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Sammanfattning

Analys av jarnvagskapacitet
- Utredning av Vastkuststrakets kapacitetstak

Vastkustbanan uppmarksammades av den svenska riksdagen redan for 50 ar
sedan, da det fattades ett beslut om att hela strackan skulle forses med en
etappvis dubbelsparsutbyggnad. Syftet var att transportsystemet skulle klara
av den kommande trafikutvecklingen utmed straket. Sedan beslut fattades ar
banan idag till 85 procent utbyggd, dar etapperna Varberg, Hallandsas och
strackan Maria-Angelholm fortfarande ar enkelspériga. Dessa finns med i den
av regeringen faststallda atgardsplan for transportsystemet som ligger till
grund for hur Trafikverket ska formedla anslagen for nyinvesteringar i den
svenska jarnvagen. | atgardsplanen finns det aven infort att under planperioden
ska ett nytt dubbelspdr mellan Forslov och Angelholm, tunnelférbindelser
genom Hallandsas samt under Helsingborg och Varberg sta fardigt. Utover
dessa avsnitt ska en dubbelsparsutbyggnad pébérjas mellan Angelholm och
Maria samt den underjordiska stadstunneln i Goteborg bendmnd Vastlanken.
Nar dessa etapper ar avslutade berdknar Skanetrafiken att restiden med
befintliga Oresundstag kan minska med en halvtimme mellan Géteborg och
Malmo. Emellertid ar den kvarstdende delstrackan mellan Maria och
Helsingborg fortsatt enkelsparig.

Infér ndsta planperiod av transportsystemet som stracker sig bortom 2021
behover Trafikverket nya planerings- och kunskapsunderlag, dar denna studie
ska belysa de atgarder som ger ett battre kapacitetsutnyttjande i straket med
befintlig infrastruktur 2028. Detta examensarbete syftar darmed till att 6ka
kunskapen om kapacitetstaket for Vastkustbanan och hur denna kapacitet kan
optimeras for persontransportarbetet med hénsyn till godsarbetet. Studien har
utforts med hjélp av modellering av infrastrukturen och tidtabellslaggning i
programvaran RailSys, ett verktyg for simulering av tagtrafik samt
tidtabellslaggning.

Tidtabellstudien grundas pa en modell vars infrastruktur ar uppbyggd av
forfattarna med utgangspunkten fran en befintlig modell av Vastkuststraket
2011 som tillhandahallits av Trafikverket. Kompletteringar har tillforts den
aktuella modellen med den infrastruktur som finns inskriven i atgardsplanen
for transportsystemet. Syftet med modellen &r att den ska ge en representativ
bild av transportsystemet ar 2028 och darmed ligga till grund for analysen.

Tidtabellslaggningen har visat att de infrastrukturella utbyggnaderna som
planeras att genomféras fram till 2028 skapar en forbattrad kapacitet och
minskade restider i Vastkuststraket. Tidtabellsanalysen &r utford med fokus pa



att gynna den langvéaga regionala trafiken med en hog hastighetsprestanda,
som darefter blir avlastad av ett kortvdga regionalt tag samt med lokal
pendeltrafik. Det férekommer kappkorningseffekter vilket grundas i att
transportsystemet trafikeras av tre olika typer av tag med varierad hastighet
och funktion. Anvandandet av olika tagtyper innebér en prioritering av restider
framfor kapacitet. Restidsvinsterna 1 studien kan emellertid motivera
anvandandet av tre tagtyper.

Tidtabellsanalysen visar att en utokning av turtatheten fran dagens kvartstrafik
till fem tag i timmen ar genomférbar for Kungsbackapendeln, till stor del tack
vare mojligheten att separera tagen efter Almedal. Det kravs da att de
interregionala tagen utan stopp pa mellanliggande stationer trafikerar dagens
centralstation i Goteborg. Sarskilt belyser tidtabellslaggningen vinsterna av ett
hoghastighetstag, da denna typ av tag ar ett tillskott till kapaciteten vart timme
under hogtrafik mellan Goteborg och Lund med minskad restid pa 65 minuter
jamfort med dagens trafik med Oresundstag.

Studien har pavisat behovet av forbattringsatgarder i infrastrukturen for utokad
kapacitet. En betydande flaskhals i systemet ar den kvarstaende etappen
mellan Maria och Helsingborg. Har utéver finns behov av fler
forbigangsmojligheter genom utbyggnad av sidospar pa valda driftplatser
alternativt utbyggnad av fyrspar.

Slutsatsen &r att planerad infrastruktur forbattrar kapaciteten i ganska liten
grad men skapar béttre restider och potential till forbattrad kapacitet genom
vidare forbattringsatgarder.

Nyckelord: etappvis dubbelsparsutbyggnad, kapacitetstillskott, RailSys,
tidtabellslaggning, Véstkustbanan.



Abstract

Analysis of rail capacity
- Investigation of capacity limits

Véstkustbanan was first recognized by the Swedish Parliament over 50 years
ago, when it was decided that the entire route would be equipped with phased
out double-track extension. The main purpose was to cope with the future
traffic development, along the railway corridor. Since the decision was made,
the phased out double-track extension is nearly 85 percent complete.
Remaining track stages for future extension is: Varberg, Hallandsas and the
track between Maria-Angelholm. These are included in the government-
defined action plan for the transportation system, which forms the essential for
how Trafikverket will provide funding for new investments in the Swedish
railway. The action plan also initiated that during the plan period, a new
double-track between Forslov and Angelholm would be done and also various
tunnel connections through Hallandsas, Helsingborg and Varberg. In addition
to these segments, a double-track development begins between Maria and
Angelholm and an underground tunnel through Gothenburg, entitled
Vaéstlanken. Once these stages have been completed, the travel time with the
current Oresundstag can be reduced by half an hour from Gothenburg to
Malmo, according to Skanetrafikens calculations. However, the remaining
route section between Maria and Helsingborg are still single-tracked.

For the upcoming plan period that extends beyond 2021, the Swedish transport
administration, Trafikverket requires a new base of planning and knowledge,
where this study will highlight the measures that ensure a better utilization of
capacity in the existing infrastructure corridor of the 2028th. This thesis has
therefore sought to increase the knowledge, about the limit of capacity for
Vaéstkustbanan and and how this capacity can be optimized for passenger
transport with regard to freight work. The study was conducted using
modeling of infrastructure and timetabling with the software RailSys, which is
a tool for traffic simulation and timetabling.

The study of timetable is based on a model whose infrastructure is developed
by the authors, on the standards of an existing model with the infrastructure
corridor of the 2011th, provided by Trafikverket. Additions have been added
to the model with the infrastructure that is enshrined in the action plan, for the
transportation system. The main purpose of this model is, that it should give a
representative picture of the transportation system of the year 2028 and thus
forms the basis for analysis.



The results of the timetable planning has shown that the infrastructure
expansion, that are scheduled to be complete in year 2028 provides improved
capacity and reduced travel times for Véastkustbanan. The analysis of the
timetable planning is conducted with a focus on promoting the long-range
regional transport, with a high-speed performance train, which then becomes
relieved by a short-distance regional train as well by a local shuttle service.
The existences of the racing effect that occur in the transportation system are
based on the three different types of trains, which are used with different
speed and functions. The use of different train types implies that travel times
are prioritized over capacity, since the gains from travel time may justify the
use of three train types.

The timetable analysis in this thesis has shown that an increase of frequency
from the current quarter traffic, to five trains per hour is feasible for the local
Kungsbacka shuttle, largely thanks to its ability to separate the trains after
Almedal. It is then necessary that the inter-regional train without stopping at
in-between stations operates in today’s central station in Gothenburg.

In particular it underlines the scheduled timetable the benefits with a high-
speed train, this type of train have a contribution to track capacity every hour
during peak traffic between Gothenburg and Lund. The main gain is the
reduced travel time of 65 minutes compared with today’s traffic with
Oresundstag.

The study has also highlighted the need for improvements in the infrastructure
for increased track capacity. A significant bottleneck in the system is the
single-track segment between Maria and Helsingborg. In addition there is a
need for additional bypass opportunities, by expanding the siding on selected
operating locations or increase to four tracks.

The conclusion is that planned infrastructure improves the capacity to a fairly
small degree, but offers greater travel times and potential for enhanced
capacity through further improvements.

Keywords: capacity additions, phased double-track expansion, RailSys
timetabling, VVastkustbanan.



Forord

Forfattarna vill med arbetet belysa de atgarder som ger ett battre nyttjande av
sparkapaciteten i transportsystemet och dess befintliga infrastruktur bortom
2021. Arbetet visar pa vikten med att ha en 6vergripande kunskap om strakets
kapacitet och hur denna kan optimeras for persontransportarbetet med hénsyn
till godsarbetet. Genom tidtabellslaggning kan infrastrukturen bortom 2021
analyseras och darmed dess kapacitet undersokas. Det har utfors med hjalp av
modellering av infrastrukturen i programvaran RailSys.

Examensarbetet har utforts under varen 2011 pa Lunds Tekniska Hogskola vid
Campus Helsingborg, institutionen for Teknik och samhélle i ett sammarbete
med avdelningen Samhalle, Trafikverket i Goteborg, region Vést. Studien ar
inom ramen for hogskoleingenjorsutbildningen byggteknik inriktning mot
jarnvagsteknik och ar det avslutande delen for den tre ar langa utbildningen.

Trafikverket i GOteborg har gjort det har examensarbetet méjligt, darfor vill vi
forst och framst sarskilt tacka vara handledare Marcus Gunnervall och
Magnus Backman vid Trafikverket i Goteborg respektive Malmd for deras
stod och engagemang under examensarbetets gang. Dessutom vill vi tacka var
examinator Thomas Jonsson for behovligt stéd och végledning. Vi vill dven
passa pa och tacka Kerstin Bostrom, projektledare for studien vid Trafikverket
for Trafikslagsovergripande fyrstegsanalys for Vastkuststraket Goteborg-
Malmd/Kopenhamn, for hennes bidrag till studierna. Tack!

Helsingborg, maj 2011

Mathias Ekenberg
Andreas Persson
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Definitioner och forkortningar

ATC
Cst
Hb
Hm

Hogtrafik

Kac

STH
Tp

Trafikverket

U-tavla

Trafikstyrningssystem som minskar risken foér olyckor.
Stockholm

Helsingborg

Héssleholm

Aven kallad rusningstrafik. Den perioden pa dygnet, framst
under morgon och eftermiddag, mandag till fredag, dér antalet
resendrer ar hogre &n normalt.

Kalmar (central station)

Malmo

Storsta tillaten hastighet.

Teckomatorp

F.d. Banverket och Vagverket. De myndigheter som planerar
och underhaller transportsystemet for vag- och jarnvag.

U-tavla anger stopplatsen for resandetdg med uppehall for
resandeutbyte.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Den av regeringen faststallda atgardsplan for transportsystemet som ar
faststalld av regeringen, ligger till grund for hur Trafikverket ska fordela
anslagen for nyinvesteringar fram till 2021. | atgardsplanen finns det inskrivet
att det under den aktuella planperioden skall byggas ett nytt dubbelspar mellan
Forslov och Angelholm, en tunnelférbindelse genom Hallandsas, sodertunnel i
Helsingborg samt en dubbelsparig tunnel under Varberg. Dartill paborjas en
dubbelsparutbyggnad mellan Angelholm och Maria samt Véstlianken under
Goteborg. Kvarstaende etapp for utbyggnad till dubbelspar &ar delstrackan
mellan Maria och Helsingborg (ca 3 km) dar en forstudie nyligen har
avslutats. Fardigstallandet av Hallandsastunneln ska ge en tidsvinst pa ca 10-
12 minuter, vilket ska resultera i en minskad kortid mellan Géteborg och
Malmo med en kvart da dven uppehallstiden i Halmstad kan minska nagot
med dagens trafikutbud. Tunneln under Varberg och dubbelsparsutbyggnaden
mellan Maria och Angelholm kommer att korta restiden med ytterligare 15
minuter i straket.

Det langsiktiga malet for straket mellan Goteborg och Malmo som innefattar
Vastkustbanan och vag E6, ar att skapa ett langsiktigt effektivt nyttjande med
en samhéllsekonomiskt lyckad transportforsérjning. Vastkustbanan &r en av
landets viktigaste jarnvagsforbindelser for person- och godstrafik och den &r
av internationell stor betydelse. Banan dr idag ca 289 km lang och stracker sig
fran Goteborg till Lund. Funktionellt tillhor aven delstrackan mellan Lund och
Malmd (ca 17 km) pa Sodra Stambanan. Straket bestar av flera delstrackor dar
majoriteten ar utbyggda till dubbelspar sedan flera ar tillbaka, medan andra ar
under etappvisutbyggnad eller i planeringsskedet. Numera drivs
persontrafiken pa Vastkustbanan i samverkan mellan tre aktorer. Vidare finns
det regionala och lokala trafiksystem langs med hela straket, framst i de stora
knutpunkterna Goteborg och Malmo. Dartill  bedrivs kommersiell
persontransport av SJ. Ar 2011 avreglerades persontrafiken pa jarnvégen i
Sverige och darmed kan nya jarnvagsforetag numera bedriva trafik i straket.
Utover persontrafiken trafikerar ca 25 godstag per dygn olika delar av straket.
Soder om Angelholm anvinds i princip banan endast av persontdg medan
godstagen trafikerar godsstraket genom Skane.

Infor den kommande planeringsperioden av transportsystemet behdvs nya
planerings- och kunskapsunderlag tas fram, for att identifiera behovet av
atgarder efter ar 2021. En viktig faktor vid undersokning av atgardsbehovet
for framtida nyinvesteringar ar kunskap om kapacitetstaket pa befintlig och
planerad infrastruktur. Genom ett samarbete mellan studenter pa Lunds
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Tekniska Hogskola och Trafikverket kan det har analyseras. Nagot som
resulterar i en jdmforelse mellan ett mer traditionellt angreppssatt, utfort av
Trafikverket och en alternativ infallsvinkel, utan samma begransningar
gallande trafik- och tidtabellstruktur, utford av forfattarna.

1.2 Mal och syfte

Examensarbetet syftar till att ©ka kunskapen om kapacitetstaket for
Vastkustbanan mellan Goteborg och Malmo. Studierna ska ge svar pa hur
befintlig infrastruktur med de atgarder som regeringen har faststallt, i en
nationell plan for transportsystemet fram till ar 2021, kan optimeras for
person- samt godstrafik och ge minskad risk for konflikter och stdrning. Detta
gors med hjélp av tidtabellsoptimering av den befintliga tidtabellsgrafen i en
tidtabellsanalys och genom att studera vad for kapacitetsforbattringar det blir
av de planerade och beslutade infrastrukturinvesteringarna. Har skall &ven
hansyn tas till maximal taglangd och inférande av fordon med hdg kapacitet
for person- respektive godstrafiken.

Genom att tidtabeller I&ggs utan hansyn till dagens struktur och fordonsflotta
utan istallet med fokus pa de parametrar som kan skapa en maximal kapacitet i
systemet utreds darmed kapacitetstaket pa Vastkuststraket. Pa detta satt kan
kunskapen om kapacitetspaverkande faktorer vid tidtabellslaggning hojas.

Trafikverket har dessutom framfoért onskemal om att studierna ska fungera
som en idébank till deras radande studie, Trafikovergripande fyrstegsanalys
for Vastkuststraket Goteborg-Malmo/Kopenhamn, och darmed ge inspel pa
hur kapaciteten kan utokas pa jarnvag genom steg 2-atgarder med hjalp av
fyrstegsprincipen. Fyrstegsprincipen ar ett planeringsverktyg som handlar om
att hitta den basta atgarden for att losa ett problem eller brist i
transportsystemet dar forbattrad anvandning av befintlig infrastruktur satts i
centrum. Verktyget utgar fran att transportsystemet ska utformas och
utvecklas utifran en helhetssyn och dar de negativa effekterna ska minskas.
Vilket gors genom att préva genomforbara forbattringar i flera steg. Ett forsta
steg i analysen ar att préva de atgarder som paverkar efterfragan pa kapacitet
och de val man utfor for att uppna denna kapacitet. Ett andra steg ar att
analysera de atgarder som ger en battre kapacitetsutnyttjande av befintlig
infrastruktur. Det tredje steget innebar mindre forbattringsatgarder for att
utbka den befintliga kapaciteten. Det fjdrde och sista steget i analysen
behandlar nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder.



1.3 Metodik

For att lasaren till examensarbetet ska fa en grundlig och 6vergripande bild av
straket som studien behandlar sa inleds den med en marknadsanalys. Denna
marknadsanalys har huvudsakligen framstalls genom litteraturstudier av en rad
olika utredningsmaterial fran Trafikverket och andra berérda myndigheter.
Marknadsanalysen ar en beskrivning av strakets nuvarande funktion, som ska
belysa dess regionala och lokala trafikunderlag samt skall resultera i en
nulagesbeskrivning av befintligt trafikupplagg i straket. Den skall aven
innefatta en forvantad trafikutveckling, med mal och visioner fran berérda
regioner och myndigheter samt strategier fran strakets nuvarande aktorer.
Dartill har sedan tidigare kunskap fran studier vid LTH Campus Helsingborg
och Jarnvagsskolan i Angelholm legat till grund infér marknadsanalysen och
den kommande tidtabellsanalysen.

Det andra steget i studien ar att genomfdra en tidtabellsanalys med hjalp av
programvaran RailSys. En modell av Vastkuststraket befintliga infrastruktur
och de forutsattningar som finns beskriven i regeringens atgardsplan for
transportsystemet fram till ar 2021 byggs upp. Néar de infrastrukturella
forutsattningarna har skapats ar det nodvandigt att forse modellen med ett
aktuellt trafikutbud av tagtyper som skall trafikera straket ar 2028. Ett
trafikeringsscenario upprattas tillsammans med en trafikplan som skall ligga
till grund for tidtabellsldggningen och dess optimering. Dérefter genomfors
tidtabellsanalysen i flera delsteg. Ett dar endast planerad infrastruktur har forts
in och en annan dé&r mojlig forbattring gallande fordonsflotta beaktas. Ett
tredje dar mindre &ndringar kring infrastrukturen infors for att mojliggora
bland annat langre tag. Slutligen sammanfattas samtliga tidigare delsteg till en
total analys. Denna metodik kommer att underldtta analysen av var
kapacitetsforbattringar kan skapas. Da det tydligt framgar att forbattrad
infrastruktur pa en stracka skulle innebara betydligt forbattrad kapacitet
papekas det i analysen.

1.4 Avgransning

Examensarbetet avgransas till Vastkuststrakets trafikering och befintliga
infrastruktur for persontransportarbetet for jarnvdgen mellan Goteborg och
Lund. Hénsyn till godstrafiken kommer att ske i tidtabellsanalysen dar
godstransportarbetet kommer att tilldelas ett antal verklighetstrogna kanaler i
tidtabellen.

Hansyn kommer aven tas till angransande strak dar trafiken avgréansas till ett

visst antal kanaler. Det har innebar att persontrafiken pa Vastkustbanan
isoleras fran ovrig trafik.

4



Begreppet kapacitet pa jarnvag avser antal tag per tidsenhet, under ett dygn
eller maxtimme som en stracka kan belastas med. Den hér studien kommer
anta maxtimme och denna undersdks i ett tidsintervall mellan klockan 6.00
och 12.00 och redovisas i en maxtimme graf.

1.5 Forvantat resultat

Studierna forvéantas presentera ett resultat dar ny och befintlig infrastruktur
effektivt kan utnyttjas med en forbattrad punktlighet och 6kad kapacitet, med
minskad storning mellan person- och godstrafik i straket.



2 Planeringsprocessen for jarnvagen i Sverige

Utredningsmaterialet for den hér studien grundas i forstudier respektive
jarnvagsutredningar for den etappvisa utbyggnaden av straket. Dessa tva
begrepp utgor de tva forsta stegen i den lagstadga planeringsprocess som
foregar investering i det svenska jarnvagsnatet.

2.1 Lagen om byggande av jarnvag

Enligt lag (1995:1649) om byggande av jarnvdg ska den svenska jarnvégen
planeras efter en forutbestamd planeringsprocess. Planeringsprocessen kan
delas in i tre olika faser: utredning, projektering samt byggnation och
forvaltning av infrastrukturen. Syftet ar att sdkerstélla att jarnvagen byggs med
en god anknytning till 6vrig samhéllsplanering och milj6lagstiftning. Detta ska
ske genom att forankra planeringen av jarnvagen sa att samhéllets alla
intressenter har god insyn och mojlighet att ge synpunkter. |1 den har studien
avser forfattarna att beskriva fasen utredning da denna ar av sarskilt intresse.

2.2 ldéskede

Under det sa kallade idéskedet undersoks och identifieras utredningsalternativ
som &r tdnkbara for en jarnvagsstrackning. Oftast har idéskedet sitt ursprung i
att infrastrukturhallaren ser ett behov av att 6ka kapaciteten vilket ofta gors
genom att minska restiden for en bestdmd strdcka och darmed Oka turtatheten.
Det kan forekomma regionala intressen for att forbattra kommunikationer
inom en viss region eller med narliggande regioner. Studien ska beskriva
behovet och vinsten av atgarden i infrastrukturen och vad investering kan leda
till t.ex. minskade restider, forbattrade kommunikationer och eventuella
miljoeffekter och atgardens samhallsnytta. Utredningsalternativ som inte anses
genomférbara skall forkastas, och de kvarvarande alternativen granskas vidare
i en forstudie (Banverket, 2006b).

2.3 Forstudie

Processens forsta formella och lagstadga skede &r forstudien. Studien
genomfors i samrad med berorda parter och ska darmed vara en 6versiktlig
beskrivning av  problemomradet och dess utvecklingsmojligheter.
Utgangpunkten &r att klargora forutsattningarna for den fortsatta planeringen i
processen. Hansyn ska dessutom tas till jarnvagsstrackningens funktion och
vilka konflikter som denna utgor for miljon och planerade verksamheter.
Dessutom ska studien forkasta de utredsningsalternativ som inte anses vara
genomforbara, t.ex. pa grund av alltfor stor miljopaverkan (Banverket, 2006b).



2.4 Jarnvagsutredning

Planeringsprocessens andra formella skede &r jarnvagsutredningen. Under
jarnvagsutredningen provas, analyseras och utvarderas de genomforbara
utredningsalternativen fran forstudien i syfte att ta fram ett underlag for beslut.
Om det endast aterstar ett genomforbart forslag kan denna planeringsprocess
overgd till genomférande av jarnvagsplan. Utredningsalternativen skall
redovisas Gverblickbart sa att man kan jamfora dem sinsemellan och med
rekommendationer fér genomforbarhet for det aktuella alternativet
(Banverket, 2006b).

| det har skedet ska dven kostanden for den genomforbara atgarden av de olika
alternativen berédknas med en storre noggrannhet. Dessutom ska hansyn till
den samhéllsekonomiska nyttan berédknas med hjalp av trafikprognonser och
andra faktorer som kan ligga till grund for samhallsnyttan och darmed végas
in i beslutet. Tidigare studier inom utbredningsomradet bor fordjupas.
Utredningsalternativen ska dessutom prévas enligt Miljobalken och en
miljokonsekvensbeskrivning ska genomforas for varje alternativ som i sin tur
ska vara godkénd av Lansstyrelsen (Banverket, 2006b).

Med jarnvagsutredningen som underlag tas darefter beslut om vilket
utredningsalternativ. som ska ligga till grund for upprattande av en
jarnvéagsplan i det fall att en ny jarnvag ska byggas. Innan beslut kan tas ska
resultatet av jarnvagsutredningen skickas ut pa remiss till berérda parter, vilket
kan resultera i att Trafikverket maste komplettera utredningen (Banverket,
2006b).

2.5 Jarnvagsplan

Om regeringen godkanner den valda strackningen i jarnvagsutredningen &r
beslutet formellt och jarnvdgen kommer att byggas inom den beslutade
korridoren. Nar korridoren ar faststalld och miljokonsekvensbeskrivningen ar
godkénd ska en jarnvagsplan upprattas. Jarnvagsplanen syftar till att precisera
en detaljerad utformning och lokalisering av den valda strdckningen med
bland annat hur mycket mark som ska tas i ansprak. Den nya jarnvagsplanen
ska innehalla en av Lansstyrelsen godkand miljokonsekvensbeskrivning déar
aven alla berorda fastigheter ska inga. Dessutom ska samrad hallas med de
berorda parterna som finns med i fastighetsforteckningen da dessa star i storre
fokus &n under tidigare utredningsalternativ da den stora allmanhetens
intressen vager tyngre (Banverket, 2006Db).



3 Nuladgesbeskrivning

Vastkustbanan uppmarksammandes av riksdagen redan for 50 ar sedan. Beslut
fattades da om att hela strackan skulle byggas ut etappvis till dubbelspar for att
klara den kommande trafikutvecklingen i straket.

GOTERBORG
Malnda

Kungsback

Varberg

Eldsberga

HELSING
BORG

LandEI{H:r -

I'-’.a'-'llng

Lund
MALM:‘_‘J

Figur 3-1 Oversiktskarta dver Vastkustbanan som gar mellan Géteborg-Lund.
Funktionellt tilln6r &ven delstrackan mellan Lund-Malmé pa Sodra
Stambanan till straket (Trafikverket, 2011a).
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3.1 Befintlig infrastruktur

Inom jarnvagssektorn bestar Vastkuststraket av Vastkustbanan mellan
Goteborg och Lund samt av Sddra Stambanan mellan Lund och Malmo.
Straket &r en av Sveriges viktigaste jarnvagsforbindelser och ar en del av det
transeuropeiska jarnvagsnatet vilket staller krav pa anpassning till globala
regelverk och forhallningssatt. Banan ar idag till 85 procent utbyggd till
dubbelspar dar etapperna Varberg, Hallandsés och strackan mellan Angelholm
och Helsingborg fortfarande ar enkelsparstrackor (Trafikverket, 2011a).

Vastkustbanan trafikerar tre regioner: Skane, Halland samt Véastra Gotaland.
Véstkustbanan binder samman dessa regioner samt har en stor betydelse for
bade person- och godstrafik i och mellan regionerna. Véastkuststraket foljer
tatorterna langs vastkusten vilket innebdr att Vastkustbanan fungerar som en
viktig del i tjanstesektorn samt ar en viktig del i bade kunskapsutbyte och den
utokade arbetsmarknaden.

Det finns flera anslutande linjer till Vastkuststraket. 1 Malmo ansluter
godslinjer till Trelleborgs hamn samt Simrishamnsbanan med pendeltagstrafik
mot Simrishamn via Kontinentalbanan. Vid Ramldsa utanfér Helsingborg
ansluter Skanebanan och Raabanan till Vastkustbanan. Anslutning till
Skanebanan sker aven norr om Helsingborg vid Odékra men denna anslutning
anvands framst for omledning av persontag vid utomordinara situationer. Vid
Angelholm ansluter godsstraket genom Skane som fortsatter och har
ytterligare anslutningar till Vastkuststraket i Kavlinge och via Vastra
Stambanan i Arlov. Vid Halmstad ansluter linjen Né&ssjo-Halmstad samt
Markarydsbanan. Framst har Markarydsbanan betydelse dar majoriteten av
godstrafiken norrifran omleds for att undvika den besvarliga strackan éver
Hallandsas, dels for att den &r enkelsparig samt dels den besvérliga lutning
som innebar problem for tunga godstag. Vid Varberg ansluter Viskadalsbanan
med trafik mot Boras. | Goteborg ansluter Kust till Kust-banan som trafikerar
strackan Goteborg-Kalmar/Karlskrona.

Anslutande linjer paverkar kapaciteten pa Vastkustbanan i ganska liten grad
pa de flesta platser da det endast pa stationer och korta strackor handlar om
tillkommande trafik fran dessa banor. Istallet har anslutande banor en
avlastande funktion pa nagra platser. | Skane trafikerar delar av
pendeltagstrafiken Raabanan mellan Ramlésa och Teckomatorp via
godsstraket genom Skane till Kavlinge istallet for Vastkustbanan vilket
innebér viss avlastning av sparkapacitet mellan Kavlinge och Ramldsa.
Raabanan tar aven viss del av den godstrafik som annars hade trafikerat
strdckan forbi Landskrona. Frdmst handlar det om containertrafik mot
Helsingborg som trafikerar Raabanan (Vectura, 2010). Av storst betydelse for
kapaciteten pa Vastkuststraket ar Vastkustbanans anslutning till Sodra
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Stambanan i Lund. Har sammanfors trafik fran tva av Sveriges viktigaste och
mest trafikerade jarnvagslinjer. Trots att strackan Lund-Malmo ar dubbelspar
och till viss del redan idag fyrspar innebar detta att linjeavsnittet ar ett av de
mest kritiska vad géller kapacitetsbrist och darmed &ven punktlighet i landet
(Banverket, 2009). Strackan mellan Arlov och Flackarp ar ar 2011 Sveriges
nast mest belastade dubbelspar och enligt bedémning utford av Trafikverket
gar det inte att utoka trafiken och kapaciteten pa strackan innan den
nyinvestering med fyrspar som finns med i atgardsplanen for 2021 blir klar
(Trafikverket, 2011c).

Vastkuststraket ar till storsta del byggt for trafik i hastighet upp till 190 km/h
vilket tilliter en hastighet pa 200 km/h for tag som tillater
hastighetsovertradelse. Trafikering sker idag med X2000-tag fran Stockholm
via Goteborg till Halmstad. | ovrigt trafikeras straket av tdg med en
maxhastighet pa 180 km/h eller lagre. Strax efter Goteborg soderut,
strackningen forbi Falkenberg och strackan forbi Varberg samt strackan
mellan Laholm och Angelholm ar sammanhingande strackor med lagre
hastighetsprestanda &n vad som géller for omgivande strackor. Av storst
betydelse ar etappen efter Laholm Over Hallandsas vilken berdknas vara
atgardad i samband med invigningen av tunneln genom Hallandsds. Aven
hastighetsnedsattningen férbi Varberg berdknas kunna hdjas till linjehastighet
vid driftsattning av dubbelsparet genom tunnel férbi Varberg.

3.2 Trafikupplagg och utbud av tag

Godstrafik bedrivs i Vastkuststraket huvudsakligen av Green Cargo med ellok
av typ RC2, RC4 och RCm. Dessutom bedriver TGOJ och CargoNet
godstrafik i straket. Godstrafiken ar eftersatt i Vastkuststraket, de framsta
anledningarna till detta ar att de endast med svarighet kan trafikera den
langvaga strackan mellan Goteborg och Malmo till foljd av de flaskhalsar som
finns i straket. Framforallt ar det Hallandsas som innebér de storsta problemen
och gor att omledning sker for en stor del av godstrafiken via
Markarydsbanan. Av de indikationer som finns kommer emellertid inte
andelen godstrafik 6ka vid tunnelns fardigstallande. Anledningen till detta &r
framforallt de kapacitetsproblem som fortfarande aterstar och godstrafikens
problem att hdvda sig gentemot persontrafiken (Trafikverket, 2011c).

Persontrafiken trafikeras pa Vastkustbanan av tva starka aktorer. Den forsta ar
lanstrafiken bestdende av Skanetrafiken, Vasttrafik och Hallandstrafiken med
DSB-first som operatér. Den andra aktoren ar SJ. DSB-first trafikerar straket
med tdg av typen X31K/ET-motorvagnar marknadsforda som Oresundstag.
Som det danska namnlitterat antyder sker internationell trafik Over
Oresundsbron med dessa tag. SJ gick under forsta kvartalet 2011 6ver fran att
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trafikera Véastkuststraket med tag av typen X31 marknadsforda som Intercity
tag till att driva denna trafik med lokdragna tag med lagre hastighetsprestanda.

3.2.1 Kungsbackapendeln
Kungshackapendeln kors av Vasttrafik och utgor storsta delen av trafiken pa
strdckan Kungsbacka - Goteborg till foljd av ett betydligt lagre pris an
regionaltrafiken. Totalt sker dver 2,5 miljoner resor med Kungsbackapendeln
pa ett ar. Trafiken sker huvudsakligen med X11 som har topphastighet pa 140
km/h medan X61 borjar inforas stegvis under 2011, vilka har bada hogre
topphastighet och acceleration (Hallandstrafiken, 2007). | figur 3-2 nedan
sammanfattar forfattarna dagens trafikupplagg for Kungsbackapendeln under
hogtrafik och redovisar antalet tag i timmen for bade regional och lokal trafik.

Goteborg
Vastra Stambanan

Liseberg
Kust till Kust-banan

Moalndal
Kallered
Lindome
Anneberg
Hede
Kungsbacka

Halmstad

Regional  Vasttrafik Anslutningar
N S N S Avg/Ank
3 35 |5 5
4 5
12,5)| 1 1(4) | Kac
2 2(0,5) 4 4
4 4
4 4
4 4
4 4
2 2(05)| 4 4

> & 25

Figur 3-2 Antal tag per timme pa Kungsbackapendeln under hogtrafik. Dar

antal tag inom parantes innebar tdg med genomfarts drift utan uppehall for

resandeutbyte.
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3.2.2 Interregional trafik

Under hogtrafik trafikeras Vastkustbanan av tva regionala Oresundstag i
sodergaende riktning, varav ett tag gar hela vagen till Malmé och ett vander i
Halmstad. | Helsingborg ansluter ytterligare tva regionala Oresundstdg, varav
tva av dessa ar direkttag till Malmo via Landskrona och Lund. I Lund ansluter
ytterligare sex regionaltdg fran Sodra Stambanan till Malmé. Utéver
Oresundstagen, trafikerar ett SJ Intercitytdg varannan timme hela véigen fran
Goteborg till Malmo/Kopenhamn.

3.2.3 Malmé-Lund-Angelholm

Lokaltrafiken pa strackan Malmo-Lund-Angelholm kérs av Skanetrafiken och
DSB-first. | Skane sker den lokala trafiken med varierande tagtyper. En stor
del av trafiken sker med Oresundstagens X31 tdg medan delar av lokaltrafiken
sker med X11 och X61 motorvagnar marknadsforda som Pagatag vilka har
lagre hastighetsprestanda men hogre acceleration och gor fler stopp &n
Oresundstagen. | de kommande tva figurerna nedan sammanfattar forfattarna
dagens trafikupplagg for trafiken mellan Helsingborg och Angelholm (figur 3-
3), samt mellan Malmé och Helsingborg (figur 3-4) under hogtrafik. Dessa
redovisar dven antalet tag i timmen for bade regional och lokal trafik.

3.2.3.1 Helsingborg-Angelholm

Regional Pagatdg Anslutningar
N S|IN S| Avg/Ank
Angelholm 1 1 2 2
== Godsstraket i Skane Green Cardo
Kattarp 2 2
»s+: Skdnebanan Omledning
Odaékra 2 2
Maria 2 2
‘ Helsingborg 3 3|3 4

Figur 3-3 Antal tag per timme pa strackan Helsingborg-Angelholm under
hogtrafik.
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3.2.3.2 Malmo-Helsingborg

?

_TTTT]

Helsingborg

Raml®sa
Sk&nebanan

Raabanan
Rydebéck
Glumslov

Landskrona
Godsbangard
Héljarp

Ddosjebro
Godsstraket i Skane
Kévlinge
Godsstraket i Skane
Gunnesbo

Sédra Stambanan
Lund

Godsspar Tetra Pak
Hjarup

Akarp

Burlov
Godsstraket i Skane
Kontinentalbanan
Limhamns godsspar
Malmo

Regional Pagatdg  Anslutningar
N S N S Avg/Ank
3 3 4 4
2(1) $ 2(1) 4 4

1(3) ™ 1(3) Hm

124 1(2) |Mvia Tp

2 2

2 2
3 3|2 2

2 2

2 2

1 1(2) HbviaTp
1(2) 3 3

3 3
6 3 2 2 CstviaHm
9 6 5 5

2 2(3)

2 2(3)

2 2(3)
9 6 5 5

Figur 3-4 Antal tdg per timme pa strackan Malmo-Helsingborg under
hogtrafik. Dar antal tag inom parantes innebar tag med genomfarts drift utan
uppehall for resandeutbyte.
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4 Mal och visioner

Vastkuststraket omfattar tre regioner och &r ett viktigt strak for bade regional
och nationell person- och godstrafik, dessutom anses straket ha en betydande
utvecklingspotential. | regionerna och lokalt bedrivs en langsiktig planering
for en forvantad tillvaxt av befolkning och néringsliv. Straket lyft dven fram
av regeringen pa nationell niva, genom att utpeka det som ett av flera strak
som ar sarkilt viktig for naringslivets transporter och arbetspendling.

4.1 Transportpolitiska mal

Det 6vergripande malet for den svenska transportpolitiken dr att séakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet. Det évergripande malet stods
dessutom av ytterligare tva jambordiga mal, ett funktionsmal for tillganglighet
och ett hansynsmal for sakerhet, miljo och halsa (Naringsdepartementet,
2009a). Syftet med dessa mal ar att de ska fungera som en utgangspunkt for
staten inom transportomradet och som stod for en fortsatt regional och
kommunal planering.

Funktionsmalet handlar om att skapa tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet. Transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet
ska vara jamstéllt, det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov. Hansynsmalet behandlar transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska anpassas sa att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt. Malet ska ocksa bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och att
okad halsa uppnas. For att uppfylla hansynsmalet for sakerhet, miljo och halsa
inom jarnvagstransportomradet skall antalet omkomna och allvarligt skadade
fortlopande minska. Dessutom skall transportsektorn bidra till att
miljokvalitetsmalen nds genom en stegvis oOkad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet fossilarbete (Naringsdepartementet, 2009a).

4.2 Atgardsplan for transportsystemet

Atgérdsplanen for transportsystemet 2010-2021 behandlar bland annat
utbyggnaden av dubbelspar pa Vastkustbanan. Under nuvarande planperiod
kommer i princip hela strackan att vara utbyggd (Naringsdepartementet,
2010), forutom aterstaende delstrackan mellan Maria och Helsingborg.

Transportsystemets atgardsplan som faststélls av regeringen, ska bidra till en
fortsatt utveckling i en riktning som innebar att de transportpolitiska malen
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uppfylls. Atgardsplanen som redovisas i tabellen nedan pekar ut vilka objekt
som ska prioriteras under planperioden och hur Trafikverket ska férmedla
medlen mellan drift och underhall. Dessa utpekade objekt ar huvudsakligen
resultatet vid tillampningen av fyrstegsprincipen (Naringsdepartementet,
2008).

Tabell 4-1 Pagaende objekt for Vastkuststraket som ska slutféras samt nya
objekt som ska paborjas under atgardsplaneringen for transportsystemet som
huvudsakligen ar resultatet av tillampningen av fyrstegsprincipen.

Objekt Typ av atgard
Angelholm-Forslov Dubbelsparutbyggnad
Landskrona Ostra Utrustas med ATC

Tunnel genom Hallandsas | Nybyggd dubbelsparig tunnel genom asen

Tunnel fran Helsingborg central till bangarden i

Sddertunneln Helsingborg sédra Helsingborg.

Angelholm-Maria Dubbelsparutbyggnad

Varberg Dubbelsparutbyggnad (tunnel) samt resecentrum
Angelholm Funktionsanpassning av resecentrum
Vastlanken Tunnel under centrala Goteborg

Flackarp-Arlov Fyrsparsutbyggnad

4.3 Regionala mal

Regeringen skildrar i sin atgardsplanering att behovet for Véastra Gétalands lan
ar en forbattrad kapacitet och standard pa det befintligt jarnvagsnat med en
okad kollektivtrafik. For Hallands lan framhalls Véstkustbanan som avgorande
for lanets fortsatta utveckling och viktigast for miljo, tillvdxt och regional
utveckling. Skane lan ar ett genomgangslan for svenskt gods till och fran
kontinenten, samtidigt som befolkningstatheten &r hog ur ett svenskt matt.
Kapacitetsproblem bedoms framfor allt vara stora i de tunga jarnvéagsstraken.
Vidare framhalls behovet av en narmare koppling mellan nordéstra Skane och
den expansiva sydvéstra delen av lanet (N&aringsdepartementet, 2008).

4.3.1 Vastra Gotalandsregionen

En fortsatt hallbar utveckling av Vastsveriges och Goteborgsregionens
trafiksystem maste baseras pa en utbyggd tagtrafik. Tagtrafiken ar nodvandig
for att starka regionen, expandera arbetsmarknaden och Oka regionens
attraktivitet. Infrastrukturen i distriktet har brister som omojliggér en attraktiv
tagtrafik. Detta har medfort att tillvaxten i regionen skiljer sig markant fran
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Stockholm och Skane dar de lokala arbetsmarknaderna har expanderarat
kraftigt till foljd av en geografisk forstoring (Véastra Gotalandsregionen, 2010).

Goteborgsregionens kollektivtrafikprogram, K2020, syftar till att skapa en
gemensam framtidsbild for utvecklingen av trafiken i Goteborgsomradet. Det
overgripande malet ar att en hogre andel resor kommer att ske genom okad
kollektivtrafik. Utgangspunkten &r att minst 40 procent av resorna ska ske med
kollektiva medel till ar 2025. Idag ar den siffran 25 procent (GR, 2009). For
att klara malsattningen med det dvergripande malet finns ett stort behov av
infrastrukturinvesteringar. Investeringarna ar ocksa en forutséattning for att
mojliggéra en geografisk expandering av regionen dar resandet baseras pa
tagtrafik. Infrastrukturutbyggnaden i lanet behover trefaldigas och det akuta
investeringsbehovet uppgar till ungefar 50 miljarder kronor (Véstra
Gotalandsregionen, 2010). Viktiga malsattningar for regionen ar att forbattra
och effektivisera:

e Godstransporter till och fran hela Skandinavien via Goteborgs hamn.

e Persontransportarbetet till och inom de storre storstadsknutpunkterna

Oslo, Képenhamn och Stockholm.
o Effektiva kommunikationer till Goteborg Landvetter.

Den regionala planen for transportinfrastrukturen i Vastra Gotaland forutser
ett 6kat resande i regionen och darfor behdver den regionala trafiken nyttja ett
trafikupplagg med halvtimmestrafik. Dessutom bor den lokala pendeltrafiken
och i synnerhet pendeln mellan Goéteborg och Kungsbacka nyttja
tiominuterstrafik under hogtrafik (Vastra Gotalandsregionen, 2010).
Sparkapaciteten i Goteborg med omnejd, ar emellertid redan med dagens
nuvarande trafikupplagg maximalt utnyttjad (Banverket, 2006a). Detta
kapacitetsproblem kan atgardas med inférandet av langre tag och darmed
behdvs en forlangning av befintliga plattformar i transportsystemet. En
fyrsparsutbyggnad pa delar av pendelstraket ar dessutom nodvéandig for att
frigora ytterligare sparkapacitet (Vastra Gétalandsregionen, 2010).

Vastlanken

Kapaciteten maste forbattras i Goteborg for att de planerade objekten i
regeringens atgardsplan ska fa avsedd effekt. Nyckeln till kapacitetsproblemet
anses vara Vastlanken (Banverket, 2006a). Vastlanken ar en utbyggnad av
dubbelspar i tunneln under centrala Goteborg vars syfte ar att binda samman
den lokala trafiken till genomgaende linjer i Vastra Gétaland och nationellt.

Vasttrafik

Vésttrafik arbetar med visionerna ur kollektivtrafikprogram K2020 for
Goteborgsregionen. Dar utgangspunkten ar att antalet resande med kollektiva
medel ska Oka till ca 40 procent innan ar 2025 (GR, 2009). Det dnnu oklart hur
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Vastlanken kommer att trafikeras, emellertid har Vasttrafik i sin malbild for ar
2020 foreslagit en teoretisk pendellinje som innefattar Vastkustbanan mellan
Kungsbacka och Alingsas (Vasttrafik, 2004).

4.3.2 Region Halland

Region Halland har under ar 2008 tagit fram en regional systemanalys som
understryker vikten av kuststrakets centrala roll for transportsystemet i
Halland. Kuststraket anses vara huvudstraket saval for arbetsresor som for
godstransporter. Analysen konstaterar dven att Vastkustbanan tillsammans
med Vastlanken &ar en betydelsefull infrastrukturlank som binder samman
Halland med angeldgna malpunkter saval inom som utanfér Sydsverige. For
att minska klimatpaverkan och oOka tillvaxten pa arbetsmarknaden i
Vastsverige pa ett hallbart satt ar det viktigt att skapa forutsattningar for att
6ka andelen arbetsresor och godstransporter pa jarnvagen i Halland.
Godstrafiken har emellertid pa grund av kapacitetsbrister fatt sta tillbaka till
forman for persontrafiken. Samtidigt fraktas allt storre mangder gods pa vag
E6 genom Halland. Utvecklingen av godstransporter dkar orovackande fort
samtidigt som genomsnittsvikten per sandning kontinuerligt minskar. Darfor
anser regionen att ur ett klimatperspektiv maste allt mer gods transporteras pa
jarnvagen. Pa kort sikt anses majligheterna till en sadan utveckling begrénsad
da det saknas nodvéandig sparkapacitet. Dubbelsparsutbyggnaden har darmed
hog prioritet, som enligt region Halland dessutom bor kompletteras med
industrispar och kombiterminaler da dessa bidrar till ett effektivt nyttjande av
infrastrukturen (Region Halland, 2008).

Tagtrafiken ska enligt regionen strava efter att ha foljande utveckling i straket:

e Snabbtagen ska gora uppehall i Halmstad.

e Den regionala tagtrafiken bor pa sikt byggas ut till halvtimmestrafik
over hela trafikdygnet. Under hogtrafik bor dessutom trafikupplagget
kompletteras med ytterligare ett tag i vardera strackan mellan Halmstad
och Goteborg for en &nnu hogre turtathet.

e Pendeltagstrafiken Kungsbacka-Goteborg utfor en grundforutsattning
for den fortsatta utvecklingen av Kungsbacka. tiominuterstrafik bor
efterstravas under hogtrafik nar sparkapacitet mojliggor detta.

Persontagtrafikens utveckling &r betydelsefull och kommer att ha stor vikt for
den regionala utvecklingen i Halland. Anslutningar till Kastrup respektive
Landvetter i Goteborg for internationella kontakter prioriteras hogt.
Tagtrafiken maste darfor kunna erbjuda resmojligheter tidiga morgnar och
sena kvillar for att tillgodose behovet till dessa tva anslutningar. En fullt
utbyggd Vastkustbana skapar dessa forutsattningar men bidrar dven till en
okad arbetspendling med tag. Dar den langvéga trafiken maste samverka med
den lokala och regionala busstrafiken for att underlatta resor till och fran
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Halland. I den norra lansdelen ar emellertid kapacitetstaket for straket i princip
uppnatt, medan i de sodra delarna av lanet behovs attraktiviteten forbattras
avseende turtdthet och restider for att starka jarnvagens position (Region
Halland, 2008).

Mojligt tagstopp i Asa

Regionaltdg mellan Halmstad och Géteborg kan fa méjligt stopp i Asa, soder
om Kungsbacka. Strackan Varberg-Kungsbacka gar att kora nagot snabbare &n
vad man gor idag (Trafikverket, 2010a). Det har innebér att tdgen kan stanna i
Asa utan att dvrig tagtrafik paverkas.

Hallandstrafiken

Hallandstrafiken beddémer Vastkustbanan ar av yttersta vikt for Halland, stor
anledning ar att banan angransar samtliga kommuner férutom Hylte. Det hér
ger goda pendelforutsattningar. Hallandstrafikens verksamhetsplan for 2010-
2012 pekar aven pa fortsatt tillvaxt i resandet pa Véastkustbanan. Tagtrafiken
anses vara medelpunkten i den hallandska kollektivtrafiken och den del som
skall utvecklas framover for att na uppstallda mal om en 6kad kollektivandel i
Halland. Dartill ska busstrafiken anpassas och fungera som en lank till
stationerna och det efterstravas att buss och taganslutningarna skall fungera pa
ett attraktivt satt (Hallandstrafiken, 2008).

Kungsbackapendeln trafikerar Kungsbacka-Goteborg, dér turutbudet &r
anpassat till kvartstrafik i hogtrafik. Resandet i lokalpendeln ar stort och
Hallandstrafiken bedomer att det kravs fyrkopplade tagset i vissa avgangar.
Det har innebéar pa sikt att det ar 6nskvart med en tatare trafik. Det har ar for
narvarande inte mojlig pa grund av kapacitetsbrist (Hallandstrafiken, 2008).

4.3.3 Region Skane och Oresundsregionen

Vastkustbanan namns i det regionala utvecklingsprogrammet for Skane dar en
kapacitetsokning preciseras som ett av 24 operativa mal for regionens fortsatta
utveckling (Region Skane, 2009).

| led med att dka sparkapaciteten kravs en full dubbelsparutbyggnad av
Vastkustbanan i linje med systemanalysen for infrastruktur i Skane.
Utbyggnaden av dubbelspar mellan Goteborg och Malmé forbattrar
arbetspendling och arbetsmarknaden kan ytterligare Oka i tillvéaxt (Region
Skane, 2008). Vastkustbanan betraktas som en helhetslésning av region Skane
som sammanbinder Oresundsregionen med storstadsregioner som Oslo och
Goteborg. Ur ett nationellt perspektiv knyter Vastkustbanan dven samman
landets vastra delar med Sveriges viktigaste exportmarknad, Tyskland. En fullt
utbyggd Vastkustbana anses dven vara ett effektivt komplement till vag E6,
som belastas med mycket tung godstrafik. Mot den h&r bakgrunden verkar
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region Skane for att Vastkustbanan omgaende byggs klart till dubbelspar
(Region Skane, 2008).

Skanetrafiken

Skanetrafiken bedomer i sin Tagstrategi 2037 att tagresandet kommer att
fordubblas fram till ar 2020. Trots denna kraftiga 6kning av antalet resenérer
forvantas sittplatskapaciteten klaras genom inforandet av ldngre tag och
plattformar. Efter 2020 anses det vara nddvandigt att utoka turutbudet for att
tillgodose efterfragan i transportsystemet (Skanetrafiken, 2008). Det hér
resulterar i ett okat behov av tillganglig sparkapacitet.

Inforandet av Citytunneln i Malmo fordubblade turutbudet 6ver Oresundsbron
under hogtrafik mellan Malmé och Képenhamn, till dagens tiominuterstrafik.
Skanetrafikens Tagstrategi 2037 anser att tva av dessa tag skall forlangas till
Helsingborg, varav ett av dessa forlangs till Angelholm. Dartill bedoms det
vara nodvandigt att 6ka turutbudet med ytterligare ett regionalt tag i timmen
mellan Helsingborg och Malmé pa vardera stracka under hogtrafik for att
kunna tillgodose sittplatskapacitet. Aterstdende regionala tdg mellan Malmé
och Kdpenhamn bor forlangas och vanda i Lund, vilket resulterar i att Lund
far tagtrafik alla veckodagar och under hela natten. Avgangar till Goteborg far
timmestrafik fran tidig morgon till sen kvall, dessutom fas en minskad restid
da bland annat tunneln genom Hallandsas och Varberg samt dubbelspars-
utbyggnaden mellan Maria och Angelholm stdr klart. Pagatdagen mellan
Helsingborg och Malmé som idag fortsatter till Angelholm far ny slutstation
Helsingborg, dar linjen Astorp-Bjuv ersatter delstrackan mellan Helsingborg-
Angelholm och fér slutstation Angelholm. Péagatagslinjen mellan Helsingborg
och Malmé forblir halvtimmestrafik under hogtrafik, emellertid under lag och
mellantrafik anses en o©kning av turtadtheten till halvtimmestrafik vara
nodvandig.

For narvarande rader det pa Vastkustbanan stora tidtabellsmassiga lasningar
enligt Mats Alméen pa Skanetrafiken, som han raknar med kommer att kvarsta
under en Overskadlig tid framover. Det har galler dels trafiken genom
Danmark, Oresundsbron och Citytunneln men aven Kungsbackapendeln. P&
Oresundsbron 6ver till Danmark ar tidslagena lasta, vilket forutsatter en
fortsatt trafikering med tiominuterstrafik mellan Malmé och Kdépenhamn.
Mellan Goteborg och Kungsbacka finns en mojlig tidslucka per kvart mellan
de lokala Vasttagen, detta innebér att kdrtiden endast kan kortas med jamna
kvartssteg. | forfattarnas modell for studien star Hallandstunneln fardig vilket
ska ge en tidsvinst pa 10-12 minuter. Detta ska resultera i en minskad kortid
mellan Goteborg och Malmo med en kvart da aven uppehallstiden i Halmstad
kan bli nagot kortare an dagens ca fem minuter. Dessutom ska tunneln genom
Varberg och dubbelsparsutbyggnaden Maria-Angelholm korta restiden med
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ytterligare en kvart. Det hdr ska resultera i en teoretisk total tidsvinst med ca
en halvtimme i modellen for den interregionala trafiken mellan Goteborg och
Malmo med dagens befintliga Oresundstag.

4.4 Malkonflikter

Det rader konflikter i malen mellan transportslagen gods och person.
Lansregionerna vill oka tillgangligheten for godsnoderna i straket men
samtidigt effektivisera persontrafiken som ska till k&rnan. Tillganglighet for
vem och for vad ar en viktig faktor i transportsystemet och skall relateras till
de transportpolitiska malen. Vaéstkustbanans utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med
god kvalitet och anvandbarhet. En balanserad sparkapacitet mellan effektiva
godsfloden med god samordning mellan trafikslag och fardmedel och en
forbattrad tillganglighet i kollektivtrafiken bor efterstravas och framjas.
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5 Etappvis utbyggnad av nytt dubbelspar

Utbyggnaden av nytt dubbelspar sker under ett antal etapper fram till ar 2028
da Vastlanken tas i drift. Detta avsnitt ar en beskrivande sammanfattning om
varje enskild etapp och dess paverkan och betydelse for straket, samt utgor
grunden for den infrastruktur som har tillforts modellen i RailSys.

5.1 Angelholm-Fo6rslov

| dtgardsplanen som stracker sig fram till 2021 har Trafikverket avsatt medel
for den forsta etapputbyggnaden av nytt dubbelspar mellan Angelholm och
Forslov. Syftet ar att 6ka kapaciteten for fler tag pa Vastkustbanan. Strackan
omfattar ett 10 km langt dubbelspar fran séder om Forslév i norr till
Angelholm i soder. Beraknas vara klar under 2012 (Trafikverket 2011d).

Idéstudien P&gatdg norr om Angelholm understryker tva olika alternativ till
stationslage i Forslov, ett vid den nya métesstationen vaster om samhallet, och
ett centralt 1age inne i samhallet. Utredningsalternativ UAL &r det alternativ
som Trafikverket anser man bor ga vidare med vilket innebéar en forlangning
av Pagatdgstrafiken till Grevie pa Vastkustbanans gamla strackning over
Hallandsasen. Uppehall kommer aven goras soder om Forslov i Barkakra. |
nuldget finns det emellertid inget beslut faststallt om fortsatt utbyggnad av
Pagatagstrafiken till Grevie-Forslov (Soderkvist, 2011).

5.2 Tunnel genom Hallandsas

Tunneln genom Hallandsas ar en ytterst viktig och central del i utbyggnaden
av Vastkustbanan mellan Goteborg och Lund. Idag &r enkelsparet over
Hallandsasen en betydande flaskhals for tagtrafiken langs vastkusten. Med en
jarnvagstunnel bestaende av tva stycken 8,7 km langa, parallella rér genom
asen Okar kapaciteten for bade person- och godstrafiken fran dagens fyra tag i
timmen till 24, dessutom kan den mojliga godsvikten fordubblas. Tagets
storsta tillatna hastighet kan dessutom ¢ka fran 80 till 200 km/h. Det héar
innebéar att tagtrafiken pa Vastkustbanan blir effektivare och mer
konkurrenskraftig gentemot trafiken pa vag E6. Dartill innebér det ocksa att
fler vastkustbor kan valja att pendla med tag till arbete och studier och fler
godstransporter kan ske pa jarnvag. Trafikverket forutsatter en tidsvinst
mellan Malmo-Goteborg pa ca 15 minuter nar bade Hallandsasen samt tunneln
forbi Varberg berdknas tas i bruk till ar 2021. De forsta tagen planeras ga
genom Hallandsas ar 2015 (Trafikverket, 2011e).

21



5.3 Sodertunnel Helsingborg

Sddertunnel Helsingborg &r ett samverkansprojekt mellan Helsingborg stad
och Trafikverket. Syftet med projektet &ar att mojliggora fornyelse av
stadskérnan 1 den sddra delen av centrala Helsingborg. | nulaget bildar
jarnvagen soder om Helsingborg central, Knutpunkten, tillsammans med
Malmaleden en barriar som delar stadens sodra del fran havet. For att bryta
denna barriareffekt vill Helsingborg stad darfor bereda plats at jarnvagen
soder om Knutpunkten i en tunnel. Detta ska resultera i en gemensam
stadskarna utan barriareffekter (Trafikverket, 2011f).

Tunneln blir ca 1,3 km lang fran Knutpunkten till befintliga spar norr om
Helsingborgs godsbangard. Har ansluter aven Hamnsparet samt ett utdragsspar
for sparbyte pa bangarden. Via Hamnsparet nas kombiterminalen i hamnen
som forbinder godsbangarden med Vastkustbanan. Jarnvagen kommer att ha
signalerad hastighet pa 80 km/h genom Knutpunkten. Fran véaxlarna vid
stationen och sOderut &r hastigheten 110 km/h. Det genomfors forlangning av
plattformar med ungeféar 120 meter séderut (Helsingborg stad, 2009a). Mellan
befintligt spar tva och tre pa stationsomradet anordnas nya vaxelforbindelser
som skall 6ka kapaciteten for tagtrafiken. Detta innebéar en kryssvaxel som ger
tvd oberoende taglagen pa mittsparen (Helsingborgs stad, 2009b), vilket
kraver en plattformslangd pa minst 440 meter som underlattar att dela och
koppla samman tagset i Helsingborg (Trafikverket, 2011i).
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Figur 5-1 Stationsomradet efter genomférandet av projektet Sodertunnel
Helsingborg. Knutpunkten kommer bland annat forses med forlangning av
befintliga plattformar (Trafikverket, 2011i).

Det kommer dessutom att anordnas nya entréer i anslutning till plattformarna i
soder som okar tillgangligheten till stationsomradet (Helsingborg stad, 2009a).
Forberedelser for en framtida forbindelse till Helsingor i Danmark, sa kallade
HH-tunnel mellan Helsingborg och Helsingor ska aven goras parallellt med
Sodertunneln. Helsingborg stads utredning av trafiken i tunneln pavisar inte ett
behov av fler spar &n tva, inte ens pa langre sikt. Det har grundar dem pa att de
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kappkorningseffekter som uppstar vid blandad trafik mellan lokala pendeltag
och regionaltdg sker huvudsakligen pa delstrackor utanfor stadens kérna.
Kapacitetsproblem kommer emellertid att uppsta vid Raml6sa station, dar en
utbyggnad till fyrspar bor planeras pa langre sikt med planskild anslutning till
Skanebanan. Sodertunnel forvéntas sta fardig 2018 (Trafikverket, 2011i).

5.4 Angelholm-Maria

Det enkelspériga banan mellan Angelholm och Helsingborg ar en av de storre
flaskhalsarna pa Vastkustbanan. | nulaget &r strackan emellertid fullt utnyttjad.
Samtidigt efterfragar bade huvudméannen och resenarer tatare avgangar,
kortare restider samt en storre punktlighet i trafiksystemet. Strackan &r ca 22
km lang, déar utbyggnad till nytt dubbelspar sker i befintlig strackning
(Trafikverket, 2011h). Det nuvarande enkelsparet har en kapacitet pa ca 5-7
tag per timme, dar dubbelspar 6kar kapaciteten till ca 15-18 tag i timmen, bada
riktningarna sammantaget. Samtliga resandestationer det vill sdga Maria,
Odéakra och Kattarp utformas som dubbelsparsstationer med 180 m langa
sidoplattformar som ska kunna forlangas till 260 meter. Pa dagens bana ar
STH for strackan Angelholm-Kattarp 170-180 km/h och pa delstrackan
Kattarp-Maria varierar hastigheten mellan 130-160 km/h. Den forbattrade
sparstandarden i och med dubbelsparsutbyggnaden medgor en STH pa 200
km/h. Resultatet av den Okade hastigheten innebdr minskade restider, men
restidsvinsterna varierar dels pa grund av tagens varierande prestanda samt
uppehallsmonster. Den minsta kurvradien for strackan ar 2000 meter vid
Maria och har aterfinns dven den storsta lutningen 13 promille. Utbyggnaden
till dubbelspar forvantas sta fardig ar 2025 (Banverket, 2007a).

5.5 Stadstunnel under Varberg

Dubbelspar anldggs under Varberg i en 3,1 km lang tunnel som ansluter mot
befintligt dubbelspar norrifran strax norr om Getterobron. Soderut fortsatter
dubbelsparet ytterligare 4,4 km efter tunneln i marknivda mot Hamra dar
anslutning sker till befintligt dubbelspar. Stationslaget flyttas 200 meter norrut
jamte dagens placering. Varbergs nya jarnvégsstation for Véastkustbanan och
Viskadalsbanan placeras 9,5 meter under omgivande markniva i traget som
utgér mynningen pa tunnelns norra dnde. Stationen kommer att utféras med
fem spar varav tva ar genomgaende spar for Véastkustbanan, tva ar sidospar
och ett &r andspar for Viskadalsbanan. Plattformar utfors till fyra av sparen
med tva dubbelplattformar utbyggnad av en femte plattform ar under
utredning. Resecentrum placeras ovanfor betongtraget och kommer att utgora
en knutpunkt for jarnvagstrafiken och den 6vriga kollektivtrafiken i Varberg
(Trafikverket, 2003a).
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Figur 5-2 Korridoren for tunneln under Varberg dar alternativ SMTO var den
strackning som Trafikverket valde att ga vidare med (Trafikverket, 2003a). |
figuren kan man aven utlasa dagens befintliga strackning av jarnvagen.

Soder om stationen kommer dubbelsparet att forst laggas i en 300 meter lang
betongtunnel som sedan &vergar till bergtunnel. Det finns tva alternativa
utforandemetoder  bestdende av en  dubbelsparstunnel eller tva
enkelsparstunnlar. Om valet faller pa dubbelsparstunnel kommer det med
hansyn till sdkerheten att anlaggas dven en 2,5 km lang utrymningstunnel
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kopplad till jarnvagstunneln. Séder om Varbergs sjukhus mynnar tunneln och
fortsatter har som dubbelspar i makniva fram till anslutningen till befintligt
dubbelspar strax séder om Hamra (Trafikverket, 2003a).

| jarnvéagsutredningen for Vastkustbanan och delen mellan Varberg och Hamra
gors uppskattningen att trafiken kan dka fran dagens ca 60 tag per dygn till 75
tag per dygn da tunneln ar fardigbyggd. Vidare har det bedomts att ca 100 tag
kan trafikera tunneln nar hela Vastkustbanan ar utbyggd. Det ar forvantat att
tre avgangar fran Halmstad mot Goteborg kan goras och motsvarande siffra i
Varberg ar fyra tag. En annan viktig aspekt ar en den minskade restiden vilken
for ett referenstag skulle bli ungefar 3,5 min. Till detta bor aven laggas
minskade forseningsminuter for strackan pa mellan 1-1,5 minuter per tag
vilket har tagits fram vid simulering. En annan viktig funktion ar o6kad
kapacitet norrut till foljd av att Viskadalsbanan far en egen infart till Varberg
station. Darmed paverkar inte Viskadalsbanans trafik kapaciteten pa
Véstkustbanan efter fardigstallande av tunneln (Trafikverket, 2003a).

Ytterligare forbattring vad géller trafikering och kapacitet nas for godstag i
samband med byggandet av den nya godsbangarden norr om tunneln. Den nya
godsbangarden forses med ett 750 meter langt forbigangsspar. For langa
godstag kommer forbigangssparet att vara av stor betydelse da ett sadant
saknas pa strackan mellan Kungsbacka och Falkenberg i dag. Tunneln utfors
med storsta lutning pa nio promille vilket ar dimensionerat i enlighet med
modern standard. Minsta radie pa den nybyggda strackan ar 10 000 m vilket
inte begréansar hastigheten utan tillater hastigheten 200 km/h med 6vertradelse
upp till 250 km/h och mer om det skulle bli aktuellt. Totalt innebar projektet
7,5 km nytt dubbelspar, ny godsbangard norr om tunneln samt utbyggnad av
planskilda véagkorsningar pa strackan efter tunnelmynningen mot befintligt
dubbelspar utanfor Hamra (Trafikverket, 2003a).

5.6 Vastlanken

Véstlanken kommer starkt bidra till en Okad regional tillvaxt, en
regionalforstoring. Manniskor kan lattare na viktiga malpunkter i
transportsystemet sasom arbete, utbildning och kulturaktiviteter. Dessutom &r
Goteborg en central punkt i det regionala transportsystemet dar man effektivt
ska na andra orter inom regionen. Med okad turtathet vill man attrahera fler
resendrer, vilket ska bidra till en avlastning av vagsystemet och det lokala
kollektivtrafiksystemet. Vastlankens huvudsyfte ar att 6ka tillgangligheten och
Oka jarnvégens kapacitet i GOteborg och Vastsverige (Trafikverket, 2011g).
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Figur 5-3 Korridoren for Vastlanken som ar utbyggnad av dubbelspar i
tunneln under Goéteborg. Alternativ Haga-Korsvagen via Alvstranden som ska
ligga till grund for den fortsatta planeringen (Banverket, 2007b).

Strackningen, som ar 9,7 km, kommer att ga langs Sodra Alvstranden och
medfor att den nya underjordiska stationen vid Goteborg Central kommer att
ligga i den norra delen av bangarden. Dartill kommer det dven att finnas
stationer vid Haga och Korsvagen, dessa forses med tva spar men kan senare
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byggas ut till fyrspar for att 6ka kapaciteten ytterligare. Stationslaget i Haga
bidrar till en 6kad tillganglighet till de véstra delarna av centrala Géteborg och
framforallt till Jarntorget som ar en viktig malpunkt for kollektivtrafiken. For
Korsvagen, som &ar en annan central malpunkt for lokaltrafiken som ligger
lokaliserad néra anslutning till bland annat flera kulturaktiviteter som Liseberg
och Scandinavium. Trafiken utgors av lokala Vésttag och regionaltag. Inga
godstag ska trafikera tunneln utom i ytterst ovanliga fall. Tagen behover
dessutom inte dndra riktning och vénda vid Goéteborg Central, vilket medfor
en Okad tidsvinst. Vé&stlanken kommer att ansluta till Vastkustbanan vid
Gardatunnelns sédra mynning i Almedal (Banverket, 2006a).

5.7 Flackarp-Arlov

Den del av Sodra Stambanan som ingar i Vastkuststraket mellan Malmé och
Lund &r av stor betydelse vad galler kapaciteten i straket. Invigningen av
Citytunneln gav forutsattning for utokad trafik till fran och genom Malmo
central som inte S6dra Stambanan i sin nuvarande utformning kan tillgodose.
Den forsta strackan fram till Arlov ar utbyggd till fyrspar men darefter bestar
strackan av dubbelspar vilket gor den till det nast mest trafikerade
dubbelsparet i Sverige (Trafikverket, 2011b).

Forutom en 6kad kapacitet ar forvantade resultat av fyrsparsutbyggnaden 6kad
tillforlitlighet, 6kad punktlighet, minskade restider samt starkt utveckling i
stationsorterna. Framférallt den sista punkten gallande framjande av
stationsorternas utveckling kommer i nuvarande plan att kunna realiseras. Det
normala forfarandet vid trafikering pa fyrspar ar att de langsammare tagen
med frekventa stopp tilldelas tva spar medan snabbare interregionala tag
tilldelas de Ovriga sparen vilket innebar en betydande kapacitetsdkning
eftersom tidsodande forbigdngar minimeras. Da dagens planer endast
innefattar fyrspar fram till Flackarp kommer in- och utfarterna i Lund att
fortsatta vara en viktig flaskhals i systemet. Fyrspar pa strackan Flackarp till
Malmd central kommer daremot att mojliggéra fler stopp for lokaltagen i
Burlév, Akarp och Hjarup och en langsiktig utveckling av dessa tre orter
forvantas ske i enlighet med malen for Sodra Stambanan. En annan viktig del
av projektet &r bortbyggnad av plankorsningen vid Akarp som idag, till f6ljd
av den tata trafiken, kan ha fallda bommar i upp till 20 minuter vilket
Overtrader sékerhetsreglerna gallande vantetid i vasentlig grad. For en A-
anlaggning av den typen med fler &n 200 motorfordon/dygn ar normalt den
teoretiska vantetiden satt till 150 sekunder som maximum (Trafikverket,
2011b).
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Utférandet kommer att ske med vad som kallas ytanlaggningsalternativet dar
storsta delen av jarnvagen kommer att anlaggas i markniva. Till foljd av
befarande bullerstorningar kommer emellertid delar av strackningen forbi
Akarp och Hjérup att nedsiankas och 6vertiackas under en striacka pa 400 meter.
Att straickan mellan Flackarp och Lund central behalls i sin nuvarande
utformning innebar enligt en utredning fran Lunds kommun i samarbete med
Trafikverket att antalet tag per riktning och timme kommer att kunna 6ka fran
15 till 24 vid utbyggnad av strackan Flackarp-Arlov (Trafikverket, 2011b).

Ytterligare kapacitetsforbattring skulle kunna nas om fyrsparet forlangdes
fram till Ringvégen, ett projekt som skulle komma att kosta ungeféar en halv
miljard till f6ljd av behovet av en ny bro éver Hoje a. Kapacitetsforbattringen
av detta uppskattas till tva tag per timme och riktning. Forlangs dubbelsparet
fram till Hogevall skulle kapacitetsforbattringen kunna uppga till fyra tag per
timme och riktning jamfort med Flackarp-Arlov alternativet. Efter framférallt
Hogevall uppkommer emellertid nya problem. Férutom att det blir dyrare att
bygga desto narmre stadskarnan man kommer sa uppstar aven problem med
kringliggande byggnader bade vad galler markanvandning och miljé. Lunds
kommun framfor av denna anledning att det inte vore mojligt att anldgga
fyrspar i markplan fram till Lund central utan omfattande konsekvenser pa
namnda parametrar (Trafikverket, 2011Db).

For att kunna anlagga fyrspar in pa Lunds C maste enligt Lunds kommun en
persontagstunnel byggas vilken enligt kommunens berakningar skulle kosta ca
fyra miljarder kronor att uppfora (Rydén, 2011). Till detta maste en kostnad
ldggas for leda godstrafiken antingen i en egen tunnel eller i en yttre godsbana.
Det senare alternativet & mest sannolikt och utreds framforallt i form av en
yttre godsbana vaster om Lund (Trafikverket, 2003a). Vid fullstdndigt utbyggt
fyrspar fram till Lund C skulle kapaciteten hojas markant och uppga till 28-30
tag per riktning och timme (Rydén, 2011).

5.8 Stationslagesutredning

Ar 2007 genomfordes en stationsldgesutredning av Hallandstrafiken vars
utgangspunkt ar att utreda om regionaltdg som trafikerar delstrackan mellan
Halmstad och Goteborg kan gora ytterligare 1-3 uppehall med resandeutbyte
mellan Varberg och Kungsbacka. De alternativa stationerna som undersoks ar:
Varobacka, Frillesas samt Asa (Hallandstrafiken, 2007).

Huvudsyftet ar att man vill starka pendlingen till och fran Goteborg och
darmed avlasta trafiken pa det befintliga vagnatet. Forfattarna av den héar
studien har darfor i samrad med Trafikverket valt att titta vidare pa ett
uppehall, Asa station. Stationslaget ar i nulaget inte faststallt men en tankbar
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placering &r vid Klappa ca 2 km norr om Asa. Utredningsmaterialet faststaller
inte stationernas utformning men poangterar att plattformarna bor generellt
vara 250 meter lang i bada riktningarna (Hallandstrafiken, 2007).
Utformningen av Asa station ar beroende av ett antal parametrar bland annat
trafikupplagg och belastning av det befintliga sparet.
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6 Tidtabellslaggning som analytisk metod

Den har studien anvénder tidtabellslaggning som analytiskt verktyg som har
utforts med hjalp av modellering av infrastrukturen i programvaran RailSys.
RailSys ar ett verktyg for simulering och tidtabellslaggning av tagtrafik
utvecklat vid universitetet i Hannover. Den analytiska metoden utfordes i tre
steg: modellering av infrastruktur, darefter togs forutsattningarna fram infor
studiens resulterande del tidtabellslaggningen.

6.1 Programvaran RailSys

Modellering av infrastrukturen och darefter tidtabellslaggningen genomfordes
i programvaran RailSys. Programvaran maste forses med ganska omfattande
indata. Denna kan delas in i tre huvudgrupper: natverk, tagtyper och tidtabell.
Den har studien avgréansas till att endast berora tva av dessa, natverk samt
tidtabell dar ingen simulering av tagtrafiken kommer att genomforas.

Modellering av infrastrukturen genomfors i huvudgruppen natverk. Denna
bestar av sparsektioner som utgdr lankar i transportsystemet hopknuten av
noder. Dessa noder bestar av signaler, sparvaxlar samt punkter i systemet dar
STH eller sparets lutnings forandras. Tidtabellslaggningen utférs i RailSys
huvudgrupp for tidtabell. Programvaran behover bland annat kanna till tagets
STH, dess totala langd, massa, accelerationskurva, bromstagningsférmaga
samt gangmotstand for ett tag.

6.1.1 Signalsystemet

Signalsystemet foljer principerna for tyskt ATC. | Tyskland anvéands tva olika
system, ett dar kommunikation mellan bana och lok sker kontinerligt och ett
dar informationsbyte sker punktvis. Programvaran RailSys tillhandahaller
aven ett danskt ATC-system som skiljer sig mot det tyska systemet och har
endast punktvis oOverforing av informationen genom baliser. Det danska
systemet har emellertid begransats i RailSys och fungerar till stora delar i dess
funktion som tyskt ATC.

| den har studien har forfattarna valt att anvanda danskt ATC eftersom det ar
mest likt det svenska trots begransningar i mjukvaran. Den sparkapacitet som
berdknas i RailSys blir till storsta del korrekt trots de brister som finns. Det
tyska ATC-systemet ger en dkad kapacitet jamfort med det svenska da banans
kapacitet inte &r begransad till att blockstrackan maste ha ett minimiavstand
for att bakomvarande tag ska hinna fa information och tid att bromsa. Denna
falska kapacitet motverkas till viss del av att det svenska systemet skapar
béattre kapacitet tack vare funktionen a-bortflyttning. Vilket innebdr att svenskt
ATC tillater ett tag att bromsa mot en vaxel istallet for att behova halla sankt
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hastighet redan fran foregaende huvudsignal. Blockstrackornas langd har i
bada ATC-systemet emellertid betydelse for kapaciteten eftersom varje tag
upptar en storre tidslucka pa banan vid langre blockstrackor. Det har marks
sarskilt kring uppehallsstationer dér hastigheten &r relativt 1dg. Forfattarna har
valt att modellera blockstrackorna med en langd pa ca 1000-2500 meter, vilket
skiljer sig fran Trafikverkets rekommenderade riktlinjer pa 2500-3000 meter
mellan blocken for programvaran RailSys. For samtliga blockstrackor sattes
ATC-overvakningshastigheten till 40 km/h. En &vervakningshastighet pa 10
km/h forekommer i vissa fall da@ ATC-data inte var tillganglig.

6.2 Steg 1: Modellering av infrastruktur

For att analysera sparkapaciteten for tagtrafiken och dess kapacitetstak pa
Vastkustbanan nyttjades en aktuell modell av transportsystemet ar 2028.
Utgangspunkten var en befintlig modell som representerade en verklig bild av
dagens nuvarande transportsystem tillhandahallen av Trafikverket. Innan
modellering av infrastrukturen kunde inledas, fordes en forberedande
diskussion med Trafikverket om l&mpliga avgrénsningar samt eventuella
forenklingar. Det resulterade i att modelluppbyggnaden skulle fokusera pa
trafikflodet pa strackan Goteborg-Lund och darmed skulle Vastkustbanan
isoleras fran angransande trafik.

Den befintliga modellen 6ver dagens transportsystem har darfor utékats med
den infrastruktur som finns beskriven i utredningsmaterialet. Denna redovisas
sammanfattat under “Etappvis utbyggnad av nytt dubbelspar”. Studien
inleddes foljaktligen med en insamling av fakta fran olika forstudier och
jarnvagsutredningar for att skapa en Overskadlig bild av transportsystemet.
Beslut togs darefter om att avgrdnsa modellen till att endast omfatta den
infrastruktur dar det idag finns ett genomfdrandebeslut for och som dessutom
paverkar persontransportarbetet i transportsystemet. Det har resulterar i en
modell som ska ge en verklig bild av transportsystemet ar 2028 for
persontransportarbetet. Modellen kommer darmed ligga till grund infér den
kommande tidtabellslaggningen och fungera som ett analytiskt verktyg.

6.3 Steg 2: Modellens forutsattningar

Innan tidtabellslaggningen kan genomforas maste ett grundutbud av tagtyper
som ska inga i transportsystemet faststallas. For att tillgodose bade lokal,
regional och interregional trafik bedomer foOrfattarna att en fortsatt icke
homogent trafikutbud &r en nodvéandig forutsattning. Nackdelen med denna
typ av trafikuppldagg ar att det tar mycket sparkapacitet i ansprak jamfort med
ett homogent trafikupplagg.
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6.3.1 Ett grundutbud av tag

Tre typer av tag anses vara sannolika for ett transportsystemet ar 2028. Tag
som stannar ofta respektive mer sdllan behover olika premisser, bland annat
olika acceleration- och hastighetsprestanda.

For interregional snabbtrafik nyttjar forfattarna ett hoghastighet som i var
studie &r uppkallad S250-tag, som referens nyttjas Grona taget som éar ett
forskningsprojekt mellan Kungliga Tekniska Hogskolan i Stockholm, SJ och
Trafikverket. Grona taget har en lag accelerationsformanga med en hdg
maximal hastighet, l1amplig for strackor utan frekventa stopp. For regional
trafik nyttjas ett B200-tag, vilket ska motsvara dagens Regina (X50-tag) med
extra bred korg (3+2 utférande) vilket ger en utokad sittkapacitet med 20-25
procent jamfort med en normal vagnskorg (2+2 utforande). For lokal
pendeltagstrafik anvéands ett B160-tag, som ska motsvara dagens nya Pagatag
(X61-tag) i Skane. | tabellen nedan redovisas forfattarnas valda tagtyper infor
tidtabellslaggningen.

Tabell 6-1 Grundutbud av tagtyper infor tidtabellslaggningen.

Beteckning | Modell Anvandningsomrade Hastighet
S250 Grona taget  Interregionalt hoghastighet 250
B200 X50 Regionalt, lang och kortvaga 200
B160 X61 Lokal pendeltrafik 160

De valda tagens boggis &r radialstyrda och darmed sparvanliga. Detta innebar
att tagen i modellen har en formaga att folja kurvradier med hjulaxlarna
vinkelrat mot ralen. Med denna typ av boggi far ett tag kéra med en maximal
overhastighet pa 10 procent utdver linjehastighet. Dessa betecknas som B-tag..
For att kunna kora &nnu snabbare i kurvor anvands pa vissa tag ett
korglutningssystem, vilket betecknas med S-tag i var modell. Det hér innebar
att vagnskorgarna lutas inat i kurvorna for att eliminera det obehag som
passagerarna annars skulle uppfatta. Detta medfor att en maximal
overhastighet pa 30 procent utdver linjehastighet ar utférbar (Andersson &
Berg, 2007).

6.3.2 Upprattad trafikplan

Den uppréttade trafikeringsplanen ar ytterst kanslig och viktig del av den har
studien da trafikplanen &r utgor grunden for kapacitetsundersokningen.
Trafikeringsplanen utford av forfattarna bor och ska ta hansyn till de
parametrar som har presenteras i de tidigare kapitel i den har studien.
Korschemat for de regionala tagen mellan Halmstad-Goteborg och
Angelholm-Lund kommer nyttja halvtimmestrafik. Den kvarvarande
delstrackan mellan Angelholm-Halmstad anses fortfarande timmestrafik vara
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fullt tillrackligt, men ska undersdkas om en eventuell tidslucka kan lamnas for
utbyggnad till halvtimmestrafik i framtiden. Dessa linjer ska trafikeras med
det sa kallade B200-taget med stopp pa samtliga stationer for resandeutbyte.
Det har resulterar i att valt tag typ har en maximalhastighet pa 200 km/h,
vilket ar 20 km/h snabbare an dagens Oresundstag.

En tagtyp av modell S250-tag, sa kallade snabbtaget bor trafikera strackan
Goteborg-Lund-(Malmo6) en gang i timmen. Hoghastighetstaget med en
maximal hastighet pa 250 km/h ska trafikera hela Véastkustbanan med stopp
for resandeutbyte i de storre knutpunkterna Halmstad, Helsingborg, Lund men
aven Malmoé/Kdépenhamn. Det hér taget ska ersatta dagens befintliga X2000
som trafikerar stradckan Goteborg-Varberg-Halmstad-Héassleholm-Malmo.

Resandet i de storre knutpunkterna ar for narvarande mycket stort och hart
belastad under hdgtrafik. Det har marks framfor allt i Kungsbackapendeln
mellan Goteborg-Kungsbacka och pa delstrackan mellan Lund-Malmé. En
onskad fortatning av turtatheten fran dagens kvartstrafik till tiominuterstrafik
ska darfor undersokas for Kungsbackapendeln. Kérschemat for den lokala
trafiken i Skane mellan Angelholm-Lund-(Malmg) for en ny &ndstation i
Helsingborg och halvtimmestrafik under hela trafikeringsdygnet. Linjen
mellan Astorp-Bjuv far ny dndstation i Angelholm och ska darmed ersatta det
behov som finns mellan Helsingborg-Angelholm. Den lokala trafiken kommer
att trafikeras av typen B160-tag, vilket motsvarar dagens nya Pagatag med en
maximalhastighet pa 160 km/h.

Systet med Vastlanken ar att den ska resultera i att sparkapacitet frigors i och
kring den befintliga centralstationen i Goteborg. Darmed kommer Véstlanken
att nyttjas for bade lokal och regional trafik medan den interregionala trafiken
trafikerar Vastkustbanan. FOr den regionala trafiken infors dessutom ett nytt
uppehall for resandeutbyte i Asa, som &r framst inriktad at pendlare till och
fran Goteborg men som aven ger pendelavstand till Varberg.

Forfattarnas trafikeringsplan utgors darmed av atta linjer:
e Linje 1: Hoghastighetstag mellan Géteborg-Lund-(Malmo).
Linje 2: Interregional trafik mellan Goteborg-Lund-(Malmo).
Linje 3: Regional trafik mellan Goteborg-Halmstad.
Linje 4: Regioanl trafik mellan Angelholm-Lund-(Malmo).
Linje 5: Den lokala Kungsbackapendeln, Géteborg-Kungsbacka.
Linje 6: Pagatdg mellan Angelholm-Helsingborg-(Astorp).
Linje 7: Pagatag mellan Helsingborg-Lund-(Malmo).
Linje 8: Pagatag mellan Helsingborg-Lund-(Malmo) via Raabanan.
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6.3.3 Tidstillagg

Vid genomforandet av en verklig tidtabell hos Trafikverket anvénds ett flertal
olika tidstillagg som man bor ta hansyn till. Dessa tidstillagg ar avseeda att
fungera som en buffert mot bland annat uppehallsforseningar samt att
lokforaren mahanda inte kor med STH hela strackan.

Vid genomforandet av tidtabellslaggningen i RailSys har forfattarna valt
relativt sma tidstilligg. Detta eftersom dessa tidstilldgg begransar de delar som
framst paverkar kapaciteten och dar forseningar kan komma att uppsta i
infrastrukturen. Normalt nyttjas ett teoretiskt forartillagg pa tre procent
(Andersson, E. & Berg, M., 2007), detta forartillagg ska ta hansyn till
reduktion pa tagets teoretiska hastighet, dock ej vid acceleration och
retardation. | forfattarnas tidtabell for ar 2028 har ett teoretiskt forartillagg pa
atta procent nyttjas, det har i avseende att ta hansyn till kapacitetskonflikter,
enkelsparsdrift och manga andra mindre 6kningar av gangtiden.

Det ar lampligt att anldgga uppehallstiden pa stationerna pa ett jamt antal
minuter, i regel en minut pa mindre stationer och tva minuter pa en storre
station. Avrundningar sker oftast uppat till jamna minuttal. Tagets totala
uppehallstid bestar dels av teknisk tid och dels av resendrernas av- och
pastignings tid. Avgangstiden mot resenarerna bor vara ett jamt minuttal.
Dessutom kan langre stationsuppehall forekomma vid de stérre knutpunkterna
da ett storre resenarsutbyte kan bli aktuellt samt vid tdgvandning. En minsta
vandtid for ett tdg antas vara ca fem minuter i tidtabellen. Ett vanligt
forekommande problem é&r att hdghastighetstag kor ikapp langsammare tag.
Vid dessa tillfallen utnyttjas forbigangar. Da en forbigang mellan tva stycken
persontag maste forekomma ska taget som skall kéras om anlanda minst tre
minuter tidigare pa stationsomradet.

6.4 Steg 3: Tidtabellslaggning

Tidtabellslaggningen bestar av tagrorelser som skapas genom att vélja en
tagtyp, start- och slutstation samt uppehallsstationer. En tagrérelse upptar
darmed en tidskanal i tidtabellen. For att emellertid behalla en viss realitet och
darmed tillgodose anslutande linjer i tidtabellen beslutades att ett visst antal
tidskanaler skulle avsattas for den anslutande trafiken till straket samt for
godstrafiken. For varje tagrorelse genomfordes dven en sparanvandningsplan i
programvaran som bland annat faststéller val av uppehallsspar pa driftplatsen.
Normalt ges ett huvudspar vid varje driftplats men dessa kan &ven
kompletteras med alternativa rorelsemonster. Nar en annan tagrorelse upptar
huvudsparet anvands de alternativa sparen.
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Forfattarna har i sitt angreppssatt valt att utfora en tidtabell dar de langvéga
interregionala snabbtagen blir avlastade av ett mer kortvaga regionalt tag samt
av lokala pendeltdg. Tidtabellslaggningen utfordes darfor i ett antal steg.
Forsta steget var att anléagga det interregionala hoghastighetstaget. Forfattarna
var eniga om att det var av betydelse att detta tag skulle prioriteras eftersom
det kunde redovisa stora tidsvinster i forhallande till dagens interregionala
intercity-tag. Nasta steg var att lagga de regionala langvdga tagen med
uppehall for resandeutbyte pa stationer utmed straket. Det har ska resultera i
en tidtabell som har tva styvt fixerade tag vart timme for den langvéga trafiken
mellan Goteborg och Lund. For att avlasta den langvéga regionala trafiken
anldggs darfor halvtimmestrafik mellan Go6teborg och Halmstad samt
Angelholm och Lund. Det avslutande steget ar att komplettera den regionala
trafiken med lokal pendeltrafik, dar utgangspunkten ar att uppratta en balans
mellan regional och lokal trafik. Forfattarnas val av angreppssétt skiljer sig
mot det mer traditionellt upplagg med en styv tidtabellsférhallning, da jamna
tidsintervall mellan avgangarna inte nyttjas fullt ut.

For att en tidtabellsanalys ska vara mojlig nyttjades modellen fran ”Steg 1:
Modellering av infrastruktur”. Denna ska representera en faktisk bild av
Vastkustbanan mellan Goteborg och Lund ar 2028. Den ska darmed vara
jamforbar med den befintliga infrastrukturen for dagens transportsystem, med
avseende pa restider och tidtabellsupplagg. Tidtabellen ska darfor anvandas i
syfte for att utféra en kapacitetsanalys med hjalp av att jamféra dagens
infrastruktur med dess tidtabellsupplagg mot forfattarnas modell.
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7 Modellering av infrastruktur

Ett antal forandringar har utforts pa den befintliga modellen som har baserats
pa det underlag som togs fram i utredningsmaterialet, vilket ska resultera i en
verklig modell av transportsystemet ar 2028.

7.1 Modell av Vastkustbanan ar 2028

Hastighetshojning har utforts for stationsomraderna i Helsingborg och
Halmstad fran dagens 70 till 80 km/h. En kryssvaxel har inrattas mellan spar
tvd och tre pa stationsomradet i Helsingborg for att gora det mojligt att
sammankoppla och dela tdg mer effektivt. For att detta skall vara mojligt
maste dven plattformarna forlangas med ca 100 meter soderut i Helsingborg.

Tunneln genom Hallandsas har forsetts med linjeblockering med ett avstand
pa 1000 meter mellan blocken, vilket den nuvarande modellen saknade. Den
befintliga modellen hade endast enkelspar mellan Maria och Angelholm och
har darfor kompletterats med ett nytt spar, dartill 6kades linjehastigheten till
200 km/h. Dubbelsparsutbyggnaden mellan Maria och Angelholm resulterar i
en forbattrad banstandard vilket medfor att hastighetshojningar utfors pa
samtliga stationer pd delstrackan. Stationsomradet i Angelholm for en 6kad
hastighet till 130 km/h, medan stationerna Kattarp, Maria och Odakra hojs till
200 km/h. Den forbattrade banstandarden gor det mojligt att Odakra station
kan dimensioneras for en Overhastighet till 250 km/h genom korglutning for
hoghastighetstag (S-tag) i modellen.

| nulaget finns dér inget beslut om att 6ppna upp en ny station i Asa utanfor
Kungsbacka med resandeutbyte. Trafikverket har emellertid uttryckt ett
intresse av att utforska denna mojlighet i var modell och darmed vara en del
av studien. Stationsutredningen for Asa station preciserar inte i detalj hur
denna ska utformas. Forfattarna har darmed gjort ett rimligt antagande utifran
det befintliga utredningsmaterialet. Asa station kommer darmed att utformas
som en enkel station intill det nuvarande dubbelsparet. Det har upplagget
anses vara rimligt enligt forfattarna for modellen i forhallande till bade
trafikupplagg och banas belastning.

Utredningsomradet for Vastlanken stracker sig fran Savenas till Almedal, dar
tre alternativa strdckningar med stationer i GoOteborg har utretts av
Trafikverket. Jarnvagsutredningen visar att alternativet Haga-Korsvagen via
Alvstranden sammantaget bast uppfyller de uppsatta mal for projekt
Véstlanken. Den beslutade korridoren redovisas i figur 5-3.
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Uppforandet av Vastlanken i forfattarnas modell har utforts i ett sammarbete
med Vectura. FoOrfattarna har skapat delstrackan som ansluter till
Vastkustbanan vid Almedal innan Gardatunneln till den nya underjordiska
centralstationen norr om Goteborg. Denna delstracka bestar av ett nytt
dubbelspar med tva nya stationer Haga och Korsvagen. Stationslaget vid
Korsvagen ersétter dagens befintliga lage vid Liseberg. Vectura har skapat den
nya underjordiska centralstationen, Goteborg central nedre, i RailSys och
kopplat samman Véstlanken med Vastra Stambanan. Vastlanken skapar i och
med det en forbunden lank mellan Vastkustbanan och Vastra Stambanan med
en linjehastighet pa 80 km/h.

Ett nytt resecentrum anlaggs i Varberg tillsammans med en stadstunneln under
de centrala delarna av staden. Det hér resulterar i att det befintliga
stationsomradet i modellen far ett nytt lage.

Plattformarna for samtliga stationer i Vastlanken, Asa station och Varbergs
resecentrum kommer att dimensioneras for en taglangd pa 250 meter i bada
riktningarna. Det har gor det mojligt att koéra fyrkopplade B160/200-tag i
modellen for den lokala respektive regionala trafiken mellan Géteborg och
Halmstad. Plattformarna i Vastlanken anordnas mellan sparen. Stationen i
Varberg och den underjordiska centralstationen i Géteborg utformas som en
station med sidospar for samtida infarter. Denna utformning &r battre ur
kapacitetssynpunkt da uppehall for resandeutbyte kan genomforas pa samtliga
spar.

7.2 Kontroll av modell

Nér infrastrukturmodellen var konstruerad och klar skickades den for kontroll
till Trafikverket i Goteborg. Dar genomférdes gangtidsberdakningar med olika
tagtyper. Det konstaterades att gangtiderna i modellen var bra och darmed
kunde modellen klassas som giltig och anvéandbar i analysdelen.
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8 Tidtabellslaggning

Resultatet av tidtabellslaggningen har genererats av de mal och visioner samt
den faststallda trafikplanen utforts av forfattarna. Tidtabellen for ar 2028
beskrivs med nedspar i fokus men samma maonster galler for uppspar.

8.1 Tidtabell 2028

Tydliga vinster vad géller restiden kan uppvisas med den tillkommande
infrastrukturen 2028. Genom anvandning av ett dedikerat snabbtag uppnas en
restidsvinst pa 65 minuter vilket innebar en minskning med ca 30 procent mot
dagens snabbaste tag. En stor del av restidsvinsten bestar emellertid av vinster
till foljd av farre stopp. En mer rattvis jamforelse med dagens trafik ar
anvandandet av B200-tag som gor lika manga stopp som dagens B180-tag. |
detta fall uppvisar de framstallda tidtabellerna vinster pa ca 30 min dar en del
uppstar till foljd av den ékade topphastigheten men majoriteten till foljd av att
infrastrukturen innebar kortare resvagar och hogre hastigheter pa langre
stréckor.
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Goteborg | Kungsbacka | Halmstad | Angelholm | Helsingborg | Lund
e 5750, Goteborg-Lund @ B200, Goteborg-Lund

e B200, Goteborg-Halmstad e B160, Kungsbackapendeln

e B160, Angelholm-Astorp B160, Helsingborg-Lund via Rddbanan
B160, Helsingborg-Lund @ B200, Angelholm-Lund

Dagens Oresundstag, Goteborg-Lund

Figur 8-1 Restidsdiagram mellan Go6teborg och Lund dar syftet ar att
redovisa hur lang restiden ar for respektive linje, fran start- till andstation.
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Genom tillkomsten av ett nytt hoghastighetstdag som inte finns idag ges en
kapacitetsforbattring utmed hela Véastkustbanan mellan Goéteborg-Lund med
ett tag i timmen per riktning. Dessutom ges en restids vinst pa ca 36 minuter
mellan snabbtdget och det interregionalatdget pa samma stracka, vilket
framgar av figur 8-1 utford av forfattarna.

Det forekommer kappkorningseffekter utmed straket. Den betydande orsaken
till dessa effekter &r den varierande maximala hastigheterna for respektive
fordon men dven dess kérschema med farre stationsuppehall med utbyte av
resenarer for ett S250-tdg jamfort med ett B200/160-tdg. B200-tdget men
framfor allt B160-taget har emellertid en funktion att tillhandahalla samhéllet
med goda kommunikationer aven utmed de mindre orterna i straket. Det har
leder till att tridskravande forbigangar maste nyttjas. Dessa forbigangar
missgynnar restidern, vilket dven kan utlédsas av den grafiska tidtabellen i
bilaga 4, graf 12-8. Vi ska fortydliga hdar nedan med varfor och orsaken till
varfor dessa forbigangar maste nyttjas alternativt valjas bort pa grund av
kapacitetsbrist i straket.

Tidtabellslaggningen visade att sa lange Pagatagstrafiken (B160-tag) mellan
Angelholm-Astorp, se bilaga 4 graf 12-14, begrinsades till timmestrafik kunde
tidtabellen sammanstallas utan att kobildning uppstar pa den enkelspariga
strackan mellan Helsingborg och Maria. Problem framkom forst néar
turtatheten utokades till halvtimmestrafik, da kd&bildning uppkommer i
Angelholm samt Helsingborg. Det hér resulterar i att den enkelspériga
delstrackan mellan Maria och Helsingborg blockeras for norr- respektive
sodergaende trafik da ingen moétesmojlighet finns utmed strackan. En 16sning
pa problemet for att uppna halvtimmestrafik var att infora langre ett langre
stationsuppehall i Helsingborg alternativt Angelholm (férbigdng) och pa detta
satt skapa ett homogent nyttjande av sparkapaciteten mellan Helsingborg-
Maria. En sadan losning skulle emellertid innebér ett betydande tillskott pa
restiden for flertalet av tagen som trafikerar enkelsparet. Den har l6sningen
skulle aven resultera i att kobildning uppstar redan vid Ramldsa driftplats av
tag soderifran. Mojligheten for ett tag att vanta in ett annat tag vid Maria
station ar ej aktuellt. Maria station ar utformad som en enkel station utan
forbigangsmojlighet, dartill angransar driftplatsen till enkelsparet mot
Helsingborg. Forfattarna av den hér studien har valt att prioriterande den
interregionala  tagtrafiken framfor allt den typ som trafikeras av
hoghastighetstag fore den lokala trafiken. Darfor har timmestrafik valts for tag
mot Astorp for att undvika tidsédande véntetider for den interregionala
tagtrafiken. En positiv effekt av timmestrafik mellan Angelholm-Astorp &r att
detta frigor sparkapacitet. Det har gor det mojligt att utoka turtatheten for den
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regionala trafiken (B200-tdg) mellan Lund-Angelholm med ytterligare ett tag i
timmen jamfort med dagens trafikupplégg, se bilaga 4 graf 12-12.

Bristen pa sparkapacitet pa strackan mellan Goteborg-Kungsbacka ar pataglig,
da denna delstracka ar mycket hart belastad under hogtrafik, se bilaga 4 graf
12-9. Den harda belastningen pa strackan resulterar framfor allt i
kappkaorningseffekter da tre olika typer av tag trafikerar strackan. Utdver den
lokala Kungsbackapendeln (B160-tag) trafikeras striackan av ett interregionalt
hoghastighetstag (S250-tdg) samt tva stycken regionala tdg (B200-tag) i
timmen 1 vardera riktning. Kungsbackapendeln kommer trafikera Vastlanken
och far darmed ett nytt stationsuppehall med utbyte av resenarer i Haga.
Uppehallet i Korsvagen ersatter dagens uppehall i Liseberg. Det hér resulterar
emellertid i en Okad restid med ca 5 minuter mot dagens pendeln. Utbver
pendeltagen kommer den regionala trafiken trafikera Vastlanken.

Forfattarna har forsokt astadkomma tiominuterstrafik i den lokala pendeln,
dock visade det sig att detta ar inte genomforbart da den nodvandiga
sparkapaciten inte existerar for delstrackan. Den totala sparkapaciteten
mojliggor att delstrackan kan trafikeras av totalt fem lokala pendeltag utover
den regionala trafiken. Det har ar ett tillskott med ytterligare ett tag i timmen i
vardera riktning jamfért med dagens kvartstrafik. Forutsattningen for att
ytterligare ett pendeltdg ska kunna trafikera delstrackan i timmen i vardera
riktning &r att det interregionala hoghastighetstaget inte kan trafikera
Vastlanknen utan trafikerar dagens befintliga strackning till Goteborg central.
Det har en positiv effekt av Vastlanken eftersom olika linjer kan trafikera tva
olika dubbelspar efter Almedal, darfor kan aven nddvandiga forbigangar
anlaggas har. Det ar dock av mindre betydelse for hoghastighetstaget att
trafikera Vastlanken da dessa inte har nagra uppehall pa de mellanliggande
stationerna i Korsvéagen respektive Haga.

Tidtabellsldggningen mellan Helsingborg-Lund resulterade i att det var
mojligt att tillgodo Skanestrafikens onskemal pa antalet avgangar mellan
orterna jamfort med dagens trafikutbud. Utgangspunkten i Skane har varit det
interregionala  hoghastighetstaget med tva uppehall pa delstrackan,
Helsingborg samt Lund. Denna prioritet leder till en minskad restid med ca 5
minuter mellan dessa tva centrala orterna i regionen. Den regionala trafiken
har lagts med ett langvdaga regionaltdg mellan Lund-Géteborg samt ett
kortvdga fran Angelholm till Lund med fler stopp an det interregionala taget.
Har ser vi inte nagon Okning eller minskning i restid mellan dagens
trafikupplagg och ar 2028. Daremot forbattras kapaciteten da denna utokas till
halvtimmestrafik hela trafikdygnet for de mellanliggande stationerna i straket
jamfort mot dagens hogtrafik. Ytterligare ett forstarkningstag trafiker strackan
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under hogtrafik 2028 fram till klockan 9.00, se bilaga 4 graf 12-12, vilket ar
ett tillskott till kapaciteten under hogtrafik mot dagens hogtrafik.

Utover den regionala tagtrafiken i Skane trafikeras delstrackan av fyra lokala
Pagatag (B160-tag) varav ett av dessa ansluter till Radbanan vid driftplatsen i
Ramldsa, se bilaga 4 graf 12-13. Pagataget som trafikerar delstrackan mellan
Angelholm-Astorp avviker och trafikerar Ské&nebanan vid driftplatsen i
Ramlodsa, se bilaga 4 graf 12-14. Driftplatsen vid Ramldsa ar en av de storre
flaskhalsarna utmed delstrackan, da denna utgoér en storre blockering i
transportsystemet, vilket vi aterkommer till i kapitel 9.1. De tva kvarstaende
tagen, se bilaga 4 graf 12-15, ombesorjer regionen med halvtimmestrafik pa de
aterstaende mellanliggande hallplatserna utmed Lund-Helsingborg.

8.2 Sammanstallning av resultatet

De viktigaste skillnaderna som tidtabellslaggningen ger redovisas kortfattat
nedan i tabell 8-1.

Tabell 8-1 Sammanstéallning av studiens resultat.

A Restider

Tag | Stracka avgangar

2011 2028 2011 2028
S250 | Goteborg-Lund - 1 2:57 1:52
B200  Goteborg-Lund 1 1 2:57 2:27
B160  Kungsbackapendeln 4 5 0:25 0:32
B200 | Helsingborg-Angelholm 1 2 0:27 0:15
B160  Helsingborg-Angelholm 2 1 0:22 0:21

Tabellen ovan redovisar for ar 2028 jamfort med 2011 framfor allt tydliga
vinster i restider an kapacitetsforbattringar. Framfor allt &r dessa tydliga i den
langvaga trafiken da inforandet av ett dedikerat snabbtag framhaver detta.
Hoghastighetstaget som infors varje timme i bada riktningarna innebar en
okning av kapaciteten utmed hela strackan da inget sadant tag trafikerar
strackan idag samt inkluderar samtidigt en restidsvinst pa 65 minuter.

Kungsbackapendeln utokas med ytterligare en avgang, fran dagens fyra till
fem tag i timmen i varje riktning. Samtidigt utokas strackan med ytterligare ett
uppehall i Vastlanken med en langre resvdg varav restiden okas med 7
minuter. Restiderna for trafiken i Skane forandras marginellt, sa &ven
kapaciteten. Tillskottet till kapaciteten kommer fran ett forstarkningstag
mellan Helsingborg-Lund under hogtrafik fram till klockan 9.00 (ej redovisat i
tabellen) samt av hoghastighetstaget.
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9 Tidtabellsanalys

Resultatet av tidtabellslaggningen har visat begransad forbéattring vad géller
kapaciteten med infrastrukturen 2028 jamfort med infrastrukturen 2021. En
stor anledning till det &r att de storsta forandringarna sker pa strackor vars
maximala sparkapacitet inte utnyttjas med dagens trafik och som ej behover
storre fortatning fram till 2028.

Anvandandet av tre olika tagtyper innebar prioritering av restid framfor
kapacitet. Emellertid har tidtabellerna pavisat att det finns ett behov av tre
typer av tag da inforandet av ett dedikerat snabbtag (S250-tdg) avverkar
strackan mellan Goteborg-Lund ca 35 minuter snabbare an ett B200-tag och
65 minuter snabbare dn dagens befintliga Orestundstdg. En stor del av denna
tidsvinst beror pa farre stopp medan en del ar vunnen pa grund av den hogre
topphastigheten. Samtidigt vore det inte mojligt att anvanda ett S250-tag vid
frekventa stopp da accelerationsegenskaperna inte tillater en sadan trafikering.
Samtidigt bor det papekas att vunnen restid ar ingen kapacitetsokning i
transportsystemet, utan det ar inférandet av antal nya tag till systemet som ger
en okad kapacitet till straket. Daremot ar en vunnen restid en positiv effekt for
bade resendrer och aktorer i transportsystemet.

9.1 Forbattringsatgarder

Vid tidtabellslaggning har det varit mojligt att konstatera forbattringsatgarder
pa planerad infrastruktur ar 2028 samt befintlig infrastruktur som skulle
innebdra ett flexiblare jarnvégsnat med 6kad kapacitet och punktlighet.

Ett av de storre problemen som konstaterades var som vantat enkelsparet
mellan Helsingborg och Maria. Utbyggnad av denna stradcka innebéar
emellertid manga problem framférallt vad galler markanvéandning och miljo
samt skulle komma att ske till en vésentlig kostnad. Fram till fullstandig
utbyggnad av dubbelsparet finns likval majligheter till forbattringsatgarder. En
mojlig 16sning vore att bygga ett motesspar pa strackan. Motessparet skulle
senare kunna anvandas som en del av det framtida dubbelsparet. Lamplig
placering pa motessparet skulle vara strax efter Groningen i Helsingborg. Det
vore aven mojligt att forlanga dubbelsparet vasterut efter Maria vilket skulle
minimera langden pa enkelsparstrackan och hoja kapaciteten i straket.

De har atgarderna skulle gora det méjligt att anlagga atminstone ytterligare ett
tag i timmen i vardera riktning vilket skulle resultera i halvtimmestrafik for
Pagatdgslinjen (B160-tdg) mellan Angelholm-Astorp. Den langvaga trafiken
skulle dessutom bli flexiblare och mindre kénsliga for forseningar eller andra
storningar.
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Ett generellt problem som galler for stora delar av Vastkustbanan ar bristen pa
sidospar fran framforallt driftplatsernas uppspar. Det blir patagligt vid
trafikering av tre tagtyper eftersom det begransar méjligheten till forbigangar
pa langa strackor. Strackan Kévlinge-Helsingborg ar ett exempel pa detta dar
sidospar helt saknas pad samtliga driftplatser for uppsparet. Samma problem
uppstar mellan Kungsbacka och Goteborg. Framférallt finns behovet av
forbigang mellan S250 och B160 vilket inte mojliggors tack vare bristen pa
sidospar. Nuvarande planer for Vastlanken innebar byggnation av tva
driftplatser, Korsvagen och Haga, utan sidospar. Nagot som inte stammer
éverens med de mal och visioner som har satts upp av region Halland och
Véstra Gotalandsregionen vad galler tiominuterstrafik mellan Kungsbacka och
Goteborg. Med planerad infrastruktur kan endast trafikering ske med fem tag i
timmen, da bedomning har gjorts att det inte gar att gora forbigang i Almedal
eftersom tidsluckor maste lamnas mot trafik till och fran Kust till Kust-banan.

Ramldsa driftplats som i RailSys och presenterade tidtabeller ingar i
Helsingborgs godsbangard innebar problem vad géller kapaciteten och
uppskattningsvis aven punktligheten. Anslutningar sker har till Raabanan och
Skanebanan. Anslutningar sker dock enbart fran nersparet for Skanebanan
respektive uppsparet for Raabanan vilket innebér att driftplatsens bada spar
blockeras da ett tdg maste ta sig till och fran dessa fran motsatt spar.
Bortbyggnad av dessa anslutningar genom att uppratta en planskildkorsning
skulle innebédra mer flexibel tidtabellslaggning och darmed Okad kapacitet.

Forbigangar ar valdigt kostsamma tidsmassigt och innebér att de langsammare
tagen i de tre tagkategorierna som anvants blir &nnu mer langsamgaende. |
vissa fall har dven de snabbare tagen blivit tvungna att sakta ner for att inte
kora ikapp de langsammare. Det har framforallt blivit till foljd da forbigangar
inte har varit mojliga till konsekvens av brister i infrastrukturen vad géller
sidoplattformar och sidospar pa driftsplatser. For att minimera tidsodande
forbigangar skulle langre strackor med fyrspar kréavas vilket skulle mojliggora
sa kallande flygande forbigangar, dvs forbigangar dar inget av tagen stannar.
Framforallt strackan mellan Kungsbacka och Goteborg hade fatt en tkad
hastighet och flexibilitet av en fyrsparsutbyggnad. Skanetrafiken framhaller att
strackan mellan Angelholm och Laholm skulle behova byggas ut till fyrspér
for att undvika forbigangar. Nagot som inte understryks i de tidtabeller som
har konstruerats i denna studie. Om emellertid de langvaga Oresundstagen av
typ B200 kors med halvtimmestrafik samtidigt som hoghastighetstag av typ
S250 trafikerar strackan med timmestrafik sa kommer behovet av fyrspar
mellan Angelholm och Laholm att uppsta. Placeringen av ett fyrspar mellan
Angelholm och Laholm &r speciellt olycklig eftersom denna striacka tillhor de
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minst trafikerade pa straket och saledes enbart gynna flygande forbigangar och
darmed restid men inte I6sa nagot kapacitetsproblem.

En annan losning vore att ha tva flygande forbigangar mellan S250 och
Oresundstagen vid halvtimmestrafik vilket skulle krava fyrspar pa tva etapper.
Fordelen med denna lésning vore emellertid att fyrsparen skulle kunna
placeras dar de go6r mest nytta for kapaciteten mellan Goteborg och
Kungsbacka samt i Skane. Det vore sannolikt d&ven majligt att utnyttja det
redan utbyggda fyrsparet, 2028, mellan Malmé och Flackarp.

9.2 Kénslighetsanalys

Studien har baserats pa tidtabellsanalys som har varit beroende av ett flertal
parametrar. Val av programmet RailSys for utférande av tidtabellsanalys har
baserats pa att branschen och framforallt Trafikverket anvander sig av detta
program vid tidtabellslaggning och simulering av tagtrafik. RailSys ar dock
inte utan svagheter utan det framsta problemet &r programmets uppbyggnad
med tysk infrastruktur i fokus. Det svenska signalsystemet skiljer sig fran det
tyska vad géller éverféring av information till tagen vilket programmet inte tar
hansyn till fullt ut. Det h&r gor att programmet har en tendens till att
underskatta restider, nagot som har kompenserats med Okat forartillagg.
Programmet &r dock under en process att bli mer anpassat till det svenska
jarnvagsnatet da bland annat forsignaler samt repeterbaliser har tillforts
programmet, vilket inte fanns tidigare.

Val av modell kan vara kénsligt for vilket utvarde som erhalls fran ett program
som RailSys. Valet av modell i denna studie innebar emellertid ingen
osakerhet da utgangspunkten har varit en befintlig modell 6ver det svenska
jarnvéagssystemet som framstéllts och uppdaterats av Trafikverket fram tills
starten av den har studien. Den infrastruktur som har konstruerats bidrar
daremot till viss osékerhet da det handlar om framtida infrastruktur vars
exakta utformning kan komma att avvika mot den som har lagts in i den
befintliga modellen Over infrastrukturen. Inlagd infrastruktur har beskrivits
ingaende i kapitel fem. | de flesta fall finns emellertid jarnvagsutredning och
beslutshandlingar som har legat till grund for vad som har tillforts till befintlig
infrastruktur och darmed minskar risken for framtida avvikelse.

Insatta parametrar i programmet kan paverka resultatet i nagon man.
Tidtabeller har utforts med forartillagg pa bade tre procent, vilket ar det som
rekommenderas i litteraturen (Andersson & Berg, 2007), samt for atta procent
som Trafikverket anvander sig av. Resultatet paverkades i viss man av denna
andring. Kapacitetstaket gallande antalet tag forblev oférandrat men restiderna
forsdmrades en aning. Vilket framst berdrde den regionala trafiken. Det
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interregionala hoghastighetstaget fick ett paslag med ca tre minuter, vilket kan
jamforas med ett tag i Kungsbackapendel som fick ett marginellt paslag.
Medan valet av inlagd infrastruktur har baserats pa planer, utredningar och
instruktioner fran Trafikverket har valet av fordonsflotta fatt antas utifran vad
som har ansetts vara en kapacitetsmassigt gynnsam sammanséttning.
Framforallt har en forenkling gjort vad galler antagande om ett begrénsat antal
operatorer och tagtyper. En foljd av avregleringen av persontrafiken pa
jarnvagen som paborjades 2009 har det blivit mojligt for fler aktorer att
trafikera den svenska jarnvdgen &n tidigare. Avregleringen vinner full kraft
forst i december 2011 (Naringsdepartementet, 2009b). Hur det har paverkar
fordonsflotta, kapacitet och andra parametrar ar svart att uppskatta.

Forutom den fordonsflotta som har anvénts for kapacitetsanalysen har
tidsluckor behovts lamnas till trafik pa anslutande linjer samt for gods. Hur
trafikeringen till och fran dessa mot Véastkustbanan kommer att ske ar inte
utrett och kan darfor innebdra viss osdkerhet. Framforallt &r det anslutning mot
Kust till Kust-banan och Vastkustbanans pakoppling med Sodra stambanan i
Lund som innebér viss osakerhet.

9.3 Ytterligare kommentarer

Trafikverket har beslutat att bygga bort sidosparen for driftplatsen i Lindome
nar dess plattformar forlangs. Dessa sidospar ar emellertid lampliga att
bibehalla da de uppfyller en vardefull funktion i transportsystemet. Ett resultat
av tidtabellslaggningen var den utokade kapaciteten med ett femte tag i
Kungsbackapendeln. Detta genomférs med hjalp av en mindre nedsattning i
hastighet for hoghastighetstaget med tre minuter restid samt for ett regionalt
tag med en minut langre restid. Ett alternativ vore att utnyttja sidosparet at en
forbigang i samband med utbyte av resenarer och darmed fa en bevarad
linjehastighet och ytterligare flexibilitet vid tidtabellslaggningen under
hogtrafik.

9.3.1 Godstransportarbetet

| den har studien avgrénsades trafikering av den befintliga infrastrukturen i
modellen till persontransportarbetet mellan Géteborg och Lund. Emellertid &r
det likval relevant att ta hansyn till godstransportarbetet. En principiell
tidskanal at godstag har av den har anledningen lamnats av forfattarna som
redovisas i tabellen nedan.

Tabell 9-1 Principiell restid for ett godstag mellan Goteborg och Lund.

Beteckning | Modell Avg. Goteborg | Ank. Lund Restid

B100-tdg RC-4 7.30 11.40 250 minuter
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Godsarbetet trafikerar till en viss del Véstkustbanan. Hansyn har darmed tagits
till detta da en nodvandig tidslucka pa 20 minuter har lamnats under hogtrafik
vart timme mellan Lund och Kéavlinge, darefter vaxlar godstagen bandel och
trafikerar darmed vanligtvis genom godsstraket i Skane. Godstagen ansluter
ater till Vastkuststraket strax soder om Halmstad fran Markarydsbanan, for
fortsatt transportarbete riktning Goteborg. FoOrbéattringar vad géller
trafikeringen och kapacitet for godstrafiken nas i samband med den nya
godsbangarden norr om stadstunneln under Varberg, da denna forses med ett
750 meter langt forbigangsspar. Detta resulterar i att forbigangar kan goras
genomforbart pa strackan mellan Kungsbacka och Falkenberg, vilket leder till
att ytterligare godstdg kan trafikera strackan mellan Halmstad och
Kungsbacka. Emellertid uppstar svarigheter med sparkapaciteten pa
delstrackan mellan Kungsbacka och Goéteborg under hogtrafik da denna
bandel redan &r hart belastad av persontransportarbetet, darmed saknas en
tidslucka for godstagen.

En trolig och genomférbar atgard som frigor sparkapacitet at en tidslucka
mellan Goteborg och Kungsbacka var genom att minska antalet tag per timme
fran fem till fyra pendeltag under lagtrafik. Forfattarna har daremot gjort en
avvagning dar den lokala pendeltrafiken har givits fortur i modellen under
hogtrafik, vilket inte gor det mojligt att trafikera strackan med ett godstag per
timme under rusningstrafik. Avsikten bakom avvéagningen var emellertid att
det vore lampligt att trafikera med fem pendeltdg under nagra timmar pa
morgon respektive eftermiddag under hogtrafik, medan under resterande tider
slappa fram godstransporterna och darmed frigéra en tidslucka for dessa.

9.3.2 Vidareutveckling

Forfattarna har tagit fram en principiell tidtabell i det har examensarbetet, vid
vidareutveckling av den har studien bor ytterligare tidtabeller tas fram for att
analysera om dessa pekar pa samma forbattringsatgarder.
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10 Slutsatser

De infrastrukturella forbattringsatgarder som ingar i planeringsprocessen fram
till 2028 innebar mojlighet till viss forbattring vad géaller kapacitet i
Vastkuststraket men framforallt forbattrad restid for den langvaga trafiken.
Genom inférandet av hoghastighetstag av typen S250 sker ett viktigt steg mot
malet att knyta samman Europas storstadsregioner.

Efter Vastlankens fardigstallande gar det att dela upp trafiken efter Almedal
vilket gor det mojligt att trafikera med ett tdg mer per timme och riktning &n
tidigare. Bortbyggandet av enkelsparstrackorna mellan Angelholm och Maria
gor det mojligt att utoka trafiken har med ett tdg per timme pa bada
riktningarna. Aven en relativt kort enkelsparstracka som den i studien
kvarvarande strdckan mellan Maria och Helsingborg begrénsar kapaciteten i
hog grad. Vilket pavisar vikten av att sadana flaskhalsar byggs bort i den man
det gar.

Trots att planerad infrastruktur fram till 2028 inte ensam innebér storre
kapacitetsforbattring sa har det varit tydligt att samtliga projekt ar viktiga for
straket och med ytterligare komplettering kan dessa bidra till en 6kad kapacitet
i framtiden. Bristen pa forbigangar hammar kapaciteten i studien och kan inte
tillgodoses med planerad infrastruktur fram till 2028. Framférallt vid
anvandning av blandtrafik med tre tagtyper for persontrafik och gods finns en
sadan brist redan inom den narmsta planeringsperioden. Det lampligaste ar att
forsoka utfora forbigangar utan stopp eftersom detta sparar in flera minuter for
det tag som ska bli forbiganget. Nagot som kraver fyrspar pa valda strackor.

En fyrsparsutbyggnad pa delstrackan mellan Kungsbacka och Goteborg, bor
ses som en ofrankomlig investering for att kunna 6ka kapaciteten i straket
ytterligare, och dartill forlanga fysparsutbyggnaden mellan Flackarp-Arlov till
centralstationen i Lund. En fyrsparslosning i de stora knutpunkterna gynnar
dessutom godstransportarbetet under hogtrafik, dar denna kan kombineras
med en hog turtathet i pendeln. Vid utbyggnad av fler forbigangsmojligheter
skulle bade restid och kapacitet forbattras till foljd av att farre tag skulle
behtdva vanta langre tid an vad som kan anses vara nddvandigt och uppta
sparkapacitet pa driftplatserna. For att minimera kobildning i norra Skane
skulle aven anslutningarna till Skanebanan och Raabanan kunna utforas
planskilt till uppspar respektive nerspar eftersom tagen blockerar bada sparen
vid trafikering av de anslutande banorna.
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12 Bilagor

12.1 Bilaga 1: Dokumentation av modelluppbyggnad

Tabell 12-1 Dubbelspar mellan Maria och Angelholm.

Objekt

KM-tal

Anmarkning

Angelholm-Vegeholm

217.014 - 222.349

Nytt spar, 5335 m

Vegeholm-Kattarp

222.915 - 229.259

Nytt spar, 6344 m

Kattarp-Odakra

230.067 - 234.870

Nytt spar, 4803 m

Odakra-Maria

235.376 - 238.727

Nytt spar, 3351 m

Vaxel, A vxl 52a 217.209 Flyttad
Vixel, A vxl 52b 217.147

Vixel, A vxl 35a 217.035

Vixel, A vxl 35b 217.097 Ny
Signal, A Inf 52 218.012

Signal, A Ubl L2 217.809

Signal, Mia M 31 238.738 Flyttad
Stopplykta, Mia Sl 82/84 238.830 Borttagen
Signal, Vh Ubl U2 221.961

Signal, Vh Inf 41 221.960

Signal, Vh Inf 22 223.329

Signal, Vh Ubl U1 223.328 N
Signal, Ka Inf 41 228.935 y
Signal, Ka Ubl U2 228.936

Signal, Ka Ubl Ul 231.543

Signal, Ka Inf 22 231.544

Skyddsvaxel, Ka vxI 33 230.073 Borttagen
Signal, Oda Inf 41 234.500

Signal, Oda Ubl U2 234.401

Signal, Oda Inf 22 235.720 \
Signal, Oda Ubl U1 235.719 y
Signal, Mia Inf 41 238.318

Signal, Mia Ubl U2 328.319
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Tabell 12-2 Asa station.

Objekt KM-tal Anmarkning
U-tavla 47.005 Plattformsomrade
U-tavla 47.255

Signal, Asa Inf 121/151 46.785

Signal, Asa Ubl N2/U2 46.905 \

Signal, Asa Ubl N1/U1 47.325 y

Signal, Asa Inf 122/152 47.445

Tabell 12-3 Tunnel under Varberg.

Objekt KM-tal Anmarkning
Varberg-Hamra 75.500 - 85.203 Nytt spar, 9703 m
Signal, Vb Inf 122/152 77.490

Signal, Vb Ubl N1/U1 77.390 N

Signal, Haa Inf 21/51 85.213 y

Signal, Haa Ubl N2/U2 85.314

Tabell 12-4 Vastlanken.

Objekt KM-tal Anmarkning
Vastlanken 462.500 - 457.500 Nytt spar, 5000 m

Signal, Kv Inf 22/52

461.450

Signal, Kv Ubl N1/U1 461.350

Signal, Kv Ubl N2/U2 460.570

Signal, Kv Inf 21/51 460.470 N

Signal, Hga Inf 22/51 459.790 y

Signal, Hga Ubl N1/U1 459.690

Signal, Hga Ubl N2/U2 458.810

Signal, Hga Inf 21/51 458.710

U-tavla, Kv 460.835/461.085 Plattformsomrade
U-tavla, Hga 459.125/459.375

Overgangskurva 458.136 - 458.074

Radie Vanster, 277 m 458.074 - 457.818 Nedsattning, 70 km/h
Overgangskurva 457.818 - 457.740
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12.2 Bilaga 2: Figurer av infrastrukturen i RailSys modellen

Figur 12-1 Dubbelspar mellan Angelholm och Vegeholm.
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Figur 12-2 Dubbelspar mellan Kattarp och Odakra.
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Figur 12-3 Dubbelspar mellan Odakra och Maria.
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Figur 12-4 Asa station.
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Figur 12-5 Stadstunnel under Varberg.

63346883000 333400 < _ 333800 334200 334600 335

6334200 +

6333800 +

6333400 +

6333000 +

6332600 +

6332200 +

6331800 +

S7



Figur 12-6 Vastlanken.
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12.3 Bilaga 3: Grafiska tidtabeller med 3 procent tidstillagg

Graf 12-1 Alla linjer med 3 procent tidstillagg.
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Graf 12-2 Kungsbackapendeln.
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Graf 12-3 Regionalt tag Goteborg-Halmstad.
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Graf 12-4 Regionalt tdg Angelholm-Lund.
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Graf 12-5 Pagatag Helsingborg-Lund via Raabanan.
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Graf 12-6 Pagatég Angelholm-Ramlésa-Astorp.
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Graf 12-7 Pagatag Helsingborg-Lund.
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12.4 Bilaga 4. Grafiska tidtabeller med 8 procent tidstillagg

Graf 12-8 Alla linjer med 8 procent tidstillagg.
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Graf 12-9 Kungsbackapendeln.
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Graf 12-10 Regionalt tdg Goteborg-Halmstad.
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Graf 12-11 Regionalt tdg Goteborg-Lund.
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Graf 12-13 Pagatag Helsingborg-Lund via Raabanan.
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Graf 12-14 Pagatég Angelholm-Ramlésa-Astorp.
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Graf 12-15 Pagatag Helsingborg-Lund
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12.5 Bilaga 5: Tidtabeller

Tabell 12-5 Princip tidtabell under hogtrafik mellan Goéteborg-Lund.

. M-F | M-F | M-F | M-F | M-F | M-F | M-F
Goteborg-Lund 5550 | B200 | B200 | B200 | B160 | B160 | B160
avg Goteborg 08:00 | 08:16 | 08:43

Haga | 08:21 08:47

Korsvagen | 08:24 08:51

Molndal | 08:30 08:57

Lindome | | |

Anneberg | | |

Hede | | |

Kungsbacka | 08:40 09:07

Asa || 08:49 09:16

Varberg | 09:02 09:33

Falkenberg | 09:14 09:46

Halmstad 08:58 | 09:34 10:05

Laholm | 10:16

Bastad | 10:22

Angelholm | 10:33 08:46 | 08:58

Kattarp | | | 09:06

Odakra | | || 09:11

Maria | | | 09:14

Helsingborg 9:32 10:47 09:02 | 09:20 08:13 08:34

Ramldsa | | 09:06 | 09:24 08:17 08:38

Rydebéck | | | 08:22 08:43

Glumslov | | | 08:26 08:46

Landskrona | 10:59 09:16 08:32 08:53

Haljarp | | | 08:35  08:56

Ddsjebro | | | 08:41 09:01

Kavlinge | | 09:27 08:49 09:10

Gunnesbho | | | 08:54 | 09:15
ank Lund 09:52 11:12 | 09:35 08:59 | 09:20
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Tabell 12-6 Princip tidtabell for Kungsbackapendeln under hogtrafik.

M-E | M-F | M-F | M-E | M-F | M-F | M-F
GBG-Kungsbacka 16513160 | B160 | B160 | B160 | B160 | B160
avg Goteborg 08:04 08:10 08:23 08:28 08:47 09:04 09:10
Haga 08:08 | 08:14 | 08:27 | 08:32 | 08:52 | 09:08 | 09:14
Korsvagen 08:11 08:17 08:30 08:35 08:56 09:11 09:17
Molndal 08:17 08:23 08:36 08:41 09:01 09:17 09:23
Kallered 08:22 08:28 08:41 08:46 09:05 09:22 09:28
Lindome 08:26 08:32 08:45 08:50 09:10 09:26 09:32
Anneberg 08:30 | 08:40 | 08:49 | 08:54 | 09:17 | 09:30 | 09:40
Hede 08:33 08:43 0853 08:59 09:22 09:33 09:43
ank Kungsbacka 08:37 08:47 08:56 09:02 09:26 09:37 09:47

Tabell 12-7 Princip tidtabell for Pagatag Helsingborg-Lund via Raabanan.

Helsinab Lund M-F | M-F | M-F | M-F | M-F | M-F | M-F
SISINGROrg-LUNA 5160 ' B160 | B160 | B160 | B160 | B160 | B160
avg Helsingborg 05:24 06:24 07:24 08:24 09:24 10:24 11:24
Ramldsa 05:27 06:27 07:27 08:27 09:27 10:27  11:27
Gantofta 05:33 | 06:33 | 07:33 | 08:33 | 09:33 | 10:33 | 11:33
Vallakra 05:37 | 06:37 | 07:37 | 08:37 | 09:37 | 10:37 | 11:37
Tagarp 05:43 06:43 07:43 08:43 09:43 10:43 11:43
Billeberga 05:48 06:48 07:48 08:48 09:48 10:48 11:48
Teckomatorp 05:54 06:54 07:54 08:54 09:54 10:54 11:54
Kéavlinge 06:01 | 07:01 | 08:01 | 09:01 | 10:01 | 11:01 | 12:01
Gunnesbo 06:06 | 07:06 | 08:06 | 09:06 | 10:06 | 11:06 | 12:06
ank Lund 06:11 07:11 08:11 09:11 10:11 1111 1211
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