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Férord

Under ar 2017 inledde Trafikverket, i samverkan med Region Halland, Region Kronoberg och Region
Skane med tillhérande Regionala Kollektivtrafikmyndigheter denna Atgardsvals-studie. Det
overgripande syftet har varit att utreda mojligheterna och forutsattningarna for utveckling av person-
och godstrafik pa bandel 931 Markarydsbanan. Det innebar for det forsta att utreda maojligheterna
och forutsattningarna for att etablera regional persontrafik Halmstad — Hassleholm som en
forlangning av den trafik som etablerades mellan Markaryd — Hassleholm i december 2013. Det
innebar for det andra att den foreslagna regiontrafiken inte skall paverka mojligheterna att anvanda
Markarydsbanan for reguljar eller ej reguljar godstrafik negativt. Malsattningen har slutligen varit att
foresla samhallsekonomiskt effektiva atgarder for att I6sa utmaningarna i ovanstaende syften.

Studien har genomforts av Trafikverket i samverkan och dialog med Region Halland och
Hallandstrafiken, Region Kronoberg och Lanstrafiken i Kronoberg samt Region Skane och
Skanetrafiken, samt Halmstads, Laholms, Markaryds och Hassleholms Kommuner. Inom Trafikverket
har férutom Trafikverket Planering Vast, Trafikverket Planering Region Syd, Trafikverket expertcenter
och Trafikverket Underhall medverkat

Arbetet har utforts och koordinerats av en arbetsgrupp som bestatt av foljande personer: Fredrik
Barthel, Trafikverket PLvau (projektledare) och Elsa Andersson, Trafikverket PLvau.

Forfattare till denna rapport ar Fredrik Barthel, Trafikverket PLvau. Rapporten har kvalitetsgranskats
av Pehr-Ola Pahlén, Trafikverket Planering.

Trafikverket vill med detta rikta ett tack till berérda aktorer som aktivt medverkat till att denna
studie kunnat genomfdras i en positiv anda och att intressanta resultat och vardefull information
framkommit.

Goteborg i november 2018
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Sammanfattning

Under ar 2017 inledde Trafikverket, i samverkan med Region Halland, Kronoberg och Skdane med
tillhdrande Regionala kollektivtrafikmyndigheter denna Atgardsvalsstudie (AVS). Syftet med
Atgardsvalsstudien har varit att utgdende fran banans nuvarande funktion som gods- och
omledningsbana utreda de trafikala och infrastrukturella forutsattningar for att komplettera
nuvarande funktion med regional och/eller interregional persontrafik. Funktionsférandringen ska
kunna ske under forutsattningarna att:

e Den foreslagna region- och/eller interregionala trafiken bedoms som attraktiv, enkel, palitlig
samt kostnadseffektiv.

e Den foreslagna region- och/eller interregionala trafiken inte paverkar naringslivets
mojligheter till transporter pa samt fran/till Markarydsbanan.

Atgardsvalsstudien har tagit genom analyser och dialog tagit fram samhallsekonomiskt motiverade
atgarder. Atgarderna omfattar saval trimningsatgarder i befintlig anldggning som storre atgarder for
att oka kapaciteten pa bandelen. Slutligen omfattar forslaget atgarder for att kunna etablera 6nskad
trafik med tva nya stationer med resandeutbyte i Laholms kommun.

Atgardsvalsstudien fastslar 6vergripande att en langsiktigt attraktiv, enkel, palitlig och
kostnadseffektiv region- och godstagstrafik staller krav att infrastrukturen:

e Erbjuder attraktiva bytespunkter for personer och gods. Bytespunkterna bor vara
samhallsekonomiskt motiverade samt tillgangliga for de resande eller det gods som 6nskas
omlastas.

e Erbjuder taktfast tidtabell med minst en avgang per timme per riktning for regiontrafiken och
minst en avgang per riktning och varannan timme for 6vrig trafik.

e Erbjuder en tidtabell som medger en restidskvot pa minst 0,8 mot bil och som medger
tillrackliga marginaler och darmed aterhamtningsférmaga for trafikupplaggen.

e Erbjuder knutpunkter som har tag- och plattformskapacitet som majliggor taktfast
koordinerade tidtabeller i knutpunkterna, d.v.s. méjliggdr goda anslutningar mellan olika
taglinjer samt mellan tag och ovrig kollektivtrafik.

e Erbjuder forutsattningar for att operatoérernas resursinsats for region- och godstagstrafiken
forblir rimlig.

For att identifiera den infrastruktur som behdovs har en trafikeringsanalys av Markarydsbanan.
Genomforts Trafikeringsanalysen visar att det i praktiken finns tva alternativa satt att trafikera
Markarydsbanan med regiontagstrafik. Det forsta sattet omfattar regelbundna méten mellan
regiontagen i Markaryd (trafikeringsalternativ 1) och det andra sattet omfattar regelbundna moten
mellan regiontagen i Knared och Bjarnum (trafikeringsalternativ 2). Varje alternativ kan i sin tur,
beroende pa frekvens (a =timmestrafik och b = trafik varannan timme) samt koppling till trafik pa
andra banor (Trafikeringsalternativ 3a Helsingborg — Hassleholm — Halmstad och 3b Helsingborg —
Halmstad - Hassleholm). Det medfor att totalt sex tycken trafikeringsalternativ, vilka utretts med vikt-
kriterie-metoden. Vikt-kriterie-metoden har anviants for att se vilket/vilka av trafikeringsalternativen
som ger hogst maluppfyllelse (avseende en langsiktigt attraktiv, enkel, palitlig och kostnadseffektiv
region- och godstagstrafik pa Markarydsbanan).
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Tabell 1 Rangordning av utredningsalternativen, dar utredningsalternativen 1 och 2 &r de
huvudsakliga trafikeringsalternativen och 3a/3b &r de produktionsméssiga specialfallen av
trafikeringsalternativl (se kapitel 5:5).

Frekvens |RestidskvdTaktfasthe AnslutninéTidIéggnin Palitlighet | Kostnadseff. |[KU-linje  [KU-knp  |Maluppfyl
0,25 0,03 0,11 0,19 0,11 0,31 0,5 0,25 0,25
Trafikeringsalternativ 1a 2 1 2 2 1 1 2 0 0 2,55
Trafikeringsalternativ 1b 1 1 2 2 1 1 1 0 0 1,8
Trafikeringsalternativ 2a 2 1 2 1 2 2 2 1 1 3,28
Trafikeringsalternativ 2b 1 1 2 1 2 2 1 0 0 2,03
Trafikeringsalternativ 3a 2 1 2 2 1 1 1 0 0 2,05
Trafikeringsalternativ 3b 1 1 2 1 1 2 1 0 0 1,92

Resultatet av analysen indikerar att trafikeringsalternativ 2a har vasentligt hogre maluppfyllelse dn
ovriga trafikeringsalternativ oavsett med trafik varje eller varannan timme.

Det &r en primart en foljd av battre palitlighet, battre kostnadstackningsgrad samt att
trafikeringsalternativ 2 medfor att infrastrukturen kan utnyttjas av saval det regionala upplagget som
annan kompletterande och konkurrerande trafik. Det bor poangteras att:

e Trafikeringsalternativ 2 inte har lika goda forutsattningar for anslutningar i Halmstad och
Hassleholm som trafikeringsalternativ 1.

e Specialfallen med knuten trafik (i Hissleholm/Halmstad) far hogre maluppfyllelse dn att
trafikera enbart Halmstad — Hassleholm med systemmote i Markaryd. Det ar en funktion av
att systemmotena i Markaryd kraver 6kad resursinsats.

Den foreslagna trafikeringen (trafikeringsalternativ 2) kan inledas med varannan timmestrafik nar de
planerade signalatgarderna i Halmstad (trimningsatgarder) ar genomférda. Nar ett motesspar byggts
i Knared kan trafiken taktas upp till styv timmestrafik. Utover regiontagstrafiken kan dven ett
ytterligare person- eller godstag tillatas pa linjen per timme. Ett tagldge for godstrafik per timme ar
enligt Trafikverkets bedomning fullt tillrackligt for att klara godstrafiken samt den understundom
betydligt storre omledningstrafiken.

Atgardsvalsstudiens resandeprognos indikerar en trafikméngd pa 2 500 resande vid trafikmognad,
vilket skulle kunna innebéra en kostnadstackningsgrad pa 50-55 %. Det 6verstiger de regionala
kollektivtrafikmyndigheters krav pa kostnadstackningsgrad for att langsiktigt vilja ha kvar och
utveckla trafiken. Prognoserna visar att varken trafik varannan timme eller om det etableras parallell
konkurrerande trafik skulle innebara att trafiken skulle vara langsiktigt barkraftig, med en
kostnadstackningskvot pa 35-40 %. Det understiger de regionala kollektivtrafikmyndigheters krav pa
kostnadstackningsgrad pa 50 %. Slutligen visar prognoserna att direkt trafik [Kristianstad] —
Hassleholm — Goteborg skulle kunna attrahera tillrdckligt med resenérer for att 6ka
kostnadstackningsgraden till 75-80 %. Slutsatserna féljer pa att Trafikverkets prognos indikerar att 60
% av resorna sker inom straket och 40 % sker med antingen start- och/eller slut utanfor straket. Den
hoga andelen 6vergangsresendrer pekar pa behovet av bra anslutningar mellan tagen pa
Markarydsbanan och Géteborg i Halmstad samt Malmag, Kristianstad/Karlskrona samt Vaxjo i
Hassleholm. Bandelen kan komma att fungera som en ny attraktiv Iank mellan Vastsverige och
Sydostkusten.
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Trafikverket drar slutsatsen att tre atgarder kravs for att etablera en attraktiv, enkel, palitlig och
kostnadseffektiv trafikering med regionaltag pa Markarydsbanan samtidigt som banans funktion for
reguljar godstrafik eller omledning uppratthalls. Dessa ar:

o Trimningsatgarder (signalatgarder) for 6kad plattformskapacitet i Halmstad.
Trimningsatgarderna ingar i ett projekt utanfor AVS Markarydsbanan. Atgarden omfattar
mellansignaler pa spar 1 samt spar 4, och berdknas vara fardigstalld under ar 2020.

e Ny station med plattformar for resandeutbyte i Veinge samt en ny planskild GC-vag som
knyter samman vastra och 6stra Veinge. Kostnaden for dess atgarder har beraknats till 15-16
MSEK. Processen berdknas ta tre ar och skulle kunna vara fardigstalld till tidtabellsskiftet T22.

e Ny station med motesmoijligheter och plattformar for resandeutbyte i Knared. | projektet
foreslas en kort motesstation anpassad for regiontag pa det befintliga bangardsomradet.
Atgarden ar kostnadsberaknad till 83-84 MSEK. Utbyggnaden bor koordineras med
kontaktledningsbytet som planeras till &r 2023-2024.

Utover de tre atgarderna som kravs for att etablera en attraktiv, enkel, palitlig och kostnadseffektiv
trafikering av Markarydsbanan foreslas tva trimningsatgarder som syftar till att 6ka banans
attraktivitet. Dessa ar:

e Hastighetshojande atgarder for tag med mjuka boggier (B-tag) upp till 130 km/tim?. Atgérder
som mojliggor hastighetshojningar med 10 -15 % i kurvorna vilket genererar en restidsvinst
pa omkring 2 minuter pa strackan. Kostnaden har beraknats till omkring 5 MSEK. Atgarden
omfattar plankorsningsatgarder och signalatgarder, vilket bor koordineras med
kontaktledningsbytet 2023-2024.

e Kapacitetshojande atgarder (framfor allt fér omledningstrafik) genom att installera tva nya
mellanblocksignaler i Skogaby och Majenfors. Atgarden kostnadsberaknas till 15 MSEK och
bor ske i samband med att ett nytt stallverk installeras i Knared. Atgarden omfattar tva
mellanblocksignaler, vilket bor koordineras med bygget av stationen i Knared 2023-2024.

Den foreslagna investeringssumman for Markarydsbanan uppgar saledes till knappt 100 MSEK f6r
Veinge och Knared samt 20 MSEK for de hastighets- och kapacitetshdjande atgarderna. Merparten av
kostnaden harror till strackan Markaryd — Eldsberga.

Atgardsvalsstudien har utvarderats de foreslagna atgarderna i tva analyser. Den forsta analysen
(huvudanalysen) omfattar den samhallsekonomiska nyttan med de tre atgarder som kravs for att en
attraktiv, enkel, palitlig och kostnadseffektiv regiontrafik ska vara aktuell att etablera. Den
sammanlagda samhallsekonomiska nyttan motsvarar 1 499 MSEK, d.v.s. den samhallsekonomiska
nytto-kostnads-kvoten (NNK) pa 10,79. Det kan tolkas som att pa varje satsad krona far samhallet
tillbaka nastan 11 kronor. Slutsatsen ar att etablering av regional persontrafik med timmesfrekvens
(med tillhérande infrastrukturella atgarder) ar Ionsamt eller mycket Idnsamt. Analysen indikerar att
nyttan av minskad restid 1057 MSEK och 6kade biljettintakter 418 MSEK, medan godstrafiken
drabbas svagt av den 6kande godstrafiken (-10 MSEK).

Den andra analysen (kdnslighetsanalysen) omfattar uppgraderingen av bandelen fér person- och
godstransporter mot 6kad attraktivitet. Investeringskostnaden omfattar 20 MSEK och enbart
nyttorna med minskad restid motsvarar 85 MSEK. Oberoende om dessa trimningsatgarder bedoms
enskilt eller tillsammans med stationer och métesspar blir atgarden lonsam eller mycket [6nsam.

! Forslaget att hoja hastigheten till 160 km/tim forefaller inte prioriterat da restidsvinsten ar begransad.
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Om de ovan ndmnda atgarderna pa Markarydsbanan inklusive knutpunkterna genomfors kan den
nuvarande regionala persontrafiken mellan Hassleholm och Halmstad forldangas till Halmstad under
foljande forutsattningar:

Under forutsattning av trafikutévaren binder samman trafiken pa Markarydsbanan med
andra trafikupplagg - antingen (1) Pagatagen Helsingborg — Halmstad eller (2) Pagatagen
Helsingborg — Hassleholm — sa skulle taktfast trafik varannan timme kunna etableras fran och
med nasta tidtabellsskifte. Trafikverket bedémer dock att denna typ av trafik blir mindre
attraktiv och framfor allt storningskanslig.

Under forutsattning att trimningsatgarderna i Halmstad (signalatgarder for 6kad
plattformskapacitet) och en plattform for resandeutbyte i Veinge fardigstalls i enlighet med
foreslagen plan skulle en taktfast trafik varannan timme kunna etableras pa Markarydsbanan
fran och med tidtabellsskiftet i december 2021.

Under forutsattning att atgarden med att bygga en motesstation i Knared, inklusive
plattformar for resandeutbyte, fardigstalls i enlighet med foreslagen plan skulle en taktfast
trafik med ett tag per timme och riktning kunna etableras senast till tidtabellsskiftet i
december 2024. | detta forslag har hansyn tagits till att byggnation av motesstation i Knared
koordineras med kontaktledningsbytet pa Markarydsbanan 2023-2024 samt att foreslagna
mellanblocksignalerna byggs samtidigt.

Slutligen bor namnas att Trafikverket i nationell plan 2018 — 2029 har fatt med objektet Halmstad
Resecentrum. | nuvarande planering ligger atgarden (byggnadsfasen) mellan aren 2025 — 2027.
Under den tiden kommer kapaciteten pa Halmstad Central vara begrdnsad. Trafikverket kommer i
den pagaende AVS Jarnvagssystemet Halmstad, i samverkan med projektet Halmstad Resecentrum
att analysera kapacitetssituationen i Halmstad samt foresla provisorier for att kunna uppratthalla
trafiken under ombyggnadsfasen.
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1 Inledning

Bandel 931 Markarydsbanan stracker sig 77 km fran Vastkustbanan (Eldsberga) till S6dra Stambanan
(Hassleholm). Och knyter darmed samman granstrakterna i Skane, Smaland och Halland med
huvudstraken Vastkustbanan respektive Sodra Stambanan.

Banan byggdes under 1890-talet av tre skilda bolag, Wittsjo — Hassleholms Jarnvag, Wittsjo —
Markaryds Jarnvag och Markaryd — Veinge Jarnvag. Strackan Vittsjo — Hassleholm invigdes 1890,
strackan Vittsjo — Markaryd ar 1892 och den sista biten Markaryd — Veinge ar 1899. Banorna hade
nara samarbete, och efter forstatligandet ar 1930 raknades den som en sammanhangande bandel.
Statens Jarnvagar elektrifierade bandelen ar 1935 och i 6ver ett halvt sekel kom bandelen att
anvandas for bade regional och fjarrtrafik. Specifikt for godstrafiken blev bandelen viktig da tillaten
vagnvikt mellan Veinge — Hassleholm var vasentligt hégre dn pa den backiga och kurviga strackan
dver Hallands&sen mellan Veinge och Angelholm. Utéver den reguljira trafiken har bandelen
fungerat som strategiskt strak vid omledning av trafik mellan Skane och Vastkusten, d.v.s. vid
trafikstérningar och banarbeten.

Jarnvagens roll forandrades snabbt under 1950/1960-talen. Stationer och héllplatser langs linjen
lades till foljd av sjunkande resandeunderlag ned och en bit in pa 1970-talet aterstod endast
uppehallen i Veinge, Knadred, Markaryd, Vittsjo och Bjarnum. Det sista regionaltaget stannade i
Veinge och Knared i maj 1976 och i Vittsjo och Bjarnum i maj 1978. Kvarvarande trafik, fjarrtag och
godstag, fortsatte trafikera bandelen.

Godstrafiken omfattade fjarr- och lokaltag. Fjarrtagen omfattade upp emot ett femtontal godstag per
dygn mellan Vastkusten och Skdane/Kontinenten, men mangden sjonk betankligt efter att tunneln
genom Hallandsasen invigts i december 2015. Godstrafiken har under de senaste aren varit
begrdnsad, men bandelen har fortfarande kvar sin funktion fér omledning. Lokalgodstagen betjanade
forutom Markaryd dven orter langs f.d. Skane-Smalands Jarnvag (Traryd, Stromsnasbruk, Skane
Fagerhult och Asljunga). SJ Gods (nuvarande Green Cargo) trappade successivt ned sin godstrafik i
regionen, och den sista trafiken férsvann ar 2006 i samband med att Smurfit Kappa lade ned
pappersbruket i Timsfors. Sporadiska transporter med heltag forekom darefter till lastplatsen i
Markaryd fram till ar 2011/2012. Méjligheterna att anvanda lastplatsen i Markaryd férsvann sedan i
samband med ombyggnaden av stationen.

Den kvarvarande fjarrtagstrafiken omfattade interregional trafik mellan Vastkusten och Malmg,
vilken fortsatte fram till i slutet av 1990-talet. Uppehallen for resandeutbyte i Markaryd hade da
redan slopats. Det var dock inte slutet for den genomgaende persontrafiken eller uppehallen i
Markaryd utan SJ kdrde med start 2005 ater persontrafik pa bandelen med X2000 och nattag. Mellan
2008 och 2010 gjorde dessa tag uppehall i Markaryd.

Indragningen av persontrafiken innebar dock inte slutet for viljan att ateréppna bandelen for
regiontagstrafik. Under ar 2010 tecknades ett avtal mellan Trafikverket, Region Skane och
kommunerna inom sammanslutningen Pdgatdg Nordost om upprustning av banan/stationer for att
etablera regional persontrafik mellan Hassleholm — Markaryd. Den trafiken invigdes i december 2013
med en ambition att vidareutveckla den regionala persontrafiken till Halmstad nar godstrafiken pa
overflyttats till Vastkustbanan genom Hallandsasen. Godstrafiken flyttades fran Markarydsbanan i
december 2015.

Region Halland, Region Kronoberg och Region Skane har av den anledningen i sina géllande
Trafikforsorjningsprogram 2016-2019 en gemensam vision om att under ratt férutsattningar forlanga
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den nuvarande Pagatagstrafiken Hassleholm — Markaryd till Halmstad, inklusive tva nya uppehall i
Laholms Kommun (Kndred och Veinge). Ambitionen ar att etablera en trafik som ar anpassad for
saval arbets- och studiependling som for fjarresande, vilket innebar att regiontrafiken ska vara
attraktiv, enkel och palitlig for de resande och kostnadseffektiv for operatéren. Ambitionerna &r
dessutom att ny trafik pa Markarydsbanan ar en pusselbit i samhaéllsplaneringen. Ny trafik och nya
stationer ar strukturbildande och signalerar till bebyggelseplanerare och exploatérer att har kommer
det finnas en attraktiv, enkel och palitlig kollektivtrafik inom 6verskadlig framtid. Trafikverket har
darfor fatt uppdraget att utreda under vilka forutsattningar detta kan ske samtidigt som banan
bibehaller eller utvecklar sin funktion fér saval reguljar godstrafik som fér omledning av person- och
godstrafik.

/
Halm§tad /
P
/
Eldsberga ‘/
1
/
Helsingborg N —
Kristianstad
Figur 1 Markarydsbanan stracker sig fran Eldsberga till Hassleholm. Pa strackan finns i dagslaget

tre stationer med persontagsuppehall (Markaryd, Vittsj6, Bjarnum), vilket planeras
utdkas med Veinge och Knédred om trafiken forlangs till Halmstad.
Markarydsbanan (Figur 1) stracker sig 77 km fran Eldsberga till Hassleholm. Pa strackan finns en
stationer for resande utbyte Vittsjo och tva kombinerade stationer fér moten och resandeutbyte
Markaryd och Bjarnum mellan knutpunkterna Halmstad och Hassleholm. | AVS Markarydsbanan
utreds bland annat ett nytt stationsuppehall med resandeutbyte, Veinge, och en kombinerad station
Knared.

1.1. Syfte och malsattning

Syftet med Atgérdsvalsstudien Markarydsbanan ar att utgdende fran banans nuvarande funktion som
gods- och omledningsbana utreda de trafikala och infrastrukturella forutsattningar for att
komplettera nuvarande funktion med regional och/eller interregional persontrafik.
Funktionsférandringen skall kunna ske under férutsattningarna att:

e Den féreslagna region- och/eller interregionala trafiken bedéms som attraktiv, enkel, palitlig
samt kostnadseffektiv.

e Den foreslagna region- och/eller interregionala trafiken inte paverkar naringslivets
mojligheter till transporter pa samt fran/till Markarydsbanan.

Malsattningen med Atgérdsvalsstudien &r for det forsta att Trafikverket, i samverkan med berorda
regioner, regionala kollektivtrafikmyndigheter, kommuner samt berort naringsliv, férsoker utveckla
en gemensam Malbild av de behov som finns for jarnvagstrafik pa Markarydsbanan samt att
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utgdende fran den Malbilden identifiera trafikala och infrastrukturella brister i dagens anlaggning
(Nulaget). Brister som hindrar 6énskad utveckling. Malsattningen &r for det andra att utgaende
avvikelsen mellan Malbild och Nulége féresla och analysera samhéllsekonomiskt effektiva atgarder
for att 6verbrygga identifierade brister. Resultatet av atgardsvalsstudien ar ett beslutsunderlag som
ska kunna anvandas av Trafikverket, samt berdrda regioner, regionala kollektivtrafikmyndigheter och
kommuner, for prioritering av resurser till trafik- och infrastrukturatgarder pa kort- och medellang
sikt.

1.2. Omfattning

Huvudsyftet med Atgardsvalsstudien &r att utreda vilka trafikala och infrastrukturella
forutsattningarna som kravs for att kunna forlanga nuvarande Pagatagstrafik Hassleholm — Markaryd
till Halmstad utan att det paverkar andra aktorers behov av trafik pa bandelen.

Utredningsomradet omfattar trafik och infrastruktur pa bandel 931 Halmstad — Eldsberga — Markaryd
— Hassleholm, inklusive knutpunkterna i Halmstad och Hassleholm. For knutpunkterna Halmstad och
Héassleholm baseras analysen pa befintlig och beslutad infrastruktur. For godstrafiken har godsets
hela resa beaktats, vilket innebar att anslutande bandelar dven beskrivs och diskuteras.

Studien omfattar saledes trafiken pa Markarydsbanan, men dven dess kopplingar till intilliggande
strak som S6dra Stambanan, Vastkustbanan/Soderasbanan/Lommabanan samt linjen Hassleholm —
Kristianstad (se Figur 2). | den vanstra figuren anges prioriterade anslutningar for reguljar person- och
godstrafik och den hogra anger huvudstraket for godstrafik mellan Europeiska Kontinenten/Skane
och Vastkusten, d.v.s. Godsstraket genom Skane. Vid omledning leds denna trafik om antingen via
Marieholmsbanan eller via Markarydsbanan.

Figur 2 Studerat omrade, reguljar person och godstrafik samt godsstraket mellan Skane och
vastkusten

De krav som stélls for att etablera trafiken har gemensamt tagits fram av Region Halland, Region

Kronoberg och Region Skane med berdrda Regionala Kollektivtrafikmyndigheter (se kapitel 3).

Malsattningen med studien ar att lagga fram sakliga argument (forutsattningarna) inte att diskutera

om och nar denna trafik kan etableras. Fragan med forutsattningarna ar dock tydligt kopplad till

fragan néar detta kan ske utifran de atgarder som diskuteras i studien.

Region Halland, Region Kronoberg och Region Skane anger i sina respektive
Trafikforsorjningsprogram att trafik pa Markarydsbanan behover anpassas for samtliga
resendrsgrupperna; (1) Arbets- och studiependling samt (2) fjarresande, for att kunna uppna en
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tillracklig kostnadstackning. Bandelen har tidigare trafikerats av kommersiell trafik och nyetablering
av kommersiell trafik skulle medfora utbudskonkurrens. Inom atgardsvalsstudien diskuteras och
analyseras effekterna av utbudskonkurrens utgaende fran &mnesomradena (1) effekt pa
kostnadstackningsgraden for den regionala persontrafiken och (2) utgaende fran
kapacitetsutnyttjandet pa infrastrukturen. Det bor dock podngteras att etablering av kommersiell
trafik pa Markarydsbanan kommer att medféra utbudskonkurrens pa Vastkustbanan. Effekterna av
sistnamnda har inte analyserats.

1.3. Avgransningar

En atgardsvalsstudie ar till sin natur trafikslagsovergripande och boér innehalla analyser av bade vag-
och jarnvag. Alternativet buss har diskuterats inom projektet men har inte bedémts som aktuellt av
tva anledningar:

e alltfor langa restider (restidskvoter) for att vara attraktivt for arbets- och studiependling.
e omstigning mellan buss och tag i Markaryd.

Ett upplagg med buss langs straket bedoms inte som tillrackligt attraktivt for att komplettera
nuvarande busslinjer (till/via Laholm).

| Markarydsbanans férlangning ligger Kristianstad (regioncentrum). | tidigare utredningar har en
direkt koppling mellan Vastkusten och Kristianstad utan byte i Hassleholm angetts som en vasentlig
forbattring av den interregionala tillgdngligheten. Men utformningen av bangarden i Hassleholm
forsvarar av kapacitetsskal direkta tag mellan Vastkusten och Kristianstad. Féreliggande
atgardsvalsstudie utgar fran befintlig samt beslutad infrastruktur i straket och denna direkta
forbindelse har av den anledningen uteldmnats.

1.4. Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Trafikverket har genomfort féreliggande studie som en atgardsvalsstudie med féljande organisation.

o Atgardsvalsstudien (projektet) har genomférts av Fredrik Barthel (projektledare) och Elsa
Andersson (bitradande projektledare) Trafikverket Region Vast. Projektsponsor har varit
Jorgen Ryding, Trafikverket Region Vast.

o Projektet har haft en styrgrupp bestaende av Jérgen Ryding (Trafikverket Region Vast
Utredning, ordférande), Jens Méller (Trafikverket Region Syd), Henrik Zetterqvist
(Trafikverket Region Vist Samhallsplanering?), Ase Allberg (Region Halland) och Daniel
Modiggard (Hallandstrafiken). Region Halland/Hallandstrafiken har varit sammanhallande for
Region Halland/Kronoberg/Skane respektive Hallandstrafiken/Lanstrafiken
Kronoberg/Skanetrafiken.

e Projektet har haft en projektgrupp (arbetsgrupp) bestaende av projektledare/bitrddande
projektledare Trafikverket och tjadnsteman fran Trafikverket Region Syd, Region Halland och
Hallandstrafiken. Projektgruppen har vid de tillfallen som trafiken pa hela linjen diskuterats
(arbetsmoten och workshops) aven inkluderat tjansteman fran bade Trafikverket Region
Vast, Trafikverket Region Syd, Trafikverket Kapacitetscenter, Region
Halland/Kronoberg/Skane och/eller Hallandstrafiken/Lanstrafiken Kronoberg/Skanetrafiken.

2 | projektets slutfas ersatt av Maria Zachariadis, Trafikverket Region Vast Samhallsplanering.
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e Projektgruppen har dven hanterat fragor kring etablering av motesstation och station i
Knared samt station Veinge. Gruppen driver dels (med Laholms kommun som drivande part)
orts- och stationsutvecklingsprogram i Knared/Veinge samt fungerat som referensgrupp till
den funktionsutredning som genomforts for ny motesstation i Knared.

e Trafikverket har haft en intern arbetsgrupp bestaende av tjansteman fran Trafikverket
Planering Region Vast, Trafikverket Planering Region Syd och Trafikverket Planering
Kapacitetscenter, samt Trafikverket Underhall/Investering med deltagare fran bade Region
Vast och Region Syd.

e Projektet har haft en strakgrupp som har bestatt av tjansteman fran Trafikverket (region
Vast, Region Syd), tjansteman fran Regionerna, Lanstrafikbolagen samt kommunerna langs
straket (Halmstad, Laholm, Markaryd och Hassleholm) till sitt férfogande. Strakgruppen har
samlats vid tre tillfdllen (16 februari (startmote), 8 juni samt 13 mars). Den 13 mars
(slutmote) hade gruppen utvidgats till att aven omfatta politiker (férutom tjansteman).

e Projektet har dven haft en ingdende dialog med projektet Halmstad Resecentrum — etapp IlI
— for att byta information och fa klarhet i planerings- och byggnadsprocessen for det
projektet. | den konstellationen har Trafikverket Region Vast, Region Halland och Halmstad
Kommun ingatt.

e Projektet har for kommunsammanslutningen Pagatadg Nordost féredragit och diskuterat de
prelimindra resultaten fran studien vid fyra tillfallen.

e Trafikverket har haft konsultforetaget Kreera till hjalp for att genomfora en godsstudie samt
Kreera/M4 Traffic for att genomfora en Trafik- och samhallsekonomisk analys. Resultaten
fran dessa studier finns beskrivna i denna rapport, men finns dven avrapporterade i separata
PM (se kapitel 1:5).

1.5. Refererad litteratur

Inom ramen for projektet har Trafikverket Iatit ta fram ett antal underlagsrapporter.
Referens 1: Godspotential — sammanstallning godsintervjuer Markarydsbanan

Referens 2: Godsvadgar genom Skane - underlagsrapport

Referens 3: Markarydsbanan — Validerings- och resultat PM.

Referens 4: Funktionsutredning Hastighetshéjande atgarder, inklusive kompletterande PM.
Referens 5: Funktionsutredning Knared.

Referens 6: Mal-PM — Regionernas krav och mal fér etablering av regional persontrafik pa
Markarydsbanan.

1.6. Tidplan

Projektet har genomforts mellan 1 februari 2017 och 1 augusti 2018.
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2 Arbetsprocessen

Projektet har genomforts som en atgardsvalsstudie i enlighet med Atgardsvalsmetodiken
(Trafikverket 2015:171). Atgardsvalsstudien innehaller fyra delar: (1) Initiera, (2) Forsta Situationen,
(3) Prova Losningar och (4) Forma Inriktning och Rekommendera Atgarder.

2.1. Arbetsprocess — projektets omfattning/avgransning

Projektet har varit ett ndtverksproblem med ett flertal sinsemellan beroende flaskhalsar. Det har dels
medfort ett iterativt forhallande mellan faserna Forsta situationen och Préva Losningar inom
Atgardsvalsmetodiken, men dven att projektets omfattning och avgrinsningar successivt férandrats
genom att projektet fatt battre kunskap om studieobjektet. Overgripande omfattade denna
forandring (se dven nedanstdende figur):

e Projektdirektivet omfattade ursprungligen en begransad utredning som syftade till att utreda
funktionen for ett motesspar/station i Knadred respektive en station fér resandeuppehall i
Veinge. Det som tva enskilda atgarder for att kunna férlanga befintlig Pagatagstrafik
Hassleholm — Markaryd till Halmstad.

o Atgardsvalsstudiens forsta steg av del 2 Forsta Situationen omfattade en genomgang av
befintlig litteratur (kunskapsgenomgang) samt att faststalla de krav som de tre Regionerna
och de tre Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna stéller for att etablera den regionala
persontrafiken. | litteraturstudien framkom att:

1. Trafik utan motesspar ar inte utesluten.

2. Bandelen kan komma att anvandas for annan trafik an befintlig godstrafik och
Pagatag.

3. Kapaciteten pa bangarden i Halmstad ar tillrdcklig for etablering av en begransad
regionaltagstrafik pa Markarydsbanan.

Inom projektet beslutades det darfor att vidga omfattningen till en trafikerings- och
infrastrukturanalys for hela straket, inklusive knutpunkterna. Det omfattade férutom trafikering och
infrastruktur dven atgdrder som hastighetshojande atgarder B-tag/sth 160 km/tim samt av
Trafikverket Underhall planerat kontaktledningsbyte (2023/2024).

o Atgardsvalsstudiens forsta steg av del 2 Forsta Situationen omfattade dven forstaelsen att
det grundlaggande kravet att etablera attraktiv, palitlig och konkurrenskraft trafik dven
omfattade en analys av behovet av 6kad plattformskapaciteten i Halmstad.

Sammantaget medforde detta att fokus i studien kommit att forskjutas fran en enstaka atgard pa en
punkt pa linjen till att, for det forsta, omfatta hela linjen och, fér det andra, till Halmstad Central for
att etablera nagon form av regiontagstrafik pa strackan. Ett motesspar i Knared medfér enbart att
trafiken kan okas till den 6nskade trafikeringen med taktfast timmestrafik.
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tid
Halmstad C
Tidtabellsanalys:
Fungerar nastan Anvands for annan trafik
(ej uteslutet) Funktion Kommersiell trafik
Funktion Godstrafik
Funktion Omledning
Anslutande trafik KT L‘byte
Figur 3 En gestaltning av projektets resa fran funktionsutredning av Veinge och Knared till en

fullskalig Atgérdsvalsstudie for Markarydsbanan inklusive analyser av knutpunkterna.

Att enbart svara pa fragan om Knared och Veinge hade inte varit tillrdckligt for att ge studiens
avnamare svar pa under vilka forutsattningar regiontagstrafik skulle kunna ateretableras pa linjen, ej
heller nar detta skulle kunna ske.

2.2. Arbetsprocess och organisation

For att |6sa arbetsuppgifterna inom projektet har ett antal arbetsgrupper anvénts och/eller skapats.

e Projektet har drivits av en projektgrupp bestaende av representanter fran Trafikverket,
Region Halland och Hallandstrafiken. Region Halland och Hallandstrafiken har inom projektet
fungerat som stallforetradare for Region Kronoberg och Region Skane respektive
Lanstrafiken i Kronoberg och Skanetrafiken.

e FOr orts- och stationsutvecklingen i Laholms Kommun etablerades en stationsgrupp med
representanter for Trafikverket, Laholms Kommun, Halmstad Kommun, Region Halland och
Hallandstrafiken. Stationsgruppens arbete har dels resulterat i utformningsférslag Knared
respektive Veinge samt ett ortsutvecklingsprogram som drivs av Laholms Kommun.

e For den framtida trafikeringen av bandel 931 Markarydsbanan etablerades en grupp
bestaende av de tre regionerna, de tre lanstrafikbolagen samt Trafikverket (inklusive
Trafikverket Kapacitetscenter) for att utreda mojligheterna till framtida trafikering for
Markarydsbanan. Arbetet omfattade initialt kapacitetsstudier for strackan, men efter 6kad
kunskap flyttades fokus till att analysera kapacitetssituationen i Halmstad pa kort- och
medellang sikt.

e Trafikverket har under projektets gang haft en intern referensgrupp bestaende av
medlemmar fran Trafikverket Planering, Trafikverket Underhall och Trafikverket Investering.
Arbetsgruppens syfte har dels varit att ta fram tidtabeller/kapacitetsanalyser for strackan och
dels varit att ta fram ett underlag for att bedéma banans status respektive atgarder for
hastighetshojande atgarder pa strackan.

Bandel 931 Markarydsbanan omfattar trafik langs hela straket Halmstad — Hassleholm och for att
fordjupa kunskapen och dialogen om straket har féljande dialoggrupper anvants:

e Dialoggruppen strakgrupp omfattar en av projektet sammanstalld grupp med deltagare fran
de tre regionerna, Lanstrafikbolagen, Kommunerna (Hassleholm, Markaryd, Laholm och
Halmstad) samt Trafikverket. Syftet med dialoggruppen var att presentera status, diskutera
och sammanstiélla synpunkter pa innehall och process i arbetet.
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Dialoggruppen Pagatag Nordost, en sammanslutning av 16 kommuner i Skane, Halland,
Blekinge och Kronoberg som verkar for forbattrad kollektivtrafik i omradet. Trafikverket har
varit ndrvarande vid 4-5 av deras moten under perioden februari 2017 — maj 2018.

Utover detta féretog konsultforetaget Kreera, pa uppdrag av Trafikverket, att genomféra
intervjuer med jarnvagsoperatorer och andra naringslivsintressenter i omraden for att
identifiera behov och brister med Markarydsbanan utgaende fran ett
godstransportperspektiv. Intervjuerna genomfordes under september och oktober 2017 och
resultaten finns dokumenterade i referens 1.

En schematisk bild av organisationen foljer i Figur 4 nedan.

Arbetsgrupper

Dialog

Initiera
s
Pagatag
Nordost
Naringsliv Intervjuer
Feb-2017 Mar-2018

Figur 4 Schematisk beskrivning av arbetsprocessen samt organisationen.
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3 Markarydsbanan - funktionskrav

Bandel 931, Markarydsbanan, kommer under 6verskadlig framtid ha funktionen att fylla tre reguljara
transportbehov:

(1) Regional persontrafik.
(2) Interregional persontrafik.
(3) Godstrafik.

Eftersom bandelen dessutom har en funktion som utpekad strategisk omledningsbana kommer
behovet dven att omfatta reguljar och icke-reguljar person- och godstrafik.

De krav de tre utpekade transportbehoven staller pa Markarydsbanans funktion varierar sinsemellan
och dessutom utifran reguljar och ej reguljar trafik. Det aggregerade behovet beror tillganglighet och
anvandbarhet for bade naringsliv och medborgare, d.v.s. funktionsmalet. Trafik i sdval nuvarande och
framtida omfattning paverkar dessutom bandelens omgivning (ménniskor och natur samt
klimat/milj6), vars krav och 6nskemal pa transport- och trafiksystemets utformning och anvindning
skapar de randvillkor inom vilka systemutformaren behoéver halla sig, d.v.s. hdnsynsmalet.

Studiens forsta steg omfattar saledes att kartlagga, strukturera och validera behoven i form av krav,
mal och randvillkor. Dessa anges i parameterform. Syftet med detta &r att

(1) kunna sarskilja efterfragan mellan de olika behoven samt att identifiera krav/malkonflikter.
(2) identifiera randvillkoren till transport- och trafiksystemet.

(3) sakerstélla att utredaren gor en noggrann jamforelse mellan de olika Jamforelse- och
utredningsalternativen utgaende fran (1) och (2).

Arbetssattet har i tidigare utredningar visat sig anvandbart vid objektiva utvarderingar av alternativ
da antalet utvarderingskriterier ar stort. Speciellt galler detta nar utvarderings-kriterierna ar svara att
rangordna eller dar det finns malkonflikter, nar det finns ett stort antal mjuka aspekter samt nar det
inte finns nagon klar skillnad mellan parametrarna (Bjaernemo, 1983). Risken finns alltid att objektiva
utvarderingar som kan ha varit sunda utgaende fran de ursprungliga malen och antagandena genom
tolkning och anpassning blir direkt missledande. Risken och svarigheten med ett kvantitativt
tillvagagangssatt ar att man latt drar for langtgdende slutsatser pa svaga bevis.

Malsattningen med anvand metodik ar att sdkerstalla att det 6vergripande malet for
transportpolitiken, d.v.s. att sdkerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet. Malsattningen innefattar daven en
tydlig koppling mellan krav och mal fér AVS:n och den évergripande transportpolitikens funktions-
och hansynsmal.

3.1. Centrala forutsattningar for regionala prioriteringar

Markarydsbanan stracker sig fran Halmstad via Markaryd till Hissleholm, d.v.s. genom tre lan. | varje
lan finns det en Regional Kollektivtrafikmyndighet (RKM) som ansvarar for regional kollektivtrafik
som stracker sig inom respektive 1an eller mellan lanet och omkringliggande 1an med huvudsyfte att
tillgodose resenarernas behov av resor avsedda for arbetspendling och annat vardagsresande. Varje
Region har i Trafikforsorjningsprogrammen identifierat och rangordnat for respektive region centrala
kollektivtrafikstrak.
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e Inom Region Halland prioriteras strackningen langs Vastkustbanan.
e |nom Kronoberg ligger centralpunkten i och kring Vaxjo.
e | Skadne ar fokusomrade inom triangeln Malmo — Helsingborg — Kristianstad.

Markarydsbanan namns i samtliga Trafikforsorjningsprogram, men hamnar langre ned i samtligas
prioriteringslistor.

e Region Halland klassificerar straket som ett medelstarkt kollektivtrafikstrak med behov av att
koordinera bade regionala och interregionala resor.

e Region Kronoberg menar att straket tillhor strakkategori C: Svagare interregionalt strak som
sammanbinder storre arbetsmarknader

e Region Skane karaktéariserar det som strak med regional betydelse.

Trafikforsorjningsprogram i Halland, Kronoberg och Skane ér, i stort, dverens om att ny
regiontagstrafik pa Markarydsbanan fyller ett kombinerat syfte, dels for att tillgodose resbehovet for
regionala resor och dels for att koppla samman Vastkusten med Nordvastra
Skane/Blekinge/Kronoberg. Banan fyller en funktion da Stambanan nas via Hassleholm.
Kombinationen av de regionala och interregionala resebehoven skapar tillsammans ett underlag som
motiverar persontrafik pa banan.

Bandel 931 Markarydsbanan ligger utanfor de centrala straken och for att trafiken skall etableras
staller det krav pa att de tre regionala kollektivtrafikmyndigheterna, som till viss del har olika
prioriteringsgrunder for etablering av trafik, tillsammans kan identifiera en kombination av krav och
mal som kan accepteras av samtliga. Den kombinerade krav- och malbilden har dock varit svar att
identifiera.

3.2. Krav/énskemal och randvillkor

Det forsta steget i processen var att kartlagga de krav och mal som av bandelens olika anvdandare och
andra intressenter klassificeras som obligatoriska (krav) respektive dnskvarda (mal).
Utredningsalternativen maste uppfylla de obligatoriska (kraven). Uppfyller utredningsalternativen
dven ett eller flera av de 6nskvarda (mal) ges dessa ett positivt resultat. Syftet ar att, pa ett tydligt
satt, indikera vilka utredningsalternativ som uppfyller kraven, respektive i vilken omfattning dessa
uppfyller malen. Det eller de utredningsalternativ som ges hogst slutpodng utgor det eller de
alternativ (I6sningar) som ar bast lampade att I16sa transport- och trafikuppgiften.

For en linje med blandad person- och godstrafik, dar persontrafiken ar beroende av bade att
attrahera arbets- och studiependling och fjarresande for att uppna kostnadseffektivitet, kravs en
avvagning av samtliga krav och mal for att férklara under vilka forutsattningar det kan vara aktuellt
med etablering av regional persontrafik (utdver befintlig godstrafik). Att forklara denna avvagning for
att ta fram krav och mal fér Markarydsbanan utgér grunden for detta kapitel.

Det bor podngteras att den funktion som Markarydsbanan behover uppfylla skiljer sig mellan
tagtyperna. FOr att beskriva funktionaliteten for en tagtyp racker det inte att enbart beskriva enskilda
krav (hastighet, taglangd, tagvikt), hur de olika tagtyperna tidsmassigt forlaggs pa linjen, hur de
forlaggs i relation till varandra (tidlaggning, frekvens, restid) eller pa vilket satt de ar kopplade till
trafiken pa andra linjer.

Resultatet fran kapitel 3 utgor ett underlag for att berakna antalet potentiella resenédrer med
regiontagen, nagot som ar en foljd av den trafikering och de atgarder som foreslas. Atgarderna
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diskuteras i kapitel 4. Den kvantitativa efterfragan pa regiontagstransporter samt den
kostnadseffektivitet detta kan forvantas generera presenteras i kapitel 6.

3.3. Servicekrav och mal fér ny regional/interregional persontrafik

Det finns ett antal féretag som under 2017-2018 har indikerat intresse av att trafikera
Markarydsbanan, daribland regional persontrafik via Region Halland, Region Kronoberg och Region
men dven kommersiell interregional persontrafik. Den regionalt subventionerade trafiken respektive
den kommersiella trafiken skiljer sig pa ett antal punkter:

(1) Kommersiell trafik bor ha start och malpunkt i Kristianstad (eller vid annan regional kdrna)
och inte Hassleholm.

(2) Den kommersiella trafiken har hogre krav pa kortare restid och mindre krav pa frekvens.

De tva kundgrupperna har olika malmarknader och ddrmed olika resebehov att fylla. | 6vergripande
termer omfattar behoven att trafiken skall vara attraktiv, enkel, palitlig och kostnadseffektiv. Vad
som ar attraktivt, enkelt, palitligt och kostnadseffektivt skiljer sig mellan kundgrupperna. Kottenhoff
(1994) presenterade en omfattande systematisering av standardfaktorer som kan paverka
resendrernas attityder, preferenser och val. | generella termer omfattar begreppet attraktiv primart
faktorerna: (1) total restid (vantetider, restider och bytestider) och (2) tillgdnglighet. Begreppet enkel
omfattar taktfasthet, inte bara inom straket, utan dven i ett vidare perspektiv. Det skall vara enkelt
att forstd och memorera en tidtabell, inklusive anslutningsresor. Darutéver inkluderas begreppen
palitlig och kostnadseffektiv.

Vi kan konstatera att till resestandard rdaknas faktorer som har betydelse fér resendrernas vardering
av trafiksystemets egenskaper. En tidtabell, se kapitel 6, kan enligt Kottenhoff (ibid.) inte rdknas
resestandard, men ur den kan ofta ett par relevanta faktorer hamtas. De vanligaste standardfaktorer
for tidtabell; (1) Restid, (2) Turtathet och (3) Byten.

| nedanstaende kapitel forklaras innebdrden av de begrepp, attraktiv, enkel, palitlig och
kostnadseffektiv, som anvands i projektet. Detta i form av en kombination av vad som anges av de
Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna i respektive Trafikforsorjningsprogram (se dven bilaga 6)
samt dialog med de kommersiella aktorerna. Det inkomna materialet har sedan validerats genom att
stéllas i relation till forskningsresultat men ocksa genom att stélla de olika kraven i relation till
varandra.
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Figur 5 Indelning i standardfaktorer som bedéms ha betydelse for resenarernas upplevelse av
resor (Kottenhoff, 1994).

3.3.1. Frekvens

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna klassar straket Halmstad — Hassleholm som medelstarkt
och for att tillgodose resbehovet fore regionala resor och dels for att koppla samman Vastkusten
med Nordvéstra Skane/Blekinge/Kronoberg. Pa kort och medellang sikt motsvarar detta minst 12
dubbelturer under vardagar, med timmestrafik i hogtrafik (morgon och eftermiddag) medan det pa
langre sikt skulle kunna innebara en utokning till 16 dubbelturer per dygn, om och nér
resandebehovet motsvarar den uttkade trafiken.

Den kommersiella trafiken indikerar ett potentiellt behov av maximalt 3-4 dubbelturer pa strackan.
Utan direkt férbindelse till Kristianstad och utan viss subvention fran de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna anses en sadan trafik inte vara maojligt pa kort sikt.

Pa Markarydsbanan férvantas en hog andel av bade pendlingsresenarer och interregionala
bytesresendrer. Turtidtheten varderas hogt av ej befintliga tag- och pendlingsresenérer, d.v.s.
tilkommande resenérer. Det forstnamnda &r en faktor av individens férmaga och/eller vilja att
anpassa sig till ett visst utbud. Fér den andra kategorin finns en 6nskan om att slippa se pa
tidtabellen infor varje resa. Forskningen indikerar att den undre frekvensen for att kunna attrahera
arbets- och studiependlingsresande ar en dubbeltur per timme. Erfarenheter fran Schweiz visar att
en 0kning av persontrafikutbudet med 55 % 6kar resandet med drygt 50 % (Kottenhoff, och Bystrém,
2010).

Oberoende om de Regionala kollektivtrafikmyndigheterna etablerar trafik med ett tag varannan
timme eller ett tag varje timme sa innebér detta en vasentlig forbattring av kollektivtrafiken i straket.
Befintlig kollektivtrafik i och langs straket ar daligt utvecklad. Det erbjuds bara en genomgaende
forbindelse varje vardag mellan Hassleholm och Halmstad. Genomgaende resenérer hanvisas till
anslutningsresor via Lund eller via Skanebanan.



27 (122)

26
Varav 18 stopp i Veinge

Figur 6 Nuvarande kollektivtrafik i straket
3.3.2. Restid och restidskvot

Efterfragan pa restid skiljer sig mellan arbets- och studiependling respektive fjdrresenarer. Jarnvagen,
med sin hastighet, medfor att arbets- och studiependling kan ske pa allt Iangre avstand. Vad som
anges som en Ovre grans skiljer mellan forskare, men normalt anges spannet 45-60 minuter (75 min
for Europa) som en 6vre grans (Helander, 2012, Kottenhoff och Bystrém 2010). Forskningen indikerar
dessutom att regiontagstrafik har en positiv inverkan pa regional utveckling, eftersom jarnvagen med
sin hoga medelhastighet pa dessa avstand spelar en viktig funktion for att géra arbetspendling
attraktiv. Pa avstand langre dn 50 km har tagen i bland annat Skane en marknadsandel av
arbetspendlingen pa 6ver 50 % medan den ar 25 % pa resor mellan 20-50 km.

For regionala persontag anges en restidskvot pa 0,8 som restidsmalsattningen for regional
persontrafik med jarnvag (station-station). Det skulle medféra 35 minuters restid mellan Halmstad —
Markaryd respektive 60 minuter mellan Halmstad — Hassleholm. Detta skall jamféras med dagens
restid Markaryd — Halmstad som med buss dr 65 min och 48 min med bil vilket ger en restidskvot pa
1,35 for befintlig kollektivtrafik. Restiden med kombinationen tag/buss dr mellan Hassleholm —
Halmstad 102 minuter och med bil 80 minuter vilket ger en restidskvot pa 1,28. Just den férbindelsen
finns enbart en gang per dag. | normalfallet behéver den resande aka Sédra Stambanan fran
Hassleholm till Lund och dar byta till Vastkustbanan. Restiden ar drygt 105-120 minuter vilket ger en
restidskvot pa 1,3-1,5. Restiden med buss Hassleholm — Markaryd — Halmstad ar ekvivalent med



taget Hassleholm — Lund — Halmstad trots att strackan drygt dubbelt sa lang. | projektets analyser har
det konstaterats att restiden med tag, med en direkt forbindelse mellan Hassleholm till Halmstad,
skulle sjunka fran 105-120 minuter till omkring 60 minuter (-40-50 %). Restidskvoten mellan orterna
skulle da minska fran 1,3-1,5 till 0,75. Mellan Markaryd — Halmstad skulle restiden minska fran 48
minuter till 33 minuter (-50 %) och restidskvoten skulle 6ka fran 1,35 till 0,7. Med etablering av
regiontagstrafik, och utifran att de restider som anges ar mojliga, skulle de maijliga
pendlingsavstanden 6ka med 35 % relativt bil och med 60-70 % relativt buss.

Med den frekvens och de restider som mojliggérs med regional persontrafik kommer etablering av
regionaltagstrafik pa Markarydsbanan vara en viktig faktor for att knyta samman Halland med
Nordvastra Skane (Regionférstoring). Har bor det podngteras att for att utgora en attraktiv lank for
fiarresande, med direkt genomgaende tag, behdver gangtiden mellan Hassleholm — och Halmstad
(inklusive ett uppehall i Markaryd) sdnkas fran 57 minuter till 50 minuter (Region Halland et al 2015)
och erbjuda direkttag Kristianstad — Halmstad — Goéteborg.

De befintliga forbindelserna, den langa restiden samt begrdnsade frekvensen kan vara en faktor till
att pendlingsstrommarna i straket ar begransade. De sex sydsvenska regionernas gemensamma
systemanalys (2015) indikerar att det endast finns ett stérre pendlarfléde i straket (6ver 50 pendlare)
och att det omfattar relationen Hassleholm — Markaryd. En orsak, férutom lansindelningen, kan vara
att restiden i flertalet relationer 6verstiger 60 minuter. Nyetablering av persontrafik pa
Markarydsbanan och 6kad narhet till ett regioncentrum skulle saledes hogst vasentligt 6ka
foretagens upptagningsomrade (personal). Det skulle dessutom vasentligt 6ka attraktiviteten att bo
langs straket. Forskningen visar att en restidssankning motsvarande den som kan bli verklighet p3
Markarydsbanan skulle kunna leda till att pendlingsbendagenheten 6kar markant i straket.

Det bor poangteras att den verkliga restiden omfattar, férutom restiden med taget, dven vante- och
bytestider samt anslutningstid till/fran stationen med bil, bus, cykel eller gdng. Restiden med jarnvag,
och darmed restidskvoten for regional persontrafik paverkas av tva faktorer; (1) lokaliseringen av
station/bytespunkten® vid start/malpunkterna samt (2) antalet uppehall utmed strackan. Den férsta
aspekten podngteras av KTH (2018) som indikerar att perifert beldgna stationer har 25-35 % farre
resande dn de stationer som ar centralt beldgna. Den andra aspekten indikerar att nya uppehall langs
en linje behover analyseras for att inte den samhéllsekonomiska nyttan av 6kad tillgdnglighet pa en
mellanliggande ort understiger den samhéllsekonomiska kostnaden for de langvéaga resendrerna —
och darmed motverkar regionforstoring.

Utover restiden indikerar forskningen behovet av goda marknadsforingsinsatser for att fa over
bilresande till kollektivtrafik kan krava god marknadsféring da bilresenarer (relativt
kollektivtrafikresenarer) tenderar att Overvardera kollektivtrafikresans restid. Enligt Fréidh (2003)
samt Exel och Rietveld (2009) 6verskattar bilresenarerna restiden for kollektivtrafiken med 46-53%,

3.3.3. Taktfast tidtabell

Regionerna anger i sina krav pa etablering av trafik pa bandelen ett 6nskemal om en for de resande
attraktiv och enkel tidtabell. Det omfattar goda och férutsdgbara anslutningar till kollektivtrafiken i
knutpunkterna. | begreppet attraktiv och enkel tidtabell ingar att tidtabellen skall vara taktfast (styv
tidtabell), d.v.s. trafiken skall ske med jamn frekvens, pa samma minuttal. Med hanvisning till
Markarydsbanans funktion, med hég andel anslutningsresande i Halmstad och Hassleholm, bor
tidtabellen vara koordinerad med andra taktfasta tidtabeller pa flera anslutande linjer (taktfast

3 Inklusive anslutande kollektivtrafik.
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koordinerad tidtabell). Det ger mojligheten for resendren att betrakta kollektivtrafiksystemet som ett
system eller natverk. Kollektivtrafiken blir dirmed ett mer trovardigt alternativ till bil.

Johansson (2010) indikerar att fordelarna med styv tidtabell férsvinner vid forsta undantaget —
eftersom det gor anvdandarna osakra och inskranker anslutningarna med andra forbindelser
(Trivector, 2010). Forskningen visar dven att de som har storst nytta av fasta avgangstider finns hos
lokala och regionala resor utan platsreservation.

Kottenhoff (2010) drar slutsatsen att det dr oklokt att inte strava efter styv tidtabell fér arbets- och
studiependling vilket dven i viss man bekraftas av Nelldal (2003) och Wardman et al (2004) som
anger att taktfast tidtabell genererar resandedkningar mellan 10-15 % for arbets- och studiependling
respektive 5-10 % for fjarresendrer. Nyttan med taktfast tidtabell ar inte lika tydlig for resendrer utan
dagligt resebehov.

Tabell 2 Grad av koordination i kollektivtrafiksystemet (WSP, 2014).
Grad av integration
Lag Hog Hog och flexibel
Ingen regelbundenhet i tagens
En jarnvagslinje avgangar Styv tidtabell Tata avgangar
Koordinerade bytespunkter for Taktfast koordinerade styva tidtabelleri |Tata avgangari all
Flera Jarnvagslinjer |jarnvagstrafik all jarnvagstrafik jarnvagstrafik
Koordinerade bytespunkter for Taktfast koordinerade styva tidtabelleri |Tata avgangarianslutande
Flera trafikslag anslutande kollektivtrafik anslutande kollektivtrafik kolektivtrafik

Forskningen visar att punktlighet ofta varderas som den viktigaste utbudsfaktorn for jamna intervall,
kortare restid och 6kad frekvens. Jamna intervall upplevs som avsevart viktigare an samma minuttal.
Johansson (2010) anger i en studie kring styv tidtabell att resenarerna primart viarderade avgangar pa
samma minuttal hogst foljt av 6kad frekvens. Men for bandel 931 4r Wardman et al. (2004) slutsatser
som indikerar att, vid utvecklingen av en trafik vid lag frekvens, att 6ka frekvensen och for en hogre
frekvens att tillhandahalla en styv tidtabell tva steg som underlattar forstdelsen om behoven
framover.

Alternativet ar att franga styv tidtabell med féljande effekter (Johansson, 2010):

e  For att uppna mal om 5-10 minuters bytestid kravs ett 6kat antal fordon och forare.
e Antalet resendrer minskar.

e Betalningsviljan hos resendrernas minskar.

e Dyrare och mer invecklat att planera trafiken.

e  Marknadsforingsvardet forloras.

Analyserna av trafiken pa Markarydsbanan kan dessutom, likt Clever (1997) indikera att taktfasta
koordinerade tidtabeller kan 6ka resandemangden pa mindre jarnvagslinjer genom att det lockar
over resendrer som anvander ovriga delar av jarnvagsnatet. Resendaren kliver pa ett helt system och
inte en enskild linje (ibid.).

Analyserna av trafiken pa Markarydsbanan indikerar ocksa, likt Lathi et al (2007), att taktfast
koordinerade tidtabeller dar manga tag ankommer och avgar fran stationer ger resenarsnytta, med
hog tillganglighet och kortare genomsnittliga restider, men genom att manga tag knyts sammani
knutpunkterna okar belastningen i dessa under kortare tidsperioder. Det senare far till foljd att
antalet konflikter under dessa tidsperioder 6kar och att enskilda storningar kan paverka hela
jarnvagssystemet.
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Till nackdelarna med taktfast tidtabell inkluderas dven att strukturen laser tidtabellerna och laser
darmed taglagen som skulle vara till storre nytta for andra trafikupplagg. Detta motsags av Trivector
(2010) som anger att en styv tidtabell ar positiv for godstrafiken och ger 6kat kapacitetsutnyttjande
pa sparen. De menar att fasta timmeskanaler for bade persontrafiken och godstrafiken vore optimalt.
Vid rusningstrafik kan timmesmonstret kompletteras med insatstag (som nédvandigtvis inte behéver
folja jdmna tidsintervall). Slutsatsen ar kontroversiell och bland annat Banverket (2009) anger att
fordelarna behover vagas tydligare mot nackdelarna. Banverket (2009) menar bland annat att det
finns fordelar med styv tidtabell pa linjer utan kapacitetsproblem. Vid 6kande kapacitetsutnyttjande
blir behovet av att pussla ihop tagen allt viktigare och darmed behovet att géra avsteg fran styv
tidtabell (ibid.) och speciellt pa linjer med blandtrafik (WSP, 2008). WSP anger:

En nackdel med styv tidtabell dr att det blir svdrare att anpassa utbudet till tillfdlliga férédndringar av
efterfrdgan, t.ex. genom att sdtta in insatstdg. Krav pa styv tidtabell kan ocksd géra det svart att
komma upp till hégt kapacitetsutnyttjande om ett spdr trafikeras av blandade tdgtyper med olika
turintervall.

3.3.4. Tidlaggning av tag

| foregdende kapitel namndes att en central faktor i stradket ar att 6ka frekvensen for att kunna
attrahera arbets- och studiependling. For att kunna erbjuda olika kundkategorier en attraktiv resa
utgaende fran ett hela resan-perspektiv giller det inte enbart att ha hog frekvens och avgang pa
samma minuttal utan dven att tdgen ankommer och avgar sa att resenarsgruppernas totala
restidsuppoffring kan minimeras. Fragestallningen ar komplex och utgaende fran ett utbud om en
dubbeltur per timme, kommer det inte att vara mojligt att anpassa tidtabellen efter alla
kundgruppers 6nskemal om maximal restidsuppoffring, d.v.s. att resenéren har ett maximalt
tidsintervall inom vilket han/hon ska kunna utféra resan. Matchar inte tidsintervallet med resenirens
krav/mal maste fardsattet uteslutas och ett alternativ véljas. Utgdende fran infrastrukturen, hur
andra tag ar tidlagda (pa anslutande linjer) och vilka krav som stélls fran naringslivet (ex pa
arbetstider) stallt i relation till ndr tag kan tidldggas, m6tas/vindas samt restiden har det visat sig
svart att matcha alla kundgruppernas 6nskemal (se vidare kapitel 6).

Trafikverket genomfor arligen en process for att tilldela kapacitet fér tag och banarbeten inom
jarnvagen. Lagstiftningen anger att Trafikverket skall tillgodose jarnvagsforetagens onskemal i
mojligaste man. | situationer dar 6nskemal om sparkapaciteten inte gar att forena anvands
samhallsekonomiska prioriteringskriterier for att fordela kapaciteten. Detta betyder konkret att det
inte finns nagra garantier for att Trafikverket i taglagestilldelningen kommer att kunna tilldela och
erbjuda det utbud som regionerna har faststallt i deras respektive trafikforsoérjningsprogram. | Vastra
Gotaland och Ostergétland forekommer att kommersiell trafik prioriterats hégre dn den regionala
trafiken, vilket medfért avsteg fran fasta minuttal och till langre gangtider for regiontagen.

3.3.5. Palitlig (Robust)

Palitlighet berdr resenarens trygghet att komma fram till malet utan avvikelser. | forskningen anges
palitligheten som den viktigaste utbudsfaktorn, och féljaktligen anger de Regionala
Kollektivtrafikmyndigheterna att palitligheten (punktligheten) ar den viktigaste faktorn vid
utformning av ett nytt trafikupplagg. Ett palitligt upplagg har inom studien identifierats som:

(1) 95 % ska ankomma och avga inom +/- 5 minuter
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(2) Tidtabellen skall innehall erforderlig aterhamtningsformaga (nodtillagg) och vandtiden ska
vara minst 10 min vid respektive dndstation (aterhamtningsférmaga) i enlighet med praxis
inom Skanetrafiken.

(3) Kapaciteten i knutpunkterna skall vara tillracklig sa att den nytillkomna trafiken inte medfér
foljdeffekter eller foljdférseningar pa trafiken pa Sédra Stambanan och Vastkustbanan.

Forskningen visar att punktlighet varderas som den viktigaste utbudsfaktorn fore styv tidtabell
(jamna intervall), kortare restid och 6kad frekvens — for saval vane- som séallanresenérer. Forskningen
visar vidare att forseningar upp till fem minuter inte upplevs som problem fér varken arbets- och
studiependling eller fjarresande. Forseningar inom intervallet 5-30 minuter genererar problem fér 50
% av de resande (Kottenhoff, 2010). Det kausala sambandet ar inte statistiskt sdkerstallt, men en del
kallor havdar att jarnvagen tappar upp mot 25 % av resandet dven pa linjer med modesta
medelférseningar (2-4 minuter).

3.3.6. Tidlaggning for byten mellan férbindelser

En stor andel av resandet pa Markarydsbanan omfattar anslutningsresor i Halmstad och Hassleholm.
De regionala kollektivtrafikmyndigheterna 6nskar darmed bra anslutningar till och fran anslutande
tag pa Vastkustbanan respektive Sodra Stambanan — dar en 6vergangstid pa 10-15 minuter skall
efterstravas. Vid ett val behover dock de olika regionerna gora ett val vilken eller vilka
overgangsrelationer de behover prioritera.

De anslutningsresor som ska prioriteras skiljer sig dock mellan de olika aktérerna. For region Halland
prioriteras anslutningarna pa Sodra Stambanan riktning Stockholm, medan Region Kronoberg/Skane
prioriterar anslutningarna i straket Skane/Blekinge i riktning Vastkusten.

Fragan ar central eftersom forskningen indikerar att flertalet resandegrupper upplever byten som
resuppoffring. Bytesaspekten omfattar saval den fysiska anstrangningen som bytet innebar som
otryggheten och oron resendrerna kanner. Det géller speciellt om anslutande férbindelser inte
vantar. Forskningen indikerar att marknadsandelen for tag minskar med 25 % vid ett byte. Men det
ar inte hela sanningen, eftersom det ar en vardering som missar natverkseffekten (tillgangligheten).
Den forsta aspekten kan underlattas genom val utformade knutpunkter (utan avstand och trappor)
som gor att bytet gar fort och tryggt. Det innebar att om majligt bér direkt byte direkt éver
plattformen mojliggoras (Kottenhoff, 2010). Tydliga hanvisningar och realtidsinformation ar tva
atgarder for att minska motstandet.

Kottenhoff (2010) drar slutsatsen att upplevelsen (motstandet) av att byte mellan tva resor skiljer sig
mellan vane- och séllanresenérer. For arbets- och studiependling (vaneresande) ar bytesmotstandet
vasentligt lagre an for sallanresenérer. For arbets- och studiependling ar det snarare natverket,
frekvensen och koordinerade byten som &r centrala an direkta forbindelser.

3.3.7. Tillganglighet till kollektivtrafik

Den regionala persontrafiken som planeras pa strackan skall betjana stationerna i Markaryd, Bjarnum
och Vittsjo samt tva nya stationer i Veinge och Knared fran trafikstart. For att attrahera nya resenarer
ar (som tidigare namnts) det centralt att (1) station/bytespunkter lokaliseras centralt relativt
tatorterna, (2) att antalet uppehall for det forsta ska fungera tidtabellsmassigt och for det andra att
den samhallsekonomiska nyttan skall 6verstiga den samhallsekonomiska onyttan med en langre
restid.
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Den forsta aspekten poadngteras av KTH (2018) som indikerar att perifert beldgna stationer har 25-35
% farre resande an centralt beldgna. Den andra aspekten indikerar att nya uppehall langs en linje
behover analyseras i tre steg:

(1) Lokalisering av en ny station och dess omland.

(2) Entidtabellsanalys for att identifiera huruvida det gar att fa in ett nytt uppehall utan
sidoeffekter (ex behov av ny moétesbild)

(3) Ensamhallsekonomisk analys for att identifiera huruvida den samhallsekonomiska nyttan av
Okad tillganglighet pa en mellanliggande ort 6verstiger onyttan for de langvaga resenarerna —
och darmed motverkar regionforstoring.

3.3.8. Resursinsats och Kostnadstackningsgrad

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna anger att den foreslagna regiontagstrafiken skall vara
kostnadseffektiv om den skall startas. Kostnadseffektiviteten uppkommer inte genom att trafiken
startar utan genom att verksamheten pagar ett antal ar och att i steg 1 resande utmed straket inser
att det ar en mojlighet och i steg 2 att attraktiviteten att bo och arbeta utmed straket 6kar i
kombination med de forbattrade pendlingsmajligheterna. Den férandringen sker inte 6ver en natt.
Men for att etablera trafiken anger de Regionala Kollektivtrafik-myndigheterna att
kostnadstackningsgraden skall utgéra minst 40 % tre ar efter trafikstart. Den langsiktiga
kostnadstackningsgraden for trafiksystemen i samtliga 1an behover overstiga 50 % enligt
Trafikforsorjningsprogrammen. For samtliga regioner anges att linjer med kostnadstackningsgrad
under 30 % (Lagfrekvent resande) sa kommer trafiken att ses 6ver sa att det matchar resbehovet och
resurser omfoérdelas inom lanet.

Kostnadsstrukturen i regional persontrafik bestar av en fast kostnad och en rorlig kostnad. Fér en
trafikering av Markarydsbanan utgors den fasta fordonskostnaden av ca 1/3 och den rorliga
driftskostnaden av 2/3 av arskostnaden. For dagens trafik Hassleholm — Markaryd atgar ett tagsatt,
men for att starta timmestrafik Halmstad — Hassleholm atgar minst tre tagsatt. De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna bedémer att timmestrafik skall ga att driva med tre tagsatt (exklusive
reserv).

Sma justeringar i upplagg eller restider kan fa stora effekter for trafikutévaren. En snavt tilltagen
tidtabell kan kortsiktigt innebara risk for férseningar och forlorade intdkter. Pa langre sikt kan det
innebdra att trafikutdvaren behover satta in fler tagsatt i trafiken. Enligt Johansson (2010) kostar ett
fyravagnars tagsatt littera X61 i storleksordningen 65-70 MSEK eller en kapitalkostnad motsvarande 4
MSEK per ar, utan att nagon resendarsnytta tillfors.

Det bér poangteras att Markarydsbanan gar genom tre regioner dar 40-50 % av strackan ligger i
region Halland, 15-20 % i Region Kronoberg och resterande 35-40 % i Region Skane. Nyttor och
kostnader fordelas mellan dessa basererat pa resandemangd (personkilometer) respektive
trafikkilometer i respektive lan — aktorer har olika kostnadstackningsgrader.

3.4. Servicekrav och malsattningar godstrafik

Trafikverket har inom ramen for projektet genomfért tva kompletterande studier for att fordjupa
kunskapen om behov och mal for godstrafiken pa Markarydsbanan. Potentialen och
forutsattningarna finns beskrivna i Referens 1 och godsets vagar i Referens 2. Trafikverket
konstaterar att det for narvarande finns en potential av omkring 500 000 arston, varav en del omleds
via Kattarp p.g.a. utformningen av bangarden i Hassleholm och kapaciteten pa Sédra Stambanan. P3
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sikt skulle 1 000 000 miljon ton kunna transporteras via bandelen om tillrdacklig kapacitet fanns i
knutpunkten Hassleholm. Orsakerna fastlaggs i referens 2 dar godstag till och fran Markarydsbanan
inte vands i Hassleholm utan i Finja (knappt 10 km in pa Skanebanan). Finja ar varken utformad eller
pa annat satt lamplig for tagvandning. De huvudsakliga begransningarna for 6kad godstrafik ligger
saldes utan for bandel 931 (se referens 2 och referens 3).

Godstrafik med jarnvag skiljer sig till stora delar fran persontrafik med jarnvag. For det forsta startar
och slutar valdigt fa av godstrafikens floden langs straket utan trafiken har start och slutpunkter vid
andra orter (G6teborg Savends, Vard, Halmstad, Vislanda/Alvesta, Karlshamn och
Malmo/Trelleborg/Kontinenten). Det far till foljd att om straket skall fungera som en attraktiv, palitlig
och kostnadseffektiv l1an for godstrafik behover féljande krav och malsattningar att galla:

o Straket behover ha samma forutsattningar och begransningar vad galler vagnvikt, axeltryck,
barighet, taglangd vid sth 100 km/tim som anknytande linjer. For detta skulle bangardarna i
samband med inférandet av lang och tunga tag (LTS) behdva byggas ut for att klara 750
meter langa tag.

e Straket behover kapacitetsmassigt kunna hantera en godsmangd av upp till fem godstag
under ett normaldygn (05:00 — 22:00) utan att skogstiden dverstiger mer dn 40 % av
gangtiden fran Halmstad till Hassleholm.

e Straket behover ha kapacitet for att kapacitetsmassigt kunna hantera den normala samt
prognosticerade godsmangden pa Vastkustbanan vid en omledningssituation utan att
godstag tvingas magasineras norr eller séder om bandelen. Det tolkas, med hanvisning till
T18, som att en stor del av godstagen vid omledning kommer ske nattetid, men att ett
godstag per riktning varannan timme ar full tillrackligt for att klara en omledning (dven sedan
regional persontrafik startats) under dagtid. For att kunna kora godstagen tatare foreslas ett
par trimningsatgarder i form av fler mellanblocksignaler mellan Markaryd — Halmstad.

| referens 2 anges att operatorerna onskar att anvanda Markarydsbanan till och fran Vastkusten
(Halmstad och Goéteborg), men att det framfor allt stéller krav pa anpassning av bangarden i
Hassleholm for att klara fler vandningar av langre tag samt for korsande tagrorelser 6ver bangarden i
Hassleholm.

3.5. Omgivningskrav

Ny jarnvagstrafik pa bandel 931 Markarydsbanan och atgarder i infrastrukturen paverkar
omgivningen (manniskor, djur och natur, mark, klimat och milj¢). Malsattningen ar att
omgivningspaverkan lokalt, regionalt och globalt vid etablering av trafik respektive
infrastrukturatgarder ska vara begransad. Det omfattar primart att Trafikverket (utredaren) skall félja
Trafikverkets riktlinjer och att Trafikverket, i forekommande fall, har stamt av de atgarder som
foreslas inom studien (steg 3 och steg 4 atgarder) med Lansstyrelsen. Detta for att féresla rimliga
kompensationsatgarder (ex bullerskydd av intilliggande fastigheter).

Ur Trafiksdkerhetssynvinkel har plankorsningarna langs linjen setts éver och férslag pa atgarder lagts
for att 6ka Trafiksdkerheten och uppfylla géllande riktlinjer.

3.6. Servicekrav- och malmixen

Vi har tidigare i kapitlet konstaterat att det finns tre anvandargrupper av bandelen 931
Markarydsbanan. Det ar:
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e for det forsta de Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna som har som mal till att trafikera
banan med regional persontrafik for arbets- och studiependling samt interregional
persontrafik.

o for det andra kommersiella aktdrer som enskilt eller i kombination med de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna 6nskar etablera direkt persontrafik fran Nordvastra Skane
riktning Goteborg.

o for det tredje omfattar det olika aktorer inom godstrafik som trafikerar banan med upp till
ett antal reguljara godstag per vardag respektive vid en omledningssituation med upp till ett
20-tal godstag per vardag.

Alla dessa aktorer har olika krav och 6nskemal for trafik och infrastruktur langs bandel 931. For att
kunna forsta aktorernas olika beslutssituation och for att kunna balansera de olika
intressentgrupperna har projektet delat in krav/mal utgdende fran féljande tre perspektiv:

e Resendrs/Affarsperspektivet,
e Operatorsperspektivet och
e Samhalls-/infrastrukturperspektivet.

Indelningen hjalper utredaren/lasaren att forsta de avvagningar aktorerna gor, respektive vilka
barridrer som finns mot utvecklingen inom respektive mellan dessa perspektiv (grupperingar).
Utgaende fran exemplet etablering av regional persontrafik pa Markarydsbanan kan dessa perspektiv
forklaras genom:

e Resendren onskar en attraktiv enkel och palitlig service (hog serviceniva), men operatdren
erbjuder enbart den service som operatéren upplever som kostnadseffektiv. Operatoren kan
mota resendrernas 6nskemal (ex hogre frekvens) antingen genom att satta in fler resurser
(fasta driftskostnader) for att mojliggora den trafikering som 6nskas eller genom att 6ka
trafikeringen med befintliga resurser (rorliga driftskostnader).

e Operatoren vill erbjuda en viss service, men behdver begransa utbudet av ekonomiska skal
eller begransa utbudet till foljd av konkurrens om kapaciteten pa jarnvagens
linjer/knutpunkter. Férdelningen av kapacitet ar en av infrastrukturhallaren uppgifter och vid
konkurrens férdelas kapacitet av infrastrukturhallaren.

e Infrastrukturhallaren kan inte erbjuda aktorerna den kapacitet som erfordras pa linjen och i
knutpunkter pa de tidpunkter det efterfragas.

Det finns dessutom barridarer mot utveckling av ny regiontrafik inom de olika perspektiven:

e Olika resandekategorier har olika dnskemal om tidlaggning av tagen respektive vilka tag i
knutpunkterna som anslutningar skall uppratthallas till.

e Olika operatorer konkurrerar om kapaciteten pa knutpunkter och pa linje. Det innebar att en
optimal och kostnadseffektiv trafikering inte ar mojlig att na for alla aktorer.

Utveckling av ny regiontrafik omfattar inte enbart en avvagning mellan perspektiven utan dven inom
respektive perspektiv.
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Figur 7 Forklaringsmodell for krav och malbilden for att utveckla en attraktiv person och

godstrafik pd Markarydsbanan. Observera att det inte enbart finns barriarer mellan
nivaerna utan dven inom de olika nivaerna (exempelvis mellan olika kundgrupper).

3.7. Krav och mal

Utgaende fran syftet med studien, att utreda forutsattningarna att etablera en attraktiv, palitlig och
kostnadseffektiv regional/interregional persontagstrafik langs bandel 931 samtidigt som bandelen
ska fortsatta kunna utnyttjas av reguljar och omledd godstrafik, har de olika kundgruppernas krav
och mal kartlagts och strukturerats. Det gemensamma kravet och malet (6vergripande) ar den
attraktiva, enkla, palitliga och kostnadseffektiva resan (persontrafik) respektive godstransporten har
inom projektet brutits ned pa olika kundgrupper dar de olika kundgruppernas krav och mal
identifierats utgaende fran krav- och malindikatorer. Malindikatorerna har tydlig kopplats till de olika
perspektiv (Affars- och resendrsperspektivet, operators-/produktionsperspektivet samt infrastruktur-
/samhallsperspektivet) som finns inom studien for att identifiera de horisontella och vertikala
barridrer som kan motverka utvecklingen. | likhet med figuren nedan som visar pa nedbrytningen
fran overgripande krav och mal och projektet tagit fram en funktionell kravspecifikation som inte
enbart mojliggor beaktande av krav och mal utan dven konflikter mellan olika aktérers eller
perspektivs krav och mal. Detta under forutsattningen om att saval service som atgarder ska
betraktas som samhallsekonomiskt effektiva. Detta motsvarar, i likhet med tidigare diskuterad krav
och malkonflikt, ett behov att definiera och bryta ned den attraktiva, enkla, palitliga och
kostnadseffektiva resan tillsammans med den attraktiva, palitliga och kostnadseffektiva
godstransporten — samt att identifiera under vilka forutsattningar dessa tva krav/malbilder kan
fungera parallellt och utan att paverkan pa omgivningen 6kar mer dn marginellt.

Det 6vergripande malet (se nedanstaende figur) har i sin tur delats in i undergrupper (mal) och dar
varje mal brutits ned till malindikatorer. Malindikatorerna skall vara pa en niva sa att varje
utredningsalternativ med tydlighet kan utredas, d.v.s. ska vara specifika, matbara, avgransade,
realistiska, tidsatta och accepterade. De olika malindikatorerna (parametrarna) utgor i sin tur
underlaget for kravspecifikationen (krav och mal) for identifiering och utformning av den trafikering
och de infrastrukturatgarder som foreslas inom foreliggande studie under grundférutsattningen att
de skall vara samhallsekonomiskt l6nsamma.
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Det forsta 6vergripande malet omfattar att jarnvagstransporten pa bandel 931 ska vara tillganglig,
trygg och sdker for anvandarna. Det omfattar

e Bytespunkten skall vara tillganglig for de resande och for det gods som dmnas lastas av eller
pa en jarnvagsvagn.

o

Med begreppet tillgianglig for resande omfattas att bytespunkten skall ligga centralt i
de orter dar taget stannar, att bytespunkterna skall vara centralt lokaliserade i de
orter dar dessa uppehall féreslas, att det skall finnas bra méjligheter for de resande
att pa ett tryggt och sdkert satt komma till bytespunkten samt att stationen (i
enlighet med Trafikverkets riktlinjer) ska vara tryggt och sdkert utformade och ge
resendren den komfort den erfordrar.

Med begreppet tillgianglig for godstransporter omfattas att bytespunkten
(lastplatsen) ska vara lokaliserad med god tillgénglighet till och fran det storre
vagnatet, det ska kunna ske omlastning 24/7, det ska finnas upplagsplats
(lagringsyta) och lastplatsen skall i enlighet med definitionen kunna ta emot heltag.

e Den trafik som erbjuds av operatorerna skall av anvandarna uppfattas som attraktiv, enkel
och palitlig. Dessa begrepp diskuterade i kapitel 3:4, men 6vergripande innebar detta att:

o

Interregional persontrafik behdver ske med en frekvens av minst 3-4 dubbelturer per
dygn, medan den regionala persontrafiken behéver ske med minst timmesfrekvens
for att attrahera arbets- och studiependling.

Restiden skall vara konkurrenskraftig, vilket for arbets- och studiependling motsvarar
en restidskvot pa 0,8 (60 minuters gangtid mellan Halmstad och Hassleholm) medan
den for den interregionala genomgaende trafiken pa sikt behdver vara under 50 min
(utan uppehall fér pa- och avstigande langs linjen).
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Gangtiden for godstagen ar i T18 62 minuter (utan moten) och bor till foljd av
etableringen av regiontagstrafik inte 6ka mer an tiden foér ett mote ldangs linjen
(Markaryd). Gangtiden bor for godstrafiken inte dverstiga 65 min, d.v.s. en
nyetablering av regional persontrafik bor endast marginellt paverkas marginellt till
foljd av regiontagstrafiken etableras.

FOr att attrahera arbets- och studiependling ska styv tidtabell samt koordinerade
anslutningar till och fran buss och andra tag i knutpunkterna efterstravas.

Tidlaggningen av transporterna fokusera fasta minuttal dar de fasta minuttalen ar
koordinerade med anslutningar och tidpunkter for arbets- och studiependling.

Palitlighet pa 95 % ska ankomma och avga inom +/- 5 minuter ska efterstravas.
Tidtabellen skall innehall erforderlig dterhamtningsférmaga (nodtillagg) och
vandtiden ska vara minst 10 min vid respektive dndstation (aterhdmtningsférmaga) i
enlighet med praxis inom Skanetrafiken.

e FEtablering av regional persontrafik pa bandel 931 bor ske langsiktigt och darmed med god
transportekonomi (kostnadseffektiv) for saval persontrafik som godsoperatorer.

O

For persontrafiktransportorerna bor detta medféra en kostnadstackningsgrad for
Regionerna pa minst 40 % (tre ar sikt) och 6ver 50 % pa medellang sikt.
Resursinsatsen behover begransas till tre fordon exklusive reserv.

God transportekonomi fér godsoperatoren staller forutom gangtiden krav pa att
bandelen kan erbjuda hog fylinadsgrad avseende tagvikt och taglangd. For att
motsvara EU-kraven pa de intilliggande linjerna staller det krav pa att dragkraften
hos loken kan utnyttjas maximalt (RC-lok 1600 ton/Br193 2000 ton) och en taglangd
ax minst 630 meter och helst 750 meter.

Vid omledning férekommer det att trafiken pa enkelsparslinjer forandras till
kolonnkorning, d.v.s. enkelriktas. For att kunna utnyttja jarnvdgens kapacitet staller
det krav pa att langden pa blockstrackorna &r homogena.

e Kapaciteten pa linje och i knutpunkterna skall vara tillrdcklig och maojliggora
aterhamtningsférmaga

O

O

Kapacitetstilldelningen ska ske i enlighet med Trafikverkets riktlinjer.

Kapaciteten i knutpunkterna skall vara tillracklig sa att den nytillkomna trafiken inte
medfor foljdeffekter eller foljdférseningar pa trafiken pa Sodra Stambanan och
Vastkustbanan.

Befintlig och prognosticerad reguljar godstrafik skall kunna trafikera bandelen utan
att varken kapaciteten i Halmstad eller Hassleholm paverkas mer dn nédvandigt. Det
tolkas i studien som att det skall finnas minst ett taglage for godstrafik i hogtrafik och
minst tva taglagen for godstrafik under lagtrafik (09:00 — 15:00 och 19:00 — 05:00).
Kapaciteten for godstag ar darmed minst 20 godstag per riktning och dygn.

e Omgivningspaverkan fran trafik och infrastruktur langs bandel 931 ska inte 6ka i samband
med att ny trafik inleds.

O

O

O

Trafikverkets riktlinjer for buller och vibrationer ska efterstréavas
Trafikverkets riktlinjer for Trafiksdkerhet ska efterstravas

Ovrig omgivningspaverkan ska bedémas vid atgardsval och i féreliggande fall ska
kompensationsatgarder vidtas som del av atgdrden — i enlighet med avstamning med
Lansstyrelsen.
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3.8. Analysmodell f6r utvardering av trafikeringsalternativ

Trafikverket har kartlagt de olika kundgruppernas krav och mal, strukturerat dessa i parametrar som i
sista skedet skall stéllas mot varandra. | analysmodellen (se kapitel 5:7) har ovanstaende
serviceparametrarna (affarsperspektivet) viktats mot varandra respektive mot kostnadseffektiviteten
(Produktionsperspektivet) samt kapacitetsutnyttjandet (Infrastrukturperspektivet) i férslagen. De
perspektiven har viktats i enlighet med

o Affarsperspektivet 50 %
e Produktionsperspektivet 25 %
o Infrastrukturperspektivet 25 %

De olika parametrarna har darefter for de forsta bedomts relativt varandra (viktning). Viktningen av
parametrarna anges nedan, dar en 2 anger att parametern pa x-axeln ar viktigare dn y-axeln, 1 anger
att de ar lika viktiga och 0 att parametern pa y-axeln ar viktigare an x-axeln. Det ger tillsammans en
viktningsfaktor i kolumn 10.

Frekvens |Restid/Restiq Taktfast tidta| Anslutningar |Tidlaggning Palitlighet ki/sumki [Rang
Frekvens 2 2 2 0 1 9 0,25 9
Restid/Restidskvot 0 0 0 0 3 1| 0,027778 1
Taktfast tidtabell 1 0 5 4| 0,111111 4
Anslutningar 2 0 7 7| 0,194444 7
Tidlaggning 0 9 4| 0,111111 4
Palitlighet 11 11| 0,305556 11
36 1
Figur 9 Viktningsmatris for parametrarna utgaende fran perspektiven; affarsperspektivet,

Produktionsperspektivet och infrastrukturperspektivet.

De olika trafikeringsalternativen har dessutom beddémts relativt kravspecifikationens parametrar (i
enlighet med ovanstaende text). De olika parametrarna har bedomts i enlighet med full uppfyllelse
(bedémning 2), delvis uppfyllelse (bedémning 1) och begransad uppfyllelse (bedomning 0). Det
trafikupplagg som bedéms ha hogst maluppfyllelse erbjuder darmed bast uppfyllelse av mal- och
kravbilden angiven i detta kapitel. Resultatet anges i kapitel 5:7.

3.9. Ett gemensamt mal?

| foregaende kapitel har utredaren presenterat en teoretisk modell som ar ett forsok att beskriva de
olika aktorernas avvagningar och beslutssituation. Det indikerar att den ursprungligen gemensamma
malbilden i sjdlva verket ar betydligt mer splittrad.

Malbilden &r i hog grad gemensam, alla uttalar pa ett tydligt satt en ambition om att vilja att anvénda
samt att etablera trafik pa Markarydsbanan, men att det inte far paverka befintlig trafik pa
Markarydsbanan eller anslutande huvudstrak negativt. Kundgrupperna ser garna nyetablering av
regional persontrafik och/eller mer godstrafik, kommuner och regionerna uttalar sig fér etablering av
ny regional persontrafik pa Markarydsbanan, operatdrerna visar intresse for att etablera trafik i
straket och infrastrukturmyndigheter/samhaillet lyfter fram behovet och pekar pa det nédvéndiga i
att 6ka andelen jarnvagstransporter. Men det har inte skett trots att godstrafiken 6verfordes till
tunneln genom Hallandsasen i december 2015 och att kapacitetsutnyttjandet pa bandelen Halmstad
— Eldsberga — Markaryd ar begransat.

Forklaringen ligger i vad som i projektet karakteriserats som “barridrer”. En forklaringsfaktor ar vilka
aktorer som ar nyttobarare respektive vilka som ar kostnadsbarare. Den direkta nyttan ligger till stor
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del inom affarsperspektivet och delvis inom produktionsperspektivet, medan kostnaderna ligger hos
produktions- samt infrastrukturperspektiven. Det finns sadledes en diskrepans mellan barare av nyttor
respektive barare av kostnader. Inom varje perspektiv finns det dessutom avvikande meningar
mellan vad som skall prioriteras. | fallet Markarydsbanan exemplifieras detta forhallande av att
bandelen gar genom tre regioner och fyra kommuner — sju aktérer med inte helt lika malbild.
Systemanalysen som genomférdes av landet sex sydliga kommuner indikerar tydligt att
pendlingsstrommarna utmed straket ar svaga, vilket i manga fall har med den gamla lansindelningen
att gora. De vertikala barridrerna, inom perspektiven, ar lika mycket en barriar mot etableringen av
regional persontrafik som mellan perspektiven (horisontella barriarer).

Slutligen vill foérfattaren ihop med lasaren sla fast att det inte intressant att redovisa var barridrerna
finns och vad som orsakar dem utan att forsta och poangtera hur beslutssituationen ser ut hos olika
beslutsfattare. Att forsta avvagningen kring hur en region véljer en lamplig avvagning mellan
serviceniva, fasta och rérliga kostnader for den kollektivtrafik de @mnar handla upp langsiktigt. Det &r
saledes viktigt att forsta att aktérerna inte har helt samma malbild dven om de indikerar en vilja att
etablera persontrafik.
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4 Infrastruktur

Kapitel infrastruktur beskriver for det forsta nuvarande status pa bandelen men inkluderar dven
planerade och foreslagna planerade atgarder pa bandelen eller anslutande bandelar. De anslutande
bandelarna omfattar beskrivning av de atgarder som far effekt pa trafiken pa bandel 931.

4.1. Befintlig infrastruktur

Bandel 931 [Halmstad] — Eldsberga — Hassleholm stracker sig fran knutpunkten Eldsberga pa
Vastkustbanan till knutpunkten Hassleholm pa Sédra Stambanan. Eldsberga ar en linjeplats utan
resande- och/eller godsutbyte varfor samtliga person- och godstag gar till/fran eller via Halmstad (C
eller Rangerbangard). Analysen omfattar saledes hela straket fran Halmstad till Hassleholm, och
specifikt fokus laggs i kapitel 5:4 pa Halmstad som star infor ombyggnad av personbangarden inom
overskadlig framtid.

4.1.1. Bandel 931 Eldsberga — Hassleholm

Bandel 931 stracker sig fran Eldsberga via Markaryd till Hassleholm. Strackan byggdes i etapper under
1890-talet och hade fram till ar 2015 en omfattande person- och godstrafik. Invigningen av tunneln
genom Hallandsasen medférde att bandelen i praktiken tappade trafik.

Bandelen &r enkelsparig, utrustad med fjarrblockering/ATC och tillater 130 km/tim respektive stax
22,5 ton/stvm 6,4 ton per meter. Banan har relativt god standard med 50 kg:s riler?, betongslipers
och makadam. Hastigheten pa banan begrénsas idag av standarden pa kontaktledningen respektive
utformningen av plankorsningarna. Kontaktledningen tillater 140 km/tim, men skall enligt plan bytas
under 2023/2024 (se kapitel 5:2)°.

Bandelen tillater idag enbart A-tag, medan med vissa signaltekniska atgarder sa skulle B-tag kunna
tillatas (sth 140 km/tim). Se kapitel 5:3:1. Hogre hastigheter an 140 km/tim kraver omfattande
plankorsningsatgarder.

Pa bandelen finns tre moétesstationer (Genevad, Markaryd och Bjarnum) och ytterligare en hallplats
(Vittsjo). Stationerna i Markaryd och Bjarnum byggdes om och rustades upp kring 2012-2013 infor
ateretableringen av persontrafik mellan Markaryd — Hassleholm. Pa strackan Genevad — Markaryd
saknas dock motesmaoijligheter, vilket gor strackan till en av Sveriges absolut langsta strackor utan
motesmojligheter (40 km). Det langa stationsavstandet paverkar bade kapaciteten och robustheten
pa linjen. | nedanstaende tabell finns en sammanstallning av bandelens driftsplatser (Tabell 3).

Bandelen har god standard, men atgarder i form av hogre hastigheter, fler motesstationer och
kortare blockstrackor bor 6vervagas for att 6ka funktionaliteten pa bandelen (primart kapaciteten pa
bandelen). Moteslangden i Markaryd (610/706 meter) &r i kortaste laget for att motsvara de framtida
kraven i TEN-T-natet (dit bandel 931 hor).

# Inbytta mellan 1986 — 2001.
® Ny kontaktledning tillater sth 160 km/tim.
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Tabell 3 Bandel 931 och dess driftsplatser (med karaktéristik). Observera att samtidig infart
saknas i Genevad (Kalla: BIS).
Befintlig infrastruktur Planerad infrastruktur
Driftsplats |km Plattform Motesstation |Antal motesspar |Hinderfri langd | Motesstation | Plattform
[m]
Halmstad Driftsplats start Ja Ja
Eldsberga 163,278 | Anslutningspunkt VKB Nej Ja 2 284
Genevad 166,64 |Motesplats med sidospar (687 meter) Nej Ja 2 684
Km tal 170,463
Veinge 0[Planerad Nej Nej Ja
Mblsi 14,562 |Kontrollbekraftar vaxel Knared
Knared 0 Nej Nej Ja Ja
Markaryd 35,29 Ja Ja 2 704
Mblsi 46,42
Vittsjd 49,499 Ja Nej
Bjarnum 56,25 | Driftsplats med motesmojlighet Ja Ja 2 406
Héssleholm 72,5 |Driftsplats slut Ja Ja

Broarna langs strackan bedéms vara i gott skick och bedéms inte paverkas vid en hastighetshdjning
(Trafikverket, 2014).

4.1.2. Anslutande/anknytande bandelar

Under de kommande aren kommer ett flertal arbeten att genomforas pa anslutande linjer som pa
kort- och medellang sikt far effekt pa trafiken pa bandel 931.

Under aren 2020- 2022 kommer striackorna Séderasbanan (Astorp- Teckomatorp) och Lommabanan
(Kavlinge- Arlév) att byggas ut med fler motesstationer. Denna utbyggnad medfér att banorna
periodvis kommer att vara stangda. Vilka perioder det handlar om kan i nuldget inte preciseras.
Godstrafiken omfattar ca 10- 15 tag per dygn och kommer att ledas om via Markarydsbanan. Detta
innebar sannolikt anpassningar av regionaltagen under 1- 2 ar. Detta géller bade dagens trafik och
om trafiken blivit forlangd till Halmstad.

Under planperioden (planerat till 2023-2024) kommer strackorna Angelholm — Maria och straket
genom Varberg vara klart med dubbelsparsdrift. Ombyggnaden kommer att paverka trafiken pa
Vastkustbanan och efter ombyggnaden kommer det paverka gangtiderna pa Vastkustbanan och
dirmed nir snabbtdg och/eller Oresundstadg ankommer respektive avgar frdn Halmstad. Kortsiktigt
raknar Trafikverket inte med en storre mangd tag till och fran Halmstad C.

4.2. Planerade underhallsatgarder

Trafikverket har i Nationell Plan 2018 — 2029 medel avsatta for Kontaktledningsbyte mellan
Hassleholm — Eldsberga. Bytet ar planerat till 2023 — 2024 och for atgarden finns 170 MSEK avsatta.
Bytet av kontaktledning ar planerat efter de atgarder som planeras genomféras pa Séderas- och
Lommabanorna, vilket kan generera omledningstrafik till strackan Halmstad — Eldsberga —
Hassleholm. En samordning av kontaktledningsbyte och byggnation av moétesstationen i Knared bor
undersokas. Arbetet ar inte detaljplanerat, men troligen innebér det férberedande arbetet
(stolpsattning) under ar 2023 féljt av kontaktledningsbyte under varen 2024. Med storsta sannolikhet
kan stolpsattningen ske under pagaende trafik, medan bytet av kontaktledningen sker vid
helavstdngning av linjen (tidsrymd &tta veckor)®.

6 Kalla Lars Karlsson, Trafikverket Underhall respektive Irma Talic, Trafikverket Underhall.
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4.3. Trimningsatgarder

Tva atgarder som foreslagits kan klassas som trimningsatgarder; (1) signal- och plankorningsatgarder
for att tillata trafikering med B-tag (130 km/tim) respektive nya blocksignaler for en homogen
signalstruktur langs bandelen.

4.3.1. Hastighetshojande atgarder B-tag

| projektet, stott av utredningarna Trafikverket (2014) respektive Stambanan.com (2016), har
effekterna av hastighetshdjande atgarder pa bandel 931 utretts. | utredningarna utreds saval en
uppgradering av bandelen for B-tag (variant 1) respektive en generell hastighetshéjning till sth 160
km/tim (variant 2) fér saval A- och B-tag. Ett kontaktledningsbyte, som &r planerat till ar 2023/2024
ar en forutsattning for att hoja hastigheten pa Markarydsbanan 6ver 140 km/tim. En
sammanstallning av féreslagna atgarder for plankorsning- och signalatgarder finns i referens 4.

Atgarderna omfattar primart signal- och plankorsningsatgarder. Detta omfattar:

e Slopning av en plankorsning pa strackan Genevad — Knared.

e Slopning av tva plankorsningar och réjning vid tva plankorsningar pa strackan Knared —
Markaryd.

e Slopning av en plankorsning och réjning av en plankorsning pa strackan Markaryd — Vittsjo.
e Rojning av en plankorsning pa strackan Vittsjo — Bjarnum.
e Rojning aven plankorsning pa strackan Bjarnum — Hassleholm.

For hastighetshojning for B-tag racker det med att tre oskyddade plankorsningar slopas, tva som
eventuellt behéver slopas samt tre som behéver siktréjas pa annans mark.

Pa befintliga strackor dar hastigheten kan hojas upp mot 130 km/tim behdver befintliga vagskydd
anpassas till den nya hastigheten. Det omfattar (i enlighet med Referens 5) antingen att (1) utbyte av
balisproppar utan att flytta sjélva balisen (normalt vanligt for en hastighetshéjning pa 10 — 20
km/tim), for stérre hastighetshojningar (30 km/tim eller mer) kan det medféra att flytta OT-baliserna
langre bort fran hastighetsnedsattningen eller (3) en helt ny balispunkt.

Trafikverket (2014) anger kostnaden for uppgradering (variant 1) till 3 MSEK, exklusive projektering
och slopningar av vagkorsningar. Kostnaden stammer val verens med Stambanan.com (2016), men
understiger kostnaderna i Funktionsutredningen (2014).

Restidsvinsten for hastighetshéjande atgarder (B-tag) pa strackan berdknas till 132 sekunder, varav
47 sekunder allokeras till strackan Markaryd — Hassleholm och 85 sekunder pa strackan Veinge —
Markaryd. Detta stammer med Trafikverket (2014) som anger 45-60 sek mellan Markaryd —
Hassleholm, vilket ar halften av den besparing som anvands av Trivector, 2017). Trafikverket gor
beddmningen att restidsvinsten som féljd av hastighetshojning for regiontagen ger effekt pa
punktligheten pa de dimensionerande delarna Knared— Bjarnum motsvarande 66 sekunder eller 1
minut (férseningstidsvinst). Pa de andra delstrdckorna motsvarar restidsvinst 66 sekunder
(restidsvinst).

4.3.2. Blocksignaler

Langs strackan Markaryd — Hassleholm finns tva mellanblocksignaler; (1) 46+620 och (2) 65+312. Det
far till foljd att strackan Hassleholm — Markaryd har en driftsplats eller en mellanblocksignal per 10
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km. Pa strackan fran Markaryd — Veinge finns enbart en mellanblocksignal vid km 14+562 (Knared).
Det far till foljd att blockstrackorna pa strackan Eldsberga — Markaryd ar upp till 20 km langa, men
enbart upp mot 11 km langa pa resterande strdcka. Forslag for att skapa en signalmassig symmetri pa
bandelen och kunna 6ka aterhamtningsformagan ar att utrusta strackan Veinge — Knared med tva
mellanblocksignaler i trakten av Skogaby och trakten av Majenfors. Blockstrackorna skulle i snitt
minska fran 13 till 8 km och den ldngsta (dimensionerande) blockstrackan skulle minska fran knappt
19 km till knappt 11 km. Kapaciteten pa bandelen skulle, vid enkelriktning av trafiken, dka fran 4 till 6
godstag per timme.

4.3.3. Trimningsatgarder Halmstad Personbangard

| enlighet med forslag fran funktionsutredning Halmstad (2014) har Trafikverket en ambition att 6ka
plattformskapaciteten vid Halmstad C genom att utrusta spar 1 och spar 4 med mellansignaler.
Stallverket i Halmstad (modell 65) kommer med storsta sannolikhet fa ratt delar nar stéllverket i
Varberg byts ut, vilket medfor att trimningsatgarden bor vara genomférd under 2020/2021. |
utredningen motsvarar detta en férutsattning for etablering av regional persontrafik pa
Markarydsbanan.

Observera att projektet Halmstad Resecentrum ur kapacitetssynvinkel inte paverkar om ny trafik pa
Markarydsbanan kan etableras. Daremot paverkar ombyggnadsprocessen kapaciteten pa Halmstad
Central.

4.4. Nybyggnation

Regiontagstrafik, inklusive etableringen av nya stationer, ar strukturbildande och signalerar till
bebyggelseplanerare och exploatorer att har kommer det finnas en attraktiv, enkel och palitlig
kollektivtrafik inom overskadlig framtid. Det &r en pusselbit i samhallsplaneringen. For
Markarydsbanan planeras tva nya stationer med resandeutbyte Knared och Veinge. | nedanstaende
text beskrivs dessa stationer utgaende fran Trafikverkets definition av jarnvagens karnfunktioner.
Lasaren bor dock vara medveten for att signalera langsiktighet och attraktivitet sa behéver
gestaltningen av stationerna praglas av hog kvalitet; plattformar, belysning, gangytor,
markbeldggning samt planteringar.

4.4.1. Motesspar Knared

Etablering av en attraktiv, enkel, palitlig och kostnadseffektiv regional persontrafik staller krav pa att
effekterna av den 40 km langa strackan Genevad — Markaryd kan hanteras. For att tillféra bandelen
erforderlig kapacitet har ett motesspar i Knared foreslagits, och inom projektet utretts (se referens 5)
i samverkan med Region Halland, Hallandstrafiken och Laholms Kommun. Parallellt med Trafikverkets
arbete driver Laholms kommun en process med ortsutveckling i Veinge respektive Knared.

Ett flertal forslag pa lokalisering och utformning av en ny motesstation i Knaredstrakten har
genomforts, och med bas i referens 5 har Trafikverket och Laholms Kommun lagt ett férslag att bygga
motesstationen (inklusive plattformar for resandeutbyte) pa det fore detta stationsomradet i Knared
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och om mojligt inom befintligt jarnvagsomrade (utan behov av ny mark) och pa detaljplanelagt
omrade’.

| enlighet med Funktionsutredningen (2018) konstaterar vi lokaliseringen av en motesstation ar en
funktion av tidtabellslaggningen av de regionala persontagen. Malsattningen ar att ha reguljara
moten mellan regiontagstrafiken i Bjarnum och Knared, medan godstag och persontag mots i
Markaryd (se Kapitel 5). Beslut togs darfér i samverkan med Ovriga parter att foresla ett kort
motesspar i Kndred — anpassat for regiontag, eller méte mellan ett persontag och ett godstag, d.v.s.
inte moten mellan tva godstag.

4.4.1.1. Val av lokalisering och moteslangd

| funktionsutredningen Knared beskrivs atta olika lokaliseringar av en ny station i Knared.

Den dévergripande lokaliseringen omfattar antingen en métesstation Vaster eller Oster om
plankorsningen vid km 154905 (Knared). Foreslaget, som férankrats med Region Halland och Laholms
Kommun, ar att anldgga en station for resandeutbyte samt ett kortare motesspar (for
regiontagstrafik) vaster om vagkorsningen vid km 15+905. Féljande huvudorsaker:

e Persontagsmoten mellan tva regionaltag bor dels ske pa plats dar regiontagen dven gor
uppehall fér resandeutbyte och dels bor lokaliseringen av motessparet pa en enkelsparig
linje ske utgdende fran dimensionerande strackor (hdar motesstation 30 minuter vaster om
Bjarnum).

e Motesstationer for godstrafik bor (om mojligt) anldggas pa hojdpunkter. For mote mellan tva
godstag ar Knared en olamplig lokalisering da Knared ligger pa en lagpunkt pa linjen. Fran
Knared lutar linjen 5 km uppfér med 11-14 %o, vilket vid stopp i Kndred paverkar
accelerationen och darmed avsevart gangtiden for godstagen. | de fall en motesstation skall
byggas for godstrafik bor denna anldggas pa en hdjdpunkt antingen vid Skogaby och/eller
Majenfors.

e Byggnation av ett motesspar medfor férandrad funktion for driftsplatsen Knared fran
linjeplats till motesstation med resandeutbyte. For att bygga ett motesspar kravs saledes
Jarnvagsplan (Proposition 2011/2012:118). | dialog med Lansstyrelsen (2018-02-20) gjordes
en forsta prelimindr bedomning att anldggande av ett motesspar inte innebar betydande
miljopaverkan (se kapitel 4.4.1.4) i en i 6vrigt vardefull natur- och kulturmiljé. Det medfér
Jarnvagsplan typfall 2 utan MKB.

e Byggnation av ett motesspar pa befintligt jarnvagsomrade (utan att ny mark tas i ansprak)
under forutsattningen att atgarden inte medfor att atgardens syfte ar att mojliggor en
trafikférandring, dar dessa medfor en vasentlig 6kning av stérningen, innebar att
ombyggnationen inte klassas som vasentlig ombyggnad. Atgarder for att minska
omgivningspaverkan pa kringliggande bostader inkluderas i detaljplan (0901, 0952).

e Byggnation av ett motesspar i Knared bor (om mojligt) inte innebara en ombyggnation av
plankorsningen vid km 154905. Det far varken innebdara en situation med tva spar med
samtidiga tagrorelser eller en situation dar det &r sannolikt att stillastaende tag kommer att
blockera plankorsningen (TDOK 2015:0311).

" Motivering: ny mark tas e]j i ansprak samt att nybyggnation av motesspar pa befintligt jarnvagsomrade inte
klassas som vasentlig ombyggnad (Trafikverket 2016:0246) under forutsattningen att atgarden inte medfor att
atgardens syfte ar att mojliggor en trafikforandring, dar dessa medfar en vasentlig okning av stérningen.



e Slutligen 6nskar Laholms Kommun lokalisering av den nya stationen for resandeutbyte pa det
f d stationsomradet.

Trafikverket bedémer att byggnation av ett motesspar i Knared kan ske med Jarnvagsplan typfall 2
utan MKB. | 6vrigt forhaller sig projektet till gallande detaljplaner.

4.4.1.2. Plankorsningsatgarder Knared

Plankorsningen GC (Vastraalt (CD), km 15+418) foreslas i utredningen att slopas och ersattas med en
kombinerad GC-vag och en plankorsning/plattformsévergang i hojd med stationshuset. Syftet ar att i
samverkan mellan Laholms Kommun och Trafikverket skapa ett strak for cykel och gang fran Knareds
centrum (norr om Lagan) via en ny Gang- och cykelbro till stationen. Malsattningen ar att separera
gang- och cykeltrafik fran vagtrafiken och darmed 6ka attraktiviteten/tillgangligheten samt
trafiksdkerheten fér oskyddade trafikanter.

Planen bygger pa att Laholms kommun aterskapar den férbindelse genom Knareds samhalle som
tidigare funnits. Se nedanstaende karta fran 1897. Pa kartan syns nuvarande vagforbindelse och bro
over Lagan till hoger och den beskrivna GC-vagen till vanster.
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Figur 10 Karta fran 1897 som indikerar den tidigare stationens utformning inklusive den gamla

brons lokalisering direkt norr om stationshuset. Bron som Laholms kommun féreslagit

ateruppbyggas forkortar dels avstdndet mellan Knéreds centrum och stationen och

forbattrar dessutom trafiksiakerheten i omradet genom att vag och géng/cykel separeras.
Trafikverket har i samverkan med Laholms Kommun tagit fram foljande forslag till dvergripande
utformning av Knared (observera att vdg 15 saknas i figuren). Figuren indikerar i blatt det nya GC-
straken som knyter an Knadreds Centrum med stationen samt Vastraalt och Lagered.
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Figur 11 Schematisk skiss over det planerade stationsomradet i Knared. I bilden har féreslagen
anslutning for gang- och cykel angivits i blatt. Gang- och cykelvagen foreslar anknyta fran
Hishult, Vastra Alt och fran Knéareds centrum pa stationen i Knared. P& befintligt
stationsomrade anlaggs ett kortare motesspar (samtidig infart) och med tva plattformar
for att mojliggora méten mellan regionala persontag.

Om en métesstation i Kndred byggs utan atgirder kommer vigskyddsanldggningarna®; (1) Knired och
(2) Lagered att vara aktiverade vid uppehall. Med moten pa Knareds station (60 sekunder) skulle A-
anldggningarna i Knared och Lagered ligga nere knappt tre minuter.

Station i Knadred innebar att plankorsningarna som barridrer 6kar — bade for bilister och fér gaende,
det kan i vissa fall (ankommande tag fran Markaryd) paverka resenarer som gaende eller med bil
ankommer pa Stationsvagen fran Korsningen RV15/Hishultsvagen.

| samband med att en ny motesstation byggs i Knared behover plankorsningarna vid Knared (15+905)
och Lagered (km 16+573) modifieras fér senare bomfallning.

4.4.1.3. Sparteknisk utformning

Trafikverket har tagit fram tva overgripande schematiska utformningar fér en ny motesstation i
Knared. Den 6vergripande malsattningen har varit att rymma stationen inom befintligt
jarnvagsomrade (befintlig vaxel till BV-stick 15+458) och plankorsningen Knared (km 15+905), d.v.s.
en stracka pa 450 meter. Eller pa raklinjen som begrdnsas av utrymmet km 15+390 och
plankorsningen Knared (km 15+905) - pa en stracka pa 500 meter.

Stationen skall dessutom vara utformad for samtidig infart (med 10 6vervakning), d.v.s. att tva
regiontag skall kunna ankomma till stationen samtidigt. Det innebar att det skall finnas en
skyddsstracka (100 meter) mellan stopplykta och utfarts-/mellansignal. Det medfor att:

8 Vastraalt forutsatt slopas.
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e sidosparet behover vara 430-450 meter langt med 1:9 vaxlar (inklusive en
plattformsdévergang och utan skyddsvéaxlar). Det innebar att storsta tillatna hastighet in pa
sidosparet ar 50 km/tim.

e sidosparet behover vara 450-470 meter langt med 1:12 véaxlar (inklusive en
plattformsdvergang och utan skyddsvéxlar). Det innebar att storsta tillatna hastighet in pa
sidosparet ar 65 km/tim.

Under forutsattning att Trafikverket dnskar 20 meter mellan vaxel och plankorsningen vid Knared
innebar det att sparets langd inte far dverstiga 430 meter, d.v.s. begransas till 1:9 vaxlar och med sth
50 km/tim in pa in pa motessparet (under forutsattning att inga skyddsvaxlar anvands). En
begrdnsning i den foreslagna utformningen ar att bangarden (vid samtidig infart) lases sa att alla tag i
riktning Markaryd far ga in pa avvikande spar och tag riktning Halmstad anvander huvudsparet.

Utfsi Utfsi

SL
Plattform riktning Hassleholm

Plattform riktning Halmstad
100 meter  SL 170 meter

Figur 12 Schematisk skiss 6ver motesstation Knéred (grundalternativ i enlighet med
Funktionsutredningen — referens 5).

Att bygga en motesstation med de begransningar som anges ovan har av Trafikverket podngterats

som ej optimalt — speciellt med hansyn till tagféringen vid de tillfillen da ett regiontag och ett

godstag skall motas — och da godstaget ankommer fran Halmstad och kor riktning Markaryd.

Olagenheten kan l6sas pa tva olika sétt:

e En skyddsvaxel pa avvikande sidospar pa bangardens vastra sida, vilket 6kar
investeringskostnaden med i storleksordningen 2-4 %.

e Att forlanga atminstone 1 plattform (ndrmast stationshuset) fran 170 meter till 270 meter
och utrusta denna med tva stopplyktor (ej lokaliserade i anden pa plattformen). Det ger tva
overlappande plattformslagen, vilket 6kar kostnaden med 5 %.

Utfsi Utfsi
SL SL

Plattform riktning Halmstad
100 meter  SL 170 meter

Figur 13 Schematisk skiss dver motesstationen i Knared om en langre plattform anlaggs pa star 1
for att mojliggora att tag tas in pd avvikande huvudspar med samtidig infart — oberoende
om matet sker med regionaltdg, md métande snabbtag eller godstag.

Anvands skyddsvaxlar 6kar investeringskostnaden med omkring 5 %, men det innebar

For en djupare beskrivning av de olika utredningsalternativen hanvisas till Trafikverkets
Funktionsutredning (Referens 5). Atgarden har i sitt grundalternativ kostnadsberaknats till 83 MSEK,
vilket med alternativ motsvarar 85-87 MSEK. Kostnaden ar storre eller mycket storre an motsvarande
investering i Bjarnum 2013, dar investeringskostnaden for motsvarande investering slutade pa 57
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MSEK®. En komparativ analys indikerar att slutkalkylerna kan éverensstimma i storlek, férutsatt att
signalatgarderna borttas fran kalkylerna.

4.4.2. Planlaggningsprocessen samt Trafikverkets fem identifierade typfall

| vaglagen och lagen om byggande av jarnvag anges att planldggningsprocessen ska tillampas for
samtliga atgarder som innebéar byggande av vag eller jarnvag. Begreppet innefattar bade anldggande
av ny vag eller jarnvag samt ombyggnation av befintlig anlaggning. Ombyggnation handlar i detta fall
om atgarder som har en fysisk utbredning och som syftar till att permanent forandra vag- eller
jarnvagsanlaggningen. Om atgarden ar liten, okomplicerad och endast medfor marginell ytterligare
paverkan pa omgivningen samt berérda markagare frivilligt och skriftligen medger att mark far tas i
ansprak anses den inte heller vara byggande av vag eller jarnvag. (Trafikverket, 2014)

4.4.2.1. Trafikverkets fem typfall

Vaglagen och lagen om byggande av jarnvag reglerar hur den fysiska planlaggningen ska genomféras
och Trafikverket har utifran det identifierat fem typfall beroende pa atgardens storlek, mojlighet till
alternativa lokaliseringar, omgivningspaverkan, miljopaverkan med mera. (Trafikverket, 2014)

Trafikverkets fem typfall ar foljande:

e Typfall 1: Sma och okomplicerade atgarder pa befintlig anldggning, endast marginell
ytterligare paverkan pa omgivningen, frivillig markatkomst.

o Typfall 2: Ej betydande miljopaverkan.

e Typfall 3: Betydande miljopaverkan, inga alternativa lokaliseringar

e Typfall 4: Betydande miljéopaverkan, alternativa lokaliseringar

o Typfall 5: Tillatlighetsprovning, betydande miljopaverkan, alternativa lokaliseringar

Typfall 1 kan anvdndas da atgarden inte innebar byggande av vag eller jarnvag och da kravs ingen
vag- eller jarnvagsplan.

Beddmningen av vilket typfall som ar applicerbart for atgarden utgar fran fyra fragor:

1. Ar det en liten och okomplicerad atgérd pa befintlig anldggning som endast medfér
marginell ytterligare paverkan pa omgivningen, och har berdrda fastighetsagare eller
innehavare av sarskild ratt skriftligen medgett att mark eller annat utrymme far tas i
ansprak?

2. Innebar atgarden betydande miljopaverkan?
3. Finns det alternativa lokaliseringar som tillgodoser dndamalet och projektmalen?

4. Ska atgarden tillatlighetsprovas av regeringen?

4.4.2.2. Forutsattningarna for val av plantyp for anlaggande av en métesstation med
resandeuppehall i Knared enligt Trafikverkets definition

Nedan presenteras forutsattningarna for val av plantyp enligt Trafikverkets definition for atgarden att
anlaggande av en motesstation med resandeuppehall i Knared.

® Central skillnad &r att Bjarnum utrustades med stallverk modell 59 och i kalkylen for Knared anges stallverk
modell 95.
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Atgirdens omfattning

Atgarden innebar anldggande av en métesstation i Knared (450 meter) och dartill tillkommande
plattformar och plattformsévergang for att mojliggora resandeutbyte. Motessparet anlaggs pa
Trafikverkets mark och pa den mark dar det f.d. motessparet var anlagt.

Fastighetsgranser

Den blivande driftsplatsen ryms inom Trafikverkets Jarnvagsfastigheter (Lagered 3:6 och Lagered
4:6). Omradet kommer inte behdva forlangas eller utvidgas, daremot behover det nya motessparet
elektrifieras. Det paverkar fastigheten Lagered 4:50 (beteckning lokal). Omradet kring
jarnvagsfastigheten regleras av gillande detaljplaner, som tar hojd for en ateretablering av Knéred
som station for resandeutbyte och motesspar.

Luftledningar

Intet

Plankorsningar

Det finns tva plankorsningar, CD-anldggningen Vastraalt (km 15+418) respektive A-anldggningen
Knared (km 15+905). En forutsattning ar att plankorsningen (km 15+905) inte ska paverkas av det nya
motessparet, men att plankorsningen km 15+418 ersétts med en ny plankorsning som dven anvands
som plattformsférbindelse.

Atgirdens miljopaverkan
Atgardens miljopaverkan bedéms enbart ge marginell 5kad omgivningspaverkan.
Omgivningspaverkan

Trafikverket har genomfoért en forsta overgripande bedémning av omgivningspaverkan fran atgarden.
| foreliggande text anges enbart omgivningspaverkan (forutom buller — se kapitel 4:4.1.5). Den
foreslagna stationen ligger i ett for natur- och kulturvarden kansligt omrade och Trafikverket foreslar
(i enlighet med dialog med Laholms Kommun och Lansstyrelsen) kompensationsatgarder i enlighet
med nedanstdende sammanstallning.

Lansstyrelsen angav vid mote 2018-02-20 att de inte anser att det behovs en Jarnvagsplan for att
anlagga ett motesspar i Knared — under forutsattningarna att motessparet anldaggs inom befintligt
jarnvagsomrade (alternativt frivillig markatkomst) och med géllande detaljplan. Lansstyrelsen
meddelade saledes att det ar upp till Trafikverket att besluta om Typfall 1 (Utan formell
planldaggningsprocess) eller Typfall (Jarnvagsplan utan MKB).
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Foljande detaljfragor berordes:

o Arkeologi intet
e Buller —se kapitel 4:4.1.5.

e Farligt gods — motesstationen behdver utformas sa att farligt gods inte trafikerar avvikande
huvudspar.

e Faltinventering av stationsomrade (artrik jarnvagsmiljé) med kompensationsatgarder.

e Fororenad mark — ersatt dversta lagret pa sidosparet och ersatt med ny oférorenad
makadam.

e Geoteknik behover analyseras djupare da klimatforandringarna kan komma att innebara
Okande vattenmangd.

e Kulvertering av back (km 15+420 — 15+480) kraver vattendom.
e Strandsskyddsfragan ar inte aktuell — bygger inom omrade med detaljplan (fran 1994).

e Riksantikvarieambetet (Kulturbygd) - intet forutom att Laholms Kommun anger att
stationshuset skall bevaras.

Ett fordjupat stallningstagande for bedomning av Typfall 1 och Typfall 2.
Bullerutredning Kndred
Utrdkningen om bullernivaerna omfattar tre berédkningar

e Jamforelsealternativet med dagens godstrafik pa befintlig bana — utan regiontrafik och utan
bullerskyddande atgarder.

e Utredningsalternativ 1 omfattar att dagens godstrafik kompletteras med regiontrafik — ett
motesspar byggs i Kndred dar regiontagen mots, men utan bullerskydd. Regiontagen gor
uppehall i Knared och ddarmed passerar regiontagen med lagre hastighet.

e Utredningsalternativ 2 omfattar att dagens godstrafik kompletteras med regiontrafik — ett
motesspar byggs i Knared dar regiontagen mots, inklusive bullerskydd (reflekterande).
Regiontagen gor uppehall i Kndred och darmed passerar regiontagen med lagre hastighet.

e Utredningsalternativ 3 omfattar att dagens godstrafik kompletteras med regiontrafik — ett
motesspar byggs i Knared dar regiontagen mots, inklusive bullerskydd (absorberande).
Regiontagen gor uppehall i Kndred och darmed passerar regiontagen med lagre hastighet.

Den foreslagna atgarden innebar inte att trafiken pa Markarydsbanan 6kar mer an i begransad
omfattning. Kapaciteten for antalet tag i maxtimmen 6kar fran 2 till 3 tag per timme om motena
laggs i Knared eller som maximalt till 4 tag per timme och riktning (enkelriktad trafik). Saval ett
normalt upplagg som enkelriktad trafik innebar att kapaciteten inte dverstiger gransnivan 5 tag per
timme under dag- och kvallstid. Den 6verskrider inte heller fem tagrérelser under nattetid.

Utgangspunkten i arbetet ar saledes att pa ett kostnadseffektivt sdtt samordna ombyggnaden av
driftsplatsen i Kndared med skyddsatgarder for kringboende — fér en omgivningspaverkan som redan
finns med befintlig trafik. Atgarden mojliggor att etablera en attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv
regiontagstrafik, men den nya trafiken innebar som atgarden mojliggér understiger klart
gransvardena pa 2 dBA. De foreslagna atgarderna som ligger med i atgarden omfattar
bullerskyddsskdarmar och hanteras i enlighet med géllande detaljplan 2013-04-24.

Det innebar att projektet foljer riktningen TDok 2014:1021.
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Alternativa lokaliseringar

Alternativa lokaliseringar har utretts inom Funktionsutredningen Knared och en lokalisering pa
befintligt jarnvagsomrade har befunnits som det mest lampliga alternativet, saval fran ett
resandeperspektiv samt fran ett kommunalt och samhéllsperspektiv.

Tillatlighetsprovning

Regeringen ska avgora vilket atgarder som behdover tillatlighetsprévas men Trafikverket underrattar
arligen regeringen om vilka atgarder som Trafikverket anser ska provas. De atgéarder som kan behova
tillatlighetsprovas ar sddana som &r stora och komplexa dar det finns flera strackningar eller
utformningar att 6vervaga samt flera starka och svarforenliga intressen och manga, motstridiga
synpunkter pa valet av alternativ eller sddana som ar stora, tekniskt komplicerade med betydande
risker betraffande kostnader och omgivningspaverkan.

Byggnation av ett motesspar i Knared bedoms inte behova tillatlighetsprovas. Motessparet ar
planerat till att byggas pa befintligt jarnvagsomrade déar det tidigare legat ett motesspar. Det finns
inga starka motstaende intressen och inga kdnda motstridiga synpunkter. Det &r inte heller en stor
eller tekniskt komplicerad atgard och den kan inte anses ha betydande risker betraffande kostnader
eller omgivningspaverkan.

4.4.2.3. Stéllningstagande angaende Typfall i Knared — Jarnvagsplan?
Sammanfattningsvis kan féljande svar lamnas pa de fragor som anvands for att bedéma vilket

av Trafikverkets typfall som kan vara aktuellt:

o Atgirden innebér att en ny funktion permanent tillfors till anldggningen och bor saledes
anses vara byggande av jarnvag enligt lagen om byggande av jarnvag. Det utesluter plantyp
1.

o Atgirdens omgivningspaverkan bedoms endast som marginell.

e Stationen foreslas anlaggas pa befintligt jarnvagsomrade, dar det tidigare varit anlagt ett
motesspar. Alternativa lagen har undersdkts, men prioriterats ned. Det utesluter plantyp 4.

o Atgarden behover ej tillatlighetsprovas av regeringen. Det utesluter plantyp 5.

Utifran ovanstaende konstateras att jarnvagsplan av plantyp 2 enligt Trafikverkets definition bor vara
aktuellt for atgarden. Bedomningen utifran den information som finns tillganglig i dagslaget ar att
plantyp 2 bor vara utgangspunkten for dtgarden men att plantyp 1 (Sma och okomplicerade
atgarder) bor undersokas.
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Tabell 4 Sammanstéllning av bullerberékningarna genomférda med Trivector Bullerberdkningsverktyg.
Antal tag Bullerniva [Uteniva] |Bullerniva [Innerniva] |Bullerniva [Uteniva]|Bullerniva [Innerniv
Godstag Regiontag Max_timme Natt (22-06) Motesspar| Bulleratgarder| Ekvivalent Max [Ekvivalent Max Ekvivaleny Max [Ekvivaleny Max
Jamforelsealternativ 5 0 2 1 Nej Nej 56 87 26 57
Utredningsalternativ 1 5 12 3 3 Ja Nej 58 88 28 58
Utredningsalternativ 2 5 12 3 3 Ja Reflekterande 45 75 15 45
Utredningsalternativ 3 5 12 3 3 Ja Absorberande 41 71 11 41
Maxniva 60 dBA 70 dBA 30 dBA 45 dBA 60 70 30 45
Anpassad pa Knédred 80 dBA 50 dBA 80 50
Enligt TRV Enligt Enligt AVS Enligt AVS
Basprognos Trafikforsorjnings-
program
Utomhus: Om Inomhus: far
ljunivan 6verskrids  |6verskridas hogst
mer an 10dBA bor |5 dBA fem ganger
detta inte ske mer &n|22-06.
fem ganger per
timme mellan 06-22.
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4.4.3. Station Veinge

Veinge ar den storsta orten langs banan inom Laholms kommun och dessutom den f.d.
forgreningspunkten mellan Vastkustbanan och Markarydsbanan innan Vastkustbanan lades om
under 1990-talet. | samverkan med Laholms Kommun har ett forslag till ny station for resandeutbyte
i Veinge tagits fram. Utdver Trafikverkets arbete har Laholms kommun har Laholms kommun drivit en
process med Ortsutveckling i Veinge.

Jarnvagen skér rakt igenom Veinge och delar samhallet i tva delar. Trafikverket och Laholms kommun
foreslar av den anledningen att en planskild korsning anldggs mellan stationen och samhillets norra
del for att minimera sparspring (trafiksdkerhet) och barridreffekten.

Den foreslagna plattformen ligger pa det fore detta stationsomradet och har en langd av 170 meter. |
anslutning till plattformen féreslar Laholms kommun ett anldggande av parkering, bussangoring och
cykelparkering. Kostnaden foér anlaggningen berdknas till 15 MSEK (exklusive parkering och
bussangoring). Det 6verensstammer med anlaggningskostnaderna i Vittsjo (2013) dar
anlaggningskostnaderna, inklusive parkering men exklusive planskildhet motsvarade 14 MSEK.

4.4.3.1. Signalatgarder

Med en hallplats i Veinge kommer vagskyddsanlaggningen Elestorp (km 169+410) att vara aktiverad
vid uppehall. Med uppehall (60 sekunder) skulle B-anldggningarna vid Elestorp ligga nere knappt 140
sekunder. Langre aktivering innebar for vagskyddsanlaggningen Elestorp en barridreffekt, vilket inte
paverkar atkomst till plattform/tag, men det 6kar risken fér smitning for B-anldggningar samt dér
gang/cykeltrafik forekommer.

Figur 14 En ny station med resandeutbyte foreslas anlaggas soder om sparet i Veinge pa det fore detta
stationsomradet. Den foreslagna planskildheten planeras strax hitom det fore detta
stationshuset som syns i bakgrunden pa bilden.
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4.4.3.2. Omgivningspaverkan

| likhet med Knired hade Trafikverket/Laholms Kommun en avstamning med Lansstyrelsen angaende
anldaggande av en station md resandeutbyte i Veinge. Lansstyrelsen slar fast att en station kan
anlaggas utan formell planldggningsprocess under forutsattning att en faltinventering gors och
darmed kompensationsatgarder at de Ginstarter som finns pa bangarden. Lansstyrelsen hanvisar till
redan genomford inventering som sammanstallts i samverkan mellan Lansstyrelsen och Trafikverket.

4.5. Ovriga foreslagna atgarder

Foljande atgarder har foreslagits inom ramen for atgéardsvalsstudien, men dessa har av skilda
anledningar inte fullféljts.

4.5.1. Lastplats Markaryd

Fran Branschféreningen Tagoperatorerna inkom en férfragan om utredning av en lastplats i
Markarydstrakten som ersattning for den lastplats som byggdes bort under ombyggnaden av
Markaryds station 2011-2013, men som i T17 fanns med i Jarnvagsnatsbeskrivningen.

Lastplatsen hade tidigare anvéants for bl.a. omlastning av kalkprodukter och det finns dven
forfragningar pa transporter av rundvirke till en producent i trakten. Trafikverket bedémer den
kortsiktiga potentialen till 50 000 arston.

| enlighet med tidigare dnskemal fran Skogsindustrierna och fran Branschféreningen
Tagoperatorerna (BTO) har Trafikverket inom ramen for projektet stéllts sig positiva till en ny
lastplats langs Timsforslinjen (bandel 752). Att driva utvecklingen av ny lastplats, som tillh6r
jarnvagens sidosystem, ingar inte i Trafikverkets huvuduppdrag utan fragan behdover drivas av
kommunen tillsammans med naringslivet.

Trafikverket staller sig positiva till en fortsatt dialog om en ny lastplats i Markarydstrakten med
Markaryds Kommun och Naringslivet.

4.6. Avfardade atgarder
4.6.1. Motesstationer

Markarydsbanan har fér narvarande inga métesstationer mellan Genevad och Markaryd. Det medfor
en 39 km lang enkelsparsstracka som dimensionerar kapaciteten pa bandelen. Inom projektet har tva
alternativa strategier for att forbattra kapaciteten pa strackan diskuterats. Den forsta strategin har
baserats pa att bygga ett motesspar dar regiontagen mots. Den andra strategin har byggt pa att
bygga motesstationer dar det ar lampligt for godstag att motas.

Den forsta strategin omfattar att bygga en motesstation i Knared. En motesstation i Knared ligger
trafikeringsmassigt inte optimalt for godstag och speciellt inte med Trafikverkets strategi om att
Oppna Vastkustbanan foér langa och tunga tag. Stationen i Knared ar lokaliserat i en sdnka och efter
den andra motesstationen (Genevad) startar en kraftig lutning i riktning Veinge/Markaryd. For
sodergaende godstag innebér stopp i bade Genevad och Knared tva kraftiga stigningar efter start och
darmed forlangd gangtid till ndsta motesstation. Att ha moéten mellan langa och tunga godstag pa
dessa orter ar inte lampligt.
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Den andra strategin omfattar att ldgga tva nya motesstationer pa for godstrafiken topografiskt
lampliga platser. | de fall bandelen ska anpassas fér langa och tunga godstag vore motesmojligheter i
Skogaby (km 7) eller Oljeberget (km 10) samt Majenfors (km 20) vara att foredra.

Bandelen har idag en begransad godstrafik och godstrafiken berdknas under 6verskadlig framtid inte
Overstiga ett godstag per riktning och timme. Projektet har darfér bedomt att métesmojligheternai
Markaryd ar fullt tillrackliga.

Tabell 5 Stationsstrackor pa bandel med moétesstationer i Genevad, Knared och Markaryd for 6kad
funktionalitet for persontrafik respektive Genevad, Skogaby, Knéred, Majenfors och
Markaryd for okad funktionalitet for bade persontrafik och godstrafik.

Stationsavstand
[km]
Genevad
Veinge
Skogaby 11
Oljeberget
Knared 8 19
Majenfors 10
Markaryd 10 20 39
Medel 9,8 19,6 39,1

4.6.2. Nya stationsuppehall

Nya stationsuppehall i Tronninge (VKB), Emmaljunga, Mala och Vankiva har diskuterats inom
projektet men avfardats.

Tronninge ar ett expansionsomrade for bostader och verksamhet vid km 159 pa Vastkustbanan.
Lokaliseringsutredning har diskuterats inom ramen for studien men skjutits pa framtiden.

Tre forslag pa nya stationer (hallplatser) inom Hassleholms Kommun har diskuterats i projektet
genom att orterna tappade kollektivtrafik nar Pagatagen Markaryd — Hassleholm etablerades i
december 2013. Samtliga dessa har strukits ur utredningen.

e Emmaljunga (km 43 med knappt 300 invanare) skulle i utredningsalternativ 3 a-c
tidtabellsmassigt kunna etableras genom att gangtidsférlangningen (1 minut) ryms inom de
30 minuter som anges mellan Knared — Bjarnum. En etablering ger ingen gangtidsforlangning
och darmed drabbas inte befintliga resendrer av langre restider.

e Mala (km 62 med knappt 300 invanare) ligger syddost om motesstationen i Bjarnum. Ett
uppehall skulle for det forsta innebéra forlangda gangtider for befintliga resenarer och (i
kombination med Vankiva) for det andra innebéra att den dimensionerande tiden Bjarnum —
Hassleholm — Bjarnum [30 min] paverkas.

e Vankiva (km 67 med knappt 400 invanare) ligger sydést om motesstationen i Bjarnum. Ett
uppehall skulle for det forsta innebéra forlangda gangtider for befintliga resenarer och (i
kombination med Mala) for det andra innebéra att den dimensionerande tiden Bjarnum —
Hassleholm — Bjarnum [30 min] paverkas.

Befolkningen pa samtliga berdrda stallen [och darmed resandepotentialen] ar begrdansad och med
hénsyn till paverkan pa trafikeringsupplaggen har uppehall inte utretts vidare.
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4.6.3. Hastighetshdjning sth 160 km/tim

Trafikverket har, forutom uppgradering av bandelen for sth 130 km/tim for persontag med mjuka
boggier, dven utrett mojligheterna och effekterna av en uppgradering av jarnvagen till 160 km/tim.
Atgirderna omfattar férutom plankorsnings- och signalatgérder atgarder for bullerskydd i
samhallena utmed jarnvagen. Trafikverket har berdaknat kostnaden till 140-145 MSEK for att oka
hastigheten (férutom att kontaktledningen byts 2023/2023). | likhet med Funktionsutredningen
(2014) konstaterar Trafikverket att hastighetsvinsten pa den kurvrika banan ar begransad till 2,5-3,0
minuter fér regiontag med tata uppehall respektive 3,5-4,0 minuter for genomgaende tag med
mjuka boggier. Relativt héjningen till sth 130 km/tim blir atgdrden, utan kurvratningar (ex vid
Emmaljunga) mycket begrdnsad.

4.6.4. Person- och godstag mellan Vastkusten och Nordostra Skane/Blekinge

Markarydsbanan stracker sig fran Vastkusten till Nordvastra Skane och Blekinge. | enlighet med
kommande kapitel kan vi konstatera att det finns en tamligen stor genomgaende potential fran
Vastkusten via Hassleholm till Kristianstad och vidare mot Karlshamn och Karlskrona i Blekinge.
Transportpotentialen motsvarar 350-400 genomgaende resande (se kapitel 5) samt upp mot 2-4
genomgaende godstag per dygn som hindras av utformningen av bangarden i Hassleholm.
Genomgaende tag via Hassleholm skulle vara till nytta for Markarydsbanan, men har inom studien
inte utretts.
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5 Trafikeringsalternativ

Region Halland, Region Kronoberg och Region Skane har som mal att etablera regional persontrafik
med en tur per timme och riktning — parallellt med befintlig reguljar och ej reguljar godstrafik.
Kommersiella aktérer har utdver detta signalerat ett visst intresse for direktgaende trafik fran
[Kristianstad] — Hassleholm — Halmstad — Géteborg. Syftet med foreliggande kapitel ar att utreda
majligheterna och forutsattningarna for att etablera denna trafik pa bandel 931 Markarydsbanan,
inklusive knutpunkterna, utgaende fran den kravspecifikation som redogérs for i kapitel 3.

Kapitlet inleds med en kortfattad beskrivning av forutsattningarna for etablering av person- och
godstrafik (gangtider, trafikméangd). Den foljs av att beskriva de trafikeringsalternativ som framtagits
inom projektet, inklusive en utvardering av alternativen stallt i relation till kravspecifikationen. |
kapitlet beskrivs kapacitetssituationen pa Halmstad Central och hur det paverkar en etablering av ny
trafik pa Markarydsbanan. Kapitlet avslutas med en sammanstallning av resultaten samt en
rekommendation av trafikupplagg till de Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna.

Det har inom AVS Markarydsbanan, som féljd av inspel fran Pagatag Nordost och konsultféretaget
Trivector, dessutom forekommit diskussioner kring andra interregionala trafikupplagg. Dessa upplagg
ligger dock Iangt ifran syftet och malet med foreliggande AVS eftersom de primart berér nar nagon
trafik kan etableras och inte under vilka forutsattningar en attraktiv, enkel, palitlig och
kostnadseffektiv trafik kan etableras.

5.1. FOrutsattningar

De trafikeringsalternativ som tagits fram inom ramen for projektet har gjorts utgaende fran samma
forutsattningar. Det omfattar for det forsta berdkningar av gangtider for persontag (A/B-tag)
respektive Godstag utgdende fran Trafikverkets underlag for tidtabellsberakningar (TrainPlan). Det
omfattar for det andra en bedémning av realistiskt antal godstag under normaltrafik respektive
omledningstrafik utgaende fran dels nuvarande tidtabell och dels Trafikverkets Basprognos (2016-
04). Nedan foljer en kortare beskrivning av forutsattningarna.

5.1.1. Berakning av restiden

Trafikverket Kapacitetscenter har genomfort en berdkning pa gangtiden for ett regionaltag mellan
Halmstad och Hassleholm fér saval A-tdg som B-tag?®.

o Teoretisk gangtid 54 minuter

e Nodtillagg 2 minuter

e Uppehallstillagg 1 minut per uppehall
e Motestillagg 1 minut per méte

Det innebar for ett regionaltag med fem uppehall (Veinge, Kndred, Markaryd, Vittsjo och Bjarnum) en
praktisk gangtid mellan Halmstad — Hassleholm pa 63 minuter. Det innebar for ett genomgaende
interregionalt tag att restiden utan uppehall 4r 57 minuter.

Trafikverket har dven inom ramen for projektet berdaknat gangtidseffekterna vid (1) uppgradering av
infrastrukturen till 130 km/tim f6r B-tag respektive (2) Hastighetshdjning pa hela eller delar av

10 Under forutsattning att Plankorsningarna anpassas till B-tag.
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bandelen till sth 160 km/tim utan respektive (3) med ett fatal begransade kurvratningar. Underlaget
for denna bedémning utgors av Trafikverkets Funktionsutredning (2014) i kombination med
uppdatering av denna utférd inom ramen for projektet (se Trafikverket, 2018). En hojning av
hastigheten for B-tag skulle medféra: | detta ligger forutsattningen att inte hoja hastigheten genom
de storre tatorterna.

For interregionala tag (B-tag) skulle restiden vid en uppgradering till sth 130 km/tim ge en
restidsvinst pa 2 minuter och hastighetshojning till 160 km/tim 3 minuter. Utan linjeratningar skulle
restiden saledes kunna minskas fran 57 till 54 minuter. Fér att komma ned till restidsmalet for
interregionala tag kravs saledes linjeratningar.

For regionala tag (B-tag) skulle restiden vid en uppgradering till sth 130 km/tim till en restidsvinst pa
knappt 2 min och hastighetshéjning till 160 km/tim till 3 min. Utan linjeratningar skulle restiden
saledes kunna minskas fran 63 till 60 min, inklusive fem uppehall. For att komma ned till restidsmalet
for regionala tag kravs plankorsnings- och signalatgarder. | detta ligger i att inte hoja hastigheten
genom de storre tatorterna.

| utredningsalternativen utgar vi fran befintlig hastighetsprofil och utgaende fran diskuterar
potentiell effekt med hastighetshdjning utgaende fran om det medfor restidsvinst eller medfér en
O0kad marginal for att hdmta in forseningar.

5.1.2. Antal tag

| de trafikeringsalternativ som framtagits for Markarydsbanan omfattas saval persontrafik som
reguljar/omledd godstrafik. | kapitel 3 har antalet tag per dygn diskuterats. Utgaende fran den
trafikering som overgripande har diskuterats i kapitel 3:4 har Trafikverket kommit fram till féljande
trafik i maxtimmen.

o Ett regionaltag per timme och riktning
o Ett godstag per varannan timme och riktning (alternativ ett interregionalt tag).

Dagens kapacitet pa bandel 931 skulle saledes behdva utdkas till 3 tag per timme for att klara den
forvantade trafiken. Moten mellan regiontag eller mellan regiontag och godstag kan idag ske i
Markaryd och Bjarnum, medan tva godstag kraver mote i Markaryd.

5.2. Trafikeringsalternativ 1

Det finns i praktiken tva satt att etablera styv timmestrafik pa Markarydsbanan. Det forsta sattet
omfattar regelbundna moéten mellan regiontagen i Markaryd (kapitel 5:2) och det andra sattet
omfattar regelbundna moten mellan regiontagen i Knared och Bjarnum (kapitel 5:3).

5.2.1. Trafikeringsalternativ 1a med timmestrafik

Det forsta alternativet omfattar att tidtabellen ar upplagd sa att det gar ett regiontag fran Halmstad
till Hassleholm per timme — efter anslutning fran Goteborg. Taget gor uppehall for resandeutbyte i
Veinge och Knared pa sin vdg mot Hassleholm innan det sydgaende regiontaget moter nordgaende
regiontag i Markaryd. Efter tagmote och resandeutbyte i Markaryd fortsatter taget mot Hassleholm
och efter uppehall for resandeutbyte i Vittsjo och Bjarnum ankommer taget till Hassleholm. |
Hassleholm far 6vergangsresenarer byta tag i riktning Stockholm, Vaxjo, Kristianstad/Blekinge samt
Malmo/Lund. Ett exempel pa tidtabell redovisas i figuren nedan.



Konstruktionen av praktiskt fungerande tidtabeller bygger pa att tidtabellskonstruktoren kan gora en
avvagning mellan behoven hos de olika resandegrupperna (se kapitel 3:4) och samtidigt beakta
forutsattningen om en kostnadseffektiv trafikering. Det skall fungera pa linjen (Markarydsbanan) och
i knutpunkterna. | praktiken innebar det att tidtabellkonstruktoren behdver kunna hantera féljande
dimensionerande faktorer; (1) plattforms- och personbangardskapaciteten i Halmstad samt att ett
tagsatt ska klara av den dimensionerade strackan Markaryd — Hassleholm — Markaryd pa 60 minuter.

Med 26 min gangtid mellan Markaryd — Hassleholm blir vandtiden i Hassleholm 8 min, d.v.s. den
efterfragade vandtiden pa tio minuter infrias inte. Med bristande aterhdmtningsférmaga innebar ett
ankommande tags férsening en foljdférsening for nasta avgaende tag som i sin tur (pa grund av det
langa avstandet mellan stationerna) medfoér foljdférseningar pa métande tag med riktning
Hassleholm. Genom att satta in ytterligare ett tagsatt i trafiken skulle detta kunna l6sas. Men en
sadan l6sning paverkar kostnadseffektiviteten.

Taget i riktning mot Halmstad ankommer till Eldsberga strax innan sddergaende tag ankommer till
Eldsberga norrifran. Det finns hér risk for att det vid forseningar av nordgaende tag eller storningar
pa Vastkustbanan uppstar en kosituation som tvingar sddergaende tag att vdnta pa att nordgaende
tag lamnar Eldsberga som korsande tagvag 6ver nedsparet.

Taget ankommer Halmstad pa minuttal 35 och avgar pa minuttal 25, vilket motsvarar en vandtid i
Halmstad pa 50 minuter. Plattformskapaciteten i Halmstad racker, med nuvarande
bangardsutformning, inte till for detta. Undanvaxling av tagsatt mellan ankomst och avgang bor
undvikas, vilket innebar att denna typ av trafikering maojliggors i Halmstad om Halmstad
kompletterats med mellansignaler pa spar 1 och spar 4 och/eller att en plattform byggs vid spar 5.

For att erbjuda en attraktiv, enkel, palitlig och kostnadseffektiv regiontagstrafik behéver (1)
ytterligare ett tagsatt sattas in i trafiken (se dven kapitel 5:4:1), (2) personbangarden i Halmstad
behover byggas ut med ytterligare plattformsldagen. Upplagget innebar dock fortfarande att trafiken
pa strackan blir stérningskanslig — dels namnd trafikal situation soder om Halmstad men framfor allt
pa grund av den langa stationsstrackan mellan Genevad och Markaryd som paverkar kapaciteten och
aterhamtningsférmagan i transportupplagget.
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Figur 15 Schematisk grafisk tidtabell for trafikeringsalternativla.

Vi kan for det forsta konstatera att all kapacitet pa linjen konsumeras av regiontagstrafiken. Det far
till foljd att annan trafik far flyttas till andra delar av dygnet eller att inte de Regionala
Kollektivtrafikmyndigheterna vid en tilldelningsprocess erhaller de tagldgen som efterfragas. Vi kan
for det andra konstatera att den hastighetshojning som finns med som férslag i utredningen inte
paverkar restiden mer dn marginellt pa den dimensionerande strackan. | praktiken innebar det att
marginalerna i tidtabellen forbattras pa strackan Markaryd — Hassleholm och darmed battre
aterhdmtningsférmaga. Det ger i mindre &n en minuts extra marginal och vandtid som ar kortare an
10 minuter.

5.2.2. Trafikeringsalternativ 1b med varannan timmestrafik

Det andra alternativet omfattar ett stomupplagg Halmstad — Hassleholm varannan timme som
kompletteras med ett insatsupplagg Markaryd — Hassleholm varannan timme.

Stomupplagget for tidtabellen dr upplagd sa att det gar ett regiontag fran Halmstad till Hassleholm
per varannan timme — efter anslutning fran Goteborg. Taget gor uppehall for resandeutbyte i Veinge
och Knéred pa sin vdg mot Hassleholm innan det sydgaende regiontaget i Markaryd moter
nordgaende regiontag. Efter tagmote och resandeutbyte i Markaryd fortsatter taget mot Hassleholm
och efter uppehall for resandeutbyte i Vittsjo och Bjarnum ankommer taget till Hassleholm. |
Hassleholm far 6vergangsresenarer byta tag i riktning Stockholm, Vaxjo, Kristianstad/Blekinge samt
Malmo/Lund.

Insatsupplagget for tidtabellen ar upplagd sa att det gar ett kompletterande tagpar mellan Markaryd
— Hassleholm (pa ungefar samma minuttal) under de timmar da stomtaget inte gar.

Den namnda trafiken med varannan timmestrafik Halmstad — Hassleholm i kombination med
insatstag Hassleholm — Markaryd varannan timme med regelbundna méten i Markaryd redovisas i
nedanstaende grafiska tidtabell (Figur 16).

Likt trafikeringsalternativla bygger konstruktionen av en praktiskt fungerande tidtabell pa att
tidtabellskonstruktéren kan géra en avvagning mellan behoven hos resandegrupperna (se kapitel
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3:4) under forutsattningen om en kostnadseffektiv trafikering samtidigt som konstruktéren kan
hantera féljande dimensionerande faktorer; (1) plattforms- och personbangardskapaciteten i
Halmstad samt (2) att ett tagsatt ska klara av den dimensionerade strackan Markaryd — Hassleholm —
Markaryd pa 60 minuter.

e Men med 26 minuters gangtid och 10 minuters vandtid staller det krav pa tre tagsatt for att
klara av varannan timmes trafik, d.v.s. ett extra vagnsatt.

o Taget ankommer i nedanstaende tidtabell till Halmstad pa minuttal 25 och avgar fran
Halmstad pa minuttal 20, d.v.s. 55 minuters uppehallstid. Plattformskapaciteten i Halmstad
racker, med nuvarande bangardsutformning, inte till for detta. Undanvaxling av tagsatt
mellan ankomst och avgang bor undvikas, vilket innebéar att denna typ av trafikering
moijliggors i Halmstad om Halmstad kompletterats med mellansignaler pa spar 1 och spar 4
och/eller att en plattform byggs vid spar 5.

Nedanstdende tidtabell anger att det vore majligt att skapa bra férbindelser mellan Sédra Skane via
Hassleholm i riktning Halmstad och med 15-20 minuters évergangstid till och fran stomtagen
Goteborg. Anslutningarna i Hassleholm till och fran Stockholm (20-30 min), men framfér allt till och
fran Blekinge (45-50 minuter) far dock betraktas som daliga.
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Figur 16 Tidtabellen Halmstad — Hassleholm med varannan timmestrafik med reguljara méten i
Markaryd.

5.2.3. Trafikeringsalternativ 1¢ — en timmestrafik med kompletterande kommersiell
trafik

Som anges i kapitel 5:2:1 innebar tidtabellen att all kapacitet pa linjen konsumeras av
regiontagstrafiken. Det far till foljd att annan trafik far flyttas till andra delar av dygnet eller att de
Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna vid en tilldelningsprocess inte erhaller de taglagen som
efterfragas.
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5.2.4. Trafikeringsalternativ 1 och trafikering Halmstad

Stationen i Halmstad har i dagslaget fem spar varav fyra spar med plattform. | Halmstad vander ett
sydgdende tag (Pagatag till Helsingborg) och tva nordgaende tag (Insatstag Goteborg samt tag
till/fran Varnamo). Utover detta finns de genomgaende tagen Malmo — Goteborg (Snabbtag och
Oresundstdg). De genomgaende tagen anvinder i huvudsak spar 2 och 3 medan tdgen som vands
anvander spar 1 och spar 4. Det forekommer dessutom under ett antal tidpunkter pa dygnet
(speciellt i hogtrafik) att Snabbtégen foérbigdr Oresundstdgen (Stomtdgen), vilket innebdr att dessa
konsumerar upp till tva spar samtidigt for att klara forbigdngen.

Tidtabellerna ovan anger att uppehallstiden i Halmstad motsvarar 50-55 minuter, d.v.s. att ett nytt
upplagg till och fran Markaryd tar ett plattformslage eller utan trimningsatgarder ett spar. Det skulle
innebara (i de fallen inte regiontaget standigt vaxlas undan) att ytterligare ett tagsystem ska samsas
om tva plattformslagen. Utan trimningsatgarder (spar 1 och spar 4) bedoms detta inte som mojligt.
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Figur 17 Sparanvandningsplan for Halmstad C mellan 06:30 — 08:00. Det framgar att man med

nuvarande infrastruktur skulle kunna fa in ytterligare ett tag fran Markaryd under vissa
tider pa dygnet, men nar dven HNJ trafikeras ar detta inte mgjligt. Det framgar ocksa
tydligt att den bristande tidhaliningen pé Vastkustbanan kan komma tvinga fram
véxlingar pa bangarden da samtliga genomgaende tag tvingas samsas pa ett och samma
spar. | tabellen forbigas inte Oresundstaget av Snabbtéget i Halmstad vilket forekommer
under eftermiddagarna.

5.3. Trafikeringsalternativ 2

Det finns tva satt att etablera styv timmestrafik pa Markarydsbanan. Det ena sattet omfattar
regelbundna moten mellan regiontagen i Markaryd (se kapitel 5:2) och det andra sattet omfattar
regelbundna moten mellan regiontagen i Knared och Bjarnum (se kapitel 5:3).

5.4. Trafikeringsalternativ 2a med timmestrafik

Det andra alternativet omfattar att tidtabellen ar upplagd sa att det gar ett regiontag fran Halmstad
till Hassleholm per timme — efter anslutning fran Goteborg. Taget gor uppehall for resandeutbyte i
Veinge, Kndred, Markaryd och Vittsjo pa sin vag mot Hassleholm innan det sydgaende regiontaget
moter nordgaende regiontag i Bjarnum. Efter tagmote och resandeutbyte i Bjarnum fortsatter taget
utan uppehall mot Hassleholm. | Hassleholm far 6vergangsresenarer byta tag i riktning Stockholm,
Vaxjo, Kristianstad/Blekinge samt Malmé/Lund.

Konstruktionen av praktiskt fungerande tidtabeller bygger pa att tidtabellskonstruktéren kan gora en
avvagning mellan behoven hos resandegrupperna (se kapitel 3:4) under forutsattningen om en
kostnadseffektiv trafikering samtidigt som konstruktéren kan hantera féljande dimensionerande
faktorer; (1) plattforms- och personbangardskapaciteten i Halmstad, (2) en ny motesstation i
Knaredstrakten samt (3) att ett tagsatt ska klara av den de dimensionerade strackorna Knéared -
Bjarnum (30 min) samt Knared — Halmstad - Knared (60 min).



Ett upplagg redovisas i nedanstaende grafiska tidtabell (Figur 18) och det baseras pa reguljara méten
mellan regiontagen i Knared och Bjarnum. Det indikerar att strdckan Bjarnum — Knared kan avverkas
pa 30 minuter och Kndred — Halmstad — Knared kan avverkas pa 60 minuter (inklusive minst 10
minuters vandtid i Halmstad). Tidtabellen kraver en ny motesstation i Kndared, men genom att
vandtiden i Halmstad &r kort och vandtiden i Hassleholm &r lang sa undviks de nackdelar som finns i
trafikeringsalternativi.

Tidtabellen mojliggér dessutom att det gar ett godstag eller interregionalt persontag i luckan mellan
tagen — per endera riktningen. Det innebar att forutsattningarna for saval reguljar som omledd
godstrafik ar infriat.

Den hastighetshojning som finns med som forslag i utredningen medfor en i praktiken enbart att
marginalerna i tidtabellen forbattras — det genom att restiden pa den dimensionerande strackan
Bjarnum — Kndred minskar. Det ger i storleksordningen 1 minuts extra marginal. Restiden minskar
framfor allt genom att restiden pa strackorna Eldsberga — Knéred respektive Bjarnum — Hassleholm
minskas nagot. Restiden pa hela strackan minskar i storleksordningen 1 respektive 2 minuter vid en
hojning till 130 km/tim respektive 160 km/tim.

Figur 18 Tidtabell med timmestrafik pd Markarydsbanan och systemmaten mellan regiontagen i
Knéred och Bjarnum.

5.4.1. Trafikeringsalternativ 2b med varannan timmestrafik

Trafikeringsalternativ 2a stéller krav pa ett motesspar i Knaredstrakten. En motesstation ar i
dagslaget pa planeringsstadiet, men inte finansierad och erfarenheten visar att byggnadstiden
(inklusive jarnvagsplan) kan bli uppat 5-6 ar. Under férutsattningen att trimningsatgarderna
(blocksignalerna i Halmstad) skulle vara byggda under 2021 uppkommer fragan i fall begransad trafik
skulle kunna etableras under 2021.

| nedanstaende tabell anges en maijlig tidtabell som en etablering med ett tag varannan timme och
dar tidtabellen i steg 2 kan utvidgas till timmestrafik utan minutjusteringar. Vandtiden i Hassleholm
mojliggdr dessutom insatstag till och fran Markaryd pa de timmar dér inte trafiken till och fran
Halmstad gar.

Tidtabellen mojliggdr dessutom att det gar ett godstag i luckan mellan tagen — per endera riktningen.

Det innebar att forutsattningarna for saval reguljar som omledd godstrafik &r infriat.

65 (122)



66 (122)

Den nedanstaende tidtabellen méter dock svarigheter gallande anslutningar. Tidtabellen bygger pa
anslutningar till och fran Malmé i Hassleholm, medan anslutningarna till bdde Goteborg i Halmstad
respektive Blekinge och Stockholm i Hassleholm brister. | likhet med 6vriga upplagg kan en
tidlaggning forskjutas runt timmen. | kommande kapitel diskuteras upplaggen och dess mojligheter
att justera en specifik tidtabell efter olika anslutningsresors behov.
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Figur 19 Varannan timmes tidtabell med reguljdra méten i Bjarnum. Tidtabellen ar skalbar till
timmestrafik nar motessparet i Knared ar byggs.

5.4.2. Trafikeringsalternativ 2 och trafikering Halmstad

En vandtid pa 10 minuter i Halmstad med ovanstaende upplagg innebar under vissa forutsattningar
att varannan timmes trafik teoretiskt skulle kunna etableras i nartid. Men analysen bygger pa att
tidtabellen inte fordndras och framfor allt att snabbtagstrafiken pa Vastkustbanan inte 6kar eller
forskjuts tidsmassigt.

Varje tidtabellsupplagg behover analyseras i detalj for anpassning av anslutningarna, men rent
teoretiskt vore etablering en majlighet.
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Figur 20 Sparanvandningsplan for Halmstad C mellan 06:30 — 08:00. Det framgar att man med

nuvarande infrastruktur skulle kunna f& in ytterligare ett tdg fran Markaryd under vissa
tider p& dygnet om vandtiden &r 10-20 minuter. Varje uppligg behover dock analyseras
avseende hur attraktiv och kostnadseffektiv dessa upplagg ar — och da specifikt i relation
till uppratthallna och brutna anslutningsmajligheter. En annan barriar ar att i
ovanstaende tidtabell s& forbigas inte Oresundstdget av Snabbtaget i Halmstad vilket
forekommer under eftermiddagarna.



67 (122)

5.5. Uppratthallna och brutna anslutningar som funktion av tidlaggning
av den styva tidtabellen.

Uppratthallna och brutna anslutningar vid tidtabellskonstruktionen som funktion av tidlaggning av
den styva tidtabellen ar en central fraga for en bandel dar ekonomin i upplagget kraver en attraktiv
service for saval arbets- och studiependling som interregionala resande (anslutnings-
/overgangsresor) — och darmed genererar tillrdckligt med intdkter stallt i relation till resursinsatsen
(kostnadstdckningen).

Det foreslas i utredningen att genomfora saval (1) trimningsatgarder i Halmstad for att kunna 6ka
plattformskapaciteten, (2) nytt motesspar for att 6ka linjekapaciteten mellan Eldsberga — Markaryd
och (3) hastighetshojande atgarder for att minska restid och 6ka palitligheten for att mojliggora den
foreslagna regiontagstrafiken. En fragestallning som enbart 6vergripande berorts dr anpasshingen av
upplagget for enskilda kundgrupper (Arbetspendling och studiependling) samt tidlaggningen av
tidtabellen och mdjligheterna att anpassa trafikupplagget infor en eller flera enskilda kundgrupper.
Redan har vill forfattaren sla fast att med nuvarande gangtider och med nuvarande uppehallsbild pa
linjen (dven med hastighetshdjande atgarder) ar det omaijligt att anpassa trafiken efter samtliga
dessa kundgrupper och speciellt for anslutningsresorna. Tidtabellstiden &r helt enkelt for Iang och
skulle behdva minskas med i storleksordningen 10 minuter utgdende fran nuvarande tidlaggning av
tagen pa Sodra Stambanan och Vastkustbanan. Effekten av detta diskuteras i nedanstaende text.

Det bor dock poangteras att analysen bygger pa tidtabellerna T18 och T19. Det kommer ske
forandringar i tidtabellsldggningen efter fardigstallandet av Angelholm — Maria och tunneln genom
Varberg. Det kan, ceteris paribus, innebara att nordgaende stomtag, som idag ankommer pa minuttal
46 och avgar pa minuttal 52, kommer att ankomma pa minuttal 36 (och med stérsta sannolikhet avga
pa minuttal 42). P4 sydgang kommer analogt stomtagen ankomma till Halmstad pa minuttal 16 (och
med storsta sannolikt avga pa minuttal 22). Osdkerheten kring andra tagupplagg pa Vastkustbanan
och Sédra Stambanan har medfort att vi bortsett fran denna férandring.

| forsta tidtabellen har tidlaggningen (trafikeringsalternativ 2b) av den styva trafiken férsokt att
anpassas till anslutningar till och fran Stockholm i Hassleholm (minuttal 56 riktning Stockholm och
minuttal 07 fran Stockholm). Utgdende fran trafikeringsalternativ 2a eller 2b innebar det méten i
Bjarnum (och Knared), vilket medfor att tidsavstandet fran ankomst till avgang i Hassleholm ar ca 38
minuter. Med 11 minuter mellan ankommande och avgaende tag samt ett nskemal om 10 minuter
mellan ankommande Stockholmstag och avgaende Halmstadtag pa Markarydsbanan (och vice versa)
sa ger det ett tidsintervall som innebaér att tidtabellen kan skjutas +/- 3 minuter. Det innebér att taget
fran Halmstad ankommer pa minuttal 43 (+/- 3 minuter innebar mellan minuttal 40-46) och taget
riktning Halmstad avgar 38 minuter senare (mellan minuttal 18-24). Detta innebar féljande for andra
anslutningar (se daven nedanstaende sammanstallning):

e Riktning Vaxj6 innebér att anslutningarna anpassas till Snabbtagen och inte Oresundstagen.
Overgéngstiderna med Snabbtagen ar 13 minuter (i snitt), gentemot 27-39 minuter i
anslutningstider till de direktgdende Oresundstagen.

e Riktning Kristianstad medfér 16-21 minuters genomsnittlig dvergangstid. Overgangstiderna i
lagtrafik langre, vilket ger 23-29 minuters 6vergangstid i lagtrafik.

e Riktning Blekinge far genom lagre frekvens [dn Kristianstad] en genomsnittlig 6vergangstid
(an till och fran Kristianstad) pa 22 — 29 minuter. Detta ar dock en effekt av insatstagen
Markaryd — Hassleholm som har vasentligt battre vergangstider mot Blekinge an
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stomtagen Halmstad — Hassleholm. Beaktar vi enbart stomtagen 6kar de genomsnittliga
Overgangstiderna pa 30-40 minuter

e Riktning Malmo ar problembarnet vid en tidtabellskonstruktion da tagen fran Malmo
ankommer pa minuttal 12, 38 respektive avgar pa minuttal 24,44. Slutsatsen ska trafiken pa
Markarydsbanan anpassas till Snabbtagen till och fran Stockholm, blir anpassningen till
Oresundstagen pa Sodra Stambanan riktning Malmé/Lund ytterst medioker. Taget i riktning
Malmo avgar en minut efter att taget ankommer fran Markaryd (bruten anslutning) och
nasta avgar pa minuttal 12, d.v.s. med en Overgangstid pa 29 minuter och i motsatt riktning
avgar taget i riktning Halmstad pa minuttal 20, vilket ger en acceptabel anslutning pa atta
minuter®!,

e Riktning Goteborg (i Halmstad) ankommer och avgar tagen pa Markarydsbanan pa ungefar
samma minuttal som Insatstagen (Oresund) ankommer och avgar pa Vastkustbanan. Det ger
genomsnittliga 6vergangstider i Halmstad mellan Stomtaget pa 30-36 minuter.

e Pendling sdderifran riktning Markaryd innebar ankomst till Markaryd 06:48, vilket fungerar
for arbetspendling till och fran foretagen i Markaryd. | motsatt riktning avgar stomtaget pa
minuttal 16 (bruten anslutning Hassleholm med riktning Malmo/Lund), medan det i
insatstrafiken avgar ett tag pa 15:36 och 17:36, vilket har bra anslutningar till bade
Kristianstad och till Malm&/Lund.

Tabell 6 Sammanstélining av anslutningstider (6vergangstider) i ett trafikeringsalternativ 2a/b med

en tidtabell anpassad efter anslutningar till och fran snabbtag till/fran Stockholm.
Anslutningstiderna galler stomtagstrafiken Halmstad — Hassleholm.

Riktning Hassleholm Riktning Halmstad

Min Max Medel Min Max Medel
Overgangstider Stockholm 00:13 00:13 00:13 00:13 00:13 00:13
Overgéngstider Vaxjo (Oresund) 00:13 00:57 00:47 00:13 00:46 00:27
Overgangstider Karlskrona 00:29 00:29 00:29 00:38 00:38 00:38
Overgangstider Kristianstad 00:07 00:29 00:16 00:21 00:21 00:21
Overgangstider Malmé (Oresund) 00:01 00:29 00:05 00:08 00:08 00:08
Overgangstider Goteborg (Oresund) 00:36 00:36 00:36 00:31 00:31 00:31

Resultatet visar att en anpassning av tidtabellen till och fran Stockholm innebar att anslutningarna i
trafikstarka relationer som Goteborg, Malmo och Blekinge blir mediokra (nedat 30-35 minuter) i en
eller bada riktningarna. Med hanvisning till att trafiken skall anpassas for arbets- och
studiependlingsresor innebar 6vergangstider att trafiken i dessa relationer i praktiken inte blir
konkurrenskraftig.

En anpassning av tidtabellen for regional/interregional arbets- och studiependling inom de fyra
berdrda lanen (inklusive Blekinge) innebar vissa forbattringar av tidtabellen. | flertalet fall, har
exemplifierat av tidlaggningen till och fran Blekinge och Goteborg visar dock att en tidtabell med
trafikmonstret med moten i Kndred och Bjarnum medfor att anslutningarna blir goda i ena riktningen
men vasentligt sdmre i den andra riktningen. Det ar en effekt av hur tidtabellen laggs [kan laggas] pa
Markarydsbanan samt hur nuvarande trafik ar upplagd pa de befintliga straken. Justeras inte trafiken
pa kringliggande strak kommer svarigheterna med tidtabellslaggningen pa Markarydsbanan besta.
Trafikverket har inom ramen for projektet genomfért en analys av en alternativ tidtabell for satsning
pa regional eller interregional arbets- och studiependling samt fjarresande. Tidtabellen &r
tidigarelagd med 27 minuter Effekten blir foljande:

11 Enstaka minutjusteringar kan genomforas for att fa till 10 minuters Gvergangstid.
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e Riktning Stockholm blir anslutningsresorna mediokra med 6vergangstider pa 40-45 minuter.

e Riktning Vaxjo blir 24-29 minuter, vilket dr en effekt av tidlaggningen av Oresundstagen till
och fran Vaxjo (se kommentarer om Blekinge men dar Vaxjotdgen ankommer/avgar med
minuttal 18 och 40).

e Riktning Kristianstad blir 11-15 minuter i genomsnitt i bada riktningarna, vilket ar 5-10
minuter battre an nar trafiken anpassades till och fran Stockholm.

e Riktning Blekinge innebar att 6vergangstiden i den ena riktning blir mycket bra (10 minuter),
medan den i den andra riktningen okar till 45 minuter. Detta ar en effekt av att tagen till och
fran Blekinge ar tidsforskjutna med 30 minuter och tdgen pa Markarydsbanan & férskjutna
med 38 minuter. Det far till foljd att anpassning i den ena riktningen 6kar differensen i den
andra riktningen. For att anslutningarna i bada riktningarna skulle fungera i relation till ett
sadant upplagg kravs i praktiken att taget fran Halmstad ankommer tio minuter efter att
taget fran Blekinge ankommit till Hassleholm och avgar 10 minuter innan taget till Blekinge
ankommer. Detta i sin tur innebar ju att strackan Malmo — Hassleholm bor trafikeras av minst
halvtimmestrafik md jamna intervall mellan tagen.

e Riktning Malmo forbattras 6vergangstiderna hogst vasentligt och blir verdygnet i
genomsnitt 15 minuter (i bada riktningarna).

e Riktning Goteborg innebér det avgangstider fran Halmstad i tidsluckan efter sodergaende
stomtag pa Vastkustbanan och darmed en mycket god 6vergangstid (8-10 minuter). P
nordgang ankommer taget pa minuttal 54, d.v.s. strax efter att stomtaget avgatt i riktning
Goteborg. Overgéngstiderna blir i hogtrafik (mot insatstdgen) 28 minuter, medan den i
lagtrafik blir ndstan en timme.

e For arbetspendling riktning Markaryd innebér det att tdget ankommer till Markaryd 27
minuter tidigare d.v.s. kl. 06:20, men att det ocksa finns en férbindelse (insatstag Markaryd)
med ankomst kl. 07:00. Bada har goda anslutningar fran bade Kristianstad som Lund/Malmé.
Den ena tiden &r val tidig och den andra for sen for att passa arbetstiderna i Markaryd. Pa
atergang finns tva férbindelser 15:49 och 17:06 riktning Malmd/Lund med utmaérkta
anslutningar till bade Malmd/Lund som Kristianstad.

Det kan dock inses att forutsattningarna for tidtabellslaggning med reguljara moten i Knared och
Bjarnum inte passar med det satt som tagtrafiken tidtabellslagts pa Vastkustbanan. | féregaende tva
exempel kan vi konstatera att tagen antingen ankommer och avgar relativt stomtrafiken med 30
minuters 6vergangstid eller att det blir en god anslutning i ena riktningen medan det i den andra
riktningen blir mycket dalig. Detta ar en effekt av att tdgen ankommer och avgar pa ungefdr samma
minuttal som insatstagen till och fran Goteborg. Detta &r samma fenomen som i Hassleholm med
riktning Vaxjo och Blekinge. Som utredare kan man darmed stélla sig fragan vad som sker med
anslutningarna och darmed mangden dvergangsresenarer med ett upplagg med moéten i Markaryd
och pa Vastkustbanan séder om Halmstad.

| trafikeringsalternativla/b har tidlaggningen av den styva trafiken forsokt att anpassas till
anslutningar till och fran Stockholm i Hassleholm (minuttal 56 riktning Stockholm och minuttal 07
fran Stockholm). Utgaende fran alternativ 1a/1b innebar moten i Markaryd innebar det spetsmoten i
Héassleholm (med ett avgaende och ett ankommande tag — dubbla resurser) och ett langt uppehall i
Halmstad (kring 50 minuter). | Halmstad innebér detta att det ankommande och avgaende taget kan
laggas i det langre tidsintervallet mellan ankommande och avgaende stomtag till och fran Goéteborg
och i Hassleholm att tagen pa Markarydsbanan kan laggas i det langre tidsintervallet mellan
ankommande och avgaende Stockholmstag. Tidsrestriktionerna ar saledes inte sa strikta som for



uppldggen 2a/2b. Detta innebar féljande fér andra anslutningar (se dven nedanstdende
sammanstallning):

e Riktning Stockholm innebar anslutningarna en genomsnittlig 6vergangstid pa 25-30 minuter.

e Riktning Vaxj6 innebér att anslutningarna anpassas till de direktgdende Oresundstagen och
det ger en genomsnittlig dvergangstid pa 13-15 minuter.

e Riktning Kristianstad medfor 6-7 minuters genomsnittlig 6vergangstid (om detta anses
acceptabelt). Risken i lagtrafik ar att om anslutningen missas ar det lang tid till nasta
anslutning pa minuttal 12 minuter 6ver.

e Riktning Blekinge far genom lagre frekvens [dn Kristianstad] en genomsnittlig 6vergangstid
(an till och fran Kristianstad) pa 45-50 minuter.

e Riktning Malmo ar problembarnet vid en tidtabellskonstruktion da tagen fran Malmo
ankommer pa minuttal 12, 38 respektive avgdr pa minuttal 24,44. Overgangstiden mellan
Oresundstagen och Markarydsbanetagen blir i genomsnitt 19 minuter.

e Riktning Goteborg (i Halmstad) far Markarydsbanetagen bra anslutningar med 18-20
minuters 6vergangstid. Denna tidtabell ar i praktiken den som ger bast anslutningar till och
fran Goéteborg.

e Pendling sdderifran riktning Markaryd innebar ankomst till Markaryd 07:02, vilket i praktiken
ar for sent for arbetspendling till och fran féretagen i Markaryd. | motsatt riktning avgar
stomtaget pa minuttal 16 (bruten anslutning Hassleholm med riktning Malmé/Lund), medan
det i insatstrafiken avgar ett tag pa 15:00 och 17:00, vilket har bra anslutningar till bade
Kristianstad och till Malm&/Lund.

Tabell 7 Sammanstéllning av anslutningstiderna for en tidtabell med reguljara méten i Markaryd
och soder om Halmstad.

Riktning Hassleholm Riktning Halmstad

Min Max Medel Min Max Medel
Overgangstider Stockholm 00:31 00:31 00:31 00:24 00:24 00:24
Overgéngstider Vaxjo (Oresund) 00:15 00:15 00:15 00:13 00:13 00:13
Overgéngstider Karlskrona 00:47 00:47 00:47 00:49 00:49 00:49
Overgéngstider Kristianstad 00:06 00:06 00:06 00:07 00:07 00:07
Overgéngstider Malmé (Oresund) 00:19 00:19 00:19 00:19 00:19 00:19
Overgangstider Goteborg (Oresund) 00:18 00:18 00:18 00:20 00:20 00:20

En tidtabell som bygger pa moten i Markaryd kan av naturliga skal inte anpassas till bade
ankommande och avgaende tag pa Sodra Stambanan. Pa Sédra Stambanan avgar nordgaende tag pa
minuttal 56 och sydgaende ankommer pa minuttal 07. Ett uppldgg motsvarande ovanstaende ger
dock de basta 6vergangstiderna av de olika forslagen, med undantag for Stockholm och delvis
anslutningar till och fran Blekinge. Det bor dock podngteras att trafik till och fran Blekinge oberoende
av upplagg ar svart att koordinera med trafiken pa Markarydsbanan.

Utbyggnaden av Vastkustbanan, med dubbelspar Angelholm — Maria och tunneln genom Varberg,
skulle, ceteris paribus, innebara att tagen pa Vastkustbanan tidigareldaggs 10 minuter pa nordgang
och senareldggs 10 minuter nir dubbelsparet Angelholm — Maria samt Varbergstunneln ar
fardigstalld. Det skulle krympa 6vergangstiderna i Halmstad mellan stomtagen pa Vastkustbanan och
tagen pa Markarydsbanan till 8- 10 minuter om tidtabellen laggs upp med reguljara moten i
Markaryd (trafikeringsalternativla), vilket skall jamféras med trafikeringsalternativ 2a (med
anpassade anslutningar till och fran Stockholm) minskar fran 31-36 minuter till 21-26 minuter (eller
ett par minuter mindre vid regionalt anpassad trafik). | likhet med ovan géller det fér de tre Regionala
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Kollektivtrafikmyndigheterna at gbra en noggrann prioritering av vilka anslutningar som ska
prioriteras for att maximera intdkts-kostnads-nivan i den service som ska erbjudas.

Tabell 8 Sammanstéllning av effekterna (trafikeringsalternativ 2) under forutsattningen att dagens
tidtabell enbart justeras med restidsforkortningen d& dubbelsparet Angelholm — Maria
samt Varbergstunneln ar fardigstallda. Observera att anslutningsproblemen mellan
Markarydsbanetagen och tagen till och frdn Malmé kvarstar under forutsattningar att
inga andra justeringar genomfors. Genomfors inga justeringar blir Overgangstiden i
Hassleholm (riktning Malmé) 35 minuter.

Riktning Hassleholm Riktning Halmstad

Min Max Medel Min Max Medel
Overgéngstider Stockholm 00:13 00:13 00:13 00:13 00:13 00:13
Overgangstider Vaxjo (Oresund) 00:13 00:57 00:47 00:13 00:46 00:27
Overgangstider Karlskrona 00:29 00:29 00:29 00:38 00:38 00:38
Overgangstider Kristianstad 00:07 00:29 00:16 00:21 00:21 00:21
Overgangstider Malmé (Oresund) 00:01 00:29 00:05 00:08 00:08 00:08
Overgangstider Goteborg (Oresund) 00:26 00:26 00:26 00:21 00:21 00:21

5.6. Produktionsupplagg mellan bandelar

| ovanstaende kapitel har olika trafikeringsalternativ och olika tidlaggning av trafiken pa bandel 931
Markarydsbanan utretts utgdende fran att bandelen trafikeras som en enskild bandel. Slutsatserna ar
att i fall bandelen skall trafikeras som en enskild bandel, med ratt antal resurser och med bra
anslutningar till och fran Stockholm &r det trafikeringsalternativ 2 som har storst fordelar.
Nackdelarna ar bristande anslutningar till och fran Malmo respektive Goteborg — det sista under
forutsattning att insatstrafiken till och fran Goteborg inte kors direkt till Hassleholm.

Vi har dock konstaterat att ett upplagg med reguljara moéten i Markaryd ger battre regionala
anslutningar i Skane och Halland — och speciellt efter den hypotetiska tidtabellsjusteringen som
funktion av dubbelsparsutbyggnaden pa Vastkustbanan. Men ett sddant upplagg kraver fler
produktionsresurser. For att minska resursbehovet ar ett alternativ att knyta trafikeringen pa den
enkelspariga linjen Hassleholm — Halmstad till anknytande linjer och den trafikeringen som sker pa
dessa bandelar. Foljande forslag har identifierats:

e Pagatagstrafiken pa Skanebanan Helsingborg — Hassleholm kopplas i Hassleholm till
Markarydsbanan, d.v.s. med genomgaende tag Helsingborg — Hassleholm — Halmstad.

e Pagatagstrafiken Helsingborg — Halmstad kopplas i Halmstad till Markarydsbanan, d.v.s. med
genomgadende tag Helsingborg — Hassleholm — Halmstad.

e Insatstagen Goteborg — Halmstad forlangs till Hassleholm d.v.s. med genomgaende
Oresundstag Goteborg — Halmstad - Hassleholm.

5.6.1. Trafikeringsalternativ 3a Pagatagstrafik Helsingborg — Hassleholm — Halmstad

Region Skane och Skanetrafiken kor stom- och insatstrafik pa den enkelspariga strackan Helsingborg
— Hassleholm — [Kristianstad]. Ett av tagparen vander i Hassleholm. Taget ankommer fran Helsingborg
pa minuttal 18 och atervander pa minuttal 31.

Ett kombinerat upplagg dar tagen mots i Hassleholm (istallet for att ha tva vandande tag) skulle
medfora att taget Halmstad skulle ankomma ndgon minut innan nasta avgaende tag mot Halmstad.
Utgar vi fran att tdgen ankommer pa minuttal 21 och avgar pa minuttal 27 skulle det medféra
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reguljart mote mellan regiontagen pa Markarydsbanan i Markaryd pa minuttal 54. Det i sin tur
medfér ankomst till Halmstad pa minuttal 28 och avgang fran Halmstad pa minuttal 20.

Tabell 9 En koordinering av tidtabellen med Skanebanan skulle ge féljande anslutningstider i
Halmstad och Héassleholm.

Riktning Hassleholm Riktning Halmstad

Min Max Medel Min Max Medel
Overgéngstider Stockholm 00:33 00:33 00:33 00:22 00:22 00:22
Overgangstider Vaxjo (Oresund) 00:17 00:17 00:17 00:11 00:11 00:11
Overgéngstider Karlskrona 00:49 00:49 00:49 00:47 00:47 00:47
Overgéngstider Kristianstad 00:08 00:08 00:08 00:05 00:05 00:05
Overgangstider Malmé (Oresund) 00:21 00:21 00:21 00:17 00:17 00:17
Overgangstider Goteborg (Oresund) 00:16 00:16 00:16 00:22 00:22 00:22

Upplagget ar en produktionslésning for att minska behovet av transportresurser och darmed
forbattra kostnadstackningsraden i Trafikeringsalternativl. Trafikverket menar att tva kopplade
uppldagg mellan tva enkelsparsbanor inte ar lampligt for ett transportsystem som syftar efter ett
palitligt transportupplagg. | 6vrigt motsvarar upplagget ett produktionsmassigt specialfall av
Trafikeringsalternativl med de mdjligheter och begransningar som detta innebar.
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Figur 21 Ett kombinerat upplagg Helsingborg — Hassleholm (Sk&nebanan) och Hassleholm —

Halmstad (Markarydsbanan) innebar att resursinsatsen for trafik p& Markarydsbanan
med reguljara méten i Markaryd kan begransas. | 6vrigt motsvarar Trafikupplagget
Trafikupplagg 1 med de méjligheter och forutsattningar det medger.

5.6.2. Trafikeringsalternativ 3b Pagatagstrafik Helsingborg — Halmstad — Hassleholm

Under ar 2016 inledde Region Skane och Skanetrafiken Pagatagstrafik fran Helsingborg till Halmstad
med totalt sju dubbelturer mandag — fredag i pendlingslagen. Pagatagen fran Helsingborg ankommer
till Halmstad pa minuttal 12 och avgar pa minuttal 46.

Upplagget skulle, med en vandtid i Halmstad pa minst 10 minuter, kunna knytas an till
Markarydsbanan. Tidlaggningen av upplagget begrédnsas dock, férutom av andra ankommande och
avgaende tag till och fran Halmstad, av Markarydsbanans begransade antal motesspar. Upplagget gar
att koordinera med saval trafikeringsalternativl och trafikeringsalternativ 2 i enlighet med féljande:
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e Trafikeringsalternativl genom att taget fran Helsingborg ankommer till Halmstad pa minuttal
12 och véander mot Markarydsbanan pa minimum 10 minuter (tidigaste avgang pa minuttal
22). Taget moter nordgdende tag pa dubbelsparet soder om Halmstad. | Markaryd moter det
i trafikeringsalternativla nordgdende regiontag och i trafikeringsalternativib moter det
sydgaende taget insatstaget Hassleholm — Markaryd — Hassleholm. Upplagget kraver fyra
regiontag oberoende om trafikeringsalternativla eller 1b valjs, vilket inte kan betraktas som
kostnadseffektivt.

e Trafikeringsalternativ 2 genom att taget fran Helsingborg ankommer pa minuttal 12 och
avgar pa minuttal 46. Regiontagssystemen kan koordineras under forutsattningar att tagen
skall anvanda samma plattform i Halmstad och att Markarydstaget antingen ankommer
innan Helsingborgstaget och avgar efter det att Helsingborgstaget ankommit men innan
néasta avgar eller vice versa. Upplagget ar en produktionsldsning for att hantera
kapacitetsbegransningarna pa Halmstad C. | 6vrigt motsvarar upplagget ett
produktionsmassigt specialfall av Trafikeringsalternativ 2 med de mojligheter och
begrdansningar som detta innebar.

5.6.3. Trafikeringsalternativ 3¢ Oresundstag Goteborg — Halmstad — Hassleholm.

Region Halland och Vastra Gotalandsregionen bedriver insatstrafik Goteborg — Halmstad med
Oresundstagskonceptet som ett komplement till den genomgdende Oresundstagstrafiken Gdteborg —
Malmo. Ett trafikupplagg omfattar att forlanga insatstagen fran Halmstad till Hassleholm. Insatstaget
ankommer till Halmstad pa minuttal 37 och avgar i riktning Goteborg pa minuttal 22.

Upplagget ar teoretiskt mojligt men praktiskt inte mojligt da det for det forsta innebar att
forekommer till- och avkopplingar av fordon i Halmstad samt att det inte finns tillrackligt md
Oresundstag tillgdngliga for denna trafikering hos berérda Trafikhuvudman. Utdver detta staller sig
Trafikhuvudmannen sig tveksamma till att blanda trafikkoncepten utan har snarare en strategi att nar
vil strackan Angelholm — Maria ar utbyggd till dubbelspar 6ka antalet Oresundstag pa striackan soder
om Halmstad med riktning Helsingborg.

5.7. Effekter av omledning

Bandel 931 Markarydsbanan har av Trafikverket klassats som en strategisk omledningsbana i fall det
uppstar storningar eller avbrott i Vastra Skane. Det innebar att godstag kan omledas via
Markarydsbanan (se bilaga Godsvagar) och i enlighet med kravspecifikationen skall etableringen av
regional persontrafik inte mer dn marginellt paverka majligheterna for att leda om godstrafik eller
annan persontrafik pa Markarydsbanan. Alternativet ar att den regionala persontrafiken stalls in
under de dygn da omledning sker.

| foregaende genomgang av kapacitet pa bandel 931 och kapacitetsuttaget av den regionala
persontrafiken. Den regionala trafiken upptar upp till tva taglagen per timme och ska funktionen for
bade regional persontrafik, godstrafik och omledningstrafik behévs minst ytterligare ett taglage per
timme. Saledes, ur ett omledningsperspektiv kan regional persontrafik etableras om ett nytt
motesspar byggs i Knaredstrafiken och den regionala persontrafiken byggs upp efter
konstruktionsmodellen med reguljara moten i Knared och Bjarnum (Trafikeringsalternativ 2).
Resterande kapacitet, vilket i hogtrafik motsvarar 1 tag per varannan timme och riktning, kan
utnyttjas av andra trafikoperatorer for reguljar och/eller omledning.

De trafikuppldgg som analyserats inom raden for projektet omfattar (1) kompletterande
interregional trafik med upp till sex avgangar per vardag, (2) befintlig och prognosticerad godstrafik
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med fem godstag per dygn samt (3) omledning av godstrafiken pa Vastkustbanan (motsvarande 21
godstag per dygn &r 2018/2040"? séder om Bastad).

| gallande Nationella plan 2018 — 2029 finns medel avsatta for att bygga fler motesstationer pa
Soderasbanan (Astorp- Teckomatorp) och Lommabanan (Kavlinge- Arl6v). Arbetet kommer ske under
perioden 2020 — 2022 och under dessa perioder kommer bandelarna stundvis att vara helt
avstangda. Ovanstaende kommer medféra att 10-15 godstag per dygn kommer att ledas om via
Markarydsbanan, vilket i sin tur kommer medféra anpassningar av regionaltdgen under 1- 2 ar. Utan
ett motesspar i Knared innebar det att varannan timmes trafik kan vara aktuellt att etablera for att
klara behoven av omledning under perioden 2020 — 2022.

5.8. Sammanlagd utvardering av trafikeringsalternativen

| kapitlet har de olika trafikeringsalternativen diskuterats utgaende fran den kravspecifikation for
etablering av regional persontrafik som anges i kapitel 3. Det &r ett stort antal parametrar som
jamfors och for att gora detta pa ett neutralt och sakligt satt har en vikt-kriterie-metod (se kapitel 3)
anvants.

| modellen har serviceparametrarna (affarsperspektivet) viktats mot varandra respektive mot
kostnadseffektiviteten (Produktionsperspektivet) samt kapacitetsutnyttjandet
(Infrastrukturperspektivet) i forslagen. De olika perspektiven har viktats i enlighet med

o Affarsperspektivet 50 %
e Produktionsperspektivet 25 %

o Infrastrukturperspektivet 25 %

De olika parametrarna har darefter bedémts relativt kravspecifikationen for de olika upplaggen (i
enlighet med ovanstaende text). De olika parametrarna har bedomts i enlighet med full uppfyllelse
(bedémning 2), delvis uppfyllelse (bedémning 1) och begransad uppfyllelse (bedémning 0). |
nedanstaende tabell redovisas resultatet av bedomningen av trafikalternativens maluppfyllelse.

Tabell 10 Rangordning av utredningsalternativen, dar utredningsalternativen 1 och 2 ar
grundalternativen och 3a/3b ar de produktionsmassiga specialfallen av
trafikeringsalternativl och trafikeringsalternativ 2 (se kapitel 5:5).

Frekvens |RestidskvgTaktfasthgd Anslutning|Tidldggning Palitlighet |Kostnadseff. |KU-linje |KU-knp  [Maluppfyl
0,25 0,03 0,11 0,19 0,11 0,31 0,5 0,25 0,25
Trafikeringsalternativ 1a 2 1 2 2 1 1 2 0 0 2,55
Trafikeringsalternativ 1b 1 1 2 2 1 1 1 0 0 1,8
Trafikeringsalternativ 2a 2 1 2 1 2 2 2 1 1 3,28
Trafikeringsalternativ 2b 1 1 2 1 2 2 1 0 0 2,03
Trafikeringsalternativ 3a 2 1 2 2 1 1 1 0 0 2,05
Trafikeringsalternativ 3b 1 1 2 1 1 2 1 0 0 1,92

Resultatet av analysen indikerar att trafikeringsalternativ 2a har vasentligt hdogre maluppfyllelse &n
ovriga trafikeringsalternativ oavsett med trafik varje eller varannan timme.

Det ar en primart en foljd av battre palitlighet, battre kostnadstackningsgrad samt att
trafikeringsalternativ 2 medfor att infrastrukturen kan utnyttjas av saval det regionala upplagget som
annan kompletterande och konkurrerande trafik. Det bér poangteras att:

12 Trafikverkets Basprognos for 2040 anger 13 godstag per riktning och dygn for ar 2040 soder om Halmstad.
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Trafikeringsalternativ 2 inte har lika goda forutsattningar for anslutningar i Halmstad och
Hassleholm som trafikeringsalternativ 1.

Specialfallen med knuten trafik (i Hassleholm/Halmstad) far hogre maluppfyllelse &n att
trafikera enbart Halmstad — Hassleholm med systemmo&te i Markaryd. Det ar en funktion av
att systemmotena i Markaryd kraver 6kad resursinsats
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Attraktiv Robust Natverk Kostnadseffektiv
Be‘slutad Tillgénglighet |Restid Frek\'/ens Taktfasthet Palitlighet Eget/Knutet Anslutningar uKos'tnads- Omledning? Dimensionering
trafikstart? [min] system tackningsgrad Anmarkni
nmarkning
Befintlig bangard Halmstad Kommer paverka befintlig trafik
- - x Knutet R ) )
Steg 1 Irjgen motes.stat:on“Knared dec-19 6-8 nutes Ja Hassleh?lm Markar'yd Knutet
Ej plankorsningsatgarder system system paverkas av/paverkar VKB
Ej kontaktledningsbyte samt anslutningarna negativt.
Halmstad med trimningsatgarder Kapacitet Halmstad
= - = Lo Beroende av . A o .
Ingen motesstation Knared Nej, risk for . . ) . samt 60 min Kommer paverka befintlig trafik
Steg 2 = dec-21 6-8 e i lasningar i Medel Troligen N
Planko gsatgarde foljdférsening —— Markaryd - Héssleholm - Markaryd.
Ej kontaktledningsbyte Halmstad
Halmstad med trimningsatgarder Max 60 - men Beroende av Obs:
dtesstatio ared o o R Ombyggnaden Halmstad
Steg 3 - dec-23 med lasningar lasningar i .
Planko gsatgarde ) Resecentrum behdver
i Halmstad Halmstad X
ontaktledningsbyte specialstuderas
a d Resece a
Steg 4 2 ,' =€ dec-25
Planko gsatgarde
ontaktledningsbyte
Figur 22 Etableringsprocessen for trafik pd Markarydsbanan utgéende fran kravet pa en attraktiv, enkel, palitlig och kostnadseffektiv trafik.
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6 Trafikprognoser och trafikekonomi

| féregaende kapitel beskrivs och analyseras de olika trafikutredningsalternativen for ny regional
persontrafik pd Markarydsbanan. Utgaende fran den forsta analysen har Trafikverket tagit fram
resandeprognoser med prognosverktyget Sampers och Trafikverket har tagit fram kalkyler for
kostnadstackningsgraden for den forvantande trafik- och resandemangden. | rapportens Referens 3
finns hela trafikutredningen som harunder beskrivs 6vergripande.

6.1. Trafikprognos Markarydsbanan

De potentiella resandemangderna har berdaknats med Trafikverkets prognosverktyg Sampers
(modellversion 2016-04) och kalibrerats med bland annat Region Skanes och Region Hallands
Resvaneundersokning (referens 3) samt resandestatistik fran de Regionala
Kollektivtrafikmyndigheterna.

Féljande utredningsalternativ har utretts for Trafikutredningen®3:

Trafikjamforelsealt: Befintlig kollektivtrafik omfattande busstrafik i straket Halmstad —
Laholm — Markaryd och regional persontrafik med 11 dubbelturer
Hassleholm — Markaryd.

Trafikutredningsalt %: Etablering av regional persontrafik Halmstad — Hassleholm med ett tag
varannan timme. Nya stationsuppehall i Veinge och Knared, men inget
nytt motesspar i Knared.

Trafikutredningsalt 1c: Etablering av regional persontrafik Halmstad — Hassleholm med ett tag i
timmen och reguljara méten i Markaryd. Nya stationsuppehall i Veinge
och Kndred, men inget nytt métesspar i Knared.

Trafikutredningsalt 1d: Etablering av regional persontrafik Halmstad — Hassleholm med ett tag i
timmen och reguljara moten i Knared/Bjarnum. Nya stationsuppehall i
Veinge och Knared och ett nytt motesspar i Knared.

Trafikutredningsalt 2: etablering av regional persontrafik Halmstad — Hassleholm med ett tag i
timmen och reguljdra méten i Bjarnum/Knared. Utver den regionala
persontrafiken etableras kommersiell trafik (med uppehall i Markaryd)
med ett tag varannan timme. Nya stationsuppehall i Veinge och Knéred
och ett nytt motesspar i Knared.

13 asaren bor vara observant pa att den Trafikala analysen i detta kapitel skiljer sig fran den
samhallsekonomiska kalkylen i ndsta kapitel.
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6.2. Befintlig trafik och foreslagen trafik en jamforelse

Den nuvarande trafikeringen omfattar busstrafik pa hela eller delar av straket samt regiontagstrafik
Markaryd — Hassleholm med 11 dubbelturer per vardag (utan styv tidtabell). Avsaknad av
genomgaende trafik och langa restider (buss) medfor att servicen langs linjen ar begransad,
attraktiviteten i befintligt transportupplagg begrinsad. Det medfor att anslutningsresenérer fran
Kronoberg, Blekinge och Nordvastra Skane till Vastkusten tvingas ta en omvag via Lund. | kapitel 3
anges att restid med buss ar Markaryd — Halmstad 65 min och med bil 48 min, vilket ger en
restidskvot pa 1,35. Restiden med taget ar mellan Hassleholm — Halmstad 102 minuter och med bil
80 minuter, vilket ger en restidskvot pa 1,28. Den forbindelsen finns enbart engang per dag —i
normalfallet behover den resande dka Sédra Stambanan fran Hassleholm till Lund och dér byta till
Véstkustbanan. Restiden ar drygt 105-120 minuter, vilket ger en restidskvot pa 1,3—1,5. Restiden med
buss Hassleholm — Markaryd — Halmstad ar ekvivalent med taget Hassleholm — Lund — Halmstad trots
att strackan drygt dubbelt sa lang. Vi kan dven hér dra slutsatsen att forbindelserna (idag finns endast
en genomgaende forbindelse) och restiderna i straket ar mycket begrénsade och att det kan forutses
en overflyttning av trafikanter fran andra linjer om en konkurrenskraftig trafik etableras i straket.

Den nuvarande regionala persontrafiken har i projektet beraknats ha en kostnadstackningskvot pa 35
%. Det innebdr att utan utveckling kommer trafiken att utvarderas och en analys genomféras om
resurserna skall laggas pa andra mer prioriterade strackor.

30
.26, \\Varav 20 stopp i Veinge
Varav 18 stopp i Veinge

Figur 23 Nuvarande kollektivtrafik i straket — siffrorna i figuren anger antalet dagliga dubbelturer
pa hela eller delar av straket.
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6.3. Resandeprognoser med ny trafik pA Markarydsbanan i enlighet med
trafikutredningsalternativ med timmestrafik (alt 1c och 1 d).

Forbindelserna, restiderna och pendlingsstrommarna dr med hansyn till den gamla lansindelningen
(regionindelningen), nuvarande kollektivtrafik och pendlingsstrémmarna mycket begransad.
Trafikanalyserna (se nedanstaende figur) indikerar fordndringen i transportfloden som funktion av
etablering av regiontrafik pa Markarydsbanan. | bada fallen kan vi tillsammans med lasaren
konstatera att det, for det forsta, kommer att uppkomma nya resandefléden langs straket och
dessutom att det kommer att ske en omfordelning av transportfloden fran straket Hassleholm —
Lund/Helsingborg — Halmstad till Hassleholm — Markaryd — Halmstad. | berdkningarna anges som
exempel att 100-200 resande pa respektive stracka Hassleholm — Lund/Helsingborg — Halmstad
forvantas vélja den nya strackan via Markaryd. Pa Sédra Stambanan och pa jarnvagen till Kristianstad
forvantas resandet 6ka med ett 100-tal per stracka och vardag. Vart att notera att det dven forvantas
ett minskat resande via Helsingborg, Bastad och Laholm stationer pa Vastkustbanan med upp till 300
resande.

Prognoserna indikerar ett kraftigt 6kat resande langs straket med upp till 2 500 resande per dygn.
Resandet skiljer sig mellan strakets delar dar det &r en tyngdpunkt pa den skanska delen av straket.
Den storsta trafiktillvaxten férvantas vid knutpunkterna Halmstad och Hassleholm, foljt av Veinge
och Knared. De tillkommande resenarerna i Vittsjo och Bjarnum ar begransat.

&

£l ok
8
.

.........

Figur 24 En jamforelse mellan resandeutvecklingen pd Markarydsbanan som funktion av
etablering av ett tdg per timme och riktning. Den vénstra figuren indikerar systemmoten i
Markaryd (Trafikutredningsalternativ 1) och den hégra figuren indikerar moten i
Knéred/Bjarnum (Trafikutredningsalternativ 2). Observera att det ar differenskartor och
att nuvarande trafikering skall 1aggas till.
Antalet resande med tag berdknas 6ka med 400 % om timmestrafik etableras och
kostnadstackningskvoten berdknas 6ka fran 35 % till 53 %. Det innebaér att den trafik som planeras
Overstiger det gransvarde som de Regionerna anger som gransen for att bibehalla och utveckla
trafiken. Det bor dock podngteras att kraven pa kostnadstackningsgraden skiljer sig mellan de olika
Regionerna. Trafikanalysen indikerar att kostnadstdckningsgraden i Skane i praktiken 6kar fran 40-45
% till 60- 65 %, Region Kronoberg 20-25 % till 45-50 % och for Region Halland skulle den nya trafiken
medfdra en kostnadstdckningsgrad pa 50-60 %. Siffrorna ar grovt kalkylerade, och skall framfor allt
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tolkas som att de tre Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna har olika forutsattningar och darmed
olika incitament for att vidareutveckla befintlig trafik. Fordelas kostnaderna lika skulle det innebara
att de Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna skulle behodva skjuta till <1 MSEK i Skane, 4 MSEK i
Kronoberg och 11 MSEK i Halland.

De ovan namnda kostnaderna utgar fran att trafikering i enlighet med trafikutredningsalternativ 2,
d.v.s. att trafikeringen klaras av med tre tagsatt samt reserv. En trafikering i enlighet med
trafikutredningsalternativ 1 (utan sammankoppling med trafiken pa Skanebanan —
trafikutredningsalternativ 3) medfor att den trafikala kostnaden 6kar med i storleksordningen 10 %
och att kostnadstdckningskvoten sjunker fran 53 % till 49 %.

Fordelas kostnaderna lika skulle det innebéara att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna skulle
behova skjuta till 1 MSEK i Skane, 3 MSEK i Kronoberg och 14 MSEK i Halland.

6.4. Resandeprognoser med ny trafik pa Markarydsbanan i enlighet med
trafikutredningsalternativ med ett tdg varannan timme.

En jamforelse mellan utredningsalternativ 1d och utredningsalternativ 1/2d, d.v.s. en utredning av
effekten av att etablera trafik med ett tag per timme och riktning relativt ett tdg varannan timme och
riktning som stomtag Halmstad — Hassleholm och 1 insatstag varannan timme Hassleholm -
Markaryd. Trafikering varannan timme utmed hela strackan i kombination med insatstadg varannan
timme

For det forsta kan vi tillsammans med ldsaren konstatera att de uppkomna resandeflédena utmed
straket blir vasentligt lagre 4n med ett tag per timme. Minskas frekvensen till varannan timme
minskar den anslutande resandemangden till mindre an halften. Resultatet ligger i linje med att
antalet resande ungefarligen motsvarar 50 % av resandemangden (1 250 resande) for kombinationen
stom- och insatstrafik relativt ett stomtag per timme och riktning. Antalet resenarer skiljer dock
mellan regionerna; (1) Skane 60-65 %, (2) Kronoberg 45-50 % och (3) Halland 40-45 %. Skillnaderna i
resandemangd mellan varannan timmes och timmestrafik ar storst i knutpunkterna Halmstad och
Hassleholm déar antalet pa- och avstigande minskar med 600-700 st. per dag. Det foljs av Veinge,
Knared och Markaryd som tappar i storleksordningen 200 pa- och avstigande per dag.

Kostnadstackningskvot 6kar marginellt fran 35 % till 37 %. Férdelar vi kostnader och intdkter mellan
de tre regionerna far vi en kostnadstackningsgrad p3; (1) Skane 35 %, (2) Kronoberg 31 % och (3)
Halland 40 %. Slutsatsen ar att kombinationen stom- och insatstrafik blir en ganska dyr 16sning for
saval Region Skane som Region Kronoberg dar kostnadstdcknings-graden sjunker for respektive
region. For region Halland berdknas kostnadstackningsgraden till 40 % och uppnar de gransvarden
som anges i kapitel 3.
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Figur 25 En jamforelse mellan resandeutvecklingen pd Markarydsbanan som funktion av
etablering av ett tag per timme och riktning (héger) och ett tdg varannan timme och
riktning (vanster). Observera att det ar differenskartor och att nuvarande trafikering skall
laggas till for att fa det fullstandiga resandet.

Fordelas kostnaderna lika skulle det innebara att de Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna skulle

behdva skjuta till 3 MSEK i Skane, 3 MSEK i Kronoberg och 8 MSEK i Halland.

6.5. Resandeprognoser med ny trafik pa Markarydsbanan med ett tag
per timme samt konkurrerande kommersiell trafik.

Under projektets gang har etablering av kommersiell trafik pa Markarydsbanan diskuterats, varfor
Utredningsalternativ 2 omfattar en analys av effekterna om kommersiell trafik skulle etableras
parallellt med regional persontrafik. Den regionala persontrafiken har forutsatts trafikera strackan
Hassleholm — Halmstad — Goteborg inklusive uppehall i Markaryd. Det regionala upplagget omfattar
reguljara uppehall i Kndred och Bjarnum, d.v.s. staller krav pa ett nytt métesspar i Knared.

Parallella och konkurrerande transportservice pa Markarydsbanan medfor att trafikarbetet
(personkm) pa Markarydsbanan beddms 6ka med 50 — 70 %. Det ar framfor allt det interregionala
resorna som Okar pa Markarydsbanan och antalet resande pa Sédra Stambanan och fran
Blekinge/Kristianstad beraknas 6ka fran 200-300 till 500-600 resande per dag vilket far till foljd att
antalet 6vergangsresenarer i Hassleholm ar mycket hogre dn i utredningsalternativ 1d, men att
antalet 6vergangsresendrer i Halmstad ar mycket lagre an i utredningsalternativ 1d. Det far tolkas
som att det vid tva parallella konkurrerande system kommer att ske en éverflyttning av langvaga
resendrer fran regiontaget till det interregionala taget. Detta fenomen indikeras ocksa av att
resandeflodena genom Skane minskar och flyttas fran straket Hassleholm — Lund/Helsingborg —
Halmstad till direkta resor Hassleholm — Halmstad — Goteborg. | 6vrigt ar skillnaderna i antal resande
litet.

Resultatet indikerar att den kommersiella trafiken betraktas som attraktivare dn den regionala
trafiken. Darmed sker en overflyttning av det interregionala resandet, och framfor allt det langvéga
interregionala resandet, till den kommersiella operatoren. Det far till foljd att resandeunderlaget for
den regionala transportservicen minskar och att det paverkar Idnsamheten i regiontagsupplagget.
Trafikverket gér en bedémning att antal resande minskar med 400 resande per dygn och att
kostnadstackningsgraden minskar fran 53 % till 37 %. Det innebar att Ionsamheten for den trafik som
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planeras understiger det gransvarde som de Regionala Kollektivtrafikmyndigheterna anger som
gransen for att bibehalla och utveckla trafiken. Det bor dock poangteras att kostnadstackningsgraden
skiljer sig mellan de olika Regionerna. Trafikanalysen indikerar att kostnadstackningsgraden i Skane i
praktiken minskar fran 60- 65 %, % till 45 %, Region Kronoberg 45-50 % till 30 % och for Region
Halland skulle den nya trafiken medféra en kostnadstackningsgrad pa 35 %, d.v.s. en minskning fran
53 %. Fordelas kostnaderna lika skulle det innebara att de regionala kollektivtrafik-myndigheterna
skulle behova skjuta till 2 MSEK i Skane, 4 MSEK i Kronoberg och 16 MSEK i Halland, d.v.s. en total
O0kning med 4 MSEK jamfort med tidigare alternativ (Trafikutredningsalternativ 1d).

Resultatet ar dock intressant med hanvisning till att det finns en tidtabellsmassig korrelation mellan
insatstagen Goteborg — Halmstad och den foreslagna tidtabellen for Halmstad — Hassleholm
(Utredningsalternativ 2). Detta beskrivs i kapitel 5:5:3 och utgdende fran att fordonsbehovet skulle
kunna l6sas skulle direktgdende trafik kunna innebéara en 6kning av antalet resande med 15-20 %.
Okningen innebdr inte enbart p& Markarydsbanan utan troligen dven p& anslutande linjer.
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Figur 26 En jamférelse mellan resandeutvecklingen pad Markarydsbanan som funktion av
etablering av ett tag per timme och riktning (hdger) och ett regiontag per timme samt ett
kommersiellt tdg varannan timme (héger). Observera att det ar differenskartor och att
nuvarande trafikering skall laggas till for att fa det fullstandiga resandet.

Om den direktgaende trafiken skulle kunna attrahera 200 — 400 av ndmnda resenarer skulle

kostnadstackningsgraden potentiellt skulle kunna 6ka med fran 53 % till 75- 85'* % pé strickan om

genomgaende trafik etableras till gagn for det interregionala resandet

Kronoberg/Blekinge/Nordvastra Skane i riktning Norra Halland och Goteborg. Restidsforkortningen

skulle bli i storleken 20-30 minuter for en resa Hassleholm — Goteborg.

6.6. Resandemonster i straket

| trafikanalyserna har en realistisk resandemangd for trafiken pa Markarydsbanan tagits fram. Enligt
med resandeprognosen kommer 97 % av resandet ske regionalt eller interregionalt inom de fem
berdrda lanen, d.v.s. Vastra Gotaland, Halland, Kronoberg, Blekinge och Skane. Av dessa resenérer ar

4 Interregionala tagsatt har hogre fasta och rorliga kostnader - inte inkluderat.
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i grundscenariot 1/3 6vergangsresenarer och 2/3 resande inom straket. Av figuren nedan framgar att
Markarydsbanan ar ett centralt strak mellan Kronoberg/Blekinge via Nordvastra Skane i riktning
Halland och Vastkusten. Av figuren framgar dven att det finns resandefléden fran centrala Kronoberg
som via lanken kan finna en attraktiv forbindelse till Vastkusten samt att ovrig trafik endast utgér 3 %
av den tankta trafiken pa Markarydsbanan (ex Stockholm, Norrképing/Linkdping).

Nordéstra Skane/
Blekinge 7 %

L
’

Figur 27 Resandestruktur Markarydsbanan. Figuren visar de regioner (utanfor straket) respektive
de kommuner (langs straket) som ar pastignings- och avstigningsplatser for resenarer som
ar tankta att anvanda sig av den tankta regiontagstrafiken pa Markarydsbanan. Ur
tabellen kan utlésas att 61 % av resandet sker inom straket och 39 % till och fran ort
utanfor straket.

Trafikverket har konstaterat att prognosmodellerna tenderar att 6vervardera kortvaga arbets- och
studiependling men tenderar att undervardera saval arbets- och studiependling som éverflyttningar
mellan trafikslag pa medelldnga och langa avstand. Det indikerar dock att den trafik som etableras i
straket maste anpassas till de viktiga anslutningarna i Halmstad (riktning Goteborg) och Hassleholm
(riktning Malmo, Kristianstad och Vaxjo) for att ge ratt service for samtliga resendrsgrupper samt att
ge en tillfredsstallande kostnadstackningsgrad.
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7 Nar kan regiontagstrafiken etableras och under vilka
forutsattningar — ett mojligt scenario om allt som byggs
som det ar planerat.

Projektet har understundom inte enbart handlat om vilka méjligheter och férutsattningar som kravs
for att dels forlanga befintlig trafik fran Markaryd till Halmstad och dels utveckla den till att omfatta
en attraktiv, enkel, palitlig och kostnadseffektiv transportservice mellan de tre lanen. Projektet har
understundom istéllet handlat om nar nagon trafik kan etableras. For att koppla ratt férutsattningar
till nar har Trafikverket inom projektet dels tagit fram ett schema som foérlagger beslutade och
potentiella atgarder i infrastrukturen i tiden samt férklarar hur attraktiv, enkel, palitlig och
kostnadseffektiv trafikstart inom ett antal tidsintervall (definierade av schemat) i verkligheten blir.

Det planeras eller kan komma att genomforas ett antal atgarder i och kring Markarydsbanan som
paverkar forutsattningarna for att forlanga trafiken fran Markaryd till Hassleholm. De atgarder som
ar beslutade eller planerade redogors for i nedanstaende figur och omfattar:

e Ombyggnaden av Halmstad Resecentrum etapp lll, dar sjdlva ombyggnaden planeras till
2025-2027.

e Utbyggnad av signalsystemet ERTMS ldangs Vastkustbanan, vilket planeras till 2026-2027.
Utbyggnaden av ERTMS bor koordineras med ombyggnaden av Halmstad Resecentrum
etapp Ill.

e Utbyggnad av en ny station for resandeutbyte och nytt métesspar i Kndred. Processen
berdknas ta minst 4-5 ar och skulle kunna vara klar till tidtabellsskiftet T24. Utbyggnaden
kan komma att koordineras med kontaktledningsbytet som planeras till ar 2023-2024.

e Utbyggnaden av en ny station for resandeutbyte i Veinge. Processen beriknas ta tre ar och
skulle kunna vara fardigstalld till tidtabellsskiftet T22.

e Utbyggnad av Halmstad personbangard med 6kad plattformskapacitet (trimningsatgard).
Atgarden omfattar mellansignaler pa spar 1 samt spar 4, och beraknas vara fardigstalld
under ar 2020.

e Uppgradering av Markarydsbanan for att tilldta B-tag. Atgarden omfattar
plankorsningsatgarder och signalatgarder, vilket bor koordineras med kontaktledningsbytet
2023-2024.

e Uppgradering av Markarydsbanan fér 6kad kapacitet for godstrafik. Atgarden omfattar tva
mellanblocksignaler, vilket bor koordineras med bygget av stationen i Knared 2023-2024.

Utover de planerade atgarderna paverkar ombyggnationerna av Séderas- och Lommabanan trafiken
pa Markarydsbanan. Under ombyggnaden av dessa banor for Pagatagstrafik kommer godstagen
langs Godsstraket genom Skane ledas om via Markarydsbanan. Slutligen innebar den planerade
ombyggnationen av Maria — Angelholm till dubbelsp&r med stdrsta sannolikhet 6kade méjligheter fér
Markarydstagen att vanda i Halmstad. Det till f6ljd av att berérda regioner och dess regionala
kollektivtrafikmyndigheter dnskar att utvidga insatstrafiken Goteborg — Halmstad till Helsingborg
eller Malmé. Vandbehovet och darmed kapacitetsuttaget pa bangarden i Halmstad minskar
darigenom.
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2018

2019

2020

2021

2022

2023

2024

2025

2026

2027

Jan-Jun | Jul - Dec

Jan-Jun | Jul - Dec

Jan-Jun I Jul - Dec

Jan-Jun I Jul - Dec

Jan-Jun | Jul- Dec | Jan-Jun

Jul - Dec | Jan-Jun | Jul - Dec

Jan-Jun I Jul - Dec

Jan-Jun I Jul - Dec

Jan-Jun | Jul - Dec

Nationellt projekt

Resecentrum Halmstad

AKJ/Upphandling

Nationellt projekt

ERTMS - Stéllverksbyte Halmstad

[

Jarnvagsplan

I

l

Byggnation
Stallverksbyte (inklusive projektering?)

Regional plan Motesstation Kndred + plattform
Regional plan Station Veinge (plattform)
Inspel Nationell plan 2022-2033
Avs AVS Markarydsbanan AVS MRD-banan
Avs Jarnvagssystemet Halmstad AVS JVG SYST Hd

Trimningsatgarder

Hd: Mellansignaler spar | och IV

Trimningsatgarder

Bandel 931: B-tag

AKJ/Proj

Genomférande

Trimningsatgarder

Bandel Mbilsi

Underhall

Kontaktledningsbyte MRD-banan

Angransande projekt

Kapacitet Soderasbanan

Angransande projekt

Kapacitet Lommabanan

Angransande projekt

Dubbelspar Angelholm - Maria

Upphandling Jarnvagsplan 2 Byggnation
Upphandling Byggnation
s —)
Underhall Byggnation
Upphandling Byg_ination
Site)[]i4y] Byte KTL (ca 8 veckor
Trafikstart T22
Trafikstart T21

Byggnation Angelholm - Maria

Tidvis: Omledning via Markarydsbanan

Omledning via Mrd

Forlangning Oresundstag (1/2 timmestrafik séder om Hd?)

[

l I
I I

? Forlangning av insatstag till Helsingborg/Malmé

Figur 28

Trafikstart T22
Varannantimme

|Trafikstart under t24

Timmestrafik

Trafikstart T28
Timmestrafik

Pagaende, planerade och mojliga atgarder i och kring Markarydsbanan som pa ett eller annat satt paverkar tidpunkten nar regiontagstrafiken
Hassleholm — Markaryd kan forlangas till Halmstad. Det bor poéngteras att trafik under starka restriktioner skulle kunna etableras from néasta
tidtabellperiod, men utgaende fran att trafiken skall vara attraktiv, enkel. Palitlig och kostnadseffektiv har tre andra trafikstartstidpunkter pekats
ut. Den forsta omfattar trafikstart T22 nar kapacitet pa Halmstad personbangard utokats och det ger majlighet att starta trafik varannan timme pa
Markarydsbanan. Den andra tidpunkten omfattar kring T24 nar ett motesspar i Knared kan vara fardigstallt. Byggnationen koordineras troligen i
samband med kontaktledningsbytet pd Markarydsbanan och det mojliggor trafik med styv timmestidtabell. Under perioden 2025-2027 kommer
stationen i Halmstad att byggas om i enlighet med Nationell plan 2018-2029. Utan provisorier under ombyggnadsfasen kommer trafiken pa
Markarydsbanan troligen inte igang forran i slutet av 2027.
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Kombinerar vi ihop beslutade och planerade atgarder i och kring Markarydsbanan med den kapacitet
det ger pa Markarydsbanan samt dess knutpunkter och med de trafikeringsalternativ som anges i se
kapitel 5 kan vi inte enbart koppla dessa till de tre starttidpunkterna som anges i ovanstaende figur
utan dven till de malindikatorer som utgérs av Atgardsvalsstudiens krav och mal for etablering av
trafik. Dar den 6vergripande malsattningen har varit att utreda forutsattningarna for etablering av
attraktiv, enkel, palitlig och kostnadseffektiv regional persontrafik, samtidigt som banan ska bibehalla
sin funktion for gods- och omledningstrafik.

7.1. Etableringsalternativ 1 (trafikstart dec 2019, T20)

| dtgardsvalsstudien kan vi sla fast att det gar att starta taktfast trafik pa Markarydsbanan redan idag,
men att kostnaderna overstiger nyttorna. Det ar inte heller mdjligt att inom denna korta tid anlagga
plattformar i Veinge eller Knared (krav uppehall i Laholms Kommun), vilket &r ett krav fran region
Halland for att finansiera trafiken.

Atgardsvalsstudien slar fast att en trafikstart (utan kapacitetsforstarkning pa Halmstad C) staller krav
pa att trafiken pa Markarydsbanan binds samman med antingen (1) Pagatagen Helsingborg —
Halmstad, (2) Pagatdgen Helsingborg — Hassleholm eller (3) Oresundstagen (insats) Goteborg -
Halmstad. Det innebar merutnyttjande av befintliga resurser, men p.g.a. snav vandning i Hassleholm
(galler ej (1)) 6kar resursbehovet for trafiken och dessutom stéller sig de regionala
Kollektivtrafikmyndigheterna tveksamma till att blanda tdgkoncept (Oresundstag och Pagatdg — giller
(3)). Sammankopplingen med andra trafiksystem paverkar dock tidlaggningen och darmed
anslutningarna. Trafikalternativen kommer dock dras med tre 6verhdngande problem: (1) avstandet
mellan Markaryd — Genevad (utan motesmaoijligheter) som begrdnsar aterhamtningsférmagan, (2)
med andra banor kopplad trafik som paverkar palitligheten och dterhdmtningsférmagan samt (2) att
Region Hallands krav pa uppehall i Veinge eller Knéred blir mojliggors.

Det bor, som framgar i figuren ovan, att Markarydsbanan kommer att anvandas for omledningstrafik
i samband med avstdngningar av Godsstraket genom Skane (Lomma- och Séderasbanan) under
perioden 2019-2021. Flertalet godstag kommer med stérsta sannolikhet att ga nattetid, men det kan
finnas tidpunkter nar person- och godstrafik kan komma att konkurrera om samma taglagen.

7.2. Etableringsalternativ 2 (trafikstart dec 2021, T22)

De atgarder som planeras vara fardigstallda till tidtabellsskiftet 2021 ar foljande:

e Hallplats Veinge.
e Hallplats Knared (etapp 1)
e Mellansignalerna pa spar 1 och spar 4 i Halmstad ska vara klara i dec 2020

Mellansignalerna i Halmstad planeras vara fardigstillda i december 2020. Atgérderna far till foljd att
Halmstad kan ta emot fler tag i hogtrafik och ddrmed kan trafikutovaren slappa pa kravet att koppla
tagen mellan Markarydsbanan och Skadebanan eller Vastkustbanan. Saledes kan trafikutévaren fran
och med december 2020 borja trafikera bandelen med egna tag.

Det far till foljd att etableringen av jarnvagstrafiken i praktiken begransas av kravet pa att taget skall
gora minst ett uppehall i Laholms kommun for att Region Halland ska vara villiga att bekosta sin del
av trafiken. En station med resandeutbyte berdknas vara fardigstalld under ar 2021, vilket innebar att
trafikstart skulle kunna ske vid tidtabellsskiftet i december 2021. Detta kan koordineras med de
planerade arbetena pa Séderas- och Lommabanan (2019-2021).
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Region Halland och Laholms kommun behover har daven besluta om huruvida stationen med
resandeutbyte i Knared skall byggas samtidigt som i Veinge (etapp 1) eller om stationen och
motessparet skall byggas samtidigt (etapp 1 och etapp 2). Ska uppehallen starta innan motessparet
byggs krdvs en etappindelning av bygget, dar den forsta etappen ar korsning i plan samt bygge av 1
plattform & 170 meter séder om huvudsparet.

Inga andra atgarder behovs for att starta regional persontrafik med trafik varannan timme med
bristande kostnadstackningsgrad som f6ljd. Trafikalternativen kommer fortfarande dras med det
Overhdngande problemet - avstandet mellan Markaryd — Genevad utan motesmoijligheter vilket
begrdnsar aterhamtningsféormagan, samt vissa kvarvarande lasningar i Halmstad

7.3. Etableringsalternativ 3 (Trafikstart dec 2024, T25)

De atgarder som planeras vara fardigstallda till tidtabellsskiftet 2024 (T25) &r foljande:

o Ny helt fardigstalld motesstation i Knared.
e  Genomfort kontaktledningsbyte

En ny motesstation i Knared okar kapaciteten pa bandelen och maojliggor att taktfast timmestrafik
etableras pa Markarydsbanan parallellt med att banan anvands for godstrafik och omledning. For att
Oka kapaciteten for godstrafiken ar det lampligt att koordinera byggnationen av Knared med
mellansignalerna (Skogaby och Majenfors).

Med atgarden mojliggors en attraktiv, enkel, palitlig och kostnadseffektiv trafik pa Markarydsbanan
med restriktionen att bangardens nuvarande utformning till viss grad paverkar kapaciteten. Bland
annat saknas samtidig in- och utfart pa bangarden vilket begrdnsar kapaciteten.

7.4. Ombyggnation i Halmstad 2025-2027 (géller generellt) T26-T28

Oberoende av nar trafikering pa Markarydsbanan startar finns objektet Halmstad C/bangard samt
inférande av ERTMS pa Vastkustbanan med i Nationell plan 2018 — 2029. | nuvarande planering ar
genomférande (byggnadsfasen) under aren 2025 — 2027 och under denna tid kommer kapaciteten pa
Halmstad Central vara begransad.

Ombyggnadsfasen kommer att analyseras mer i detalj inom AVS Jarnvagssystemet Halmstad 2018-
2019. | den studien kommer trafikeringen under ombyggnadsfasen tas fram och forslag till
etappindelning laggas ihop med projektet samt potentiella forslag till provisorier under
ombyggnadsfasen. Onskar de regionala Kollektivtrafikmyndigheterna att bedriva trafik pa
Markarydsbanan under ombyggnadsfasen behdver detta kommuniceras i god tid innan.

Det underlittas av att Oresundstdgen kommer forldngas till Helsingborg/Malmé efter det att
strackan Angelholm — Maria byggts ut till dubbelspar®®.

Nar val Halmstad Resecentrum ar ombyggt ar det inga problem att bedriva den 6nskade
persontrafiken pa Markarydsbanan.

15 En frdga man alltid kan stélla ar huruvida trafiken Helsingborg — Halmstad (Pagatéag) ska trafikera hela vagen
upp till Halmstad under denna period (ombyggnadsfasen).
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Figur 29 Etableringsprocessen for trafik pd Markarydsbanan utgdende fran kravet pa en attraktiv, enkel, palitlig och kostnadseffektiv trafik.
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8 Samhallsekonomisk analys

| féregadende kapitel har vi dels diskuterat forutsattningarna for en attraktiv regiontags-,
interregionala persontrafik samt godstrafik (kapitel 3) och dels tagit fram forslag pa
infrastrukturatgarder: | kapitel 7 beskrivs och diskuteras den samhéllsekonomiska kalkylen
rorande foreslagna atgarder.

Den samhallsekonomiska kalkylen skiljer sig fran den foretagsekonomiska kalkylen (kapitel
6) da den utgar fran den nytta som restidsvinster och den kapacitetsokning som de
foreslagna atgarderna innebér. Det innebar:

e Restidsvinsten motsvarar skillnaden i restid mellan de olika utredningsalternativen.
Restiden omfattar, forutom den fysiska restiden pa Markarydsbanan, aven faktorer
som vantetider med avseende pa nasta avgang respektive omstigningstider i
knutpunkterna.

e Kapacitetstidsvinsten omfattar forandringen i restid som foljd av 6kad trafikering
(fler tdg) samt effekterna av den nya motesstationen i Knared.

8.1. Beskrivning av Samhallsekonomiska Utredningsalternativ

Féljande utredningsalternativ har utretts for Trafikutredningen?®®.

Jamforelsealternativ: omfattar 6 dubbelturer Halmstad — Hassleholm (stomtrafik)
och 6 dubbelturer Markaryd — Hassleholm (insatstrafik), d.v.s.
en anpassning av Trafikverkets basprognos till kapacitets-
férutsattningarna om styv tidtabell varannan timme. Ovrig
kollektivtrafik behalls oférandrad i enlighet med Banverket
(2008). Godstrafiken bibehalls i enlighet med Trafikverkets
Basprognos (2016-04).

Utredningsalternativ 1: omfattar 12 dubbelturer Halmstad — Hassleholm (stomtrafik)
och godstrafik i enlighet med Trafikverkets Basprognos (2016-
04). Utredningsalternativ 1 inkluderar nya stationsuppehall i
Veinge och Kndred samt ett nytt motesspar i Knéred.

Utredningsalternativ 2: omfattar 12 dubbelturer Halmstad — Hassleholm (stomtrafik)
och godstrafik i enlighet med Trafikverkets Basprognos (2016-
04). Utredningsalternativ 1 inkluderar nya stationsuppehall i
Veinge och Knared, ett nytt motesspar i Knared samt
hastighetshojande atgarder for B-tag till sth 130 km/tim.

Utredningsalternativ 3: omfattar 12 dubbelturer Halmstad — Hassleholm (stomtrafik)
och godstrafik i enlighet med Trafikverkets Basprognos (2016-
04). Utredningsalternativ 1 inkluderar nya stationsuppehall i
Veinge och Knéred, ett nytt motesspar i Kndred samt
hastighetshojande atgarder for sth 160 km/tim.

16 |_asaren bor vara observant pa att den trafikanalysen i foregaende kapitel skiljer sig fran den
samhallsekonomiska kalkylen i detta kapitel.
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8.2. Finansiering och genomforande av atgéarder

Rekommenderade atgarder har till syfte att kunna etablera en regional persontrafik som
skall kunna attrahera saval nationellt om regionalt resande. Fortsatt hantering, finansiering
och genomférande foreslas ske i samverkan mellan Trafikverket, Region Halland och
Laholms Kommun. For genomférande kravs tecknande en avsiktsforklaring och ett
medfinansieringsavtal under hoésten 2018.

8.3. Metod for berakning av den Samhaéllsekonomiska Nyttan

Den samhallsekonomiska kalkylen bestar for de olika utredningsalternativen (relativt
jamforelsealternativet) av 2 eller 3 skilda kalkyler.

Huvudanalysen omfattar en samhéllsekonomisk jamforelse mellan Utredningsalternativ 1
och Jamforelsealternativet. Huvudanalysen omfattar en utredning med verktygen Sampers
och SamKalk for att berdkna den samhallsekonomiska nyttan (restids- och
kapacitetstidsnytta) med etablering av den regionala persontrafiken i enlighet med
Utredningsalternativ 1. Analysen har darefter kompletterats med en handkalkyl for att
berakna effekten pa godstransporterna nar persontrafiken ékar. Den sammanlagda nyttan
har darefter jamforts med de samhéllsekonomiska kostnaderna fér anlaggande och
underhall av nya stationer i Veinge och Knared samt ett motesspar i Knared.

Huvudanalysen har kompletterats med tva kanslighetsanalyser.

e Utredningsalternativ 2: omfattar utredningsalternativ 1 kompletterat med:

o hastighetshdjande atgarder (restidsvinst) for den regionala persontrafiken
som funktion av att bandelen uppgraderas med hastighetsoverskridande i
kurvorna for tdg med mjuka boggier till 130 km/tim. Restidsvinsten
omfattar dels ren restidsvinst, men dven 6kande marginaler (Bjarnum —
Knared) med o6kande rattidighet som effekt.

o Kapacitetshojande atgarder fér omledning (Mellanblocksignaler).
e Utredningsalternativ 3: omfattar utredningsalternativ 1 kompletterat med:

o hastighetshojande atgarder for A/B-tag till 160 km/tim utan kurvratningar.
Restidsvinsten omfattar dels ren restidsvinst, men daven 6kande marginaler
(Bjarnum — Knared) med 6kande rattidighet som effekt.

o Kapacitetshojande atgarder fér omledning (Mellanblocksignaler).

8.4. Utredningsalternativ 1 (Huvudanalysen)

Huvudanalysen omfattar att regional persontrafik redan etablerats pa Markarydsbanan
med sex dubbelturer Halmstad — Hassleholm (stomtrafik) och att det kompletteras med
sex dubbelturer Markaryd — Hassleholm (insatstrafik) - jamforelsealternativet. Tagen gor
inte uppehall i Veinge och Knared, men daremot i Markaryd, Vittsjé och Bjarnum pa vagen
fran Halmstad till Hassleholm. | samband med att stationerna i Veinge och Knéred samt
motessparet i Knared ar fardigstallda kan trafiken utokas till ett tag per timme och riktning.
Investeringskostnaden ar 98 MSEK.

Huvudanalysen omfattar i huvudsak nyttan av minskad restid 1057 MSEK och 6kade
biljettintdkter 418 MSEK, medan godstrafiken drabbas svagt av den 6kande godstrafiken (-
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10 MSEK). Den sammanlagda samhallsekonomiska nyttan motsvarar 1 499 MSEK, d.v.s.
den samhallsekonomiska nytto-kostnads-kvoten (NNK) pa 10,79. Slutsatsen &r att
etablering av regional persontrafik med timmesfrekvens (med tillhérande infrastrukturella
atgarder) ar lonsamt eller mycket I6nsamt.

Tabell 11 Sammanstallning av nytto-nuvardeskvotens for de olika atgardspaketen som
foreslas pad Markarydsbanan. Marginalnyttan omfattar den relativa nyttan av
den utdkade investeringen relativt grundinvesteringen (HA).

SEK-Inv-kostnad

(inkl Skattefaktor) |Netto-nuvarde |Nytta NNK-i ASEK-Inv_Kost |ANetto-nuvarde |ANNK
HA: Huvudanalys 127 1372 1499 10,8 0 0
KA1: B-tag 130 km/tim Halmstad - Hassleholm 153 1438 1591 9,4 26 92 2,6
KA2: 160 km/h Halmstad - Hassleholm 310 1416 1725 4,6 182 226 0,2

8.5. Utredningsalternativ 2 (Kanslighetsanalys 1)

Kanslighetsanalysen omfattar att utredningsalternativ 1 kompletterats med plankorsnings-
och signalatgarder:

e Hastighetshojande atgarder pa att tillata hogre hastigheter for fordon med mjuka
boggier (B-tag) upp till banans storsta tillatna hastighet 130 km/tim.

e Mellanblocksignaler (Majenfors och Skogaby) for 6kad omledningskapacitet.

Investeringskostnaden for uppgradering av bandelen 20 MSEK. Marginalnyttorna enbart
for minskad restid motsvarar 85 MSEK, medan nyttorna 6kad kapacitet for godstag
(omledning) inte kvantifierats. Slutsatsen &r att nyttan av de enskilda dtgarderna Overstiger
kostnaderna.

Inklusive ovan namnda atgarder 6kar den totala investeringskostnaden till 118 MSEK
inklusive skattefaktor 1. Netto-nuvardet stiger med 92 MSEK till 1 591 MSEK. Det medfor
en nytto-nuvardes-kvoten (NNK) for Kanslighetsanalys 1 pa 9,4, d.v.s. saval marginal-NNK
som fullstandig-NNK blir I6nsam eller mycket I6nsam.

8.6. Utredningsalternativ 3 (Kanslighetsanalys 2)

Kanslighetsanalysen omfattar att utredningsalternativ 1 kompletterats med féljande
atgéarder:
e Hastighetshdjande atgarder pa att tillata hogre hastigheter) upp till 160 km/tim.
e Bulleratgarder vid 6kad hastighet genom samhallena (vid tatbebyggda omraden).
e Mellanblocksignaler (Majenfors och Skogaby) for 6kad omledningskapacitet

Malsattningen ar okad funktionalitet trafiksdkerhet och minskad omgivningspaverkan.

Investeringskostnaden for uppgradering av bandelen 138,8 MSEK. Nyttorna enbart for
minskad restid motsvarar 273 MSEK, medan nyttorna med minskad barridreffekt i Veinge
och 6kad kapacitet for godstag (omledning) inte kvantifierats. Slutsatsen &r att nyttan av
de enskilda atgarderna understiger den samhallsekonomiska kostnaden.

Inklusive ovan namnda atgarder 6kar den totala investeringskostnaden till 310 MSEK
inklusive skattefaktor 1. Netto-nuvardet stiger med 182 MSEK till 1 725 MSEK. Det medfor
en NNK for Kanslighetsanalys 2 pa 4,6, d.v.s. NNK-kvoten indikerar pa samhéllsekonomisk
I6nsamhet. Det bor dock poangteras att effekten av att hoja hastigheten fran sth 130
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km/tim inklusive anpassning fér B-tag till sth 160 km/tim &r begrénsad. Den relativa nyttan
stallt i relation till kostnaden &r saledes tveksam (ANNK ungefar noll).
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9 Forslag till inriktning och rekommenderade
atgarder

Syftet med Atgardsvalsstudien har varit att utgdende fran banans nuvarande funktion som
gods- och omledningsbana utreda de trafikala och infrastrukturella férutsattningar for att
komplettera nuvarande funktion med regional och/eller interregional persontrafik.
Funktionsforandringen ska kunna ske under férutsattningarna att:

e Den foreslagna region- och/eller interregionala trafiken bedéms som attraktiv,
enkel, palitlig samt kostnadseffektiv.

e Den foreslagna region- och/eller interregionala trafiken inte paverkar naringslivets
mojligheter till transporter pa samt fran/till Markarydsbanan.

Atgardsvalsstudien har tagit genom analyser och dialog tagit fram samhallsekonomiskt
motiverade atgarder for att bibehalla nuvarande funktion for gods- och omledningstrafik
samtidigt som reguljar regional persontrafik kan etableras med upp till ett tag per timme
och riktning. Atgarderna omfattar saval trimningsatgarder i befintlig anlaggning som storre
atgarder for att 6ka kapaciteten pa bandelen. Slutligen omfattar forslaget atgarder for att
kunna etablera 6nskad trafik med tva nya stationer med resandeutbyte i Laholms
kommun.

9.1. Beskrivning av dvergripande inriktning

Den 6vergripande inriktningen har varit att analysera samhallsekonomiskt effektiva
atgarder for att mojliggora etablering av en attraktiv, enkel, palitlig och kostnadseffektiv
regiontrafik pa Markarydsbanan, under forutsattningen att kapacitetsfordelningen skall
kunna ske pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt, d.v.s. i enlighet med Trafikverkets
riktlinjer.

Trafikeringsanalysen visar att en attraktiv, enkel, palitlig och kostnadseffektiv regional
persontrafik staller krav pa att den etablerade trafiken attraherar saval regionalt som
interregionalt resande. Trafiken skall saledes utvecklas fér saval arbets- och studiependling
samt fjarresande, vilket férutom anpassning for det regionala resandet (timmestrafik med
styv tidtabell) staller krav pa goda anslutningar i knutpunkterna Halmstad och Hassleholm.
Trafikverkets prognoser indikerar ett resande pa omkring 2 500 resande per dygn och att
97 % av dessa resor kommer att ske regionalt eller interregionalt mellan Goteborg/Halland,
Region Kronoberg, Region Skane och Region Blekinge. Prognoserna indikerar att det
antalet 6vergangsresendrer omfattar 40 % av det totala antalet resande, d.v.s. bandelen
kommer fungera som en ny attraktiv lank mellan Vastsverige och Sydostkusten.

Rapporten indikerar, med hanvisning till att kraven fran reguljar och omledd godstrafik
skall tillgodoses, att det skall finnas kapacitet till minst ett godstag per timme och riktning
under dagtid samt fler godstag under kvalls- och nattetid for att klara behoven pa kort och
medellang sikt. FOor att kunna fungera som en kostnadseffektiv lank stéller det krav pa att
linjen har samma férutsattningar gallande taglangder, tagvikter, banstandard och axeltryck
som kringliggande linjer. Inom projektet gjordes dock valet att prioritera
motesmojligheterna mellan regionala persontag och inte mellan godstag. Det far till f6ljd
at vald atgérd for kapacitetsdokning primart gynnar persontrafiken. For godstrafiken finns
dock den stora barridren i form av utformningen av bangarden i Hassleholm (ej inkluderat).
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9.2. Rekommenderade atgarder

Trafikverket drar slutsatsen att tre atgarder kravs for att etablera en attraktiv, enkel,
palitlig och kostnadseffektiv trafikering med regionaltag pa Markarydsbanan samtidigt som
banans funktion foér reguljar godstrafik eller omledning uppratthalls. Dessa ar:

e Trimningsatgarder (signalatgarder) for 6kad plattformskapacitet i Halmstad.
Trimningsatgarderna ingar i ett projekt utanfor AVS Markarydsbanan. Atgarden
omfattar mellansignaler pa spar 1 samt spar 4, och berédknas vara fardigstalld
under ar 2020.

e Ny station med plattformar fér resandeutbyte i Veinge samt en ny planskild GC-vag
som knyter samman vastra och 6stra Veinge. Kostnaden for dess atgarder har
berdknats till 15-16 MSEK. Processen beraknas ta tre ar och skulle kunna vara
fardigstalld till tidtabellsskiftet T22.

e Ny station med motesmoijligheter och plattformar for resandeutbyte i Knared. |
projektet foreslas en kort motesstation anpassad for regiontag pa det befintliga
bangardsomradet. Atgérden ar kostnadsberiknad till 83-84 MSEK. Utbyggnaden
bor koordineras med kontaktledningsbytet som planeras till ar 2023-2024.

Utover de tre atgarderna som kravs for att etablera en attraktiv, enkel, palitlig och
kostnadseffektiv trafikering av Markarydsbanan foreslas tva trimningsatgarder som syftar
till att 6ka banans attraktivitet. Dessa ar:

e Hastighetshojande atgarder for tag med mjuka boggier (B-tag) upp till 130
km/tim®. Atgarder som méjliggor hastighetshojningar med 10 -15 % i kurvorna
vilket genererar en restidsvinst pa omkring 2 minuter pa strackan. Kostnaden har
beriknats till omkring 5 MSEK. Atgarden omfattar plankorsningsatgérder och
signalatgarder, vilket bor koordineras med kontaktledningsbytet 2023-2024.

e Kapacitetshéjande atgarder (framfor allt for omledningstrafik) genom att installera
tva nya mellanblocksignaler i Skogaby och Majenfors. Atgarden kostnadsbersknas
till 15 MSEK och bor ske i samband med att ett nytt stallverk installeras i Knared.
Atgarden omfattar tvad mellanblocksignaler, vilket bor koordineras med bygget av
stationen i Knared 2023-2024.

Den foreslagna investeringssumman for Markarydsbanan uppgar saledes till knappt 100
MSEK for Veinge och Knared samt 20 MSEK for de hastighets- och kapacitetshéjande
atgarderna. Merparten av kostnaden harror till strackan Markaryd — Eldsberga.

Om de ovan namnda atgarderna pa Markarydsbanan inklusive knutpunkterna genomfors
kan den nuvarande regionala persontrafiken mellan Hassleholm och Halmstad férlangas till
Halmstad under féljande forutsattningar:

e Under forutsattning av trafikutévaren binder samman trafiken pa Markarydsbanan
med andra trafikupplagg - antingen (1) Pagatagen Helsingborg — Halmstad eller (2)
Pagatagen Helsingborg — Hassleholm — sa skulle taktfast trafik varannan timme
kunna etableras fran och med nasta tidtabellsskifte. Trafikverket bedémer dock att
denna typ av trafik blir mindre attraktiv och framfoér allt stérningskanslig.

17 Forslaget att hoja hastigheten till 160 km/tim forefaller inte prioriterat da restidsvinsten ar
begransad.

96 (122)



97 (122)

e Under forutsattning att trimningsatgarderna i Halmstad (signalatgarder fér 6kad
plattformskapacitet) och en plattform fér resandeutbyte i Veinge fardigstalls i
enlighet med féreslagen plan skulle en taktfast trafik varannan timme kunna
etableras pa Markarydsbanan fran och med tidtabellsskiftet i december 2021.

e Under forutsattning att atgdarden med att bygga en métesstation i Knared,
inklusive plattformar for resandeutbyte, fardigstalls i enlighet med foreslagen plan
skulle en taktfast trafik med ett tag per timme och riktning kunna etableras senast
till tidtabellsskiftet i december 2024. | detta férslag har hansyn tagits till att
byggnation av motesstation i Knared koordineras med kontaktledningsbytet pa
Markarydsbanan 2023-2024 samt att féreslagna mellanblocksignalerna byggs
samtidigt.

Slutligen bor namnas att Trafikverket i nationell plan 2018 — 2029 har fatt med objektet
Halmstad Resecentrum. | nuvarande planering ligger atgarden (byggnadsfasen) mellan
aren 2025 — 2027. Under den tiden kommer kapaciteten pa Halmstad Central vara
begransad. Trafikverket kommer i den pagaende AVS Jarnvagssystemet Halmstad, i
samverkan med projektet Halmstad Resecentrum att analysera kapacitetssituationen i
Halmstad samt foresla provisorier for att kunna uppratthalla trafiken under
ombyggnadsfasen.

9.3. Fortsatt utredning

Personbangarden i Halmstad skall byggas om under perioden fram till 2026. Effekten pa
etablering av ny trafik pa Markarydsbanan har inte specialstuderats inom foreliggande
studie da informationen om projektet Halmstad Resecentrum under projektets gang varit
begrdnsad. En fordjupad studie bor genomféras av Trafikverket, Region Halland och
Hallandstrafiken i samband med projektet Halmstad Resecentrum.

Bandelen anvands av reguljar och omledd godstrafik. Inom ramen for utredningen finns
det tre ej utredda atgarder. Den forsta ar kopplad till den av Regeringen i den Nationella
Godsstrategin viljan att 6ppna jarnvagsnatet for langre och tyngre tag. Pa strackan finns
idag inget motesspar med mer en méteslangd for tag med langden 750 meter och bada
knutpunkterna har endast begransad kapacitet for att ta emot och avsdnda godstag med
taglangd 6ver 630 meter. Den andra omfattar de nedprioriterade atgarderna att bygga ut
tva motesspar for [anga och tunga godstag i Skogaby och Majenfors. Dessa skulle behdvas
for att 6ka bandelens funktionalitet for godstrafik och framfor allt for att stodja
inriktningen mot 740 meters godstag.

For det tredje byggdes lastplatsen i Markaryd, trots att den anvants regelbundet, bort vid
ombyggnaden av bangarden 2010-2013. Lastplatsen togs bort ur
Jarnvagsnatsbeskrivningen ar 2017 utan formellt slopningsforfarande. Naringslivet har vid
ett flertal tillfallen podngterat behovet av en lastplats langs banan (potential 50 000 ton)
dar en framtida lokalisering borde férlaggas med néara koppling till Europavag 4.
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Bilaga C Sammanfattning av Samlad
effektbeddmning

Arendenummer; Objektnummer: TRV 2016/59617, JVA1860

i . : ! @
Kontaktperson: Jennie Danielsson, Trafikverket, Jennie.Danielsson@Trafikverket.se.
Fredrik Boke, Trafikverket (konsult Sweco), Fredrik.Boke@Trafikverket.se \:!:J TRAFIKvER KET

Skede: Atgardsvalsstudie
Status: Granskad och godkand av Trafikverket

Markarydsbanan, Knared, motesstation med
resandeutbyte, JVA1860
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Nulage och brister: Bandel 931 Eldsberga-Markaryd-Hassleholm hade innan Hallands&stunnelns
6ppnande en omfattande person- och godstrafik (uppemot 6 snabbtdg och 20 godstag per dygn). Vid
tunnelns dppnande i dec 2015 flyttade merparten av trafiken Gver till tunneln, men 5 godstag per dygn blev
kvar men dven omledningstrafik (uppemot 20-26 godstag per dygn).

| dec 2013 pabérjades pagatagstrafik p& strackan Hassleholm-Markaryd med 11 turer per dygn dér
Lanstrafikbolagens malséttning &r att etablera en attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv persontagstrafik pa
hela strackan med 12 dubbelturer per dygn som grundkrav och 16 dubbelturer som malséattning enligt
regionernas Trafikforsorjningsprogram. det inkluderar stopp i Veinge, Knared, Markaryd, Vittsjo och Bjarnum.
Trafiken skall vara attraktiv, enkel (taktfast), palitlig och kostnadseffektiv ifall Lanstrafikbolagen skall etablera
trafiken.

Bandelen har enbart tvd motesspar (varav ett motesspar Bjarnum som enbart ar 400 meter 1angt) - som
dessutom inte ligger homogent fordelade pa linjen. Langsta avstandet Genevad - Markaryd &r 40 km, vilket i
praktiken begransar kapaciteten pa linjen till tva tdg per timme. Det &r kapacitetsméssigt inte majligt att
etablera den dnskade trafiken (observera att Kapacitetsutnyttjandet i Tidtabellsarket anger teoretiskt KU = 81
%, vilket i praktiken ar 100 %). Den trafikering som &r mgjlig utan atgarder motsvarar ett tdg varannan timme
(motsvarar 6 dubbelturer per dygn).

1. Beskrivning av atgarden

| féreliggande SEB analyseras den samhallsekonomiska kostnaden och nyttan med att forlanga befintlig
Pagatagstrafik, 6 dubbelturer/dygn, pa strackan Hassleholm — Markaryd till Halmstad, till totalt 12
dubbelturer/dygn, samtidigt som erforderliga atgarder (framfor allt motesspar Knared, hallplatser
Knéred/Veinge) utfors.

Atgardens syfte: Atgarden ar en férutsattning for att etablera en attraktiv, frekvent, tillforlitlig
och kostnadseffektiv regiontagstrafik mellan Halmstad och Markaryd.
Trafikforsorjningsprogrammen anger att utan ett métesspar kommer trafik inte etableras. Syfte
med SEB &r underlag till Nationell/Regional plan 2018-2029.

Forslag till atgard: Kostnaden ar 92,9 mnkr i prisniva 2015-06.

Ateruppbyggnad av métesspér p& Knareds bangardsomrade (utan nya markansprak) samt nya
plattformar i Knéared och Veinge for resandeutbyte.

Kapacitetsokningen méjliggor en utdkad persontagstrafik fran 6 till 12 dubbelturer per dygn pa
strackan Halmstad-Markaryd-Hassleholm.

Nuvarande hastighet bibehalls, vilket innebéar 130km/h pa merparten av strackan.

En GC-tunneln samt bullerdtgarder ingar i atgardskostnaden.
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2. Samhallsekonomisk analys

Tabell 1 Samhéllsekonomiskt analysresultat - sammanfattning
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Kalkylresultat:
Nettonuvéarde, mnkr

Miljoeffekter som ej
+ |varderatsi kalkylen | +

Ovriga effekter som
ej varderatsi
kalkylen

Sammanvagd

=> [Samhallsekonomisk I6nsamhet

1372

Forsumbart

Forsumbart

Lénsam

Tabell 2 Effekter som ingér i den samhaillsekonomiska analysen - sammanfattning

Effekter som har varderats i kalkylen

Exempel pa effekter ar 2040

Nuvarde (mnkr) [Diagram

Resenarer Restid: -236,5 kptim/ar 1057

Godstransporter Restid gods: -0,9 kptim/&r -13

Persontransp.foretag |Biljettintakter: 21,5 mnkr/ar 418 -
Trafiksakerhet Dodade och svart skadade: -0,06 DSS/ar 2

Klimat CO2-utslapp: -0,272 kton/ar

Halsa Utslapp av luftféroreningar

Landskap H

Ovrigt Banawgifter: 0,5 mnkr/ar

SamEk Inv. Annuitetskostnad: 5 mnkr/ar -127 .

Nettonuvéarde 1372

Nyckeltal utifr&n prissatta effekter

NNK-i= 10,79 Informationsvarde NNK = HOG NNK-i g a*= 8,07 NNK-idu= 9,69

Effekter som inte har varderats i kalkylen
Berord/paverkad av effekt Bedomning Sg:drgr?]"n‘zﬁgd Kortfattad beskrivning och bedémning
Klimat Forsumbart Effekten fangas i den samhéllsekonomiska kalkylen.

Befintligt buller frdn godstagen atgardas, hastigheten

o |nalsa Positivt genom Knéared begransas och darmed minskar atgarder

g Forsumbart | befintlig bullerpaverkan trots dkande trafik (géller bade
Ekvivalent som Max-nivaer).

Landskap Férsumbart Marg!nellt mgrepp i landskapet. Atgarder inom befintliga

jarnvégsomréden.

Resenérer Forsumbart Effekten fangas i den samhéllsekonomiska kalkylen.
= Godstransporter Forsumbart Effekten fangas i den samhéllsekonomiska kalkylen.
‘S |Persontransportféretag |Forsumbart Forsumbart Effekten fangas i den samhéllsekonomiska kalkylen.
© Trafiksédkerhet Foérsumbart Effekten fangas i den samhéllsekonomiska kalkylen.

Ovrigt Forsumbart Ingen identifierad effekt.

Sammanvagt effekter som ej ingar i
I 9 119 Forsumbart Effekter bedéms sammantaget som forsumbart.

*Kanslighetsanalys med hogre kostnad; successivkalkyl 85% eller motsvarande
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3. Fordelningsanalys

4. Transportpolitisk malanalys

TabeII”3 Férdélningsanélys - sam'manfattning.
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Kon: Lokalt/ Trafi-
For- restid, - kanter, Atgards-
del res Regionalt/ trans N&rings Alders- |specifik for
. Nationellt/I |[L&n Kommun 9 Trafikslag P )
nings- |kostn, m— porter, gren grupp delnings
aspekt [restidsos . externt aspekt

. nationellt -

akerhet berdrda
Storst Nordostra \% : 18
nytta/ Neutralt |Regionalt Skane Héssleholm |Resendrer Neutralt Spar Gsug?a‘ " [Ej relevant
fordel
(storst)
NN Neutralt |Neutralt Neutralt Neutralt GOd,',S transp Neutralt 9Ods,',' Neutralt  |Ej relevant
nytta/ ort-foretag jarnvag
nackdel

Tabell 4 Transportpolitisk malanalys - sammanfattning

Bidrag till
FUNKTIONSMALET

Tillforlitlighet Positivt bidrag
Medborgarnas resor —
Tryggt & bekvamt Positivt bidrag
. . Tillforlitlighet Positivt bidrag
Naringslivets transporter = = —
Nojdhet & kvalitet Positivt bidrag
Pendling Positivt bidrag

Tillgédnglighet regionalt/ [ander

Tillgénglighet storstad

Inget bidrag

Interregionalt

Positivt bidrag

Jamstalldhet

Jamstélldhet transport

Positivt bidrag

Lika mdjlighet

Inget bidrag

Funktionshindrade

Kollektivtrafiknatet

Positivt bidrag

Barn och unga

Skolvag

Positivt bidrag

Gang & cykel, andel

Positivt bidrag

Kollektivtrafik, gang och cykel

Kollektivtrafik, andel

Positivt bidrag

Bidrag till
HANSYNSMALET

Mangd person- och lastbilstrafik

Positivt bidrag

Klimat Energi per fordonskilometer Inget bidrag
Energi bygg, drift, underhall Negativt bidrag
Manniskors hélsa Positivt bidrag
Befolkning Positivt bidrag
Luft Positivt bidrag

Halsa
Vatten Negativt bidrag
Mark Inget bidrag
Materiella tillgangar Beddms inte fn
Landskap Inget bidrag

Landskap Biologisk mangfald, vaxtliv, djurliv Negativt bidrag

Forn- och Kulturlamningar, Annat
kulturarv, Bebyggelse

Inget bidrag

Trafiksakerhet

Doda & svart skadade

Positivt bidrag

Malkonflikter

Atgirden bidrar positivt till 6kad tillginglighet, minskat bilanvindade och forbattrad
trafiksdkerhet. Samtidigt paverkas miljon och djurlivet i direkt narhet till jirnviagen

neoativt

Bidrag till en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsorjning

Atgirden ger ett positivt bidrag till ekologisk hallbarhet genom att forbattra for ett
miljévinligare sitt att resa. Atgéirden ger ocksa ett positivt bidrag till social hallbarhet
genom forbattrad kollektivtrafik som skapar storre arbetsmarknadsregioner och underléattar
for alla grupper att resa. Slutligen ger atgarden dven ett kraftigt positivt bidrag till
samhillsekonomisk hallbarhet genom positiv NNK och i 6vrigt forsumbara effekter.
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Bilaga D Tidigare och pagdende studier

Det har under den senaste 15 arsperioden genomforts ett storre antal utredningar med
koppling till Markarydsbanan och till ny regional trafik mellan Halmstad och Hassleholm. |
detta kapitel redogors for de viktigaste utredningarna och projekten. Utredningarna har i
sammanstallningen delats in utgaende fran vilken huvudutredare som respektive rapport
haft.

Trafikverket utredningar

Banverket/Hallandstrafiken/Lanstrafiken Kronoberg/Skanetrafiken (2005)
Forutsattningar for persontrafik pa Markarydsbanan.

Utredningen genomfordes i samverkan under ar 2005 och syftade till att utreda ett isolerat
upplagg mellan Halmstad och Hassleholm. Under utredningen konstaterade dock
utredarna att ett integrerat upplagg Goteborg — Hassleholm med timmestrafik borde vara
ett huvudforslag. | likhet med i foreliggande studie konstaterade e utredarna att ett
integrerat system 6kar de potentiella intdkterna samt att det finns tillrackligt med
tidtabellstid for ett antal stopp utmed strackan.

Utredningen utgick fran att restiden Halmstad — Hassleholm hade behovt vara 50 minuter
for ett isolerat upplagg med befintlig infrastruktur, vilket dessutom hade inneburit att
antalet tadgstopp ej hade varit mojligt att genomfora.

| utredningen genomfdrdes ingen motsvarande trafikprognos, men berakningen av
trafikekonomi gjordes utgaende fran befintlig kollektivtrafikresande (2005). Det
konstatades i rapporten att det var omkring 800 resande per vardag narmast Hassleholm,
200 sdder om Markaryd medan resande 6ster/vaster om Knéred var 50-100 resande per
vardag. Den genomgaende pendlingen mellan Halmstad och Norddstskane angavs som
obefintlig, trots tva angransande regioner med 150 000 invanare.

For att berdkna framtida reseunderlag anvandes Lill's reselag, dar férandringarna ar sa
stora att det inte gar att gora elasticitetsberdkningar. Resandet ar proportionerligt mot
befolkningsunderlaget och omvant mot kvadraten pa avstandet. Berdkningarna indikerade
med 8 genomgaende tag Hassleholm — Goteborg att resandet skulle vara 735 resande per
vardag respektive 670 resande (-4 %) i ett isolerat upplagg. Intdkterna for Markarydsbanan
beddmdes till 6-8 MSEK per ar och kostnaderna for upplaggen till 26-27 MSEK.

En forutsattning for trafikstart var i rapporten att Tunneln genom Hallandsasen var klar och
att den befintliga trafiken pa Markarydsbanan letts om till Vastkustbanan séder om
Eldsberga.

Trafikverket (2014) - Kartlaggning over jarnvagen i Halland

Syftet med rapporten var att géra en helhetsbedémning av tagtrafikutbudet i Halland pa
lang sikt, och darmed behovet av infrastrukturatgarder. Som underlag for detta togs
foreliggande rapport fram vilken sammanstaller banornas standard 2014. Rapporten var
ett underlag fran Trafikverket till Region Halland som underlag till Region Hallands
Trafikforsorjningsprogram 2016-2019.

Trafiken pa Markarydsbanan omfattade under ar 2014 22 turer Markaryd — Halmstad med
Pagatag samt 12 turer med godstag Hassleholm - Halmstad. Rapporten drog slutsatsen att
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bandelen hade lagt kapacitetsutnyttjande, men att bandelen vid max timmen utnyttjades
till 81-100 % (rod).

Rapporten indikerar att nar tunneln genom Hallandsasen fardigstallts sa kommer kapacitet
att frigdras mellan Halmstad — Hassleholm som medfér att annan trafik kan etableras.
Rapporten lutar sig mot Vectura (2013) som anger att det behévs motesstationer i Vittsjo
och Knared samt att stationen i Genevad behover utrustas med samtidig infart. | samma
rapport anges att kapaciteten i Halmstad och Hassleholm racker till for vandande trafik,
men att det blir tufft att klara anslutningarna till Oresundstdgen vid respektive knutpunkt.
Rapporten indikerar att kapaciteten i Halmstad begransar mojliga uppléagg da alla
plattformsspar inte kan anvandas samt att vissa vaxelférbindelser saknas.

Kapacitetsanalys Halmstad Personbangard

Trafikverket Region Vast genomforde under 2016 en 6vergripande kapacitetsanalys for
Halmstad Central for att kunna berakna tidsvinsten vid en ombyggnation av bangarden
(Halmstad Resecentrum etapp lll).

Stationen i Halmstad &r placerad i en lang kurva, det saknas samtidigheter, och i dagslaget
ar storsta tillatna hastighet for passerande tag pa spar 2 (genomfart nordlig riktning 70
km/tim) och pa spar 3 (genomfart sydlig riktning 60 km/tim). Spar 1 och spar 4 anvands for
vandande tag — i vissa fall med utvaxling pa uppstallningssparen. Godstagen anvander spar
2 och 3 samt vid vissa tillfallen spar 5.

Halmstad har tva smala plattformar:

e Mellan spar 1 och spar 2 271 meter lang

o Mellan spar 3 och spar 4 347 meter lang — dock kan endast 260 meter anvdndas pa
spar 3 p.g.a. plattformsdvergang.

Halmstad C trafikeras av 50-52 persontag per dygn, varav 26-28 dr vandande tag.
Kapaciteten vid personbangardarna ar speciellt hart belastad under morgontimmarna
07:00 — 08:00 samt under eftermiddagen 15:00 — 17:00, da samtliga plattformslagen ar
belagda.

Utredningen bygger pa att mer trafik genererar en gangtidsférlangning (utan atgarder) for
Oresundstagen i Laholm (nordgéng) och Falkenberg (sydgdng). Det ger en
gangtidsforlangning med atta minuter p.g.a. kapacitetsbristen i Halmstad C.

De foreslagna atgarderna omfattar (1) Plattform vid spar 5 (UA1) respektive Plattform vid
spar 5 och Mellansignal pa spar 4 (UA2). Analysen indikerar att for att klara ett vindande
tag fran norr och ett fran soder kravs det fem plattformslagen for att klara den
prognosticerade trafiken. Det bor har tillaggas att med trafiken pa Markarydsbanan
behoéver Halmstad bangard utformas for tva vandande tag sdderifran respektive tva fran
norr.

En begransning som papekas i analysen ar att det saknas en véxel fran spar 1 pa sédergang
for att undvika att kéra mot korriktningen ca 2 000 meter.

Atgardsvalsstudie Hassleholms Bangard

Trafikverket region syd genomforde under ar 2015 en Atgardsvalsstudie for bangarden
Hassleholms Central pa kort- och medellang sikt. Syfte med AVS:n var att identifiera
atgarder som kan effektivisera och forbattra jarnvagens trafikforutsattningar i Hassleholm.
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Malsattningen var att ta fram ett planerings- och kunskapsunderlag for den framtida
utvecklingen av Hassleholms Central och stéllverksomrade med fokus pa korsande
tagvagar, plattformar och smala passager.

Bangarden véstra del (utgaende fran att spar 3 och spar 4 4r Stambanans huvudspar)
omfattar sparen 6-8. Sparen 6-8 ar vardera indelade i tva sektioner, dar:

e Den norra delen p& spar 6 anvands for Oresundstagen till Vaxjo/Kalmar. Dessa tag
kopplar ofta av ett vagnsatt (mult blir singel) i Hassleholm, varvid den avkopplade
enheten kors till godsbangarden. Den sodra delen anvédnds for vandande tag till
och fran Helsingborg.

e Norra delen av spar 7 anvands for vandande Krésatag Hassleholm — Vaxjo och den
sodra delen for operativa avvikelser.

e Norra delen av spar 8 anvands for de vandande tagen pa Markarydsbanan, medan
den sddra delen ej anvands reguljart.

Det bor papekas att sparanvandningen varierar 6ver dygnet. Generellt sdtt menar
Trafikverket att Hassleholm &r en svar station att planera och operativt hantera
(sparanvandningen). Det finns en rad begransningar (ex korta spar) samt att samtidiga
rorelser bara ar maijligt i vissa fall och att tdgens vagar korsar varandra.

Godstag i vissa relationer, t.ex. Kristianstad — Alvesta/Markaryd maste riktningsandras
(lokrundgang) och darefter behover tagen korsa bangarden (korsande tagvagar). |
praktiken innebar det att dessa langa godstag maste riktningsdandras pa spar 1 (med
rundgang pa spar 3).

Ett problem med Markarydstrafiken ar de langa gangvagarna mellan plattform 7/8 och
1/2/3, vilket paverkar omstigningstiden mellan tag pa Markarydsbanan och tag pa
Stambanan respektive till och fran Kristianstad.

Arbetsgruppen prioriterade tre atgarder (37 Mkr):

e Signalatgarder fér snabbare utfart mot Kristianstad for 6kad robusthet.

e En ny anslutning fér spar 7 som ger farre korsande tagvagar mot Helsingborg.
Atgarden ger smidigare tagforing och trafikledning, kortare vandtider och
robustare trafikering.

e Sankning av tva medelhéga plattformar och att géra dem konkava. Den atgarden
ger battre tillganglighet, minskade sakerhetsrisker och battre forutsattningar for
drift och underhall.

e Struket alternativ (med koppling till Markarydsbanan) omfattar att anldagga
plattformar vid spar 9 (A/B). Atgarden stroks p.g.a. svarigheter med
tillgangligheten for de reande, men bedémdes kunna ge en mindre
kapacitetstillskott vid slopning av spar 10.

Regionala utredningar
Verkstadsdepa for Oresundstag i Hassleholm (Karrakra)

Region Skane beslutade under ar 2017 att bygga en ny jarnvigsdepé fér Oresunds- och
Pagatag i Hassleholm. Med depan kommer med stor sannolikhet Hassleholm som start-
och slutpunkt fér saval fordonsomlopp som férarnas turer 6ka. Anldggningen som ar
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lokaliserad i norra anden av bangarden i Hassleholm beréknas kosta 1 500 MSEK och
berdknas sta klar under ar 2019.

[LLUSTRATIONSPLAN

Figur 30 Uppstallningsplatserna inklusive funktion stadning/fekalier ar byggnad 2 pa
ritningen. Det kommer finnas 36 platser fordelade pa 12 spar a 240 meter d.v.s.
3 platser/spar. 24 av platserna ar bestéllda av OT och 12 av Pagatagen.

Skanetrafikens Malbild for 2037

Skanetrafiken anger i sin Tagstrategi for ar 2037 att ny trafik pa ett stort antal linjer skulle
provas infor ar 2020, daribland Markarydsbanan (Halmstad — Hassleholm) inklusive nya
stationsuppehall, under férutsattning av det fanns tillracklig kapacitet.

Skanetrafiken drar vidare slutsatsen att eftersom inga av de foreslagna satsningarna ingick
i Banverkets Framtidsplan sa var en forutsattning att investeringarna (plattformar,
signalatgarder och vandspar/motesspar) skulle betalas av respektive kommun.

Markarydsbanan med genomgaende trafik tillhor i utredningen Prioritetsgrupp 1
(satsningar som bedomdes som mest intressanta och med mojlig kostnadstackningsgrad pa
50 %). | samma dokument anges dock att lokal pagatagstrafik Hassleholm — Markaryd, som
forordats av Pagatag Nordost (2009), inte bedémdes som intressant som etappldsning.

Forslaget till trafikering omfattade, i enlighet med foreliggande studie, 12 dubbelturer per
dygn, med nya stationer i Veinge, Knared, Markaryd, Vittsjo och Bjarnum. | Skanetrafikens
beddmning skulle antalet resande omfatta 3 010 resande per dag (en 6kning fran 930 ar
2007) och med en kostnadstackningsgrad pd 67 %. Det skulle generera ett underskott i
trafiken pa 11,1 mkr, d.v.s. med en trafikeringskostnad pa kring 33 Mkr per ar (Skane 34 %,
Kronoberg 18 % och Halland 48 %).

For att starta trafiken bedomdes ett behov av investeringar motsvarande 185-250 Mkr
(varav 20-30 mkr i Hassleholm och 15-20 mkr i Laholms kommun samt tva moétesstationer).
For att undvika ytterligare behov av métesspar rekommenderade Skanetrafiken redan ar
2008 att inte etablera trafik innan tunneln genom Hallandsasen var klar.

Den tdankta malbilden redovisas i nedanstaende figur och anger ett tag per timme och
riktning langs Markarydsbanan i ett eget isolerat system.
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Trafikupplagg 2020
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Figur 31 Skanetrafikens forslag till trafikupplagg for ar 2020. De orangefargade linjerna
markerad ny trafik som skulle utvarderas, inklusive Markarydsbanan (Kalla:
Skanetrafiken, 2008).

Tagstrategiskt underlag for perioden 2020 — 2050

Region Skane tog under 2017 fram ett Tagstrategiskt Underlag for perioden 2020 — 2050 —
ett underlag for det kommande Trafikforsorjningsprogrammet. Malsattningen var att peka
ut 6nskad ambitionsniva och inriktning fér den regionala tagtrafiken pa medellang sikt
samt med utblick mot Iang sikt.

Utgangspunkter i underlaget

e Symmetriska tidtabeller med en turtdthet som successivt kan andras.
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e Skapa goda forbindelser mellan regionala karnor och tillvixtmotorer i Skane, och
som en del av Greater Copenhagen anger Region Skane att det &r en naturlig del
att ge alltfler invanare i Skane direktférbindelser med Kastrup.

e Realism i antalet avgangar for att inte 6kat kapacitetsutnyttjande ger lagre
punktlighet.

| det Tagstrategiska underlaget foreslas redan i december 2019 att Markarydsbanan skall
trafikeras av dels genomgéende Oresundstag (Kristianstad — Halmstad — Géteborg med
uppehall i Markaryd), samt Pagatag med fem uppehall mellan Halmstad - Hassleholm.
Turutbudet foreslas oférandrat fram till 2035.

Vectura (2013) Framtida trafik Halmstad — Hassleholm

Konsultbolaget Vectura utforde under ar 2013 en utredning for att hitta den basta
kollektivtrafiklésningen mellan Halmstad — Hassleholm. Uppdraget omfattade saval att
utreda busstrafik som regional persontrafik. Malsattningen var att identifiera en trafikering
som var genomforbar och som uppfyllde kraven pa regional utveckling, fungerar for arbets-
och studiependling samt binder samman de tva regionala arbetsmarknaderna.

| utredningen studerades tre utredningsalternativ som jamfordes med ett
jamforelsealternativ.

e JA: Pagatadg Hassleholm — Markaryd kompletterat med busstrafik.
e UAI1: Pagatagstrafik Halmstad — Hassleholm

e UA2: Kombination av Pagatdgs- och Oresundstagtrafik Halmstad — Hassleholm
(inklusive direkttag Hassleholm — Goteborg).

e UA3: Kombination av Pagatdgs- och Oresundstagtrafik Halmstad — Hassleholm
(inklusive direkttdg Malmo - Hassleholm — Goteborg).

Grundforutsattningen for analysen omfattade motesstationer i Genevad, Markaryd och
Bjarnum samt plattformar i Veinge, Knared, Markaryd, Vittsjo och Bjarnum. Tidtabellerna
skapades via verktyget RailSys. Resandeprognoserna utformades utgaende fran en metod
som anvants i ett forskningsprojekt dar projektledaren deltagit, dar erfarenheterna fran
straket Malmo — Hassleholm forsokte dverforas till Halmstad — Hassleholm.

Rapporten drar i likhet med foreliggande utredning foljande slutsatser

e Moten i Markaryd med timmestrafik innebar att vandtiden i Hassleholm blir kort
och dessutom blir det langa uppehallet i Halmstad ett problem eftersom det
saknas plattformskapacitet fér vandande tag.

e Vectura (2013) beraknar att trafiken, motsvarande dennas utredningsalternativ
UA1 uppgar till 68 mkr, inklusive 3,5 miljoner i busstrafik och en nettokostnad pa
33 mkr.

e Vectura beriknar kostnaderna for att kombinera Pagatdg och Oresundstag till 68
Mkr, intdkter pa 47 mkr och saledes en nettokostnad pa 54 mkr per ar.

Slutligen menar férfattarna att tva olika trafikuppligg, Pagatag- och Oresundstag, fungerar
daligt pa banor som Markarydsbanan. Lag topphastighet och enkelspar medfor att
hastigheten/restiden inte skiljer sig sa mycket mellan trafikupplaggen utan att det snarare
ger lasningar mellan trafiksystemen.
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Region Halland, Hallandstrafikverket och Trafikverket (2015) Utredningsalternativ
Jarnvag Halland

Region Halland, Hallandstrafiken utredde under 2015 i samverkan med Trafikverket
tankbara uppldgg for jarnvagarna i Halland. Utredningen skulle fingera som underlag for
diskussion om den langsiktiga inriktningen av tagtrafiken pa dessa banor. Det var en av
flera underlagsrapporter till Region Hallands Trafikforsérjningsprogram med tidshorisonten
2035.

Syftet med rapporten var att:

o Utreda vilka infrastrukturatgdrder som var féljden av olika utredningsalternativ pa
de olika banorna

e Berdkna kostnaderna for de infrastrukturatgarder som kravdes for de olika
utredningsalternativen.

For Vastkustbanan konstaterar utredningen att det kapacitetsmassigt redan skulle ga att
infora en ny regionaltagslinje mellan Helsingborg och Halmstad samtidigt som befintlig
pagatagslinje Helsingborg — Halmstad behalls (inford december 2015) utan
infrastrukturatgarder.

| utredningen for att 6ka regionintegrationen och majliggora effektiv regiontagstrafik
sattes i utredningen malet med en restid pa 50 minuter. Tva alternativ utreddes — med ett
uppehall respektive med full uppehallsbild. Enbart det med ett uppehall klarade malbilden
(50 min),

Kommunala utredningar

Trivector (2016) PagatagNordost — Timmemodellen — Knutpunkt Hassleholm

Pa uppdrag av intresseorganisationen Pagatag Nordost genomforde Trivector en idéstudie
av smarre trafikupplagg med forbattringsatgarder och effektiviseringar av tagtrafiken pa
samtliga jarnvagar som stralar samman i Hassleholm. Malet var symmetri med minuttalen
00, 30 med minst timmestrafik pa de olika lankarna inom 5-10 ar.

Rapporten konstaterar for det forsta att tagen pa Markarydsbanan (med nuvarande
infrastruktur) kan tidlaggas med en frekvens av ca 90 minuter (utan absolut taktfasthet).

Forslaget bygger i fas 1 pa att kora timmestrafik Hassleholm — Markaryd, vilket varannan
timme forlangs till Halmstad. Det skulle enligt rapporten med férdel kunna ske genom att
samplanera trafiken med Skanebanan gemensamma upplagg Helsingborg - Hassleholm —
Halmstad. Det skulle ge bra forbindelser till Kristianstad samt hyfsade anslutningar till
Oresundstdg i Halmstad med riktning Géteborg och i Hassleholm med riktning Malmé.

Foreslaget har foljande forutsattningar som ar varda att poangtera:

e Upplagget anger att det ar 6nskvart med hastighetshojning till 160 km/tim och
darmed en uppsnabbning av restiden med 3-4 minuter pa strackan.

e Trafikuppldgget beaktar inte behovet av 50 minuters plattformstid eller
motsvarande in- och utvaxling av tagsattet i Halmstad.

18 Observera att restiderna med och utan uppehall ar lagre an i foreliggande rapport beraknade
restider.
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e Vandtiden i Markaryd har satts till 6 minuter (krav fran Skanetrafiken for robust
trafik 10 minuter).

e Trafikuppldgget fungerar inte som isolerat upplagg da vandtiden i Hassleholm ar
alldeles for kort.

e Trafikuppldgget beaktar inte informationen fran Skanetrafiken att det ar
Skanebanan som har sdmst punktlighet inom Pagatagssystemet.

Forslaget bygger i fas 2 pd timmestrafik hela strackan Hassleholm — Markaryd — Halmstad
med 6 minuters kortare gangtid.

e Det forutsatter 55 minuters viandtid i Halmstad och ddarmed ar i princip en
forutsittning ett integrerat omlopp Helsingborg — Halmstad — Héssleholm en
forutsattning for upplagget.

e Bra anslutningar i Hassleholm till Kristianstad samt anslutningar (> 20 min) till
Oresundstig i Halmstad och Hissleholm.

e Mojlighet till en godstagskanal per timme och riktning.

For att fa detta att fungera anger Trivector att nya langa motesspér behovs i Knired och
Vittsj6 (inklusive plattformskompletteringar) samt en héjd hastighet till 160 km/tim pa
delar av strackan genom plankorsningsatgarder.

Trivector (2016) Infrastrukturbehov pa Markarydsbanan

Konsultféretaget Trivector tog under ar 2016 fram en férdjupning av den tidigare
utredningen (Timmemodellen) for att ta fram kostnadseffektiva infrastrukturatgarder for
att fa ut de tidsvinster och kapacitetsforstarkningar som foreslagits i idéstudien. Likt
foreliggande studie fokuserade Trivector pa atgéarder som skulle kunna genomféras pa kort
sikt.

Primart var det tva atgarder som studerades (inklusive etappindelningar):

e Behovet av en moétesstation i Knared.
e Kapacitetsbristen pa Halmstad Central.

Rapporten konstaterar for det forsta att tagen pa Markarydsbanan (med nuvarande
infrastruktur) kan tidlaggas med en frekvens av ca 90 minuter (utan absolut taktfasthet). |
likhet med foreliggande rapport drar forfattarna slutsatsen att ett persontag inte klarar
omloppet Markaryd — Hassleholm — Markaryd (inklusive vandtider) pa en timme.
Rapporten indikerar vidare att en forlangning till Halmstad blir stérningskanslig med
befintlig infrastruktur.

Rapporten drar dock slutsatsen att det skulle ga att skapa ett kombinerat uppldgg (med 60
minuters frekvens mellan Hassleholm — Markaryd och 120 minuters frekvens mellan
Markaryd — Halmstad). Detta i kombination med goda anslutningar i bade Halmstad och
Hassleholm samt ytterligare ett godstagslage varannan timme per riktning (i de fall det inte
gar persontrafik Markaryd — Halmstad). Upplagget omfattar 11 dubbelturer, uppehall i
Knared (och pa sikt Veinge), men rapporten slar fast:
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For att ett upplagg med dessa forutsattningar skall fa en acceptabel palitlighet (robusthet)
krivs uppsnabbande atgirder pa 4-5 minuter?®.

Rapporten drar slutsatsen att en kombination med hastighetsanpassning for tag med
mjuka boggier (B-tag) och en hdjning av hastigheten utan ombyggnad av infrastrukturen
skulle férkorta restiden for genomgaende tag med 7 minuter, vilket innebar 5 minuter for
Pagatagen, inklusive uppehall i Veinge, Kndred, Markaryd, Vittsjo och Bjarnum. Kostnaden
berdknas (relativt tidsvinsten) till 6 MSEK (jamfor Trafikverkets bedémning 35 MSEK och
tre ars genomférande efter finansiering).

Utredningen beror dven en spargeometrisk optimering, d.v.s. justering av ralsférhdjningen
i cirkularkurvor och 6vergangskurvor samt borttagande av korta 6vergangskurvor i sparet
ar det mojligt att forkorta restiden med 6 minuter men till en kostnad pa 216 MSEK
(rekommenderas inte). Aven en ombyggnad av strickan Genevad — Veinge (2,5 km) med
en potentiell restidsvinst pa 1 minut (investering 225 MSEK) diskuteras och avfardas.

Rapporten drar forfattarna slutsatserna kring restidsreduktion for passerande tag och
bedémd kostnad. | forehallande till denna utredning kan Trafikverket konstatera att
konsulterna 6verdriver nyttan och underdriver kostnaden for atgarderna.

Tabell 12 En jamforelse mellan Trivector (2016) och denna utredning. I tabellen jaAmfors
restidsvinster och investeringskostnader.
Restid Investering
Trivector | Trafikverket | Trivector | Trafikverket
[min] [min] MSEK MSEK
Befintlig bana (inklusive 5 uppehall) 56 56 0 0
B-tag (sth 130 km/tim) 51 54,3 6 6
B-tag (160 km/tim) 49 52 7 35
B-tadg, Ny geometri 51 Ej Bedomt 216 Ej bedomt
B-tag, Ny geometri, Linjeratning 50 Ej bedomt 441 Ej bedomt

Konsulterna utvarderar slutligen hur trafikutovarna skulle kunna koppla en framtida
trafikering Halmstad — Hassleholm till befintlig trafik Helsingborg — Halmstad for att
utnyttja fordonen battre och for att utnyttja kapaciteten battre. | likhet med foreliggande
studie konstaterar utredarna att det kravs etablering av timmestrafik pa Markarydsbanan
for att fa full effekt.

Foreslagna trimningsatgarder for att 6ka kapaciteten i Halmstad:

e Avkortade tagvagar pa spar 1 och 4 i Halmstad samt eventuell en plattform pa
spar 5.

Slutligen féreslar Trivector ett 750 meter langt spar i Kndred séder om befintligt huvudspar
mot RV15 och darmed anlagga en mellanplattform. En plattform med gangtunnel
bedémde konsulterna kosta 20-25 miljoner och ett motesspar 70-90 miljoner. Den
foreslagna I6sningen med l6sningen med ett spar soder om befintligt huvudspar bedémer

19 Motsvarar minst scenario med hastighetshojande atgarder till 160 km/tim — 35 MSEK (TRV
kommentar).
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Trafikverket i denna utredning inte som mojligt av rent utrymmesskal mellan nuvarande
huvudspar och Rv15.

Corshammar (2016) Markarydsbanan — Plankorsningar

Syftet med rapporten var att redovisa den 6versikt av plankorsningar pa bandel 931
Markarydsbanan som Mats Ameen och Per Corshammar (2016) genomfort pa uppdrag av
intresseorganisationen Pagatag Nordost.

Rapporten utgar fran att nuvarande gangtid pa banan ar 56 minuter, men genom att hdja
hastigheten (for B-tag) skulle restiden pa linjen kunna férkortas till 51 minuter. Enligt
forfattarna innebar det optimal fordonsanvandning och mojliggor effektiva byten i
Halmstad och Hassleholm.

Rapporten anger att befintlig hogsta tillatna hastighet ar 130 km/tim och fér B-tag skulle
hastigheten kunna hdojas till 140 km/tim med tumhjul 2 installning respektive 150 km/tim
for tumhjul 3 installining®.

Utredningen slar fast att for att hoja hastigheten utan spargeometriska forandringar fran
130 km/tim till 150 km/tim maste tva plankorsningar atgardas till en bedomd kostnad av 6
mkr. Detta &r enligt utredningen Arnabergavigen vid km 1+398 och Holmavigen vid km
30+080. Det framkommer av utredningen inte vilken restidseffekt detta skulle ge.

Utredningen slar fast att for att hoja hastigheten med spargeometriska forandringar skulle
linjehastigheten kunna hojas till 150 km/tim samt ytterligare till 200 km/tim mellan km
37+800 — 46+6002*. Detta skulle enligt férfattarna mojliggdra en restid pd 50 minuter
mellan Halmstad och Hassleholm. For att genomfora detta skulle utéver ovannamnda
atgarder fem oskyddade plankorsningar behova slopas, slopa en helbomsanlaggning och
en halvbomsanlaggning samt battre skydd vid ytterligare en halvbomsanldggning.
Kostnaderna for foreslagna atgarder uppgick enligt forfattarna till 130 mkr.

Trivector (2017) Markarydsbanan — Trafikeringsupplagg

Trivector fick under 2017 i uppdrag fran Intresseorganisationen Pagatag Nordost att dels
analysera varannan timmestrafik respektive timmestrafik pa Markarydsbanan.

Det forsta alternativet omfattade att beakta en ny station Markaryd — Halmstad,
uppgradering av banan fér tdg med mjuka boggier?? samt hantera den begriansade
kapaciteten vid Halmstad C. Detta omfattade i praktiken samma upplagg som Trivector
(2016) Timmemodellen med varannan timme.

Det andra alternativet omfattade att beakta en tva nya stationer Markaryd — Halmstad,
varav en motesstation, uppgradering av banan fér tag med mjuka boggier samt hantera
den begransade kapaciteten vid Halmstad C fardigutbyggd. Omfattar ett uppldagg med
moten mellan Pagatagen i Markaryd med 50 minuters vandtid i Halmstad och med snéav
gangtid Halmstad — Hassleholm.

20 Fgr plankorsningar far halvbomsanlaggningar inte forekomma om trafikflodesprodukten éverstiger
800 fordon per dygn. Sa lange trafikflodesprodukten understiger 500 fordon per dygn ar CD-
anlaggningar tillatna upp till sth 140 km/tim.

21 Utan att kontaktledningen

22 Reds anm: kan vara aktuellt forst kring 2021.
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Héassleholm C — framtidens kapacitetsproblem

Intressentorganisationen Stambanan.com gav under ar 2017 Kreera Samhallsbyggnad AB i
Uppdrag omfattade att utgaende fran Regeringens direktiv (Prop.: 2016/17:21) som
pekade pa byggstart av fyrspar Lund — Hassleholm samt att det hart trafikerade
enkelsparet Hassleholm — Kristianstad som behover byggas ut till dubbelspar/partiellt
dubbelspar (med medfinansiering fran Region Skane) under den kommande planperioden
for att na Skanetrafikens Malbild 2035. | Malbilden beraknades antalet tag till/fran
och/eller via Hassleholms bangard 6ka med 53 % fran ar 2017 till ar 2035. Den 6kningen
medfér en 6kad belastning pa bangarden i Hassleholm och framfor allt i sparsegment med
korsande tagvagar.

| likhet med foreliggande utredning drar Kreera slutsatsen att Hassleholms Central ar hart
belastad och att det sker ett flertal korsande tagrérelser redan idag. En forklarande faktor
ar att antalet plattformsspar pa bangardens 6stra del ar begrédnsat, vilket paverkas av den
omfattande trafiken till och fran Kristianstad.

Kreera kommer fram till att med fler blockerade sparsegment som blockeras av tagrorelser
under allt storre del av varje timme, i kombination med att alltfler tdg maste passera
alltfler kritiska sparsegment s& kommer bangarden inte att kunna hantera den
forvantade/planerade trafikokningen. Det innebér att Hassleholm Central kommer att bli
en flaskhals i jarnvagssystemet, och att atgarder maste vidtas pa stationen och nar den
omliggande infrastrukturen byggs ut.

Kreera foreslar ett antal atgarder for att 6ka kapaciteten pa bangarden i Hassleholm. Det
omfattar:

e Bygga fler spariinfarten till stationen (breddad midja).
e Att bygga olika planskildheter.
e Bygga fler plattformsldgen/Plattformsspar (primart riktning Kristianstad).

Resultatet indikerar att mojligheterna att forlanga trafiken Halmstad — Hassleholm vidare
mot Kristianstad, vilket bland annat féreslas av i Regions Skanes nya forslag till Tagstrategi,
med stor sannolikhet inte ar realiserbar utan att resande i relationen mellan
Markarydsbanan och Kristianstad/Blekinge under 6verskadlig framtid far byta tag i
Hassleholm.

| utredningen kan man konstatera att viktiga sparelement for Markarydsbanan paverkas.
Framfor allt ror detta vaxlarna (dubbelkorsningsvaxel 493) vars belastning dkar med 86 %,
dar vandande Pagatag pa Markarydsbanan samsas med vandande Krésatag till/fran Vaxjo. |
detta bor tillaggas att den forvantade trafikokningen pa Markarydsbanan i utredningen
omfattar halvtimmestrafik och inte timmestrafik som i féreliggande utredning.
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Okat antal tag i kritiska punkter
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Figur 32 Trafikokningen i kritiska punkter pa Hassleholms Central till &r 2035 utgéende
fran Skanetrafikens Malbild. Bilden inkluderar inte forandring i deparorelser
respektive snabbtag och godstag (Kéalla: Stambanan.com, 2017).

Slutsatser tidigare och pagaende studier

Utgdende fran tidigare studier i och kring bandel 931 Markarydsbanan kan vi dra féljande
slutsatser:

Halmstad Central

e dr en station som byggdes for genomgaende trafik under 1980-talet, men dér
kapaciteten i dagslaget paverkas av att antalet vandande tagsystem okat
vasentligt. Detta omfattar (1) Insats Oresundstag, (2) Krosatdg pa Halmstad —
Né&ssjo samt (4) Pagatag Helsingborg — Halmstad. Nya tagsystem begransas av att
det enbart finns fyra plattformslagen pa befintlig bangard samt att det saknas
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vaxelforbindelser mellan upp- och Nedspar séder om personbangarden. Det
medfor begransningar for att anvanda spar 1 och 2 for vandande tag som
ankommer fran och avgar mot syd.

Halmstad stations kapacitet begransas dessutom av sparutformningen som varken
pa nordgang eller sydgang tillater samtidig infart/utfart.

Trafikering av Markarydsbanan

Det har genomforts ett flertal studier rérande en trafikering av Markarydsbanan.
Studierna beror, likt foreliggande studie, bade systemmoten i Markaryd och i
Bjarnum/Knared.

Fa studier berdr problemet att fa in 6kad trafik pa Halmstad Central. Det kan vara
en funktion av att merparten av studierna genomférdes innan tunneln genom
Hallandsasen var fardigstalld och darmed innan Pagatagen forlangdes fran
Helsingborg till Halmstad i rusningstrafik.

Det bor poangteras att det &r ett flertal rapporter som diskuterar restid pa
strackan inklusive effekten av hojd hastighet. Det bor ndmnas (relativt
Trafikverkets analys) att restiden i flertalet konsultrapporter underskattas samt att
saval mangd atgarder som kostnaderna for hojning till sth 160 km/tim
underskattas.

Veinge/Knéared

Forslag pa utformning och kostnadskalkyler for en motesstation i Knared har lagts
fram av ett flertal konsultféretag. Det bor poangteras att Trafikverket (faststéllt)
inom ramen for detta projekt beslutat att inte flytta pa huvudsparet, vilket i
relation till konsultforetagens forslag innebar begransningar.

Tagstrategiskt underlag

| Skanes Tagstrategiska dokument 2020-2050 anges tva trafiksystem pa strackan
Halmstad - Markaryd — Hassleholm. Trafikverket vill podngtera att ett utokat
trafikutbud kan komma att krava fler motesspar (ex Skogaby, Majenfors och
Vittsjo) utéver det foreslagna i Knared.
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