nulage

Resandet i Skane

Skane har en flerkirnig ortsstruktur som ar unik i
Sverige. Denna skapar ett resmonster som ser annor-
lunda ut 4n resmoénstret i ménga andra storstads-
regioner. Befolkningstyngdpunkten ligger i vistra
Skane, och det ir ocksi frimst dir det stora resandet

sker. De starka striken dr de som forbinder de storre
stiderna i Skdne. Hir finns ocksa potentialen att
flytta 6ver manga bilresor till tdg, sirskilt i straket
Lund - Helsingborg.

Figur 2: Resandet med olika trafikslag i Skane en vardag 2019.
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Totalt gors ca 170 miljoner resor per ar (2019) med
Skanetrafikens bussar, tig och servicefordon. Av dessa
sker ca 47 miljoner resor med Skédnetrafikens tag;
Pagatagen och Oresundstag. Tagtrafiken star alltsa for
knappt 30 % av det totala resandet, men dd medelres-
lingden med tig dr betydligt lingre 4n med buss si
star tigen for en storre del, ndstan 70 %, av det totala
persontransportarbetet i Skanetrafiken.

Viktiga relationer for tigtrafiken dr de strickor som
forbinder de storre orterna i strak med mycket resande,
de s.k. starka striken. Tagtrafiken har dessutom en

mycket viktig roll som strukturbildande stomme i
kollektivtrafiknitet, och for den regionala utveck-
lingen genom att korta restiderna till orter utanfér de
tyngsta straken.

Av den senaste stora resvaneundersokningen i Skéne,
fran 2018, si framgar det tydligt hur skaningarnas
resor fordelar sig 6ver dygnet och vilka typer av resor
som gors vid vilken tidpunkt. P4 vardagar har resandet
tydliga toppar, en sa kallad peakstruktur. Arbetspend-
lingen ir en betydande del av resorna, men ménga
andra typer av resor gors ocksa.

Figur 3: Resandet per timme under ett vardagsdygn i hela Skéne, alla arenden. (RVU Skane 2018)
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Pa lordagar och sondagar si ser resandet annorlunda resandet dven pa helger, dven om de resorna ir firre
ut, framforallt till volymen. Det dr dock viktigt att till antalet, och att de resorna startar lika tidigt pa
konstatera att arbetspendling dr en viktig del av l6rdagar och séndagar som pé vardagar.

Figur 4: Resandet per timme under ett I6rdagsdygn i hela Skéne, alla drenden. (RVU Skane 2018)
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Figur 5: Resandet per timme under ett sondagsdygn i hela Skéane, alla arenden. (RVU Skane 2018)
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Resandets ojimna fordelning dver dygnet speglas 06-09 och 14-18. Resandet med Oresundstigen i Skane
i resandet pa Skanetrafikens tag. Mer dn 50 % av har en dnnu tydligare peakstruktur; Mer 4n 60% av
resandet med Pigatigen pé vardagar sker i perioderna resandet sker i dessa perioder.

Tabell 1: Resandets fordelning dver vardagsdygnet for Pagatag respektive Oresundstag.
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Forutom arbetspendling har tidigare studier visat

att det finns en stor potential att 6ka fritidsresandet
med kollektivtrafik. Till skillnad frin arbetsresor

ir dessa mer utspridda under dagen och har darfor
storre potential att rymmas inom befintlig kollek-
tivtrafik utan att det leder till 6kat kapacitetsbehov.
Kartldggningar som tidigare har gjorts av kollektivtra-
fikresandet sommartid och helg visar att flera strak

i Skane har lika mycket eller i vissa fall mer resande
sommartid som under vinterhalvaret och hir finns
potential att f3 okat resande utan att det kraver inkop
av fler fordon eller utbyggd sparinfrastruktur.

Den regionala tagtrafiken dr ocksa mycket viktig

for att knyta samman Skine med grannregionerna i
Sydsverige samt med Képenhamnsomrédet och Sjil-
land i Danmark. Vid resor fran Skane till grannregio-
nerna i Sydsverige anvinds tag till mer dn en fjardedel
av arbetspendlings- och tjinsteresorna. For fritidsresor
ir det en femtedel.

Vid resor till Danmark ir tiget ddremot 6verligset
populérast som firdmedel.

Figur 6: Fardmedelsfordelning for resor fran alla Skdnes kommuner till andra orter inom Sverige.

(RVU Skéne 2018)
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Figur 7: Fardmedelsfordelning vid resor fran alla Skanes kommuner till resmal i Danmark. (RVU Skane 2018)
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Utférandet av trafiken

99 Pagatig och 111 Oresundstag (delade med andra
regioner) rullar i trafik for Skanetrafiken. All trafik
utfors av trafikforetag som kor och bemannar tigen
samt skoter underhill, och som Skanetrafiken har
avtal med efter offentlig upphandling. Fordonen égs
av Skdnetrafiken eller genom samarbeten med grann-
regionerna. Planeringen av trafiken pa kort sikt utfors
av det trafikforetag som kor for Skdnetrafiken, enligt
de ramar som faststillts, och planeringen pa lang sikt
utfors av forvaltningen.

Ansvar for infrastruktur

Skanetrafiken eller andra delar av Region Skéne dger
inte nagra jirnvigar och vildigt lite annan spérinfra-
struktur. Tagtrafiken ir dirfor beroende av de spar
som Trafikverket dger och forvaltar, och mojligheterna
att utveckla tagtrafiken begrinsas av kapaciteten i

40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

sparsystemet och vilka andra tdgoperatérer som vill
utnyttja den. Utbyggnader av sparinfrastrukturen sker
med finansiering frin den budget som regeringen
arligen faststaller for Trafikverket, och de dtgirder som
ska finansieras planeras in i det som kallas Nationell
plan for transportsystemet. Utdver det forfogar Region
Skdne Sver en summa statliga pengar, i en sa kallad
Regional transportinfrastrukturplan (RTI). Dir avgor
Region Skane vilka atgirder som ska prioriteras. Stora
atgirder i jirnvigens infrastruktur behéver finansieras
i nationell plan, medan trimningsatgirder och mindre
objekt kan finansieras eller delfinansieras genom
RTI-planen. I gillande RTI-plan for Skine 2018-2029
har avsatts drygt en halv miljard till samfinansiering
av dtgdrder pa jirnvigen i Skane. Utover detta kan
kommuner och i vissa enstaka fall Region Skane bidra
med egna medel.
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Region Skane arbetar malstyrt. De strategiska valen for tagtrafiken i Skane
syftar till att tagtrafiken i sa stor utstrackning som mojligt ska bidra till de
overgripande mal for Region Skane som ar faststéllda i ett antal program
som beslutats i Region Skanes politiska organ. Utvecklingen av tagtrafiken
styrs ocksa i vissa delar av 6verenskommelser dar Region Skane forbundit
sig till viss trafik i samband med investeringar i ny infrastruktur.



Inom Region Skédne finns en tydlig struktur med stra-
tegier och program som bryter ned och pekar ut hur de
overgripande mélen omvandlas till konkreta dtgirder
for bland annat transportsystemet. Strukturen visas i

figuren nedan och de strategier och program som ir
relevanta for den hir persontagsstrategin redovisas pa
de kommande sidorna. De mal som kommer ur dessa
strategier och beror tdgtrafiken redovisas i kapitel 6.

Figur 8: Region Skanes strategier for transportsystemet i ett sammanhang.

Skéne ska erbjuda framtidstro och livskvalitet
Skéne ska bli en stark héllbar tillvaxtmotor
Skane ska dra nytta av sin flerkarniga ortsstruktur

De fem prioriterade stallningstagandena:

Skane ska utveckla morgondagens valfardstjanster

Skane ska vara globalt attraktivt

¥

Satsa pa Skanes tillvaxtmotorer och regionala
karnor och utveckla den flerkarniga ortstrukturen

Stérka tillgangligheten och binda samman Skéne

Vaxa effektivt med en balanserad och héllbar
markanvandning

STRATEGIER FOR DET FLERKARNIGA SKANE

Dar fysisk planering ar verktyg for att nd social hallbarhet, folkhalsa, 6kad sysselsattning, naringslivsutveckling
samt innovation m.m. Fem utpekade strategiomraden for det flerkédrniga Skane:

Skapa socialt hallbara, attraktiva orter och miljoer som
erbjuder hog livskvalitet

Starka Skanes relation inom Gresundsregionen, sodra
Sverige och sddra Ostersjon
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Regionala utvecklingsstrategin (RUS),

aven kallad Det éppna Skane satter upp mal om att syssel-
sattningen ska bli hogre, kollektivtrafikens marknadsandel
ska uppga till minst 40 procent av den motoriserade
trafiken, skaningarnas halsa ska forbattras och skillnaderna
mellan olika gruppers halsa, utbildning och sysselsattning
ska minska. Andra viktiga malsattningar ar att Skane

ska na de nationella miljomalen, bli klimatneutralt och
fossilbranslefritt.

Regionplan

Den 1 januari 2019 tradde den nya Plan-och bygglagen i
kraft som innebar att Region Skane ansvarar for att ta fram
en regionplan. Regionplanen planeras vara antagen 2022.
En regionplan ska utgora ett stdd i de skanska kommu-
nernas fysiska planering vad géller de mellankommunala
och regionala fysiska planeringsfragorna. Det handlar dven
om att koppla samman kommunernas oversiktsplaner med
den Regionala utvecklingsstrategin. Den ar darmed en viktig
del i att skapa forutsattningar for ny infrastruktur i Skane
och en bebyggelsestruktur som kopplar till kollektivtrafikens
starka strak. En foregangare till regionplanen, Strategier for
det flerkarniga Skane, finns sedan 2013. Denna bygger pa
fem strategiomraden som syftar till att uppna ett héllbart
Skane med den fysiska planeringen som verktyg. Dér finns
tydliga mal om att kollektivtrafiken ska vara strukturbil-
dande i Sk&ne och att Skanes flerkarnighet ska starkas.

Strategi for ett hallbart transportsystem i
Skane 2050 ("Transportstrategin”)

Transportstrategin satter upp malen for hur transportsys-
temet och transporterna av manniskor och gods i Skane
maste utvecklas for att nd malen om hallbar utveckling

och de mal som satts i RUS. Strategin anger en politisk
viljeinriktning for arbetet med Skanes transportsystem

mot malaret 2050. Den visar aven hur Skane genom sina
regionala forutsattningar inom transportsystemet kan bidra
till att de globala och nationella malen uppnas. Transport-
strategin syftar till att ange den strategiska inriktningen

for kommande planperioder med nationell och regional
infrastrukturplan. Strategin anger malsattningen for fard-
medelsférdelningen i Sk&ne och riktlinjer for prioritering

av atgarder. Strategin tar sin utgangspunkt i Regionala
utvecklingsstrategin, Det éppna Skane 2030, och Strate-
gier for Det flerkarniga Skane och ar en fordjupning som
behandlar transportsystemets utveckling i ett 6vergripande
och langsiktigt perspektiv.

Regionalt Trafikforsorjningsprogram (TFP)

Trafikforsorjningsprogrammet, TFP, ar det viktigaste doku-
mentet for kollektivtrafiken i Skéane pa kort och medellang
sikt. TFP satter upp mal for kollektivtrafiken och 16ften

till skaningarna om vilka utbudsnivaer som kan forvantas

i olika typer av omraden. Det specificerar bland annat
regionalt och delregionalt viktiga strak, 6ppettider och
basutbud. TFP bygger pa Transportstrategin, Strategier for
det flerkarniga Skane och Regionala utvecklingsstrategin. |
TFP for perioden 2020-2030 uttalas tydligt att "Tagtrafiken
har en stor strukturbildande roll och utgdr den naturliga
grunden for kollektivtrafiksystemet i Skane”.

TFP satter ramarna och malen for kollektivtrafiken i Skane
medan Persontdgsstrategin beskriver specifikt hur tagtra-
fiken behdver utvecklas for att na dessa mal. Utveckling av
tagtrafik kraver dock langa ledtider och vanligtvis langre
perspektiv an TFP har. Framtagande samt uppdatering av
TFP behover darfor ta hansyn till planerad utveckling inom

tagtrafiken. Samtidigt behover tagtrafiken forhalla sig till
de mal och nivaer om tillganglighet och utbud som TFP
satter upp. Persontagsstrategin och Trafikforsorjningspro-
grammet har darfor olika syften och bada dokumenten styr
utvecklingen av tagtrafiken, men i olika avseenden.

Positionspapper inom Regionsamverkan Syd

Sex regioner i Sydsverige (Blekinge, Halland, Jonkdping,
Kalmar, Kronoberg och Skane) samverkar i den s.k. Regi-
onsamverkan Sydsverige, forkortat RSS. Inom RSS har ett
gemensamt maldokument for storregional kollektivtrafik
tagits fram, ett s.k. positionspapper. Syftet med ett posi-
tionspapper for kollektivtrafiken i Sydsverige ar att forbattra
den regiondverskridande kollektivtrafiken till gagn for storre
arbetsmarknadsregioner, nabarhet till hdgre studier och en
oOkad tillvaxt. Fokus i positionspapperet ligger pa forkortade
restider mellan tillvaxtmotorerna i Sydsverige.

Trafikcharter for Greater Copenhagen

Greater Copenhagen ar ett samarbete mellan Region Sjal-
land, Region Hovedstaden, Region Skane, Region Halland
samt regionernas 79 kommuner, som under ett gemensamt
varumarke arbetar for att oka tillvaxt och sysselsattning

i denna storstadsregion. Medlemmarna undertecknade
2018 ett dokument kallat Trafikcharter som foreslar en

rad satsningar som staller krav pa lokala, regionala och
nationella prioriteringar och investeringar i bade Sverige
och Danmark.

Skanebilden

Region Skane och sju skanska kommuner har enats om
ett antal utgdngspunkter for planering och prioritering

av satsningar pa jarnvagsinfrastruktur som ar viktiga for
hela Skane. Overenskommelsen kallas Skanebilden och
beskriver nodvandigheten i att satsa pa den regionala
transportinfrastrukturen for att Skanes utveckling som en
attraktiv region for boende, féretagande och turism ska
kunna nas. | Skanebilden tar de undertecknande parterna
stallning for att bygga en ny hoghastighetsbana med borjan
i Skane samt dubbelspar pa Vastkustbanan och en HH-for-
bindelse, men framhaller ockséa att Skanebanan ska ha
konkurrenskraftiga restider for att koppla Helsingborg och
Kristianstad till hoghastighetsbanan i Hassleholm samt for
att koppla ihop de tva arbetsmarknadsregionerna i Skéne.
| Skanebilden konstateras ocksa att Oresundsmetron
mellan Malmé och Kopenhamn ar kopplad till utbyggnad
av Kopenhamns metro. Overenskommelsen sager att
parternas uppfattning ar att den fasta forbindelsen mellan
Helsingborg och Helsingdr ska byggas fore metron, men
att metron kan byggas oberoende av om en HH-forbindelse
har beslutats.

Skanetrafikens verksamhetsplan

De overgripande malen i Skanetrafikens verksamhetsplan
ar samma som i det regionala trafikforsorjningspro-
grammet (TFP): En marknadsandel pa 40 procent av

de motoriserade resorna ar 2030 och 8 av 10 nojda
kunder. For att na dessa pekar Verksamhetsplanen ut

tre fokusomraden:

o | tid: Att férbattra den faktiska punktligheten,

e Val bemoOtt: Leverera service over forvantan genom ett
professionellt kundbemdtande

¢ Informerad: Leverera kundinformation i stort lage i ratt
tid, enkelt tydligt och samstammigt

Q,
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5.1 Nedbrytning av mal
och behov
For varje delstricka i tagsystemet sa har ett flertal Marknadsandelsmalet
faktorer och mal betraktats for att bedoma vilket Frin Strategi for ett hallbart transportsystem i Skane
utbud som ir nddvindigt for att na de uppsatta malen. 2050 (*Transportstrategin®) kommer mélet att kollek-

tivtrafikens marknadsandel i Skdne ska uppga till
minst 40 procent av den motoriserade trafiken 2030.
I transportstrategin har en firdmedelsfordelning som
anger en malbild for persontransporter i Skdne tagits
fram. Den uppsatta firdmedelférdelningen kan inte
nds av en enskild part utan ett gemensamt arbete
behover goras for att fa en dverflyttning mot en 6kad
andel resor med héllbara firdmedel. For att kunna na
och hantera det resande som motsvarar maélet avseende
kollektivtrafik, krivs omfattande infrastruktursats-
ningar i Skane.

Figur 9: Mal for fardmedelsfoérdelning i Skane 2030 och 2050.

Antalet delresor

Bil
Nulage Malsattning 2050
. Buss Antalet delresor 2018 Antalet delresor
Tag
B cykel Cykel
16%
Gang

Buss
11%

Ur Trafikférsérjningsprogram for Skdne 2020-2030. Har anges malen for alla fardmedel, medan malet for kollektivtrafiken &r att ha
minst 40 % av alla motoriserade resor, d.v.s att resandet med tag och buss tillsammans utgér 40% av det totala resandet med tag,
buss och bil. Till 2050 6kar mélet ytterligare, till strax éver 50 % av de motoriserade resorna.
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Restidsmal

Eftersom forutsittningarna att nd malet varierar forvintas bidra i ligre grad till malet. Mélen har sedan De restidsmal som ligger till grund for persontéigs- behov och malsittningar, sisom efterfrigan pa snabba
resor for arbetspendling, dtgirder for regionforstoring,
bittre tillginglighet fran framforallt Ostra Skine

till Skdnes tillvixtmotorer och tillginglighet mellan
tillvixtmotorerna i Sydsverige. De restidsmél som har

beaktats i denna tagstrategi listas i tabellen nedan.

brutits ned till striknivd av konsultforetaget Sweco strategin ir en kombination av de mal som tagits
pé uppdrag av Region Skines avdelning for regional
utveckling. I kapitel 6 redovisas malen omvandlade till

konkret tigresande per strak.

i olika delar av Skine har ocksid malen brutits ner

till olika geografiska omraden under arbetena med
Transportstrategin och Trafikforsorjningsprogrammet
2020-2030. Ambitionsnivan dr allra hogst satt i de
storre stiderna medan landsbygden och mindre orter

fram inom Regionsamverkan Sydsverige (RSS) och
de mél som tagits fram i dtgirdsvalsstudier for olika
banor inom Skdne, tillsammans med Trafikverket
och berérda kommuner. Restidsmélen uppfyller flera

Restidsmal

Figur 10: Mal for fardmedelsférdelning 2030 nedbrutet pa ortsstorlek. Stricka (min) Infriat ar Avstand km*  Snitthastighet Kommentar
Malmé — Lund 10 2025 16,04 96 km/h gfzsfﬁjéfag’;g;"sﬂgﬁzd"s
I Bil Malmé/Lund/
Helsingborg
W Buss ) Lund - Helsingborg | 20 2040 52,63 156 km/h Enligt RSS positionspapper
Overiga tatorter
W Tag med stadsbuss
W Cykel Tatorter utan Lund - Kristianstad | 35 2035 96,21 165 kmy/h ¥§’sh3523.s§'ngsl§t§§2?r enligt
Gang stadsbuss
Helsingborg — . .
Landsbygd
andsbyg Kristianstad 45 2035 107,03 143 km/h Enligt RSS positionspapper
0% 10%  20% 30% 40% 50% 60% 70%  80% 90%  100%
Héssleholm — . . .
Ur Trafikférsorjningsprogram fér Skane 2020-2030. Kristianstad 10 2035 29,54 Deriverat fran ovanstaende
. Deriverat frén ovanstaende.
, :?'S'ﬁb‘;rg - 35 2035 78,53 177 km/h Galler snabb-/direkttag som
De hallbara firdmedlen (gang, cykel, buss och tig) ska per person forvintas vara konstant sd innebir det ett aiile el gar snabbaste vag.
enligt de fordelningar som ir uppsatta i trafikforsorj- okat antal resor totalt. Det innebir att tigresandet . .

. .. . . .. . . . R 69,35 (via Hyllie) .
ningsprogrammet bira olika stora delar av resandet i behover oka kraftigt for att mélen ska nés. Resandet Malmé — Ystad 30 2040 64.93 (via gg ||:m/ E /Enllgt tA"VS YS’ija?Pa[{lan-
olika sorters strak. I och med att befolkningen i Skane i tagtrafiken behover 6ka med ca 100 % fran 2019 Ostervérn) m/ Vsertag med ta stopp.
berdknas oka till 1,5 miljoner 4r 2030 och ha natt 1,8 till 2030 och med ca 60% fran 2030 till 2040, for att .

. . . . . . . .. .. L Enligt AVS Ystadbanan.
miljoner ar 2050 samt att antalet motoriserade resor tagtrafiken ska bidra med sina delar for att na maélen. Ystad — Simrishamn 30 2040 41,9 84 km/h Avser tag med fa stopp.
Helsingborg — . .
Halmstad 40 2040 83,1 126 km/h Enligt RSS positionspapper.
. _ Mal i RSS positionspapper
AEEEIEE 55 2040 90,84 99 km/h r 70 minuter Kristianstad -
Halmstad Halmstad
Mal i RSS positionspapper ar
35 minuter vilket motsvarar
dagens restid. Ett mal att na
. en restid pa max 30 minuter
Malmo - Képenhamn | 30 2040 41,1 82 km/h forbattrar tillgéngligheten
inom Greater Copenhagen
och Képenhamns flygplats
enligt trafikchartern.




Tillgénglighetsmal

I det regionala trafikforsorjningsprogrammet (TEP) sa
slas fast att Skénes flerkdrnighet “skapar gynnsamma
Sforutséiittningar for Skdne att vara en sammanhingande och
funktionell region avseende arbete, boende och utbildning,
men det stiller ocksd krav pd en utvecklad tillginglighet

Sfor att fa en 6kad interaktion mellan orterna. Kollektivtra-
fiken dir och behover fortsiitta att vara en maojliggorare for
mdnniskor att forflytta sig pa ett ekonomiskt och hallbart
sétt 1 Skane.” Vidare beskrivs hur “En hdg geografisk
tillginglighet mellan olika delar och orter i Skdne innebiir
en biittre tillgang till det uthud som finns gillande arbete,
boende, uthildning, service och kultur. De stérsta utmaning-
arna for den geografiska tillgingligheten i Skane dterfinns
Sframforallt i de sydostra delarna av Skdne déiir avstinden
till nérmsta tillvixtmotor dr lang och déirmed den regionala
kérnan Ystad som ligger nirmre far en dnnu viktigare funk-
tion.” 1 6vrigt beskrivs hur tigsatsningar bidrar bide
till 6kade forutsittningar att nd 40% marknadsandel,
och till att férbdttra den geografiska tillgingligheten.

De mal som TFP har gallande tillganglighet till
och med kollektivtrafik ar:

® Andelen skaningar som kan ta sig med gang,
cykel eller kollektivtrafik till sitt arbete ska dka.

Minst 92% av skaningarna ska erbjudas minst
10 dagliga (vardagar) resmojligheter till nagon
av regionens tillvaxtmotorer (Malmé, Lund,
Helsingborg, Hassleholm/Kristianstad) med
en restid pa maximalt 60 minuter.

Minst 92% av skaningarna ska erbjudas minst
10 dagliga (vardagar) resmajligheter till nagon
av regionens regionala kdrnor (Malma, Lund,
Helsingborg, Landskrona, Kristianstad, Hassle
holm, Ystad samt Trelleborg) med en restid pa
maximalt 45 minuter.

Atgirder som tydligt pekas ut for att ge
effekter pa den geografiska tillgangligheten
kopplat till tillvaxtmotorerna &r minskade
restider pa Ystadsbanan och Osterlenbanan.
Enligt TFP behover dock samtliga regionalt
viktiga strak standigt utvecklas for att den
geografiska tillgangligheten till tillvixtmoto
rerna i Skane ska forbattras.

Internationell tillganglighet

Enligt TFP s har den regionala kollektivtrafiken stor
betydelse for den interregionala och internationella
tillgangligheten. Det giller kopplingen till jarnvigs-
stationer med interregional tagtrafik och fjarrbussar
samt till flygplatserna med inrikes och utrikes
flygtrafik. I TFP understryks vikten av den regionala
kollektivtrafiken for anslutningsresor, samt att nir ny
infrastruktur planeras och byggs ut ir det viktigt att se
béde potentialen for savil resor inom Skine som till
och fran Skine.

I Trafikcharter for Greater Copenhagen uttrycks att
tillgangligheten till Kopenhamns flygplats ska 6ka,

i synnerhet med kollektivtrafik frin hela Greater
Copenhagen, Jylland och Fyn, Sverige och Nord-
tyskland. I trafikchartern pétalas ocksd vikten av ny
infrastruktur for 6kad kapacitet 6ver sundet och var en
ny forbindelse ska lokaliseras. Trafikchartern uttalar
ocksé att ett sammanhingande kollektivtrafiksystem
i Greater Copenhagen ska frimjas: *Det fir maximalt
ta en timme att ta sig till Malma eller Kopenhamn frin en
given punkt i Greater Copenbhagen, med tdg som huvudsak-
ligt transportmedel.”

Det arbete som gjorts i projektet “Ett ssammanhing-
ande transportsystem i Greater Copenhagen”, baserat
pé trafikchartern har varit en virdefull indata och refe-
rens till rekommenderad trafikering for 2035 och 2040.

Mal om utbudsnivaer

I TFP regleras det s.k. basutbudet, d.v.s. de dppettider
och den turtithet som minst ska efterstrivas i olika
typer av strik. I princip samtlig tagtrafik i Skdne
trafikerar det som klassas som regionalt viktiga

strak. For denna tagstrategi har forutsatts att mal pa

Figur 11: Basutbud for kollektivtrafiken.

motsvarande nivd kommer att fortsitta gilla for tagtra-
fiken under perioden fram till 2040. Forutom dessa
basnivéer har ocksa behovet av turtithet for att skapa
ett tillrickligt attraktivt utbud for att nd mélen vigts
in i de framtagna forslagen, dir detta pa ett tydligt satt
har varit underdimensionerat.

Basutbud
Strak Tatort invanarantal Enhet man tors fre lor son
Nartrafik Tatort <300 dppettider ki 9-14 9-14 - -
—anropsstyrd
anropsstyrda 1 1 _ _
dubbelturer
Lokalt viktiga strak | Omfattar alla tatorter med
300-999 invanare 06-18 | 06-18
antal dubbelturer | 7 7
Delregionalt Omfattar alla tatorter med . .
viktigg strak 1000-2999 invanare Oppettider ki 06-22  |06-22 | 08-18 | 08-18
antal dubbelturer | 10 10 6 5
Regionalt Omfattar huvudlinjenatet och
viktiga strak tacker darmed In alla KOMMUNE | Gppettider Kk~ | 06-00 | 06-02 | 07-02 | 07-22
3000 invanare
Stadstrafik Omfattar de skanska staderna
med stadstrafik: Landskrona, Trel- | .. .
leborg, Angelholm, Hassleholm, Oppettider K 06-20 06-20 09-15 B
Eslév och Ystad
Stadstrafik i storre | Omfattar stadstrafik i de skanska
stader/ tillvaxtmotorerna. Avser stader-
tillvaxtmotorer nas huvudlinjer i Malma linjerna " . y 5 . .
1-8, 31-35, Helsingborg linjerna Oppettider kl 06-00 06-02 07-02 07-22
1-8, Lund linjerna 1-6 samt
Kristianstad linjerna 1-4

Med Gppettid avses den malsattning fér nar trafiken bér vara igang.

Ur Trafikférsérjningsprogram for Skane 2020-2030.




5.2 Forutsattningar

i infrastrukturen

Jarnvigen i Skdne bestdr av ett flertal banor som ar
sammankopplade till ett nit som har mer tickning
i de befolkningstitare, vistra delarna av Skéne.

Figur 12: De olika banorna i Skane och deras namn.

Banornas lige har till stora delar historiska ursprung.
De olika delarna av jarnvigen beskrivs ofta med
banornas namn, som visas i bilden nedan.
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Kalla: Region Skane, 2020.

Godsstraket genom Skane

Det som i forsta hand sitter begrinsningar for
Skéanetrafikens tagtrafik dr kapaciteten pd jirnvigarna
i Skane. Skane har manga banor som endast dr enkel-
spariga banor med motesspar, vilket kraftigt begransar
hur manga tig per timme som kan ta sig fram pa dem.
Endast S6dra stambanan ir dubbelspdrig i hela sin
straickning. Vistkustbanan har till stora delar dubbel-
spar, men en flaskhals finns fortfarande pa strickan
Maria-Helsingborg C och den beriknas inte vara
bortbyggd fore 2035. Begrinsad kapacitet i driftplat-
serna (stationer etc.) ir ocksd en faktor som begrinsar
antalet tig som kan kora pa banorna. Dessutom finns
en stor efterfrigan pé att kdra kommersiella persontag
och godstag, som konkurrerar om utrymmet pa

flera banor. Persontigen konkurrerar om kapaciteten
pé Sodra stambanan och Vistkustbanan medan
godstagen frimst kriver kapacitet pd Skinebanan,
Sodra stambanan, Blekinge kustbana samt godsstraket
genom Skédne (S6derdsbanan och Lommabanan).

Rent praktiskt innebir detta att Skdnetrafiken inte
ensidigt kan bestimma hur manga tdg som ska koras
pé respektive stricka. Den enskilt storsta begrinsande
faktorn for hur manga tig Skanetrafiken kan kora

ir kapaciteten pa Citytunneln genom Malmg, som
enligt Trafikverkets regler har en maxkapacitet pa 16
tag per timme av vilka ett eller tva brukar avdelas till
kommersiella fjarrtag.

Utnyttjandet av nuvarande jarnvigskapacitet ir hogt
pa manga banor i Skane. I Trafikverkets sammanstall-
ning over kapacitetsutnyttjandet 2019 har savil viktiga
delar av Sédra stambanan som delar av Vistkustbanan
och Osterlenbanan ett utnyttjande Gver 80 % vilket
innebir 6verhingande risk for storningar och lingre
restider in vad som annars hade varit fallet, samt att
det dr mycket svért att kora fler tdg pa banorna. Dess-
utom har flera andra banor ett utnyttjande upp mot
80 % vilket ocksd innebir risk for storningar.

Figur 13: Kapacitetsutnyttjande i dagens jarnvagsnat i Skane.
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och gréna strackor under 60 %. (Trafikverket, 2020)
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For att kunna kora den tdgtrafik som persontigsstra-
tegin foreslar behovs en utbyggnad av banorna. Den
nya infrastruktur som ir inplanerad eller har forut-
satts, som ger storre effekter i robusthet eller kapacitet
och dirmed forutsittningar for 6kad trafikering, ar for
tidsperioden fram till 2035:

® Fyrspar Malmo - Lund, klart 2023
® Dubbelspar Angelholm — Maria, klart 2024

® Etappvisa utbyggnader av Ystadbanan och Osterlen-
banan fram till 2035

® Dubbelspir Maria — Helsingborg C, klart ca 2035

® Hoghastighetsbana! Hissleholm - Lund, klart ca
2035. Hir har det forutsatts att en sidan bana far
anslutning till S6dra Stambanan centralt i bada
orterna, di det dr Region Skéanes uppfattning att
detta ir helt nodvandigt for att kunna f regionala
nyttor av investeringen.

® Spéartunnel Helsingborg - Helsingor, forvintas inte
klar forran efter 2035 men utgingspunkt fér denna
strategi ar att den star fardig fore 2040

Analyserna visar dock att jirnvigen i Skdne behover
byggas ut ytterligare for att Skanetrafiken ska kunna
kora den tagtrafik som kravs for att nd mélen. For att
kunna realisera de foreslagna trafikuppligg som redo-
visas i kapitel 10, behover sparinfrastrukturen byggas
ut for annu mer kapacitet. Dessa utbyggnader handlar
i forsta hand om spérkapacitet i Skine, men atgirder
kan dven behovas utanfér Skine sasom i Kopen-
hamnsomradet. De utbyggnader som behovs utdver de
som listats hir ovan redovisas i kapitel 11.3.

Hur mycket tagtrafik som Skanetrafiken kan kora pa
banorna begrinsas inte bara av infrastrukturen som
spar och stationer, utan ocksa av hur Trafikverket
fordelar tillgidnglig kapacitet till de olika tigoperato-
rerna. Dessa beskrivs nirmare i kapitel 11.4. Sirskilda
regleringar kan ocksa tillfalligt begrinsa kapaciteten,
sdsom sirskilda kontroller av resendrer pa tigen och
andra ingrepp som myndigheter kan besluta om. De
grinskontroller som fran tid till annan har funnits vid
inresa till Sverige respektive Danmark har féranletts av
sdrskilda situationer och maste enligt EU-reglerna vara
tidsbegrinsade. I grunden bygger den fria rotligheten
for personer som reser mellan Sverige och Danmark
pé att fasta grinskontroller inte ska finnas. Persontags-
strategin utgdr fran att tagtrafiken 6ver Oresund kan
utforas utan grinskontroller.

Utdver sparkapacitet kravs ocksa kapacitet for det
okande resandet pd stationer och i bytespunkter vilket
utvecklas i avsnitt 11.3.

IFlera olika begrepp forekommer for projektet. Har anvands det begrepp
som aterfinns i Skanebilden.

5.3 Tagsystem i Skane

Skanetrafiken bedriver tigtrafik med tvi olika
tagsystem och planerar for trafik med ett tredje. De
olika systemen samverkar pa flera av banorna genom
sina olika stoppstrukturer och restider. Tillsammans
med bytesmojligheterna mellan tigsystemen pa

de storre stationerna utgdr de en viktig stomme i
Skanetrafikens nit, sirskilt inriktat pd de regionala
och delregionala resorna. Kommersiella fjirrtag som
snabbtag och nattag trafikerar ocksd banorna i Skane
men omfattas inte av denna strategi.

Pagatagen (inklusive Krosatag)

Pagatagen ir tagsystemet for en relativt lokal tillging-
lighet, som i princip stannar pa alla stationer. Trafike-
ringen sker néstan helt och héllet inom Skine, men ett
par linjer ndr dven till nirliggande orter i grannldn. I
Norra Skane finns ocksa trafik med Krosatdg, i samar-
bete med Region Kronoberg. Krosatigen dr besliktade
med Pagatagen och ir dess motsvarighet i framforallt
Smiland. P4 samma sitt som att Pigatig nir orter
utanfor Skdne, nar Krosatig fram till Hissleholm frin
Vixjo. Syftet med Pigatigen ir att erbjuda bekvima
resor till och frén sivil stora som mindre orter i de
starka straken, till arbete, studier och fritidssysslor
samt for anslutning till Oresundstag och fjirrtig.

System 3 (beslut om riktigt namn invantas)
System 3 ir arbetsnamnet pé ett kapacitetsstarkt
regionalt/delregionalt tigsystem som kompletterar
Oresundstagen i starka strak. Systemet planeras starta
sin trafik 2024. System 3 ir avsett att tillfora kapacitet
i de strdk som ar hirdast belastade samt har storst
potential till resandedkning, inte minst mellan Malmo
och Képenhamn. Syftet med System 3 ir att erbjuda
bekvima, snabba resor med god komfort i de starka
straken mellan tillvixtmotorer, frimst inom Skine.

Oresundstag

Oresundstag 4r det storregionala tagsystemet som

kors i samarbete med grannregionerna och forbinder
viktiga orter i linen i1 Sydsverige samt Kopenhamn
och Sjilland. Tégsystemets syfte dr att erbjuda snabba
och bekvima resor till arbete, studier och fritidssysslor
i framfor allt tillvixtmotorer och att knyta samman
flera regioner. I Skane ir Oresundstig det snabbaste
tagsystemet och stannar bara i stora orter.

Olika roller for de olika tagsystemen

De mal som tagtrafiken i Skdne ska uppfylla dr delvis
motstridiga. Korta restider innebér snabba tig med
fa stopp, medan en regional tillginglighet innebir
att tig maste trafikera manga stationer och mindre
orter. En hog marknadsandel i de starka striken
innebir tig med hog kapacitet, medan behovet

@

av kostnadseffektivitet stiller krav pa tagstorlekar

som dr anpassade till resandet. Att kombinera dessa
egenskaper i samma tag ir ofta praktiskt omojligt, sa
for att na malen behover kollektivtrafiknitet erbjuda
olika typer av tag som uppfyller dessa olika syften. Att
utforma trafiken med utgingspunkt i att alla stationer
ska fd avgingar med dessa olika tagtyper blir dock
mycket resurskrivande och skulle kriva en orimligt
stor utbyggnad av infrastrukturen.

Skanes tigstrategi bygger dirfor pa en princip med
parallella tagsystem med tydliga roller, som komplet-
terar varandra. Tack vare denna inriktning kan manga
olika mal nas med tigtrafiken; Kortare restider pa
manga strickor och hog kapacitet i de strak dér det
behovs, samtidigt som de bidrar till lokal tillginglighet
och regional utveckling.

Parallellt med de tre tigtyperna gir snabbtdgen,
som dr de kommersiella fjarrtdgen som kopplar upp

Figur 14: Princip for parallella tagsystem.

Skine med resten av Sverige och kontinenten. Region
Skane driver eller styr ingen snabbtégstrafik och den
behandlas inte i denna strategi, men dess existens

ar viktig for Skdnes nationella och internationella
tillganglighet.

Genom en struktur av detta slag, dér flera olika
snabba tigsystem samverkar, kan biade malen om
restider mellan storre orter i Sydsverige, méilen om
marknadsandelar i Skine och de regionalt utvecklande
effekterna av Pigatig pd mindre orter uppnas. Prin-
cipen stimmer ocksa 6verens med vad som tagits fram
i trafiksamarbetet i Regionsamverkan Sydsverige, och
ir dirmed kompatibel med trafikuppldggen i Skines
grannregioner.

Principen for de parallella tigsystemen visas schema-
tiskt 1 figuren nedan.

Kategori:

Snabbtag

Kommersiella
tag (SJm fl)

Storregiontdag @

Oresundstag

Regiontag
System 3

Lokaltdag @ @@=@=@@:@®

Pagatag

(Baserat pé férlaga av Sweco/Regionsamverkan Sydsverige)
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Sodra stambanan (Almhult -) Osby -

Infrastruktur

Banan ir en del av Sodra stambanan Katrineholm -
Malmé och stricker sig fran Almhult och Osby via
Hissleholm till Lund.

Syfte med trafiken:
Att knyta storre och mindre orter i striket med

Hassleholm och Hassleholm - Lund

Behov av trafikslag:
Restider och typen av resande innebir ett behov av
flera nivier; Krosatag, System 3 och Oresundstag.

Resande och behov:
Baserat péd de berikningar som gjorts s& kommer
banan att ha féljande malresande:

varandra och till Kastrup och Képenhamn samt till

och fran trafik pa andra banor och matande region-

busstrafik, for alla sorters resor.

Almhult -
Hassleholm

Antal resor per helgfri
vardag enligt mal

Tag som behovs per

Nulige (2019)

7500

2030

15000

1 Oresundstag

2035

20000

1 Oresundstag

2040

25000

1 Oresundstag

timme och riktning i 1 System 3* 1 System 3 1 System 3
hogtrafik 1 Krosatag 1 Krosatag 1 Krosatag
*) For snabba resor till Almhult

Hassleholm - Lund  Nuldge (2019) 2030 2035 2040
Antal resor per helgfri | 3 46 000 60 000 75000

vardag enligt mal

Tag som behovs per
timme och riktning i
hogtrafik

2 Oresundstag
1 System 3
2 Pagatag

2 Oresundstag
2 System 3
2 Pagatag

2 Oresundstag
2 System 3
4 Pagatag

*) Beror pé fordelning mellan tag till/frén Hassleholm och tag till/frén Teckomatorp som delar resande mellan Eslév och Lund.

System 3-tdgen ir en viktig del for att skapa kapacitet
och attraktiva restider pa strickan Almhult-Mal-
mo-Kopenhamn. Ur kapacitetssynpunkt behovs inte
System 3 norr om Hissleholm redan 2030; Fullainga

Oresundstag och Pagatag/Krosatag ricker for att ge
tillrackligt antal sittplatser, men System 3 ir en viktig
del i att uppna kortare restider genom att resenirer
slipper byte i Hassleholm.

Vastkustbanan Bastad - Helsingborg

Infrastruktur

Banan ir en del av Vistkustbanan Goéteborg - Malmo
och stricker sig frin Bastad via Angelholm till
Helsingborg.

Syfte med trafiken:

Att knyta storre och mindre orter i striket med
varandra och till Lund/Malmé samt Kastrup och
Képenhamn samt till och fran trafik pd andra banor
och matande regionbusstrafik, for alla sorters resor.

Bastad - Angelholm

Helsingborg Nulédge (2019) 2030

Antal resor per helgfri
vardag enligt mal 11500 18 500

Tag som behdvs per
timme och riktning i
hogtrafik

2 Oresundstag
2 Pagatag™

Behov av trafikslag:
Restider och typen av resande innebir ett behov av
flera nivaer; Pagatag, System 3 och Oresundstag.

Resande och behov:
Baserat pd de berikningar som gjorts s& kommer
banan att ha foljande maélresande.

24000 35500

2 Oresundstag | 2 Oresundstag
2 Pagatag 2 Pagatag

*) Varav ett fortsatter till Halmstad, for att uppratthalla lokala férbindelser Férslov — Halmstad

till dess att Pagatag kan vanda i Bastad.

Inriktningen dr att pa sikt lata Pigatigen vinda i
Bastad istillet for i Forslov. [ Bastad kan byte till
Oresundstag skapas och dirmed behover inte Pagatag
koras vidare till Halmstad for att kunna erbjuda
resor frin de mindre orterna i striket till Laholm och
Halmstad. Utbudet i hogtrafik mellan Béstad och
Halmstad kommer med denna inriktning att vara tvd
Oresundstag/timme vilket bedoms som ett fullgott

utbud. Pigatig kan dock dven senare g vidare hela
vigen till Halmstad om dnskemal for detta finns i
Halland, men for Skines del spelar det ingen roll for
resandeutvecklingen.

Uto6ver den trafikering som visas i tabellen ir det av
utbuds- och restidsskal lampligt att lata System 3-tigen

frin Malmé vinda i Maria istillet for pa Helsingborg C.



Vastkustbanan Helsingborg - Lund

Infrastruktur

Banan ir en del av Vistkustbanan Goteborg -
Malmo och stricker sig fran Helsingborg via
Landskrona till Lund.

Syfte med trafiken:

Att knyta storre och mindre orter i striket med
varandra och till Kastrup och Képenhamn samt till
och fran trafik pa andra banor och matande region-
busstrafik, for alla sorters resor.

Helsingborg — Lund Nulédge (2019) 2030

Behov av trafikslag:
Restider och typen av resande innebir ett behov

av flera nivéer; Pagatag, System 3 och Oresundstag.

Resande och behov:
Baserat péd de berikningar som gjorts s& kommer
banan att ha féljande malresande:

2035 2040

Skanebanan Helsingborg - i\storp - Hassleholm

Infrastruktur

Banan stricker sig frin Helsingborg (Ramlésa/Raus)
via Astorp till Hissleholm. Mellan Helsingborg och
Astorp har banan tv strickningar: Via Bjuv och via
Kattarp.

Syfte med trafiken:

Att knyta orter i striket med dels Helsingborg, dels
Hissleholm och tagtrafiken pa Vistkustbanan respek-
tive Sodra Stambanan for alla sorters resor. Att knyta
Helsingborg och nordvistra Skéne till snabbtig pa den
framtida hoghastighetsbanan i Hissleholm for tjinste-
och fritidsresor.

Behov av trafikslag:

Typen av resande innebir i forsta hand Pigatigstrafik.
Behovet av kortare restider mellan tillvixtmotorerna
Helsingborg och Hissleholm/Kristianstad kan direfter
motivera snabbare tig som System 3 eller Oresundstag.

Resande och behov:
Baserat péd de berikningar som gjorts sd kommer
banan att ha féljande malresande:

Antal resor per helgfri
vardag enligt mal

Tag som behovs per
timme och riktning i
hogtrafik

32000

56 000

2 Oresundstag
2 System 3
2 Pagatag

73000

2 Oresundstag
2 System 3
4 Pagatag

90 000

2 Oresundstag
4 System 3*
3 Pagatag

*) Varav vissa via HH-férbindelse

Helsingborg
Astorp*

Antal resor per helgfri
vardag enligt mal

Tag som behdvs per
timme och riktning i

Nuldge (2019)

5500

2030

11 000

2 Pagatag

2035

14 000

3 Pagatag

2040

18 000

2 Pagatag

Av utbuds-, kapacitets- och restidsskal ar det [impligt
att lata System 3-tigen fran Malmo vinda i Maria
istillet for pa Helsingborg C. Av samma skl kan dven

négra Pagatag frin Malmé och Teckomatorp vinda i

Maria istillet for pa Helsingborg C.

hogtrafik

1 System 3**

*) Helsingborg — Astorp kan trafikeras dels via Ramlésa — Bjuv och dess mellanstationer, dels via Maria — Kattarp.

**) Via Kattarp

Astorp - -

Hassleholm Nulédge (2019) 2030
Antal resor per helgfri 5000 10 000

vardag enligt mal

Tag som behdvs per
timme och riktning i 1 Pagatag
hogtrafik

13500 17 000

3 Pagatag*

2035 2040

2 Pagatag
2 System 3**

*) Varav ett direkttag 6ver Kattarp for kortare restider Helsingborg — Hassleholm.

**) For kortare restider Helsingborg — Hassleholm/Kristianstad och koppling till Danmark via HH-férbindelse

For att nd ett tillrickligt attraktivt utbud for pendling
mellan Helsingborg och Hassleholm/Kristianstad sa
ir halvtimmestrafik nodvindig i hogtrafik. Ett tdg i
timmen kan ocksé kopplas med Pagatagslinjen mellan
Hissleholm och Kristianstad for att erbjuda bytesfria
resor 1 relationen. For att uppna restidsmalen som
satts upp inom Regionsamverkan Syd samt Sverige-
forhandlingen s behovs upp till tva tig per timme

med fa stopp 1 relationen Kristianstad — Héssleholm

- Helsingborg. Detta kan kombineras med férbindelsen
over till Danmark nir HH-forbindelsen star klar for att
bidra till malen om 6kad integration 6ver Oresund. Det
tredje och fjirde tiget per timme dr da naturligt System
3-tdg, som bidrar med kortare restider pd hela strickan
och kapacitet Astorp - Helsingborg samt resméjligheter
utan byte Hissleholm/Kristianstad — Helsinger.



Skanebanan Hassleholm - Kristianstad

Infrastruktur
Banan stricker sig frin Hissleholm till Kristianstad.

Syfte med trafiken:

Att knyta orter i striket med dels Kristianstad, dels
Hissleholm och att knyta Kristianstad med tagtrafik
pé sddra stambanan mot Lund/Malmg, samt att knyta
samman de bidda kidrnorna i tillvixtmotorn Kristian-
stad/Hissleholm, for alla sorters resor.

Behov av trafikslag:

Restider och typen av resande innebir ett behov av
flera nivier, bade Pigatig och Oresundstig men i
forlingningen dven System 3.

Resande och behov:
Baserat pé de berdkningar som gjorts sd kommer
banan att ha féljande malresande:

9500 20 000

1 Oresundstag
2 Pagatag

26 000 33000

Infrastruktur
Banan stricker sig frin Hissleholm at nordvist till
Markaryd och vidare mot Halmstad.

Syfte med trafiken:

Att knyta orter i striket med dels Hissleholm/Kristian-
stad och resten av tagtrafiken i Skane, dels Halmstad,
for alla typer av resor men med vikt pd arbets- och
skolpendling. Att knyta norddstra Skane och Blekinge
mot Halland och Géteborg genom en koppling till
Vistkustbanan, for frimst affirs- och fritidsresor.

Hassleholm -
Halmstad

Nulédge (2019) 2030

Behov av trafikslag:

Restider och typen av resande innebir Pagatagstrafik.
Strickningen, resandeunderlaget, restiderna och infra-
strukturen gor att behov eller mojlighet att kora andra
tag inte finns under dverskadlig tid.

Resande och behov:
Baserat péa de berikningar som gjorts sd kommer
banan att ha féljande malresande:

1 Oresundstag
1 System 3
2 Pagatag

1 Oresundstag
2 System 3*
2 Pagatag

*) Varav ett for restider mot Helsingborg samt férbindelse till Helsinger.

Antal resor per helgfri 1000

vardag enligt mal

Tag som behdvs per
timme och riktning i

2000

1 Pagatag

2500

1 Pagatag

3000

1 Pagatag

hogtrafik

Utbudet med ett tig i timmen i vardera riktningen pé
strickan forvintas enligt berikningarna ricka under
overskddlig tid. Om trafiken kan koras som taktfast

timmestrafik bedoms detta vara tillrickligt utbud for att

mojliggdra arbetspendling och 6vriga resor i straket.



Blekinge kustbana Kristianstad — Bromalla

Infrastruktur

Banan stricker sig frin Kristianstad dsterut till
Bromolla och vidare in i Blekinge till Karlskrona.
Banan ir enkelsparig med motesstationer. Den plane-
rade utbyggnaden av godsjirnvigen Sydostlinken
och floden av godstig pa denna mellan Almhult och
Karlshamn kommer att ta sparkapacitet pa strickan
frdn Sandbick, dir den moter Blekinge Kustbana,
fram till Karlshamn.

Syfte med trafiken:

Att knyta orter lings banan med varandra och till
tillvixtmotorn Kristianstad/Hissleholm, for arbets-
och studiependling samt fritidsresor, och att koppla
till resten av Skanetrafikens utbud i Kristianstad. Att
koppla storre orter lings banan i med Malmo/Lund
och Képenhamn for arbets- och fritidsresor, samt att
koppla nordéstra Skane till Blekinge.

Kristianstad =
Bromalla Nulage (2019) 2030
Antal resor per helgfri 6 000 12 000

vardag enligt mal

Tag som behovs per
timme och riktning i
hogtrafik

1 Oresundstag
1 Pagatag

16 000 20000

1 Oresundstag | 1 Oresundstag
1 Pagatag 1 Pagatag

Behov av trafikslag:

Det finns behov att korta restiderna for tagtrafik till
och frin Blekinge. For Skines del handlar behoven
om kortare restider i pendlingsrelationer mellan
malpunkter pa bada sidor nirmast regiongrinsen,

som t.ex. Bromolla - Karlskrona eller Kristianstad -
Ronneby. Frimst behover detta dstadkommas genom
forbittrad infrastruktur i Blekinge, men for att kunna
dra nytta av sddan si behover dven stoppstrukturen
ses Over. For att uppna efterfragade restidsforbitt-
ringarna behéver utbudet differentieras tydligare, sa
att Oresundstigen endast stannar i de storre orterna,
medan de mindre orterna trafikeras endast av Pigatag.
Fran Bromolla till resmal i centrala Kristianstad, Hiss-
leholm och Malmo/Lund ir restiderna relativt attrak-
tiva, med restidskvoter under 1,2 och ibland nira 1.

Resande och behov:
Baserat pé de berikningar som gjorts si kommer banan
att ha féljande antal resande om mélen ska uppnis:

2035 2040

For att klara detta resande krivs t.o.m. 2040 tva tig
per timme, och det ar rimligt att fordela dem pa

olika tigsystem for att mota behovet av olika typer av
resor. Ett Oresundstag och ett Pigatig dr dirmed den
trafikering som krivs under hela perioden 2030-2040.

Pigataget kan ga hela vigen till Karlskrona om
onskemal for detta finns i Blekinge, men for Skdnes del
spelar det ingen roll for resandeutvecklingen dé det i

sa fall till dvervigande del forvintas handla om lokala
resor i Blekinge.

Soderasbanan

Infrastruktur
Banan stricker sig fran Astorp till Kivlinge via Svalov
och Teckomatorp.

Syfte med trafiken:

Att knyta orter i straket med dels Malmé/Lund
samt orter pa Skinebanan genom byte i Astorp
for alla typer av resor men med vikt pa arbets- och
skolpendling.

Astorp - Lund Nuliige (2019) 2030

Antal resor per helgfri

vardag enligt mal Ingen tagtrafik | 8 000

Tag som behdvs per
timme och riktning i 1 Pagatag
hogtrafik

Behov av trafikslag:

Restider och typen av resande innebir Pagatagstrafik.
Strickningen, resandeunderlaget, restiderna och infra-
strukturen gor att behov eller mojlighet att kora andra
tag inte finns under dverskadlig tid.

Resande och behov:
Baserat péa de berikningar som gjorts sa kommer
banan att ha féljande malresande:

2035 2040
10 500 13000
1 Pagatag 2 Pagatag

Ett Pdgatag per timme ar tillrackligt for att klara
kapaciteten fram till 2040, men dér ir tigen i praktiken
fullbelagda om resandeutvecklingen sker enligt mal.
En frekvens pd tvé tig i timmen idr nddvindigt {or att
klara kapaciteten fran 2040, men ocksa for att ge ett

tillrickligt attraktivt utbud. En forutsittning ir dock
att resandeunderlaget finns i striket. For att langsik-
tigt kunna planera for tva tig per timme pd banan
behdver kommunerna driva ortsutvecklingen sa att
resandeunderlaget dr langsiktigt tillrickligt.



Raadalsbanan och Marieholmsbanan

Infrastruktur
Banan stricker sig frin Helsingborg (Ramldsa/Raus)
via Teckomatorp till Eslov.

Syfte med trafiken:

Att knyta orter i striket med dels Helsingborg, dels
Eslov/Lund/Malmo, {or alla typer av resor men med
vikt pé arbets- och skolpendling.

Helsingborg - Lund  Nuldge (2019) 2030

Antal resor per helgfri
vardag enligt mal 5500 8 000

Tag som behovs per
timme och riktning i 1 Pagatag
hogtrafik

Behov av trafikslag:

Restider och typen av resande innebir Pigatigstrafik.
Strickningen, resandeunderlaget, restiderna och infra-
strukturen gor att behov eller mojlighet att kora andra
tag inte finns under dverskadlig tid.

Resande och behov:
Baserat pé de berdkningar som gjorts sd kommer
banan att ha féljande malresande:

2035 2040
10 500 13000
1 Pagatag 2 Pagatag

Ett Pigatig per timme ir tillrickligt for att klara
kapaciteten fram till 2040, men dir ar tigen i praktiken
fullbelagda om resandeutvecklingen sker enligt mal.
En frekvens pé tvé tig i timmen idr nodvindigt for att
klara kapaciteten fran 2040, men ocksa for att ge ett
tillrickligt attraktivt utbud. En forutsittning dr dock
att resandeunderlaget finns i striket. For att langsiktigt
kunna planera for tva tig per timme pa banan behover

kommunerna driva ortsutvecklingen sa att underlaget dr
langsiktigt tillrackligt.

Forslag finns fran Helsingborgs stad om att anligga en
station i Raus. Detta kriver att banans standard kan
forbittras sa att ett uppehéll inte innebir en restidsfor-
lingning och att ett nytt uppehall inte stor ordningen i
vilken tigen ankommer och avgar Helsingborg C.

Lommabanan

Infrastruktur

Banan stricker sig frin Kivlinge via Lomma till
Malmo (och passerar ej Lund). Banan kommer att
byggas ut med fler stationer och motesspar for att
mojliggora titare trafik till ca 2026.

Syfte med trafiken:

Att knyta orter i striket till Malmo samt till tdgtrafik
pa andra banor for alla sorters resor men med vikt pa
arbetspendling.

Kavlinge — Malmo Nulédge (2019) 2030

Antal resor per helgfri

vardag enligt mal Ingen tagtrafik | 8 000

Tag som behdvs per
timme och riktning i 2 Pagatag/h*
hogtrafik

10 500 13000

2 Pagatag/h 2 Pagatag/h

Behov av trafikslag:

Restider och typen av resande innebir Pagatagstrafik.
Strickningen, resandeunderlaget, restiderna och infra-
strukturen gor att behov eller mojlighet att kora andra
tag inte finns under dverskadlig tid.

Resande och behov:
Baserat péa de berikningar som gjorts sd kommer
banan att ha féljande malresande:

*) Det kapacitetsméssiga behovet &r 1 Pagatag/h. Avtal finns dock om att kéra 2 Pagatag/h efter att banan &r utbyggd i

den s.k. etapp 2, omkring 2026.

Tva Pigatag per timme innebir en 6verkapacitet i 2035
och 2040 for resorna i striket, men behdvs for att
avlasta strickan Malmé - Lund och ger ett attraktivt
utbud for att attrahera resande i striket enligt mélen.

Beddmningen ir att en del av de resor som sker
(Helsingborg - Landskrona -) Kavlinge - Lund -
Malmo kan omledas till tigen pA Lommabanan.



Lund - Malmo

Infrastruktur
Banan ir en del av S6dra Stambanan och stricker sig
fran Lund till Malmé.

Syfte med trafiken:
Att knyta orter i hela Skane till Malmo och Lund samt
till tagtrafik pd andra banor for alla sorters resor.

Behov av trafikslag:

Restider och typen av resande samt att si gott som
all Skanetrafikens tgtrafik passerar strickan innebir
att trafiken bestar av alla nivaer: Pagatigen, system 3
och Oresundstig.

Resande och behov:
Baserat pé de berdkningar som gjorts sd kommer
banan att ha féljande malresande:

Lund - Malmoé Nulage (2019) 2030 2035 2040
R 57 000 104 000 140 000 170 000
vardag enligt mal

Tag som behovs per 4 Oresundstag | 4 Oresundstag | 4 Oresundstag
timme och riktning i 3 System 3 4 System 3 4 System 3
hogtrafik 6 Pagatag 6 Pagatag 7 Pagatag

Utbudet pa strickan Malmé-Lund bestdr av summan av
alla de tiglinjer som flitas ssmman pa strickan. Det dr
ddrfor inte relevant att dimensionera ett sdrskilt utbud
for strickan, men att sikerstilla att det ssmmanlagda
utbudet har en tillricklig kapacitet for resandet. I 2040
ar det samlade kapacitetsutbudet Malmo-Lund egent-
ligen inte tillrickligt for resandet, men strickan bedoms
avlastas genom att resandefldden Kivlinge - Malmo i
relativt stor utstrickning gar via Lommabanan.

Burlov station byggs ut till en fyrsparsstation i samband
med fyrsparsprojektet Malmé Lund. Det avtal som
Region Skane har med Burlévs kommun reglerar
utvecklingen av stationen till en bytespunkt med
pendlarparkering. Avtalet innebir ocksa att Skinetra-
fiken ska trafikera stationen med merparten av de

Oresunds- och Pagatig som trafikerar strickan. Nir
avtalet skrevs fanns 4nnu inte planerna pa System 3,
som kommer att ersitta nagra av de Oresundstig som
avtalet syftar pd. Utbudet av System 3 maéste darfor
riknas med i trafikeringen av stationen. For att fa ut
regionala nyttor av investeringen i stationen, och gora
den attraktiv som pendlarparkering for resenirer till
Képenhamn, Helsingborg och Almhult behover regio-
nala tdg trafikera stationen. System 3 ir det tigsystem
som bist uppfyller behoven och bedéms ha kapacitets-
massig mojlighet att angora Burlov. Tillsammans med
Pagatigen innebir den hir framtagna trafikeringen att
Burlov trafikeras av 9 tag per timme 2030 och 11 tag per
timme 2040.

Malmo6 - Kopenhamn

Infrastruktur
Banan stricker sig frin Malmé (Hyllie) till
Pepparholm.

Syfte med trafiken:

Att knyta Sverige och Skane med Sjilland och
Danmark, samt att skapa regionala forbindelser mellan
Malmo och Képenhamn, inte minst med koppling

till flygplatsen (CPH Airport/Kastrup), for alla sorters
resor med fritidsresor som en viktig del.

Malmo - "
Képenhamn Nulédge (2019) 2030

Antal resor per helgfri
vardag enligt mal 30000 59 000

Tag som behdvs per
timme och riktning i
hogtrafik

4 Oresundstag
4 System 3

Behov av trafikslag:
Restider och typen av resande innebir att trafiken
bestir av tva nivier: System 3 och Oresundstag.

Resande och behov:
Baserat pd de berikningar som gjorts sd kommer
banan att ha foljande maélresande:

77 500 100 000
4 Oresundstag | 4 Oresundstag
5 System 3* 6 System 3**

*) Totalt 5 System 3-tdg som kommer fran Helsingborg, Almhult, Kristianstad
behévs for det totala kapacitetsbehovet dver Bron 2035.

och Ystad behdver ga éver bron. Dessa

**) Totalt 6 System 3-t4g som kommer fran Helsingborg, Almhult, Kristianstad, Ystad och Trelleborg behéver ga 6ver

bron. Dessa behdvs for det totala kapacitetsbehovet éver Bron 2040.



Infrastruktur
Banan stricker sig frin Malmo (Hyllie) till Malmo C
via Svagertorp - Persborg — Rosengard — Ostervirn.

Syfte med trafiken:

Tag fran s6dra/sydostra Skine som av kapacitetsskil
inte kan g genom Citytunneln leds via Kontinen-
talbanan till Malmé C (6vre). Strickan utgdr dven en
del av den s.k. Malmopendeln i Storstadsavtal mellan
Staten, Region Skine och berérda kommuner. Tég frin
sodra/sydostra Skine som ska vidare mot Kopenhamn
kan ocksé koras denna vig. Mojliggor kortare restider
frin Ystad och Trelleborg till Malmé C for frimst
arbetspendling, samt direktresor frin samma orter till
Kastrup och Képenhamn for fritids- och arbetsresor.

Kontinentalbanan

(Fosieby - Malmé C)

Trafikering med Pagatig och oppettider pa strickan
Hyllie - Malmo C (6vre) regleras i sirskilt avtal mellan
Region Skine och Malmé Stad.

Behov av trafikslag:
Restider och typen av resande innebir att trafiken
bestdr av tva nivder: Pagatig och System 3.

Resande och behov:

Pagatigstrafik till stationerna pa Kontinentalbanan.
Ovrigt resande ingar i resandet for Lomma-, Trelle-
borgs-, Ystad- och Osterlenbanorna.

Den totala tagtrafiken dr summan av de tag frin andra
banor som trafikerar Kontinentalbanan:

Resulterande antal
tag per timme och
riktning i hogtrafik

1 System 3
3 Pagatag

1 System 3 2 System 3
5 Pagatag 4 Pagatag

Kontinentalbanan ir en viktig led for godstag och den
enda forbindelsen for gods mellan S6dra stambanan
samt Godsstriket genom Skine och Oresundsbron
respektive Trelleborgs och Ystads hamnar. Kontinen-
talbanan ar dirmed viktig for hela Sveriges godsfor-
sorjning och godsexport och godstrafiken kommer

i framtiden att behdva en storre del av kapaciteten.

Internationella snabbtag kan ocksa férvintas anvinda
Kontinentalbanan di Citytunneln nitt kapacitetstaket.
Den totala aterstiende kapaciteten for persontdg kan
troligen inte klara alla tig som 6nskas. En priorite-
ring kan dérfor bli nédvindig mellan persontag pa
Kontinentalbanan.

Infrastruktur
Banan stricker sig frin Malmé C till Hyllie via
Triangeln.

Syfte med trafiken:

Tag fran norra Skine som antingen har slutstation

1 Hyllie eller ska vidare mot dels Danmark, dels
Trelleborg och Ystad. Aven Pigatig som gar vidare pa
Kontinentalbanan och regleras i sirskilt avtal mellan
Region Skine och Malmé Stad.

Behov av trafikslag:
I och med att linjer for alla tre tigsystemen

Citytunneln

(Malmé C - Hyllie)

Resulterande antal 4 Qresundstag
tag per timme och 3 System 3
riktning i hogtrafik 6 Pagatag

sammanstrilar i Malmo och stationerna pa Citytun-
neln ir viktiga malpunkter for savil lokalt och regio-
nalt som interregionalt resande s bestar trafiken av tre
nivéer: Pagatag, System 3 och Oresundstag.

Resande och behov:

Resande ingar i redovisningar for 6vriga banor. Att
redovisa exakta behov for Citytunneln ir komplext da
belidggning kan se olika ut pa olika linjer och ett visst
lokalt resande inom staden ocksa sker pa tdgen.

Den totala tigtrafiken dr summan av de tig frin andra
banor som trafikerar Citytunneln:

4 Oresundstag | 4 Oresundstag
4 System 3 6 System 3
7 Pagatag 7 Pagatag

Citytunneln dr den kortaste vigen mellan Malmé C
och Oresundsbron och en banstricka som mojliggor
genomgdende tig pi Malmo C samt binder samman
tre mycket viktiga stationer med mycket resande;

Malmo C, Triangeln och Hyllie. Citytunneln dr
mycket viktig for att erbjuda attraktiva tigresor mellan

Malmo och hela Skine, grannregioner i Sydsverige
och Sjilland.



Trelleborgsbanan

Infrastruktur

Banan stricker sig frin Malmo (Lockarp) soderut
till Trelleborg

Syfte med trafiken:

Att knyta Trelleborg och orter i straket till Malmo/
Lund och resten av Skénetrafikens nit for alla typer
av resor.

Malmo Trelleborg Nuldge (2019) 2030

Antal resor per helgfri
vardag enligt mal* 5000 20 000

Tag som behdvs per
timme och riktning i 3 Pagatag
hogtrafik

26 000 32000

4 Pagatag**

Behov av trafikslag:

Restider och typen av resande innebir i forst hand ett
behov av tit Pagatagstrafik. Denna kan kompletteras
eller kombineras med tiglinje som ger bytesfri forbin-
delse till Danmark &ver Bron, for att knyta Trelleborg
med CPH Airport/Kastrup och for arbetspendling till
Koépenhamn och anslutningsresor till flyg.

Resande och behov:
Baserat pé de berakningar som gjorts sd kommer
banan att ha foljande mélresande:

2035 2040

3 Pagatag
1 System 3***

*) Resandemalen férutsatter att det &r tagtrafiken som star fér en mycket stor del av det kollektiva resandet i straket.
Den tagparallella busstrafiken i stréket hade 2019 néstan lika mycket resande som Pagatagen.

**) 3 Pagatag beraknas klara resandet precis, med full beldggning. Variationer i resandet mellan avgéngar leder da till
att vissa tag far manga staende. Darfor, och for att fa ett attraktivt utbud, &r det rimligt att dimensionera med fyra tag/

timme i maxtimmen.
***) Under forutsattning att kanal finns tillganglig 6ver bron

I forsta hand adr det Pigatigen som ska sta for trafike-
ringen pa banan. Stommen ir halvtimmestrafik en
stor del av dygnet, for att uppna ett attraktivt utbud
som ger goda systemeffekter med andra linjer. Det
tredje och fjarde Pigataget kors endast i hogtrafik

och som direktturer. Nir underlaget blir storre och
infrastrukturen tilliter kan funktionen med direkttig
i peak kombineras med resmojligheter 6ver Bron. En
av direktturerna per timme till Malmé C 6vre kan dé
bli en System 3-avging som via Kontinentalbanan nar

Malmo C och sedan via Citytunneln nir Bron och gir
over till Danmark.

Strdket Malmo - Trelleborg ér ett strik som inte har
négra utpekade mal for restider, vare sig i positions-
papper eller tgirdsvalsstudier. Banan har dock brister
som leder till hastighetsnedsittningar vilket ger en
mindre attraktiv resa fér kunderna. Att rusta upp
banan for att korta restiderna bor dirfor vara en inrikt-
ning for att nd méilen om marknadsandelar i striket.

Ystadbanan och Osterlenbanan

Infrastruktur
Banan stricker sig frin Malmé (Lockarp) dsterut mot
Ystad och sedan vidare mot Simrishamn.

Syfte med trafiken:

Att knyta orter lings Skines sydkust med varandra
och till Malmé/Lund, for arbets- och studiependling
samt fritidsresor. Att knyta den regionala kirnan Ystad
med Malmd/Lund och Képenhamn. Att mojliggdra/
forenkla fritidsresor frain Danmark till Ystad, Osterlen
och Bornholm.

Malmo - Ystad Nulédge (2019) 2030

Antal resor per helgfri
vardag enligt mal 9000 20 000

Tag som behdvs per

26 000 32000

Behov av trafikslag:

Restider och typen av resande innebir i forst hand ett
behov av tit Pigatigstrafik, dar vissa turer i hogtrafik
kan vara direktturer till Malmo. Denna trafik kan
kompletteras med tiglinje som ger bytesfri forbindelse
till Danmark 6ver Bron, for att knyta Ystad med CPH
Airport/Kastrup och Képenhamn f6r arbetspendling
till Képenhamn, anslutningsresor till flyg och for
fritidsresande frdn Danmark till Ystad (Bornholm)
och Osterlen.

Resande och behov:
Baserat pd de berikningar som gjorts s& kommer
banan att ha foljande maélresande:

2035 2040

timme och riktning i

2 Pagatag

3 Pagatag

3 Pagatag

hégtrafik 1 System 3 1 System 3 1 System 3
Ystad - Simrishamn Nuldge (2019) 2030 2035 2040
Antal resor per helgfri 2500 5000 7000 8500

vardag enligt mal

Tag som behdvs per
timme och riktning i 2 Pagatag”
hogtrafik

2 Pagatag** 3 Pagatag

*k ok

*) Under férutsattning att infrastrukturdtgarder genomforts och trafikeringsupplégg har kunnat inféras pa strackan Ystad - Malmé

**) Varav ett direkttag

***) Varav ett direkttag och ett tdg endast till Tomelilla, fér utbud och restider, inte for kapacitet

[ forsta hand dr det Pigatdgen som ska std for trafi-
keringen pa banan. Det tredje och fjirde Pagatiget
mellan Ystad och Malmé kors endast i hogtrafik och
som direktturer. Nir underlaget blir storre kan funk-
tionen med ett spjutspetstig/direkttig i peak kombi-
neras med resmojligheter dver Bron. Direktturen till
Malmo C 6vre kan da bli en System 3-avgdng som via
Kontinentalbanan ndr Malmé C och sedan via City-
tunneln nar Bron och gir éver till Danmark.

Restiderna dr viktiga for att attrahera fler resande och
nd malen om tillginglighet. Region Skine har tillsam-
mans med Trafikverket genomfort dtgirdsvalsstudie
for att utreda vilka dtgirder som dr mojliga och lamp-
liga for att korta restider och oka kapacitet pd Ystad-
banan och Osterlenbanan. I det arbetet har atgirder
foreslagits som kortar restiden Simrishamn - Malmo

till en timme, vilket skulle 6ka tgtrafikens attrakti-
vitet avsevirt och oka tillgingligheten frin Osterlen
till regionala kidrnor. For att attrahera fler kunder

att arbetspendla med tdgen sa ir dock timmestrafik
troligen for glest utbud, siarskilt for arbetspendling
och halvtimmestrafik i hogtrafik till Simrishamn ir
darfor efterstravansvirt dven om det inte behdvs av
kapacitetsskdl. Samtidigt innebir de restidsmal som
satts upp for banan att ett snabbare tig behover trafi-
kera strickan Simrishamn - Malmo med stopp endast
pé de stationer som har det storsta resandet. I detta
uppldgg har restider prioriterats genom ett direkttig
som trafikerar strickan Simrishamn - Ystad - Malmo
en ging i timmen senast frin 2035. Ett ordinarie
Pagatig samspelar med detta och trafikerar alla
stationer en ging per timme.
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Tagtrafiken som den har beskrivits
stracka for stracka i foregadende
kapitel kan och bor inte vara isolerad
enbart till de aktuella banorna, utan
kopplas ihop som genomgaende
linjer dar det ar mojligt for att skapa
fler resméjligheter och en effektivare
trafikproduktion.

De olika faktorer som paverkar hur linjer kopplas
ihop och delas av ir frimst de som riknas upp 1
detta avsnitt:

Lastbalansering
De olika grenar av trafiken som kopplas ihop till

sammanhingande linjer maste ha liknande resande-
mingder for att antalet tigsitt och turtitheten ska
stimma overens. Annars kan halva linjen komma att
koras med fler och lingre tig dn vad resandet kréver,

vilket leder till hogre kostnader 4n nédvindigt for
Skéanetrafiken, och risk for att antalet tig inte far plats
pé vissa banor.

Symmetri

For att olika grenar ska kunna kopplas ihop till
genomgdende linjer s maste de passa med varandra
tidsmissigt, sa att det gar att kdra med en passande
tidtabell. Manga taglinjer ar fastlasta i beroenden

av att mota andra tag pa vissa stillen for att kunna
hélla attraktiva restider och bra passningar till andra
tag. En viktig forutsittning for att kunna utnyttja
infrastrukturen effektivt, och for att skapa ett system
med goda bytesmojligheter mellan tigen for att fa ut
storst kundnyttor, dr darfor att trafiken planeras med
symmetri. Symmetri innebdr att tdgen dr planerade
s& att de avgar frin stationer samtidigt och ddrmed
mots pa strickorna samtidigt, vilket gor det mojligt
att planera in var motesspar ska ligga for att ge kortast
restider, och att anslutande busstrafik bara behover
passa en tid pa de stationer dér tigen mots, eftersom
béda tdgen ir inne samtidigt.

Infrastruktur vid stationerna - sparkapacitet
och plattformar

Alla stationer har inte plattformslingder som mojliggor
att fullinga tig (som kan bli 6ver 240 meter langa) kan
angora. Detta begrinsar mojligheterna att lata linjer
med langa tdg fortsitta in pa banor dir stationerna

har kortare plattformar. Forutsittningar och behov av
lingre plattformar redovisas i avsnitt 11.3.

For att utnyttja kapaciteten i framfor allt de stationer
som har mycket tigtrafik s behover Skdnetrafiken sd
ladngt som mojligt undvika att tdg star stilla och vinder
riktning pé stationerna, eftersom detta tar mycket
kapacitet i ansprik. Det som ir effektivast ur kapaci-
tetsperspektiv pa stationerna ir dirfér genomgéiende
linjer, som endast stannar for av- och péstigande och
sedan fortsitter.

For att linjer ska kunna kopplas ihop krivs ocksa att
vixlar och plattformsspar pa stationerna ligger pé ett
sddant sitt att det gir att nd de olika banorna som
linjerna gar p4, helt utan tidsédande riktningsindring.

Underhall och service

Nir taglinjerna ska trafikeras si kopplas turerna ihop
till sa kallade fordonsomlopp, som utgdr ett tagsitts
uppdrag under ett eller flera dygn. For att kunna
utfora underhillet pa ett effektivt sitt och bibehilla
kvalitet och komfort pa tigen si efterstrivas att
omloppen ligger pa sé sitt att de gar att bryta for att
ta in och ut tdg ur depderna. Linjekonstruktionen kan
underlitta detta genom att till exempel ha linjer som
bérjar och slutar pa en station nira depdn.

Uppstallningsmdjligheter

Nattetid och under lagtrafik behovs betydligt firre
tagsitt an under hogtrafik. For att spara kostnader sa
kors firre tig och de tig som kor kortas ned sé att de
kor med firre tagsitt. De tagsitt som inte gar i trafik
eller tas in pd depa parkeras da pa uppstillningsspar
pa olika platser i bansystemet. Genom att ha taglinjer
som borjar och slutar vid uppstillningsplatser
forenklas den operativa driften och kostnaden for
trafiken halls nere.




Figur 15: Schematisk bild dver planerad persontagtrafik ar 2022 (exklusi

ve fiarrtag).
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En linje innebaér ett tag per timme i vardera riktningen i hogtrafik.

Som referens redovisas hir den tagtrafik som redan
ir bestimd for dr 2022. Kartan visar den trafik som
Skéanetrafiken har planerat att kora frin december

2021, och innehiller beslutade satsningar med den nya
Pagatigstrafik som da har startats eller ska startas pa

Lommabanan och Séderisbanan.
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Figur 16: Schematisk bild 6ver mojlig persontagtrafik ar 2025 (exklusive fjarrtag).
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2025. Trafikeringen bygger pa den kapacitetsstudie Danmark. Hir ses ocksa att System 3-trafiken ersitter
som har genomforts av Trafikverket for att utnyttja de tidigare insatstigen i Oresundstigssystemet. Det ir i
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Malbilder for tagtrafik ;
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och 204(‘).
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Malbild 2030:

Figur 17: Schematisk bild éver behov av persontagtrafik for att nd malen ar 2030 (exklusive fjarrtag).
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Malbild 2035: Malbild 2040:

Figur 19: Schematisk bild 6ver behov av persontagtrafik for att nd méalen ar 2040 (exklusive fjarrtag).

Figur 18: Schematisk bild dver behov av persontagtrafik for att nd méalen ar 2035 (exklusive fjarrtag).
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En linje innebér ett tag per timme i vardera riktningen i hégtrafik.

av dansk regionaltagstrafik. Denna strategi ger inte forslag om stoppstrukturen pé dansk sida.
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| detta kapitel redovisas vad de respektive scenarierna innebar for

e Resursbehov for trafiken — vilka faktorer som paverkar driftskostnader, hur
behovet av fordon paverkas samt behov av depaer och uppstallningsspar.

e |nfrastruktur — behov av utbyggnader i infrastrukturen jamfort med de
atgarder som ligger beslutade i nationella och regionala planer.



11.1 Resursbehov for trafiken

Den tagtrafik som presenteras i scenarierna 2030,
2035 och 2040 4r mer omfattande dn vad som kors i
dagsldget. For att na Region Skines mal om marknads-
andelar behover betydligt fler resenirer kunna aka tig
i Skane och produktionen i form av antal tig i trafik
och kord stricka behover da oka visentligt.

De mal som persontdgsstrategin bygger pa innebir ett
kraftigt ©kat resande och dirmed ocksé dkade intikter
vilket till en viss del bor ticka kostnadsékningen.

Det ir en malbild som Region Skéne tror pa och star
bakom, men mdinga faktorer paverkar utfallet och
mycket kan hinda under de tjugo ar som strategin
spanner 6ver. Hur resvanor och pendlingsmonster
utvecklas fram till 2040 kommer att ha mycket
paverkan pi trafikens resursbehov. Det dr ddrfor
viktigt att i resursplaneringen ha planeringsberedskap
for alternativa scenarier och den strukturomvandling
som sker i samhillet.

Hur resursbehovet och produktionsvolymerna
utvecklas beror pi ett flertal faktorer, bland annat:

® Hur vil det lyckas att fordela resandet i hogtrafik
over flera timmar sd att behovet att forlinga tag for
endast kortare tid minimeras.

® Tillgang till depaer och uppstillningsplatser som ar
optimalt placerade i systemet.

® Serviceniva till kunderna och bemanningsnivéer

® Utformning av affirsmodell for avtal med trafikfo-
retagen som kor tigen

Fordelningen av resandet 6ver dygnet pa vardagar ar
den viktigaste faktorn for att begrinsa kostnadsutveck-
lingen. Ju fler som reser i den klassiska rusningstrafi-
kens mest belastade timme, desto fler fordon gar it nir
tdgen maste forlingas for korta tider. Dessa fordon har
lika stor investeringskostnad som &vriga fordon, men
innebir bara biljettintdkter under en kort del av dagen.
Ju bittre det lyckas att férdela resandet dver lingre

tid pA morgon och eftermiddag, desto effektivare kan
trafiken utforas och driftbudgeten kan da istillet ricka
till mer utbud pa t.ex. kvillar och helger. Att resor
som inte behover utforas i den traditionella rusnings-
tiden gors vid andra tider pd dagen 4r ocksé en

viktig faktor. En nyckel till att lyckas fa ner resandet

i den absoluta hogtrafiken (ofta kallad ”peak”) dr

att forandra start- och sluttider pa skolor samt att
arbetsgivare mojliggor for sina anstillda att i storre
utstrickning ha flextid. Att pa andra sitt 6ka intresset
for att resa utanfor rusningstid, sé att t.ex. fritidsresor
sker vid andra tider, dr ocksa viktigt for ett effektivt
utnyttjande av trafiken.

For att nd malen kommer fordonsbehovet att dka.
Det behov av tursatta fordon som respektive scenario
medfor dr, liksom produktionsvolymerna, betydligt
storre dn nir denna strategi beslutas (december 2020).
Den kraftiga resandekning som blir foljden om de
overgripande milen ska nés innebir en férdubbling
av resandet till 2030 och drygt en tredubbling fran
2020 till 2040. Att detta kriver méinga fler fordon ir
givet men sambandet mellan resande, produktion och
fordonsbehov dr komplext. Detaljerade berikningar av
fordonsbehovet behover goras, som tar hinsyn till de
ménga faktorer som paverkar detta.

Det 6kade antalet fordon medfér ocksa ett behov av
depder for underhall, stidning och annan service.
Pagatigen underhalls i dagsliget i depdn i Raus i
sodra Helsingborg och Oresundstigen kommer med
borjan i december 2020 att underhallas i den nya
depén i Hissleholm. Med sin nuvarande kapacitet dr
dessa depdaer sannolikt inte tillrickliga for underhall
av den tagtrafik som tillkommer till 2040. En utdkad
depakapacitet for underhéllet kommer att behovas,
antingen genom nybyggnad eller genom utbyggnad av
befintliga depder, och denna behover utredas sirskilt.

Utover depder for reparation och underhall, s& behovs
ocksa en tillrickligt stor kapacitet av uppstillningsspar
for fordonen for att kunna stilla upp dem nattetid,
samt dagtid utanfor hogtrafik nir kapacitetsbehoven
for resande inte ir lika stora som i de dimensionerande
timmarna. Uppstéllningsspar behover finnas vid

alla stationer dir tiglinjer borjar och slutar samt dir
fordon kopplas av och pa for att justera kapaciteten.
Tillgangen till uppstillningsspar paverkar driftseko-
nomin i tigtrafiken da brist pd uppstillning medfor
behov att kora fordonen lingre strickor och dirmed
underhalla dem oftare. Behovet av uppstillningsspar
behover bevakas sarskilt. Att ordna tillrickligt antal
uppstillningsspar behdver ocksé vara en viktig forut-
sittning i utredningar vid om- och nybyggnation av
bangardar och stationer.

11.2 Eleffektbehov

Den utdkning av trafiken som persontagsstrategin
innebir behover inte bara investeringar i utbyggd
kapacitet i banorna, fler fordon och depder samt
uppstillningsplatser. For att tagtrafiken ska kunna
koras i den omfattning som persontagsstrategin visar
behover tillricklig eleffekt kunna ledas fram till,
samt fordelas inom jirnvigsnitet i Skdne. Parallellt
med en utbyggnad av sparkapaciteten behover dirfor
ocksa tillricklig dverforingskapacitet for el sikras 1
samarbete mellan Trafikverket, lokala elnitsdgare och
Svenska Kraftnit.

11.3 Behov av utbyggd
sparinfrastruktur

Den utdkning av trafiken som respektive scenario
innebir medfor ocksé ett behov av utbyggd infra-
struktur for att skapa tillrickligt kapacitet i jirnvigs-
systemet. De investeringar som krdvs for att kunna
kora tagtrafik som i scenarierna redovisas nedan.

Kapacitet i spar och driftplatser
Konsultforetaget WSP har pa Skdnetrafikens uppdrag
analyserat vilken kapacitet som finns i sparsystemet

i Skine och vad den foreslagna trafiken innebir for
kapacitetsutnyttjandet. Den visar att kapaciteten i
sparen, dven med de dtgirder som ir planerade och
antagits genomforas till 2040, inte ir tillracklig. P4
flera strickor blir utnyttjandet sa hogt att det slar i
kapacitetstaket eller dr nira det, vilket innebir risk for
storningar, lagre restider och dalig punktlighet.

Resultatet av analyserna presenteras nedan. I
diagrammen nedan visas utnyttjandet per stricka.
Grona staplar ar strackor med ett utnyttjande upp

till 60 % vilket innebir att det finns mojlighet att
kora fler tig pd strickan. Gula staplar ir strickor med
ett utnyttjande mellan 61% och 80% vilket innebar
att strickan blir storningskinslig och réda staplar ir
strickor som har ett utnyttjande pa 6ver 81 % vilket i
praktiken innebir att det inte finns nidgon ledig kapa-
citet och att strickan har hog stérningskinslighet och
ldg medelhastighet.

Figur 20: Diagram over kapacitetsutnyttjande per banstracka 2040.

0,62

0,28

(WSP, 2020) Gréna staplar ar strackor med ett utnyttjande upp till 60 % vilket innebér att det finns méjlighet att kéra fler tag pa
strackan. Gula staplar &r strackor med ett utnyttiande mellan 61 % och 80% vilket innebér att stréckan blir stérningskénslig och
réda staplar ar strackor som har ett utnyttjande pa éver 81 % vilket i praktiken innebér att det inte finns nagon ledig kapacitet och
att strackan har hog storningskanslighet och lag medelhastighet. Hassleholm KP avser kopplingspunkten mellan Sédra stambanan

och nya hoghastighetsbanan. Gbg betyder godsbangérd.

Grafen visar tydligt att de utbyggnader som ir plane-
rade for sparsystemet i Skine, inklusive de dtgirder
som inte r skarpt planerade men som har forutsatts

till 2040, inte ricker till for att skapa tillricklig kapa-
citet for den tigtrafik som behovs for att na Region
Skanes 6vergripande mal.



[llustrerat geografiskt blir det tydligare var kapacitets-
utnyttjandet dr hogt och behov finns att 6ka kapaci-
teten, vilket visas i figuren nedan.

Figur 21: Karta dver kapacitetsutnyttjande i sparsystemet
i Skdne 2040 med foreslagen trafik och planerade utbyggnader.
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(WSP, 2020) Observera att kapaciteten i de stora driftplatserna Malmé C, Hassleholm, Lund och Helsingborg maste behandlas i sérskilda analyser.

med varandra.) Driftplatser, d.v.s. stationer och
bangéirdar, som behdver byggas ut med mer sparkapa-
citet visas med grona ringar. Driftplatser som behover
analyseras djupare for att klarldgga kapacitetsbehoven
visas med beiga cirklar. Kartan ar schematisk och visar
inte exakt placering av motesspar och forbigdngsspar.
Atgirder som presenteras i kartan ir dversiktliga. For
alla banor giller att mer detaljerade analyser maste
goras av hur atgirderna ska utformas.

Fler itgarder behovs darfor i det skinska jairnvigsnitet
for att mojliggdra den tagtrafik som Skine efterstrivar.
I kartan nedan visas med rosa linjer var behov finns
att bygga ut sparen samt med gulsvarta linjer var
trimningsitgirder behover genomforas pa befintliga
spar for att sikerstilla robust drift. (Trimningsdtgirder
omfattar en mingd olika dtgirder som ger mojlighet
att utnyttja befintlig bana pa ett effektivare sitt, t.ex.
forindringar i signalsystemet, mindre atgirder i sparen
eller en optimering av hur alla tig pd banan samspelar

Figur 22: Behov av kapacitetshojande atgarder pa jarnvagen i Skane for
att klara behovet av tagtrafik 2040, utéver de som redan finns i nationell plan.
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Plattformslangder

For att tag ska kunna koras med flera tagsitt samman-
kopplande, sa kallad multipelkoppling, krivs att
plattformarna pa stationerna dr si ldnga att de minst
motsvarar tigens lingd. Nir linjer sammankopplas sa
ir det ddrfor en forutsittning att tigens lingder inte
blir lingre 4n plattformarna nigonstans pa strickan.
Alla stationer i Skane har en plattformslingd pa minst
160 meter, vilket motsvarar ett dubbelkopplat Pagatig
eller Oresundstag.

Den lingsta tiglingd som planeras for i denna
tagstrategi dr drygt 240 meter, vilket motsvarar ett
trippelkopplat Oresunds- eller Pagatag. Taglingderna

i systemet begrinsas naturligt av att Triangeln, som ar
en mycket central station i systemet, har en plattforms-
lingd pd 250 meter. Stationen ir byggd under jord i tit
stadsmilj6 med kulturhistoriskt virdefulla byggnader

i nirheten och férlingning av stationen beddms
darfor inte som ett realistiskt alternativ till 2040. 250
meter blir dirmed den dimensionerande lingden for
Skanetrafikens tig, och den lingd som plattformar pa
Ovriga stationer i systemet minst bor ha pa sikt.

I valet mellan dnnu lingre tdg dn 250 meter och titare
trafik dr Skanetrafikens val att kora titare tagtrafik.
Det har klara fordelar i och med att det ger ett bittre
utbud mot kund och dirmed bittre forutsittningar
att ©ka det hallbara resandet. Det ger ocksd bittre
mojligheter att dra ned pa utbudet i lagtrafik och
dirmed bittre anpassa utbudet till efterfragan. Om
plattformarna i stillet forlings for mycket linga tag i
hogtrafik sd blir kundmiljon lidande i lagtrafik. Langa
plattformar ger 6dsliga miljoer som kan upplevas som
otrygga, samtidigt som kunderna far rora sig lings
ldnga strickor for att nd platsen dir korta tag stannar i
lagtrafik. Uppstillningsspar maste ocksd byggas ut for
att dimensioneras for lingre tig pd manga platser, for
att mojliggora avkoppling av tigsitt utanfor peak.

P4 de banor dir plattformarna dnnu inte ar 250 meter
kommer plattformsfoérlingning upp till 250 meter att i
flera fall bli intressant i framtiden. Ett okat resande ger
fler kunder och mer bagage som ska fa plats ombord,
nigot som medfor att tigen kommer att behéva vara
lingre pa vissa tider.

Tillracklig kapacitet for resandet och anslu-
tande trafik vid stationer och knutpunkter
Malen om marknadsandelar for kollektivtrafiken
innebir ett kraftigt 6kat resande till 2030 och 2040.
Ett sadan resande medfor stora krav pd stationerna
1jarnvigssystemet i Skane att klara kraftigt okade
resandestrommar som dels ska ta sig till och frdn platt-
formar, dels till och frin anslutande trafikslag. Manga
stationer ar ocksa viktiga knutpunkter for busstrafik.
Persontagsstrategin innebir dirfor inte bara ett behov
av utdkad spérinfrastruktur, utan ocksa tillricklig
kapacitet i plattformsytor, plattformsférbindelser,
vinthallar och héllplatsligen samt framkomlighet for
anslutande busstrafik.

Forutsagbar kapacitet - en viktig forutsattning
for ett langsiktigt hallbart utbud av tagtrafik
En vil fungerande tigtrafik som dr stabil 6ver tid dr
av viktigt for att nd Region Skanes langsiktiga mal.
En utmaning i detta ir fordelningen av befintlig
jirnvagskapacitet. Trafikverket beslutar om denna

i perioder som endast omfattar ett r i taget, och
tdgoperatOrerna far ldgga stora resurser pd jobba
med sina ansokningar om tilldelning. Trots det stora
arbete som liggs ned bade fran tigoperatorerna och
Trafikverket sa bidrar det sillan till en bittre trafik
for kunderna; Merparten av arbetet resulterar oftast i
oforindrat utbud jimfort med foregiende ir. Aven om
en 16sning har samma kapacitetsutnyttjande som aret



innan, och resulterar i lika manga tig pa en stricka sd
kan det inda innebira skillnader i trafikeringsuppligg
som medfor negativa forindringar for kunderna.

Region Skine strivar efter att tagtrafiken ska vara
strukturbildande, d.v.s. att samhillet formas kring
taglinjerna och stationerna. Aven den 6vriga kollek-
tivtrafiken, i form av regionbusslinjer och stadsbuss-
trafik, formas och anpassas till stommen av tagtrafik.
Trafiksystemet dr komplext, och manga linjer har
kopplingar till varandra vilket innebir att de paverkas
av forindringar i tigtrafiken. Varje forindring av
tagtrafiken utloser dirmed en omplanering av buss-
trafiken vilket tar kraft frin annat forbittrings- och
indringsarbete och ett forindrat utbud fér kunderna
att anpassa sig till. For att skapa det bista utbudet och
en pdlitlig trafikering med god kvalitet, bide inom
tag- och busstrafik, behovs dirfor bittre framfor-
héllning och mer langsiktig planering av kapaciteten
pé jirnviagen. For att kunna uppna detta behover
Skanetrafiken kunna soka och avtala om sparkapacitet
under lingre perioder dn ett ar vilket inte ir mojligt
eller tillitet i dag.

Samtidigt far offentligt finansierad trafik, som den
Skanetrafiken kor, en relativt sett lig prioritet mot
kommersiell trafik pé jirnvigen i Trafikverkets
nuvarande tilldelningskriterier. Intresset for att kora
kommersiella tig pa banorna har dkat de senaste aren
och foérvintas 6ka ytterligare i och med fardigstal-
landet av Fehmarn Bilt-forbindelsen. Kommersiell
trafik behover stindigt anpassas till marknadsliget
vilket innebir att de har storre behov av att kunna

forindra sitt utbud med kort varsel. Den osikerhet

som det skapar paverkar den regionala, offentligfinan-
sierade trafiken som ofta far anpassas efter hur mycket
kapacitet som aterstar. Befintliga linjer och avgingar,

sdrskilt 1 peaktid, loper ddrfor varje ar risk att strykas
till forman for satsningar pa fjarrtdg och godstrafik.
Region Skine satsar genom Skanetrafiken dverldgset
mest pa persontagtrafik i Skine i form av fordon,
depder och trafik och jobbar genom Avdelningen

for regional utveckling aktivt med prioriteringen av
investeringarna i infrastrukturen. Dessa satsningar blir
forknippade med en stor osikerhet nir det inte gir
att forutsiga om de kommer att kunna anvindas som
tinkt, och de riskerar att inte utnyttjas effektivt eller
bli otillrickliga for Skanetrafikens behov. Samtidigt
har Skane ett klart och 6kande behov av ldngviga
snabba tagresor bade inom Sverige och i framtiden
till t.ex. Tyskland. Godstransporter pa tig ir en viktig
del av Region Skéines godsstrategi och livsviktigt for
Skines och Sveriges niringsliv.

For att pa ett effektivt sitt kunna realisera denna
tagstrategi och fi ut hela nyttorna av Region Skines
investeringar finns ett tydligt behov av fordndringar

i Trafikverkets regelverk och processen for sokande
och tilldelning av sparkapacitet. Bide prioriterings-
kriterier och planeringsperioder behover ses 6ver

och férindras, med malet att 3stadkomma en mer
langsiktigt hallbar planering av den regionala tagtra-
fiken, samtidigt som den ger kommersiella person- och
godstag tillricklig flexibilitet och kapacitet.

Takttrafik - en viktig bestandsdel for kundfokus
och for att forverkliga systemeffekterna

For att uppné de efterstrivade malen med parallella
tagsystem krivs att byten mellan systemen kan ske

pé ett effektivt och kundvinligt sitt. Darfor dr det
viktigt att tigens avgingar och ankomster i bytesnoder
ir samordnade si att de underlittar byten och héller
vintetiderna korta. For att effektiva och kundvinliga
byten ska kunna ske mellan alla tigsystemen i alla

storre noder krivs en planering som hanterar detta
i helhet i trafiksystemet, och en infrastruktur som
mojliggdr en sidan trafik.

Ett trafikuppligg av detta slag kallas allmint for
takttrafik och dr en beprévad metod for att designa
trafiksystemet utifrdn kundens grundliggande behov.
Takttrafik har tre viktiga bestindsdelar:

® Avgingarna gir pa fasta minuttal.

® Trafiken mots med jimna mellanrum pa en given
plats, sa kallad symmetritid.

® Linjer och trafikslag kopplas mot varandra i knut-
punktsuppldgg dir symmetritiderna sammanfaller.

Majoriteten av Skanetrafikens utbud ir vil anpassat
for att utvecklas mot takttrafik. Kors trafiken mer
sillan 4dn varannan timme eller oftare 4n var tionde
minut sd dr nyttan av takttrafik begrinsad, men for all

trafik daremellan finns det ofta stora nyttor att himta.

Takttrafik svarar ocksd mot kundernas behov att ha
en vil fungerande forbindelse genom hela resan. [
ett system med takttrafik kan en resa foretas mellan
tva godtyckligt valda punkter inom hela trafiksys-
temet och mojliggora att byten kommer fungera i
béda riktningar. Genom omsorgsfullt utformade

knutpunktsuppligg skapas de bista mojliga forut-
sidttningarna i resans mest kritiska skeden vilket ger
Skinetrafikens kunder tryggheten att dterkommande
resa med tagtrafiken. Dirmed skapas en trafik som ir
tilltalande bade for pendlare och sillanresenirer.

Skanetrafikens erfarenheter av knutpunktsuppligg ir
goda och kommer frimst frin busstrafiken dér resan-
dedkningar pa nira 40 % har kunnat dstadkommas.

I Schweiz, som har genomfort takttrafik i kollektiv-
trafiken 1 hela landet, ir kollektivtrafikresandet det
hogsta 1 Europa.

Takttrafik medfor samtidigt utmaningar. Trafikupp-
lagget blir mer statiskt vilket innebir att kortsiktiga
forandringar blir svéra att genomfora, vilket i sin tur
stiller krav pa att uppliggen dr noggrant genomtinkta
och planerade frin borjan. Enstaka skriddarsydda
produkter som direkttig eller tig med avvikande uppe-
hallsbild blir svérare att dstadkomma, men i gengild
ger systemet goda genomsnittliga restider i ménga
relationer tack vare de goda bytesmojligheterna.
Infrastrukturen behdver anpassas for symmetri vilket
kan medfora extra behov av investeringar och linga
genomforandetider. Ett fungerande takttrafikuppligg
stiller ocksd hoga krav pa baskvaliteten eftersom
punktlighet blir mycket viktigt.



12.1 Rekommendationer
for genomforande

Persontégsstrategin visar vilken tdgtrafik som behovs
for att nd Region Skidnes mél som beror kollektivtra-
fiken. Att na fram till de foreslagna trafikeringsut-
buden kriver ett malmedvetet arbete och prioritering
av resurser.

® De viktigaste aktiviteterna for att uppna tgstrate-
gins mal ar:

® Ett milmedvetet arbete for utbyggd infrastruktur:
Behoven av sparkapacitet maste lyftas fram 1
Trafikverkets arbete med Nationell plan och
tgarder i sparinfrastrukturen méste prioriteras i
Regional transportinfrastrukturplan. Trimningsat-
girder behover planeras och utforas 16pande.

® Planeringen av fordonsanskaffning och underhalls-
anliggningar maste paborjas lingt innan behoven
vintas uppsta for att kunna hitta indamaélsenliga
och kostnadseffektiva 16sningar.

® Budgetplanering och prioriteringar av satsningar
6ver en lingre tidsperiod maste ske 16pande for att
mojliggora utvecklingen av trafiken.

® Alla forslag om utveckling av tigtrafiken méste
jimforas med strategin och hur de bidrar till den
planerade utvecklingen. Nya forslag och idéer
for tagtrafik méste provas mot mélen och om de
i forhallande till satsade resurser bidrar mer till
malen dn de atgirder som pekas ut i strategin.

® Arbetet med att planera och bygga bostidder och
stora arbetsplatser i stationsnira ligen behover
intensifieras for att skapa tillrickliga resandeun-
derlag, sirskilt lings banor som i dag har lagre
resandenivier.

Persontdgsstrategin innebdr ingen garanti for att den
rekommenderade trafiken blir verklighet. Den dr en
vigvisare for vilken trafik som behover koras och vilka
investeringar som behover goras for att na de uppsatta
malen for tagtrafiken.

12.2 Behov att utreda alternativ
for avlastning av Oresundsbron

Persontégsstrategin stricker sig fram till 2040.

I malaret 2040 innebdr malen att resandet over
Oresundsbron kommer att vara sa stort att 10 tig
per timme krivs 1 hogtrafik. Beddmningar pekar pa
att det 4r mer 4n vad som kommer att vara praktiskt
mojligt att kora pa Oresundsbron, med hinsyn till

att det pa bron ocksa kommer att behova tilldelas
kapacitet till kommersiella fjirrtag frin Danmark och
Tyskland samt godstig. Savil fjarrtdg som godstag
mellan Tyskland och Sverige forvintas oka i och med
oppnandet av Fehmarn Bilt-forbindelsen omkring
2030, vilket 6kar belastningen pa Oresundsbron. Den
fasta forbindelsen mellan Helsingborg och Helsinger,
som Region Skine och ett antal kommuner stiller sig
bakom i Skdnebilden, dr en forbindelse som ger nyttor
for Persontagsstrategins tig mellan Sjilland och norra
Skine sivil som for kommersiella tig mot dvriga
Sverige och Norge. Resandet mellan Danmark och
sodra Skane 2040 belastar dock fortsatt Oresundsbron
mer dn vad kapaciteten vintas tillita.

For att avlasta Oresundsbron fran resor med tag,

och dirmed kunna klara resandemalen med firre
persontag over bron, behovs ytterligare en forbindelse
for personresor 6ver sédra delen av Oresund. Den
forbindelse som har diskuterats och finns med 1
Skanebilden ir en Oresundsmetro, d.v.s. en metrofdr-
bindelse mellan Malmé och Képenhamn.

Ett alternativt scenario kan dirmed vara en trafikering
med firre tag 6ver Oresundsbron, och fler resor med
ett metrosystem mellan Malmé och Kopenhamn. De
resor som sker mellan start- och malpunkter i Malmé
och centrala Kdpenhamn kan da i stor utstrickning
ske med metro, och resor frin 6vriga Skine som har
malpunkter i Kdpenhamn dir metron nar nirmare
kan byta vid t.ex. Malmé C.

Dessutom tillkommer resor som annars inte skulle

ha genomforts, tack vare den kraftigt forbattrade
tillgdnglighet som en metro skapar mellan stadsdelar i
Malmo och Képenhamn. Genom att vilja ritt fordon
och en tillricklig turtithet kan Metroforbindelsen
bade ge en avlastande effekt pa Oresundsbron och
samtidigt medverka till en bittre kollektivtrafik inom
arbetsmarknadsregionen. Den exakta avlastande
effekten som en Oresundsmetro har pa tigresandet
over Oresundsbron samt hur en Oresundsmetro bidrar
till att nd Region Skdnes dvergripande mal, dr da
Persontagstrategin beslutas inte tillrickligt vil kint.
Det har dirmed inte varit mojligt att gora ett scenario
som bygger pa en Oresundsmetro. De samband som
paverkar hur resandet utvecklas med en Oresunds-
metro dr komplexa och ingdende analyser behover
goras av de tinkbara alternativ som finns.

Det dr darfor viktigt att framéver pdborja ett arbete
med framtagande av lika detaljerade trafikscenarier
som de i denna persontdgsstrategi, men med en metro
som alternativ som avlastar Oresundsbron. Arbetet
behover paborjas i nartid for att kunna ligga till grund
for malbilder i nista revidering av persontdgsstrategin.

O,
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