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Sammanfattning

Jarnvagens infrastruktur 1 Skdne har pd ménga stédllen nétt sin maximala
kapacitet. Sodra stambanan mellan Malmo och Héassleholm ar i dagsldget en
av Sveriges mest belastade jarnvagar. Strickan ar viktig for persontrafik, men
aven godstrafik d jairnvagen kopplar samman Skane med kontinenten och
ovriga Sverige. Idag ér hela straickan mycket kanslig for forseningar pd grund
av opalitliga anslutande enkelspariga banor, eftersatt underhéll och
overbelastning.

Detta har lett till att flera atgirder ar planerade for att 6ka kapaciteten pa
strackan. I Sverigeforhandlingen ingér det att bygga en ny dubbelspérig
hoghastighetsjarnvag mellan Lund och Héssleholm. Darutdver byggs Malmo-
Lund om till fyrspér frén dagens dubbelspar. I samband med dvergangen till
ERTMS niva 2 i mitten av 2020-talet kommer Malmo-Héssleholm forbattras
markant eftersom nya blocksignaler kommer att installeras pa hela striackan.

Syftet med rapporten ér att analysera kapacitetsutnyttjandet {for ett
trafikeringsscenario for ar 2035. Vidare studeras ifall kapaciteten ar tillracklig
for att tillgodose det behovet som operatorerna dnskar kora med. Metodiken ér
att berdkna kapacitetsutnyttjandet med hjilp av Trafikverkets kapacitetsformel
for en timme under rusningstid mellan Malmé och Héissleholm. Analysen gors
sedan efter det berdknade resultatet och konkreta atgarder rekommenderas for
att reducera kapacitetsutnyttjandet for att understiga nivan 80%.

Avgriansningar i rapporten ar kapaciteten pa driftplatser dar resandeutbyte
sker. Den kommande hoghastighetsbanan som gér parallellt med jairnvagen
mellan Lund och Hissleholm kommer inte analyseras.

De planerade satsningarna kommer inte att vara tillrdckliga for att bidra till ett
robust och palitligt jirnvagssystem ar 2035. Yttersparet mellan Klostergdrden
och Arlov kommer 2035 att vara maxbelastad med ett kapacitetsutnyttjande
som overstiger 100%. Den enda losningen for att reducera
kapacitetsutnyttjandet till under 80% éar att bygga ut jarnviagen fran dagens
fyra spar till sex spdr.

Daérutover dr bland annat dubbelspéret mellan Lund och Eslov mycket
storningskéansligt. Forbigdngsspér och planskilda tdgvagar skulle 16sa

kapacitetsproblemet pé kort sikt. P4 1dng sikt bor tvd nya spar overviagas.
Nyckelord: Jarnvig, Sodra Stambanan, kapacitet



Abstract

The railway infrastructure in the county of Skane has in many places reached
its maximum capacity. The Southern Main line between Malmo and
Hassleholm via Lund is one of Sweden's most densely trafficked lines in all of
the country. The stretch is important for both passenger trains as well as
freight trains, connecting Skéane to the continent and the rest of Sweden.
Today, the line is very sensible for delays because of; unreliable connecting
single tracked lines, stalled maintenance by the government and exceeding
capacity utilization.

This has led to many upcoming infrastructure projects to increase the capacity.
Sverigeforhandlingen are working on planning for Sweden's first ever high
speed rail project that will connect Lund to Stockholm via Héssleholm.
Furthermore, Malmo-Lund is to be expanded to quadruple tracks from the
previous double track solution. ERTMS is to be installed on the entire
Southern Main line during the 2020’s, the result of which, is going to increase
the capacity immensely as new block sections are to be added.

The purpose of the investigation is to analyze the capacity utilization for a
service scenario in 2035. Furthermore, if the capacity is sufficient for the
demand by the operators. The methodology behind the investigation is to use
Trafikverkets formula to calculate the capacity utilization during a rush hour
between Malmo and Héssleholm. The analysis is to be done after the
calculations and solutions will be proposed in order for the capacity utilization
not to surpass the set limit of 80%.

The report is limited to line capacity only. Therefore, station capacity will not
be analyzed as it is too complex to give an indefinite answer to without
computer softwares. Furthermore, the high speed line between Lund and
Hassleholm was excluded.

The coming investments that are planned, are however, not sufficient to make
a robust and reliable railway system for the year of 2035. The part between
Klostergirden and Arlovs exterior tracks will reach a capacity utilization that
surpasses 100%. The only solution to reduce capacity utilization to below 80%
1s to expand the quadruple tracks to six tracks.

Furthermore, the part between Lund and Eslov is very susceptible to delays,
making it too unreliable. Bypass tracks and a new overpass would solve the
capacity in short terms. On longer terms, a quadruple track should be

considered.
Keywords: Railway, Southern Main Line, Capacity
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Begreppsforklaringar

STH

Kapacitetsutnyttjande
(KU)

Teoretisk kapacitet

Praktisk kapacitet

JA
Forbigding

Forbigdangsspar

SSB
VKB

Driftplats

Linje

Tdglige

ATC

ERTMS

Storsta tillétna hastighet

Andel kapacitet som utnyttjas av den tillgéngliga,
besvaras 1 procent.

Kapacitet som ar mojlig till att utnyttjas utan
marginaler.

Kapaciteten som géar att utnyttja 1 praktiken dar
mer marginal tas 1 ansprak

Jamforelsealternativ
Omkorning

Ett sidospar intill huvudsparet for att mojliggora
forbigang pa huvudsparet

Sodra stambanan
Vistkustbanan

Ett sparomrade dér en tgklarerare kan kontrollera
vaxlar med hjélp av ett stillverk

Sparomradet mellan tva driftplatser

En kanal menad for ett tadg att inom bestdmd tid
aka fran punkt A till punkt B

Svenska jarnvégens sakerhetssystem, ger
hastighetsbesked till lokforaren

Niésta generations signalsystem



1 Inledning

1.1 Problembeskrivning

Sodra stambanan mellan Lund och Hassleholm &r sedan 2015 mycket
belastad. Delar av strackan uppgar till rod nivé 1 kapacitetsutnyttjandet och
okning av trafiken ir darmed inte mojligt. S6dra stambanan uppges vara
Sveriges viktigaste jarnvag eftersom mer dn 50% av alla linjer ndgon ging
beror Sodra stambanan. (Samhéllsbyggnad, 2016)

1.2 Mal och syfte

Syftet med rapporten ar att identifiera kritiska kapacitetspunkter pa strackan
Malmo-Héssleholm for trafikeringsscenariot ar 2035 och analysera vad det
beror pd. Vidare hur kapacitetsutnyttjandet kan forbéttras genom att
rekommendera konkreta atgirder utan att reducera trafiken, justera linjer eller
forlanga restiden.

Fragestillning: Ar de planerade jirnvigssatsningarna mellan Malmé-
Hdssleholm tillrdckliga for att bidra till ett punktligt och robust
jarnvdgssystem dr 20357

1.3 Metodik

For att kunna besvara fragestéllningen som bestamts genomfordes arbetet med
en litteraturstudie, dér fakta om planerade projekt och framtida trafikering
hidmtats. Information som sedan anvénts for att radkna ut kapacitetsutnyttjandet
pa de utvalda delstrackorna mellan Hassleholm och Malmo. Kapacitets-
berdkningarna foljs av en tidtabellsanalys, dér fiktiva tidtabeller tagits fram for
att analysera ifall trafikupplagget ar attraktivt och/eller har en god
aterhdmtningsformaga. Vidare fors egna diskussioner och slutsatser utifran
den information som hidmtats for rapporten.

1.4 Avgransningar

[ rapporten ar driftplatskapacitet pa de storre stationerna en avgransning da det
kraver mer exakta tidtabeller och datorsimuleringsprogram som inte var
tillgangliga under skrivtiden.

Darutover kommer kapaciteten inte att berdknas pa hoghastighetsbanan mellan
Lund och Héssleholm.



2 Introduktion

2.1 Vad ar Kapacitet?

Kapacitet pa jirnvag innebédr hur ménga tdg som fir plats pd en stracka under
en viss tidsperiod. Kapaciteten kan utvecklas pd olika satt for att mojliggora
tatare trafikering, hogre punktlighet och skapa redundans i jairnvagssystemet.

I denna studie ér det endast dubbelspér och flerspar som analyseras och darfor
kommer inte kapacitet pd enkelspér att forklaras.

2.2 Faktorer till kapacitetsutnyttjande pa dubbelspar

Kapacitet pa ett dubbelspér, eller fyrspar, som 1 sjdlva verket ar tvd dubbelspar
med uppdelad trafik baserat pd kapacitetsutnyttjandet, ir beroende av fem
faktorer.

Hastigheten pd banan. STH eller “’storsta tilldtna hastighet” ar jirnviagstermen
som bestimmer vad en stricka eller bana ar dimensionerad for. Ifall STH:n ar
lag pé en bana eller begrinsad till den hastighet som det ldngsammaste téget
fors 1 bidrar till hogre tillganglig kapacitet. Ifall STH:n ar hogre én det
langsammaste tdget som kor pa banan si finns det en risk att kappkornings-
effekt uppstdr. I Sverige definieras alltid tre olika sorters STH pa en bana eller
stracka. Den forsta delen avser for vanliga typ A-tdg och den sista delen avser
typ S-tdg. Typ B-tdg hamnar i mellan typ A och S, det 4r dven typ B-tdg som
ar mest vanliga 1 Sverige. Skillnaden mellan typ S-tdg och de tidigare ndimnda
ar att typ S-tdg har aktiv korglutning vilket gor det mgjligt att kora snabbare 1
kurvor. I Sverige ar det endast SJ X2000 som har aktiv korglutning och darfor
ar det enda tdget som kan definieras som ett typ S-tdg. (Evert Anderson, 2014)

Antal spdr. Pa ett dubbelspar finns fordelen att tdgen i olika riktningar kor pa
varsitt spar, ndgot som okar kapaciteten markant jamfort med ett enkelspér. P4
ett dubbelspar r kapaciteten beroende av antalet blockstrackor och
trafikeringsupplagg.

Blockstrdckor. Ett block ér en uppdelad sektion 1dngst med en stricka som
endast ett tdg kan ockupera at gingen. Ju fler blockstrickor som finns ldngst
med samma stricka, desto fler tdg kan 1 teorin trafikera. Pa ett dubbelspar far
lokforaren besked ifall blocket framfor tdget som de kor ar ledigt eller inte
med hjilp av s kallade mellanblocksignaler.

Mellanblocksignaler har fyra eller fem ljus och ger tre olika besked baserat pé
framforvarande block. De tre signaleringsbeskeden beskrivs nedan 1
ordningsfoljd baserat pa det mest onskvérda signaleringsbeskedet.



Tabell 1 Signaleringsprinciper for mellanblocksignaler

“Kor 80, vianta kor 80” “Kor 80, véanta stopp” | “Stopp”

“Kor 80, vianta kor 807 (eller vad ATC:n visar), tdget far passera
mellanblocksignalen och nésta mellanblocksignal visar “kor 80, vanta kor 80”
eller “kor 80, vénta stopp”.

“Kor 80, vinta stopp” (eller vad ATC:n visar), taget fir passera
mellanblocksignalen. Nasta mellanblocksignal forvintas visa stopp.

“Stopp”, taget fir inte passera mellanblocksignalen, blocket framfor ar belagt
av ett annat tag

Homogen trafikering. Med homogen trafikering menas ett trafikeringsuppliagg
som ar jamlikt mellan de olika systemen. Exempelvis ar ett homogent system
dar alla tdg stannar pé station X, Y och Z pé en viss stracka. Ett icke homogent
system dr ndr ett tdg har trafikuppldagget som beskrevs tidigare samtidigt som
ett annat tdg kor direkt frén station X till Z. Detta kan, beroende pd hur manga
tdg som trafikerar, skapa kappkorningseffekt som skulle kunna l6sas med
ytterligare spér eller forbigdngsspar med god tidtabellsplanering. En annan
faktor 1 homogen trafikering dr nir tg pa samma spir, 1 samma riktning har
olika hastigheter. Det skulle 16sas med att begransa STH:n pa delstrackan.
(Evert Andersson, 2017)

Antal tdg. Antalet tdg som trafikerar en delstriacka ar helt avgorande for hur
mycket av den tillgdngliga kapaciteten som utnyttjas.



2.3 Riktlinjer for kapacitetsatgarder

Utifrdn olika forutsittningar har tabell 2 foreslagits som mall for utbyggnad av
kapacitet. Mallen ar uppbyggd pa att en losning skall viljas beroende pa ifall
foregdende 16sning gar emot malet eller redan ar utford.

Tabell 2 Utbyggnad av kapacitet i ekonomisk ordning

Forutsittning | Losning 1 Losning 2 Losning 3 Losning 4
Heterogen Begransa STH:n | Tétare Forbigéngsspar | +2 spér
trafikering -restid blockstrickor | med
mittplattform
Homogen Tatare Forbigangsspar | +2 spér
Trafikering | blockstrickor med
mittplattform
Korsande Bruten/annorlunda | Planskilda
tdgvigar linjekoppling in/utfarter
-trafikupplagg

Vid heterogen trafikering dar tdg med olika topphastigheter blandas ar en
16sning att begransa STH:n sd att tdgen kor 1 samma eller liknande hastigheter.
Det uppstér da ingen kappkorningseffekt och fler tiglagen skapas pa
bekostnad av att restiden for de snabbare tdgen forlangs. Detta alternativ
strider mot méilet for rapporten att kapacitetsforbéttringar inte skulle forlanga
restiden.

For heterogen- respektive homogen trafikering ar en generell 16sning for att
utoka kapaciteten pa ett dubbelspar att fortdata blockstrackorna. Det innebair att
tdgen potentiellt kan kora tatare givet att blockens avstidnd inte redan ar 800 m
(minimum avstand). Fortitning av blocksignaler dr den billigaste atgirden
jamfort med andra alternativ. I rapporten kan inte denna l6sning genomforas
eftersom samtliga blockavstind antas vara 800 m.

Att bygga forbigangsspar med mittplattform (16sning 2 och 3 1 heterogen-
respektive homogen trafikering) hivdar Nelldal innebdra mindre investeringar
jamfort med att bygga ut fran dubbelspér till flerspar eftersom det vanligtvis
giller miljonbelopp, inte miljardbelopp. (Nelldal, 2009)

Effekten av forbigdngsspér utan mittplattform ar att det mojliggor for snabbare
tag att kora om langsammare tag, se figur 1. Detta bidrar till ett lagre



kapacitetsutnyttjande, dock oftast pd bekostnad av restid for det langsammare
taget, vilket gar emot kraven 1 mal och syfte.
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167 ! :
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Figur 1 Pa km 83,5 blir langsammare grona tdget blir forbiganget av det snabbare réoda taget. (Nelldal, 2009)

Det grona taget forlorar 1 detta fall restid baserat pa hur 1dng tid det tar for det
snabbare tiget att passera driftplatsen. Restidsforlusten kan reduceras genom
att:

« Hoja hastigheten pa véxlarna in- och ut frdn forbigdngsspér
« Fortita mellanblocksignalerna ndrmare forbigédngsdriftplatsen
o Forlinga forbigdngsspar for att mojliggora en “flygande” forbigang

Effekten av forbigdngsspdr med mittplattform pd mellanliggande stationer har
diaremot positiva effekter utan bekostnad av restid for [dngsammare tdg med
planerade uppehall. Ifall en mittplattform anldggs istéllet for sidoplattform
mojliggor saxade tdgvigar mellan pendeltigsstationerna mellan de storre
regionala stationerna, se figur 2. Saxade tdgvégar innebdr att tdg som gor
uppehéll vid en station sorterar sig pa inner- respektive yttersparet baserat pa
vilket av sparen som dr ockuperade. Med saxade tdgvagar kan tdgen koras
tatare eftersom de inte ldngre blockerar bakomvarande tig frén att stanna pé
driftplatsen.

(Kapacitetscenter, 2015)
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Figur 2 Saxade tdagvdgar mellan pendeltagsstationer.

I det 14ge dér de tidigare atgirderna inte racker till eller redan ar utforda for
homogen respektive heterogen trafikering bor den studerade delstrackan
byggas ut med tva spér for att fordela trafiken battre.

For att 16sa de korsande tdgvédgarna avser 10sning 1 att trafikuppliagget eller
linjen fordndras. Detta gir emot de uppsatta mélen och kan darfor inte
rekommenderas 1 rapporten. Vidare bor ett nytt spar byggas planskilt pa
samma signalstricka for att 16sa den korsande tagvégen.

2.4 Kapacitetsutnyttjandets konsekvenser

Enligt Trafikverket sd avlises kapacitetsutnyttjandet 1 olika nivaer. Den bésta
nivan dr gron, som motsvarar 0-60% teoretiskt kapacitetsutnyttjande. P4 gron
niva anses systemet inte vara storningskinsligt och trafiken gar att utoka utan
problem.

Nasta niva dr gul, da ar det teoretiska kapacitetsutnyttjandet mellan 60—80%
vilket innebdr att banan dr mattligt anvind och stérningar kan uppstd med
lindriga konsekvenser. P4 denna niva ar det viktigt att aterstdllningsforméga
vid mindre forseningar tas 1 beaktning.

Sista nivén dr rod, di ar kapacitetsutnyttjandet hogre dn 80%. Pa rod niva ar
systemet mycket kdnsligt for storningar och konsekvenserna ar allvarliga for
punktligheten. Jarnvégen &r inte robust. Det dr inte mojligt att utoka trafiken.
(Grimm, 2017)

2.5 Kapacitetsutnyttjande (KU) maxgrans

Enligt Trafikverket gors skillnad pa termerna teoretisk- och praktisk kapacitet.
Skillnaden &r att den praktiska kapaciteten tar hinsyn till aterstallnings-
formaga. Aterstillningsforméga fungerar som en buffert i tidtabellen dir tig
som ar sena kan “ta igen” forseningen under samma timme utan att
foljdforseningar uppstar. I projekt Vistlinken har den praktiska kapaciteten
varit 80% av den teoretiska. Detta matt kommer anvindas 1 rapporten som ett
rekommenderat maxgréans for kapacitetsutnyttjande. Ifall det teoretiska
kapacitetsutnyttjandet (KU) overstiger 80% bor atgiarder darfor tillampas.
(Kapacitetscenter, 2018)



Vidare kommer édtgéarder rekommenderas for att de delstrackor dir
kapacitetsutnyttjandet 4r mellan 60—80% ska komma under 60%.

2.6 Sammanfattning av introduktionen

Kapacitetsutnyttjandet pa en delstriacka beror pa méanga faktorer, bland annat
vilken hastighet tdgen kor; vad banan begransar hastigheten till; trafikupplagg;
antal spar som ar trafikeringsbara och hur minga tag som trafikerar.
Kapacitetsutnyttjandet bor inte 6verstiga 80% d.v.s. inte nd rod niva pa grund
av dess omfattande konsekvenser for storningar och foljdférseningar.
Kapacitetsutnyttjandet kan framst sdnkas genom storre infrastruktursatsningar.
Genom att fortata blockstrackor kan kapaciteten utvecklas pa billigast
mojligast satt. Att bygga ut frdn dubbelspér till fyrspér okar kapaciteten som
mest, men ar ocksa som mest kostsamt.



3 Jarnvagssystem 2019

3.1 Infrastruktur

Pé strickan Malmo-Lund-Héssleholm ér det idag dubbelspar hela striackan,
bortsett frdn delstrickan Arlov-Malmo som éar fyrsparig.
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Figur 3 Jirnvigskarta over Skane. (Glentamara, 2014)

Delstriackorna har olika hastighetsbegransningar som ér allt fran 60 km/h vid
Armaturkurvan mellan Lund C och Klostergirden, upp till och med 160 km/h
pa andra strdk som bland annat Eslov-Hoor. STH:n for typ S tag dr som lagst



60 km/h pd Armaturkurvan eftersom den inte tilldter korglutning och som
hogst 200 km/h pa andra delar av den studerade strickan. (Trafikverket, 2019)

Enligt linjeboken sé varierar blockstrickornas avstdnd mycket. Mellan Malmo

och Lund tenderar blocken att vara kortare, mellan 800—1200 m ldnga. Mellan

Lund och Hissleholm dr dem som ér kortast cirka 1000 m medans dem langsta
ar cirka 2800 m.

Aterstillning &r mojlig med hjilp av forbigingsspar pé ett fatal stillen mellan
Lund och Hissleholm. Dessa forbigangsspar finns bland annat 1 Tornhill,
Eslov och Vitteryd.

Mellan Malmo6 och Lund ar aterstillningsformégan obefintlig eftersom det inte
finns nagra forbigangsmaojligheter utan att behova kora pa spédret 1 motsatt
riktning, vilket det idag inte finns utrymme for pd grund av den hoga
trafikeringen.

3.2 Trafikering

Trenden éar att trafikeringen okar pd delstrackorna soderut, d.v.s. att
trafikeringen dr som mest gles vid Hassleholm och som titast intill Malma.

Snélltaget har blivit exkluderade pa grund av oregelbunden trafikering under
rusningstid.

o Haissleholm-Ho6r: 7 tdg/h och riktning

o HO60r-Eslov: 8 tdg/h och riktning

o Eslov-Lund: 9 tdg/h och riktning

o Lund-Klostergarden: 15 tdg/h och riktning

o Klostergérden-Arlov (Burlov): 15 tdg/h och riktning
o Arlov (Burlov)-Malmé: 15 tdg/h och riktning

3.3 Fordonstyper
Fjarrtag:

« SJX2000 (X2), STH: 200 km/h

« SJ3000 (X55), STH: 200 km/h
Regionaltig: Skanetrafiken Oresundstég (X31), STH: 180 km/h
Pendeltig: Skdnetrafiken Pégatidg (X61), STH: 160 km/h
Godstédg: Green Cargo (RC), STH: 70-120 km/h (beroende pa last och
lokvariant)
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4 Jarnvagssystem 2035

4.1 Infrastruktur

Figur 4 Jarnvigsndtet i Skane 2035. (SWECO, 2015)

Ar 2035 forutsitts att foljande projekt som idag ér planerade for att stéirka
infrastrukturen pa den studerade strickan ar fardigstillda:

e Strackan mellan Arlov och Hogevall (Lund) ar utbyggd fran tva till fyra
spér, med nya upprustade stationer i Burlév, Akarp och Hjidrup samt en
helt ny station 1 Klostergarden strax soder om Lund. Projektet forvantas
std klart ar 2024. (Trafikverket, 2018)
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e Ar2035 forvintas dven den sista dubbelspariga delstrickan mellan
Klostergirden och Lund, den sé kallade Armaturkurvan, vara utbyggd
till fyrspér.

e Dairutover byggs en ny dubbelsparig hoghastighetsjarnvig mellan
Hassleholm och Lund som en del av nésta generations stambanor.
Banan ar 70 km ldng och byggs for att klara av hastigheter p4 minst 320
km/h och kommer trafikeras av de framtida hoghastighetstigen och
storregionala tagen.

e [ samband med utbyggnaden av ERTMS pé Sodra stambanan forvintas
dven en fortdtning av blocksignalerna att ske mellan Malmo och
Hassleholm. Det innebér att samtliga mellanblocksignaler kommer att
bli placerade si titt som det ar tilldtet, vilket idag dr 800 m avstind.
Utbyggnadsstrategin presenteras 1 figur 5.

Figur 5 ERTMS korridor B vilket omfattar hela Sodra stambanan. (Trafikverket, 2017)

Trafiken mellan Hassleholm och Malmo paverkas ocksa av den planerade
upprustningen av intilliggande banor. Trafiken pd strickan kommer d4 att 6ka
ndr de andra strackorna far en utokad kapacitet och darav 6kad trafik.

Redan 4r 2020 p&bdrjas arbetet med dubbelsparet mellan Angelholm-Maria,
Romares vig. Utbyggnaden omfattar 24 km nytt dubbelspér intill befintligt
spar och arbetet forvantas vara klart &r 2024. Efter dubbelsparets
fardigstdllande medges 10 tdg/h istillet for dagens étta. (Trafikverket, 2019)
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Dubbelsparet mellan Helsingborg C - Maria, Romares vig (mer kint som
Tagaborgstunneln) har inte kommit lika 14ngt 1 planering och
projekteringsskedet men atgirdsvalsstudier har genomforts. Projektet
forvantas att pdborjas 1 slutet av planperioden i den nationella planen for
utveckling av infrastruktur 2018-2029. Utbyggnaden innebér att den sista
delen av Vistkustbanan blir dubbelsparig. Det motsvarar en 4,5 km lang
tunneln under stadsdelen Tagaborg 1 Helsingborg. (Trafikverket, 2017)

I antagandet som gors ar hela dubbelspéret mellan Helsingborg och
Angelholm fardigstillt till 4r 2035.

Det befintliga dubbelsparet pa Viastkustbanan mellan Lund och Helsingborg
kommer med trafikeringsantagandet ar 2035 inte vara tillracklig, enligt
kapacitetsanalytiker Magnus Backman pa Trafikverket (Backman, 2019).
Darfor antas det att kapaciteten kring detta strak ar forstiarkt med hjilp av
forbigangsspér och/eller partiella fyrspar.

Dubbelspéret mellan Helsingborg-Angelholm och den forstirkta kapaciteten
mellan Lund och Helsingborg ar kritiska for trafikeringen pd Viastkustbanan
som kommer innebéra en okning av tdg som passerar den studerade
delstrackan Malmo-Lund. I praktiken antas det bli upp till och med sex tag i
timmen och riktning.

I sodra delarna av den studerade strickan sker en 6ppning for persontrafik pa
Lommabanan mellan Arlov-Kévlinge 1 borjan av 2020-talet. (Trafikverket,
2018) samt Sdderésbanan mellan Astorp-Teckomatorp-Kivlinge
(Trafikverket, 2018). Bada banorna forvéntas bli trafikerade ar 2020
respektive 2021. Arbetet omfattar nya stationer 1angst med banorna och
upprustning. Projekten medger pagatagstrafik som berdr den studerade
delstrackan Malmo-Arlov

De kringliggande banorna runt Malmo forvantas ocksa vara forstirkta innan ar
2035. Det handlar framst om Kontinentalbanan och Citytunneln dir den
kommande trafiken maéste fa plats.

I nordost krivs det att Skdnebanan mellan Hassleholm och Kristianstad byggs
ut till dubbelspar enligt Magnus Backman. Den kommande trafiken mellan
orterna ar for mycket for dagens enkelspar med fatal platser for moten. Med
dubbelspéret klaras trafikeringen utan problem i avseende till antagandet som
gjorts for &r 2035. Dubbelspéret antas vara fardigt och tagits 1 bruk, likt
Tagaborgstunneln, innan ar 2035.
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4.2 Trafikering

Trafikeringsantagandet for &r 2035 &r baserat pa 6nskemal fran
tdgoperatorerna. Snilltaget, har likt 2019, blivit exkluderat pa grund av
oregelbunden trafikering. Samtlig trafik frdn 6vriga operatorer har enligt
antagandet beviljats.

Den regionala trafikeringsplanen ar gjord av Region Skéne som bedriver
regional- och lokaltrafik under namnet Skanetrafiken.
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Figur 6 Skanetrafiken trafikuppligg 2034 (Jonsson, 2017)

14



Figur 6 avser tigtrafiken under hogtrafik ar 2034 och varje streck motsvarar
ett tdg/h och riktning. Uppehall tydliggors med en gul prick vid de stationer
tdget ar tankt att stanna vid.

Hoghastighetstag mellan (Stockholm)-Héssleholm-Lund-Malmo-
(Kopenhamn) ér baserat pd ett trafikeringsantagande som SJ onskar 1 samband
med Oppnandet av hoghastighetsjdrnvagen.

Hoghastighetstag tacker hela resebehovet
— ett tag var 6:e minut fran Stockholm
— 4 tag i timmen fran Norrkdping, Linképing och Jonkdping

Basutbud / Stockholm C Hogtraflk /// Stockholm C
Norrképing — __// /
Linkdping Géteborg C / Norrképing
Linképing
Jonkoping
Jonkoping

Varnamo Varnamo

Goteborg C —=
Boras

Hassleholm Hassleholm

Lund
Malmé C

Il Kastrup
Képenhamn H

Avgangar per timme
= stopp

Figur 7 SJs énskade trafikuppligg pa de nya stambanorna. Kdilla: SJ, Hoghastighetsbanor i Sverige. (SJ, -)

Snabbtdg mellan (Goteborg-Helsingborg) -Lund-Malmo-(K6penhamn) ar
baserat pd de snabbtagsldgen som erbjuds pd Vistkustbanan efter dubbelsparet
mellan Helsingborg och Maria, Romares vig ar fardigbyggt. Detta véntas vara
nagon gang pa 2030-talet. (Ramboll, 2010)

Godstrafiken ar baserat pa den prognos som Trafikverket presenterar i
samband med att hoghastighetsbanorna 6ppnar for trafik. Totalt ges det tva
tdglidgen for godstag 1 vardera riktning under rusningstrafik mellan
Hassleholm och Malmo Godsbangérd, Arlov. (Lennefors, 2017)

Trafikeringsuppldgget ar sammanfattat enligt figur 8—10 pa nista sida.
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Sddra Stambanan

Héassleholm C
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Figur 8 Trafikering pa Sédra stambanan mellan Lund och Hdssleholm. Varje streck motsvarar ett tag i timmen i vardera
riktningen under hogtrafik. De horisontella linjerna visar var tagen gor uppehall.
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Figur 9 Trafikering pa héghastighetsbanan mellan Lund och Hdssleholm. Varje streck motsvarar ett tag i timmen i
vardera riktningen under hogtrafik.

Innersparen Yttersparen
Lund C

Klostergarden - - - .
Hjarup - - - -
Akarp - - - -

Arlov - - | |
Malmé C

g, <, (e} e

%, %, %, %, %,
% % % % %
%, S %

90 2 14

% o% %y
Figur 10 Trafikfordelningen mellan Malmé och Lund pa ytter- och innerspdren
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4.3 Fordonstyper
Fjarrtag
o SJ 3000 (X55): STH 250 km/h (uppgraderad sedan 2019)
o SJ hoghastighetstag: STH 320 km/h
Regionaltag
« Skénetrafikens Oresundstag 2,0: STH 250 km/h
« Skénetrafikens dubbeldickade Oresundspendeltig: STH 200 km/h
Pendeltig
« Skénetrafikens Pagatdg X61: STH 160 km/h
Godstég
o Godstag RCX: STH 70-120 km/h

4.4 Headway

Headway avser tiden som ett tdg ockuperar tidtabellen pé ett dubbelspar. Ett
annat tdg kan inte kora pa samma spar och riktning forran tiden har passerat.
Sammanfattat beskriver headway det teoretiska avstdndet mellan tva tag i
samma riktning pad samma spir. Headway anges i minuter eller sekunder.
Standardvarden for den teoretiska headway hittas 1 tabell 3.

Tabell 3 Standardvdirden for headway

Tagtyp Hastighet [km/h] | Twug [min]
Persontdg | 0-130
Persontag | 130 — 160
Persontdg | Over 160
Godstag | 70 — 160
Malmtig | 50-70

) I (6) I (@) I AN

Headway beror pa banans och tigets topphastighet, bromsforméga och
blockavstdnd. Vid tétare block, ldgre topphastighet och bra bromsforméaga kan
minsta mdjliga headway sinkas. Detta konstateras av kapacitetsforskaren
Anders Lindfeldt pA KTH 1 rapporten “Kapacitetsanalys av jirnvagsnétet 1
Sverige” (Nelldal, 2009)

Trafikverket har darutover applicerat mer specifika headway-virden pa
dubbelspér dir den tillgéngliga kapaciteten dr battre d4n standardvérdena.
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Dessa avvikande vdrden hittas 1 Trafikverkets arligt uppdaterade dokument
“Riktlinjer, tithet mellan tdg”. (Trafikverket, 2019)

Dokumentet hdnvisar att det dr mojligt att kora med 3 minuters mellanrum pa
Sodra stambanan mellan Lund och Malmd. Medan strickan (Aby)-
Hassleholm-Lund 4r det mojligt att kora som tdtast med 4 minuters
mellanrum. Skillnaden pd minsta mojliga teoretiska headway ér till storsta
orsak att blocken dr placerade titare mellan Malmdo-Lund, som beskrivs 1 del
3.1.

4.5 ERTMS

I samband med ERTMS utbyggnaden av S6dra stambanan under 2020-talet
kommer blockavstidnden att forkortas pa hela strackan. (Trafikverket, 2017)

Anders Lindfeldt, Olov Lindfeldt och Lennart Nelldal konstaterar att minsta
mojliga headway forkortas med ERTMS niva 2 jamfort med dagens ATC-
system. Darefter blir det mojligt att sdénka minsta mojliga teoretiska headway
for tdg som annars skulle utnyttjat en hogre headway.

Tid mellan tag beroende pa blockstrdka och hastighet
-med kontinuerlig uppdatering enligt ERTMS niva 2

Blockstracka
(m)
— 3000
— 2500
2000
1500
— 1250

T : — 1000
! — — 750
— . : —500

— 250

T T T
| I | I
| I I I
I I I I
I I 1 I
I I I I
I I | I
I | I I
| I 1 I
| I 1 I
| I 1 I
I I 1 I
I I I |
I I 1 I
I | | |
I I I I
I I 1 I
I I I |
I I

Tid [min]

I

I 1
| 1 T I I I I

| | I | I | I I
! 1 1
| I | | I | I | I |
| I | I I | | I I I
| I | | I | I I | I
| I | | I | I I I I
| I | I I | I | I I
| ] 1 Il = 1 1 Il | l

0 i
40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320 340
Hastighet [km/h]

T T T T T T T T T

Figur 11 Minsta méjliga teoretiska headway (Y-axeln) beroende pa hastighet (X-axeln) och blockavstand med ERTMS
niva 2. (Nelldal, 2009)
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Tid mellan tag beroende pa blockstracka och hastighet
-med konventionellt signalsystem

Tid [min]

0

Blockstracka
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— 1000
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40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180 190 200

Figur 12 Minsta mdjliga teoretiska Headway (Y-axeln) beroende pad hastighet (X-axeln) och blockavstand med ATC.

(Nelldal, 2009)

Hastighet [knvh]

Med minsta mgjliga teoretiska headway menas det minsta trafikeringsbara
avstdndet. Detta skulle ge signaleringsbeskeden: “Kor 80, vinta stopp”, vilket
gor att lokforaren maste bromsa innan nésta block och som hindrar att trafiken
flyter. For att trafikeringen ska flyta maste fler &n ett block vara ledigt mellan
tdgen (Casanueva, 2017). Darfor kommer headway att bli ndgot langre én det

Nelldal, Lindfeldt & Lindfeldt hanvisar. Genom att lagga till nigra sekunder

pa minsta mgjliga headway ges signaleringsbeskedet som onskas, d.v.s. “Kor
80, vanta kor 80”. Signaleringsbeskedet kan hittas 1 tabell 1.
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Linjeblock

Figur 13 Linjeblockering for att trafikering skall ske med flyt med ytterligare ett block som buffert. (Assarsson, 2017)

For att signaleringsbeskedet skall vara “kor 80, véinta kor 80” krivs det att
tdgen 1 praktiken dr minst 1600 m mellan varandra (helst 2400 m med
ytterligare ett block som fungerar som en buffert) mitt ute pa linjen da
blockstrackorna dr 800 m ldnga. Figur 13 illustrerar en situation dér taget
passerat blocksignal fyra och darmed ockuperar block, nummer fem. Ett annat
tdg kan dd befinna sig innan block nummer ett eller mellan block ett och tva
for att trafiken kontinuerligt skall ge signaleringsbeskedet “kor 80, vianta kor
80”.

Ett exempel pa vinsterna med ERTMS éar idag pé strickan Eslov-Hoor dar det
langsta blocket dr cirka 2800 m. Ett passagerartdg antas trafikera 1 180 km/h.
Ifall blockavstandet avrundas till 3000 m och hastigheten dr 180 km/h ar
minsta mdjliga headway med ATC cirka 2,5 min eller 150 s.

Med samma hastighet med ERTMS och block som ér 1 snitt 800 m langa som
avrundas till 750 m ges minsta mojliga headway 1,5 min eller 90 s. Skillnaden
pa de tva signalsystemen &r da cirka 60 s vilket motsvarar 1,67% mindre
Kapacitetsutnyttjande per tag.

Den nya teoretiska headway med ERTMS och kortare blockstrackor kan
anvéndas fOr att kora tdgen tétare eftersom tdgen kraver mindre utrymme 1
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tidtabellen. Alternativt kan den anvidndas for att skapa en buffert 1 tidtabellen
for att trafikeringen ska ske med flyt som beskrivs i tidigare stycke.

I rapporten kommer den nya teoretiska headway med ERTMS och kortare
blockstrackor anvédndas for att kora tag tatare (minskad headway) och for att
skapa flyt 1 trafiken genom att ge liknande signaleringsbesked som beskrivs 1
figur 13.

4.5.1 Lund-Hassleholm

Pé strickan Lund-Héssleholm (A, B och C) kan minsta mgjliga praktiska
headway sédnkas fran dagens fyra minuter, tack vare nya tillkommande block.
Antagna viarden hittas 1 tabell 3.

Tabell 4 Headway Lund-Hdssleholm med olika trafikuppligg/tagtyper

headway (min) | Persontig med uppehdll |Persontig med uppehall | Godstig
Eslov och/eller Hoor pa samtliga stationer

Hissleholm- 3 3.5 4

Hoor (A)

Hoor-Eslov (B) |3 3,5 4

Eslov-Lund (C) |3 3,5 4

Headway pé delstriackorna A, B och C ar detsamma for alla tdgtyp varianter.
For godstag antas headway till 4 minuter pd grund av godstigs déliga
acceleration- och bromsforméga. Persontdg med fi uppehill (Eslov och Hoor)
antas en headway pd 3 minuter eftersom de tar minst plats 1 tidtabellen och
blockerar darmed inte lika mycket for bakomvarande tdg. Persontdg med
uppehéll pd samtliga mellanstationer har en antagen headway pa 3,5 minuter
eftersom inte alla stationer har forbigdngsmojligheter vilket kraver mer plats
for tdget att bromsa, gora uppehill och sedan accelerera upp till
linjehastigheten.
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4.5.2 Malmo-Lund

Tabell 5 Headway Malmd-Lund for olika trafikuppligg/tagtyper

Headway (min) Persontig utan Persontig med uppehall pa Godstég
uppehdll samtliga stationer

Lund-Klostergirden | 2 2 3

(D)

Klostergirden- 3 3,5 4

Arlov (E)

Arlov-Malmo (F) 3 3 N/A*

Pé delstrackan D (Lund-Klostergirden) forutsétts den nya headway bli 2
minuter for alla passagerartdg och 3 minuter for godstdg, en extra minut ges pa
grund av den langsamma accelerationsformigan av godstadg. Anledningen till
att headway blir sé pass lag ar tack vare den 1dga STH:n pa 60 km/h samtidigt
som strackan bestér av tva block. (Trafikverket, 2019)

Antagandet pa headway pa delstracka D ar taget fran ett praktiskt fall dar
samma headway anvénds idag. Mellan Stockholm C och Stockholms Sodra,
mer kdnt som Getingmidjan anvéinds 2 minuters headway. Anledningen till att
den ar sa lag ar for att:

o Inget tdg gor uppehdll pé strackan
« Strickan ar uppdelad 1 flertal block (250 m langa)
o STH ér endast 80 km/h

Eftersom Getingmidjan och Armaturkurvan har méanga likheter har samma
headway antagits for Armaturkurvan.

Pé delstrackan E dr headway 3 minuter for de tdg som inte gor nadgot uppehall,
medan den dr 3,5 minuter for de tdg som gor uppehall. Anledningen till att
headway blir hogre for de tdg som gor uppehall dr pa grund av att inga
forbigangsspar finns pd ndgon av de mellanliggande stationerna. Ifall ett tag
gor uppehall (Pagatagen), kan inte bakomvarande Pégatdg eller godstag
varken stanna pd samma station eller kora forbi. Darfor kravs mer plats 1
tidtabellen och dirmed hojs headway, 1 detta fall med 30 s.

P4 delstrackan F dr headway 3 minuter for alla tdgtyper. Det beror pa en
mycket homogen trafikering och STH begriansningen mellan 80—130 km/h.
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*Dérutover finns numera inga godstag eftersom de kor pé ett eget dedikerat
spar efter 6verlappningen till hogertrafik 1 Arlov.

Samtliga antaganden ar delvis baserade pa en diskussion med
kapacitetsanalytiker Magnus Backman pa Trafikverket. Backman menar att
trafikuppldgget 1 form av uppehall véger tyngre én topphastigheten med
avseende pd headway vid titt trafikerade strackor (vilken omfattar Malmo-
Lund séavil som Lund-Héssleholm).

De antagna virdena dr ocksa baserade pd den teoretiskt minsta mojliga
headway som Nelldal, Lindfeldt & Lindfeldt presenterar 1 rapporten
“Kapacitetsanalys av jarnvagsnitet 1 Sverige, Delrapport 1” som kan ses 1
figur 11.
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5 Metod

5.1 Berakningsmodell

I samtliga berdkningar har trafikverkets berdkningsmodell for dubbelspar
anvinds. Formeln avser det teoretiska kapacitetsutnyttjandet av en bestamd
delstracka som ar beroende pa; hur manga tig som trafikerar 1 bada
riktningarna; hur mycket plats 1 tidtabellen vardera tdg ockuperar; ifall
korsande tagvagar uppstar och tidstilligg for heterogen trafikering.
(Trafikverket, 2016)

k=n J=m

Thel = 2 ( Tté’lg + Tkonf )k + ( Tkors)
k=1 =1

J

Figur 14 Trafikverkets kapacitetsformel

Med formeln berdknas den belagda tiden Thel/ som tdgen ockuperar pa en vald
delstracka. Thel kan darefter divideras med antalet sekunder, minuter, timmar
eller dygn som kapaciteten ar studerad under for att ta reda pé kapacitets-
utnyttjandet 1 procent. I denna rapport kommer 7hel divideras med 3600
eftersom kapacitetsutnyttjandet sokes under en timme samt att 7be/ berdknas i
sekunder.

Ttdg avser tiden som ett tdg ockuperar tidtabellen pé ett dubbelspar. Ett annat
tdg kan inte kora pd samma spar och riktning forrdn tiden har passerat. Detta
fenomen forklaras enligt jirnvagstermer for headway och beskriver
sammanfattat avstindet mellan tva tag pa ett dubbelspar som kor 1 samma
riktning och bestims med tidsenheter. Antagna vérden hittas 1 tabell 4 och 5.

Tkonf eller Tkonflikt motsvarar tidsbestraffningen for heterogen trafikering i
form av att flertal tg kor pad samma spar med olika topphastigheter och/eller
olika trafikupplidgg i f0ljd efter varandra. Tkonf berdknas genom differensen
mellan medelgangtiden av samtliga tdg och den specifika tagtypens géngtid pa
den studerade delstrickan. Tkonf dr alltid ett absolutbelopp och kan darfor
aldrig vara negativt.

Konsekvensen av ett trafikuppldgg med stora hastighetsskillnader mellan

tdgen dr att Tkonf blir stort. Nar Tkonf ar stort innebér det att tiglagen gar
forlorade, vilket illustreras 1 figur 15.
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Figur 15 visar konsekvenserna av hoga Tkonf-véirden som resulterar i forlorade tdagldgen fran Malmé till Lund. De tag
vars tagldigen gatt forlorade illustreras som grdstreckade linjer som ersdtts av det langsammare lila taget.

Vid en total homogen trafikering finns ingen Tkonf eftersom alla tag har
samma gangtid.

Tkors ér en tidsbestraffning pa grund av korsande tdgvagar. Korsande tigvagar
innebar att tvd tdg kommer 1 konflikt med varandra baserat pa vart de behover
aka. Korsande tdgvigar illustreras med roda ringar 1 figur 16.

E—
SSB N AN N\
HH 7
HH < ;_ Langsam
SSB — ¢ > Snabb
N < St
Langsam
AN \= T T ek
o
VKB

Figur 16 Lund C i samband med att fyrsparet Malmé-Lund dr fardigt samt Lund-Hdssleholm héghastighetsbanan. Klla:
Trafikverket, Stréckorna in mot de stérre stiderna, 2017

I sodergédende riktning sker korsande tdgvégar di ett snabbare tig kommer
frdn Vastkustbanan (VKB) samtidigt som ett langsamtgdende tdg kommer frén
Sodra stambanan (SSB). Det snabbare regionaltiget/snabbtiget fran
Vistkustbanan ankommer till Lund pa spar 1 (6verst pa figur 16) och vill
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déarefter kora vidare mot Malmo pa spar 2 eftersom innersparen ar anpassade
for de snabbare tdgen. Denna tagvag illustreras 1 figur 16 med gron linje.

Det langsammare pendeltdget/godstiget kommer frén Sodra stambanan och
ankommer till spar 2 och vill dérefter kora till spéar 1 sdder om Lund for att néd
ytterspdren dir plattformarna ar lokaliserade pa strackan Malmo-Lund for att
gora uppehéll. Denna tdgvig illustreras 1 figur 16 med rod linje. Dessa tva
tdgvagar dr da omojligt att stilla samtidigt eftersom de korsar varandra, vilket
1 jarnvigstermer kallas for en korsande tigvag.

Tidstilldgget for korsande tdgvigar Tkors ér enligt Trafikverket 4 minuter (240
s). I rapporten gors ett antagande dér korsande tdgvéagar som berdr tag i
motriktad trafik dr 4 minuter (240 s) medan korsande tdgvigar pd fyrspdr diar
tdgvigen beror trafik 1 samma riktning ges bestraffningstiden 2 minuter (120

S).
5.2 Attraktivt trafikupplagg

Provisoriska grafiska tidtabeller kommer bli analyserade for att bland annat
bedoma ifall trafikupplagget ar attraktivt med avseende pa hur ldng tid man
kan fa vinta vid plattformen. Vidare kommer éterstallningsférmagan och
eventuella sdrbara punkter analyseras.

Metodiken bakom de grafiska tidtabellerna ar att justera tdgen utifrin det mest
onskvérda trafikuppldgget och darefter bestimma ifall det &r tillatet eller inte.
Formeln for berdkning gors genom:

1. Identifiera lingsta mdjliga (avvikande) vantetid (T,) for passagerarna att
aka med ett tag till ndrmaste regionala station. Detta virde bestams
genom att berdkna skillnaden 1 tiden mellan tva avgangar {or alla
avgingar som gors under den studerade timmen.

2. Bestdm biasta mojliga trafikupplagg (Ty) som gors med jdmna
mellanrum under en och samma timme. Béista mojliga trafikupplagg
bestdms dé utifrin hur ménga tdg (n) som kors under timmen. En
timme, 60 minuter, bor sedan divideras med antalet tg (n).

3. Bestam ifall avgdngarna gors inom griansen for maximala vintande
marginaltid (Ty,).

Exempel:

Frén station A till station B kors fyra tdg 1 timmen under rusningstid. Dessa
avgdr pd minuterna: 15-30-50-55-(15). Parentesen avser dar trafikmonstret

upprepar sig.
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Utifrdn denna information kan (T},) bestimmas genom att (n) ar ként. Ty, ar
darfor Ty: 60/n = 15 min, dir n = 4. Déarutover sa ir véintetiden for avgéngarna:
15-20-5-(20) minuter. Den storsta avvikande vantetiden (T,) dr 20 minuter.
Tidsmarginalen for véantetid (T,,) dr ansatt till 5 minuter.

Beréakningen blir darfor:
(Ty + Ty) - T, = — >0 = tillatet, <0 = Otillatet och O tilldtet med ingen
marginal.

I detta fall blir det:
(15 +5) - 20 = 0 vilket ar tilldtet eftersom vérdet ar positivt, marginalen ar
darutover 0 minuter, d.v.s. nira otillatet.

T, kommer att vara ansatt till 5 minuter 1 samtliga berdkningar.

5.3 Applicering

Genom Trafikverkets kapacitetsformel kan det teoretiska
kapacitetsutnyttjandet berdknas och dérefter klassificeras enligt de
konsekvenser som beskrivs i del 2.3.

I rapporten kommer kapaciteten att berdknas utifrin trafikupplidgget under en
timme under rusningstid. Berdkningarna berittar kapacitetsutnyttjandet av ett
dubbelspér dir trafikering sker 1 badda riktningarna. Vid fyrspér definieras
ytterspdr som (y) och innerspar som (i). Dédrav har sex intressanta delstrackor
identifierats och beskrivs 1 nio utrdkningar (tre av delstrickorna ar fyrspariga).

Delstriacka A: Hassleholm-Hoor
Delstracka B: Hoor-Eslov

Delstracka C: Eslov-Lund

Delstracka D(1): Lund-Klostergarden
Delstracka D(y): Lund-Klostergérden
Delstracka E(1): Klostergdrden-Arlov
Delstracka E(y): Klostergarden-Arlov
Delstracka F(1): Arlov-Malmo*
Delstracka F(y): Arlov-Malmo™*

*Vid overlappningen frén vénster till hogertrafik 1 Arlov definieras fortfarande
sparen som ytter- respektive innerspar baserat pa vart tdgen korde mellan

Lund och Arlov.

Vidare studeras grafiska tidtabeller pa delstrackor med ldgre én 100% KU 1
del 7.
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6 Resultat

6.1 Kapacitetsutnyttjande (KU)

I tabell 6 presenteras kapacitetsutnyttjandet pa samtliga studerade delstrackor
mellan Malmo och Hissleholm. Berdknade med Trafikverkets
kapacitetsformel for dubbelspar, med antagen trafikering for ar 2035.

Tabell 4 Kapacitetsutnyttiandet pa samtliga nio delstrdckor.

Delstricka Delstricka Kapacitetsutnyttjande (KU)

B Hoor-Eslov 73 %

D(i) Lund-Klostergérden 70 %

E(i) Klostergarden-Arlov 75 %

F(y) Arlov-Malmo 80 %
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7 Tidtabellsanalys

7.1 Malmo6 - Lund, innerspar

Innersparet Malmoé - Lund

Lund
Klostergarden
Hjarup

Akarp

Arlov

Malmo

wwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwwww
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HH-tdg = Oresundspendeltag Pagatag Express == Snabbtdg s
Figur 17 Provisorisk grafisk tidtabell pa innersparet Malmé-Lund

Figur 17 visar hur en tidtabell skulle kunna se ut pd innersparet mellan Malmo
och Lund. P4 innersparet dr det banans STH som begréinsar tdgens hastighet
eftersom den bara tillater hastigheter upp till 200 km/h (250 km/h). Tégen pa
det hér spéret gor inga uppehéll mellan Malmo och Lund och tilldter ddirmed
en titare headway till 3 minuter. Alla tdg har samma géngtider vilket bidrar till
en mycket homogen trafik och ddarmed ett kapacitetsstarkt system.

Darutover finns lediga tdglédgen vilket bidrar till en god terstallningsformaga
vid forseningar. I situationen dér ett tdg dr forsenat och missar sitt tagliage
behover det inte innebéra att alla tdg inom samma timme drabbas av
foljdforseningar. De tomma tagldgena ér 1 norr- och sodergdende riktning
finns vid minuterna: 06-18-30-42-54-(06). Samtliga aterstédllande taglagen ar
placerade var 12:e minut. Mellan dessa 12 minuter dr det antingen tvé eller tre
ockuperade tagligen. Detta resulterar 1 att det &r som maximalt tre tdg som
berdrs av en mindre forsening.

Hoghastighetstigen har valts som den dominerande tagtypen och har darfor
sina avgangar jamnt fordelade pa timmen. Eftersom det dr fem avgingar per
timme kors dem med minuterna: 00-12-24-36-48-(00). Parentesen avser dér
trafikmonstret upprepar sig.

Direfter har Oresundspendeltdg prioriterats och ir uppdelade i tva grenar. Den
ena grenen fortsitter pd Viastkustbanan mot Helsingborg och den andra pa
Sodra Stambanan mot Hassleholm. Med fyra avgangar i timmen ar
avgingsminuterna: 03-15-33-45-(03). Notera hur vartannat tdg avgér med 30
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minuters mellanrum. Detta har gett en mycket bra spridning pé trafiken och ett
attraktivt trafikupplagg dér tdgen forgrenas mot SSB och VKB.

Pigatig Express har ocksa ett jimnt fordelat trafikuppldagg dar avgangarna
gors pd minuterna: 09-21-39-51-(09). Pégatdg Express forgrenas likt
Oresundspendeltdgen, jimnt mellan Sédra Stambanan och Vistkustbanan.
Grenen till Sodra stambanan gér via Eslov till Teckomatorp medans
Vistkustbanans gar via Kédvlinge till Teckomatorp.

Snabbtdgen kors tvd gadnger 1 timmen och ar jamnt fordelade och skapar ett
attraktivt trafikupplidgg. Avgingarna gors pa minuterna: 27-57-(27). Storsta
avvikelsen pd avgdngarna pa innersparet ar sex minuter.

For Skanetrafikens del avgér tdgen pa avgangsminuterna: 03-09-15-21-33-39-
45-51-(03) vilket ger vintetiden: 6-6-6-12-6-6-6-(12) dér den storsta
avvikande véntetiden ar 12 minuter. Totalt utgor Skanetrafiken étta tag, vilket
ger det Onskvirda scenariot med 7,5 minuters véntetid (60 / 8 = 7,5). Den
storsta avvikande vintetiden dr innanfor den satta maxgransen pd +5 min,
dock endast med 0,5 minuters marginal.

7.2 Lund-Hassleholm

Lund - Hassleholm
Hassleholm /\
Sosdala /-'/\\ r~ //\\\

Tjornarp /-/
Hoor >(~ X X

Stehag X X
Eslov >‘<
N
Ortofta
Stangby
Lund \ / / V4
o

gdoaddadoadaaNaaagagann g

Oresundspendeltag Pagatag Express s Pagatdg Godstag

Figur 18 Provisorisk grafisk tidtabell Lund-Hdssleholm pa Sodra stambanan (1) (SSB)

Figur 18 visar hur tidtabellen kan se ut mellan Lund-Héssleholm. Pa grund av
kappkorningseffekten kan inte fullt s& manga tagligen erbjudas som mellan
Malmo-Lunds innerspér. Daremot utgor kappkorningseffekten inte nigra
konsekvenser for restiden eller det onskade trafikuppliagget.

30

OO0 0O O0OO0OO0O0OO0OO0OO0O0O0OO0OoOOoOOo



Den dominerande tigtypen dr Padgatagen med slutstation Kristianstad eller
Ho6r. Dessa har darfor blivit jamnt fordelade under timmen med avgingar pa
minuterna: 00-15-30-45-(00). Detta ger ett mycket attraktivt trafikuppligg upp
till HoOr eftersom spridningen gors med jimnt mellanrum. Déarutdver kor
vartannat tdg vidare fran Hoor till Hassleholm vilket skapar halvtimmestrafik
pa den delstrickan med Pdgatdg med jamn fordelning.

Oresundspendeltigen kors direfter i halvtimmestrafik mellan Lund och
Héssleholm med 30 minuters spridning pa avgangsminuterna: 25-55-(25).
Péagatiget Express kor direkt fran Lund till Eslov utan uppehdll och avgar pa
minuterna: 07-37 vilket ger ett jimnt mellanrum péd 30 minuter.

Mellan Lund och Esldv kompletterar Oresundspendeltigen, Pégatig Express
och Pégatagen varandra med avgangsminuterna: 00-07-15-25-30-37-45-55-
(00). Viantetiden mellan tdgen blir dé: 7-8-10-5-7-8-10-(5) dér den storsta
avvikelsen for vintetid ar 10 minuter. I det mest onskvirda scenariot ar
vantetiden 7,5 minuter (60 / 8 = 7,5). Den storsta avvikande vintetiden ar
tillditen med den satta gransen pa +5 min véntetid. Detta gors med 7,5+5 =
12,5 — 12,5 - 10 = 2,5 minuters marginal.

P4 strickan Eslov-Hoor kompletterar Oresundspendeltigen och Pigatigen
varandra pé avgéngstiderna: 05-14-29-35-44-59-(05). Véantetiden &dr da: 9-15-
6-9-15-6-(9) dar den storsta avvikelsen dr 15 minuter. I den mest Onskvarda
situationen dr vantetiden 10 minuter (60 /6 = 10). 10+5 =15 — 15-15=0
minuters marginal, d.v.s. tillaten for ett attraktivt trafikuppligg.

Mellan H86r och Hissleholm kompletterar Oresundspendeltdgen och
Pigatigen varandra vil da avgéngarna gors pa minuterna: 15-25-45-55-(15).
Vintetiden mellan tigen dr da: 10-20-10-(20) dér den storsta avvikelsen for
viantetid dr 20 minuter. Det mest attraktiva trafikupplagget ger en jamn
vantetid pd 15 min (60 /4 = 15). 15+5 =20 — 20-20 = 0 minuters marginal,
d.v.s tilldten for ett attraktivt trafikupplagg.

Samtliga varden har utgitt frén trafikering 1 norrgdende riktning. Den
provisoriska tidtabellen 1 sodergéende riktning ar spegelvand och har darfor
samma spridning pa trafiken som i norrgdende riktning och klarar dirmed
kraven for ett attraktivt trafikuppligg.
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Kolonnkdrning
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Figur 19 Provisorisk tidtabell mellan Lund och Hdssleholm pa Sédra stambanan (2)

Denna alternativa tidtabell visar hur trafiken kan fordelas annorlunda for att
kapacitetsutnyttjandet blir lagre. Genom att kora vardera tagtyp efter varandra,
som kan ses 1 figur 19, blir Tkonf betydligt lagre an tidigare. Trafikupplagget
kallas for kolonnkdrning enligt Trafikverket.

Mellan Eslov och Lund blir det nya kapacitetsutnyttjandet 75%. I det tidigare
trafikuppldagget med totalt blandad trafik ar kapacitetsutnyttjandet 97%.
Skillnaden pa trafikuppldagget ger en minskning av kapacitetsutnyttjande pd 22
procentenheter. Skillnaden pé de olika trafikuppldggen ér att Tkonf blir
betydligt lagre med kolonnkorning @n vid blandad trafik, ddrav ockuperas
mindre plats 1 tidtabellen.

Avgangarna for persontdgen mellan Lund och Eslov gors pd minuterna: 00-
03-06-09-12-16-20-24-(00) vilket ger vantetiden: 3-3-3-3-4-4-4-(36) dar
storsta avvikande véantetid dr 36 minuter. For ett attraktivt trafikupplidgg med
atta tdg 1 timmen skall véntetiden vara 7,5 minuter (60/8 = 7,5 min). Med fem
minuters marginal ger detta utrakningen: (7,5 +5=12,5) — 12,5 - 36 =-23,5,
d.v.s. inte tillatet for en attraktiv trafikering

Slutsatsen for trafiken mellan Lund och Héssleholm ér att
kapacitetsutnyttjandet kan minskas genom att kora tdgen 1 en annorlunda
ordning. Det gors dock pé bekostnad av ett attraktivt trafikupplagg. Darmed
stér ett attraktivt trafikupplagg och kapacitetsutnyttjandet (KU) 1 direkt
konflikt med varandra.
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8 Kapacitetsanalys och atgarder

I foljande kapitel analyseras kapacitetsutnyttjandet pa samtliga delstrackor och
atgiarder rekommenderas i dess generella ekonomiska ordning som kan hittas i
del 2.3. Alla vdrden ar baserade pa trafikuppldgget i rusningstid och omfattar
tdgen 1 bdda riktningarna.

8.1 A, Hassleholm-Hoor

Pé delstracka A, Héassleholm-Ho6r kommer inga atgirder att rekommenderas
pa grund av det laga kapacitetsutnyttjandet (53 %), d.v.s. gron niva.
Trafikeringen har inga storre konsekvenser péd kapacitetsutnyttjandet. Lindriga
forseningar kan undvikas med forbigangsspéar som redan finns idag i Vétteryd
pa delstrackan.

8.2 B, Hoor-Eslov

Pé delstracka B, Hoor-Eslov rekommenderas atgarder for att reducera
kapacitetsutnyttjandet fran gul till gron niva.

Tabell 5 Kapacitetsanalys pa delstrdcka B

Delstricka B Ttdg | Tkonf |Tkors | Tbel KU

JA Tbelis 1680 |480 480 2640 | 73%

Tbeli% |[64% |18% 18% 100%

Alternativ 2 Tbelis 1560 | 480 480 2520 | 70%

Tbeli% [62% |19% 19% 100% | 3%enheter

Alternativ 1 avser att bygga bort den korsande tdgvigen for Pagatag som
viander 1 Hoor. Tagviagen som det géller &r den mellan mellansignal A och
utfartsblocksignal B. Tégvégen ar i direkt konflikt med trafiken i motsatta
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riktningen 1 tdgvigen frén infartssignal C till utfartsblocksignal D.
1 B

HOD)

Tjornarp _/_ \ Stehag
fexe1 ] LeTel g}
D [ ] Cc
HCD)
A

Figur 19 Korsande tagvigar i Hoor

For att dtgarda de korsande tdgviagarna bor Hoors driftplats byggas om och
goras liknandes de som gjorts 1 Stockholm dér vindspéret ar belagt mitt 1
mellan upp- och nedspéret, se figur 20. Driftplats Tumba, pa
Nynédshamnbanan i Stockholm. I det fallet kan en tigvig stéllas fran
mellansignal C till utfartsblocksignal D, samtidigt som en tdgvig kan stéllas
frén infartssignal A till utfartsblocksignal E.

e Det nya kapacitetsutnyttjandet med alternativ 1 ar 60%

N v
Utsikten \ / e Soderby
_/ |

N

Figur 20 Losning pd korsande tagvig i Arsta

Alternativ 2 innebdr att pendeltigsstationen 1 Stehag byggs ut med
forbigangsspar. Det skulle mgjliggora saxade tagvigar for pendeltagen
och/eller forbigdngsmdjligheter for snabbare tig som Oresundspendeltdgen.
Med utbyggda forbigdngsspar vid pendeltagsstationerna kan headway sidnkas
for Pagatagen eftersom de inte utgor ndgot hinder for bakomvarande tag.
Headway sidnks darfor frén 3,5 minuter for Pagatig till 3 minuter. Ttdg blir
darfor lagre som kan ses 1 figur 20.

e Det nya kapacitetsutnyttjandet med alternativ 2 ar 70 %.

Alternativ 3 ar en kombination av alternativ 1 och 2 och omfattar bdda
atgirderna.
e Det nya kapacitetsutnyttjandet med alternativ 3 ar 57% vilket dr en
reducering med 14 procentenheter 1 jamforelse med JA.

Eftersom malen efterstravar att de strickor med ett KU under 80% skall na
gron niva dr det endast alternativ 1 och 3 som uppfyller kraven.
e Utifran dessa alternativ kommer alternativ I rekommenderas av
ekonomiska skal.
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8.3 C, Eslov-Lund

Mellan Lund och Eslov (C) ar kapacitetsutnyttjandet 97 % vilket dverstiger
80% med 17 procentenheter 1 avseende for det rekommenderade
maxutnyttjandet. Delstrackan analyseras vidare 1 de kategorier som ockuperar
kapaciteten.

Tabell 6 Kapacitetsanalys pa delstrédcka C

Delstriacka C Ttag | Tkonf | Tkors | Tbel summa | KU

Alternativ 3 Tbelis | 1920 | 960 0 2880 80%

Tbel1% |67% |[33% [0% 100% 17%enheter

Alternativ 1 avser att bygga bort den korsande tagvigen som uppstar mellan
nedsparet och Marieholmsbanan, se figur 21. Den korsande tdgvigen som
stélls dr den fran mellansignal A till utfartsblocksignal B. Samtidigt blir det
omdjligt att stélla tagvagen fran infartssignalen C till mellansignal D.

Stehag \ —— \ pammsiorp
\ W o

-

Figur 21 Korsande tagvigar i Eslov

Alternativ 1 innebdr att tdgvigen mellan mellansignal A till utfartsblocksignal
B gors planskilt for att medge tdg 1 motsatt riktning att kora samtidigt. Den
nya planskilda tdgvégen kan ske med hjélp av en tunnel eller bro under spéret
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som kopplas in med en ny véxel vid mellansignal A och en ny vixel som
ansluter till nedspéret pé linjen mot Dammstorp.
e Det nya kapacitetsutnyttjandet med alternativ I blir 83%

Alternativ 2 innebér att pendeltdgsstationerna mellan Lund och Eslov, d.v.s.
Stangby och Ortofta byggs ut med forbigangsspar. Det skulle mojliggdra
saxade tdgviagar for pendeltdgen och/eller forbigdngsmojligheter for snabbare
tdg som Oresundspendeltigen eller Pégatig Express. Med utbyggda
forbigadngsspér vid pendeltdgsstationerna kan headway sinkas for Pagatdgen
eftersom de inte utfér ndgot hinder for bakomvarande tdg. Headway sidnks
darfor fran 3,5 minuter for Pédgatag till 3 minuter. 7tdg blir darfor lagre som
kan ses 1 figur 22.

e Det nya kapacitetsutnyttjandet med alternativ 2 ar 93%.

TN *© NC— ¢

M J

Figur 22 Saxade tagvigar mellan Lund och Eslov

Alternativ 2 har fordelen att mojliggora forbigangar i det fall storningar ar
aktuella. Aterstéllningsmojligheten blir d4 markant bittre och de snabbare
tdgen kan da ocksad ta igen forseningsminuter utan att ovrig trafik paverkas
negativ 1 jamforelse med JA.

Alternativ 3 ar en kombination av alternativ 1 och 2. Genom att bygga bade
forbigéngsspar i Stdngby och Ortofta och planskildhet i Esldv for tigen frin
Marieholmsbanan kan kapacitetsutnyttjandet sankas med 17 procentenheter
till 80% KU.

Alternativ 4 innebér att dubbelsparet byggs ut till fyrspér och trafiken fordelas
baserat pa gangtider for att KU skall bli s& ldgt som mgjligt. P4 det ena
dubbelspéret trafikerar dirfor Pagatig Express och Oresundspendeltig. P4 det
andra dubbelsparet trafikerar Pagatag och godstag.

e Det nya KU med alternativ 4 blir 33 respektive 42%.

Samtliga fyra alternativ sdnker kapacitetsutnyttjandet (KU), ddremot ar det

bara 4 som kommer under den satta grinsen pa max 80% KU.
e Alternativ 3 kommer att rekommenderas av ekonomiska skal.
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8.4 D, Lund-Klostergarden, inner- och ytterspar

Delstrackorna Di och Dy (Lund-Klostergérden) lider av samma problem. De
korsande tagvégarna tar upp en stor méngd av kapaciteten.

Tabell 7 Kapacitetsanalys pad delstrédcka Di

Delstricka D1 Ttdg | Tkonf | Tkors | Tbel summa |KU
JA Tbelis |1800 [0 720 12520 70%
Tbel1% |71% |[0% 29% [ 100%

Tabell 8 Kapacitetsanalys for delstrédcka Dy

Delstracka Dy

Ttag

Tkonf

Tkors

Tbel summa

KU

Alternativ 1

Tbel1s

1800

411

0

2211

61%

Tbel 1 %

81%

19%

0%

100%

27%enheter

Alternativ 1 for de bada tabellerna dr detsamma. Losningen ar att bygga
planskild in-och utfart till alla spar i Lund for att motverka de korsande

tdgvigarna. En sddan 16sning har Trafikverket presenterat i rapporten

“Strackorna in mot de storre stdderna”. Deras l0sning ar att bygga om
Vistkustbanan norr om Lund for att ansluta med S6dra stambanan mellan
Lund och Sténgby. Idéskissen visas 1 oversiktsritningen i figur 23.
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Figur 23 Ny strickning av Vistkustbanan. Gamla banan via Gunnesbo rivs upp. (Trafikverket, 2017)

Den nya infarten av Viastkustbanan innebdr att tdgen “sorterar sig” rétt innan
de ankommer till Lund, vilket 1 sin tur leder till att kapacitetsutnyttjandet
mellan Lund och Klostergédrden sjunker till vardena som kan ses 1 tabell 9
respektive 10. (Trafikverket, 2017)

Forutsittningarna for den nya strickningen av Vistkustbanan ér att den korta
strackan mellan anslutningen till S6dra Stambanan och perrongerna Lund gors
med en lag hastighet och tata mellanblocksignaler, for att 4 plats med sa
manga tdg som mojligt.

Nackdelar med alternativet Trafikverket har presenterat &r att stationen 1
Gunnesbo méste rivas. Fordelarna ar, forutom att kapacitetsutnyttjandet
minskar, att plattformarna pad Lund C kan forldngas. Det gor det mojligt for
hoghastighetstdg att stanna pa stationen 1 framtiden dd TSD kréver att
plattformarna &r minst 400 m ldnga for hoghastighetstrafik vilket Lunds
perronger inte dr idag (EU, 2008). Darutdver kan plattformarna forldngas vid
de 6vriga fyra spéren for att eventuellt dela in respektive spéarledning i tva
sektioner (signal strackor), som mojliggor for tva tag st pad samma spér
samtidigt. Det skulle 6ka kapaciteten inne pa Lund C viasentligt.

o Alternativ I rekommenderas for att sdnka kapacitetsutnyttjandet pa

delstricka Di samt Dy.
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8.5 Ei, Klostergarden-Arlov innerspar

Tabell 9 Kapacitetsanalys av delstricka Ei

Delstracka Ttag Tkonf | Tkors | Tbel KU
Ei summa
JA Tbelis 2700 0 0 2700 75%

Tbel 1 % 100% [ 0% 0% 100%

Pé yttersparet mellan Klostergarden och Arlov finns inga atgirder att tillfora
forutom att bygga ut sparen fran tva till fyra. Det finns ingen Tkonf eller Tkors
samt att headway redan ir tre minuter for varje tagtyp.

Alternativ 1 avser darfor att bygga ut innersparet till fyrspar. De 15 tag/h som
trafikerar strickan fordelas med atta tag respektive sju tdg pa vardera
dubbelspar.
e Det nya kapacitetsutnyttjandet med Alternativ I blir 40% respektive
35%.

8.6 Ey, Klostergarden-Arlov ytterspar

Tabell 10 Kapacitetsanalys av delstréicka Ey

Delstracka Ey Ttag | Tkonf | Tkors [Tbel summa |KU

Alternativ 1 pa delstrackan Ey foreslés forbigdngsspar pa stationerna mellan
Arlov och Klostergérden. Det Blir d& forbigangsmojligheter och sankt
headway for de snabba Oresundstigen. Men dven séinkt headway for
Pégatagen da de inte langre hindrar de bakomvarande tdgen vid uppehéll pa
stationerna.

e Det nya kapacitetsutnyttjandet med alternativ 1 blir 104%.
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Alternativ 2 tva innebar att Klostergdrden-Arlov byggs ut till sex spér. Det nya
dubbelspéret kompletterar de planerade yttersparen dér trafiken fordelas
jamnt.

P4 det ena dubbelspéret trafikerar Oresundstidgen och Godstigen eftersom de
har mycket lika gadngtider (6 minuter respektive 7 minuter) som ger lagsta
mojliga Tkonf. Pa detta spér blir kapacitetsutnyttjandet 38%.

Pé det andra dubbelspéret trafikerar samtliga Pdgatag, vilket ger en homogen
trafikering. P4 detta spér blir kapacitetsutnyttjandet 40%.

Genom att bygga ut Klostergarden-Arlov till sex spar sjunker
kapacitetsutnyttjandet pd yttersparen till gron nivad skapar dirmed ett mer
robust jairnvagssystem.
e Eftersom alternativ I inte ar tillrackligt krdvs alternativ 2 for att nd de
efterstrivade malen.

8.7 Fi, Malmo-Arldv innerspar

Tabell 11 Kapacitetsanalys av delstrdcka Fi

Delstriacka Fi Ttdg | Tkonf | Tkors | Tbel summa | KU

Alternativ 1 Tbelis 2700 |0 0 2700 75%

Tbel1% | 100% | 0% 0% 100% 13%enheter

P4 delstrackan Fi ar kapacitetsutnyttjande 6ver 80% pa grund av de korsande
tdgvagar som uppstar ndr godstig pa yttersparet frin Arlov maste passera
innersparet for att nd4 Malmo Godsbangérd.

Ak

R
/
B

Malm Godsbangard

Figur 24 Korsande tagvigar mellan Arlév och Malmé Godsbangdrd

Alternativ 1 innebir att bygga en planskild passage for godstdgen fran
mellansignal A till mellansignal B mellan Arlév och Malmo godsbangérd. Det
medger att tigvigarna A till B och C till D kan stillas samtidigt.
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e Det nya kapacitetsutnyttjandet med alternativ I ar 75%.

8.8 Fy, Arlov-Malmo ytterspar

Tabell 12 Kapacitetsanalys av delstrdicka Fy

Delstracka Ttag |Tkonf |[Tkors |Tbel KU
Fy summa

Pé delstrackan Fy (Arlov-Malmo, ytterspar) ar kapacitetsutnyttjandet 80%. Pa
strackan dr det begransade mojligheter till en sdnkning av kapacitets-
utnyttjandet, d& det inte finns nagra korsande tdgvagar och headway é&r 3
minuter. Ett siitt att reducera Tkonf ir att hoja géngtiden for Oresundstaget till
5 minuter, alltsd samma gangtid som Pagataget. Men detta ses inte som ett
alternativ da det star i konflikt med malen att inte forldnga restiden for att
skapa bittre kapacitet.

Alternativ 1. Losningen for att sdnka kapacitetsutnyttjandet ar att bygga tva
nya spar pa delstrackan Fy (Arlov-Malmo). Trafiken fordelas pé fyrsparet
genom att placera de tio Padgatagen pa ena dubbelsparet och de fyra
Oresundstagen pé det andra dubbelsparet.

o KU med alternativ 1 blir 50 respektive 20% pa respektive dubbelspar.
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9 Slutsats

De planerade satsningarna pa Sodra stambanan ar inte tillrackliga for att skapa
ett robust och kapacitetsstarkt jirnvagssystem ar 2035. Ett flertal delstrackor
overstiger 80% kapacitetsutnyttjande.

Fyrspéret mellan Malmo och Lund kommer inte erbjuda tillrackligt med
kapacitet for den tdnkta trafikeringen ar 2035. Tre av de fyra delstrackorna
som nar over 80% kapacitetsutnyttjande ligger mellan Malmé och Lund.
Daérav ér systemet som mest sirbart runt detta omrade. Givet de
forutsittningar som blivit presenterade i rapporten.

Sverigeforhandlingens hopp om att den nya hoghastighetsbanan mellan Lund
och Héssleholm skulle 16sa kapacitetsproblemen pd Sodra stambanan ar
bevisligen inte tillrackligt, d& kapacitetsutnyttjandet ar dver 80% pa
delstrickan mellan Lund och Eslov.

For att skapa ett robust och pélitligt jarnvagssystem pa Sodra stambanan s&

krivs det att Lund-Eslov byggs ut till fyra spdr samt att Malmo-Klostergarden
byggs ut till sex spér.
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10 Diskussion

10.1 Trafikverkets kapacitetsformel

10.1.1 Korsande tagvagar
De korsande tagvigarna kan vara missvisande 1 kapacitetsberdkningsformeln
som anvinds av Trafikverket, beroende pd hur de korsande tidgviagarna sker.
Det finns stora osdkerheter 1 vardet fyra minuter.
Korsande tdgvigar dr beroende av:

o Den korsande tagvagens trafikerings konsekvenser

o Vixlarnas STH

o Tégets ldngd

« Signalsystemets “reaktionsforméga”

« Géangtid 6ver den korsande tdgvigen.

Trafikeringskonsekvenserna av en korsande tigvidg som sker 1 motsatta
riktningen innebaér ifall en baliserna for det motriktade spéret ger ut en
bromskurva eller inte. Ifall inget tdg ar 1 narheten sa kommer ingen
bromskurva att ges och tdget som utfor den korsande tdgvagen skapar inga
konflikter for motriktad trafik.

I det fall ett tdg ar pd vig norrut mot Hoor eller Eslov ger baliserna en
bromskurva for att kunna stanna tiget framfor infartssignalen. Detta stoppar
upp flytet och forsamrar restiden for det tdget som stannar vid infartssignalen.

Ifall vaxlarna 1 den korsande tdgvéigen har en hog STH kan den korsande
tdgvigen utforas pd en kortare tid och en ny tdgvég kan stillas som beror
samma véaxel/vixlar snabbare. Det forutsatter att tdget som utfor den korsande
tdgvagen ar kort och har bra accelerationsforméga.

Med vixlar som klarar av hogre hastigheter kan den avsedda tiden i tidtabellen
forkortas 1 jamfort med det ldge dér vixlarna inte klarar av en hogre hastighet.
I Lund, dér flertal korsande tdgvégar sker under rusningstid, gor att véxlarnas
hastighet kan vara helt betydande 1 avseende pa den tillgingliga kapaciteten
som utnyttjas.

Med signalsystemets reaktionsforméga menas den tid det tar frén att en
korsande tagvag har utforts till att nédsta tdgvag kan stillas. Det beror bland
annat pd om ifall tdgvigarna ar forprogrammerade av fjarrtagklareraren och
hur snabbt relderna i1 den tidigare tdgviagen gar tillbaka till draget lage.

I Trafikverkets fall har samtliga faktorer blivit ansatta till 4 minuter per
korsande tagvég 1 alla lagen. I verkligheten kan tidsbestraffningen for en
korsande tagvag vara allt mycket kortare 4n det som Trafikverket anger.
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Vi menar att berdkningen som gjorts med hjélp av Trafikverkets
kapacitetsformel ar 6verdimensionerande 1 jamfort med verkligheten 1 ménga
fall. Vidare blir det missvisande av Trafikverket att foresla kapacitetshdjande
atgirder pa jarnvagsnatet ifall det beror pé felaktig information om hur lang
tid en korsande tdgvag kréver 1 tidtabellen.

Vi menar att korsande tdgvégar borde vara simulerade eller testade ute i
verkligheten for att kapaciteten ska kunna berdknas korrekt.

10.1.2 Tagfoljd

Det basta séttet att berdkna kapacitetsutnyttjande pa en stracka ar nér
tdgfoljden dr kdnd och det gér att 14sa av vad det faktiska Tkonf vérdet blir
mellan de olika tagtyperna.

Nar tagfoljden ar okédnd berdknas ett Tkonf virde for varje tdg pa en
delstracka. Tagets gangtid jamfors med medelgangtiden for samtliga tig pa
strackan. Differensen mellan tagtypens gdngtid och medelgangtiden blir
Tkonf.

Detta resulterar 1 att vara berdkningar inte kan ge nagra exakta Tkonf virden,
men de kan ge bra indikationer pa hur hogt kapacitetsutnyttjandet blir nar den
berdknade trafikmidngden borjar trafikera strickorna.

10.1.3 Tkonf

Tkonf 1 form av skillnader 1 géngtid, kan 1 manga fall forbéttras pa
delstrackorna dér trafiken dr blandad mellan Pagatig och andra tigtyper. Ifall
Pagatigen gor kortare uppehall, 30 s istéllet for en minut skulle gdngtiderna
forkortas. Tkonf skulle successivt minskas desto fler uppehdll Pagatagen gor
pa en delstracka med kortare uppehall.

Mellan Lund och Esldv gérs uppehill i bide Stingby och Ortofta vilket
resulterar 1 stor gangtidsskillnad mellan direkttigen och Pagatagen. Ifall bada
uppehéllen skulle gjorts med 30 s istillet for en minut skulle resultera 1 att KU
minskas med cirka 5 procentenheter jamfort med JA.

Pagatigens uppehdll har darfor en mycket betydande pdverkan av kapaciteten
och det kan dérfor vara relevant for operatorerna, 1 detta fall Skénetrafiken, att
kopa in tdg som har effektiv pa- och avstigning for att reducera uppehillstiden
for de tdg som gor uppehall frekvent.

10.2 Gangtidsskillnader mellan ERTMS och ATC

I samband med ERTMS driftsédttningen sker ménga fordelar for tdg som
trafikerar Sodra stambanan som inte tas 1 ansprik 1 rapporten. Fordelarna med
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ERTMS som tas med 1 rapporten ar forkortade blockavstand samt en tétare
headway jamfort med ATC.

De fordelar som bortses ifran dr bland annat den kontinuerliga balis-
informationen som loket tar del av 1dngt innan den berdrda platsen. Detta gor
att godstdg med déliga bromsar, som tidigare bara fick kora 1 80 km/h kan
kora 1 100 km/h med sédkerhet eftersom kommande inbromsningar péd grund av
horisontalkurvor eller mellanblocksignaler (signalpunktstavlor med ERTMS)
som har signaleringsbeskedet “stopp” ges vél 1 tid. ATC-systemet &r inte
kapabelt till den framforhallningen som ERTMS klarar av.

Samtidigt som ERTMS tillkommer klassificeras olika tigtyper mer noggrant
utifran dess gangegenskaper. Istéllet for ATC:s tre olika tagtyper; typ A, B
och S, tillkommer upp till och med 15 olika tagtyper. Detta kan potentiellt, for
Skénetrafikens del, innebira att deras befintliga tdg far kora fortare pa
befintlig infrastruktur med ERTMS jimfort med ATC.

I dagslédget beskriver Trafikverkets linjebok STH:n for typ A och S tag. Typ
B-tag brukar vanligtvis ges ett hastighetsbesked som dverstiger typ A med
10%. D.v.s. ifall hastigheten 1 linjeboken ar 160 km/h far typ B-tdg kora i1 176
km/h (ATC overstigande hastighet exkluderad). Med ERTMS kan en del tag
som idag identifieras som typ B-tdg fi Gverstiga hastighetsbeskedet med allt
frdn 10 till 20% beroende pa gdngegenskaperna. (Trafikverket, 2013)

Beroende pa hur omfattning av de nya tagtypklassificeringarna ar kan restiden
mellan Lund och Hissleholm forkortas pa grund av tdgen tillits kora 1 hogre
hastighet dn tidigare. Det skulle resultera i kortare restider som beror Tkonf,
givet att de pdverkar de olika tigtyperna olika mycket.

10.3 Uteblivna satsningar

10.3.1 Skanebanan och Vastkustbanan

Ifall de kommande satsningarna pd Vistkustbanan och Skdnebanan uteblir blir
det praktiskt omojligt for trafiken att bli sa pass belastad mellan Malmg-Lund.
Med trafiken som finns idag applicerad pd de kommande satsningarna mellan
Malmo-Héssleholm hade KU inte varit 1 ndrheten av det som beskrivs 1
rapporten. Det skulle darfor varit omojligt att motivera utbyggnationen av
Klostergarden-Arlov yttersparet som gors 1 rapporten.

De planerade satsningarna pa Sodra stambanan mellan Malmo och
Hassleholm finns det ett behov av eftersom flertal av dem utgar frin dagens
trafikering. Exempelvis dr dubbelspéiret mellan Malmo-Lund idag sa pass
overbelastat att flertal av pendeltagen inte stannar pa alla mellanliggande
stationer eftersom Tkonf da blir for hog.
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10.3.2 Hoghastighetsnatet

I det fall diar hoghastighetsnétet inte ar fardigt innan &r 2035 finns fortfarande
vinster med hoghastighetsbanan mellan Lund och Héssleholm, dock inte 1 lika
stor omfattning. Med ett komplett hoghastighetsnit kan resande behovet bli sa
hogt som SJ foresprikar 1 deras trafikuppldagg. Ifall endast Ostldnken (Jarna-
Linkoping) och Lund-Héssleholm hoghastighetsbanan ér fardig tills ar 2035,
ar det mycket osannolikt for SJ eller ndgon annan operator att kora fem tdg/h
och riktning.
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