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Sammanfattning

Jarnvagstrafiken har haft en mycket positiv utveckling i Skane de senaste 20—25
aren. Kapacitetssituationen ar anstriangd, och ar 2030 nar Fehmarn Balt-
forbindelsen har 6ppnat bedoms efterfragan 6verstiga utbudet mellan Alvesta och
Lund, och flera andra strackor, stationer och bangardar har natt sitt kapacitetstak.
Om inget gors forvarras situationen ytterligare till &r 2040, se Figur 20.

Trafikverket bedomer att det inte finns nagra atgiarder enligt fyrstegsprincipens steg
1—3 som kan tillféra den kapacitet som efterfragas i det skanska jarnviagsnitet. Det
ar dock relevant att fortsitta arbeta med atgirder enligt steg 2 och 3 for att trimma
och optimera kapaciteten i systemet och for att forhoja nyttan av steg 4-atgarder.

Preliminar rangordning av atgarder for godstrafikens
framkomlighet

Storre steg 4-atgarder som tillfor ny kapacitet i systemet hinner inte planeras och
byggas sa att de ar klara nar Fehmarn Balt-forbindelsen 6ppnar ar 2029. For att
underlatta situationen for godstrafiken har darfor framkomlighetsatgirder for
godstrafiken tagits fram.

Trafikverket foreslar foljande framkomlighetsatgirder i preliminar
rangordning;:
1. forbigdngsspar Slatthult (Sodra stambanan)
2. utbyggnad av rangerbangruppen pa Malmé godsbangard
. motesspar pa godsstraket genom Skane

3
4. forbigangsspar Rattelov och spar 211 Hassleholm (Sodra stambanan)
5. forbigdngsspar Molleryd (Sodra stambanan)

6

. forbigdngsspar Bladinge (Sodra stambanan)

Trafikverket foreslar att beslut fattas under 2023 om ovanstaende
framkomlighetsatgarder, sa att de kan implementeras i anslutning till att Fehmarn
Balt-forbindelsen oppnar. Samtliga foreslagna atgiarder (utom atgard nr 2, for
vilken finansiering finns i nationell plan) bedoms kosta totalt 860 miljoner kronor i
prisniva 2021—02, en standardavvikelse pa 30 procent ger ett kostnadsspann pa
600—1 130 miljoner kronor.

Preliminar rangordning av kapacitetsatgarder for
arbetspendling och godstrafik

For att uppnd maximal nytta och kostnadseffektivitet behover jarnvagssystemet i
Skéne byggas ut systematiskt. Den hogst prioriterade atgarden ar utbyggnad av tva



nya spar mellan Héssleholm och Lund. Denna étgard ger positiva effekter for
jarnvagssystemet bade i Skane och i hela sodra Sverige. Nar Hassleholm—Lund ar
utbyggd nas kapacitetstaket for Malmo C, Helsingborg/Ramlosa C och
Hassleholm C som behover byggas ut innan ytterligare dtgarder kan genomforas.
Darefter skiljer sig prioriteringen av utbyggnadsatgarder mellan godstrafiken och
regionaltrafiken. For godstrafiken ar det viktigast med en fortsatt utbyggnad av
Sodra stambanan med fler spar norr om Hiassleholm. For regionaltrafiken ar
utbyggnad mot Kristianstad, Helsingborg, Ystad och Trelleborg viktigare.
Skanebanan prioriteras hogst av dessa eftersom det ar Sveriges mest belastade
enkelsparstricka med ett hogt resandeunderlag. Ystadbanan prioriteras fore
Trelleborgsbanan eftersom Ystadbanan har en mer anstriangd kapacitetssituation
och ett hogre resandeunderlag.

Trafikverket foreslar foljande kapacitetsatgéarder i preliminar rangordning:

1. tva nya spar Hassleholm—Lund (S6dra stambanan)

2. utbyggnad Malmo C (SVEDAB-paketet)

3. utbyggnad RamlGsa station samt spar Helsingborg—Raml6sa

4. utbyggnad Hassleholm C

5. dubbelspar Skanebanan, Hassleholm—Kristianstad samt fler plattformsspar

Kristianstad C
6. utredning av nya spar Alvesta—Héssleholm (S6dra stambanan)

7. partiellt dubbelspér Ystadbanan, Rydsgard—Skurup.

Trafikverket foreslar att beslut fattas under 2023 om:

e tva nya spar Hassleholm—Lund (kostnad for spannet fran medelvardet for
slutkostnaden till den kostnad som med 85 procents sannolikhet kommer
underskridas ar 22—26 miljarder kronor, 29—33 miljarder kronor, 36—41
miljarder kronor och 33—37 miljarder kronor beroende pa
utbyggnadsalternativ, byggstart 2033—2035, trafikstart 2043—2050)

e utbyggnad Malmo C (bedoms kosta totalt 1 290 miljoner kronor i prisniva
2021-02, byggstart 2028—2030, trafikstart 2031-2033)

e utbyggnad Ramlosa station samt spar Helsingborg—Ramlosa (bedoms kosta
totalt 520 miljoner kronor i prisniva 2021—02 en standardavvikelse pa 30
procent ger ett kostnadsspann pa 370—680 miljoner kronor, byggstart
2027-2029, trafikstart 2031—2033).

Om beslut om Hassleholm—Lund skulle droja, foreslar Trafikverket att beslut fattas
om fardigstillande av fyrsparet Malmo—Lund fran Klostergarden till Lund C,
inklusive forlangning av plattformar vid Lund C.



Det finns stor enighet med kommuner och regioner om den foreslagna preliminara
rangordningen. For Hassleholm—Lund finns dock ingen tydlig samsyn om vilket
utbyggnadsalternativ som ar bast.

Ny strackning faller ndgot mer positivt ut i den sammanviagda bedémningen vad
giller kostnader, genomforandetid och genomférande. Paverkan pa befintlig trafik
pa Sodra stambanan under genomforandet dr minst for ny strackning, medan ett
fyrspar skulle fa negativa konsekvenser for arbetspendling och godstrafik i form av
avstangningar och lagre hastigheter under cirka 15 ar. Det skulle dven innebara
negativa konsekvenser for andra delar av jairnvagssystemet i Skane som skulle bli
overbelastade pa grund av omledning av godstrafik och fjirrtrafik. Aven att bygga
langs befintlig infrastruktur innebar storre negativ paverkan pa befintlig trafik,
jamfort med att bygga ut i ny strackning.

Samtliga utredningsalternativ behover hanteras i en lokaliseringsutredning.
Trafikverket foreslér att den fortsatta processen for Hassleholm—Lund inleds med
en dialog med berérda kommuner och Region Skane, dér en avsiktsforklaring
tecknas om utgangspunkterna for det fortsatta planeringsarbetet samt atgiardens
andamal och projektmal.

Eftersom det saknas utredningar for Hassleholm C och Alvesta—Hassleholm,
foreslar Trafikverket att utredningsarbetet startas omgaende.

Utredningar behover inledas

Nar kapacitetsatgiarderna for arbetspendling och godstrafik ovan dr genomforda har
kapaciteten i det skdnska jarnvagsnitet forbattrats avsevirt, men det kvarstar dnda
behov, och efter hand kommer nya flaskhalsar och behov att uppsta.

Trafikverket foreslar att utredning av foljande kapacitetsatgarder inleds:
1. nya spar Viastkustbanan, Helsingborg—Lund

2. partiellt dubbelspar Trelleborgsbanan, Lockarp—Trelleborg

3. nytt motesspar och plattformar pa Rdédbanan.

Foreslagna beslut i forhallande till medel i nationell
plan

Objektet Hassleholm—Lund, del av nya stambanor, fanns tidigare med i nationell
plan med en totalkostnad pa 28,07 miljarder kronor varav 15,9 miljarder kronor for
aren 2022—2033.

Den totala kostnaden for foreslagna atgarder som foreslés for beslut 2023 ar cirka
23,5 miljarder kronor. Om kostnaderna for 85 procents sannolikhet for tva nya spar
Héssleholm—Lund samt kostnaderna for 30 procents standardavvikelse for



framkomlighetsatgarderna och utbyggnad av Raml6sa station summeras, blir
totalkostnaden 27,8 miljarder kronor. Bida kostnaderna inryms saledes inom
plankostnaden for objektet Hassleholm—Lund, del av nya stambanor.

Forslaget utgar ifran att SVEDAB-paketet finansieras av SVEDAB separat fran de
finansiella ramarna i nationell plan.

Utbyggnad av rangerbangruppen pa Malmo godsbangérd finns med i nationell plan
2022-2033 for genomforande i slutet av planperioden inom det namngivna
objektet LTS; Ovrigt stomnit, atgirder for 1anga godstag, etapp 3. Atgirden foreslas
tidigarelaggas.
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1 Inledning

1.1 Regeringsuppdrag

Den 22 december 2022 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att avbryta
planeringen av nya stambanor for hoghastighetstag, att snarast avsluta
projektet Hassleholm—Lund och att pausa projektet Géteborg—Boras.
Samtidigt limnade regeringen tre nya uppdrag till Trafikverket:

e for Ostldnken identifiera och vidta kostnadsreducerande atgéarder

e for straket Goteborg—Boras utreda atgarder i jarnviagssystemet
som forbattrar arbetspendlingen i stréket och anslutningen till
Landvetter flygplats pa ett mer kostnadseffektivt sitt 4n projekt
Goteborg—Boras som en del av nya stambanor for hoghastighetstag

e for Skane utreda kapacitetshéjande atgarder i jairnvagssystemet
som pa ett kostnadseffektivt sitt forbattrar forutsattningarna for
arbetspendling och underlattar for utokade godstransporter i
jarnvagssystemet!.

De tre regeringsuppdragen redovisas till regeringen i juni 2023.

Det skénska utredningsuppdraget ska frimst handla om &tgarder pa
strackan Hassleholm—Lund, men &ven om &atgirder pa andra bandelar for
att darigenom kunna ta ett helhetsgrepp 6ver kapaciteten i Skéne.

Att planeringen av nya stambanor for hoghastighetstag avbryts innebar i
ett storre perspektiv aven forandrade planeringsforutsattningar for
utvecklingen av jarnvagssystemet i sodra Sverige. Infor nastkommande
nationella plan kommer Trafikverket att utga fran de nya forutsatt-
ningarna och dels analysera vilka brister och behov avseende kapacitet och
tillganglighet som kvarstar eller forstarks, dels identifiera majliga atgarder
for att mota dessa.

1.2 Syfte

Uppdraget ar ett utredningsuppdrag vars syfte ar att foresla nya atgarder i
jarnvagssystemet — atgarder som pa ett kostnadseffektivt satt astad-
kommer kapacitetsforbattringar i Skane for fraimst arbetspendling och
godstrafik. Utredningen ska ta ett helhetsgrepp over kapaciteten i Skane
och utgora underlag for att regeringen omgaende ska kunna besluta om

' Regeringsbeslut 12022/02416, 12022/02417, 12022/02418 och 12022/02419



atgirder, men den ska dven utgora underlag infor kommande revideringar
av den nationella planen.

1.3 Bakgrund

Jarnvagstrafiken i Skane har haft en kraftfull utveckling de senaste 20—25
aren. Framfor allt 4r det den regionala persontagstrafiken som har okat
fran 10 miljoner resor ar 1999 till 40 miljoner resor ar 2019 (exklusive
Oresundsbron). Det har lett till att flera strickor blivit 6verbelastade och
har nu betydande kapacitetsproblem. Aven godstrafiken har kat, men
framst genom langre tag och 6kad fyllnadsgrad, vilket inte paverkat kapa-
citeten pa samma sitt. Efterfradgan pa persontransporter pa jirnvag
forvantas oka bade for arbetspendling och langviga resor, samtidigt som
efterfragan pa godstransporter med jarnvag forviantas 6ka. Nar Fehmarn
Balt-forbindelsen 6ppnar ar 2029 forvintas efterfragan pa jarnvagstrans-
porter overstiga utbudet av tillganglig kapacitet. For att mojliggora en
fortsatt positiv utveckling av jarnvéagstrafiken och mota efterfragan be-
hover fler moGtesspar, nya jarnvagsspar, stationer och bangardar byggas ut.

Trafikverkets delrapport i den sa kallade Kapacitetsutredningen 20122
pekar pa att en 6kad andel godstransporter kommer att skapa brister i det
skanska jarnvagsnatet och att de efterfragade pendlingsmdojligheterna
enligt tagstrategin i Skane blir svara att uppnd med davarande utveck-
lingstakt for infrastrukturen. Ar 2025 forutspaddes kapacitetsproblemen
ha tilltagit pa S6dra stambanan soder om Mjolby, till f6ljd av 6kad
godstrafik och regional persontrafik som kommer i konflikt med
snabbtagstrafiken. Problemen bedomdes troligtvis vara som storst pa
delen soder om Hassleholm. I Sverigeforhandlingen 2014—20173 pekades
Hassleholm—Lund ut som en del i den planerade utbyggnaden av nya
stambanor for hoghastighetstig. I den nationella planen for transport-
infrastrukturen 2018—20294 och 2022—20335 ingick Hassleholm—Lund
som objekt och den forsta sodra delen i utbyggnaden av nya stambanor.
Objektets plankostnad var cirka 28 miljarder kronor. En atgirdsvalsstudie
fardigstilldes ar 2018, och 2019 inleddes en lokaliseringsutredning,
vilken avslutades efter regeringsbeslutet 22 december 2022.

2 Trafikverket, Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet —
kapacitetsutredningens bristanalys till och med ar 2025

3 Regeringen, Slutrapport fran Sverigeférhandlingen

* Regeringen, Faststéllelse av nationell trafikslags6vergripande plan for
transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029

5 Regeringen, Faststéllelse av nationell trafikslagsévergripande plan for
transportinfrastrukturen for perioden 2022—-2033

6 Trafikverket, Atgérdsvalsstudie Hoghastighetsjarnvag Jénképing—Malmé
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1.4 Avgransningar

Atgirderna inom utredningen Ar framfor allt inriktade mot att forbéttra
forutsattningarna for arbetspendling samt underlitta for utokade
godstransporter i jarnviagssystemet. Det handlar fraimst om atgirder pa
strackan Hassleholm—Lund, men dven atgirder pa andra bandelar ar
aktuella. Atgirderna omfattar hastigheter upp till som mest 250 km/tim.
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Figur 1 Geografisk avgransning for atgarder

Utredningen omfattar inte nya forbindelser 6ver Oresund eftersom
Trafikverket studerar detta i en separat utredning som ska redovisas under
2024 ("Kapacitet och redundans for transporter éver Oresund, inklusive
fortsatt fordjupning Helsingborg—Helsingor”). Daremot ingar i uppdraget
att beakta effekter av Fehmarn Balt-forbindelsen mellan Danmark och
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Tyskland som berdknas 6ppna ar 2029. Eftersom jarnvigen bestar av ett
sammanlidnkat system studeras dven brister och flaskhalsar i kopplingar
till angransande lan. I de fall det identifieras brister och flaskhalsar i
angransande lan som kan péaverka jarnvagssystemet i Skane, foreslas
atgirder dven i dessa lan. Figur 1 visar den geografiska avgransningen for
var atgarder foreslas i utredningen: Skéne lan inklusive
landanslutningarna till Oresundsbron samt ett omréde utmed Sodra
stambanan till Alvesta eftersom denna bana paverkas av kapacitetsbrister i
Skéne och vice versa.

Planerade och pagaende infrastrukturobjekt i beslutad nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022—20337 ingar som en forutsattning for
utredningen, med undantag for Hassleholm—Lund, del av nya stambanor,
som avslutats. Paket Oresundsforbindelsen kapacitet (Malmo bangérd,
planskild korsning; Malmo C—Ostervirn, dubbelspér; Malmé C, fler
plattformsspar), aven kallat SVEDAB-paketet, ingick i Trafikverkets
forslag till nationell plan men utgick i den beslutade planen och ingar
darfor inte heller som en forutsattning. Regeringen avser att dterkomma
om objektets genomforande.

1.5 Genomforande

I utredningen har en kapacitetsanalys av jairnvagssystemet i hela Skane
samt kopplingar till andra lan genomforts for att identifiera brister och
flaskhalsar i systemet, se bilaga 1 "Underlagsrapport Trafik och kapacitet”.
Kapacitetsanalysen beskriver nuvarande situation ar 2024, ar 2030 da
Fehmarn Balt-forbindelsen forvantas 6ppna, ar 2040 och aven ett langre
perspektiv efter ar 2040.

Som utgdngpunkt for kapacitetsanlysen har ett antal tidigare framtagna
prognoser anvants. For &r 2030 har en blandning av de nollalternativ utan
Hassleholm—Lund som tagits fram i tidigare utredningsarbete anvants.
For att utvardera olika 16sningar for nya spar har Basprognos 20408
inklusive Hassleholm—Lund anvants. Som grund for de ytterligare
utbyggnader i Skane som utretts har Region Skanes persontagsstrategi®
anvants till regionaltrafiken och Basprognos 2040 for den kommersiella
trafiken. Nar nagot varit oklart har kontakt tagits med trafikhuvudméannen
i specifika fragor.

" Regeringen, Faststéllelse av nationell trafikslagsévergripande plan for
transportinfrastrukturen for perioden 2022—-2033

8 Trafikverket, Prognos for persontrafiken 2040

% Region Skane, Persontagsstrategi, Strategi for utveckling av den regionala
tagtrafiken i Skane 2020-2040
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Forslag pa kostnadseffektiva atgarder i jairnvagssystemet for att 6ka
kapaciteten for arbetspendling och gods har arbetats fram utifran
fyrstegsprincipen. For godstrafiken har forslag till framkomlighetsatgiarder
med sikte pa Fehmarn Balt-forbindelsens 6ppnande tagits fram eftersom
storre kapacitetsatgarder inte hinner fardigstillas innan Fehmarn Balt-
forbindelsen 6ppnar. Behov av kapacitetsatgarder for arbetspendling och
godstrafik pa lingre sikt har ocksa identifierats. Eftersom storre steg 4-
atgirder tar tid att implementera har en analys genomforts av atgarder
enligt steg 1, 2 och 3 som kan vidtas i avvaktan pa att storre steg 4-
atgarder fardigstills. For steg 4-atgiarder har en analys genomforts for att
se om det finns mojliga etappindelningar for att na snabbare
kapacitetseffekter och fordela kostnader under langre tid.

For framkomlighets- och kapacitetsatgarder som foreslas har en bedom-
ning av kostnader, transportpolitisk méaluppfyllelse, genomférbarhet och
tidplan gjorts. Tidplanerna har inte synkats med genomforandet av
ERTMS, utan det behover ske i ndsta skede. Samtliga atgarder utgar i
huvudsak fran ett markforlagt grundutférande. Eventuella tillkommande
onskemal om nedsdnkningar och 6verddckningar exempelvis i titorter
ingar inte i kostnadsbedémningarna. Saddana tilligg innebar hogre
kostnader och langre genomforandetid. Oséakerheter i bedomningen av
kostnader har beskrivits.

Kostnaderna redovisas i prisniva 2021—02. For det hogst rangordnade
atgardsforslaget har en forenklad osidkerhetsanalys genomforts for att
bedoma kostnader med beaktande av atgiardens osdkerheter. Den forenk-
lade osdkerhetsanalysen kvalitetssiakrar kostnadsbedomningen.
Slutkostnaderna redovisas som ett spann fran medelvardet for
slutkostnaden till den kostnad som med 85 procents sannolikhet kommer
underskridas. For 6vriga atgarder har en enklare analys i form av en grov
kostnadsindikation (GKI) genomforts. GKI visar ett medelvarde for
slutkostnaden samt ett kostnadsspann for 30 procents standardavvikelse,
vilket visar pa osidkerheten i utredningar i tidigt skede. For de atgirder
som kommer hanteras inom ramen for nationell plan redovisas bade
medelviarde samt kostnadsspann. For atgarden utbyggnad av Malmo C,
som foreslas hanteras utanfor nationell plan, redovisas endast kostnaden
med +30 procents standardavvikelse eftersom osdkerhetsutrymmet ar
svart att balansera dd det endast ar ett fatal dtgarder som omfattas i
kostnaden.

Ett forslag till preliminir rangordning av framkomlighetséatgarder for
godstrafiken med sikte pa Fehmarn Balt-forbindelsen respektive
kapacitetsatgarder for arbetspendling och godstrafik har tagits fram.
Foreslagna atgiarder har analyserats med varierande detaljeringsnivaer.
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For atgarden Hassleholm—Lund har olika utbyggnadsalternativ studerats
overgripande for att bedoma kostnadsnivaer och 6versiktliga effekter.

Dialog med regioner, kommuner och transportaktorer har genomforts
under utredningen. Den 7 mars 2023 holls ett digitalt informationsméte
om utredningens upplédgg, och den 4 maj 2023 genomfordes en hearing
diar samverkansparter fick mgjlighet att lamna synpunkter pa de
preliminira resultaten av utredningen. For de fem hogst rankade
kapacitetsatgarderna for arbetspendling och godstrafik har kvalitativa
beskrivningar samlats in fran de mest berorda regionerna och kommu-
nerna om hur utvecklingsstrategier, nyttor, investeringar och viarden kan
paverkas av foreslagna infrastrukturatgarder. Dessa redovisas i kapitel 8
nedan och i bilaga 2 "Underlagsrapport Kvalitativa beskrivningar till
regeringsuppdrag Kapacitetshojande atgirder i jirnvagssystemet i Skane”.

1.6 Jarnvagens bidrag till
samhallsutvecklingen

Jarnvagen fyller en viktig funktion i samhallsutvecklingen och bidrar till
bade regional och nationell tillvixt. Skéne har en flerkdrnig ortsstruktur
dar jarnvagen underlattar att bo, jobba, studera eller ta del av
kulturutbudet i olika orter. Mindre orter blir attraktiva boendeorter tack
vare en station som gor att man kan arbetspendla till regionala kdrnor
med fler jobbmgjligheter. Detta bidrar till en battre matchning pa
arbetsmarknaden och skapar mojligheter for foretagsutveckling och fler
foretagsetableringar i Skéne. De mindre orterna kan i sin tur erbjuda
billigare boende, nirhet till naturen och andra varden som de storre
orterna inte kan erbjuda. Fran att ha haft en blygsam befolknings-
utveckling under 1980- och 1990-talet har Eslovs tatort vaxt fran 15 221
invanare ar 2000 till 19 794 invanare ar 2020'°. Motsvarande siffror for
Ho0rs tatort ar 7 176 invanare ar 2000 och 11 678 invanare ar 2020, och
for Landskrona 27 393 invanare ar 2000 och 33 466 invanare ar 2020.

For de regionala kdrnorna ar jarnvagen ett effektivt sitt att forflytta stora
mangder manniskor in till centrum. Om tégresenirerna i stallet skulle resa
med bil skulle storre ytor behova tas i ansprak for vagar och parkering i
stadderna. Till och fran Malmo C, Triangeln och Hyllie reser cirka 89 000
manniskor dagligen, och till Lund C reser cirka 44 000 manniskor
dagligen ar 2022. Forutom att tagtrafiken ar ett yteffektivt satt att
transportera manniskor in till stiderna s ar det ett energieffektivt
trafikslag med l4g miljopaverkan i jamforelse med andra trafikslag.

10 Regionfakta, https://www.regionfakta.com/skane-lan/geografi/storre-tatorter/
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Jarnvagen bidrar darfor till ett hallbart transportsystem for bade person-
och godstransporter.

Skane ar ett viktigt nav for Sveriges import och export. For att na
klimatmaélen ar det 6nskvirt att mer gods transporteras pa jarnviagen.
Fehmarn Balt-forbindelsen 6ppnar ar 2029 och kommer att ge nya
mojligheter for langviga godstransporter med jarnvag 6ver
landsgranserna. Det innebar att efterfragan kommer att stiga ytterligare
och det svenska jarnviagsnatets kapacitet kommer vara begriansande
eftersom det redan i dag ar fullt pa flera strackor. Det innebar att det gods
som inte far plats pa jirnviagen kommer att transporteras med andra
mindre energieffektiva trafikslag.

1.7 Regionala strategier och mal

Region Skéne har utvecklat flera regionala strategier, planer och program
som behandlar behoven av utveckling av transportsystemet for att starka
Skanes utveckling som flerkdrnig arbetsmarknads- och bostadsregion. I
Regionplan for Skdne 2022—-2040"" dr en av planeringsstrategierna att
”Stérka tillgdngligheten och binda samman Skane”. 1 strategin beskrivs
att det ar nodvandigt att stiarka tillgangligheten och sakerstilla en val
utbyggd transportinfrastruktur, for att binda samman det flerkarniga
Skéne och stirka regionens utveckling. Regionplanen lyfter fram att
tillgingligheten behover forbattras och att kapaciteten i Skénes
transportinfrastruktur ar hart utnyttjad. I regionplanen finns en
strukturkarta for ar 2040 med en sarskild karta 6ver den regionala
transportinfrastrukturen. Har lyfts behov av storre infrastruktursatsningar
fram, vilka tar utgangpunkt i Region Skanes positionspapper for
infrastruktursatsningar, Skdnebilden'2 och Skdnes utgdngspunkters, samt
i Regionsamverkan Sydsveriges Sydsvenska prioriteringar 20214, Bland
jarnvagssatsningar lyfts sarskilt utbyggnad av Hassleholm—Lund,
dubbelspar pa Skdnebanan, mellan Hassleholm och Kristianstad, samt
partiellt dubbelspar pé Ystadbanan, strackan Skurup—Rydsgérd. Skanes
hamnar lyfts ocksa fram som strategiska godsnoder, och det 4r mycket
viktigt att sdkerstalla tillgangligheten till dem.

" Region Skane, Regionplan for Skane 2022-2040

2 Region Skane, Skanebilden

3 Region Skane, Positionspapper Skanes utgangspunkter

4 Regionsamverkan Sydsverige, Sydsvenska prioriteringar 2021
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De sex regionerna i sodra Sverige (Blekinge, Halland, Jonkoping, Kalmar,
Kronoberg och Skine) tog 2021 fram en gemensam handlingsplan for
kollektivtrafiken?s. Planen behandlar principerna for tagtrafiken i de sex
regionerna, och dar beskrivs tre regionala tagsystem med olika inriktning.
De tre systemen bestéar av storregiontag med inriktningen att knyta
samman de storsta orterna i regionen, regiontag med uppehall i de lite
storre orterna och lokaltdg med tata uppehall, se Figur 2.

Kategori Trafiktjénster
Snabbtag @ PN PY Eggr:’;?grrz':’ella
Storregiontig @ & 9 " ® Oresundstag
Regiontag System 3, Vasttagen
Lokaltég >0-0-0-0-0¢ D=0 Pagatagen, Krésatagen,

Vasttdgen

Figur 2 Tagkategorier i handlingsplan for kollektivtrafik'®

Region Skénes Persontégsstrategi'” ar en plan for hur den regionala
tagtrafiken i Skane ska utvecklas for att mota forviantad efterfragan samt
na de malsatta marknadsandelarna for kollektivtrafiken i Skéne.
Persontagsstrategin innehéller beslutad utveckling till ar 2022 (se Figur
6), planerad utveckling till ar 2025 samt darefter malbilder for &ren 2030,
2035 och 2040 (se Figur 15, Figur 17 och Figur 19). Persontdgsstrategin
innehéller dven restidsmal for olika strackor, till exempel Lund—
Kristianstad 35 minuter, Hiassleholm—Kristianstad 10 minuter, Lund—
Helsingborg 20 minuter, Helsingborg—Kristianstad 45 minuter och
Malmo—Ystad 30 minuter. Restidsmalen i persontagsstrategin ar mycket
ambitiosa och skiljer sig fran Trafikverkets definition av en brist, vilken
uppstar nar restidskvoten overstiger 0,8 mellan tag och bil.

Region Skénes Strategi for den hallbara gods- och logistikregionen Skéne?8
lyfter fram att kapacitetsatgiarder pa Skénes jairnvagssystem behover
sakerstillas for 6kad robusthet och tillganglighet for godstransporter.
Strategin tar upp att flaskhalsarna i godstransportsystemet pa Sodra
stambanan och Malmo godsbangérd behover undanrgjas. Strategin lyfter
ocksa fram Godsstraket genom Skane som en viktig del av Skanes
godstransportnit, och straket behover utvecklas pa sikt.

'S Regionsamverkan Sydsverige, Handlingsplan Kollektivtrafik
6 Regionsamverkan Sydsverige, Handlingsplan Kollektivtrafik

7 Region Skane, Persontagsstrategi, Strategi fér utveckling av den regionala
tagtrafiken i Skane 2020-2040

'8 Region Skane, Strategi for den hallbara gods- och logistikregionen Skane

16



I januari ar 2023 undertecknades ett positionspapper for utbyggnad av
sparkapaciteten genom Skane, Lund—Haissleholm9, av regionala
utvecklingsndmndens presidium och av kommunstyrelsens ordférande
och vice ordférande i Eslov, Helsingborg, Hoor, Hassleholm, Kristianstad,
Lund och Malmo. Positionspapperet handlar om att sikerstélla
kapacitetsatgarder i jarnvagskorridoren Hassleholm—Lund och i
landanslutningarna till Oresundsbron p& den svenska sidan.

1.8 Att bygga jarnvag i det skanska landskapet

Planldggningsprocessen ar en demokratisk process som syftar till att
utreda var jarnvagen kan byggas for att uppfylla dess andamal med minsta
mojliga markintrang, miljopaverkan och annan negativ paverkan pé olika
intressen, till en rimlig kostnad. I det skénska landskapet finns ovanligt
ménga omraden med stora virden som behover beaktas vid utbyggnad av
jarnvag, se Figur 3. Riksintresseomradena, som ar skyddade i lag, omfattar
naturvard, kulturmiljovard, vattenforsorjning, friluftsliv och
totalforsvaret. Det finns dven andra omraden med lagskydd, som Natura
2000-omraden, naturreservat och omraden med skyddade arter. Utéver
lagskyddade omréden ska intrang i jordbruksmark, samhéllen och titorter
begrinsas s langt som mojligt.

Erfarenheter fran den avslutade lokaliseringsutredningen for
Hassleholm—Lund visar att kommuner och allmanheten dven varderar
andra omraden hogt, vilket medfor att annu fler omraden behéver
undvikas sa langt som majligt. Totalt bildar dessa omraden en komplex
struktur som innebar att ny infrastruktur kommer att paverka och gora
intrang i skyddsviarda omraden, oavsett placering. Att undvika intrang helt
och héllet ar omojligt utifran hur Skéane ser ut och var omraden som
behover beaktas ar belagna. Ibland kan intrang undvikas eller begransas
genom en specifik anlaggningstyp, exempelvis bro eller tunnel, men ofta
innebar sddana l6sningar mycket hoga kostnader. Vid planering av
infrastruktur ar det darfor nodvandigt att stilla vardena mot varandra och
hitta en l0sning med sa liten paverkan som mojligt, som kan accepteras
och som har en rimlig kostnad.

'® Region Skane, Positionspapper for utbyggnad av sparkapaciteten genom
Skéane, Lund — Hassleholm
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2 Jarnvagssystemet i Skane

Trafiken i Skane ar utformad i ett system som forgrenar sig norr om Lund i
en Ostlig och en vistlig gren, dar S6dra stambanan och Vastkustbanan
utgor de huvudsakliga straken, se Figur 4. Dessa huvudstrak fortsitter
sedan norrut mot Ostergdtland/Stockholm respektive Goteborg/Oslo,
soderut mot K6penhamn/Hamburg och vidare ut i Europa. Stréken ar en
del av det europeiska sa kallade TEN-T-néitet2° och de ar darfor
prioriterade dven i ett internationellt perspektiv.

Stockholm C

Katrineholm

Linképing Norrképing

Géteborg C

MélIndal
Kungsbacka

Nassjo

Varberg

Falkenberg
Alvesta

Halmstad

Almhult

Héssleholm
Helsingborg

Landskrona

Figur 4 Huvudstrak Sédra stambanan och Vastkustbanan

20 European Commission, Trans-European Transport Network (TEN-T)

(europa.eu)
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Jarnvagssystemet i Skane ar en viktig del i det svenska och internationella
jarnvagsnitet, och de atgirder som foreslas behover analyseras i ett storre
strakperspektiv for att sikra framkomligheten for trafiken pa storre
avstand. Detta ar sarskilt viktigt for godstrafiken och fjarrtrafiken som i
manga fall har start- och mélpunkter ndgon annanstans én i Skéne, i
manga fall &ven utanfor Sverige.

Jarnvagsnatet i Skane bestar av manga olika strak, och under de senaste
20—25 aren har framfor allt den regionala persontrafiken okat kraftfullt,
vilket medfort att ett flertal strackor blivit 6verbelastade. Sodra
stambanan, Vastkustbanan och banorna inom Malmo naromréde har
dubbelspar pa i princip alla delar, se Figur 5. Alla strackor med
persontrafik ar elektrifierade.
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. p)! Karlsh
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Skytts Vemmerlov
161-200 km/h
Trelleb
relieberg e 141-160 km/h
——— 121-140 km/h
s <120 km/h

Figur 5 Jarnvagsnatet i Skane ar 2024

Sodra stambanan, Stockholm—Malmo, ar ett av landets viktigaste strak for
béde person- och godstrafik och har hastigheter upp till 200 km/tim pa
stora delar av strackan. 200 km/tim i kurvor kan enbart nyttjas av tig med
korglutning; tdg utan korglutning kan koras i 180 km/tim i kurvor. Pa
strackan Hassleholm—Lund finns korta nedsattningar, dels i anslutning till
stationerna Hassleholm och Lund, dels pé tre platser soder om Hoor
(Sjoholmen, Eslov och Hastad). Pa strackan genom Skéne ar trafiken
mycket omfattande med godstag och pagatdg som kommer i konflikt med
de snabbare 1dngviga persontidgen och Oresundstigen. Strickan Lund
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(Hogevallsbadet)-Malmo kommer att fa fyrspar i december 2023. Da
mojliggors en trafikokning och strickan Hissleholm—Lund kommer da att
bli den mest belastade delen.

Vistkustbanan gar mellan Géteborg och Lund och har hastighet upp till
200 km/tim, med stora delar av banan férberedda f6r 250 km/tim. Norr
om Angelholm gir godstrafik som fortsitter p4 Godsstraket genom Skine
mot Malmo och kontinenten. I december 2023 nar dubbelsparet
Angelholm—Maria ir klart kommer hela strickan genom Skane, utom
Maria—Helsingborg, att ha dubbelspéar. Persontrafiken ar mycket
omfattande pa delen Helsingborg—Lund dar det gar pagatag med manga
stopp som kommer i konflikt med snabbt&g och Oresundstig.

Inom Malmo naromréde finns dubbelspariga strackningar langs
Kontinentalbanan mellan Arlév och Lockarp, Oresundsbanan mellan
Lockarp och Lernacken och vidare éver Oresundsbron och genom
Citytunneln.

Godsstriket genom Skéne stricker sig frin Angelholm till Trelleborg. P&
delarna séder om Astorp finns bade persontrafik och godstrafik. Gods-
trafiken dr mest omfattande pa delen Teckomatorp—Kavlinge—Arlov,
medan persontrafiken ar mest omfattande pa delen Malmo6—Trelleborg,
dar det tillsammans med godstrafiken gar cirka 100 tag per dygn.

Skanebanan gar mellan Helsingborg och Kristianstad via Hassleholm.
Mellan Helsingborg och Astorp finns en omledningsmdjlighet via Kattarp.
Pa delen Hiassleholm—Kristianstad har hastigheten hojts till 160 km/tim
och under 2023 kommer hastigheten aven att hojas till 160 km/tim pa
delen Hissleholm—Astorp. Trafiken Ar omfattande med cirka 100 tig per
dygn pé delarna Hissleholm—Kristianstad och Astorp—Helsingborg.

Blekinge kustbana stracker sig fran Kristianstad till Karlskrona, och banan
har pa flera strackor genom Blekinge 1ag hastighet och slingrig strackning.
Pé delen Kristianstad—Solvesborg ar dock hastigheten 160 km/tim.

Markarydsbanan gar mellan Eldsberga, soder om Halmstad, och
Hassleholm. Godstrafiken ar numera av liten omfattning och persontrafik
finns endast pa delen Markaryd—Hassleholm. Inom nagra ar kommer
persontrafiken dock att utokas till Halmstad.

Réabanan gar mellan Ramlosa (Helsingborg) och Eslov via Teckomatorp.
Pé delen Ramlosa—Teckomatorp finns ménga motesspar, vilket medfor att
banans kapacitet ar i bra balans med trafiken. Tva av motessparen har
enbart en plattform, vilket gor att persontdg med uppehall for
resandeutbyte inte kan motas. Mellan Teckomatorp och Eslov saknas dock
motesspar, vilket medfor att trafiken blir sarbar.
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Ystadbanan gar mellan Lockarp (Malmo) och Simrishamn via Ystad. Den
regionala persontrafiken ar mest omfattande mellan Malmo och Ystad,
medan godstrafiken &r av liten omfattning. Pa strackan Ystad—
Simrishamn finns f& métesspar, vilket medfor att trafiken blir sarbar.

Striickan Almhult—Olofstrém #r inte elektrifierad och har endast
godstrafik. Den kommer dock att elektrifieras och utkas med en ny
strackning mellan Olofstrém och Blekinge kustbana vister om Morrum.
Det medfor att persontrafik méjliggors mellan Almhult och Karlshamn,
och att godstag far en genare vig till Karlshamn.

2.1 Trafikering

Tégtrafiken i Skdne har okat kraftigt under de senaste 20—25 aren. Den
regionala persontrafiken har 6kat mest, vilket har medfort att ménga
enkelspar blivit 6verbelastade. Aven godstrafiken har 6kat, men de kade
godsmingderna har till stor del kunnat hanteras med langre tadg och 6kad
fyllnadsgrad.

2.1.1 Langvéaga persontag

P4 Sodra stambanan mellan Stockholm och Malmé har SJ utokat till ett
tag per timme och riktning under hela dagen, med varannan tur till
Kopenhamn. Dessutom kors tva nattag, dels mellan Stockholm och
Malmo, dels mellan Stockholm och Berlin via Malmo6 och Hamburg.
Snalltaget kor normalt tva till fyra tag i vardera riktningen per dygn, och
under var, sommar och host fortsatter dessa till Berlin. Under vintern kors
dessutom nattag mellan Malmo och den jamtlandska fjallvarlden.
FlixTrain har sokt taglage mellan Stockholm och Malmo under 2023.
Mellan Goteborg och Malmo gar snabbtigen varannan timme i vardera
riktningen. Restiden for fjarrtdg mellan Stockholm och Malmo har for de
flesta tdg under de senaste 20 aren uppgatt till cirka 4:30, samtidigt som
antalet tag pa strackan okat.

2.1.2 Regionala persontag

Den regionala tagtrafiken i Skane ar 2022 visas i Figur 6. Ett streck
motsvarar ett tg per timme och riktning, det vill siga en dubbeltur. P&
vissa delar handlar det dock om insatstdg som endast gar enstaka turer i
hogtrafik. Det giller framfor allt det tredje tiget pa delarna Almhult—
Hassleholm och Malmo—Ystad/Trelleborg. P4 Lommabanan kors det
sedan 2022 tva tdg per timme och riktning i hogtrafik.
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Figur 6 Regional persontrafik i Skane ar 2022%', vissa avvikelser kan

forekomma eftersom strategin gjordes fore pandemin

2.1.3 Godstrafik

Godstagstrafiken i Skane ar mest omfattande pa Sodra stambanan, och
under 2022 hade delen Almhult—Hissleholm 50-55 godstig per dygn och
Hassleholm—Lund hade cirka 45 godstag per dygn. Flodet ar ocksa
betydande pa delen Hassleholm—Helsingborg och pa Kontinentalbanan
genom Malmé och vidare éver Oresundsbron. Lings vistkusten och
Godsstraket genom Skane mot Malmo géar 15—20 godstdg per dygn.
Oresundsbron trafikeras av 24 godstig per dygn.

21 Region Skane, Persontagsstrategi, Strategi for utveckling av den regionala
tagtrafiken i Skane 2020-2040
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2.2 Restider

Trafikverket har tagit fram en handledning for framtagande av geografiska
bristbeskrivningar22. En indikator ar restidskvot kollektivtrafik jairnvag/bil
mellan regionala kdrnor. Det antas vara en brist om restidskvoten mellan
tag och bil ar storre 4n 0,8 nar bilrestiden jamfors med den snabbaste
tagavgangen.

Mellan Stockholm och Malmo ar snabbaste avgangen 4:24 under 2023,
vilket ger en restidskvot pa 0,70 — vilket da inte ar en brist. Om i stillet
Stockholm—Helsingborg studeras blir restidskvoten 0,87 vilket ar en brist.
For Malmo—Karlskrona ar snabbaste restid 2:44, vilket ger en restidskvot
pa 1,14 — en tydlig brist. For regionala resor som Malmo—KTristianstad ar
restidskvoten 0,94 vilket ocksa ar en brist.

2.3 Utveckling

2.3.1 Persontrafik

Tégresandet i Sverige 6kade med néistan 80 procent mellan &r 2000 och
2019, se Figur 7 som visar forandring av transportarbetet matt i person-
kilometer mellan dren 2000 och 2022. Motsvarande forandring for inrikes
flyg var en minskning med cirka fem procent. For utrikes flyg 6kade
transportarbetet med cirka 65 procent under dren 2006—2019. Har finns
inte officiell statistik att tillga fore 2006. Under pandemin minskade bade
tag- och flygresandet kraftigt, men tag och dven utrikes flyg har till stora
delar aterhamtat sig under 2022.

Ar 2022 14g inrikes flyg 40 procent ligre dn under ar 2000. Transport-
arbetet med personbil har varit relativt konstant och ganska opaverkat
under pandemin, men det har 6kat med cirka nio procent mellan 2000
och 2022.

For relationen Stockholm—Malmé/Lund hade flyget fram till &r 2019 en
storre andel an taget. Taget har dock kontinuerligt 6kat andelen, med
undantag for aren 2011—-2012, nir tagtrafiken led av stora problem med
forseningar. Ar 2019 var taget nistan jimsides med flyget, och r 2022
hade taget storre andel an flyget, se Figur 8. For taget har resandet och
andelen resor 6kat utan att restiden har forbattrats.

2 Trafikverket, Handledning fér framtagande av geografiska bristbeskrivningar pa
systemniva

24



200%

180%
160%
140%
120%
100%

80%

60%

40%

20%

0%

SEEEREEEEEEEHEREEREHBER
I Bil Inrikes flyg

BN Utrikes flyg  mmmmm Tig

Figur 7 Transportarbete i person-km for olika trafikslag i Sverige
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Figur 8 Utveckling av andelar for flyg och tag pa strackan

Stockholm—Malmé/Lund under aren 2000-2022%

2 Trafikanalys, https://www.trafa.se/etiketter/statistik/

24 Transportstyrelsen, https://www.transportstyrelsen.se/sv/Press/Statistik/ samt
egen bearbetning
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Ar 2019 gjordes cirka 47 miljoner resor med pagatig och Oresundstig i
Skéne, inklusive resor 6ver Oresundsbron som stir for cirka 10 miljoner av
resorna. Tagtrafiken star alltsa for knappt 30 procent av det totala
kollektivresandet i Skéne, men eftersom medelreslingden med tag ar
betydligt ldngre 4n med buss star tdgen for nastan 70 procent, av det totala
persontransportarbetet som mats i personkilometer. Antalet resor med
regionaltdg i Skdne under 2000—2022 visas i Figur 9.

Okningen av antalet resor var mycket kraftig under 2000—2015, men
granskontroller himmade darefter resandet en del. Resandet 6kade dock
pa nytt till 4r 2019. Under pandemin minskade resandet igen, men det har
borjat aterhdmta sig under 2022.
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Figur 9 Antal resor i miljoner per ar med regionaltag i Skane 2000-
2022%

Figur 10 visar utvecklingen for héllplatserna pa strackan Kristianstad—
Hassleholm—Lund under 2000—2022. Det sammanlagda resandet till och
fran dessa stationer 6kade fran cirka 15 000 resor per dygn ar 2000 till
drygt 40 000 ar 2019. Hassleholm star for en stor del av 6kningen, men
det beror ocksa pa att trafiken mot Helsingborg okat. Dessutom har det
tillkommit sa kallade krosatdag mot Markaryd och Vaxjo.

Eslov hade relativt stort resande redan ar 2000, men har under perioden
anda fordubblat resandet. Aven Ho6r hade stort resande ar 2000, som &r
2019 6kat med mer #n 50 procent. Aven den lilla orten Stehag férdubblade
resandet under 2000—2019. Tre mindre hallplatser har tillkommit under
perioden: Sosdala som fick pagatig ar 2011 samt Tjérnarp och Onnestad
som fick pagatag ar 2015. Lund som ar en stor mélpunkt tredubblade
resandet fran cirka 16 500 per dygn till cirka 47 000 av- och pastigande
per dygn under 2019.

25 Region Skane, Skanetrafikens tagresande 2000, 2005, 2010, 2015, 2019 och
2022
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strickan Kristianstad—Hassleholm-Lund under aren 2000-20222¢

Forandringen av antalet persontag pa strackor i Skdne under 2000-2023
visas i Figur 11. P4 Sodra stambanan, delarna Malm6—Hassleholm och
Hiissleholm—Almhult, har antalet persontag mer #n férdubblats mellan
2000 och 2019. Mellan Hassleholm och Kristianstad ar trafiken nastan
fordubblad. Har finns redan i dag en efterfragan pa att oka trafiken
ytterligare, men enkelsparet satter begransningar. Pa strackan Malmo—
Helsingborg har antalet persontig nastan fyrdubblats, vilket till stor del
beror pé det nya dubbelspéret via Landskrona som blev klart ar 2001. Pa
strackan Malmo—Kopenhamn gick relativt manga persontag redan forsta
aret, nar det under en 6vergangsperiod gick bade Kustpilen och
Oresundstag. P4 strickan Malmo—Trelleborg startade pagatigstrafik vid
arsskiftet 2015/2016, efter utbyggnad av motesspar, vilket forklarar den
stora okningen. For Strackan Malmo—Ystad kom i stéllet den stora
okningen redan 1996 nar banan blev elektrifierad, men antalet tg har
kunnat 6ka ytterligare tack vare nya motesspar.

% Region Skane, Skanetrafikens tagresande 2022
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2.3.2 Godstrafik

Figur 12 visar detaljerad utveckling for godstransporter aren 2000—2021.
For godstrafiken har tidsserierna blivit brutna for godstég, sjofart och
luftfart pa grund av dndrade berdkningsmetoder. Linjerna blir darfor inte
helt jamforbara. For lastbil gjordes en justering av metoden for utlandska
lastbilar fran ar 2012.

Frén ar 2010 har lgprisakerier etablerat lastbilstrafik med upp till 50
procent lagre kostnad, och det har gjort jarnvagen och sjofarten mindre
konkurrenskraftig. De senaste aren har dock reglerna for lastbil skarpts
genom EU:s mobilitetspaket, samtidigt som drivmedelspriserna okat. Det
medfor ett stort tryck pa mer jairnvagstransporter, sarskilt kombitrafik.

27 KTH, Utbud och priser i persontrafik pa jarnvag 2022
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Nir Sodra stambanans anpassning for 200 km/tim blev klar 1996
minskade restiden for snabbtagen, men godstrafiken fick under dagtid
forlangda transporttider eftersom de snabba persontigen behovde kora
forbi godstagen pa fler platser. Pa strackan Hassleholm—Lund har
kapaciteten da blivit mycket anstriangd. For att godstrafiken ska fa plats
under dagtid har det darfor byggts ytterligare forbigangsspar. Eftersom
godstagen maste passeras fler ganger har dock transporttiderna okat
ytterligare. Nu har persontrafiken borjat bli sa tit att godstagen har svart
att hinna kora mellan forbigadngssparen. Godstagens framkomlighet kan
da inte langre atgardas genom forbigangsspar, utan snabb och langsam
trafik behover separeras.
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Figur 12 Miljoner ton-km 2000-2021, lastbil, luftfart, godstag och

sjofart®®

2.4 Forseningar och storningar

Punktligheten i jarnvagssystemet mats som det antal tdg som ar mer dn
fem minuter forsenade till sin slutstation, avrundat nedat. Det innebar att
ett tdg kan vara forsenat till slutstation upp till 5 minuter och 59 sekunder
och danda inte riknas som forsenat. Instillda tag raknas inte heller som
forsenade. Dessa tag brukar utgora 1—2 procent av trafiken. I Tabell 1 visas
punktligheten 2010—2022 for berorda trafiksystem i Skdne och
godstrafiken i hela landet.

28 Trafikanalys, https:/www.trafa.se/etiketter/statistik/
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Tabell 1 Punktlighet 2008-2022 for berorda tagsystem (%), instéllda
tag ej medriknade (rédmarkerade siffror utgér betydande brist)®®

Genomsnitt
2010-2022

o n © N~ -] (2] o - N

- - by - - - N N N

o o o o o o o o o

N N N N N N N N N
Goéteborg— 80 79 83 78 71 78 8 78 72 79
Malmao/
Kdpenhamn
Pagatag i 92 94 94 94 92 94 95 94 92 93
Skane

Stockholm- 51 71 73 66 69 75 81 73 57 68
Malmo/

Kdpenhamn
Oresundstdag 84 88 88 86 86 90 93 89 86 88
Godstag 66 78 77 81 73 78 83 77 73 76

I Trafikverkets arbete med geografiska bristbeskrivningar antas det vara
en betydande brist om punktligheten ar under 75 procent. Tabell 1 visar att
den langvaga persontrafiken pa strackan Stockholm—-Malmo6/Kopenhamn
haft en punktlighet under 75 procent de allra flesta aren, och genomsnittet
under 2010—2022 ir endast 67,7 procent. Har utgor punktligheten saledes
en betydande brist. Att punktligheten ar simre an for godstrafiken ar
ovanligt jamfort med andra lander. Den 1dga punktligheten torde framfor
allt bero pa den stora mangd blandad trafik med snabbtég, regionaltag och
godstag. For godstagen mats punktligheten vid ankomst till bangarden,
och det siager darfor inget om med vilken punktlighet godset nar kunden.

2.5 Behov av kapacitet for drift- och
underhallsatgarder

Dagens jarnviagsanldggning ar pd manga stillen hogt belastad, samtidigt
som behovet av atgirder for drift och underhéll 6kar. Detta ar en svar
utmaning, inte minst pa de mest trafikerade straken i Skane dar det gar
trafik under storre delen av dygnet. Dar ar underhallsatgarderna darfor
hanvisade till tider med sa lite trafik som mojligt. I takt med att trafiken
okar blir det allt svarare att skapa tid for underhallsatgiarder, sa problemet
forvantas bli 4n varre pa langre sikt om kapacitetssituationen inte
forbattras.

29 Siffran for 2022 avser fram till tidtabellsskiftet 12 december
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For att fa en forutsagbarhet for entreprenorer och operatorer ar
underhallsfonster dar banan ar helt avstdngd att rekommendera. Hur
effektivt ett underhallsfonster kan utnyttjas beror till stor del pa hur langt
det ar. Med ett underhallsfonster pa 3,5 till 4,5 timmar begriansas de
arbeten som kan genomforas till enklare arbeten som inte kraver 1ang
etableringstid for maskiner. For att effektivt kunna genomféra arbeten
som kraver lang etableringstid for maskiner behover underhallsfonstret
vara 5—6 timmar langt. Eftersom det dr mycket svart att fa till lingre
avstangningar pa bada sparen pa Sodra stambanan, genomfors i stillet ett
antal underhallshelger mellan Hassleholm och Lund. Banan stings da
under mer dn 24 timmar och tagtrafiken leds om. Genom att tillféra mer
kapacitet i jarnvagssystemet kan mgjligheten till underhéall med hjilp av
underhallsfonster oka. I vilken omfattning detta kan nyttjas beror dock pa
hur banan utformas och placeras.

2.6 Kapacitets- och bristanalys ar 2024

Till ar 2024 fardigstalls fyrsparsutbyggnaden pa S6dra stambanan, fran
Malmo till Klostergarden, strax soder om Lund C, och
dubbelsparsutbyggnaden pa Vistkustbanan, strickan Angelholm—Maria,
vilket ger ett kapacitetstillskott for viktiga strak i och omkring Skane.

I detta lage ar det Sodra stambanan mellan Alvesta och Lund som har
storst kapacitetsproblem, inte minst nar det géller godstrafikens
framkomlighet, se Figur 13. Utmaningarna ar storst mellan Lund och
Hissleholm, och hir sker en successiv 6kning av godstagens transporttider
for att uppfylla 6nskemalen om snabb regional- och fjarrtrafik. Norr om
Hassleholm ar kapacitetsutnyttjandet nagot lagre men antalet mojliga
godstagskanaler i hogtrafik ar 1gt, fraimst beroende pa att det finns
betydligt farre forbigdngsspar pa strackan Hassleholm—Alvesta dn pa
strackan Lund—Hassleholm. Den omfattande trafiken gor att en storning
snabbt sprider sig till andra tag och till angransande banor, vilket ar
besvarande for godstrafiken och fjarrtrafiken som i ménga fall fardas
langre strackor.

31



Stockholm

Alvb

Géteborg
Angelholm
Helsingborg Astorp Hassleholm
Helsingborgs gbg,/Ramldsa
Teckomatorp” Hoor
Kévlinge
Eslov
Lomma
Lund
Képenhamn Simrishamn
Ystad
Trelleborg
Férklaring:

e nga kapacitetsproblem

m fyrspar med vissa kapacitets-
problem pa tva spar, inga kapacitetsproblem
pa dvriga tva spar

begynnande kapacitetsproblem,

kan bli problem att uppfylla trafikerings-
onskemal, gar att tka trafiken ytterligare

me kapacitetsproblem, godstagen
har stora framkomlighetsproblem under
hégtrafiken

mm omfattande trafik under hela dygnet
i farhallande till banans tillgangliga kapacitet

e Omfattande trafik under hela dygnet,
godstagen har mycket stora framkomlighets-
problem stora delar av dygnet

Streckens tjocklek indikerar hur manga spar
stréckan har, ju tjockare streck desto fler spar

Almhult

Karlskrona

Kristianstad

O

Figur 13 lllustration 6ver kapacitetsituationen i Sydsverige ar 2024

(denna figur ar inte direkt jamférbar med kartor 6ver

kapacitetsutnyttjandet eftersom fler faktorer har vagts in)
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Vissa storre stationer uppvisar en begynnande kapacitetsbrist men kan
fortsatt hantera fler tdg utan ytterligare utbyggnader. Detta dr exempelvis
fallet pa Vastkustbanan, dir situationen vid Malmé och Helsingborg
paverkar framkomligheten i strdket som helhet. I Hassleholm ar det brist
pa plattformsspar for tdg mot Kristianstad eftersom dessa enbart kan
anvanda vissa spar pa stationen. Utéver ovan namnda utmaningar har
aven vissa banor som &r viktiga for regionaltrafiken begynnande
kapacitetsproblem, och Skédnebanan ar det tydligaste exemplet.

Trafikverket tar fram bristbeskrivningar for jairnvagssystemet i Sverige.
Exempel pa brister som studeras ar restid, punktlighet och kapacitet.
Tabell 2 visar om det ar brist for nagra viktiga 1angvaga reserelationer till
och fréan Skane, vilket i sddana fall markeras med rod text. Restidskvoten
ar berdaknad for snabbaste restid med tag i forhallande till restid med bil,
och punktligheten ar den genomsnittliga for aren 2010—2022 for aktuellt
tagsystem. Kapacitetsutnyttjandet 4r bedomt for ar 2024 pa
dimensionerande stricka. For reserelationer langs Sodra stambanan har
Stockholm—Helsingborg och Malmo—Karlskrona brister i restid.

Det ar framfor allt brister i punktlighet och kapacitet pa berérda
reserelationer som angor Sodra stambanan. For strackan Malmo—
Karlskrona ar punktligheten battre. Har ar det i stillet restid och kapacitet
som har brist. Mellan Goteborg och Malmé ar det enkelspéaret pa strackan
Varberg—Hamra som dimensionerar kapaciteten.

Tabell 2 Brister for langvédga persontag genom Skane ar 2024

Reserelation Restidskvot Punktlighet Kapacitets-
(procent) utnyttjande
(procent)
Stockholm—Malmé 0,69 68 83
Goéteborg—Malmo 0,70 79 89
Stockholm—Kdpenhamn 0,75 68 83
Stockholm—Helsingborg 0,87 68 81
Malmé-Karlskrona 1,14 88 83
Stockholm—Kristianstad 0,76 68 81

Tabell 3 visar motsvarande sammanstallning av brister for nagra viktiga
pendlingsrelationer i Skane. Lund—Kristianstad, Malm6—Ystad och
Malmo—Kristianstad har brister i restid, medan Malmo—Eslov, Lund—
Kristianstad, Malmo—Hassleholm och Malm6—Kristianstad har brister i
kapacitet.
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Tabell 3 Brister for nagra pendlingsrelationer i Skane ar 2024

Reserelation Restidskvot Punktlighet Kapacitets-
(procent) utnyttjande
(procent)
Malmo—Eslov 0,73 88 83
Lund—Kristianstad 0,91 88 83
Malmé—Hassleholm 0,57 88 83
Malmoé—Helsingborg 0,75 91 52
Malmé-Ystad 1,00 91 75
Malmo6— Kristianstad 0,90 88 83

Godstrafiken drabbas ocksa av det hoga kapacitetsutnyttjandet pa Sodra
stambanan. Aven om godstrafikens punktlighet ligger strax 6ver 75
procent har godstagens transporttider férlangts i takt med att
persontégstrafiken okat och att det byggts fler forbigangsspéar mellan
Hassleholm och Lund.
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3 Jarnvagssystemets utveckling i
Skane

3.1 Kapacitets- och bristanalys ar 2030

Fram till ar 2030 har det tillkommit mo6tesspar i Alnarp och ett forlangt
motesspar i Flidie pa Lommabanan. Dessutom har hastigheten hdjts till
160 km/tim p4 delen Astorp—Helsingborg, och i Klippan har métesspéret
forlangts ca 2,8 km, se Figur 14.
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Figur 14 Jarnvagsnatet i Skane 2030

Nar SJ fatt nya tag kring ar 2025 planeras dels en viss utokning av trafiken
mellan Stockholm och Malmo, dels att tagen varje timme fortsatter till
Kopenhamn. Till &r 2030 efterfragas ocksa att snabbtdgen mellan
Goteborg och Malmo utokas till ett tdg per timme och riktning och att
atminstone delar av trafiken fortsatter till Kopenhamn. Region Skane
presenterade ar 2021 en persontagsstrategi for den regionala tégtrafiken i
Skéne 2020—2040. I scenario 2030 antas fem regionala persontdg per
timme och riktning pa Sodra stambanan séder om Hissleholm, se Figur
15. Jamfort med &r 2023 dr det en utokning pa delen Hassleholm—-Hoor.
Den huvudsakliga utokningen av regionaltrafiken sker genom att fler
timmar kors med hogtrafikutbud.
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Figur 15 Regional persontrafik i Region Skanes malbild ar 2030%°

Effekten pa trafiken nar Fehmarn Balt-forbindelsen 6ppnar ar
svarbedomd, men klart ar att den framst kommer att paverka godstrafiken
och fjarrtrafiken. Bedomningen ar att det i Sydsverige framst kommer att
vara godstrafiken som drabbas av de allvarligaste kapacitetsbristerna
under tidigt 2030-tal. Forbigéngar av godstdg forvantas 6ka som resultat
av att hogtrafikperioden blir langre, i kombination med att gods- och
fjarrtrafiken okar. Aven den regionala trafiken paverkas eftersom fiven
forbigangar av pagatdg kommer oka.

Den langvaga persontrafiken planeras till en borjan att bli utokade till
cirka tio tag i vardera riktningen per dygn mellan K6penhamn och
Hamburg. Det finns dven tankar pa nattdg mellan Oslo och Hamburg.

30 Region Skane, Persontagsstrategi, Strategi for utveckling av den regionala
tagtrafiken i Skane 2020-2040
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Godstrafiken efterfragar ocksa fler taglagen under dagtid, men antalet
timmar da det enbart finns mojlighet att framfora ett godstag per timme
och riktning mellan Hassleholm och Alvesta 6kar. De godstagsldgen som
tilldelas under dagtid riskerar dessutom att fa langa transporttider pa
grund av fler forbigdngar. Den regionala trafiken blir dé indirekt paverkad
genom en 6kad efterfragan pa taglagen for godstag och fjarrtag. Det gar till
exempel inte att utoka pagatagstrafiken Hiassleholm—Hoo6r enligt Region
Skanes persontagsstrategi till &r 2030 utan omfattande paverkan pa
restiden for persontrafiken, se Figur 15. Det far darfor anses mycket
osakert om utékningen kan genomforas. I detta lage bedoms
kapacitetssituationen pé strackan Alvesta—Héassleholm vara virre én pa
strackan Hassleholm—Lund pa grund av bristen pa forbigangsspar, se
Figur 16.

Belastningen pa stationerna i Malmo och Hiassleholm har 6kat men
stationerna forvantas kunna hantera trafiken.

Trafikefterfragan okar dven i véstra delen av Sydsverige, men
Vastkustbanans kapacitet har battre forutsattningar att hantera detta. En
utmaning ar det kvarstadende enkelspéaret mellan Maria och Helsingborg.
Nir Varbergstunneln ir klar planeras de Oresundstig som i dag kor
mellan Goteborg och Halmstad att kopplas ihop med 30-minuterstrafiken
Képenhamn—-Malmé—Helsingborg. Da blir det totalt fyra regionaltag per
timme och riktning pa strickan Forslév/Angelholm—Helsingborg,
samtidigt som det finns 6nskemal om att utoka den ldngviaga trafiken. Det
ar utmanande att inrymma dessa tag pa det kvarstdende enkelsparet.
Tatare pagatagstrafik pA Lommabanan ger kapacitetsbrister pa
godsstraket genom Skane, vilket tillsammans med 6kad trafik pa
Vastkustbanan gor det mycket svart for godstagen att inte hamna i konflikt
med persontrafiken. Det kommer ocksa att finnas ett 6kat behov av att
forlanga och forkorta tdgen i Helsingborg, vilket leder till att trycket pa
tjanstetdg for uppstillning till och fran Helsingborgs
godsbangard/Ramlosa okar.
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Figur 16 lllustration 6ver kapacitetssituationen i Sydsverige i boérjan
av 2030-talet med fardigstallda objekt i nationell plan, exklusive
Héassleholm-Lund (denna figur ar inte direkt jamférbar med kartor

over kapacitetsutnyttjandet eftersom fler faktorer har vagts in)
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Tabell 4 visar att brister i punktlighet och kapacitet pa berorda
reserelationer kvarstar pa Sodra stambanan. Eftersom E4 kommer att bli
motorvag pa hela striackan Stockholm—Malmo nér strackan Ljungby—
Toftanis fardigstills, kommer restiden for bil att forbattras, samtidigt som
trangseln okar langs Sodra stambanan och i synnerhet pa striackan genom
Skane. Det medfor att restidskvoterna forsimras. Aven E22 genom
Blekinge byggs ut, vilket medfor att restidskvoten for strackan Malmo—
Karlskrona forsamras ytterligare. Pa Vastkustbanan slutfors dven
dubbelsparet genom Varberg, och dessutom planeras Vistlanken i
Goteborg vara klar. Det medfor ett mindre sarbart system som forviantas
forbattra punktligheten. Alla 6nskemal om 6kad trafik kan dock inte
motas, exempelvis Region Skénes 6nskemél om fem regionala persontag
per timme och riktning pa Sédra stambanan séder om Hissleholm.
Utokningen av langviga tag kan endast goras under lagtrafik. Darfor satts
kapacitetsutnyttjandet till 100 procent pa berorda reserelationer.

Tabell 4 Sammanstiéllning av olika brister for ldngvaga persontag i
Skane ar 2030

Reserelation Restidskvot Punktlighet Kapacitets-
(procent) utnyttjande
(procent)
Stockholm—Malmé 0,71 68 100
Goteborg—Malmd 0,77 80 100
Stockholm—Képenhamn 0,76 68 100
Stockholm—Helsingborg 0,88 68 90
Malmé-Karlskrona 1,18 88 100
Stockholm—Kristianstad 0,77 68 90

Aven for pendlingsrelationerna lings Sédra stambanan bedéms den
efterfragade trafiken inte kunna fa plats, och kapacitetsutnyttjandet satts
till 100 procent pa berorda reserelationer, se Tabell 5. Soder om
Helsingborg utokas trafiken ocksa, men enkelsparet mellan Maria och
Helsingborg begransar trafiken, sa att kapacitetsutnyttjandet hamnar pa
75 procent. For Ystadbanan ligger kapacitetsutnyttjandet pa 75 procent
men en trafikokning skulle innebara langre restider vilket gor att nya
taglagen inte soks trots att efterfragan finns.
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Tabell 5 Brister for nagra pendlingsrelationer i Skane 2030

Reserelation Restidskvot Punktlighet Kapacitets-
(procent) utnyttjande
(procent)
Malmoé—Eslov 0,73 88 100
Lund—Kristianstad 0,91 88 100
Malmdé—Hassleholm 0,58 88 100
Malmoé—Helsingborg 0,76 91 75
Malmd-Ystad 1,00 91 75

Region Skéane har ocksa en malbild for den regionala trafiken i mitten av
2030-talet, se Figur 17. I denna malbild forutsétts att det finns ytterligare
spar mellan Hassleholm och Lund. Eftersom nya spar inte kan forviantas
vara klara till ar 2035 och eftersom kapaciteteten inte klarar méalbilden for
regionaltdg ar 2030, kan de 6nskade utokningarna av trafiken inte
genomforas. Trafiken kan forvantas vara den samma som tidigare fram till
dess att nya spar har byggts.
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Figur 17 Regional persontrafik i Region Skanes malbild ar 2035

3.2 Kapacitets- och bristanalys ar 2040

Ar 2040 har Sydostlinken tillkommit och det har byggts nya métesspér
mellan Almhult och Olofstrém, se Figur 18.

Till foljd av Ostlanken minskar restiden med 25—30 minuter mellan
Stockholm och Skane/Kopenhamn. Det medfor att efterfragan 6kar, men
det ar tveksamt om det gar att kora fler langvaga tag mellan Stockholm
och Malmo. Langs Viastkustbanan planeras sista dubbelsparsstrackan
Maria—Helsingborg vara klar mellan ar 2035 och 2040. Tio ar efter att
Fehmarn Balt-forbindelsen ar klar dr det dven troligt att persontrafiken
mellan Képenhamn och Hamburg utokas till timmestrafik.

31 Region Skane, Persontagsstrategi, Strategi for utveckling av den regionala
tagtrafiken i Skane 2020-2040
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I Region Skanes scenario 2040, se Figur 19, antas sex regionala persontag
per timme och riktning pa S6dra stambanan s6der om Héssleholm samt
sju soder om Hoor. Jamfort med ar 2023 ar det en dnnu kraftigare
utokning av trafiken, som inte blir méjlig att genomfora utan nya spar
mellan Hassleholm och Lund. Det ingér ocksé en utokning till fem tag per
timme och riktning pa strackan Hassleholm—Kristianstad. Pa Vastkust-
banan forutsatts sju tag per timme och riktning soder om Helsingborg. P
Soderdsbanan och Radbanan utokas trafiken fran ett till tva tag i timmen
per riktning. I persontagsstrategin antas dessutom att det byggts en fast
forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor. Eftersom nya forbindelser
over Oresund inte behandlas i detta uppdrag tas ingen hénsyn till den
trafikokning som detta genererar i detta uppdrag.

Mellan Helsingborg och Maria medfor dubbelsparet att det ar mojligt att
utoka trafiken norr om Helsingborg. Det blir dé lattare att klara ett tig per
timme och riktning med fjarrtag och tva tag per timme och riktning med
Oresundstag. Det medfor samtidigt att kapacitetsproblemen tilltar séder
om Helsingborg.
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Godstrafiken forvantas ocksa oka. Enligt Trafikverkets basprognos for
2040 Okar antalet godstag kraftigt mellan 2022 och 2040. Tabell 6 visar
godstrafiken for aren 2022, 2030 och 2040 pa Sodra stambanans strackor
mellan Alvesta och Lund samt pa Sydostlinken och Oresundsbron.
Okningen till 9o godstig per dygn mellan Alvesta och Almhult kommer att
bli svart att inrymma. Soder om Hassleholm gar lite farre godstag, men
eftersom persontrafiken ar betydligt storre kommer det inte att finnas
plats for alla godstag om inte kapaciteten okar. En stor del av denna
godstrafik fortsitter sedan éver Oresundsbron. I Trafikverkets basprognos
2040 ar det antaget 56 godstdg per dygn 6ver bron.

32 Region Skane, Persontagsstrategi, Strategi for utveckling av den regionala
tagtrafiken i Skane 2020-2040
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Tabell 6 Antal godstag/dygn 2022, 2030 och 2040 pa Sodra
stambanan mellan Alvesta och Lund samt andra berorda strackor

Strak Ort 1 Ort 2 2022 2030 2040
Sddra stambanan Alvesta Almhult 58 81 90
Sddra stambanan Almhult Hassleholm 54 86 96
Sddra stambanan  Hassleholm HOor 44 58 64
Sddra stambanan HO6r Eslov 46 58 74
Sddra stambanan Eslov Lund 46 67 74
Skanebanan Hassleholm Astorp 11 16 22
Skanebanan Hassleholm  Kristianstad 6 6 6
Sydostlanken Almhult Olofstrém 11 20 26
Sydostlanken Olofstrém Karlshamn - - 6
Oresundsbron Malmo Kastrup 24 50 56

Sodra stambanan ar i detta lage den hardast utnyttjade strackan i
Sydsverige, med ett &nnu mer anstrangt kapacitetslage an ar 2030, se
Figur 20. Eftersom Sodra stambanan inte kan tillgodose den 6kade
trafikefterfragan klarar bangardarna i Hassleholm och Malmo fortsatt av
att hantera trafiken, 4ven om kapacitetsutnyttjandet ar hogt. Bangarden i
Ramlosa uppnar dock ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande och ligger pa
gransen for vad den klarar av.

Nar Ostlédnken ar klar, minskar sdrbarheten pa Sodra stambanan som
helhet. Punktligheten kan da antas bli battre och det antas att den hamnar
over 75 procent for 1angvaga persontdg pa Sodra stambanan. Att
punktligheten antas kunna 6ka med tio procentenheter beror pa att
kapaciteten forbattras rejalt 1angs en langre stracka. Eftersom
kapacitetsutnyttjandet forvantas bli narmare 100 procent langs hela
strackan Alvesta—Hassleholm—Lund riskerar det dock att forsamra
punktligheten.
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Figur 20 lllustration 6ver kapacitetssituationen i Sydsverige i bérjan

av 2040 talet, med fardigstéllda objekt i nationell plan men utan nya

spar Hassleholm-Lund (denna figur ar inte direkt jamforbar med

kartor over kapacitetsutnyttjandet eftersom fler faktorer har vagts in)
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Brister i kapacitet pa berorda reserelationer kvarstar siledes pa Sodra
stambanan. Det hoga kapacitetsutnyttjandet pa Vastkustbanan séder om
Helsingborg riskerar ocksa att forsamra punktligheten. Tabell 7 visar att
samtliga studerade reserelationer har kapacitetsbrister. Ostlinken medfor
att restidskvoterna forbattras 1angs Sodra stambanan, men pa strackan
Stockholm—Helsingborg kvarstar fortfarande brist i restid. Ar 2040 ar det
aven troligt att tdg med lutande vagnskorg har fasats ut. I sa fall férlangs
restiderna ldngs Sodra stambanan med cirka tio minuter och restidskvoten
blir snarare 0,82—0,83 pa strackan Stockholm—Helsingborg.

Tabell 7 Sammanstiéllning av olika brister for langvaga persontag i
Skane ar 2040

Reserelation Restidskvot Punktlighet Kapacitets-
(procent) utnyttjande
(procent)
Stockholm—Malmo 0,64 >75 100
Goéteborg—Malmo 0,77 80 90
Stockholm—Kdpenhamn 0,69 >75 100
Stockholm—Helsingborg 0,81 >75 100
Malmdé—Karlskrona 1,18 88 100
Stockholm—Kristianstad 0,69 >75 100

Aven for pendlingsrelationerna lings Sédra stambanan hamnar
kapacitetsutnyttjandet pa 100 procent pa berorda reserelationer, se Tabell
8. Den okade trafiken mellan Malmo och Helsingborg medfor att det blir
en kapacitetsbrist dven pa denna stracka. Fyra tag per timme och riktning
mellan Malmo och Ystad kan inte heller inrymmas. Har blir det darfor
ocksa 100 procent.

Tabell 8 Brister for nagra pendlingsrelationer i Skane 2040

Reserelation Restidskvot Punktlighet Kapacitets-
(procent) utnyttjande
(procent)
Malm&—-Eslov 0,73 88 100
Lund—Kristianstad 0,91 88 100
Malmo—Héassleholm 0,58 88 100
Malmoé—Helsingborg 0,76 91 90
Malmé-Ystad 1,00 91 100
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3.3 Trafikefterfragan bortom ar 2040

Vid en utblick bortom ar 2040 forutspas en efterfragan pa mer kapacitet,
inte minst for den regionala persontrafiken. Aven for godstrafiken och den
langviga persontrafiken forvintas efterfragan 6ka, d&ven om det inte finns
lika tydliga planer. Detta ligger ocksa i linje med EU-kommissionens
strategi for en hallbar transportsektor.

I EU:s Green Deal ingar en handlingsplan for att starka langvaga och
gransoverskridande passagerartrafik med tdg, kombinerat med forand-
ringar av det transeuropeiska transportnitet (TEN-T) for att oka
kapaciteten for hoghastighetstagss, vilket enligt EU:s definition ar tag for
minst 200 km/tim. For att paskynda genomférandet av jirnvéagsinveste-
ringar erbjuder Europeiska investeringsbanken (EIB) forméanliga 1an som
en del av ett atgiardspaket for effektiv och gron mobilitet och kommer att
hjalpa EU att na sina strategiska milstolpar. Till 2030 anges att hoghastig-
hetstégtrafiken fordubblas och att all tidtabellsbunden kollektivtrafik upp
till 50 mil ar fossilfri. Till 2050 anges en tredubbling av hoghastighets-
tagtrafiken. I handlingsplanen nimns ocksa att till &r 2050 ar maélet att
varutransporter med tag ska ha fordubblats, och man vill ocksa se en
okning av persontransporternas+. Hur trafiken paverkas pa langre sikt
med en forbindelse 6ver Fehmarn Bélt ar svarbedomt, men det dr troligen
framst godstrafiken och fjarrtrafiken som péaverkas.

3.3.1 Regionala persontag

Bortom malbilden for &r 2040 anger Region Skane vid en forfragan att det
framst ar tagupplagget System 3 som kommer att vaxa. Pagataget som
2040 vander i Hoor kan komma att omvandlas till ett System 3-tag och
fortsitta mot Hissleholm vidare mot Almhult eller Kristianstad. Direfter
kan det bli ocksa bli aktuellt med ett fjarde System 3-tdg pa strackan.

3.3.2 Langvaga persontag

SJ, Snalltdget och FlixTrain har aviserat planer pa att forbattra befintlig
tagtrafik och etablera ny internationell trafik fran Sverige till Tyskland,
vilket underlattas avsevart nar Fehmarn Balt-forbindelsen 6ppnas. Den
totala kapacitetsefterfragan for fjarrtrafiken ar svarbedomd och beror till
stor del pa om nagon operator bestimmer sig for att ta upp konkurrensen
med SJ pa strackan genom att erbjuda en hog turtathet pa de egna tigen.

33 European Commission, BOOSTING LONG-DISTANCE AND CROSS-
BORDER passenger rail

34 European Commission, Sustainable and Smart Mobility Strategy — putting
European transport on track for the future
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3.3.3 Godstrafik

Efterfragan pa godstransporter forviantas 6ka pa lang sikt, inte minst till
norra Sverige dar ett flertal storre industrietableringar och
infrastruktursatsningar planeras. I detta har framforallt S6dra stambanan
men dven Vistkustbanan en viktig roll att spela, inte minst for framtida
godstrafik mot kontinenten, se Figur 21.
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Figur 21 S6dra stambanan och Vastkustbanan och godsfloden

soderut mot kontinenten

Godstrafikens framkomlighet paverkas av 6kad persontrafik. Godstagens
kortider okar successivt i och med att en 6kad persontrafik genererar fler
uppehall dar godstagen blir omkorda av snabbare persontag. Detta
minskar godstagens attraktivitet i jimforelse med andra trafikslag. En
okad persontrafik pa lang sikt, enligt de ambitioner som uttrycks av
fjarrtdgsoperatorer och i Region Skanes persontégsstrategi, skulle leda till
en situation dar godstagen inte hinner kora mellan forbigdngssparen och
helt enkelt blir undantriangda under persontrafikens hogtrafikperioder.
Nar persontrafiken blir sé tat att godstagen inte hinner kora mellan
forbigdngssparen kan godstagens framkomlighet inte langre atgiardas
genom fler forbigadngsspar, utan det behovs fler spar dar snabb och
ldngsam trafik separeras.
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4 Fyrstegsprincipens steg 1-3

Fyrstegsprincipen, se Figur 22, tillimpas for att sikerstilla en god
resurshushéllning och for att atgiarder ska bidra till en hallbar
samhallsutveckling. Principen dr vigledande i Trafikverkets arbete for att
sikerstilla effektiva och héllbara I6sningar, och den innebar att mojliga

forbattringar i transportsystemet ska provas stegvis.

2.

Optimera

Figur 22 Fyrstegsprincipen

4.1 Steg 1 — atgarder som paverkar behovet av
transporter och resor

Det forsta steget i fyrstegsprincipen innebar att tinka om och forst och
fraimst Gvervaga atgarder som kan paverka behovet av transporter och
resor samt valet av transportsatt. Samhallsplaneringen sker i komplexa
processer dar nationell, regional och lokal nivd samverkar. I Skane har
inriktningen under 1ang tid varit att starka den flerkarniga ortstrukturen
och knyta samman Skéne med attraktiv kollektivtrafik. Denna regionala
integration medfor att mojligheterna till matchning pa arbets- och
bostadsmarknaderna okar, vilket ger en regional tillvaxt. Utvecklingen har
bland annat mgjliggjorts genom satsningar pa ny jirnvagsinfrastruktur
och en utvecklad regional kollektivtrafik med bade tag och buss.

Ett alternativ till att tillfora ny kapacitet genom nybyggnation skulle kunna
vara att stdlla om den regionala kollektivtrafiken frén tég till buss eller att
komplettera tigtrafiken med buss péa vissa strackor dar behovet av
utvecklad godstrafik ar stort. Det skulle dock medfora langre restider och
samre komfort for kollektivtrafikresenirerna, vilket 1 sin tur leder till
minskad tillganglighet och en valfardsforlust, och det minskar
mojligheterna till regional integration. En sddan utveckling skulle ga emot
Region Skéanes persontagsstrategi och de satsningar som gjorts for att oka
pendlingsresor med tag i Skéne.

Ett annat alternativ skulle vara att styra om langviga resor till andra
transportmedel. Det skulle troligtvis innebara en 6verflyttning av resor
fran tag till flyg och langfardsbuss samt bil pad medelldnga strackor, vilket
skulle innebara 6kad miljobelastning. Likasa skulle 6verflyttning av
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godstransporter fran jarnvag till lastbil innebéara en 6kad miljobelastning.
Jarnvagstrafik ar mer energieffektiv an flyg, buss och lastbil, sa d&ven om
utslappen fran dessa trafikslag skulle minska genom elektrifiering sa ar
jarnviagens miljobelastning mindre.

Ett annat mdgjligt alternativ skulle kunna vara ett utvecklat distansarbete.
Antalet resenérer minskade drastiskt under covid-19-pandemin.
Resenirsflodena har efter pandemin aterhamtat sig, &ven om de dnnu inte
ar uppe i samma nivaer som fore pandemin, se Figur 7 och Figur 9. Efter
pandemin har flera arbetsgrupper fortsatt arbeta pa distans en eller ett par
dagar i veckan. Distansarbete kan i viss man paverka behovet av
kollektivtrafikresor, men att aterga till nivder som under pandemin skulle
troligtvis medfora en vilfardsforlust i form av andra negativa
konsekvenser for samhillet, till exempel isolering och ensamhet, vilket
darfor varken ar troligt eller efterstravansvart.

For att styra mot en andrad fardmedelsfordelning dar vissa resor styrs
over fran tag till andra fardmedel, kravs en politiskt dndrad inriktning pa
béade nationell och regional niva. Dessutom behover effektiva ekonomiska
styrmedel utvecklas i form av exempelvis skatter och avgifter samt
administrativa styrmedel, exempelvis forandring av lagar som jarnvags-
marknadslagen. Aven prognoser och investeringsplaner behover ses éver i
och med att belastningen pa vagnat och flygplatser kan antas oka.

4.2 Steg 2 — atgarder for optimering av
befintligt jarnvagssystem

Det andra steget i fyrstegprincipen innebar att optimera och genomfora
atgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande av befintlig
infrastruktur. Systemet skulle kunna optimeras genom okad styrning av
tilldelning av taglagen, utjamning av medelhastigheten pa tagen eller 6kad
kapacitet i tdgen genom langre eller mer kapacitetsstarka tag. Dessa
atgarder har tidigare lyfts i bland annat Kapacitetsutredningenss och
analyserats vidare inom Trafikverket.

Tilldelning av tagldagen styrs av jarnvagsmarknadslagen, och Trafikverket
ska sa ldngt som mojligt tillmotesgd alla ansokningar. Jarnvagsmarknads-
lagen innehaller inga mojligheter att konstruera losningar som skulle vara
battre for kapaciteten som helhet. Att styra viss trafik till vissa tider 6ver
timmen eller dygnet ar alltsa inte mojligt. Att utjamna medelhastigheter ar
inte heller mgjligt. Sddana atgirder skulle forutom att tillfora kapacitet
medfora negativa konsekvenser for tag som tvingas kora pa icke onskade

35 Trafikverket, Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet —
kapacitetsutredningens bristanalys till och med ar 2025
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tider, kora langsammare eller gora fler uppehall dn 6nskat. De
prioriteringskriterier som tillimpas i Sverige bygger pa principen att vilja
den 16sning som ger den storsta samhéillsekonomiska nyttan i den enskilda
konflikten, utan hansyn till helheten.

Enligt jirnvigsmarknadslagen finns dven mojlighet att i stéllet for
prioriteringskriterier genomfora auktioner dir kapaciteten tilldelas mot en
extra avgift. En sddan tillimpning skulle troligtvis missgynna pendel- och
godstrafik som inte ar lika kapitalstark som den kommersiella person-
trafiken. Inom EU haller TTR (Timetabling and capacity redesign) pa att
implementeras, vilket ska ge mer enhetliga planeringsférutsattningar for
hela unionen. Inom TTR drivs det just nu pa for storre majligheter for
infrastrukturférvaltaren att forplanera tagldgen och banarbeten. Det skulle
pa sikt kunna ge Trafikverket béttre stod att styra kapacitet pa ett satt som
gynnar systemet som helhet.

I systemet for banavgifter finns mgjlighet att definiera en stracka dar det
tas ut en “passageavgift”. For att kunna ta ut en tillrackligt hog avgift for
att den ska kunna bli styrande kréavs dock att den foregas av att strackan
har forklarats overbelastad och att en kapacitetforstarkningsplan
upprittats. Eftersom investeringar i infrastrukturen har langa
genomforandetider skulle det antagligen ga att ta ut en passageavgift
innan ny infrastruktur ar pa plats, efter att en kapacitetsforstarkningsplan
upprattats. Det fungerar alltsa som trangselskatt — ett ekonomiskt
incitament att undvika rusningstrafiken pa de mest belastade strackorna.
Eftersom persontrafikens kunder framst vill resa under hogtrafik ar det
svart att fa en styrande effekt av passageavgifterna for persontagen.
Mojligen kan enstaka tdg som framst konkurrerar med l1agt pris paverkas
att undvika hogtrafiken, men detta ger effekter framst pa marginalen och
loser inte kapacitetsbristen. For godstag ar det svart att undvika hogtrafik
och eftersom godstrafiken kors pa sma ekonomiska marginaler riskerar
okade kostnader att leda till minskade transporter pa jairnvag.

Systemet for kvalitetsavgifter och regress ar till for att ge incitament for
samtliga branschaktorer att 6ka kvaliteten pa sina leveranser. Jarnvags-
foretag som orsakar andra jirnvagsforetag en forsening far betala
kvalitetsavgifter. Om Trafikverket orsakar en forsening kan jarnvags-
foretagen ansoka om regress. Den kapacitet som skulle kunna frigoras
genom att 6ka incitamenten med hojda avgifter ar mycket begransad
eftersom kapacitetsproblemen pa det svenska jirnvagsnitet i huvudsak
beror pé stora kortidsskillnader mellan tagen eller att i princip all
kapacitet har tilldelats.
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Kapaciteten kan 6kas genom att kora langre tag. En forutsittning for detta
ar att plattformar och forbigangsspar ar tillrackligt 1anga och att
tdgoperatorerna har tillrackligt manga fordon for att kora langa tag.
Ytterligare ett sitt att 6ka kapaciteten ar att 6ka resenirskapaciteten per
meter tag, det vill siaga tag med fler sittplatser. Mer kapacitetsstarka tag
okar operatorens effektivitet genom fler transporterade resenirer per
avgang och kan potentiellt ge operatoren battre samhallsekonomisk vikt
vid tillampning av prioriteringskriterier. I dag finns inga mgjligheter att
styra tdgoperatorerna mot mer kapacitetsstarka tag. Det ar dock mojligt
att dagens banavgifter skulle kunna utvecklas for att styra mot mer
kapacitetsstarka tag, till exempel genom att ta ut en hogre kostnad per
tagkilometer snarare an per vikt. En hogre kostnad per tagkilometer eller
per avgang kan leda till ett mer effektivt utnyttjande av infrastrukturen
med mer kapacitetsstarka tag och farre avgangar. En sadan avgiftsstruktur
forekommer i bland annat Italien och Frankrike.

4.3 Steg 3 — atgarder som kraver mindre
ombyggnader

Det tredje steget i fyrstegsprincipen innebar atgiarder som kréaver mindre
ombyggnader i infrastrukturen, till exempel att fortata signalerna langs
strackan eller att bygga fler punkter for 6verforing av signalinformation till
tagen, i syfte att 6verfora signalinformation for att kunna packa tagen
titare. Ett stort antal jarnvagar i Skane har forsetts med nya blocksignaler,
fler plattformar och trimmats med nya signaler inne pa stationerna. Det ar
atgiarder som kostar mindre summor och finansieras via anslag till smarre
investeringar i anlaggningen. For tagtrafiken ger steg 3-atgarderna framst
en effekt genom farre forseningar. Liksom kostnaderna ar kapacitets-
effekten marginell och atgdrderna formar inte avhjalpa behovet av att
kunna hantera fler tag pa de olika strackorna. Trafikverket arbetar
kontinuerligt med att identifiera steg 3-atgiarder och har utfort sddana
atgirder langs hela S6dra stambanan, med sarskilt fokus pa strackan
Hassleholm—Lund. Fler atgiarder ar under utredning och omfattar da aven
strackan Alvesta—Hassleholm.

Trafikverket ser 6ver bromsprocenttabeller, och nar det arbetet ar klart
kommer banor med mycket godstrafik i Skane att gis igenom for att
undersoka vilka ombyggnader som kravs for att genomfora en ny broms-
procenttabell, till exempel komplettering med nya punkter for 6verforing
av signalinformation till tdgen. Nya bromsprocenttabeller kan mojliggora
att godstagens hastighet kan hojas fran 80—90 km/tim till 100—-120
km/tim, vilket kan ge en battre effektivitet i systemet. Det kan ge viss
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mojlighet att kora marginellt flera godstag, men det forutsatter att gods-
vagnarna, aven i internationell trafik, r anpassade for dessa hastigheter.

For att mojliggora langre tag kan det kravas forlangning av plattformar
och da behover utbyggnaden ske i ett helt strék, vilket innebar steg 3- eller
steg 4-atgird. Den skanska trafikstrukturen gor att det oftast kravs ett
flertal ombyggda plattformar for att fa en effekt. Hur ménga plattformar
som behover forlangas varierar, till exempel behover minst 25 stationer
byggas om for att alla tag mellan Malmo och Ystad ska kunna kéras med
tre motorvagnar eftersom tagen fortsitter till Simrishamn, Helsingborg
och Kristianstad. For Lommabanan behover sex stationer byggas om
eftersom tagen inte kor en lika lang stracka.

Inom ERTMS sker en utveckling dir tagen kan koras tdtare genom korta
digitala blockstriackor, s kallad Hybrid Level 3. Systemet bedoms ta 1ang
tid att genomfora eftersom det kravs en modernisering av fordonsflottan i
form av digitala automatkoppel for att i full effekt. Atgirden har mest
effekt pa strackor dar tdgen kor i samma hastighet och mindre effekt pa
strackor dar skillnaderna i hastighet ar stora. Hybrid Level 3 kan darfor
inte ersatta behovet av ny kapacitet.

4.4 Forslag till fortsatt arbete med atgarder
enligt steg 1-3

Den sammantagna beddmningen ar att det inte finns atgirder enligt steg
1—3 som kan tillfora ny kapacitet i den utstrackning som behov och
efterfragan forvantas utvecklas i Skane. Jarnvagssystemet ar i méanga delar
redan i dag si anstrangt att den enda rimliga 16sningen ar att bygga nya
banor. Aven om atgirder enligt steg 1—3 inte kan uppfylla behoven av ny
kapacitet sa kan de 4nda fylla en viktig funktion i att trimma jarnvags-
systemet, framfor allt i avvaktan pa nybyggnation som tar lang tid att
planera och genomfora. Atgirder enligt steg 1—3 4r ocks4 intressanta i ett
langre perspektiv nar steg 4-atgarder ar implementerade. Man kan
uttrycka det som att dessa atgarder alltid bor 6vervigas, men de utesluter
inte banutbyggnad (steg 4) och de ger inte tillndrmelsevis samma effekter
for kapaciteten i jairnvagsnitet som banutbyggnad.

Steg 1-atgarder skulle innebara att skapa kapacitet genom att styra over
transporter och resor fran tag till andra fairdmedel. Det riskerar dock att ge
en valfardsforlust genom samre tillganglighet savil pa regional som pa
nationell niva. Detta skiljer sig fran nuvarande politiska inriktning pa EU-
niva och pé nationell och regional nivd om en ldngsiktigt héllbar transport-
forsorjning. Steg 1-atgarder bedoms darfor inte vara aktuella i nuldget. Om
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man vill styra firdmedelsfordelningen i en annan riktning kravs politisk
styrning samt utveckling av ekonomiska och administrativa styrmedel.

En Oversyn av banavgifterna ar en steg 2-atgard som bedéms kunna
paverka kapaciteten i avvaktan pa steg 4-atgarder. Banavgifterna har
svaga incitament for hojd kapacitet per tag, och passageavgifter anvands i
ldg omfattning. Jirnviagsmarknadslagen som styr vilka avgifter som kan
tas ut betonar ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen, vilket inte med sidkerhet ger utfallet att kapaciteten okar.
Systemet for banavgifter ar komplext, och att 4ndra i upplégget kan dven
fa oonskade konsekvenser. For att forandra banavgifterna i syfte att 6ka
kapaciteten behovs en utredning for att analysera vilka olika majligheter
som finns inom ramen for jirnvigsmarknadslagen och dess effekter.

Arbetet med att identifiera och implementera steg 3-atgarder bor fortsatta
lopande for att effektivisera och optimera kapaciteten i jarnvagssystemet.
Arbetet med nya bromsprocenttabeller och med de ombyggnationer som
kravs for genomforande bor prioriteras for sd snabbt genomférande som
mojligt. Arbetet med ERTMS Hybrid Level 3 bor fortlopa, aven om det
bedoms ta lang tid innan det ger full effekt. Dessa signalédtgéarder ger ett
battre kapacitetsutnyttjande, men effekten ar marginell och medger inte
nagon patagligt 6kad tagtrafik. I stillet kan man se dem som ett bidrag till
forbattrad punktlighet.
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5 Framkomlighetsatgarder for
godstrafiken med sikte pa
Fehmarn Balt-forbindelsens
oppnande

Trafiken pa S6dra stambanan har 6kat under de senaste aren och den
forvantas oka dn mer de kommande aren. Trafiken ar blandad med lokal-,
regional-, fjarr- och godstag som har stora skillnader i hastighet.
Avstanden mellan befintliga forbigdngsspar pa striackan varierar och
medfor redan i dagsldget att de langsamma tégen har svart att komma
fram pa ett antal strackor.

For att mota en 6kad efterfragan pé att kora godstag i samband med att
Fehmarn Balt-forbindelsen 6ppnas, har ett antal steg 4-atgirder
identifierats, se Figur 23. Atgirderna kan delas upp i tva kategorier. Den
forsta kategorin syftar till att kunna nyttja de utbyggnader som gjorts i
Sverige, Danmark och Tyskland for att kunna kora langre godstag. Den
andra kategorin sakerstéaller godstrafikens framkomlighet genom nya
forbigangsspar eller motesspar. Pa striackan Hassleholm—Lund ar de
forbigdngsspar som &r identifierade och genomforbara redan byggda.
Behovet av forbigangsspar ar darefter storst mellan Hassleholm och
Alvesta. Norr om Alvesta upp till Néssjo ar regionaltagstrafiken mindre
intensiv och behovet av nya forbigangsspar ar darfor inte lika stort.
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Figur 23 Preliminar rangordning av framkomlighetsatgarder for

godstrafiken med sikte pa Fehmarn Balt-forbindelsens 6ppnande

5.1 Forbigangsspar Hassleholm—Alvesta,

Slatthult
Nuliage

I Almhult anviinds befintligt forbigngsspér pa uppsparssidan, spér 3, for
den lokala godshanteringen pa bangéarden. Sparet har ocksa plattform men
kan mycket sillan anviandas av persontag eftersom det ar det enda sparet
med vixelforbindelse mot Olofstrom. Det gor att ett godstag i norrgaende
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riktning i de flesta fall behover kunna kora hela strackan mellan Vislanda
och Histveda, drygt 60 km, utan forbiging i Almhult vilket innebir att det
blir allt svarare att fa fram godstrafiken i denna riktning.

Atgird

Atgirden innebir att tva nya forbigdngsspar byggs pa upp- och
nedspérssidan i Slitthult pa Sodra stambanan, strax séder om Almhult,
eftersom nuvarande forbigangsspar i praktiken mycket sillan kan
anvandas for forbigang.

Effektbedomning

Forbigangssparen soder om Almhult innebir 6kad framkomlighet och
kapacitet for person- och godstagstrafiken pa Sodra stambanan.
Godstrafiken far en battre framkomlighet i hogtrafik, &ven om det finns en
risk for lingre transporttider. Atgirden majliggor fler tiglidgen for
godstrafiken och 6kad punktlighet for persontdg genom en béttre
mojlighet att optimera avgéngs- och ankomsttider. Detta ger positiva
effekter for resenarer i form av mer tillforlitliga resor. Forseningar som
uppkommer kan hanteras battre och risken for foljdforseningar minskar.

Forbigangssparen bedoms bidra positivt till bade funktions- och
hénsynsmal. Inga mélkonflikter har identifierats.

Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Kostnaden for atgarden bedoms till cirka 210 miljoner kronor (en
standardavvikelse pa 30 procent ger ett kostnadsspann pa 150—280
miljoner kronor). De storsta osdakerheterna ar byggbarhet nara Sodra
stambanan med omfattande trafik, daliga markforhallanden pa grund av
hoga grundvattennivaer samt viss risk for okdanda fororeningar.

Forutsattningarna for produktion bedoms som goda. Tiden fran det att
projektet initieras, till dess att det kan 6ppna for trafik, bedoms vara 6—-8
ar, varav byggtiden ar cirka 2 ar.

Motiv for preliminir rangordning

Striickan mellan Almhult och Hissleholm ir titare trafikerad med
regionaltig dn strickan norr om Almhult. Bangrden i Almhult #r hogt
belastad och forbigdngssparet maste anvindas av ankommande och
avgdende tag for att bangarden ska fungera. Atgirden foreslis som den
hogst prioriterade framkomlighetsétgarden for godstrafik eftersom
nuvarande forbigdngsspér i Almhult inte kan anvindas for forbigang.
Dessutom ar avstanden mellan omkringliggande forbigédngsspar langa.
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5.2 Utbyggnad av rangergruppen pa Malmo
godsbangard till 835 m
Nuliage

P& dagens rangergrupp kan 690 m ldnga tag byggas ihop utan
kapacitetskravande speciallosningar. Det innebar att det ar svart att nyttja
den utbyggnad till 750 m som successivt har skett norrut i Sverige och
835 m som byggts ut séder ut genom Danmark och Tyskland till Maschens
rangerbangard i Hamburg. Ar 2030, strax efter att Fehmarn Balt-
forbindelsen 6ppnar, berdknas Hallsbergs rangerbangard och Sdvenas
rangerbangard vara anpassade for att hantera 750 m langa tag genom de
namngivna objekten i nationell plan, Godsstrdket Hallsberg—Asbro,
dubbelspdr och LTS; Ovrigt stomniit, dtgdrder for ldnga godstdg,

etapp 1. Som en icke namngiven atgird planerar SVEDAB AB en
utbyggnad av forbigdngssparen i Svagertorp fran 750 till 1 050 m.

Atgird

Inom det namngivna objektet LTS; Ovrigt stomndit, dtgdrder for linga
godstdg, etapp 3 finns en atgiard som syftar till att forlinga tre spar pa
rangergruppen pa Malmo godsbangérd till 750—835 m. Innan denna
atgard ar genomford ar det i praktiken svart att kora langre tdg som
rangeras i Malmo.

Effektbedomning

Utbyggnaden gor det majligt att ta emot langre tag fran kontinenten och
att kora 750 meter langa tag norrut i Sverige. Detta majliggor en hogre
lastningsgrad per téag, vilket ar positivt for godstrafiken.

Kostnad, genomforbarhet och tidplan

Atgirden ir finansierad i den nationella planen och #r planerad for
genomforande i slutet av planperioden, men den foreslas bli tidigarelagd.

Motiv for preliminir rangordning

Genom att prioritera denna atgard for genomforande i samband med att
Fehmarn Balt-forbindelsen 6ppnar sakerstalls att de ovriga atgarderna
som genomforts for att framfora ldnga godstdg kan utnyttjas.

5.3 Motesspar pa Godsstraket genom Skane
Nulage

Godsstraket genom Skane ar en enkelsparig bana som gar mellan
Angelholm och Arlév och vidare till Trelleborg. Striket trafikerades linge
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enbart av godstdg men har i dag persontrafik pa merparten av strackorna.
Angelholm—Astorp ir den enda strickan dir det inte gar persontrafik
regelbundet. Aven om infrastrukturen har byggts ut i samband med
inforandet av persontrafik har utvecklingen av trafiken pa strackorna gjort
att godstrafiken fatt langre gangtider och har svart att ta sig fram under
vissa tider. Den 6kade regionaltrafiken pa Vastkustbanan i Kavlinge gor
det svart att hitta godstdgskanaler som fungerar utan behov av att invénta
en lamplig lucka i trafiken mellan Teckomatorp och Kivlinge. Eftersom
det saknas motesspar pa striackan kommer godstaget att blockera strackan
i avvaktan pa en lamplig lucka. Region Skane utreder fragan om att kora
persontrafik pa strickan Angelholm—Astorp, 4ven om detta inte ingar i
Region Skéanes persontagsstrategi.

Atgird

Atgirden innebir att ett nytt motesspar for 750 m langa tig byggs mellan
Teckomatorp och Kavlinge och att mellanblocksignaler byggs pa strackan
Angelholm—Astorp.

Effektbedomning

Motessparet medfor en jamnare fordelning av motesmojligheterna pa
Godsstraket genom Skane, vilket gor att kapaciteten och robustheten okar.
Atgirden gynnar i huvudsak godstrafiken eftersom transport- och
forseningstiden minskar. Dock mojliggors aven en okad persontrafik med
kortare restider som foljd.

Atgiirderna bedéms bidra positivt till funktions- och héinsynsmalet. Inga
malkonflikter har identifierats.

Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Kostnaden for dtgarden bedoms till cirka 120 miljoner kronor (en
standardavvikelse pa 30 procent ger ett kostnadsspann pa 80-150
miljoner kronor). Den storsta osdkerheten ar risken for okanda
fororeningar.

Forutsattningarna for produktion bedoms som goda. Tiden fran det att
projektet initieras, till dess att det kan 6ppna for trafik, bedoms vara 6—-8
ar, varav byggtiden ar cirka 2 &r. ERTMS kan paverka tidplanen for
atgarden.

Motiv for preliminir rangordning

Atgiirden prioriteras for att 6ka framkomligheten for godstrafiken pa
Godsstraket genom Skéne. Den steg 3-atgiard som genomfordes i Kavlinge
for cirka 10 ar sedan, nir spar 1 forlingdes, kan inte langre nyttjas av
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godstag nar Lommabanans tag anvander det som vandspar. Den allt titare
trafiken med regiontag pa Vastkustbanan gor det svart att hitta taglagen
for godstrafiken, om godstagen inte kan stanna mellan Teckomatorp och
Kavlinge i avvaktan pa en lamplig lucka i tagtrafiken pa Vastkustbanan.

5.4 Forbigangsspar Hassleholm-Alvesta,
Rattelov inklusive forlangning av spar 21 i
Hassleholm

Nulége

Norr om Hassleholm ar avstanden mellan forbigangssparen langa. De
langsta avstanden finns pa striackan mellan Osby/Hastveda och Vatteryd,
cirka 40 km. Eftersom Héssleholm ligger daremellan och bangarden blir
allt mer belastad, kommer det successivt att bli svarare for godstrafiken att
fa ett tidtabellslage genom Hissleholm.

Atgird

For att mojliggora ytterligare forbigangsmojligheter byggs ett nytt forbi-
gangsspar pa Sodra stambanans nedspéarsida, vid Réttel6v, norr om
Hassleholm. For att fa ett fungerade forbigangsspar pa uppsparsidan gors
en ombyggnad for att anpassa Hassleholms godsbangérd och spar 21.
Spar 21 forlangs for att kunna fungera som forbigéngsspar for 750 m langa
tag.

Effektbedomning

Forbigangssparen norr om Hassleholm innebar 6kad framkomlighet och
kapacitet for person- och godstigstrafiken pa Sodra stambanan.
Godstrafiken far en battre framkomlighet i hogtrafik, &ven om det finns en
risk for lingre transporttider. Atgirden majliggor fler tigligen for
godstrafiken och okad punktlighet for persontdg genom en battre
mojlighet att optimera avgangs- och ankomsttider. Detta ger positiva
effekter for resenirer i form av mer tillforlitliga resor. Forseningar som
uppkommer kan hanteras battre och risken for foljdforseningar minskar.

Forbigangssparen bedoms bidra positivt till bade funktions- och
hansynsmal. Viss malkonflikt kan uppsta med ekologiska faktorer
eftersom skogsmark behover tas i ansprak.

Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Kostnad for atgarden bedoms till cirka 210 miljoner kronor (en
standardavvikelse pa 30 procent ger ett kostnadsspann pa 140—270
miljoner kronor). De storsta osdkerheterna ar byggbarhet nara Sodra
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stambanan med omfattande trafik, daliga markférhallanden pa grund av
hoga grundvattennivaer samt viss risk for okanda fororeningar.

Forutsattningarna for produktion bedoms som goda. Dock innebar
ombyggnad av spar 21 paverkan pa trafik pa bangarden. Tiden fran det att
projektet initieras, till dess att det kan 6ppna for trafik, bedoms vara 6—8
ar, varav byggtiden ar cirka 2 ar.

Motiv for preliminir rangordning

Strickan mellan Almhult och Hissleholm ir titare trafikerad med
regionaltig #n strickan norr om Almhult. Utdver forbigangssparet vid
Slatthult prioriteras darfor ett forbigangsspar vid Hassleholm.

5.5 Forbigangsspar Hassleholm-Alvesta,
Molleryd
Nulége

Se beskrivning av nulage for 5.4.
Atgird

Atgirden innebir att ett nytt forbigngsspér byggs pa Sédra stambanans
uppsparsida vid Molleryd. Vidare utredning kravs for att sdkerstélla
kostnad och genomforande.

Effektbedomning
Se beskrivning av effektbedomning for 5.4.
Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Kostnaden for dtgarden bedoms till cirka 110 miljoner kronor (en
standardavvikelse pa 30 procent ger ett kostnadsspann pa 80-150
miljoner kronor). De storsta osdakerheterna ar byggbarhet nara Sodra
stambanan med omfattande trafik, daliga markférhallanden pé grund av
hoga grundvattennivaer samt viss risk for okanda fororeningar.

Tiden fran det att projektet initieras, till dess att det kan 6ppna for trafik,
bedoms vara 6—8 ar, varav byggtiden ar cirka 2 ar.

Motiv for preliminir rangordning

Efter nya forbigngsspér pa Sodra stambanan séder om Almhult 4r en
fortsatt utbyggnad av forbigdngsspar mellan Almhult och Alvesta
prioriterad.
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5.6 Forbigangsspar Hassleholm-Alvesta,
Bladinge
Nuliage

Se beskrivning av nulige for 5.4.
Atgird

Atgirden innebir att tva nya forbigdngsspar byggs pa Sodra stambanans
upp- och nedsparsida vid Bladinge. Vidare utredning krévs for att
sdakerstilla kostnad och genomforande.

Effektbedomning
Se beskrivning av effektbedomning for 5.4.
Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Kostnaden for dtgarden bedoms till cirka 210 miljoner kronor (en
standardavvikelse pa 30 procent ger ett kostnadsspann pa 150—280
miljoner kronor). De storsta osakerheterna ar byggbarhet nara Sodra
stambanan med omfattande trafik, daliga markférhéllanden pa grund av
hoga grundvattennivaer samt viss risk for okanda fororeningar.

Tiden fran det att projektet initieras, till dess att det kan 6ppna for trafik,
bedoms vara 6—8 ar, varav byggtiden ar cirka 2 ar.

Motiv for preliminiir rangordning

Efter nya forbigngsspér pa Sodra stambanan séder om Almhult 4r en
fortsatt utbyggnad av forbigdngsspar mellan Almhult och Alvesta
prioriterad.
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6 Kapacitetsatgarder for
arbetspendling och godstrafik

For att uppna storst kapacitetseffekt for godstrafik och arbetspendling i
Skane behover kapaciteten forstarkas pa Sodra stambanan.
Forbigangsspar sakrar godstrafikens framkomlighet i anslutning till att
Fehmarn Bailt-forbindelsen 6ppnas. Darefter krivs storre steg 4-atgiarder
for att gora godstrafiken och arbetspendlingen mer attraktiv, se Figur 24.

Nya spar Hassleholm—Lund utgor grunden for ytterligare
kapacitetsforstarkningar och medger forbattrad turtéthet i
regionaltrafiken samt minskade transporttider for godstrafiken. Dock
kommer bangardarna i Malmo och Hissleholm och
Raml6sa/Helsingborgs godsbangard bli hogt belastade. En utbyggnad av
dessa bangardar ar darfor nodvandig innan ytterligare ny kapacitet tillfors
péa linjerna in mot bangérdarna. Av de anslutande linjerna ar det pa
Skanebanan, strackan Hassleholm—Kristianstad, det finns storst
efterfragan pa utokad persontrafik. Denna utbyggnad kraver dock aven att
bangarden i Hassleholm byggs om. En ombyggnad av Malmo C 6ppnar
upp for att utoka kapaciteten mot Ystad. For godstrafiken ar en fortsatt
utbyggnad av fler spar langs Sodra stambanan mest angeldgen.

Dessa atgirder utgor en helhet for att kunna forstiarka regionaltrafiken och
godstrafiken pa straket Malmo—Alvesta/Kristianstad.
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Figur 24 Preliminar rangordning av kapacitetsatgarder for

arbetspendling och godstrafik

6.1 Tva nya spar Hassleholm-Lund
Nulage

Sodra stambanan mellan Hassleholm och Lund utgors i dag av ett
dubbelspar som passerar genom orterna Tormestorp, Sosdala, Tjornarp,
Hoor, Stehag, Eslov, Ortofta, Hastad och Stingby. Hastigheten pa banan
varierar mellan 130 och 200 km/tim. Tag utan korglutning kan dock kora
max 180 km/tim pé strackan.
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Trafiken mellan Héssleholm och Lund kan forenklat delas in i fyra
huvudkategorier:

e fjarrtag och regionaltag utan uppehall

e regionaltdg med uppehéll i Eslév och H66r
e pagatag med uppehall pa samtliga stationer
e godstag.

Kapaciteten pa ett dubbelspar avgors framforallt av kortidsskillnaden
mellan tagen. En stor spridning i kortidskillnad ger lagre kapacitet, medan
en liten spridning i kortidskillnad ger en hogre kapacitet. De tdg som
trafikerar Sodra stambanan kan delas upp utifran medelhastighet.

Pagatag och godstag har ungefar samma kortider, och for att uppna ett
effektivt kapacitetsutnyttjande pa strackan bor de darfor trafikera samma
spar. P4 samma satt kan fjarrtagen och regionaltagen utan uppehall
kombineras pa samma spér. Det tdgslag som finns kvar och som kommer
att avvika fran andra tag oavsett vilka av sparen de kor pa ar regionaltag
med uppehall i Eslov och Hoor. Dessa tag maste darfor antingen
kombineras med de ldngsamma lokal- och godstédgen eller med de snabba
fjarrtagen och regionaltdgen utan uppehall. Om samtliga spar har
plattform i Eslov och H66r kan tdgen spridas ut pa alla spar.

Atgird

En utbyggnad av tva nya spar pa strackan mellan Hassleholm och Lund
kan goras pa olika satt, dar fyra principiella dragningar har studerats, se
Figur 25:

e ny strackning
e delvis folja befintlig infrastruktur

e delvis folja befintlig infrastruktur med plattformar for nya spar i
Hoor och Eslov

e fyrspar

For alla alternativen ansluts de nya spéren till befintlig stambana strax
soder om Hassleholm och vid avslutat fyrspar vid Klostergarden, strax
soder om Lund. Hassleholm C, som ingick som en del i den avslutade
lokaliseringsutredningen, hanteras som en separat atgiard pa grund av
dess storlek och komplexitet och eftersom Hassleholm C kan hantera
utbyggnaden av Hassleholm—-Lund.

For alla alternativ utom fyrspar forutsatts sparen i huvudsak bli planerade
for 250 km/tim, vilket nya jarnvagar i Sverige vanligtvis byggs for. For ny
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strackning bedoms det vara svart, i vissa fall omajligt, att undvika intrang i
varden dven vid en lagre hastighet, exempelvis 200 km/tim. For alter-
nativen “delvis folja befintlig infrastruktur” bedoms en siankt hastighet till
200 km/tim inte paverka behovet av planskilda passager eftersom dessa i
huvudsak tillskapas for att undvika intréng. Vidare paverkar hastigheten
pa banan restiderna, och 250 km/tim krévs for att uppna de restidsmal
som regionerna i Sydsverige har satt upp. Sammantaget dr bedomningen
att sparen bor planeras for i huvudsak 250 km/tim.

Lund —~ Eslév Héor '

_/— _— holm

Bana i ny strackning

Lun

. Il * o o ~
P . Eslov Pl Héér NAEN L.
— VEE P CEe—— holm
, A -

—_— —_—
, ' /—\\ '
B T - - N R
A . 0y Y —
d . T
_/(..

— a . —_—

Bana som delvis féljer befintlig infrastruktur

Delvis folja befintlig infrastruktur med plattformar fér nya spar i Ho6r och Eslév

Lund Eslév Hédr

holm

Fyrspar

Férklaring:
e Spar fér snabb trafik
e Spar fr l[Angsam trafik
Station med plattformar fér nya spar

Station utan plattformar fér nya spar

Figur 25 Principiella dragningar av nya spar Hassleholm-Lund
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Motiv for preliminir rangordning

Héssleholm—Lund pa Sodra stambanan ar den hardast utnyttjade strickan
i Sydsverige. Belastningen kommer att 6ka successivt genom att antalet
timmar regionaltrafiken kor hogtrafiktidtabell utokas, och det tillkommer
gods- och fjarrtag. Strackan ar ocksa en nyckel for att andra utbyggnader,
som dubbelspar Hassleholm—Kristianstad (Skanebanan), ska leda till 6kad
tagtrafik. En utbyggnad av fler spar pa Sodra stambanan mellan
Hassleholm och Lund ar darfor ett naturligt forsta steg for att kunna 6ka
godstrafiken och regionaltrafiken i Skane.

Med en utbyggnad av nya spar mellan Hassleholm och Lund kan antalet
tag oka. Denna avlastning paverkar dven strackan Alvesta—Hassleholm
positivt, eftersom det ar betydligt lattare for godstagen att ta sig igenom en
stracka med hog kapacitetsbelastning om de omgivande strackornas
kapacitetsbelastning ar 1dg. Med nya spar Hassleholm—Lund kan
regionaltrafiken 0ka sa att samtliga pagatagsstationer far minst tva tag i
timmen i vardera riktningen langs Sodra stambanan, soder om Eslov tre
tag i timmen per riktning. I Eslov stannar fem tig i timmen per riktning
och i Hoor fyra. Hoor far dock ytterligare en forbindelse i timmen norrut
mot Hiassleholm. Antalet regionaltag som kor strackan utan uppehall
mellan Lund och Hissleholm okas fran ett till tva per timme och riktning,
vilket gynnar den 1angviga regionala pendlingen genom kortare restider.
For godstrafiken begransas framst maojligheterna till att o0ka trafiken av
kapacitetsituationen norr om Hassleholm.

Den 6kade regionaltrafiken innebar att ett antal bangardar ligger mycket
nara sitt kapacitetstak. Detta giller Malmo och Hassleholm som behover
hantera ett 0kat antal tdg pa grund av utokningen av trafiken mellan
Hassleholm och Lund. Nar Malmo C byggts ut kan trafiken utokas till sex
tadgitimmen i Eslov samt fem tag i timmen soderut respektive fyra tag i
timmen norrut i Ho6r. Aven Helsingborgs godsbangird/Ramldsa blir
mycket hért belastad, vilket beror pa att fler tg kors hela dagen och inte
enbart i rusningstrafik, se Figur 26.

De tre bangardarna klarar den 6kade belastningen till f6ljd av
utbyggnaden av Hassleholm—-Lund, men de behover byggas ut fore
anslutande linjer. Forst darefter kan det vara aktuellt att bygga ut fler spar
pa exempelvis Skdnebanan (Hassleholm—Kristianstad), Ystadbanan
(Malmo—Ystad), Trelleborgsbanan (Malmé—Trelleborg) eller
Vastkustbanan (Helsingborg—Lund). Om nya spar pa anslutande linjer

i stillet byggs forst, forbattras situationen for befintliga tag, men antalet
tag kan inte 6kas eftersom det ar fullt pa bangardarna.
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Figur 26 lllustration 6ver kapacitetssituationen i Sydsverige i bérjan

av 2040 talet, med fardigstallda objekt i nationell plan samt nya spar

Héassleholm-Lund (denna figur ar inte direkt jamforbar med kartor

over kapacitetsutnyttjandet eftersom fler faktorer har vagts in)
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6.1.1 Ny strackning
Utbyggnadsalternativ

Ett nytt dubbelspar foreslas i en ny strackning. Sparen utformas for
hastigheter upp till 250 km/tim.

Jarnvagen forutsitts sa langt som mojligt att anldggas pa bank, med
undantag for vissa passager over infrastruktur, vattendrag eller omraden
med stora hojdskillnader i landskapet dir d&ven andra anldggningstyper
sasom hog bank, bro eller skarning kan forekomma. Bullerskydd kravs dar
jarnvagen passerar bebyggelse.

Om godstrafiken ska ha mojlighet att trafikera de nya sparen far lutningen
pa sparen inte 6verstiga 10—12 promille, och fyra platser med férbigangs-
spar behover anlaggas. Behovet av bankar och skarningar 6kar och
darmed markanspraket for jarnviagen. Kostnaden for godsanpassning
bedoms vara cirka 1 miljard kronor. Trots forbigangsspéaren kan dock
godstigen sannolikt inte nyttja de nya sparen under hogtrafik eftersom
kortidsskillnaden ar for stor mot persontdgen for att godstdgen ska kunna
ta sig fram pa ett bra satt. Under lagtrafik kommer det att ga snabbare for
godstagen att kora pa den befintliga S6dra stambanan eftersom det ger
farre forbigédngar. Ur trafiksynpunkt ar det darfor svart att motivera att
anldgga banan for godstrafik med flackare profil och nya forbigdngsspar.

Effektbedomning

De nya sparen kommer att trafikeras av snabba regionaltag och fjarrtag
utan uppehall. Ur kapacitetssynpunkt ar detta fordelaktigt eftersom fler
tag far plats pa de nya sparen. Samtidigt frigors kapacitet for fler godstag
och pdgatdg samt regionaltdg med uppehall i Eslov och Hoor pa befintlig
stambana. Atgiirden innebir fler tigligen, bade for person- och godstag,
jamfort med i dag. Restiden for persontrafiken minskar; for den langvaga
regionala arbetspendlingen Malmo—Kristianstad blir restiden 54—61
minuter beroende pa om fordonen framfors i 200 eller 250 km/tim. Detta
ska jamforas med restiden i dag som ar 63 minuter. Risken for storningar
minskar och kan hanteras pa ett battre satt jamfort med i dag. Ett till-
kommande dubbelspar pa strackan skapar ocksa redundans i trafik-
systemet. Forutom fler taglagen far godstrafiken kortare transporttider.

Spar i ny strackning bedoms bidra positivt till funktionsmalet och till de
hansynsmal som ror klimat och ménniskors hilsa. Utbyggnaden innebar
dock att en ny barridr skapas i landskapet, och stora ytor som i dag ar
ostorda av storre infrastrukturstrak tas i ansprak. Sparen bor utformas for
att minimera intranget i de hogst skyddade omrédena. Intrang i befintliga
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tatorter kan undvikas, med undantag for Lund, Stdngby och Hissleholm.
Biologisk mangfald paverkas negativt i form av nya barriirer och buller.

Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Medelvirdet for slutkostnaden bedoms till cirka 22 miljarder kronor, och
spannet fran medelvirdet for slutkostnaden till den kostnad som med 85
procents sannolikhet kommer underskridas ar 22—26 miljarder kronor. De
storsta osdkerheterna bedoms ligga inom marknad och leverantorer
(exempelvis resursbrist, materialkostnader och marknadslaget),
byggherrekostnader samt markarbeten.

En dragning av jarnvigen i ny strackning innebar att man kan undvika
trafikstorningar pa befintlig jairnvagstrafik under byggskedet, forutom vid
inkopplingspunkterna och i delarna mot Stangby och Lund, dir det finns
utmaningar nar det giller trafikstorningar. Detta eftersom byggnation har
sker i eller i direkt nirhet till trafikerade spar, vilket bedoms paverka
trafiken. Tiden fran det att projektet initieras, till dess att det kan 6ppna
for trafik, bedoms vara 20—22 ar.

6.1.2 Delvis folja befintlig infrastruktur
Utbyggnadsalternativ

Ett nytt dubbelspar placeras s&, att det s& langt som mdajligt foljer den
befintliga Sodra stambanan och storre befintlig infrastruktur mellan Hass-
leholm och Lund. De nya sparen &r inte integrerade med befintliga spar.

De nya sparen planeras for hastigheter upp till 250 km/tim. For att
undvika hogt skyddsklassade natur- och kulturvarden och minska intrang
i bebyggelse och storre industrier, kommer spéren att passera befintlig
bana i ett flertal punkter. Detta kraver stora planskilda korsningar.
Bullerskydd kravs dar jarnvagen passerar bebyggelse.

For att godsanpassa banan behover fyra forbigangsspar byggas till en
kostnad av cirka 1 miljard kronor. Antalet planskilda passager mellan
befintliga och nya spar forsvarar mojligheten att utforma de nya spéren for
godstrafik. Ramperna till brokonstruktionerna blir langre om de ska
byggas for 10—12 promille i stillet for 25 promille, och forbigdngssparen
kraver en plan yta pa cirka 1 km. Dessutom behovs ett visst avstind till
nastkommande stigning for att godstagen ska hinna accelerera fore
stigningen. Annars péaverkar stigningen kortiden till nasta forbigangsspar
avsevart. Sarskilt problematisk ar strackan mellan Stdngby och strax norr
om Eslov dar ett stort antal korsningar mellan de gamla och de nya spéren
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behovs. Av denna anledning dr det sannolikt inte mojligt att anpassa
sparen for godstag.

Effektbedomning

De nya sparen kommer att trafikeras framst av fjarrtag och av regionaltag
utan uppehall. Ur kapacitetssynpunkt ar detta fordelaktigt eftersom fler
tag far plats pa de nya sparen. Samtidigt frigors kapacitet for fler godstag,
pagatég och regionaltdg med uppehall i Eslov och Ho6r pa den befintliga
Sodra stambanan. Atgirden innebir fler tigligen, bade for person- och
godstag, jamfort med i dag. Eftersom godstdgen och Pagatagen har
ungefar samma medelhastighet uppstéar enbart marginella
kortidsskillnader. Det ar i stillet regionaltagen med uppehall i Eslov och
Ho60r som har 10—12 minuters kortidskillnad mot 6vriga tag. Troligen
innebar detta att ndgra godstag behover forbigas pa strackan for att
kapaciteten ska nyttjas optimalt, men till skillnad fran i dag kommer det
att vara mycket ovanligt att godstdgen behover invinta mer an ett
persontédg innan de kan kora vidare. Restiden for persontrafiken minskar,
och for den ldngviga regionala arbetspendlingen Malmo—Kristianstad blir
restiden 54—61 minuter, beroende pa om fordonen framférs i 200 eller
250 km/tim. Detta ska jamforas med restiden i dag som ar 63 minuter.
Risken for storningar minskar och kan hanteras pa ett battre satt jamfort
med i dag. Forutom fler taglagen far godstrafiken kortare transporttider.

Nya spar som delvis foljer befintlig infrastruktur bedoms bidra positivt till
funktionsmalet och till de hansynsmal som rér klimat och méanniskors
hilsa. Utbyggnaden innebar sarskilt stor paverkan pa landskapsbilden vid
korsningspunkterna mellan sparen med stora obrukbara ytor som foljd.
Vid passage genom Stehag, Eslov, Ortofta, Stdngby och Lund, dir ny jirn-
vag anlaggs intill befintlig jarnvig, innebar atgirden omfattande intrang i
befintliga fastigheter. Aven intréng i titortsnira rekreationsomraden och
jordbruksmark ar aktuellt. Biologisk mangfald paverkas negativt i form av
nya barriarer och buller. Langs Sodra stambanan finns det dven
lagskyddade varden i form av bland annat riksintresse for kulturmiljovard
och riksintresse for dricksvattenforsorjning som riskerar att paverkas.

Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Medelvirdet for slutkostnaden bedoms till cirka 29 miljarder kronor, och
spannet fran medelvardet for slutkostnaden till den kostnad som med 85
procents sannolikhet kommer underskridas dr 29—33 miljarder kronor. De
storsta osikerheterna bedoms ligga inom marknad och leverantorer
(exempelvis resursbrist, materialkostnader och marknadslaget), bygg-
herrekostnader samt Trafikverkets interna verksamhet (exempelvis
mojligheter med nya entreprenadformer, ekonomisk periodisering och

71



resursbrist). En annan osdkerhet ar tider i spar, vilket innebar hur ofta och
hur lange befintlig jarnvagstrafik far stingas for att mojliggora arbete.
Krav pa trafikering under byggtiden kan paverka behovet av provisoriska
anlaggningar.

Det kan finnas besparingspotentialer (uppskattningsvis 800 miljoner
kronor) i ndgon korsningspunkt mellan nya spar och Sédra stambanan
genom att bygga om Sodra stambanan i nytt ldge bredvid de nya sparen,
i stillet for att bygga planskilda korsningar.

Nirheten till den befintliga Sodra stambanan innebar att utbyggnaden
behover genomforas vid trafikerade spar. De planskilda konstruktionerna
vid passage av Sodra stambanan kommer att paverka befintlig trafik under
byggtiden. Tiden fran det att projektet initieras, till dess att det kan 6ppna
for trafik, bedoms vara 23—25 ar.

6.1.3 Delvis folja befintlig infrastruktur med
plattformar for nya spar i H66r och Eslov
Utbyggnadsalternativ

Ett nytt dubbelspér placeras sa att det sa 1angt som mgjligt foljer den
befintliga Sodra stambanan och storre befintlig infrastruktur mellan
Hassleholm och Lund. Dock anliaggs jarnvagen genom Hoor och Eslov
med stopp pa dessa stationer. De nya sparen &r inte integrerade med
befintliga spar.

De nya sparen planeras for hastigheter upp till 250 km/tim. For att
undvika hogt skyddsklassade natur- och kulturvirden och minska intrang
i bebyggelse och storre industrier, kommer spéren att passera befintlig
bana i ett flertal punkter. Detta kraver stora planskilda korsningar. En
sankt hastighet till 200 km/tim bedoms inte paverka behovet av
planskilda passager, eftersom dessa i huvudsak skapas for att undvika
intrdng. Avvikelser frdn den antagna hastigheten behover goras for att
kunna bygga jairnvagen genom Hoors tatort.

Stationerna i Hoor och Eslov foreslas som tresparsstationer for att kunna
hantera storningar. En sddan utformning minskar aven intrang och
kostnader. Bullerskydd kravs dar jarnvagen passerar bebyggelse.

For att godsanpassa banan behover fyra forbigdngsspar byggas till en
kostnad av cirka 1 miljard kronor. Antalet planskilda passager mellan
befintliga och nya spar forsvarar mojligheterna att utforma de nya sparen
for godstrafik. Ramperna till brokonstruktionerna blir langre om de ska
byggas for 10—12 promille i stillet for 25 promille, och forbigdngsspéaren
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kraver en plan yta pa cirka 1 km eftersom de inte kan byggas med stora
lutningar. Dessutom behdvs ett visst avstand till ndstkommande stigning
for att godstagen ska hinna accelerera innan stigningen. Annars paverkar
stigningen kortiden till nasta forbigangsspar avsevart. Sarskilt
problematisk ar strackan mellan Stangby och strax norr om Eslov dar ett
stort antal korsningar mellan de gamla och de nya sparen behovs. Av
denna anledning dr det sannolikt inte mgjligt att anpassa sparen for
godstag. Med denna utformning kommer det ocksa ga fler persontag pa de
nya sparen vilket ger en battre framkomlighet for godstrafiken pa den
befintliga S6dra stambanan. En godstidgsanpassning kommer darfor inte
att nyttjas i ndgon storre utstrackning da det ar mer fordelaktigt att kora
via den befintliga Sodra stambanan for godstagen.

Effektbedomning

Genom att bygga stationer i Eslov och Ho6r pa de nya sparen kan dessa
spar, utover fjarrtdg och snabba regionaltig utan uppehall, dven trafikeras
av regionaltdg med uppehéll i dessa orter. Kortidskillnader uppstar mellan
dessa tdg och regionaltdg utan uppehéll samt fjarrtag (kortidskillnaden
mellan Hassleholm och Malmo blir 9—11 minuter), vilket begransar
mojligheten att framfora regionaltag med uppehall bland de snabbare
tagen. Atgirden innebir fler tigligen, bade for person- och godstag,
jamfort med i dag. Restiden for persontrafiken minskar; for den langviga
regionala arbetspendlingen Malmo—Kristianstad blir restiden 55-59
minuter. Detta ska jamforas med restiden i dag som ar 63 minuter.
Utformningen bidrar till en mattlig risk for storningar. Godstrafiken far
kortare transporttider och troligen fa forbigangar.

Nya spar som delvis foljer befintlig infrastruktur bedoms bidra positivt till
funktionsmalet och till de hansynsmal som ror klimat och manniskors
halsa. Utbyggnaden innebar dock paverkan pa landskapsbilden vid
korsningspunkterna mellan sparen, med stora obrukbara ytor som foljd.
Vid passage genom Hoor, Eslov, Stangby och Lund, dar ny jarnvag anlaggs
intill befintlig jarnvag, innebar dtgiarden omfattande intrang i befintliga
fastigheter. Nya plattformar i Ho6r och Eslov innebar intrang kring
stationsomradena. Aven intring i titortsnira rekreationsomraden och
jordbruksmark ar aktuellt. Biologisk mangfald paverkas negativt i form av
nya barriarer och buller. Langs Sodra stambanan finns det dven
lagskyddade varden i form av bland annat riksintresse for kulturmiljovard
och riksintresse for dricksvattenforsorjning som riskerar att paverkas.

Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Medelvardet for slutkostnaden bedoms till cirka 36 miljarder kronor, och
spannet fran medelvardet for slutkostnaden till den kostnad som med 85
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procents sannolikhet kommer underskridas ar 36—41 miljarder kronor. De
storsta osdkerheterna bedoms ligga inom marknad och leverantorer
(exempelvis resursbrist, materialkostnader och marknadslaget), bygg-
herrekostnader samt Trafikverkets interna verksamhet (exempelvis maj-
ligheter med nya entreprenadformer, ekonomisk periodisering och resurs-
brist). En annan osdkerhet ar tider i spéar, vilket innebar hur ofta och hur
lange befintlig jarnvagstrafik far stangas for att mojliggora arbete. Krav pa
trafikering under byggtiden kan paverka behovet av provisoriska
anlaggningar.

Det kan finnas besparingspotentialer (uppskattningsvis 1,8 miljarder
kronor) i nagra korsningspunkter mellan nya spar och Sédra stambanan
genom att bygga om Sodra stambanan i nytt ldge bredvid de nya sparen,
i stillet for att bygga planskilda korsningar.

Narheten till den befintliga Sodra stambanan innebar att utbyggnaden
behover genomforas vid trafikerade spar. De planskilda konstruktionerna
vid passage av Sodra stambanan kommer péaverka befintlig trafik under
byggtiden. Tiden fran det att projektet initieras, till dess att det kan 6ppna
for trafik, bedoms vara 24—26 ar.

6.1.4 Fyrspar
Utbyggnadsalternativ

Soédra stambanan byggs ut till ett integrerat fyrspar mellan Héassleholm
och Lund. De tva nya sparen placeras pa endera sidan av de tva befintliga
sparen. Det gar inte att enbart placera de nya sparen pa ena sidan av Sodra
stambanan, utan laget kan behova variera langs strackan. Sparen utformas
med samma hastighetsstandard som den befintliga Sodra stambanan, det
vill saga 130—180 km/tim. De genomgaende tdgen (fjarrtdg och snabba
regionaltag utan uppehall) placeras pa de tva mittersta sparen, medan de
stannande tdgen hamnar pa ytterspéren, vilket kraver ombyggnad av alla
stationer med plattformar utmed strackan. De mindre pagatagsstationerna
forses med plattformar pé de yttre sparen. Befintliga Sodra stambanan
maste byggas om. Bullerskydd kravs dar jarnvagen passerar bebyggelse.

For att sdkerstilla godstrafikens framkomlighet behover de flesta
forbigdngsspar som finns i dag behallas. Dock kravs i flera fall ombyggnad
pa samma plats eller i narheten av befintliga spar.

Effektbedomning

Precis som i det foregdende alternativet finns det mojlighet att kora
regionaltdg med uppehall i Eslov och Hoor pa samma spar som trafikeras
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av fjarrtag och snabba regionaltag utan uppehall. Kortidskillnader uppstar
mellan dessa tag och regionaltdg utan uppehall samt fjarrtag, vilket
begrinsar mojligheten att framfora regionaltdg med uppehaéll bland de
snabbare tigen. Atgirden innebir fler tigligen, bade for person- och
godstag, jamfort med i dag. Restiden for persontrafiken paverkas i de
flesta fall positivt eftersom kapaciteten 6kar och det blir mindre trangt pa
banorna. For den ldngviga regionala arbetspendlingen Malmo—
Kristianstad blir restiden 50—63 min. Ett integrerat fyrspar har en god
flexibilitet vid manga typer av mindre storningar dir ett spar blir utslaget.
Vid en storre handelse kommer dock samtliga fyra spar att vara
otillgdngliga for trafik. Eftersom dagens bana har lutningar pa 10—-12
promille kan godstagen framforas pa samtliga spar, men av kapacitetsskil
kommer de framst att anvinda samma spar som pagatagen.

Nya spar i befintlig strackning bedéms bidra positivt till funktionsmalet
och till de hansynsmal som ror klimat och ménniskors hélsa. Utbyggnaden
innebar en visuell paverkan och den befintliga barriareffekten av sparen
forstarks. Atgarden medfor stora intrang i befintliga samhillen utmed hela
strickan (Sosdala, Hoor, Stehag, Eslov, Ortofta, Hastad och Stingby). Ett
integrerat fyrspar stéller krav pa stora ombyggnader av samtliga stationer.
Sirskilt omfattande blir ombyggnaden i Ho6r och Eslév. Aven intrang i
tatortsnira rekreationsomraden och jordbruksmark ar aktuellt. Biologisk
mangfald paverkas negativt i form av barridrer och buller. Langs Sodra
stambanan finns det aven lagskyddade varden i form av bland annat
riksintresse for kulturmiljovard, riksintresse for dricksvattenforsorjning
och Natura 2000 som riskerar att paverkas.

Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Medelvardet for slutkostnaden bedoms till cirka 33 miljarder kronor, och
spannet fran medelvardet for slutkostnaden till den kostnad som med 85
procents sannolikhet kommer underskridas ar 33—37 miljarder kronor. De
storsta osakerheterna bedoms ligga inom marknad och leverantorer
(exempelvis resursbrist, materialkostnader och marknadslaget), mark-
arbeten, byggherrekostnader samt projektledningsforméga. En annan
osdkerhet ar tider i spar, vilket innebar hur ofta och hur linge befintlig
jarnvagstrafik far stangas for att majliggora arbete. Krav pa trafikering
under byggtiden kan paverka behovet av provisoriska anlaggningar.

Tiden frén det att projektet initieras, till dess att det kan 6ppna for trafik,
bedoms vara 25—27 ar. En stor del av denna tid ar i byggskedet och den ar
beroende av hur befintlig trafikering pa Sodra stambanan kan losas. Alla
mindre stationer pa strackan med sidoplattformar behover byggas om
helt. Om dessa kan stianga for resandeutbyte, kan byggtiderna minska.
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6.1.5 Sammanvagd bedomning Hassleholm—-Lund

En sammanstillning av de principiella dragningarna f6r nya spar mellan
Hassleholm och Lund redovisas i Tabell 9 och Figur 27.

Tabell 9 Sammanstéllning nya spar mellan Hassleholm-Lund

Jamférelse mellan Ny Delvis folja Delvis folja Fyrspar
de fyra alternativen  strackning befintlig befintlig
infrastrukt  infrastrukt
ur ur men
med stopp
i H66r och
Eslov
Medelvarde slut- 22 29 36 33
kostnad (miljarder kr)
Slutkostnad som 26 33 41 37

med 85 procent
sannolikhet under-
skrids (miljarder kr)

Restid 250 km/tim 21-22 21-22 22-23 -
(min)*

Restid 200 km/tim 25-26 25-26 25-26 2728
(min)*

Beddmningskriterier

Igggrclirtr;ttijliggbr Ja Ja Ja Ja
arbetspending sa sa sa sa
el I B PR
Séevneorrkn;:rg:fr rt]reatf;( Mindre Stor Stor Mycket stor
Teknisk komplexitet Stor Mycket stor | Mycket stor | Mycket stor
Genomférbarhet —

paverkan skydds- Stor Mycket stor | Mycket stor Stor
varda omraden

Sé?vneorggrg:&zgglse Stor Mycket stor | Mycket stor | Mycket stor

* Restid i dag Hassleholm-Lund: fjarrtdg 200 km/tim 28 min och regionaltag
180 km/tim 29 min
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B Uppstart och upphandling

B Lokaliseringsutredning
Tillatlighetsprévning med remiss

B Jarnvagsplaner

B Projektering och produktion

B Osiakerheter

o Trafikstart

ny D

stréckning

l

Delvis folja D I
befintlig
infrastruktur

Delvis félja
befint e I
struktur med
plattformar far
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Héor och Eslov

Fyrspar

|

Figur 27 Tidplan for nya spar Hassleholm-Lund, principiella
dragningar

Alla alternativ medfor 6kad kapacitet pd S6dra stambanan, med fler
taglagen, bade for person- och godstédg, jamfort med i dag. Tagen kan
fordelas pa sparen utifrdin medelhastighet. Alternativen bidrar till 6kad
arbetspendling och 6kad andel gods pa jarnvag. Oavsett hur anldggningen
utformas tillfor den ny kapacitet och den kan hantera antalet tag i Region
Skénes persontagsstrategi. Om man i en framtid vill att fler tag ska stanna
i Eslov och H6or dan de som anges i Region Skanes persontagstrategi ar en
anlaggning med plattformar i Eslov och Hoor mer flexibel for att hantera
en sddan trafikering. Dock innebar en blandning av tdg med och utan
uppehall en 6kad risk for storningar som sprids i systemet. I alternativen
utan plattformar i Eslov och Hoor skulle en sadan trafikering troligtvis
innebara att antal tdg i maxtimmen blir samma som i dag pa Sodra
stambanan. Hastighetsskillnader mellan tagen blir mindre vilket samtaget
skulle ge en béttre situation 4n i dag. Det finns séledes bade for- och
nackdelar med bada alternativen ur trafiksynpunkt.

Flexibiliteten vid storningar skiljer sig ndgot mellan alternativen. Ett
fyrspar har betydligt samre motstandskraft for att begransa
konsekvenserna av en storre storning jamfort med tva separata dubbelspar
likt ovriga alternativ.

Utbyggnadsalternativen svarar upp mot de uppsatta restidsmalen for
Malmo—Kristianstad i varierande omfattning. Med enbart en utbyggnad
Hassleholm—Lund ar det endast alternativen utan stationer i Eslov och
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Ho66r som kan na en restidkvot pa 0,8 for Malmo—Kristianstad. Det
forutsatter dock att regionaltdgen kors i 250 km/tim. Om strackan
studeras i ett bredare perspektiv dar stationen i Hassleholm och ett
dubbelspar Hassleholm—Kristianstad ocksa har byggts ut, kan
restidkvoten pa 0,8 uppnas i samtliga alternativ. For att klara regionernas
mer ambitiosa restidmal pa 47 minuter kréavs att tigen framfors i

250 km/tim pa strackan Hassleholm—Lund. Detta dr endast mojligt i
alternativen med nya spar i ny strackning samt nya spar som delvis foljer
befintlig infrastruktur.

Det finns en stor samsyn om att tva nya spar mellan Hassleholm och Lund
behover byggas omgaende och att utbyggnaden fyller en viktig funktion for
den fortsatta samhillsutvecklingen. Det finns dock ingen tydlig samsyn
om var det ar bast att bygga de nya sparen.

Under byggnation av de nya sparen paverkas befintlig tagtrafik pa Sodra
stambanan i olika utstrackning. Dessutom skiljer anlaggningarnas
tekniska komplexitet sig at.

En dragning i ny strickning innebar paverkan pé trafiken vid anslutning
av den nya banan i andpunkterna. Vid anslutningspunkterna kravs stora
brokonstruktioner.

For alternativen utmed befintlig infrastruktur passeras Sodra stambanan,
och dessa planskilda korsningspunkter innebar paverkan pa befintlig
trafik vid byggnation. Vid varje korsningspunkt kravs stora
konstruktioner.

Ett fyrspar innebar att tvd nya spar byggs utmed befintliga spar som ska
kunna trafikeras under stora delar av byggtiden. P4 ett flertal platser, till
exempel vid ombyggnad av bangardar, behover samtliga fyra spar byggas
om. Utbyggnaden till fyrspar pd Malarbanan Kallhall-Tomteboda (20 km)
och mellan Arlov—Klostergarden (10 km) visar att stora delar av strackan
behover byggas som ett nytt fyrspar. I projekt Malarbanan anvands arliga
avstangningar dar trafiken stings ett antal veckor varje sommar samt vid
storhelger var och host. Pa strackan Arlov—Klostergarden har cirka 2/3 av
strickan forsetts med tillfalliga spar for att minimera avstingningar. Anda
har ett antal totalavstangningar genomforts.

Ett fyrspar Lund—Hassleholm skulle bli 65 kilometer, och i ménga titorter
finns inte forutsattningarna for att bygga tillfalliga spar forbi bygget, vilket
kan leda till att stationer behover stangas under langre tider for
ombyggnation. Nar totalavstangningar ar nodvandiga méste i forsta hand
godstrafiken och i andra hand fjarrtrafiken ledas om. Regionaltrafiken
ersitts i de flesta fall med buss. Omledningarna kommer att fa negativa
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konsekvenser for regionaltrafiken dven utanfér Sédra stambanan. Framst
kommer det att drabba trafiken pa Skanebanan mellan Helsingborg och
Hissleholm, Séderasbanan mellan Astorp och Kivlinge och Lommabanan
mellan Kavlinge och Malmo. Den utdragna byggtiden gor att det inte gar
att bortse fran att arbetspendlingen, godstrafiken och fjarrtrafiken
drabbas negativt av utbyggnadsalternativet, inte bara pa S6dra stambanan
utan i stora delar av Skéne.

Alla utbyggnadsalternativ innebar stort eller mycket stort intrang i skydds-
viarda omraden. En dragning i ny strackning innebar att de mest skydds-
viarda omradena kan undvikas genom val av linjeforing. En utbyggnad i
befintlig strackning, fyrspar, innebir att skyddsviarda omraden till viss del
redan ar paverkade av befintliga spar. For alternativen som delvis foljer
befintlig infrastruktur blir intrdngen storre, bland annat i jordbruksmark,
tatortsnira rekreationsomraden och sé vidare, eftersom man inte kan
justera linjeféringen pa samma satt. Det riskerar dven att uppkomma stora
obrukbara ytor i korsningspunkterna mellan sparen.

Alla alternativ innebar dven intrang i befintlig bebyggelse, framfor allt i
alternativet med utbyggnad till fyrspar, dar varje samhélle utmed Sodra
stambanan paverkas. Intranget blir stort dven i alternativen som delvis
foljer befintlig infrastruktur, eftersom omfattande ombyggnad kravs i
Ho60r och Eslov och eftersom dven mindre orter som Sosdala, Tjornarp,
Stehag, Ortofta, Hastad och Stingby péverkas.

Kostnaderna skiljer sig mellan alternativen dar ny strackning har lagst
medelvirde for slutkostnad, 22 miljarder kronor. "Delvis folja befintlig
infrastruktur” ar 7 miljarder kronor dyrare, medan fyrsparet och
alternativet med plattformar for stopp i Eslov och Hoor ar 11 respektive 14
miljarder kronor dyrare an ny strackning.

Den tid som kravs for byggnation av de nya sparen ar fraimst beroende av
komplexiteten samt behovet av att minimera paverkan pa befintlig trafik.
En dragning i ny strackning innebar att konfliktpunkter med befintlig
trafik begransas till anslutningspunkterna, vilket innebar en kortare
genomforandetid jamfort med ovriga strackningar. Nya spar i delvis ny
strackning innebar att Sodra stambanan korsas i ett flertal punkter vilket
paverkar genomforandetiden. Ombyggnad av stationerna i Hoor och Eslov
okar byggnationstiden ytterligare. Foljaktligen innebar en utbyggnad till
fyrspar att dnnu fler stationer utmed strackan paverkas. Detta bedoms
medfora fem ars langre byggtid jamfort med byggnation i ny strackning.
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6.1.6 Etappindelning

En forutsittning for att en etappvis utbyggnad ska fungera ar att de
kvarvarande dubbelspéariga striackorna kan hantera den 6kade trafiken.
Om de inte kan hantera trafiken visar erfarenheter fran Sédra stambanan
och Vistra stambanan att det ar framst godstrafiken som drabbas av
uttrangning. Godstagen far helt enkelt sa daliga tidtabeller att de slutar
soka taglagen under hogtrafik.

Mellan Klostergarden och Lund lamnas ett kort dubbelspar kvar nar
fyrsparet Klostergarden—Malmo tas i bruk i december ar 2023. Befintligt
dubbelspar ger mycket sma mojligheter till ytterligare expansion av
trafiken. Dessutom begransar plattformsldngden pa Lund C mgjligheten
att hantera fler och langre tdg. Om utbyggnaden av Héassleholm—Lund
skulle dr6ja ar det prioriterat att bygga ut strickan Klostergarden—Lund
till fyra spar och att forlanga plattformar vid Lund C.

Det finns tva mojliga etapputbyggnader till fyrspar mellan Hassleholm och
Lund dar kvarvarande dubbelspérsstracka kan hantera planerad trafik:
Hissleholm—Tjérnarp och Ortofta—Lund. P4 grund av Ortoftas
geografiska placering i en svacka bor fyrsparet inte avslutas hér, eftersom
det medfor en stor risk for att godstdgen kor fast, utan i stallet forldngas
till forbigangssparen i Tornhill (cirka 3 km fran Lund). Enligt samma
resonemang om att minska risken for storningar, bor fyrspéret inte
avslutas i Tjornarp, utan avslutas vid forbigangssparen i Vatteryd (cirka 15
km fran Hassleholm). Det innebar att en etapputbyggnad till fyrspar
mellan Vitteryd och Tornhill pé cirka 46 km dr mgjlig. Om fyrspéaret i
stillet byggs sammanhéngande ut fran Lund eller Hassleholm blir etappen
langre eftersom fyrspar maste byggas hela viagen fran Lund till Vatteryd
eller fran Hassleholm till Tornhill.

Ett integrerat fyrspar ar enklast att bygga ut i etapper. Separerade
dubbelspar kraver oftast planskilda anslutningar, vilket gor att en
anslutning ar forenad med hoga kostnader. Men pa en plats dar banorna
ska korsa varandra i slutlaget kan det finnas mojlighet att skapa en
anslutning mellan de tva strackorna. Eftersom samtliga alternativ innebar
att ett integrerat fyrspar byggs mellan Lund och Tornhill, finns det goda
mojligheter att behalla ett dubbelspar pa denna stracka. I Vatteryd ar det
betydligt svarare ett ansluta en separerad bana eftersom spéren inte 16per
parallellt pa denna plats. Inom lokaliseringsutredningen Hassleholm—
Lund fanns det en korridor som gick via stationen i Sosdala, och den linje
som togs fram av Region Skine korsade Sodra stambanan norr om
Sosdala. Det kan darfor finnas mojligheter att ansluta dven ett separerat
dubbelspér i trakten av Sosdala.
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Sammantaget medfor ovanstdende att det ar svart att bygga en kortare
etapp med nya spar mellan Hassleholm och Lund utan att gora avkall pa
framkomligheten, antingen for befintlig tagtrafik eller 6nskvard
tillkommande trafik for arbetspendling. En etapputbyggnad med kortare
etapper innebdr troligen att godstrafiken kommer att trangas ut fran
strackan. Med ovanstaende etapputbyggnader blir de kvarvarande
dubbelspéren relativt korta och har en liten hastighetskillnad mellan
tagen. Risken for att storningar sprider sig mellan systemen ar dock
fortsatt hog, och de kvarvarande dubbelsparen kommer att vara hogt
prioriterade att bygga ut till fyra spar.

6.2 Utbyggnad Malmo C (SVEDAB-paketet)
Nulége

Malmo naromréade ar en viktig nod for bade person- och godstrafik, ur ett
internationellt, nationellt och regionalt perspektiv. Malmo centralstation
bestar av en 6vre del (banhallen) och en nedre del (Citytunneln). Trafiken
till och fran Danmark anviander i huvudsak sparen i Citytunneln och trafik
som har slutstation Malmo anvander sparen i banhallen. For att kunna
nyttja Oresundsbrons fulla kapacitet kan inte alla persontig anvinda
Citytunneln, utan viss trafik mot Oresundsbron behéver dirfor koras via
Kontinentalbanan.

I Malmo naromrade finns i dag brister i form av korsande tagvagar, vilket
innebar att sydgaende persontrafik som ankommer till Malmé C méste
korsa tva eller tre av sparen till Citytunneln for att na banhallen. I takt
med att Citytunneln utnyttjas allt hardare blir det svarare och svérare att
hitta luckor dar denna korsning kan ske utan att stora trafiken till och fran
Citytunneln. Detta paverkar kapaciteten pa sparen.

Dessutom ir strickan mellan banhallen och Ostervirn enkelspérig, vilket
medfor kapacitetsproblem och begransningar i anslutningen till
Kontinentalbanan. Aven utformningen av Ostervirns station, med endast
ett plattformsspar, paverkar kapaciteten pa Kontinentalbanan.

Vidare ar dagens sex spar (spar 5—10) i banhallen inte tillrackliga utifran
anvandbarhet och kapacitet for savil persontrafik som majlighet for
taguppstallning. Ett nytt spar 11 (med tillhorande plattform) kommer dock
att byggas under 2023.

Kapacitetshojande &tgirder Oresund/Malmé var med i forslaget till
nationell plan 2022-2033, med 100 procents finansiering frin SVEDAB
AB, men utgick i det slutliga planforslaget. Regeringen avser att fortsatta
se over fragan.
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Atgirder

Tre samverkande atgarder foreslas for att 6ka kapaciteten och

anvandbarheten i Malmo, se Figur 28:

En ny planskild sparkorsning pd Malmo bangard

For att klara en okad trafik dven nar Citytunnelns samtliga
taglagen utnyttjas behover sparen i banhallen anviandas i storre
omfattning. Har tgen svart att ta sig in till banhallen ar det inte
mojligt att oka trafiken.

Foreslagen atgird innebar att en planskildhet tillskapas for
sodergaende tag med destination banhallen. Ett nytt
anslutningsspar over de befintliga sparen pa Sédra Stambanan
mojliggor for tagen att nd banhallen utan att korsa sparen pa Sodra
stambanan.

Anlédggande av fler plattformsspar i banhallen

Trafiken i banhallen bestér av regionaltrafik, fraimst pa den sa
kallade Malmopendeln samt hogtrafiktag mot Ystad och
Trelleborg. Sparen anviands ocksé vid trafikstérningar. Flera
fjarrtag utgar fran Malmo och de langa spéaren i banhallen. En viss
okning av fjarrtrafiken kan forvantas efter att Fehmarn Balt-
forbindelsen 6ppnat.

For att klara en 6kning av hogtrafiktdg mot Ystad och Trelleborg
samtidigt som fler tg norrifran nyttjar sparen i banhallen, behover
ytterligare plattformsspér byggas. Atgirden innebir att tva nya
plattformsspar (spar 12 och 13), en mittplattform samt ett
uppstallningsspar (spar 14) anlaggs oster om befintliga spar.
Spéren ansluter till befintliga spar mot Ostervirn.

Utbyggnad till dubbelspar mellan Ostervirns station och Malmé C

Eftersom Citytunneln saknar ledig kapacitet behover kommande
persontrafikokningar mot Oresundsférbindelsen,
Trelleborgsbanan och Ystadbanan ske via Kontinentalbanan.

Atgiirden innebir att befintligt dubbelspér beh&lls mellan
Ostervirns station och éver jarnvigsbron dver Stockholmsvigen.
Soder om Stockholmsvigen byggs ett nytt spar bredvid bankspéaret
(spar 43) in mot banhallen. Samtidigt byggs Ostervirns station om
med en ny mittplattform.
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Figur 28 Geografisk placering for atgarder pa Malmo C
Effektbedomning

Den planskilda sparkorsningen innebar att forutsattningarna for framtida
okad trafikering och 6kad turtdthet i Malmo naromréde sikerstills, bade
regionalt och nationellt. Kapaciteten for persontag pa Malmo C okar,
samtidigt som storningskinsligheten minskar. Aven framkomligheten for
tjanstetdg mellan Malmo C och personbangérden okar.

Ytterligare spar innebar att kapaciteten pd Malmo C okar. Banhallen kan
hantera den okade mangd persontdg som nationella och regionala
operatorer planerar for, och som mojliggors genom den planskilda
sparkorsningen vid Malmé bangérd. Atgiirden 6kar kapaciteten for
resandeutbyte och mojliggor okad turtathet vilket gynnar resenérer lokalt,
regionalt, interregionalt och internationellt.

Dubbelspéret och ombyggnaden av Ostervirns station innebér att
kapaciteten okar och att 6kad turtéthet for fjarr- och regionaltag
mojliggors pa Kontinentalbanan. Forseningarna minskar och
tillforlitligheten forbattras bade for gods- och persontag.

Atgirderna bedéms sammanviigt bidra positivt till bade funktions- och
hansynsmal. Inga mélkonflikter har identifierats, forutom for den
planskilda sparkorsningen dar det finns en malkonflikt mellan behovet av
okad framkomlighet och hénsyn till stadsbilden.
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Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Kostnaden for den planskilda sparkorsningen bedoms till cirka 860
miljoner kronor. De storsta osdkerheterna ar anlaggandet av byggnadsverk
med en ny sparport och en fly-over for anslutningsspar pa Sodra
stambanan med omfattande trafik, omfattande provisoriska anldaggningar
samt risk for fororeningar. Paverkan pa narliggande fastighet ar oséker,
liksom paverkan pa verksamheten.

Atgirden omfattar anliggningsarbete i en mycket trang och signaltekniskt
komplex milj6 intill och 6ver flera hart trafikerade spar och bangard. Detta
bedoms medfora trafikstorningar under byggskedet, trots forlangd byggtid
och flera stodkonstruktioner for att begriansa intrangen. Byggtiden ar cirka
3 ar, och den paverkas mycket av tillgangen till tider i spar. Tiden fran det
att projektet initieras, till dess att det kan 6ppna for trafik, bedoms vara 8—
10 &r.

Kostnaden for fler plattformsspéar bedoms till cirka 200 miljoner kronor.
De storsta osdkerheterna ar risken for okdnda fororeningar samt paverkan
pa befintlig trafik.

Forutsattningarna for produktion bedoms som goda trots
anliaggningsarbete intill befintligt spar. Byggtiden uppskattas till cirka 1 ar,
och den styrs mycket av tillgangen till tider i spar och tider f6r inkoppling.
Tiden fran det att projektet initieras, till dess att det kan 6ppna for trafik,
bedoms vara 4—6 ar.

Kostnaden for dubbelspar mellan Malmé C och Osterviirn bedéms till
cirka 230 miljoner kronor. De storsta osiakerheterna ar byggbarhet vid en
befintlig station med omfattande trafik samt risken for okanda
fororeningar.

Atgiirden kriver anliggningsarbete intill och 6ver befintliga spar och
bangérd, vilket kan paverka befintlig trafik under byggskedet. Byggtiden
uppskattas till cirka 2 ar, och den styrs mycket av tillgangen till tider i spar
och tider for inkoppling. Tiden fran det att projektet initieras, till dess att
det kan 6ppna for trafik, bedoms vara 8—10 ar. ERTMS kan paverka
tidplanen for atgarden.

Motiv for preliminir rangordning

Med de tre utbyggnaderna byggs ett nytt funktionellt dubbelspar mellan
Sodra stambanan och Kontinentalbanan som ett komplement till
Citytunneln. Det 6ppnar for att hanvisa tdg som inte har uppehall pa
Triangeln och Hyllie till att kora via Kontinentalbanan, vilket frigor
kapacitet for arbetspendling i Citytunneln. Genom denna utbyggnad har
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Malmoomradet kapacitet att hantera det antal tdg som gar att kora pa
Oresundsbron.

En utbyggnad av nya spéar mellan Hassleholm och Lund enligt avsnitt 6.1
innebar att regionaltrafiken 6kar. Detta medfor att Malmo C, Helsingborgs
godsbangard/Ramlosa och Hassleholms C behover hantera ett 6kat antal
tag och blir hart belastade. For att kunna hantera ytterligare
trafikokningar (till exempel vid utbyggnad av anslutande linjer) prioriteras
dessa bangardar for utbyggnad. Inbordes prioriteras Malmo C hogst
eftersom den ger mojligheter att klara trafikokningar i alla riktningar fran
Malmo, oavsett om de sker langs Sodra stambanan, Vastkustbanan,
Ystadbanan, Trelleborgsbanan eller Oresundsbanan.

6.3 Utbyggnad Ramlosa station samt spar
Helsingborg—Ramlosa
Nulége

Raml6sa station (som &r en del av Helsingborgs godsbangérd) bestar i dag
av tva tagspar med en mittplattform. Stationen trafikeras av cirka 250
persontdg/dygn. Ramlosa station utgor i dag en flaskhals eftersom
plattformarna for resandeutbyte ligger pa de tva genomgéende sparen,
vilket leder till att tdg som gor uppehall hindrar 6vrig trafik.

I Helsingborgsomradet ar kapacitetsutnyttjandet mycket hogt. Strackan
Ramlosa—Helsingborg C trafikeras i dag av tag fran tre banor:
Vistkustbanan, Rddbanan och Skanebanan. Kapaciteten ar begransad pa
strackan Helsingborg C och godsbangarden/Ramlosa station eftersom
manga persontdg vander soderut pa Helsingborg C.
Kapacitetsbegransningarna kommer att forvirras nar Vastkustbanan norr
om Helsingborg byggs ut till dubbelspéar och i takt med att depdomradet
vid Raus byggs ut. I dagsliget ar Vastkustbanan tvasparig pa strackan
mellan Helsingborg C och Ramlosa station.

Atgird

Foreslagen atgard, se Figur 29, innebar att Ramlosa station byggs ut med
en ny plattform och tva nya plattformsspar. Ankomst- och avgangsspar pa
godsbangarden tas i ansprak och ersétts med fyra nya spar pa bangardens
vastra sida. Samtidigt anlaggs ett tredje spar mellan Ramlosa och
Helsingborg C.
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Figur 29 Geografisk placering for atgarder pa Ramlosa station

Effektbedomning

Utbyggnad av fler spar och plattform leder till forbattrad kapacitet och
robusthet genom att flaskhalsen vid Ramlésa byggs bort. Atgirden innebér
positiva effekter i form av restidsvinster, minskade forseningar och
trafikstorningar samt battre framkomlighet for persontagen. Med
utbyggnaden bedoms den planerade trafikokningen pa Vastkustbanan,
Réédbanan och Skdnebanan kunna hanteras. Forbattrat
kapacitetsutnyttjande innebar tidsvinster for godstransporter.

Atgiirderna bedéms bidra positivt till bade funktions- och hiinsynsmal.
Inga malkonflikter har identifierats.

Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Kostnaden for dtgarden bedoms till cirka 520 miljoner kronor (en
standardavvikelse pa 30 procent ger ett kostnadsspann pa 370-680
miljoner kronor). De storsta osdkerheterna ar byggbarhet vid befintlig
station med omfattande trafik, risk for okdnda fororeningar samt
gestaltningskrav pa hissar med mera.

Atgirden kriver anlidggningsarbete intill och 6ver befintliga spar och
bangérd, vilket kan paverka befintlig trafik under byggskedet. Byggtiden
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for projektet uppskattas till 3—4 ar. Tiden fran det att projektet initieras,
till dess att det kan 6ppna for trafik, bedéms vara 8—10 ar.

Motiv for preliminir rangordning

En utbyggnad av nya spar mellan Hassleholm och Lund enligt avsnitt 6.1
innebar att regionaltrafiken 6kar. Detta medfor att Malmo C, Helsingborgs
godsbangard/Ramlosa och Hassleholms C behover hantera ett 6kat antal
tag och blir hart belastade. For att kunna hantera ytterligare
trafikokningar (till exempel vid utbyggnad av anslutande linjer) prioriteras
dessa bangardar for utbyggnad.

Helsingborg/Ramlosa prioriteras som nummer tre eftersom
kapacitetsbristen uppstar oavsett ytterligare utbyggnader av
Vistkustbanan, Rddbanan och Skanebanan. Dock intréffar detta efter en
utbyggnad av Maria—Helsingborg. Eftersom denna atgard ligger langre
fram i planprocessen dn nya spar Héassleholm—Lund ar det rimligt att anta
att denna atgird ar fardig forst.

6.4 Utbyggnad Hassleholm C

Nulage

I dag finns ett begriansat antal plattformsspar pa Hassleholm C som kan
anvandas for trafik mot Kristianstad och for tdg pa Skdnebanan mellan
Helsingborg och Kristianstad. Vissa av sparen kan dessutom inte hantera
tillrackligt langa tag, vilket ocksa begransar funktionen. P4 bangarden
uppstar ocksd ménga korsande tdgvagar nar tag ska vianda, byta fran en
bana till en annan eller korsa bangdrden. Bangdrden har dock en s& hog
grad av flexibilitet att det skulle gé att ansluta ytterligare tva spar fran
Sodra stambanan utan ytterligare ombyggnader. Detta innebar dock att
bangérden ligger mycket nara sitt kapacitetstak. For vidare utbyggnad
norrut, vasterut och 6sterut kravs dock en genomgripande
bangdrdsombyggnad i Hassleholm.

Atgird

Ett grundlaggande problem i Hassleholm ar att avstdndet mellan Skane-
banans anslutning fran Helsingborg och dess anslutning mot Kristianstad
ar cirka 700 m. For att bygga en planskild korsning som dven klarar
godstag behovs ett betydligt 1angre avstand. Tillrackligt avstand kan
skapas genom att Skanebanan laggs om, antingen i sodra dnden av ban-
garden eller i bdda dndarna av bangédrden, se Figur 30. I norr foljer Skane-
banan riksvag 21 och ateransluter i trakten av Attarp till befintliga Skane-
banan mot Kristianstad. Bada varianterna innebar att totalt elva spar i
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bredd skapas genom att bygga ut bangarden at vaster samt att planskilda
sparkorsningar byggs for att mojliggora for tag pa Skanebanan att plan-
skilt passera tag pa Sodra stambanan. Da utformningen ar osdker kravs
fortsatt utredning for att identifiera vilka atgarder som kan bli aktuella.

Staby:

Hassleholm  Befeleker

Sjorrod

S

05 1 2 omater

Figur 30 Geografisk placering for atgarder pa Hassleholm C

Effektbedomning

En utbyggnad av stationen i Hassleholm innebar att kapaciteten okar och
darmed mojliggors utbyggnad av anslutande banor med 6kad turtithet
som foljd. Framkomligheten for godstrafiken forbattras med ckad
punktlighet och minskad fordrojningstid.

Atgiirden bedéms bidra positivt till funktionsmalet och till de hinsynsmal
som ror klimat och méanniskors hilsa. Utbyggnaden innebar dock ett
omfattande intrang i bebyggelsen vid jirnvagen, med intrang i
Magasinsgatan till foljd av de nya sparen pa bangarden. Dessutom maste
dagens anslutning for Skanebanan i soder flyttas. En ny strackning av
Skénebanan mellan Héssleholm och Kristianstad paverkar bebyggelse
oOster om Sodra stambanan.

Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Kostnaden for atgarden bedoms till cirka 8,5 miljarder kronor (en
standardavvikelse pa 30 procent ger ett kostnadsspann pa 6—11 miljarder
kronor). D4 utformningen av atgiarden ar osdker behover fortsatt
utredning ske och darefter kan en ny kostnadsbedomning goras. De
storsta osakerheterna ar byggbarhet nira Sodra stambanan och pa
befintlig station med omfattande trafik, bangérd med risk for okdnda
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fororeningar, anldggning av provisorier under byggtiden samt manga
intressenter med olika intressen.

Atgirden kriver anlidggningsarbete intill och 6ver befintliga spar och
bangérd, vilket kan paverka befintlig trafik under byggskedet. Byggtiden
for projektet bedoms till cirka 5 ar, och tiden 4r mycket beroende av hur
mycket jairnvagstrafiken far paverkas. Tiden fran det att projektet initieras,
till dess att det kan 6ppna for trafik, bedéms vara 10—12 ar.

Motiv for preliminir rangordning

En utbyggnad av nya spéar mellan Hassleholm och Lund enligt avsnitt 6.1
innebar att regionaltrafiken 6kar. Detta medfor att Malmo C, Helsingborgs
godsbangard/Ramlosa och Hassleholms C behéver hantera ett 6kat antal
tag och blir hart belastade. For att kunna hantera ytterligare
trafikokningar (till exempel vid utbyggnad av anslutande linjer) prioriteras
dessa bangardar for utbyggnad.

Hassleholm klarar en utbyggnad av tva nya spar Hassleholm—Lund, men
inte ytterligare utbyggnader och prioriteras darfor inbordes bland
bangardarna som nummer tre. Utbyggnaden ar tatt ssmmankopplad med
en utbyggnad av dubbelspar mot Kristianstad.

6.5 Dubbelspar Skanebanan, Hassleholm—
Kristianstad samt fler plattformsspar

Kristianstad C
Nulage

Skdnebanan mellan Hassleholm och Kristianstad ar enkelspérig,
elektrifierad och utrustad med fjarrblockering. Banan ar cirka 30 km lang
och det finns fyra motesstationer: Karpalund, Onnestad, Vinslév och
Attarp. Hassleholms station utgor en central bytesnod for fortsatta resor
pa Sodra stambanan fran Blekinge och nordostra Skane.

Strackan har begransad kapacitet trots att motesstationerna ligger relativt
tatt. Det ar ett av Sveriges mest trafikerade enkelspar, dar trafiken utgors
av godstdg, Oresundstig och pagatag. Striickan har en viktig funktion for
ldngvaga gods- och personresor och for arbetspendling. Eftersom
kapacitetsutnyttjandet ar mycket hogt ar systemet instabilt och
storningskansligt och forseningstillfallena 4r manga.

Atgiird

En utbyggnad fran enkelspar till dubbelspar foreslés i befintlig strackning,
se Figur 31, med 6kad hastighetsstandard fran 160 till 200 km/tim dven
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for befintligt spar. Befintliga plankorsningar sténgs eller ersitts med
planskilda korsningar. Utbyggnaden stracker sig fran Attarp, 6ster om
Héssleholm, till befintligt dubbelspar vid infarten till Kristianstad. Pa
Kristianstad C byggs en ny plattform utmed spar 4, viaster om sparet.

Stoby

inja
Hassleholm

_________

385

Figur 31 Geografisk placering for dubbelspar Skanebanan

Effektbedomning

Ett dubbelspar innebar ckad kapacitet pa strickan Hassleholm—
Kristianstad. Med fler plattformsspér och ett ombyggt Hassleholm kan
aven efterfragan pa person- och godstrafik tillgodoses pa lang sikt.
Turtitheten 6kar och restiden minskar. Atgirden leder till bittre
punktlighet, mindre risk for forseningar och battre hantering av
trafikstorningar. Godstrafiken far 6kad framkomlighet och minskad
transporttid.

Atgirderna bedéms bidra positivt till funktionsmalet och till de héinsyns-
mal som ror klimat och manniskors hilsa. Utbyggnaden kan dock inne-
bara paverkan pa Vattenriket, vattenskydd och mark i omradet. Dessutom
innebar dubbelsparet langre restider med bil for boende langs banan pa
grund av stdngda plankorsningar samt en utokad barriar for djurlivet.

Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Kostnaden for dtgarden bedoms till cirka 2,0 miljarder kronor (en
standardavvikelse pa 30 procent ger ett kostnadsspann pa 1,5-2,5
miljarder kronor). De storsta osdkerheterna ar passagen av Vattenriket
och Helge &, passagen av grundvattenskydd vid Ignaberga, omfattning av
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forstarkningsatgarder, risk for okdnda fororeningar, krav pa provisoriska
spar samt ytterligare atgarder pa befintliga stationer.

Behovet av ombyggnad av Kristianstad C motiveras av
dubbelsparsutbyggnaden Hissleholm—Kristianstad. Atgirderna behover
samordnas och gors med fordel i samma projekt. Atgérden innebar
anlaggningsarbete intill befintligt spar som &r hart trafikerat. Byggtiden
uppskattas till cirka 5 ar. Tiden fran det att projektet initieras, till dess att
det kan 6ppna for trafik, bedoms vara 11—13 ar.

Motiv for preliminir rangordning

Strackan mellan Hassleholm och Kristianstad ar ett av Sveriges mest
belastade enkelspar med ménga typer av tdg. Dessutom &r det pa denna
stracka det finns storst efterfragan pa att utoka persontrafiken. Darfor
prioriteras utbyggnad till dubbelspar hogst, efter utbyggnaden av
bangardarna i avsnitt 6.2, 6.3 och 6.4.

6.6 Utreda nya spar Alvesta—Hassleholm
Nulége

Strackan Alvesta—Hassleholm ar en del av Sodra stambanan mellan
Katrineholm och Malmo, och den ar en av Sveriges viktigaste
jarnvagsforbindelser. Strackan dr dubbelsparig och elektrifierad, med
storsta tillatna hastighet pa 200 km/tim. Tagtrafiken pa strackan Alvesta—
Hassleholm ar intensiv och utgors av en blandning mellan snabba
persontdg och langsammare regional- och godstag. Tagens varierande
hastigheter leder till ikappkorningseffekter som innebar att kapaciteten
blir hart anstrangd.

Atgird

Atgiirder behovs for att 6ka kapaciteten pa banan, till f6ljd av 6kad trafik.
En kortsiktig 16sning for 6kad kapacitet ar nya forbigangsspar (enligt
kapitel 5) men pa langre sikt behover ytterligare dtgarder genomforas.
Utredning kravs for att identifiera vilka atgarder som kan bli aktuella.

Effektbedomning

En utbyggnad av nya spar Hassleholm—Alvesta innebar visentligt okad
kapacitet. Godstrafiken far 6kad framkomlighet och minskad transporttid.
Atgiirden ger positiva effekter for bade 1angviga regional trafik och
fjarrtrafik genom att turtiitheten kan 6ka. Atgirden leder dven till bittre
punktlighet, mindre risk for forseningar och battre hantering av
trafikstorningar.
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Atgirderna beddms bidra positivt till funktionsmalet och till de
hansynsmal som ror klimat och ménniskors hilsa.

Kostnader, genomforande och tidplan
Utredning kravs for att bedoma kostnader, genomférande och tidplan.
Motiv for preliminir rangordning

For godstrafiken ar en fortsatt utbyggnad av fler spar langs Sodra
stambanan mest angeldgen, och darfor prioriteras en utredning hogt.

6.7 Partiellt dubbelspar Ystadbanan, Rydsgard—
Skurup
Nulége

Ystadbanan stracker sig mellan Malmo (Lockarp) och Ystad, och fortsatter
sedan som Osterlenbanan till Simrishamn. Banan har en viktig funktion
for personresor, framfor allt for arbetspendling, men aven for fritidsresor
och turism till och frin Osterlen, och for firjetrafiken till Polen och
Bornholm. Banan har ett hogt kapacitetsutnyttjande och brist pa
motesmdajligheter och den dr mycket storningskanslig, vilket gor det svart
att skapa effektiva och robusta trafikeringsupplagg.

Atgird

Atgiirden innebir att nytt spar byggs bredvid befintligt spar lings en
stracka pa cirka 5,5 km mellan Rydsgard och Skurup, se Figur 32. De flesta
plankorsningarna stiangs eller ersitts med planskilda korsningar.

Effektbedomning

Ett dubbelspar innebar okad kapacitet och mojlighet till ett effektivt
trafikeringsupplagg pa Ystadbanan. Detta innebar okad turtiathet och
mdjlighet att trafikera med fler lokaltag, vilket starker mojligheten till god
arbetspendling. Detta ar en forutsattning for framtida investeringar och
forbéttringar lings Ystadbanan och Osterlenbanan. Restiderna minskar
nagot. Atgirden leder till 6kad punktlighet.

Dubbelsparet bedoms bidra positivt till bade funktions- och hansynsmal.
Inga malkonflikter har identifierats.

Kostnader, genomforbarhet och tidplan

Kostnaden for atgarden bedoms till cirka 650 miljoner kronor (en
standardavvikelse pa 30 procent ger ett kostnadsspann pa 450—810
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miljoner kronor). De storsta osdkerheterna ar risk for okdnda féroreningar
och kostnader for markinlosen.

Atgirden innebir anliggningsarbete intill befintligt spar, vilket kan paver-
ka trafiken. Byggtiden for projektet ar cirka 2 ar. Tiden fran det att projek-
tet initieras, till dess att det kan 6ppna for trafik, bedoms vara 7—9 ar.

Motiv for preliminir rangordning

Utbyggnaden av Malmo C 6ppnar upp for att utoka kapaciteten mot Ystad
och Trelleborg. Ystadbanan har i grunden halvtimmestrafik, vilket innebar
att tagen mots var 15:e minut. Om trafiken ska utokas maste tégen fortsatt
hinna mellan sitt mote i Svedala och Rydsgard. Avstandet mellan Svedala
och Rydsgard ar sa stort att tagen inte klarar att hantera ytterligare ett
mote med ett insatstag pa strickan. Det dr darfor bara mojligt att kora ett
hogtrafiktag i ena riktningen pa dagens bana, om inte motet ska flyttas till
Skurup med tidsforluster som foljd. For att mota den framtida
trafikefterfragan kravs att banan klarar hogtrafiktag i bada riktningar,
vilket i dag inte 4r mojligt. Genom en utbyggnad av dubbelspar Skurup—
Rydsgard kan tigmotet forskjutas fran Rydsgard till en plats mellan
Skurup och Rydsgard. Detta medfor att det gér att kora fler tag i hogtrafik,
och det kommer att bidra till minskade forseningar eftersom Ystadbanan

i dag har problem med storningar.
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Figur 32 Geografisk placering for dubbelspar Ystadbanan
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7 Behov av kapacitetsatgarder pa
langre sikt for arbetspendling och
godstrafik

Nar kapacitetsatgiarderna for arbetspendling och godstrafik i kapitel 6 ar
genomforda har kapaciteten i det skianska jarnvagsnéatet forbattrats
avsevirt, men det kvarstar dnda behov, och efter hand kommer nya
flaskhalsar och behov att uppsta. Darfor har 4ven behoven av
kapacitetsatgarder pa langre sikt studerats, for arbetspendling och
godstrafik. Det finns tre atgiarder som tydligt identifierats, och de
rangordnas och foreslas for fortsatt utredning, se Figur 33.

Utover de tre foreslagna atgiarderna finns det ytterligare dtgarder som kan
vara intressanta, men dar behovs det mer underlag for att kunna verifiera
bristen och rangordna. De atgirder som identifierats ar:

e planskilda korsningar i Svagertorp

e fler moétesstationer pd Lommabanan eller dubbelspar pa
Lommabanan

e partiella dubbelspar pa Skanebanan eller dubbelspér pa
Skanebanan, Helsingborg—Héssleholm

e 750 m motesspar pa omledningsbanorna (Skanebanan och
Blekinge kustbana)

o fler métesstationer pa Osterlenbanan
e dubbelspar pa Ystadbanan

o flytt av Malmo godsbangérd.
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Figur 33 Preliminar rangordning av kapacitetsatgarder for

arbetspendling och godstrafik pa langre sikt

7.1 Utreda nya spar Vastkustbanan,
Helsingborg-Lund

Strackan Helsingborg—Lund &r en dubbelsparig del av Vastkustbanan.

Banan trafikeras av lokal-, regional- och fjarrtag som har stora
kortidsskillnader. Inga godstég kors pa banan. Tagens varierande
hastigheter leder till ikappkorningseffekter som, tillsammans med

onskemal om utokad trafik mot Helsingborg, innebar att kapaciteten blir

anstrangd.
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Pa langre sikt behover atgarder genomforas for att 6ka kapaciteten pa
banan till f6ljd av 6kad trafik. Utredning kravs for att identifiera vilka
atgarder som kan bli aktuella. For att kunna utoka trafiken och korta
restiderna behover de snabbare tagen kunna kéra om langsammare tag
som har fler uppehall. Exakt pa vilken striacka det ar lampligt att bygga ut
fler spar behover utredas narmare. Inom ramen for utredningen behover
kapaciteten pa Lund C ses 6ver.

Eftersom Vistkustbanan nist efter Sodra stambanan har mest trafik i
Skane &r en utbyggnad angeldgen. Detta mojliggors efter att en utbyggnad
i Ramlosa/Helsingborgs godsbangard har genomforts. Som visats i
illustrationerna over kapacitetssituationen i Skéne okar belastningen pa
Vastkustbanan successivt under perioden 2024—2040 och den uppnaér ett
hogt utnyttjande i slutet av perioden. Denna stricka bedoms darfor som
mest angeldgen att bygga ut av de tre eftersom den hanterar de storsta
passagerarvolymerna.

7.2 Utreda partiellt dubbelspar
Trelleborgsbanan, Lockarp—Trelleborg

Strackan mellan Malmo och Trelleborg har en omfattande pagatagstrafik
men ocksa en relativt omfattande godstrafik. En viaxande trafik ar
kombitag dar lastbilstrailrar kors av farjorna och lyfts upp pa tag for
vidare transport. Pa strickan Malmé—Trelleborg finns tre motesstationer,
samtliga med tva spar. Det gar bade att kora dagens 30-minuterstrafik
med pagatag och ett extra pagatag i timmen utan att omojliggora
godstrafik pa strackan, men det blir mycket trangt. Den stigning som finns
upp fran Trelleborg mot Malmo gor att tunga godstag far 1nga kortider.

Pé langre sikt behover atgarder genomforas for att 6ka kapaciteten for
godstrafik i hogtrafik. I forsta hand bor dubbelspér byggas péa strackan
Trelleborg—Skytts Vemmerlov. Dubbelsparet bor avslutas med en
forbigdngsmojlighet dar persontdgen kan kora om godstagen. Pa
Trelleborgs godsbangard behovs en justering for att ansluta dubbelsparet
till bangédrden pa ett effektivt satt. Partiellt dubbelspar pa
Trelleborgsbanan behover utredas for att sakerstilla genomforande och
kostnad och for att identifiera om ytterligare etapper kan vara aktuella for
utbyggnad. Start for en sddan utredning planeras till ar 2023.

Utbyggnaden av Malmo C 6ppnar upp for att utoka kapaciteten mot Ystad
och Trelleborg. En utbyggnad av Trelleborgsbanan behovs for att mota
den okade efterfragan pa regionaltrafik och for att kunna fortsatta kora
godstag i hogtrafik. Eftersom passagerarvolymerna inte ar lika hoga som
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pa Vistkustbanan prioriteras denna utbyggnad som nummer tva efter
Vistkustbanan.

7.3 Utreda nytt motesspar och plattformar pa
Raabanan

Réabanan mellan Helsingborg och Teckomatorp trafikeras i dag av
pagatéag och godstag. Stationerna i Gantofta, Valldkra och Tagarp har
enbart plattform pa ett av sparen, vilket gor att pagatagen inte kan motas i
samband med resandeutbyte. Gantofta kommer dock inom kort att fa
ytterligare en plattform. Delen av Rddbanan mellan Teckomatorp och
Eslov (aven kallad Marieholmsbanan) trafikeras av pagatag och godstrafik.
Den fungerar dven for omledning av godstrafik pa Sodra stambanan och
Godsstraket genom Skane.

I Region Skanes persontrafikstrategi finns 6nskemal att 6ka fran dagens
timmestrafik till halvtimmestrafik i rusningstrafiken. Det ger ocksa ett
fjarde pagatag pa Sodra stambanan mellan Eslov och Lund. For att
genomfora denna trafik6kning behover kapaciteten byggas ut pa
Réabanan. Av punktlighetskal ar det angelédget att alla tre stationerna
forses med tva plattformar. Mellan Teckomatorp och Eslov behovs ett nytt
motesspar for att kunna hantera forseningar och inte helt stinga
mojligheten att framfora godstag pa strackan Teckomatorp—Eslov. Nytt
motesspar och plattformar pa Radbanan behdver utredas for att preciseras
ytterligare och for att sakerstilla genomforande och kostnad.

Utbyggnaden av stationen i Ramlosa 6ppnar upp for att utoka kapaciteten
pa Radbanan. Nya motesspar pa Rddbanan prioriteras, eftersom de
mojliggor utokad trafik, badde pd Rddbanan och pa Sodra stambanan. En
utbyggnad langs Marieholmsbanan forbattrar ocksa mojligheten att kora
godstag fran Godsstraket genom Skane via Eslov, vilket kan avlasta
Lommabanan.
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8 Kvalitativa beskrivningar och
inkomna synpunkter

I detta kapitel ssmmanfattas inkomna kvalitativa beskrivningar samt
inkomna synpunkter. De kvalitativa beskrivningarna aterges i sin helhet i
bilaga 2 "Underlagsrapport Kvalitativa beskrivningar till regeringsuppdrag
Kapacitetshojande atgéarder i jarnvagssystemet i Skane”.

8.1 Kvalitativa beskrivningar

De kvalitativa beskrivningarna visar att jarnvagen har en central roll i
samhallsutvecklingen. Det finns en stor enighet bland de tillfragade
kommunerna och regionerna om att S6dra stambanan mellan Hassleholm
och Lund omgaende behover byggas ut med tva nya spar.

Region Skéne skriver:

e “Dubbelsparet pa strackan ar nodvandigt for att mota
kapacitetskraven for bade gods- och persontrafik pa banan fram till
2030 och darefter”

e “Utbyggnaden starker arbetsmarknadsregionerna i sodra Sverige
och Oresundsregionen”

e "En stark arbetsmarknadsregion i Skane och inom
Oresundsregionen kommer leda till att Sveriges konkurrenskraft
okar”.

Sodra stambanans funktion lyfts fram for att majliggora héllbara
transporter och resor och darigenom uppna Sveriges klimatmal samt
paskynda héllbar stads- och samhallsutveckling. Utbyggnaden ar positiv
for bostadsefterfragan och kan paskynda utvecklingen av nya bostads-
omraden och fortatning i stationsnara lagen. Den starker arbetsmarknads-
regionerna genom att den underliattar kompetensforsorjningen. Darmed
gynnas ett vixande och konkurrenskraftigt naringsliv samt 6kad tillgang
till kunskap, kompetens och innovationskraft. Utbyggnaden ar ocksa
positiv for utvecklingen av besoksnéringen i Mellanskane. Tva nya spar
medfor battre forutsattningar for tillvaxt och vilfard lokalt, regionalt och
nationellt.

Flera kommuner pekar pa vikten av att det tas beslut och att planeringen
gar skyndsamt, eftersom det paverkar de kommunala
planeringsforutsattningarna och eftersom oklara besked skapar osédkerhet
och oro bade hos invanare och hos foretag. Nar ny infrastruktur byggs
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finns det alltid virden som péaverkas negativt eller riskerar att ga forlorade.
I de kvalitativa beskrivningarna lyfts framfor allt natur- och kulturvirden
samt rekreationsomraden, sirskilt vid en dragning i ny strackning. Vid en
dragning langs befintlig infrastruktur lyfts paverkan pa sméa och stora
samhillen samt intrang i enskilda fastigheter. Flera kommuner
understryker att det dr viktigt att minimera de negativa effekterna sa langt
som mojligt. Eslovs och Ho60rs kommun foresprékar en strackning langs
med befintlig infrastruktur i sina kvalitativa beskrivningar, eftersom de ser
att en dragning i ny striackning skulle fa stora negativa konsekvenser for
kommunerna.

For utbyggnaden av Malmo C, Ramlosa station samt spar Helsingborg—
Raml6sa och Hissleholm C vittnar de kvalitativa beskrivningarna om att
utbyggnaderna ar en mycket viktig del i stidernas fortsatta utveckling. Det
handlar bade om stadsutveckling i form av fortatning och om nya bostads-
omréaden, effektivare godshantering, 6kad tillginghet inom Skane och med
omkringliggande regioner, niaringslivsutveckling med mera. Bade
kommunerna och Region Skéne lyfter fram nodvandigheten av utbyggna-
derna for att mojliggora okad kapacitet och fortsatt utveckling av jarnvags-
systemet i Skane. Region Skane ser utbyggnaden av stationerna som en
forutsattning for att kunna realisera Region Skénes persontagsstrategi.

De tillfrdgade kommunerna och regionerna ar positiva till en utbyggnad
till dubbelspér mellan Hissleholm och Kristianstad. Flera ser detta som en
naturlig fortsattning efter utbyggnaden av Hassleholm—Lund och nagot
som skulle 0ka nyttan av Hassleholm—Lund. De forbattrade
pendlingsmojligheterna inom nordostra Skane lyfts fram, liksom de
forbattrade pendlingsmojligheterna mellan nordostra, nordvastra och
sydvastra Skdne. Ett dubbelspar forbattrar ocksa tillgangligheten mellan
Skane och Blekinge. Precis som for ovriga atgarder skulle atgarden
forbattra kompetensforsorjningen och ge 6kade mojligheter for héllbar
tillvaxt hos naringslivet. En forbattrad tillganglighet mellan innovations-
och entreprenorsframjande aktorer, saisom MINC i Malmo, Ideon i Lund
och Krinova i Kristianstad, kan bidra till att starka den regionala miljon
for tillvaxt och innovation. Detta kan i sin tur bidra till affars- och
samhallsutveckling. Strackans betydelse for godstrafiken och att den
tillsammans med Sydostlanken skapar redundans for godset till och fran
Blekinge lyfts ocksa fram.

8.2 Inkomna synpunkter

For att samla in synpunkter fran regioner, kommuner och naringsliv bjods
intressenter in till en hearing den 4 maj dar det fanns mdgjlighet att limna
synpunkter pa preliminira resultat inklusive preliminir rangordning av
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atgiarder som skickats ut infor hearingen. Totalt deltog cirka 100 personer.
14 organisationer, som representerade bade regioner, kommuner och
niringsliv, lamnade synpunkter vid hearingen. Det var tydligt att
jarnviagen har en stor betydelse for samhallsutvecklingen och att
kommunernas utvecklings- och utbyggnadsplaner ar tatt sammanliankade
med en fortsatt utveckling av jarnviagssystemet.

Det fanns en stor samsyn om den preliminira rangordningen. Flera parter
lyfte fram vikten av att det ar brattom, sarskilt nar det giller de tva hogst
rankade atgiarderna, Hassleholm—Lund och Malmo C, men de framholl
ocksa att planeringen behover fortsatta for 6vriga atgarder. Det blev ocksa
tydligt att det inte finns ndgon samsyn om hur Hassleholm—Lund ska
byggas ut. Det ar svart att forena mélen om att bygga kostnadseffektivt och
snabbt och samtidigt skydda naturvarden och ortsmilj6er och att ha sa
liten storning som majligt pa befintlig trafik under byggtiden. Det kommer
att krivas en avviagning mellan olika mal for att hitta en 16sning som kan
accepteras. Region Skane 6ppnade vid métet upp for att samla
kommunerna for att nd en samsyn, och understrok att alla vill framat och
man arbetar redan tillsammans, vilket bland annat det positionspappers®
som tecknades i borjan av aret visar.

Utover hearingen har dven ett antal skrivelser inkommit. Dessa ger pa
olika sétt stod for de atgiarder som behandlas i utredningen.

36 Region Skane, Positionspapper for utbyggnad av sparkapaciteten genom
Skane
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9 Slutsatser och preliminar
rangordning

Detta regeringsuppdrag ar ett utredningsuppdrag dar forslag till
kostnadseffektiva kapacitetshojande atgarder for att forbattra
forutsattningarna for arbetspendling och godstransporter i
jarnvagssystemet har tagits fram utifran kapacitets- och bristanalyser.
Utredningen tar ett helhetsgrepp over kapaciteten i Skdne samt till och
fran angrinsande regioner, med undantag fér Oresundsforbindelser.
Utredningen utgor dels underlag for regeringen for att fatta omgéaende
beslut om atgarder, dels underlag infor kommande revideringar av
nationell plan.

Jarnvagstrafiken har haft en mycket positiv utveckling i Skéne de senaste
20-25 aren. Kapacitetssituationen ar i dag anstriangd, se Figur 13, och ar
2030 niar Fehmarn balt-forbindelsen har 6ppnat bedoms efterfragan
overstiga utbudet mellan Alvesta och Lund, och flera andra strackor och
stationer/bangardar har natt sitt kapacitetstak, se Figur 16. Om inget gors
forvarras situationen ytterligare till ar 2040, se Figur 20.

9.1 Planlaggningsprocessen

Planliaggningsprocessen ar en demokratisk process som syftar till att
utreda var jairnvagen kan byggas for att uppfylla dess iandamél med minsta
mojliga markintrang, miljopaverkan och annan negativ paverkan pé olika
intressen, till en rimlig kostnad.

De foreslagna atgarderna i utredningen har tidigare utretts i olika
omfattning. Manga atgarder har sin grund i brister som ar kianda sedan
tidigare och har foregatts av forberedande studier for att analysera och
prioritera forslag; studierna kallas atgirdsvalsstudier (AVS). For de
atgiarder som i regeringsuppdraget benamns som utredningar behover
AVS genomforas innan en planliggningsprocess kan inledas, och detta
galler dven Utbyggnad Hassleholm C. Det samlade utredningsmaterial
som finns om Hassleholm—Lund sedan kapacitetsutredningen ar 2012
tillsammans med foreliggande utredning, anses utgora tillrackligt
underlag som forberedande studier for att efter ett regeringsbeslut inleda
planldggningsprocessen. Den avslutade lokaliseringsutredningen kan inte
aterupptas, men en del material och erfarenheter kan anviandas.
Planldggningsprocessen maste dock startas om.

For Skanebanan, Hassleholm—Kristianstad, och Ystadbanan, Rydsgard—
Skurup, tecknades medfinansieringsavtal med Region Skéne och berorda

101



kommuner i samband med att den nationella planen f6r 2022—2033 togs
fram.

Planldggningsprocessen som foljer efter forberedande studier och
regeringsbeslut om en atgird (vanligtvis i nationell plan) har olika
innehall beroende pa omfattningen av atgarden. Vanligtvis inleds en
jarnvagsplan med en lokaliseringsutredning dar det utreds var det ar
mojligt att anldgga en jarnvag. Utifran en sammanvigning av samtliga
aspekter och virden bedoms vilken lokalisering som ar mest lamplig att ga
vidare med. I vissa fall behover regeringen besluta om tillatlighet. I en
jarnvagsplan utreds sedan exakt hur jairnvagen ska anlaggas och hur
varden som péverkas kan skyddas. Under hela planldggningsprocessen
sker samrad med berorda enskilda, myndigheter och organisationer.

9.2 Atgarder enligt fyrstegsprincipens steg 1-3

Trafikverket bedomer att det inte finns nagra atgirder enligt
fyrstegsprincipens steg 1—3 som kan tillféra den kapacitet som efterfragas i
det skdnska jarnvagsnatet. Det ar dock fortsatt relevant att arbeta med
steg 2- och steg 3-atgéarder for att trimma och optimera kapaciteten i
systemet samt forh6ja nyttan av steg 4-atgarder. De steg 2-atgarder som
bedoms kunna paverka kapaciteten i avvaktan pa att steg 4-atgiarder kan
implementeras ar en oversyn av banavgifterna samt eventuellt
genomforandet av TTR (Timetabling and capacity redesign).

Trafikverket foreslar att en utredning av fordndrade banavgifter i syfte
att oka kapaciteten genomfors for att analysera vilka mojligheter som
finns inom ramen for jarnvagsmarknadslagen och vilka effekter dessa
mojligheter skulle ge. Trafikverket avser att fortsitta arbetet med att
fortlopande identifiera och implementera steg 3-atgarder. Trafikverket
foreslar att arbetet med nya bromsprocenttabeller fortsatter och att
nodvandiga ombyggnationer som kravs for genomforande prioriteras.

9.3 Preliminar rangordning av
framkomlighetsatgarder for godstrafiken med
sikte pa Fehmarn Balt-forbindelsens 6ppnande

Storre steg 4-atgarder som tillfor ny kapacitet i systemet hinner inte
planeras och byggas sé att de ar klara nar Fehmarn Balt-forbindelsen
oppnar ar 2029. For att underlatta situationen for godstrafiken har darfor
framkomlighetsatgarder for godstrafiken tagits fram. Det ar dels atgiarder
som syftar till att kunna kora langre godstag, dels atgarder i form av
forbigadngsspar och motesspar som sikerstaller godstrafikens
framkomlighet. Eftersom det inte gar att bygga fler forbigdngsspar mellan
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Hassleholm och Lund har forbigangsspar framst identifierats norr om
Hassleholm.

Trafikverket foreslar foljande framkomlighetsatgirder i preliminar
rangordning:

1. forbigangsspar Slatthult (S6dra stambanan)
2. utbyggnad av rangerbangruppen pa Malmo godsbangard
3. motesspar pa godsstraket genom Skane

4. forbigangsspar Rattelov och spar 21 i Hassleholm (Sodra
stambanan)

5. forbigangsspar Molleryd (Sodra stambanan)

6. forbigangsspar Bladinge (S6dra stambanan).

Trafikverket foreslar att beslut fattas 4r 2023 om ovanstdende
framkomlighetsatgarder sé att de kan implementeras i anslutning till
Fehmarn balt-forbindelsens 6ppnande. Samtliga foreslagna atgarder
(exklusive atgird nr 2) bedoms kosta totalt 860 miljoner kronor i prisniva
2021-02, en standardavvikelse pa 30 procent ger ett kostnadsspann pa
600—1 130 miljoner kronor.

9.4 Preliminar rangordning av
kapacitetsatgarder for arbetspendling och
godstrafik

For att uppnd maximal nytta och kostnadseffektivitet behover
jarnvagssystemet i Skdne byggas ut systematiskt. Om utbyggnaden sker i
fel ordning kan man inte utnyttja den tillforda kapaciteten forran niasta
utbyggnad ar genomford. Att bygga ut ett enkelspar till dubbelspar in mot
en bangdrd som inte kan hantera okad trafik, far till effekt att den
befintliga trafiken far battre restider och mindre forseningar, men det gar
inte att nyttja dubbelsparet till att kora fler tag.

Den hogst prioriterade atgarden ar utbyggnad av tva nya spar
Hassleholm—Lund. Denna atgard ger positiva effekter for
jarnvagssystemet bade i Skdne och i hela sodra Sverige. Nar Hassleholm—
Lund ar utbyggd nas kapacitetstaket for Malmo C, Helsingborg/Ramlosa C
och Hissleholm C. Stationerna bedoms klara den 6kade trafiken, men for
att mojliggora ytterligare kapacitet behover dessa stationer byggas ut
innan nagra andra strackningar byggs ut.

Efter att Hassleholm—Lund och de tre nimnda bangéardarna byggts om,
skiljer sig prioriteringen av utbyggnadsatgarder mellan godstrafiken och
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regionaltrafiken. For godstrafiken dr det viktigast att det sker en fortsatt
utbyggnad av Sodra stambanan med fler spar norr om Hassleholm. For
regionaltrafiken ar utbyggnader mot Kristianstad, Helsingborg, Ystad och
Trelleborg viktigare. Skdnebanan Hassleholm—Kristianstad prioriteras
hogst av dessa eftersom det ar Sveriges mest belastade enkelsparstriacka
med ett hogt resandeunderlag. Ystadbanan prioriteras fore
Trelleborgsbanan eftersom Ystadbanan har en mer anstrangd
kapacitetssituation och ett hogre resandeunderlag.

Trafikverket foreslar foljande kapacitetsatgéarder i preliminar
rangordning:

1. tva nya spar Hassleholm—Lund (S6dra stambanan)

2. utbyggnad Malmé C (SVEDAB-paketet)

3. utbyggnad RamlGsa station samt spar Helsingborg—Raml6sa
4. utbyggnad Hassleholm C
5

dubbelspar Skanebanan, Hiassleholm—Kristianstad samt fler
plattformsspar Kristianstad C

6. utredning av nya spar Alvesta—Hissleholm (S6dra stambanan)

7. partiellt dubbelspér Ystadbanan, Rydsgard—Skurup.

Trafikverket foreslar att beslut fattas ar 2023 om

e tva nya spar Hassleholm—Lund (kostnad for spannet fran
medelvardet for slutkostnaden till den kostnad som med 85
procents sannolikhet kommer underskridas dr 22—26 miljarder
kronor, 29—33 miljarder kronor, 36—41 miljarder kronor och 33—
37 miljarder kronor beroende pa utbyggnadsalternativ, byggstart
2033—2035, trafikstart 2043—2050)

e utbyggnad Malmo C (bedoms kosta totalt 1 290 miljoner kronor i
prisniva 2021-02, byggstart 2028-2030, trafikstart 2031-2033)

e utbyggnad Ramlosa station samt spar Helsingborg—Ramlosa
(bedoms kosta totalt 520 miljoner kronor i prisnivd 2021-02 en
standardavvikelse pa 30 procent ger ett kostnadsspann pa 370—
680 miljoner kronor, byggstart 2027—-2029, trafikstart 2031—

2033).

Om beslut om Hassleholm—Lund skulle droja, foreslar Trafikverket att
beslut fattas om fardigstallande av fyrsparet Malmo—Lund fran
Klostergarden till Lund C, inklusive forlangning av plattformar vid
Lund C.
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Trafikverket foreslar att samtliga utredningsalternativ for
Hassleholm—Lund behdver hanteras i en lokaliseringsutredning och att
den fortsatta processen inleds med en dialog med berérda kommuner och
Region Skane dir en avsiktsforklaring tecknas om utgangspunkterna for
det fortsatta planeringsarbetet samt atgirdens d&ndamal och projektmal.
Eftersom det saknas utredningar for Hassleholm C och Alvesta—
Hassleholm foreslar Trafikverket att utredningsarbetet startas omgaende.

9.4.1 Utbyggnadsalternativ och etappindelning
Hassleholm-Lund

De fyra utbyggnadsalternativ som har studerats for Hassleholm—Lund ger
alla en mycket god tillférsel av kapacitet och bidrar till 6kad
arbetspendling och 6kad andel gods pa jarnvag. De storsta skillnaderna
mellan alternativen ligger i kostnader, genomférandetid och
genomforbarhet, se Tabell 9.

Kostnaderna skiljer sig mellan alternativen dar ny strackning har lagst
medelvarde for slutkostnad, 22 miljarder kronor. "Delvis folja befintlig
infrastruktur” ar 7 miljarder kronor dyrare, medan fyrsparet och
alternativet med plattformar for stopp i Eslov och Hoor ar 11 respektive 14
miljarder kronor dyrare an ny strackning.

Ny strackning faller &ven nagot mer positivt ut i den sammanvigda
bedomningen nir det giller genomforande. Paverkan pa befintlig trafik
under byggnationen ar mindre dn i 6vriga alternativ eftersom banan till
stor del byggs i ny terrang. Den tekniska komplexiteten ar ocksd mindre
eftersom stora konstruktioner inte behovs for att korsa befintlig stambana
och eftersom byggnation inte sker nira trafikerade spar.

Péaverkan pa skyddsvarda omraden i ny strackning ar stor, men inte lika
stor som i alternativen langs befintlig infrastruktur. Detta beror pa att man
i ny strackning kan undvika intrang i lagskyddade omraden i storre
utstrackning dn langs med befintlig infrastruktur. Det innebar dock att
man vid ny strackning paverkar omraden som i dag ar ostorda av storre
infrastrukturstrak och barriarer. Ett fyrspar paverkar skyddsvarda
omraden, men flera av dessa ar till viss del redan paverkade av befintliga
spar.

Intrangen i bebyggelse skiljer sig ocksa mellan alternativen, och ny
strackning paverkar bebyggelse i stor utstrackning men dnda mindre dn
ovriga alternativ. En strackning delvis langs med befintlig infrastruktur
innebar omfattande intrang i befintliga fastigheter i tatorter langs
stambanan, och vid byggnation av plattformar i Eslov och Hoor paverkas
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stationsomradena av ytterligare intrang. En utbyggnad till fyrspar medfor
stora intrang i befintliga samhallen utmed hela strackan i Sosdala, Hoor,
Stehag, Eslov, Ortofta, Hastad och Stangby.

En utbyggnad delvis lings befintlig infrastruktur med och utan
plattformar i Hoor och Esl6v innebér stor paverkan av landskapsbilden vid
korsningspunkterna med befintlig stambana och med stora obrukbara ytor
som fo6ljd. I nagra korsningspunkter kan det vara mojligt att minska
paverkan genom att i stéllet for planskilda korsningar bygga om Sodra
stambanan i nytt 14ge bredvid de nya sparen.

Tiden for planering och genomférande ar kortare for ny strackning an for
ovriga alternativ. Mojlig trafikstart for ny strackning ar ar 2043, medan
den for fyrspar ar ar 2048. For alternativen lings med befintlig
infrastruktur ar mojlig trafikstart ar 2046 respektive 2047.

Péaverkan pa befintlig trafik pd S6dra stambanan under genomforandet ar
minst for ny strackning, medan ett fyrspar skulle fa negativa konsekvenser
for arbetspendling och godstrafik i form av avstangningar och lagre
hastigheter under cirka 15 &r. Det skulle dven innebéra negativa
konsekvenser for andra delar av jairnvagssystemet i Skane som skulle bli
overbelastade pa grund av omledning av godstrafik och fjarrtrafik.
Regionaltrafiken skulle i de flesta fall ersattas med buss. Att bygga langs
befintlig infrastruktur innebar ocksa storre negativ paverkan pa befintlig
trafik, jamfort med att bygga ut i ny strackning.

I ett fyrspar finns inget tekniskt hinder for att nyttja de nya sparen for
godstrafik. For att i storsta mojliga man separera langsamma och snabba
tdg kommer godstrafiken i huvudsak att framforas pa samma spar som
pagatagen. Trafikverket bedomer att de nya spéren i 6vriga alternativ inte
bor utformas for godstrafik. For alternativen langs med befintlig
infrastruktur ar det sannolikt inte mojligt att utforma den nya banan for
godstrafik. For spar i ny strackning kommer det att g snabbare for
godstagen att kora langs befintlig stambana och det ar darfor svart att
motivera det 6kade intranget och kostnaden att anpassa den nya banan for
godstrafik.

Nar det géller acceptans hos allmdnheten kommer samtliga alternativ att
mota utmaningar, eftersom man sillan vill ha en jirnvig som narmsta
granne. Det ar i alla alternativen dven nodvandigt att 16sa in fastigheter,
vilket ocksa kan skapa motstand. Acceptansen for alternativen hos Region
Skéne och berorda kommuner bedéms som maéttlig for samtliga alternativ,
med undantag for ny strackning som bedoms ha liten acceptans.
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Det finns en stor samsyn om att tva nya spar mellan Hassleholm och Lund
behover byggas omgaende. De kvalitativa beskrivningarna som inkommit
visar att utbyggnaden av Hassleholm—Lund fyller en viktig funktion for
den fortsatta samhillsutvecklingen. Det finns dock ingen tydlig samsyn
om var det ar bast att bygga de nya sparen. Eslovs och Ho6rs kommun har
uttryckt i sina kvalitativa beskrivningar och vid hearingen for
utredningsuppdraget att de vill se en strackning langs befintlig
infrastruktur. Utifran deras perspektiv skulle det vara ett storre intrang att
bygga i ny strackning 4n att bygga langs befintlig infrastruktur, trots att
Trafikverket bedomer intranget i lagskyddade omraden som storre langs
befintlig infrastruktur. Detta beror troligtvis pa att de omraden som Eslov
och Hoor anser ar skyddsvarda i dagsliaget kanske inte har lika starkt
lagskydd eller inte ar utpekade som skyddsvarda. Ny strackning innebar
till exempel intrang i omraden som hittills varit ostérda av stora
infrastrukturstrak.

Kommunerna ser ocksa att en strackning langs befintlig infrastruktur kan
mojliggora ett stationslége for regionala tag i Eslov och Hoor pa de nya
sparen. Trafikverkets analys visar att stationsldgen i Eslov och Ho6r skulle
ge en okad flexibilitet men inte okad kapacitet. Den regionala trafikeringen
i Region Skénes persontagsstrategi inryms i samtliga alternativ for
Héssleholm—Lund. I Eslov finns mgjlighet att stanna sex tag i timmen per
riktning och i Hoor fem soderut samt fyra norrut efter att Hassleholm—
Lund och Malmo C fardigstallts. Om man i en framtid vill stanna fler tag i
Eslov och Hoor, ar en anldaggning med plattformar mer flexibel. Eftersom
stationslagen ar kostsamma behover den okade flexibiliteten vagas mot de
okade kostnaderna. Utbyggnad i ny strackning samt att delvis folja
befintlig infrastruktur kostar 22 respektive 29 miljarder kronor, medan
alternativen med stationer kostar 33 miljarder kronor for fyrspar samt 36
miljarder kronor for utbyggnad langs med befintlig infrastruktur med
plattformar i Hoor och Eslov.

Utifran regeringens uppdragsspecifikation och ur ett
kostnadseffektivitetsperspektiv ar spar i ny strackning det basta
utbyggnadsalternativet. Spar i ny strackning har lagst kostnad och kortast
genomforandetid och faller nagot battre ut i den sammanviagda
bedomningen. Trafikverket bedomer att samtliga utredningsalternativ bor
ingd i den fortsatta planldggningsprocessen som inleds med en ny
lokaliseringsutredning. Trafikverket bedomer ocksé att Hassleholm—Lund
kan antas fa en betydande omfattning eller bli av ett sddant ingripande
slag som avses i 17 kap. 3 § miljobalken att atgdrden bor
tillatlighetsprovas. Det innebar att det ar regeringen som slutligen faller
avgorandet for val av lokalisering.
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En etapputbyggnad av Hassleholm—Lund har studerats, och den ar svar
att genomfora utan att gora avkall pa framkomligheten for bade befintlig
tagtrafik och for onskvird tillkommande trafik for arbetspendling. En
etapputbyggnad med kortare etapper innebar troligen att godstrafiken
kommer att trangas ut fran strackan. Om ett beslut om Hassleholm—Lund
skulle dr6ja ar det viktigt att dels bygga klart fyrsparet mellan Malmo och
Klostergarden in till Lund C, dels férlinga plattformarna vid Lund C for
att kunna hantera fler och langre téag.

9.4.2 Utbyggnad Malmo6 C (SVEDAB-paketet)

Utbyggnaden av Malmo C ar rangordnad som nummer tva bland
kapacitetsatgarder for arbetspendling och godstrafik. Det beror pa att
atgirden i sig inte tillfor ny kapacitet pa samma sitt som Hassleholm—
Lund. Den skulle dock ha positiv paverkan pa framkomlighet och
punktlighet, och niar angransande strackor byggs ut medfor den att
Malmo C kan hantera den 6kade kapaciteten. En utbyggnad gynnar den
okade fjarrtagstrafik som kan forviantas i samband med att Fehmarn Balt-
forbindelsen 6ppnar. Utbyggnaden gynnar aven befintlig trafik eftersom
den minskar risken for stérningar i det hart belastade skanska
jarnvagssystemet. Utbyggnaden av Malmo C fanns med i forslaget till
nationell plan 2022-2033 i form av paket Kapacitetsh6jande atgérder
Oresund/Malmé med finansiering frin SVEDAB AB. Paketet fanns dock
inte med i den faststéllda planen, utan regeringen avsag att aterkomma.
Eftersom utbyggnaden av Malmo C skulle ha positiv effekt aven innan en
utbyggnad Hassleholm—Lund ar fardigstilld, anser Trafikverket att ett
beslut om dtgarden bor fattas omgiende sa att dtgarden kan genomforas.

9.4.3 Utbyggnad Ramlosa station samt spar
Helsingborg—Ramlosa

Utbyggnaden av Ramldsa station ar prioriterad som nummer tre bland
kapacitetsitgirder for arbetspendling och godstrafik. Atgéirden innebér att
den flaskhals som finns vid Ramlosa byggs bort, vilket ger positiva effekter
for bade persontrafik och godstrafik. Med utbyggnaden bedoms den
planerade trafikokningen pa Vastkustbanan, Rd8banan och Skanebanan
kunna hanteras. Kapacitetsbristen blir allvarlig nar Maria—Helsingborg ar
fardigbyggd och den uppstér oavsett om Vastkustbanan, Radbanan och
Skénebanan byggs ut ytterligare. Eftersom utbyggnaden av Ramlosa
station skulle ha positiv effekt &ven innan en utbyggnad Hassleholm—Lund
ar fardigstalld, anser Trafikverket att ett beslut om atgarden bor fattas
omgaende sa att dtgarden kan genomforas.
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9.5 Kapacitetsatgarder pa langre sikt for
arbetspendling och godstrafik

Nar kapacitetsatgiarderna for arbetspendling och godstrafik ovan ar
genomforda har kapaciteten i det skdnska jairnvagsnitet forbéttrats
avsevirt, men det kvarstar 4nda behov, och efter hand kommer nya
flaskhalsar och behov att uppsta. Darfor har 4ven behoven av
kapacitetsatgarder for arbetspendling och godstrafik pa langre sikt
studerats. Vistkustbanan prioriteras hogst eftersom den mojliggor utokad
och snabbare persontrafik, och den har ett stort resandeunderlag, nast
storst i Skane efter Sodra stambanan. Trelleborgsbanan prioriteras
darefter eftersom atgéarden far positiva effekter bade for gods- och
persontrafiken pa banan samt mojliggor framforande av godstrafik i
hogtrafik. Radbanan majliggor utokad persontrafik samt godstrafik mellan
Teckomatorp och Eslov.

Trafikverket foreslar att utredning av foljande kapacitetsatgarder
startas:

1. nya spéar Vastkustbanan, Helsingborg—Lund
2. partiellt dubbelspar Trelleborgsbanan, Lockarp—Trelleborg
3. nytt motesspar och plattformar pd Radbanan.
Utover de foreslagna atgiarderna for fortsatt utredning pa langre sikt finns

det ytterligare dtgarder som kan vara intressanta, men dar behovs det mer
underlag for att kunna peka ut dem som en brist och rangordna dem.

9.6 Foreslagna beslut i forhallande till medel i
nationell plan

Objektet Hassleholm—Lund, del av nya stambanor, fanns tidigare med i
nationell plan med en totalkostnad pa 28,07 miljarder kronor varav 15,9
miljarder kronor for a&ren 2022-2033.

For tva nya spar Hassleholm—Lund kostar alternativet med en utbyggnad i
ny strackning 22 miljarder kronor (medelvarde for slutkostnaden).
Kostnaden som med 85 procents sannolikhet kommer underskridas ar 26
miljarder kronor. Val av strackning gors dock i en lokaliseringsutredning.

Framkomlighetsdtgarderna bedoms kosta totalt 860 miljoner kronor, en
standardavvikelse pa 30 procent ger ett kostnadsspann pa 600—1 130
miljoner kronor.
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Utbyggnad av Ramlosa station samt spar Helsingborg—Raml6sa bedoms
kosta totalt 520 miljoner kronor, en standardavvikelse pa 30 procent ger
ett kostnadsspann pa 370—680 miljoner kronor.

Den totala kostnaden for foreslagna atgarder som foreslas for beslut 2023
ar cirka 23,5 miljarder kronor. Om kostnaderna for 85 procents
sannolikhet for tva nya spar Hassleholm—-Lund samt kostnaderna for 30
procents standardavvikelse for framkomlighetsatgarderna och utbyggnad
av Ramlo6sa station summeras, blir totalkostnaden 27,8 miljarder kronor.
Bada kostnaderna inryms saledes inom plankostnaden for objektet
Hassleholm—Lund, del av nya stambanor.

Forslaget utgar ifran att SVEDAB-paketet, 1 290 miljoner kronor,
finansieras av SVEDAB separat fran de finansiella ramarna i nationell
plan.

Utbyggnad av rangerbangruppen pa Malmo godsbangérd finns med i
nationell plan 2022-2033 for genomforande i slutet av planperioden inom
det namngivna objektet LTS; Ovrigt stomniit, atgirder for 1anga godstag,
etapp 3. Atgirden foreslas tidigareldggas.
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