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Sammanfattning

Lund planerar for stora forandringar och presents@slagna utbyggnadsplaner. Mest pataglig &r
nybyggnationen vid stadsdelen Brunnshdg i staderddstra utkant. Brunnshégsomradet, som
idag uteslutande bestar av akermark, ska bli etraledel for forskning och arbetsplatser inte bara
Lund utan i hela Oresundsregionen.

Utbyggnaden stéller stora krav pa trafikforsioigen. Den redan hart trafikerade vag E22
avgransar Brunnshog fran 6vriga Lund och har yiaré belastning att vanta i takt med
etableringen av stadsdelens verksamheter. Fovlatta vagnatet och tillgodose kraven pa
hallbarhet och miljo kravs ett kollektivtrafiksystesom ar konkurrenskraftigt gentemot bilen.
Lunds kommun har darfor langtgangna planer pa sgatvafik pa strackan Lund C — Brunnshdg,
den sa kallade Lundalanken.

Sparvagstrafik ar emellertid inte den enda ligen for att na en attraktiv kollektivtrafik. Runt
om i Europa och 6vriga varlden sker standigt intiwadosningar for att uppna kollektivtrafik
anpassa for platsens unika forutsattningar. | Lamidrutsattningarna bland annat trafikering langs
gator med 1000-ariga anor, stora trafikfloden oldarcfinansiering.

En typ av kollektivtrafiksystem som pa fleralhdsat sig framgangsrik ar prioriterad busstrafik.
Nar busstrafiken planeras och anlaggs med sammts&iiningar som ett sparvagssystem hade fatt
kan mycket stor kapacitet uppnas. Anlaggningskasmndor ett sddant system blir lagre &n for
sparvag men ar trots det inte billigt — jamfort miedlitionell stadsbuss ar kostnaden manga ganger
hogre.

Idag trafikeras Lundalanken av bussar som l&amys delar av strackan fatt samma prioritering
som sparvagstrafik far. Linjen ar uppskattad aeméserna, vilket en mycket stor resandeutveckling
vittnar om. DA bussarna inte kraver lika stor svadig som sparvagnar ar ett prioriterat
busstrafiknat lattare att anpassa till forutsagamma i Lund vid utbyggnad av Lundal&nken genom
stadens centrala delar. Analysen mellan de olikeofarna har i detta arbete visat att prioriterad
buss ar den lampligaste typen av kollektivtrafikjo@dalanken.

Runt Lund ligger ett flertal orter med stor pkmgl | takt med utbyggnaden av Brunnshég
kommer en stor del av denna pendling att skedifl dya stadsdelen. En analys av
resvaneundersokningen Resvanor Syd visar att fraafiftrterna Lomma, Staffanstorp, Kavlinge,
Bjarred, Hjarup och Loddekopinge kommer att hatstesande till Brunnshog. Dessa orter har idag
lag andel resor med kollektivtrafik till Lunds atbelatsomraden. Kollektivtrafiken har daliga
restidskvoter, kraver ofta byten och ar betydligr midskravande jamfort med bilresor. D& pendlare
varderar kort restid som den viktigaste faktornwatet av fardmedel maste kollektivtrafiken till
Brunnshdg fran dessa orter forbattras dar det §ligho

Bussarna fran Lomma och Bjarred foreslas dd&ary strackning dar slutstationen blir
Brunnshdg istallet for Skanes Universitetssjukhars r fallet i dagslaget. Resenarerna far darmed
en bytesfri resa vilket ar bade tidsbesparandebekliamt. Dessutom trafikerar busslinjerna langs
Lundalanken vilket innebar 6kad turtathet langsadeiktiga strak.

Fran Staffanstorp foreslas en helt ny linjeBilinnshdg. Linjen kommer att innebéara vasentligt
minskade restider for resenarer fran StaffansidBrunnshog. Dessutom kommer de 150 elever
som laser pa gymnasieskolan Vipeholm och &r bosStffanstorp att kunna dra nytta av den nya
linjestrackningen.

Fran Loddekopinge ar situationen besvarligaenddn att lata linjen utga fran Hofterup kan
visserligen ett storre resandeunderlag uppnas meiinds trots det svarigheter att hitta en bytesfr
strackning for resenarerna som idag tvingas tdldyten. Istallet foreslas att befintlig strackntiilg
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Bjarred behalls. | Bjarred sker byte till den fawdgla linjen som tar passagerarna till Brunnshdog
utan ytterligare byte.

Kavlinge har idag bade tag- och busstrafikiilhd C men inget av alternativen ar bytesfri for
resor till Brunnshog. For att mojliggora bytesfrésor med kollektivtrafiken foreslas en ny linje
med start i Furulund, som via Kavlinge gar genomdsinorra delar och slutligen Brunnshdg.
Aven resenarer till de viktiga malpunkterna LTH ddeon kommer att med fordel kunna nyttja
denna linje.

Dalby ar en ort som kommunen tankt att med sjggknyta an till Lundalanken i kommande
etapper av utbyggnaden av denna. Da det i detedeaftrsprakas for busstrafik langs Lundalanken
ar spartrafik pa strackan Dalby — Brunnshog ortiskis Istéllet foreslas en ny direktlinje till
Brunnshog som darefter féljer Lundalankens straudmil Lund C och darmed bidrar till 6kad
turtathet langs Lundalanken.

Hjarup kommer att ha stort resande till Brunmsl@rtens geografikska lage stéller dock till det
for en direktlinje till Brunnshdg. Da Hjarup redalag har goda forbindelser med tag till Lund C
behdver detta inte vara ett bekymmer da den faamtgtl undalanken ansluter dar och tar
Hjarupsborna till Brunnshdg utan ytterligare byte.



Summary

The city of Lund plans for big changes and presgraad expansion plans. This is mostly notable

in the northeastern part of the city where the Baelndg area is located. The currently rural area is
going to transform into a central part for reseant workplaces with highly educated employees,
not only in Lund but in the entire Oresund region.

The city developement is demanding for the parnsition system. The E22 road is located just
outside of the Brunnshdg area and is already hesed close to its capacity. As the city grows, the
traffic on the already heavily congested road neéti®going to increase further. In order to reduce
the traffic and live up to the high demands on mmental sustainibility an attractive public
transport system is needed. Therefore, the cityuafl has presented plans for light rail from its
central parts onwards to the Brunnshog area, tlvalted Lundalanken.

Light rail is, however, not the only solutionreach attractive public transport. Across Eurape a
the rest of the world, innovative solutions haverbased to adapt the best public transport system
for that specific location with its unique conditg In the city of Lund, these conditions equals
transportation along medieval streets, heavy trdiffww and unclear financing.

A kind of public transportation system that kateas been proven successful is high priority bus
traffic. By giving the bus traffic the same condits as a light rail system normally gets, verydarg
capacity can be reached. The building costs fdn pigprity bus is greater than the costs of normal
bus but lower than the cost of a light rail system.

The Lundalanken is today being operated by btgsduring a significant part of its length, has
been given the same priority as light rail. Lundéin is popular among its users and has gained a
lot of new passengers over the relative few yeahas been in use. As the buses does not require
the same turning radius as light rail, this kingpablic transport is easier to adopt to the narrow
streets used in the city's central parts. The amaiyade in this report has shown that prioritized
is the best system for public transportation albngdalanken.

The city of Lund is surrounded by a number ahoaunities that have large commuter traffic to
Lund. As Brunnshdg is being completed a large gfitis traffic is going to head for the new part
of the city. The recently made survey Resvanor Shalvs that the communities Lomma,
Staffanstorp, Kavlinge, Bjarred, Hjarup and Loddakge are all going to have a large number of
travellers to the Brunnshdg area. Communters flgsd communities as per today, are prone to
use car as their transportation method rather plidatic transport. Using public transport from these
communities is time consuming and more often thannequire at least one change along the way.
As commuters value short travel time as the mopbmant factor when chosing transportation
mode, the public transport system has to improwe fthese communities where it is possible.

The buses from Lomma and Bjarred are suggestelange their final destination from the Lund
hospital to Brunnshdg. By doing so, the travelterBrunnshdg will get rid of a time consuming
and irritating change near the end of their jouréye bus line is travelling along the Lundalanken
and will therefore cover more important destinasitiman before.

A new bus line from Staffanstorp to Brunnshdguggested. This will result in significantly
reduced travel time for the travellers betweendHesations. The upper secondary school of
Vipeholm is located along the line which will théyee be an exellent choice of transportation for
the 150 students living in Staffanstorp.

Improving the public transport from LoddekopirtgeBrunnshog is difficult. By starting the bus
line in the village of Hofterup, a larger numberti@vellers can be achieved. Despite this, creating
new bus line to Brunnshdg without making it worsedxisting commuters has been proven
difficult. Instead, today's route to Bjarred wharehange is made will still be beneficial becainge t
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commuters now only have to make a single changeaoed to the current two.

From Kéavlinge travellers can reach Lund Cerfdtakion using either bus or train but neither of
the alternatives offers a change free journey t;mBshdg. In order to improve this, a new bus line
with its start in the village of Furulund, via Kévje and then straight to the northern parts ofd_un
including Brunnshog.

Plans have been made that suggests extendifighiheail from Brunnshdg to Dalby. As this
report has come to the conclusion that high pydots traffic rather than light rail as the public
transport system along Lundalénken, light rail &dly is unrealistic. Instead, a new bus line from
Dalby to Brunnshdg is suggested. The line thenicoes via Lundalanken to Lund C.

From Hjarup a large number of commuters is teXxygected. The public transport between Lund
and Hjarup is good and a new bus line is hard tovaie. By keeping the current public transport
to Lund C, the commuters to Brunnshég can stilldbiefrom the improved Lundaldnken and lower
travel times are likely to occur.



Forord

Arbetet bakom denna rapport ar bland det svaragtgjprt. Vagen fran arbetets borjan till
slutférande har varit utmanande, larorik och tidstande. Jag hoppas att ni som laser rapporten kan
ha lika stor nytta och gladje av den som jag h#t ha

Det ar flera personer som bidragit med sin kapsikch som varit ovarderliga for att fa rapporten
slutford. Framfor allt vill jag tacka min handledgrofessor Bengt Holmberg vid LTH som pushat
pa nar det kants som tuffast och fungerat som laolkonar idétorka radit. Utan dig hade kanske
arbetet aldrig blivit fardigt!

Tack aven till Christian Rydén pa Lunds kommumdmm med idéen till arbetet och bidrog med
vardefull information i arbetets uppstart.

Jag vill ocksa rikta ett tack till de personérlmmma, Staffanstorps, Kavlinge och Lunds
kommun som delat med sig av information om befalgsutveckling, statistik 6ver elevernas
bostadsorter, etc. Aven tack till Mats Arméen pargkrafiken for svar pd mina fragor via e-post.
Tack ocksa till Berglind Hallgrimsdottir som sté&ldipp och visade mig grunderna i SPSS vilket
varit ovarderligt for att analysera databaserna.

Slutligen tack till mina nara och kara som dlkt6ttat mig under arbetets gang. Ni vet vilkani
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1 Bakgrund

Oresundsregionen i allmanhet och nordostra Luydnerhet star infor stora forandringar. | takt
med Okad utbyggnad av arbetsplatser och bostadeti@asportbehovet. Detta i en tid da hallbara
miljokoncept ar nyckelord och vagnatet pa sina htts for stor belastning. For att tillgodose de
stora transportbehovet kravs nya I6sningar dautbitggt och forbattrat kollektivtrafiksystem utgor
en av hornstenarna.

Utbyggnaden av Brunnshogsomradet i nordostral Imedfor nya forutsattningar for Lund och
for regionen. Med mangder av nya arbetsplatser kemmasstrommarna och pendlingsmoénstren
dels att 6ka och dels att forandras. Den redanbedaistade vag E22 som avgransar Brunnshog fran
ovriga Lund riskerar att utsattas for okade trafikrgder med trangsel, langre restider och storre
miljopaverkan som foljd. For att minska det 6kadeebandet kravs ett konkurrenskraftigt och
attraktivt kollektivtrafiknat som tillgodoser res@ernas behov och ar anpassat till stadens
forutsattningar och medeltida anor.

Kollektivtrafiken ska vara attraktiv nog att dtg ett likvardigt eller battre alternativ an bilen
Detta ska uppnas genom ett enkelt och tydligt fiajened hog turtathet, god tillganglighet och hog
komfort dar resenaren kanner sig trygg och karpktatt hon kommer fram i tid.
Kollektivtrafiksystemet ska klara dagens resandebehen aven vara framtidssékrat foér de 6kade
kapacitetskrav som ar att vanta i och med utbyggmay Brunnshog.

2 Syfte

Syftet med detta arbete ar att undersoka och fidebiédllektivtrafiken till Lund i allmanhet och
Brunnshdg i synnerhet i samband med utbyggnad@rawnshogsomradet. Fokus har framfor allt
lagts pa linjedragning och fardmedelsval. | och m#xyggnaden planerar Lunds kommun att
investera stora resurser i forbattrad kollektivkaFramfor allt ar det den sparbelagda Lundalanken
som ar kommunens huvudlinje. Detta arbete amnamaléersoka om spartrafik pa Lundalanken ar
ratt vag att ga och analysera ytterligare altevnati

Hogkvalitativ kollektivtrafik kraver ofta stoiiavesteringar. FOr att motivera dessa kravs ett sto
resandeunderlag. | detta arbete ska de orter sostdraresande till Brunnshog idag, och framfor
allt kommer att ha stort resande i framtiden, idiemas. Befintlig kollektivtrafik mellan dessa ert
och Brunnshég analyseras och nya forslag presentera

For att tydliggora arbetets syfte har en fragasita tagits fram:

Hur bor Lundalanken utformas for att bast klaralavokade resandet till Brunnshdg och
samtidigt vara anpassat for Lunds forutsattningar?

Vilka orter kommer att ha storst resande till Brsindg och hur bor kollektivtrafiken fran
dessa orter utformas?

3 Avgransning

Arbetet avser att berora kollektivtrafiken till ofitin Brunnshog. Det har avgransats till
resrelationerna Brunnshdg — Lund C samt mellan Bshiag och narregionen dar fokus lagts pa
kommunerna Lomma, Kavlinge och Staffanstorp. Fdr planerade kollektivtrafiken har mest
lampliga linjedragningen och det bast [ampade \aldtollektivtrafiksystem analyserats. Mindre
vikt har daremot lagts pa detaljerad hallplatsutfioing och specifika val av fordon.
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4 Metod

For att samla tillfredsstéllande bakgrundsinform@atbch relevant fakta om olika
kollektivtrafiksystem, tidigare utredningar, komnala och regionala planer etc, har en
litteraturstudie genomforts. | studien har enbaaterial fran forfattare som anses besitta
fackmannamassig kunskap anvants.

For att fa en uppfattning om resorna till Lurallimanhet och Brunnshog med omnejd i synnerhet
har Resvanor Syd studerats. Resvanor Syd ar eie smiah bygger pa en resevaneundersokning
genomford i Skane under hosten 2007 och utforddsiaector. Finansiarer i projektet ar
Banverket, Vagverket, Lansstyrelsen i Skane lagjdteSkane, Skanetrafiken samt 24 skanska
kommuner. Resvaneundersokningen ar sammanstdlldatabasfil som har analyserats i
statistikprogrammet SPSS. Malmo stad valde att®ndesegransad omfattning delta i Resvanor
Syd och genomférde istallet en egen undersoknidgttisenare tillfalle. Malmds egna
undersokning har ej anvants i detta arbete.

For att kunna jamfoéra restidskvoter och reskidlesder for resor till Brunnshdg med olika
fardmedel, framst bil gentemot kollektivtrafik, lginsten Resejamféraren anvants.
Resejamforaren ar ett webbaserat verktyg som gindgigt att jamfora olika fardmedel (cykel,
gang, kollektivtrafik och bil) med avseende pa kideoch stracka. Resejamforarens anvisning av
resvag ar baserad pa narmsta vagen fran punktputikt B for gang och cykel men snabbaste
vagen for bilen. Tider for kollektivtrafik utgardn mandagar kl 8 medan tiderna for bil, cykel och
gang utgar fran tider utanfor rusningstimmarnaefia inkluderar tid for parkering, betalning av
parkeringsavgifter samt gangvag till och fran parigsplats.

Samtliga orter och adresser i Skane och Kopenkagionen finns med i Resejamforaren.
Informationen i Resejamforaren bygger pa OneStraptiiket &ar en redigerbar kartfunktion som
stracker sig over hela varlden déar anvandare kgistrera sig och med hjélp av GPS-data redigera
kartan.
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5 Litteraturstudie

Denna litteraturstudie har genomforts for att skapgrundlaggande uppfattning om situationen i
lundaregionen idag och dess planer for framtidstudien ingar aven en genomgang av olika typer
av kollektivtrafiksystem med deras for- och naclkdel

5.1 Nuladge och planer for Lunds kommun

Lund ligger mitt i den expansiva OresundsregiomBafolkningen okar konstant och uppgick 2007
till 105 199 (SCB Databas befolkning) for hela komman. Av dessa bodde drygt (2005) 76 000
(SCB Databas befolkning) i tatorten . Lund genomgdter aren 2007-2013 en omfattande
utveckling av ny bebyggelse. Den mest omfattandeydpgelseutvecklingen planeras ske inom
Brunnshogsomradet. Nybebyggelsen medfor att tatetiefolkning beraknas uppga till 98 855 ar
2030, en 6kning med 30 % fran 2005 (Brundell-R&e§tromblad 2010).

Bland de storsta arbetsgivarna i Lund marks &kamiversitetssjukhus, universitetet, Tetra Pak,
Sony Ericsson, Alfa Laval, Gambro, Ericsson och Anfélexibles ( Lund NE 2009). Totalt finns
det (2007) 54 260 (WSP 2010) arbetsplatser i Ldn®030 beréknas denna siffra ha tkat till 89
760 (Brundell-Freij & Stromblad 2010).

Lund har satsat hart pa att na en innerstadisendomineras av biltrafik. De mest trafikerade
vagarna ar darfor inte gator genom de centralamkelatan Norra Ringen (ADT: 21 800) och vag
E22 (ADT: 33 150) (Trafikverket 2010). Uppgifteraafran 2006.

1997 togs LundaMaTs fram med miljdanpassat tramsystem som ledord. LundaMaTs ar en
strategi for ett hallbart transportsystem. Arbétet/ framgangsrikt och ar idag ett kant begrepp som
anvands runt om i Sverige och &ven utomlands. Stétgdelse har den dock i Lund. For att
behélla sin status som det langsiktiga planerimgisimentet for transportplanering har en
uppdatering gjorts och den senaste rapporten giaruramnet LundaMaTs Il. Med data fran en
enkatstudie fran 2004 har det beraknats att bikmefetet minskat med 2-3 % (LundaMaTs II),
eller 9-11 miljoner kilometer, jAmfort med om LumdiaTs-arbetet inte hade genomforts.
LundaMaTs Il belyser att kollektivtrafiken &r en @& allra viktigaste byggstenarna i ett hallbart
transportsystem.

Lund har stor inpendling vilket bland annat néedftor belastning och tréangsel pa vagarna och
miljopaverkan. Regionala samarbeten inom omradentsustadsbebyggelse, trafik och
infrastruktur och handelsetableringar ger storfekefor att [6sa de problem som pendlingstrafiken
medfor snarare an att varje kommun arbetar for(kighdaMaTs II)

5.2 Malpunkter i Lund

En god kollektivtrafik bygger pa att identifierasemdestrommarna och tillgodose resenarernas
behov. Genom att tacka s& manga av Lunds malpusdmemdoijligt uppnas ett jamstallt
kollektivtrafiksystem som kan nyttjas av alla. Negaesenteras de viktigaste befintliga och
kommande malpunkterna i Lund.
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Figur 1. Lokalisering for nagra av Lunds viktigastélpunkter (Eniros karttjanst)

Lund C (1)

Lund C ar huvudstationen i Lund. Tagresenarer ggtigen cirka 25000 av- och pastigningar har
vilket gor stationen till en av de storsta i Sveri§tationen utgor en viktig knutpunkt for regiosen
resenarer som ankommer med tag och darefter kartibgtads- eller regionbuss eller ta sig vidare
pa annat satt. (Region Skane, 2008) Forutom sostitifon anvands stationen namligen som
knutpunkt i Lund med en rad regionsbusslinjer, shadslinjer, flygbuss och taxi. (Skanetrafiken
2010) Som en centralt belagen station omges Luad Kutiker, bostader, restauranger och kaféer. |
nara anslutning till Lund C pagar stadsférnyelsech intill stationens vastra del ligger
Sockerbruksomradet som fram tills nu framst vdtiberade med verkstads- och lattare
industriverksamhet. Omradet byggs nu om for athéieer framst innehalla bostader men aven
kontor, torg och butiker. Dessutom planeras nyagger Over jarnvagen vilket minskar dess idag
barriarverkande effekt. Inflyttning i bostadern@sktappvis under 2011 och 2012. Det &r troligt att
Lund C kommer att fa ytterligare resenarer eftesk®doruksomradets fardigstallande. (Lund
kommun 2011a)
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Lunds Universitet (2)

Lunds Universitet ar Skandinaviens storsta enhehbdgre utbildning och forskning. 6 000
anstallda och 46 000 studenter innebéar att verketenrsatter en tydlig pragel pa Lund som
studentstad. Utbildningen sker inom ett myckettstpektra av omraden och inriktningar. De olika
utbildningarna halls i flera olika byggnader spadiler en yta fran Juridicum i soder till
Kemicentrum i norr (Lunds Tekniska Hogskola, 20dgn 6stra delen av universitetsomradet
ligger Lunds Tekniska Hogskola, LTH, som ar uniitetsts tekniska fakultet. LTH har cirka 8 000
studenter och 1 400 anstallda. (Lunds Tekniska khilgs2011)

Figur 2. Universitetsbyggnader i Lund (Lunds Unsigat, 2011

Ideon Science Park

Ideon Science Park ar ett foretagsomrade med immidgipa teknologi- och it-branchen. Omkring
260 foretag med totalt 2 500 anstallda samlas inomr&det som ar belaget mitt emellan Lund C
och Brunnshdg, strax intill Lunds Tekniska Hogsk&BH. (Ideon Science Park, 2011)

ESS (3)
European Spallation Source, ESS, ska komma atéldtlens mest kraftfulla neutronkalla for
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materialforskning. Forskningsanlaggningen kommeaaltiggas pa Brunnshog och planeras att

Oppna 2019. (European Spallation Source, 2011a)ri@g#k50 forskare och tekniker kommer att

arbeta pa ESS. Utover dessa kommer 2 000 gastferb&a runt om i Europa att besdka ESS for
att utféra experiment under kortare perioder. (|pesm Spallation Source 2011b)

MAX IV (4)

MAX-lab &r ett laboratorium inom acceleratorfysi@yskning baserad pa anvandandet av
synkrotronstralning och karnfysik som anvander ginéa elektroner. MAX |, MAX Il och MAX

Il bestar av totalt tre lagringsringar runt vilkaperimentstationer ar placerade. | samband med
utbyggnaden av Brunnshog kommer MAX |V att uppldas da ersatter de befintliga MAX |, II
och Ill. (MAX-lab, 2011)

Skanes universitetssjukhus (5)

Skanes universitetssjukhus ar Skanes storsta plitstéRegion Skane, 2011a) med 6ver 12 500
anstallda (Region Skane, 2011b). Forutom sjukvéuititss det har forskning och utbildning. Sedan
2010 har Universitetssjukhuset i Lund gatt tillsaams med Universitetssjukhuset MAS i Malmo
och gar numera under namnet Skanes universitelsgubet ar naturligvis av storsta vikt att ett
sjukhus ar tillgangligt for samhallets alla invamabarfor har Universitetssjukhuset en av de mest
valtrafikerade hallplatserna for kollektivtrafik.uind. Totalt sett gor 12 stadsbusslinjer och 21
regionbusslinjer, med tackning Over stora delaBk&ne, stopp vid universitetssjukhuset.
(Skanetrafiken, 2011)

Gymnasieskolor

Ungefar 5 600 elever ges undervisning i Lunds kpamunala gymnasieskolor; Polhemskolan,
Katedralskolan, Vipan och Spyken. Darutdver tillknar 14 mindre fristdende gymnasieskolor. Av
de 5 600 eleverna kommer 55 % fran andra kommgnends Kommun, 2011b)

Polhemskolan (6), belagen vid Trollebergsroraaelbir den enda kommunala gymnasieskola i
Lund vaster om jarnvagen. Knappt halften av skotaf85 elever har Lund som hemkommun.
Andra valrepresenterade kommuner ar Burldv, Kéadjngpomma och Staffanstorp. Se tabell 1
nedan for mer precis fordelning.

Tabell 1. Hemkommun for Polhemskolans elever (SsemsPolhemskolan)

‘ Lund Burlov Kavlinge Lomma Staffanstorp \
Elever 920 115 249 250 222 |

Katedralskolan (7) ar belagen i centrala Lund. &kdlar 1193 elever varav drygt halften ar bosatta
i Lunds kommun. Ovriga kommuner med betydande aialer pa Katedralskolan ar Burlgv,
Kavlinge, Lomma och Staffanstorp. For exakt fordegnse tabell 2 nedan.

Tabell 2. Hemkommun fér Katedralskolans elever (Sgen, Polhemskolan)

Lund Burlov Kavlinge Lomma Staffanstorp
Elever 676 44 72 181 81
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Spyken (8) ligger i centrala Lunds Ostra del. Avlaks 1206 elever haror 61 % fran Lunds
kommun vilket innebar att den har stérst andellaves fran moderkommunen av de fyra
kommunala gymnasieskolorna. Ovriga kommuner medastdel elever pa skolan ar Kavlinge,
Lomma och Staffanstorp. Fordelningen visas i tabelédan.

Tabell 3. Hemkommun for Spykens elever (Svenssolindmskolan)

‘ Lund Kavlinge Lomma Staffanstorp
Elever 738 94 89 96

Vipeholmskolan (9) ar den fjarde av Lunds kommumgianasieskolor och ar den som ligger
langst Gsterut. Av skolans 1 069 elever kommer sidth % fran Lunds kommun vilket gor
Vipeholm till den skola med lagst andel elever ftamd kommun. Kavlinge och Staffanstorp ar de
tva kommuner som nast Lund har storst representpficskolan men dven Burlév och Lomma har
ett betydande antal elever pa Vipeholm. Se tabeéidan for férdelningen mellan kommunerna.

Tabell 4. Hemkommun for Vipeholmskolans elever (&s®n, Polhemskolan)

Lund Burlov Kavlinge Lomma Staffanstorp
Elever 442 52 146 65 150

Nova Lund (10)

Nova Lund &r Lunds enda externa kdpcentra ochlagéei Lunds vastra periferi, omkring 2,5 km
fran Lund C. (Lund Kommun, 2011c) Trots att Lundesiktsplan sa sent som 1998
argumenterade for att externa kopcentrum i Lunglatr [ampligt ppnade Nova Lund ar 2002.
(Nova Lund, 2011) Sedan 6ppnandet har kopcentgrederat och hyser idag 75 butiker och
restauranger fordelade p& 27 000 kvadratmeter.dlkuommun 2011c) Agarna Unibail — Rodemco
har dessutom planer pa ytterligare utbyggnad.a aaknytning till Nova ligger ar aven flera storre
butiker inom framfor allt elektronik- och mébelbden i seperata byggnader. Med kollektivtrafik
nas Novaomradet av regionsbuss 137 (Bjarred-Lumu} stadsbuss 5 (Lund Pilséaker — Lund C —
Lund Gastelyckan)

Kunskapsstraket

Flera av de malpunkter som namns ovan ligger uamisig till varandra langs ett strak som gar
under benamningekunskapsstrakestraket stracker sig fran Lunds innerstad at ostrdnda ut till
Brunnshog. Langs straket finns idag bland annah&k&niversitetssjukhus, LTH, Ideon Science
Park men kommer i framtiden @ven innehalla forskidgiggningarna MAX IV och ESS samt 6vriga
arbetsplatser inom Brunnshogsomradet. Kollektiiksafaket Lundalanken |6per mer eller mindre
parallellt med kunskapsstraket.
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Figur 3. Viktiga ndlpunkter langs kunskapsstraket eller Science Road det kallas i figuren. Den
gula strackningen ar Lundalanken med tankt forlangrut mot Dalby (Lund Kommun, 20

5.3 Brunnshdg

Stadsdelen Brunnshdg ar belagen i Lunds norddstrddén avgransas gentemot 6vriga Lund
framst av den hart belastade vag E22 i vaster bastadsomradet Ostra Torn i soder. Omradet ar
relativt kuperat och innehaller bland annat Lundgsta punkt (89 m 6 h). (Lund NE, 2009)

Stadsdelen har under senare ar genomgatt daréadiringar vilkka kommer att fortga under flera
ar framover och fa stor betydelse for Lund ochrégionen i helhet. Utbyggnaden kommer att ske
etappvis och planeras innehalla 2-3000 bostadeveddsamheter med 15-20 000 (Lund Kommun
2010) sysselsatta i en tat och stadsmassig belsggddihnd planerade verksamheter marks bland
annat de uppmarksammade forskningsanlaggningar8aEls MAX V.

Trots att Brunnshog ligger i Lunds absoluta otkamkring 3 km (Lund NE 2009) fran Lunds
stadskarndr visionen att fa en stadsdel med centrumkanstmrihog ska bli Lunds moderna
stadsdel. Smé och stora foretag samlas och geatarlig forlangning pa kunskapsstraket som
stracker sig fran Lunds centrala delar ut mot nsrdden kompakta och blandade bebyggelsen ska
ge underlag till en hallbar och till stor del sféinsdrjande stadsdel i enlighet med de riktlinj@ms
foresprakas i moderna stadsbyggnadsmodeller (For&i64.0).

| ramprogrammet for Brunnshog anges foljande mal:

Stadsdelen ska vara av en saddan hog kvaliteteatt sig sjalv blir en attraktion for
lundabor och for regionen.

Stadsdelen ska praglas av, och ge forutsattniggaef mangkulturell miljo.

Brunnshdg ska utstrala intensitet och aktivitetarmtiygnets alla timmar.
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Bostader, arbetsplatser och service ska integreras

Honnorsord ar:
Tillganglighet och 6ppenhet — psykologiskt och $isi
Rorelser till och fran arbete och bostad skerresgevackande miljo.

Intresse for besok till stadsdelens attraktionapsis.

| WSP:s rapport Utvecklade pendlingsmojligheter ii@Lund stod det klart att omradet Ideon-
Brunnshog har storst inpendling per arbetsplaillavomraden i Lund och dven storre an samtliga
omraden i Malmd. Ar 2030 vantas antalet inpendiéirBrunnshég uppga till 7 202 och antalet
utpendlare 38. (Brundell-Freij & Stromblad 2010).

Vag E22 ligger i anslutning till Brunnshog ochdé@rfor det naturliga alternativet for resenarer
med bil. Vagen har redan idag mycket stora flodemtendensen ar att flodena fortsatter att 6ka.
(Trafikverket 2010) Trafikplats Lund Norra liggeamslutning till Brunnshog och visas i Figur 3
nedan.

Figur 4. Trafikplats Lund Norra (Mappery, 201
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Tabell 5. Arsdygnstrafikens (ADT) utveckling p& VE82 1993-2006. (Trafikverket 2010)

Matar ADT soéder om tpl Lund Norra  ADT norr om tpl L und Norra
1993 21990 16580
1998 24420 18580
2002 29040 21640
2006 33150 25830

Tabellen visar tydligt att trafikflodena okar basteder och norr om trafikplats Lund Norra. Totalt
har 6kningen under perioden varit 55 % norr om®tl§6 sdéder om trafikplatsen. Okningen av
trafikmangderna har varit konstant och pavisateusdmtliga matperioder.

Kapaciteten for motorvagar ar normalt sett omgk0 000 fordon per dygn dar det ar langt
mellan trafikplatserna. Vid pafarter dras kapaeiteilock ner med 20-25 % vilket medfor en
kapacitet pa knappt 40 000. (VGU Sektion landsbydeh kuperade terrangen vid Brunnshog
bidrar till att kapaciteten dras ner ytterligai®: Flaherty 1997) Dagens trafikfloden pa vag E22
ligger saledes nara vagens kapacitet.

5.4 Regionens kommuner och dess planer

| detta avsnitt presenteras de kommuner som beaibetet. Framfor allt &r det invanarantalen,
beréknad befolkningsutveckling och sammanfattadilpegsdata i de stérre orterna i kommunerna
som undersokts.

5.4.1 Lomma kommun

Lomma kommun ar beldgen vaster om Lund och graitisstalmo, Burlévs, Staffanstorps, Lunds
och Kavlinge kommun. Kommunen hade 19 967 (SCB letdefolkning) invanare ar 2007 vilka i
stort sett ar jamnt uppdelade pa kommunens tvétatorter; Lomma och Bjarred. | tatorten
Lomma bodde det 9 308 (Brundell-Freij & Strombl&d. Q) invanare 2007. Bjarred hade samma ar
9 646 (SCB Databas befolkning) invanare. Resteréinder man i byarna Fjelie, Onnerup, Lilla
Lomma, Alnarp eller ute pa den rena landsbygdeomfibha Kommun, 2010) Till 2030 vantas
antalet boendka okat till 14 600 (Brundell-Freij & Stromblad 2)1i Lomma t&tort och 11 098
(Nyquist, 2010) i Bjarred.

Kommunen har stor utpendling till andra kommumeln 7 400 invanare har sin arbetsplats i andra
kommuner. Framfor allt &r det pendlingen till konmmemna Malmo och Lund som ar stor.
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Figur 5. Lommas lage i regionenomma oversiktsplan 2010

Buss 137 trafikerar strackan Bjarred-Lund och avgimalt en gang i halvtimmen. Under
hogtrafik sker tatare avgangar. Strackan Lomma-Lkind av buss 139 och har halvtimmestrafik
under vardagar, undantaget hogtrafik da 10-minuitdils anvands. (Skanetrafikens reseplanerare
2011)

5.4.2 Staffanstorps kommun

Staffanstorps kommun hade 21 093 invanare 2007r&lert i kommunen ar Staffanstorp med 13
979 invanare samma ar. Utover Staffanstorp ar piencip bara Hjarup med sina 4 059 invanare
som ar av betydande storlek. Till 2030 forvantasroa ha vaxt till 22 719 respektive 10 807
invanare. (Brundell-Freij & Stromblad 2010)

Kommunen gransar bade till Malmo6 och Lunds komrmch ar darfor ett attraktivt alternativ som
boendekommun for arbetande i dessa kommuner. Kommbiar tagforbindelse till bade Malmo
och Lund men den enda tagstationen ligger i HjdFu@n Staffanstorp gar buss 166 till Lund.
Busslinjen har avgangar var tionde minut i hogkrafih fortsatter efter Lund vidare ut till Sodra
Sandby. (Skanetrafikens reseplanerare 2011).
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Figur 6. Staffanstorps lage i regionen (Staffangsokommur

| kommunens o6versiktsplan finns forhoppningar ogtriik aven fran tatorten Staffanstorp.
Kommunen ska aktivt verka for utbyggnad av Simmshabanan och sparvagstrafik.
Simrishamnsbanan ar tankt att ha en station i konemuStaffanstorp C. Darifran foreslas ett nytt
spar med duosparvag med flera stationer framuitid_ C. En ganska kraftig befolkningsokning i
kommunen ligger till grund for kollektivtrafiksatsigen. Fram till ar 2030 planeras det fér omkring
8000 nya bostader i kommunen vilket medfor en lefogsckning pa 85 %. En stor del av
nybebyggelsen ar tankt att upplatas i nara ansigtiiii stationerna i Staffanstorp och Hjarup. Rett
medfor attraktiva stationsnara omraden dar flenféjlighet att resa med kollektivtrafiken.
(Staffanstorp framtidens kommun)

5.4.3 Kavlinge kommun

Tatorten Kavlinge ar Kavlinge kommuns storsta tillika centralort. Ovriga storre orter i
kommunen ar Furulund, Hofterup och Léddekdpinge.

Kavlinge kommun har inte tagit fram nagon befirfigsprognos till 2030. Istéllet har man tagit
fram ett par olika scenarion dar huvudalternatitgér fran en befolkningsokning pa 1,5 % per ar
fram till 2025 sett till hela kommunen. Kavlingeédé forutspas cka sin befolkning fran 9 681
(2006) till 13 399 (2025). Vid antagande att befatigsutvecklingen darefter foljer den
genomsnittliga utvecklingen for Kavlinge kommuni % per ar hamnar befolkningen 2030 pa
14 435. (Axelsson, 2010)

Furulund hade 4 275 invanare ar 2006. Till #%0antas siffran ha okat till 5 410. Vid antagande
att orten darefter félier kommunens genomsnitthgéolkningsutveckling pa 1,5 % hamnar
befolkningen ar 2030 pa 5 828. (Axelsson, 2010)

Prognosen som tagits fram av Kavlinge Kommun innéfréHofterup att befolkningen okar fran
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3 865 (2006) till 4 537 (2025). Vid antagande atfiotkningsutvecklingen déarefter foljer den
genomsnittliga utvecklingen for Kavlinge kommuni % per ar hamnar befolkningen 2030 pa
4 888 invanare. (Axelsson, 2010)

Loddekopinge hade 7 984 invanare 2006. Till 2@@5tas siffran oka till 9670. Om utvecklingen i
Loddekopinge darefter foljer 1,5 % per ar sa hanmainarantalet 2030 pa 10 417. (Axelsson,
2010)

Fran Kavlinge gar det bade buss och tag tilld.udvriga orter nas av kollektivtrafik endast med
buss. (Skanetrafikens reseplanerare)

5.5 Nuvarande kollektivtrafik

Skanetrafiken bildades 1999 genom en sammanslagnide tva tidigare lanstrafikbolagen.
Kollektivtrafiken i Skane fungerar nu som en endaktionell enhet till skillnad fran tidigare da de
33 kommunerna hade storre uppgifter. (Hiselius &dfiksson, 2009)

Under 2008 6kade resandet med Skanetrafikensneetb till 128,7 miljoner resor. Mest dkade
tagresandet som steg med 10,1 %.

Figur 7. Resandeutveckling for tagtrafik i Skane{ler m.fl. 2005

Omkring 75 % av resorna med Skanetrafiken sker lmisd. Hogst kollektivtrafikandel har strackan
Malmo-Kopenhamn (t&g, 65 %) och Hoor-Hassleholg, @-45 %). Aven Malmé-Lund har hog
andel (bade tag och buss, 35 %). Totalt star kiekfiken for knappt 10 % av alla resor i Skane.
For arbetspendling i stadstrafik har Malmo och kwglisorg stérst marknadsandlar for

kollektivtrafik med 10-15 % vardera. Lund ligger 3.2 %. Flest resor med regionsbuss i Skane
gors pa strackan Malmoé-Lund med 6ver 7 000 resgrfda samma stracka gors det nastan 21 000
resor med tag. (Gustafsson, 2006)
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Figur 8. Befintligt tdgnat och potentiella framtig@nvagsstrak (Moller m.fi
2005

Den lokala kollektivtrafiken i Lund sker i dagslégeed stadsbuss. Lunds stadsbussnét bestar av
sex huvudlinjer, tre servicelinjer och tva direhjdir. Totalt gors det arligen cirka 6,9 miljonesae
med stadsbuss som stannar pa omkring 400 hallpléts@d Kommun, 2010Botulfsplatsen, med
sitt centrala lage, ar en viktig knutpunkt i Luredadsbussnat. (Region Skane, 2008)
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Figur 9. Linjedragning for Lunds stadsbussar
(pege.se, 201

5.6 Lundalanken

Med kollektivtrafik nas Brunnshég med stadsbusstimp 20 och 21, samt regionsbussarna 166 och
169 som aven fortsatter till Staffanstorp respektidalmo (Skanetrafikens reseplanerare). | nastan
hela straket fran Lund C till Brunnshog l6per bigmn i eget korfalt. Straket kallas Lundalanken
och ar forberett for att kunna byggas om till sgik. Lundalanken ar 6 km och stracker sig i
dagslaget fran Lund C till Brunnshdg via Universiggukhuset, LTH och Ideon. (Hiselius &
Fredriksson, 2009) Sedan inférandet av Lundaladket®©03 har antalet resor pa linjerna
fordubblats och uppgar idag till 16 turer i timmamder rusningstrafik och star tillsammans for dver
6000 resor per dag. (Skanetrafiken, 2009) Det Isat gig att 8 % av dem som reser med
Lundalanken tidigare akte bil. Halften av dessa k@nfran andra orter. (Hiselius & Fredriksson,
2009)

5.7 Simrishamnsbanan

Simrishamnsbanan ar tankt att knyta samman Skddéstsa delar med dess sydvastra samt
Kopenhamn. En utbyggnad av Simrishamnsbanan hadfrhatt storre delar av Skane far
pendlingstider till Malmé/Lund p& mindre an en tinh Lunds kommun planeras tva stationer; en
i Dalby och en i Veberdd. | kombination med utbygdrav Lundalanken till Dalby skulle orten
alltsd komma att fa en roll som knutpunkt for reansodra Skane. Ett natverk bestdende av
kommunerna Malmd, Lund, Staffanstorp, Sjobo, Tolaetich Simrishamn har tillsammans med
Skanetrafiken och Lansstyrelsen bildat en procegggfor att arbeta for Simrishamnsbanan. |
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dagslaget finns det dock inget beslut om elleramautbyggnad eventuellt kommer att ske. (Lund
Kommun, 2010) | regeringens nationella plan forriges transportsystem 2010-2021 finns
Simrishamnsbanan dock med som ett av de projekiskarwara med och dela pa de 217 miljarder
kronor som avsatts till infrastrukturinvesteringéegeringen, 2010)

Figur 10. Planerad strackning for Simrishamnsbar
(http://www.simrishamnsbanan.com/banan..

5.8 Kollektivtrafikens anvandare

Kollektivtrafikens huvuduppgift ar att astadkomnramglaggande tillganglighet for alla till arbete,
vard kultur och fritidsaktiviteter. Darmed bidraerdtill regional utveckling och tillvaxt. Den kan
aven bidra till minskad miljépaverkan i storre stéidch ett mer jamstallt transportsystem.
Kollektivtrafiken ska planeras utifran konsumenserperspektiv och varderas efter hur stor
samhallsnytta den gor. (Holmberg & Jansson, 2003)

Kollektivtrafikens resenéarer har olika krav dgiskemal och kan delas upp i olika grupper. Deras
onskemal och behov varierar beroende pa alder,fadniljesituation, inkomst, biltillgang,
funktionshinder etc. Exempel pa kundgrupper &r:

arbetspendlare

skolungdomar

foraldrar med barn

resendrer till kvalls- och nattaktiviteter

aldre och funktionshindrade

For att kunna erbjuda en god standard pa kollakfiken maste systemet vara anpassat for ratt
grupp av resendarer, d.v.s. ett marknadsanpasssitsya kollektivtrafikplaneringen. Detta innebar
att kollektivtrafiken inte bor strava efter attftieédsstélla samtliga kundgrupper i ett och samma
linjenéat. Brunnshdg, med sitt hdga antal arbetsptakommer ha mycket stor andel arbetspendlare.
Dessa stéller hdga krav pa korta restider for@pfatta kollektivtrafiken som attraktiv. | den ttata
restiden ingar transport till hallplats, vantetttid, eventuell bytestid och transport fran hallgl

till resans mal. Dartill kommer dold vantetid sondén tid en resenar maste vanta i borjan av en
resa p.g.a. tidtabellen inte passar t.ex. arbetstidvalet mellan kollektivtrafik eller bil spelalitsa
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restiderna for de bada fardmedilen stor roll. Rektidt fas genom att dividera restiderna fran dorr
till dorr for bil respektive kollektivtrafik. Ju hgie restidskvoten blir desto fler véljer bil som
fardmedel. Region- och trafikkontoret (2001) i $oalm har gjort en undersokning for att pavisa
detta samband.

Figur 11. Restidskvotens betydelse for valet agnfédel. (Regic- och trafikkontoret
Stockholm 2001)

Figur 11 ovan visar resultatet av undersckningean Man bland annat urskilja att en restidskvot pa
1,5, d.v.s. att det ar 50 % langre restid med busslfor att ungefar halften av resenarerna vatier a
aka buss. Det ska papekas att resultatet endéest gid forutsattningarna som finns i Stockholm
och att kurvan inte nédvandigvis ar identisk i Larebionen.

Turtathet ar en viktig faktor for att paverka detata restiden. Hog turtathet innebar kortare
vante- och bytestider och minskad dold vanteticsdRérerna upplever och varderar de olika
restiderna olika. Vantetider vid avgang, byte aitséning ar de restider som upplevs som mest
besvarande. (Holmberg & Hydén, 2005)

Ett satt att ta reda pa vad som ar viktigt for néserna ar att se hur mycket de ar villiga attlaeta
for olika och standardhojningar. Resenarernas mieggvilja beror bland annat pa
kollektivtrafikens standard. Den viktigaste komfaktorn &r trdngseEn resenar som ar garanterad
sittplats ar villig att betala 84 kr extra per mariér buss och 89 kr extra fér tunnelbana och
pendeltdg. Man faster hogre avseende vid trangsievianor och personer med inkomst 6ver
300 000 kr kan generellt tAnka sig att betala meaaridra for 6kad standarf@®Isson m.fl 2001)

5.9 Kollektivtrafiksystem

Det finns inte en typ av kollektivtrafiklosning sagenerellt kan sagas vara 6verlagsen de andra.
Varje stad och region &r unik med sina egna fotunisgyar. Vid val av kollektivtrafiksystem ar det
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flera faktorer som ska beaktas. Vilka som ar d&ttiresenarerna ar en aspekt. Likasa stadens
karaktar och planerad framtida utveckling. Den ekoiska biten ar en annan del som det inte gar
att bortse ifran. Det racker inte heller att baiskdtera begreppesparvagstrafileller busstrafik.

Runt om i varlden har det de senaste decennierktaugp en rad innovativa lI6sningar pa nya
kollektivtrafiksystem. En utveckling som fortfarangagar och som delar in omradena sparvag och
buss i flera underkategorier. Denna del syftaatilsammanstalla de typer av kollektivtrafiksystem
som anses relevanta for att kunna ta fram de |&agtke for Lund med omnejd i samband med
utbyggnaden av Brunnshdg.

5.9.1 Busstrafik

Bussar finns i flera olika utféranden och forekommwanligast i blandtrafik och darfor ofta pa
samma korbanor som 6vrig vagtrafik. Busstrafikeutatiéda pa ungefar samma vilkor som 6vrig
trafik med trangsel som ett vanligt aterkommandbl@m. Bussar som istéllet trafikerar pa
reserverat utrymme pa gator eller bussgator géeloltrafiken en starkare karaktar och identitet.
Denna typ av l6sning ger hégre medelhastighet. &8usms i flera olika utféranden och storlekar.
(Andersson & Gibrand, 2008)

Midibuss — 8-11 meter
Standardbuss — 12 meter
Forlangd standardbuss — 13 meter
Boogiebuss — 14-15 meter
Ledbuss — 18-20 meter
Dubbelledbuss — 24-25 meter

Svensk stadsbusstrafik trafikerar allt som oftasandtrafik pa det vanliga vagnatet. Detta gor
systemet flexibelt eftersom stréackningen relatikedt kan laggas om for att anpassas till
forandrade transportbehov och nya malpunkter. beviegiskostnaden for vanlig stadsbusstrafik ar
relativt lAg men driftskostnaden ar ganska hogatdriadstackningen ofta ar lag. Inképspriset for
bussar varierar, framfor allt beroende pa dessestdungefarliga priser ar 2-3 miljoner kronor for
sma och medelstora bussar och 5 miljoner for diddigliss. (Andersson & Gibrand, 2008) Andra
nackdelar som kannetecknar den svenska stadsbikestrar: (Andersson m.fl. 2009)

Blandtrafik - ger storning fran annan trafik vilket resulterig medelhastighet och stor andel
trafikstatid

Forarvisering - ineffektiv ombordstigning och stor andel hallgta

Hallplatsavstand - korta hallplatsavstand ger ryckig kérning och lagdelhastighet
Trafiksignaler - prioriterar buss i 1&g utstrackning, vilket skaf#ay regularitet och stor andel
trafikstatid

Trafikantcirkulation - enbart pastigning genom framre dorr ger ineffektivbordstigning och stor
andel hallplatstid

Gles trafik - Iag turtathet

Otydlighet - Linjenatskarta éver stadstrafiken ar ofta oovergamth svar att memorera
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5.9.2 Sparvagstrafik

Flera sparvagssatsningar har pa senare tid vigfitesngangsrika runt om i varlden. Sparvagen
kraver integration med stadens utformning ochdsiviktig del av stadsbilden. Detta gor sparvag
till en strategisk plattform som planerarna "tviegta hansyn till i planeringen. Linjestrukturerir bl
ocksa tydlig och stabil och signalerar att har dikollektivtrafik, aven nar ett fordon inte ar inom
synhall. "Lagt spar ligger" ar ett uttryck som visdt trafiksystemet &r stabilt. Det stabila sysem
innebar ocksa att trafiken ar oflexibel. Jamfordmanlig stadsbusstrafik ar det betydligt mer
omstandigt och kostnadskravande att andra linjglgtiag. Systemet ar ocksa kansligt for fel. Ett
fordon som far felaktigt stopp kan snart stéra Isgitemet. (Hedstrom, 2004)

Mulhouse ar en stad i Frankrike med 110 000 invénataden och 250 000 i dess omnejd. Rent
invdnarmassigt ligger den alltsa inte langt iframt. 2006 invigdes ny sparvag i Mulhouse som
gavs hog prioritet. Med optimering vid trafiksigaabch rak genomkadrning av rondeller har palitlig
regularitet och korta restider uppnatts. (Mollefln2007)

Medelhastigheten hos nyare sparvagssystem i Fkankch Tyskland ligger mellan 20-30 km/h.
Deras maxhastighet ligger ofta pa runt relativgEamma 40 km/h men med reserverade korfalt
och signalprioritering blir medelhastigheten andidéllandevis hdg. Kapaciteten for sparvag ar
cirka 9000 passagerare per timme och det ar olgtrgdti Gverskrida denna. | sa fall maste tag
langre an 65 meter anvandas alternativt trafik mextvall tatare &n 3 minuter. (Hedstrom, 2004)
Det senare ar inte att foredra om sparvagstrafioesar gatutrafik da denna da hindras alltfor
mycket. Det ar ocksa olampligt med fler an fyrapkitser per kvadratmeter (Johansson, 2004). For
att gora sparvagstrafiken mer attraktiv och tiligignfor alla har nyare vagnar ofta lagt golv vid
dérrarna vilket medfor plant insteg fran plattforme

5.9.3 Duosparvag

Duosparvag har utvecklats fran vanlig sparvagstréfen skiljer sig gentemot vanliga sparvagnar
genom att den férutom stadens sparvagsnat medtsuagiven kan trafikera vanliga jarnvagsspar
med starkstrom. (Moller m.fl. 2005) Detta innebtirt@fikanterna, utan byte, kan ta sig mellan tva
orter via det vanliga jarnvagsnatet och sedandtietpa stadsnatet. Maxhastigheten for
duosparvagnarna ar hogre an for vanliga, cirkakno®. (Hedstrom 2004) Vid inférande av
systemet i de tyska stdderna Karlsruhe och Saadniltar man markt en avsevard dkning av
trafikantmangderna jamfort med tidigare jarnvadgstrdHedstrom 2004)

En duosparvagn ar 60-75 meter lang och har padi@t pa 150-200 sittande passagerare. Detta
kan jamforas med cirka 55 sittande passageraregibbuss eller 700-750 i trippelkopplade
Oresundstég och nyare Pagatag. Da jarnvagarnaeSkéan idag har hog belastningsgrad ar det
svart att motivera duosparvag med dess lagre kapadiven om det sker utbyggnad med fyra spar
till Lund C soderifran anses det inte finnas kafeaddr att koppla in sparvag i jarnvagsnatet.
Duosparvagens fordel med mojlighet till tatare ptépinte tillrackligt stor dd majoriteten av
resandeunderlaget finns i anslutning till redarintifa pagatagsstationer. Citytunneln i Malmo
kommer inte heller att ha plats fér sparvagstrafik osékerhet rader aven for om det finns
kapacitet vid Knutpunkten i Helsingborg. For agtnfrgdngsrikt infora duosparvag i Lund och
Brunnshog skulle det alltsa kravas mycket storsngagar och ombyggnationer pa stora hall i
region Skane. (Moller m.fl. 2005)

5.9.4 Prioriterad busstrafik

Genom att separera busstrafiken fran ovrig trafddmeserverade korfalt och signalprioritering kan
man komma till bukt med flera av den vanliga bufitens nackdelar. Man anammar pa sa satt
sparvagstrafikens principer men narmar sig dves kiestnader. Aven sparvagens geometri kan
anvandas da den ger en battre komfort for passagensed minskade rorelser i sidled.
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Investeringskostnaden skiljer sig markant at bedleqgd om man endast malar ett streck i gatan
(200-200 kr/m) till en fullvardig bussvag med plkitda korsningar (Lundalénken, 46 000 kr/m).
(Andersson & Gibrand 2008)

Figur 12. Bussprioritering i Malmé. (Bésch 201

Utbyggnad av bussgator ar enklast att gora i sathbreed utbyggnad av en ny stadsdel eller
fornyelse av befintlig stadsdel. Detta underléatbambussgatans medverkan till stadsutvecklingen i
de strak dar de byggs ut. Prioriterad busstrafév&r dven ytor i ansprak. Ytor som ofta ligger i
stadernas centrala delar och darfor ar mycketkéittea Genomforandet av prioriteringsatgarder
foljs ofta av diskussioner med néringsidkare ochnae langs de bertrda gatorna. Anledningen ar
att det ofta handlar om att ta bort parkeingsptagier minska antalet korfalt for att mojliggora
prioritet for busstrafiken. Det har visat sig agt dr enklare att fa gehor for dessa andringar eim d
istallet galler spartrafik da denna upplevs som atigaktiv. (Andersson & Gibrand 2008)

5.9.5 Bus Rapid Transit

Bus Rapid Transit, BRT, ar en vanlig benamningtp&d@gt utvecklat bussystem med en
infrastruktur liknande spartrafik. (Backwall 2009ed valdigt rak linjedragning pa uteslutande
separerade bussgator och fa hallplatser ger BRf&ireorestider och battre driftsekonomi trots
langre gangavstand. (Andersson m.fl. 2009) Anlagggkostnaden for BRT ar betydligt hogre an
for vanlig busstrafik men lagre an for spartrafikanska Nantes Iag till exempel
anlaggningskostnaden pa 71 000 kr/m. (Anderssonbga@d 2008) Driftskostnaderna blir dock
lagre eftersom snabb trafik ar billigare &n langsBenna snabba och samordnade form av
kollektivtrafik &r aven attraktivare och enklare fétsta for resenarerna, jamfort med vanlig
busstrafik.
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Figur 13. Bussprioritering enligt BF-principer i den franska staden
Nantes. (Bdsch, 20C

Ett BRT-system ar oflexibelt. Utformningen meddrsta hand separerade bussgator "laser"

linjerna till sin ursprungliga utformning pa liknd@ satt som sparvagstrafik och till skillnad mot
vanlig busstrafik som kan utnyttjas pa hela vagn#tetta kan aven ses som en fordel d4 man redan
i ett tidigt planeringsstadie tvingas ta hansyrBRT-systemet och darfor utforma staderna efter
kollektivtrafikens forutsattningar. BRT kan averéka ny utformning av hallplatser for att nd hogre
kapacitet som bland annat kan medfora pa- ochgmist pa bada sidor av bussen. For att inte
bromsa upp systemet kravs det dven att resendoserabiljetter pa forhand, sa kallade forvisering.
(Hedstrom 2009
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Figur 14. (Backwall K. E. 200

BRT lampar sig bra genom tata strak med stort imamderlag. For att motivera en turtathet pa 5
minuter kravs cirka 6000 invanare eller 3000 laggahlangs linjen. For att en BRT-satsning ska
ge sa stor effekt som majligt bor foljande punkieaktas: (Andersson 2009)

Minska antalet linjer

Oka hallplats/stationsavstanden

Bygg stationer for bussarna

Fortata, sarskilt runt stationerna

Bygg nya omraden runt BRT-banorna

Dra banorna rakt genom - skapa genvagar

Kop fordon som passar for BRT (plana insteg, domaljoegenskaper mm)

Kapaciteten for BRT kan med ratt utformning bli rkgthog. Ottawa ocB&o Paolo ar exempel pa
stader med BRT och de har kapacitet att trans@oit21000-20 000 passagerare per timme. |
brasilianska Curitiba har man ett BRT-system sdwidgtrafik kan transportera 22 500 passagerare
per riktning och timme. (Andersson m.fl. 2009) Tetimkt satt skulle ett BRT-system kunna na en
kapacitet pa s& mycket som 35 000 passagerarapeet (Hedstrom 2004et som satter
begransning ar ofta hallplatsernas utformr{idgss-Klau, 2000).
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Figur 15. Andersson m.fl. (20C

5.9.6 Sparbuss

Det finns hybridsystem mellan buss och sparvagpéciella anordningar styr bussen. Bussen far
en jamnare korrytm utan ryckiga sidoforflyttningah kan halla en hogre hastighet, omkring 100
km/h. Dessutom kraver systemen mindre koryta i @kspPrismassigt ligger de hogre an vanliga
bussvagar, ibland t.o.m. i klass med sparvag. inesfolika typer av hybridsystem som enklast
delas in efter hur styrsystemet fungerar:

O-bahnsystem med styrning via sidostdd
System med mittral
System med optisk eller elektronisk styrning

O-bahnsystemet styrs av 15-20 cm hdga sidostodgha sidor om korytan. Pa fordonen monteras
en styrram med styrhjul som anvands for att ledddioen langs sidostdde@-bahnsystemet ar latt
att integrera i andra typer av system. Det ardgilié an sparvag och haller htga hastigheter. Da
sidostéden kan blockera for annan trafik mastedioeth fardas som vanliga bussar i centrum och i
plankorsningar.
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Figur 16. Skiss 6ver -bahnsystem med sidostéd (Andersson & Gibrand
2008

Systemet med mittral ar uppbyggt med en nedsankét kdrytans plan. Styrhjul monteras under
fordonen som mekaniskt paverkar styrningen.

Figur 17. Sparbussystem med mittral i franska Na@aydersson & Gibran
2008

Fordonskostnaden ar ungefar 60-70 % av kostnadepiivagn. Kostnaderna for infrastrukturen
ar relativt laga. Fordonen kan framforas i centcakar och i korsningar utan att franga sin
ralsprincip. Maxhastigheten ligger pa 60-75 km/h.

System med optisk styrning bygger pa malade lingérbanan. Linjerna lases av med hjalp av
utrustning i fordonen som leder fordonet ratt. Mastigheten ar ungefar 70 km/h och erfoderlig
banbredd ar cirka 6,5 meter for dubbelriktad trafttektrisk styrning, eller induktionsstyrning,
bestar av elektriska kablar under markytan. Genbmata kablarna med véxelspanningar och
forse fordonen med mottagare kan fordonen styrstefyen kan anvandas av standardfordon som
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forses med det optiska eller elektriska avlasamnséntet och kraver darfor inte sarskilt hoga
kostnader. De kraver ocksa valdigt sma, kostnadsigtddga, andringar i infrastrukturen.

Nackdelen ar att de har begrédnsad anvandning mntvérlden och att driftserfarenheten darfor ar
lag.

Figur 18. Fordon som leds med optisk styrn
(Andersson & Gibrand 2008)
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6 Jamforelse — buss kontra svarvag

Detta avsnitt amnar att jamfora alternativen budssparvag for att underlatta i valet mellan de tva
huvudgrupperna. Utformningen och prioriteringsgrafie kollektivtrafiken har stor paverkan pa
hur stor hastighet den kommer att trafikera stréakad. Bosch (2009) har i Kollektivtrafiken som
norm — vad behover goras? sammanfattat medelhastigia for vanligt forekommande typer av
kollektivtrafik.

Figur 19. Medelhastighet for olika typer av kolliektafik. (Bdsch 2009)

Vuchic (2000) har med foljande tumregel sammigafain syn pa fragan om "Sparvagn eller
buss?"
"Om trafikantunderlaget &r stort pa en langre &mé&a skulle sparvag vara att foredra. Om strackan
ar kort och resandestrommarna snabbt férgrenasdmnbelastade strak ar bussar det lampligaste
trafikslaget. Om anlaggningskostnaderna mastesiim och personalkostnaderna spelar
underordnad roll &r buss att foredra. Om darenmavah ar att utveckla cityomraden med gagator
och generellt 6ka kollektivtrafikanvandning, déspérvag att foredra.”

6.1 Kapacitet

Kapaciteten for systemet beror dels pa fordonepaditet, dels pa hallplatsernas utformning och
dels pa turtatheten. For att systemet ska blikaittakravs tata avgangar for att slippa onédiga
vantetider. For att kollektivtrafiken ska bli ekaniskt forsvarbar krévs en relativt stor belaggning
pa varje avgang. Om fordon med hog kapacitet, sdsdbuss eller sparvagn, anvands kan det
alltsa ske pa bekostnad av minskad turtathet. Npoesenteras ungefarlig kapacitet for nagra av de
vanligaste trafikslagen (Holmberg & Hydén 2005)

Fordon Passagerare Sittplatser
Tvaaxlig buss (Normalbuss) 80 35
Treaxlig (Ledbuss) 105 60
Boggiebuss 90 50
Servicelinjebuss 30 20
Sparvagn 40 meter ca 218 ca 48
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6.2 Kostnader
Nedan presenteras kostnaderna for nagra av degymatdikollektivtrafikfordonen

Figur 20. Investeringskostnad for fordon av olikafikslag (Andersson ¢
Gibrand 2008

Kostnaden for sparvagn beror pa flera faktorerndiet ar darfér inte samma for alla typer.
Faktorer som paverkar kapaciteten kan vara bregéemgnen och mojlighet att stiga pa och av pa
bada sidor av vagnen.

Aven anlaggningskostnaden for sparvagn vari@aroende pa vad man raknar in som
byggkostnad varierar prishilden mellan 20 000 — @00 kr per meter. Utbyggnad pa tidigare
oexploaterad mark sasom akrar eller grasmattodén inedre delen av prisintervallet och tat
stadsmiljo med mycket ledningar i marken i den bddglen. (Andersson & Gibrand 2008)

Driftskostnaden fér en normalbuss var ar 20085&kr/vagntimme. | tatortstrafik med lag
medelhastighet motsvarar det 19 kr/vagnkm och pdslaygd 10 kr/'vagnkm. Motsvarande for
sparvagnar i Goteborg ar 25 kr/vagnkm + 8 kr/bankm.

6.3 Ytbehov
Nedan visas data 6ver hur mycket yta olika fardrhnle ansprak. (Hedstrom 2004)

Gatuyta (m) per trafikant for respektive fardmedel.

Transportslag Gatuyta per trafikant (m2)
Sparvagn 1,2

Buss 2,1

Cykel 9,7

Bil 22,1
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Vanliga totalbredder (i meter) av dubbelriktad spana respektive vagbana vid olika fardmedel.
Transportslag Totalbredd (m) for sparbana alternativ vagbana

Sparvag, gata 5,00-6,50
Sparvag, egen banvall 6,59-7,95

Busskarfalt 6,00-8,00

Bussvag 8,00-13,00

Bussbana, sparstyrd 5,30-6,20

Sparvagnar ar nagot bredare &n bussar, ungefan@gs jamfort med 2,55 for buss. Dessutom ar
de mycket langre. Sparvagnarna som ar aktuelland lar 40 meter langa. Detta bidrar till att
sparvagnarna behover dubbelt sa stor svangradidsssar, minst 25 meter. | Paris
rekommenderas 40 meters radie for att forhindrpaursngar om nagot foremal kommit ner i
sparet. (Samuelsson, 2010)

Sparvagn kraver ocksa mer plats vid hallplatsed® behdver vara minst 35 cm hdga och 2 meter
breda. Detta kan vara svart att fa till i befingigndsmiljo dar utrymmena ofta ar begréansade.
(Samuelsson, 2010)

6.4 Attraktivitet

Till skillnad fran kostnader, kapacitet och ytarédpér det betydligt mer abstrakt att jamfora vilket
av buss och sparvag som resenarerna finner megdttatt. De flesta verkar vara éverens om att det
finnas en viss sparfaktor, dvs att resenarernaatigpfsparbunden trafik som nagot mer attraktiv.

Trafikplaneringskonsult Sven-Allan Bjerkemo &cH inte lika 6évertygad om detta. Han menar
att framgangsrika sparvagssystem ofta har getteelgigndard, béattre stréackning och prioritering i
gatu- och stadsmiljon. Gér man detsamma for anght@m far man samma effekter. (Samuelsson,
2010)

"Den s.k sparfaktorn, dvs. Dagens trafikmodelldisrnaga att aterskapa fordelningen mellan
andelen personer som valjer buss respektive spdelunafik, forsvinner eller minskar i betydelse
da fler egenskaper hos de olika fardsatten beaidd@rdmedelsvalet." (Olsson m.fl. 2001)

6.5 Hallplatsutformning

Utformningen av hallplatser ar viktig. Med réattartihning kan framkomligheten och kapaciteten
for kollektivtrafiken 6ka, sakerheten forbattras @ttraktiviteten hojas. Hallplatsens lage ar
naturligtvis ocksa viktig. Hallplatser i hog bebwdgetathet innebar stérre resandeunderlag och
potentiellt storre resande med kollektivtrafikeredvratt lokalisering och utformning kan
hallplatsen ses som en naturlig och attraktiv sledaamhallet. God belysning och 6verblickbar
utformning ger underlag for en trygg hallplats dét ar behagligt att vistas.

En studie har genomforts av Linderholm m.fl.G2Ppé Trivector dar fem olika typer av
hallplatser har analyserats. Figuren nedan visalikia typerna av hallplatsutformning.
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Figur 21. Olika typer av hallplatsutformnir
(Linderholm, 2004

Nar framkomligheten och kapaciteten sétts i fokiisfickhallplatser undvikas i tatorter.
Sidoforskjutningen gor att bussarna fordrojs megisgkunder vid varje hallplats (Linderholm,
2004). Korbanehallplatser medfor inte denna foming men anses vara anonyma och inte
framhava att det finns kollektivtrafik langs gat&érfor bor aven denna typ av hallplats undvikas
langs strak dar kollektivtrafiken prioriteras emnlignderholm m.fl. (2004). Istallet bor
klackhallplatser, med klack minst tva meter ut fkantsten, véaljas. Dessa kan kombineras med
inslag av hallplatser av typerna enkel och dubtmgshallplats i anslutning till skolor och
aldreboenden dar man vill forbattra sakerhetenmictska hastigheten langs gatan. Dessa kan dock
paverka kapaciteten och man bor undvika att placepaepade antal av dessa typer av hallplatser
efter varandra. (Linderholm m.fl.)

En undersokning gjord av Vinnova lyfter fram \Jaallektivtrafikresenarerna vardesatter i
utformningen av hallplatser. Resenéarerna ansevikligt med upplysta hallplatser. Vaderskydd i
form av inglasning uppskattas men kan aven varillas hackdel da de tenderar att vara utsatta
for vandalisering med sonderslagna rutor som f&gterskyddade hallplatser kunde inte heller
konkurrera med underjordiska tunnelbanestatiorgeregn, sno eller kyla. Hallplatser pa dar mitt i

39



gatan upplevs som otrygga. (Olsson m.fl. 2001)

Ett satt att Oka kollektivtrafikens status och gtaring ar att lokalisera hallplatserna i nara
anslutning till malpunkter sdsom sjukhus eller képter. Detta kan ske genom att placera
hallplatsen nara entrén istallet for det idag \grfbrekommande alternativet att de som aker
kollektivt far ta sig genom en stor parkeringspfétsatt na entrén. (Bosch, 2009)

Vid hallplatserna bor det ocksa underlattadfde av fardmedel. Detta géller dels for byten
mellan olika typer av kollektivtrafik men det skee& vara latt att parkera sin cykel eller slappa av
nagon med bil. (Bosch, 2009)
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7 Framtida kollektivtrafik till Brunnshdg

Denna del syftar till att undersdka hur planermaktilektivtrafiken till Brunnshég ser ut och
reflektera dver alternativ. Kapitlet har delats uppya delar; en del om hur Lundalanken bor
utformas i framtiden och en del om hur kollektifikan till och fran kringliggande orter bor se ut.

7.1 Lundalanken

Figur 22. Lundaléankens strackning i Lund. (Samuweis2011

Dagens Lundalanken, med busstrafik pa till storséglarerade bussgator, har utformats med ett mal
i sikte — att fa sparvag inom Lund och sparburesiuaning till nAgra av kommunens 6vriga orter.
Omlaggning till spartrafik pa Lundalanken stalleak pa ett stort resandeunderlag. Lundalankens
forsta etapp till Brunnshdg motiverar detta medtltyggelse inom 1 km fran hallplatslagena.
Dessutom foljer Lundalanken till stor del kunskapsaset med flera stora malpunkter langs
linjedragningen i form av Skanes universitetssjukhwnds Tekniska Hogskola, Ideon, MAX IV

och ESS. Sdderut ar det tankt att Lundalankend@kanigas mot Tetra Pak. Strackningen vidare till
Dalby gér via nybyggda omraden med nya bostadka ska garantera stort resande. | Dalby ar
tillrackligt resandeunderlag téankt att sakerstathesi matarbussar fran kransorterna Genarp, Torna
Hallestad, Sodra Sandby och Revinge. (Lund OP 2010)

Lundalankens eventuella dvergang till spartraékor mer an bara strackan Brunnshoég — Lund C
— Tetra Pak. Pa sikt ar det tankt att aven Daltaffa@istorp och Sédra Sandby ansluts till det
sparbundna stréket. Overgangen planeras att spvital Lunds Oversiktsplan 2010 beskrivs de
olika stegen:
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Figur 23. Utbyggnadslaner i och runt Lund (Lund OP 201

Lund C — Brunnshég

Det reserverade korfaltet som idag anvands fortkafds
modifieras for att istallet trafikeras av spartkafi
Brunnshog sker en forgrening dar den initiala
utbyggnaden bryter av norrut mot MAX IV och ESS.

Figur 24. Lundalankens strackning
Brunnshogsomradet (Lund OP 20
Brunnshog — Dalby

Lundalankens strackning till Brunnshog planerasikéfortsatta via de nybyggda omradena
Norranga och Rabytorp i Lund vidare ut till Daldjd Dalby ansluter den till Simrishamnsbanan
och blir darmed en del av ett stadsbanenat sonebsainman Skanes syddstra delar med dess

sydvastra.
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Figur 25. Lundalankens strackning i Norrénga/Rébpt@énster) och Dalby (h6ge
samt anslutning till Simrishamnsbanan (Lunds OP()

Lund C — Staffanstorp

Ytterliggare en etapp for Lundaldnken har planegatsom centrala Lund. Strackningen &ar tankt att
ga via Klostergatan, Stortorget och Stora Stdengfd@taatt sen fortsatta till Staffanstorp. Evenliel
kan den gamla Trelleborgsbanan anvandas vid drggnitill Staffanstorp.

Brunnshdg — Sodra Sandby

Efterhand som Brunnshdg byggs ut ke
det pa sikt bli aktuellt med ytterligare €
hallplatslage i stadsdelens nordostra

delar. | samband med detta har fortsa
utbyggnad mot S6dra Sandby planera

Figur 2€. Planerad strackning av Lundalanken genom
Inférandet av Lundalanken kravde stosgdra Sandby (Lund OP 20

investeringar. Kostnaden for inférandet

av den separerade bussgatan mellan Lund C och &rdgrér 173 miljoner kronor. Ungefar 100
miljoner av dessa var kommunala medel. Resteraedéstes med diverse bidrag, daribland RTI-
bidrag fran Region Skane och LIP-bidrag fran svarstiten. (Lockby, 2010) Denna kostnad kan
jamforas med den planerade omlaggningen till sgap&den till stora delar redan separerade
Lundalanken. | ett tidigt skede uppskattades kaktndor utbyggnad av sparvag pa etapp 1 till 400-
600 miljoner kronor. (lightrail.se, 2009) Finangangen av denna omlaggning ar inte 16st. Nar
forlangningen ut till Tetra Pak blev aktuell inneligtta en kostnadsdkning. Hosten 2010
uppskattades kostnaden till 700 miljoner kronordtapp 1 Brunnshdog — Lund C — Tetra Pak.
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(Samuelsson, 2011) En bit in pa 2011 visade kommaikalkyl att kostnaderna okat ytterligare och
nu lag pa totalt 1,075 miljarder kronor dar 615jomiér motsvarar strackan Lund C — Brunnshdg
och resterande 460 miljoner Lund C — Tetra Palkoygignad till Dalby beréknas kosta ytterliggare
omkring en halv miljard kronor.(Samuelsson, 20lihpRsieringen ar fortfarande inte I6st men
kommunen hoppas pa att staten bidrar med halva ammm

Kommunalradet Mats Helmfrid, Lunds kommun, badé i en intervju med Sydsvenskan att
ombyggnaden till sparvag inte kommer att kunna éaatill 2014 som férhoppningen tidigare var.
Som det ser ut nu ar strackan Brunnshog — LundaCtikligast 2015 och Lund C -Tetra Pak
2017/2018. (Samuelsson, 2011) Detta kraver dodinattsieringsfragan léses under 2012 annars
blir projektet ytterligare forsenat.

| mars 2010 presenterade regeringen en natiplagllfor Sveriges transportsystem 2010-2021.
Under perioden satsas totalt 482 miljarder kroréoinfrastrukturen - 417 miljarder i form av statlig
finansiering och 65 miljarder via medfinansieridg.denna summa kommer 217 miljarder att ga
till investeringar i 82 projekt och atgarder. Blathessa projekt namns ingenting om Lundalénken
eller spartrafik i Lund. (Regeringen, 2010) Dea#itsa tveksamt om Lund har statliga medel att
vanta for omlaggning till spartrafik pa Lundalanken

Forseningen med inforandet till spartrafik skastor del bero pa den komplicerade situationen
som uppstatt vid Bangatan, Klostergatan och Stodefgatan. Trafikplaneringskonsult Sven-Allan
Bjerkemo menar att sparvag ar en utmarkt l[dsningr@an har stora utrymmen och kan kora rakt
fram. Problemen uppstar nar gaturummet ar begrainaatfor allt i kurvor. Bjerkemo utvecklar
problematiken: (Bjerkemo, 2010)

- En dubbelriktad sparvag med mittstolpe ar 7,7emieted. Tank dig tva tag i bredd pa
Klostergatan, det blir inte nagon plats éver fagémgare, cyklister eller gatuliv. Och anvander man
enkelspar istallet for dubbelspar riskerar maridapiroblem, séager Bjerkemo.

Gatunatet i Lunds innerstad har pa manga h&lD#diga anor och ses som en vardefull del av
staden. De tranga gatorna staller till stora proli@ trafikplanerare da de till en borjan inte var
utformade for biltrafik. | stora delar av innerstéachar man fatt I6sa detta med enkelriktade gator
eller gator dar bara buss- och taxitrafik ar w&t(Wahl, 2005) Att dessutom tréanga in sparvagnar
pa dessa gator ar naturligtvis en stor utmaningnSMlan Bjerkemo pekar pa nagra av de
komplikationer han ser med spartrafiken i Lundef®gmo, 2010)

Kontaktledningarna i h6jd med andra vaningen ma&teya i linspann mellan husen dar det
ar trangt. Skenor for strom i gatan finns men hge provats i svenskt vinterklimat.

Man vill ocksé att sparvagnarna ska kora pa helaegtor och spar. Om man maste stanga
ute biltrafiken far man svart med angoring, lasgnich lossning. Och om en bil star i vagen
- eller sparvagnen i varsta fall sparar ur - béit stopp i systemet.

Plattformarna behover vara 35 cm héga och minse@nbreda vilket inte alltid ar sa latt
att fa till i en trang gatumiljo. Man vill helstti heller ha bussar i sparen som da maste koéra
pa andra gator med separata hallplatser.

Vidare efterlyser Bjerkemo ytterligare utredningi@arvad som egentligen ar det bast lampade
kollektivtrafiksystemet i Lund. Han namner fler exeel fran utlandet som skulle kunna lampa sig i
Lund. Gummihjulssparvagnar och ledbussar franeimalFrankrike och Tyskland tillhor de exempel
han namner som tdnkbara losningar. (Bjerkemo, 2010)
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7.2 Analys av Lundalanken

Detta avsnitt ska behandla arbetets forsta fralygisigy hur bor Lundalanken utformas for att bast
klara av det 0kande resandet till Brunnshog ochtisigghvara anpassat for Lunds forutsattningar?
Lundal&nkens nuvarande utformning har visat sig earsuccé bland resenarerna. Den prioriterade
busstrafiken med egna korfalt kombinerat med hdgtivet har medfort korta restider vilket &r en
forutsattning for att kunna konkurrera med bil.

Okade resmangder langs Lundalanken kommerragbiira &nnu hogre turtathet. Detta innebar
fordelar for resendren men medfor &ven stora utnganii detaljutformningen av kollektivtrafiken.
| hogtrafik kommer ett mycket stort antal fordoh\adra i omlopp vilket innebar stor belastning
langs strackan, inte minst vid hallplatserna. Fouadvika trangsel och stopp i systemet vid
hallplatserna kravs mycket snabb pa- och avstigriegta kan underlattas genom forvisering som
skyndar pa biljetthanteringen samt ingang i fordse®a sida och utgang i den andra.

| takt med den fortsatta utbyggnaden av Brungsbiradet kommer Lundalanken och dess
utformning att bli &n viktigare. En 6vergang tii&vag kommer innebéara en rad fordelar.
Kapaciteten for sparvagnar ar hogre an for busi@t\kan underlatta for att tillgodose det stora
transportbehover fran Lund C dsterut mot BrunnsBpgirbunden trafik anses ocksa ha mindre
miljopaverkan an busstrafik. (Lund kommun 2009nBé kalladesparfaktorn,dvs att resenarerna
ser sparbunden trafik som mer attraktiv an busktrsfa inte heller neglegeras aven om dess
inverkan ar svar att uppskatta.

Allt &r dock inte fordelaktigt med sparbundeafitt. Den 6kade kapaciteten per avgang medfor att
turtatheten maste minskas for att bli ekonomiské\férbar och for att fa samma tackningsgrad per
avgang. Minskad turtathet innebar langre restidég, minst for resenarer fran andra orter som
tvingas till byte vid Lund C.

Kapaciteten for ett system med busstrafik kasmsdkarkant och narma sig kapaciteten for det
sparbundna systemet, bland annat genom atgardegesolbussarna prioritet i trafiken. Exempel
utomlands visar att i takt med att prioriteringsditierna okar blir det hallplatsutformningen som
satter begransning for systemets kapacitet. Inttigav prioriteringsatgarder bor saledes
kombineras med effektivare hallplatser. Genom atbgsstrafiken samma hoga prioritering som ar
forenligt med hogvardig sparvagstrafik bor aven si@kallade sparfaktorn minska eller férsvinna
helt. (Bjerkemo, 2010)

Lunds kommun beraknar att anlaggandet av spdr&agapp 1 ut till Brunnshdog kommer att
kosta 615 miljoner kronor. (Lund kommun 2009) Fisiaringen for denna utbyggnad ar vid
skrivande av detta arbete annu inte l6st. Viddogggnad till Tetra Pak samt Dalby dkar
naturligtvis kostnaderna ytterligare. Liknande wftpyad av ett hogvardigt bussystem ligger
betydligt lagre.

Sjalva utbyggnaden till Dalby &r inte heller dmtelat positiv. | Brunnshdg ar det tankt att spare
forgrenas och att den ena delen fortsatter noofutden andra dsterut for att sen vika av sédetut oc
vidare mot Dalby. Utbyggnaden vidare mot Dalby imdreocksa att en stracka pa ungefar 10-15 km
(Medicinska Fakulteten, Lunds Universitet 2010)inpip helt utan bebyggelse kommer att
belaggas med kostnadskravande sparvag som vasliteinpassat for och forknippat med
tatbebyggd stadsmiljo.
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Tabell 6. For- och nackdelar med buss kontra sgérga Lundaléanken (skala: max = +++, min = --

)

Traditionell stadsbuss Prioriterad buss = Sparvagn
Kapacitet - ++ F++
Ekonomi anlaggning +++ 0 -
Ekonomi drift - ++ ++
Turtathet 0 +++ +
Restider - ++ ++
Anpassning till stadens +++ - -
forutsattningar
Summa 0 +++ +++ ++ +++ +

Med litteraturstudien som grund och forstarkt megestutlatanden av framfor allt Bjerkemo anser
jag att Lundalénken bor trafikeras av hogvardigstmagik. Busstrafiken har under Lundalankens
forsta ar visat sig bade vara véalfungerande oclskgipad av resenarerna vilket det 6kande resandet
vittnar om. Den befintliga strackningen med halipds langs kunskapsstrakets malpunkter ar
utsokt. Med genomtankta och valdesignade hallplaisie ett effektivt biljettsystem kommer korta
restider att uppnas och realistisk konkurrens nieahd@jliggoras. Hallplatserna ska hallas pa ett
avstand pa omkring 400-500 meter for att forhinmhiédiga stopp och minska den totala restiden
for resenarerna. De forbattrade hallplatserna itioation med moderna fordon bor bidra till att
overbrygga den nackdel som busstrafik generellgeatemot sparvag gallande attraktivitet. Da
varje enskild buss inte har lika hdg kapacitet sansparvagn kravs manga bussar for att tillgodose
resandebehovet. Detta medfor att linjen far mybkef turtathet vilket underlattar for resenarerna,
inte minst for de som byter vid Lund C. | Brunnshagnmer det att finnas flera olika malpunkter.
Med buss kan man forgrena linjerna for att na deaaghalpunkterna eller fortsatta direkt till Dalby
pa ett satt som inte mojliggors med sparbundeiktraf

7.3 Resande fran narliggande orter

| denna del behandlas arbetets andra del av fébsgen; Vilka orter kommer att ha storst
resande till Brunnshog och hur bor kollektivtrafikiean dessa orter utformas?

For att undersoka skillnader mellan de olikaféedelsvalen for resor mellan Lunds kransorter
och Brunnshég har tjansten Resejamforaren anvijdtssten visar resvagarna for olika fardmedel,
resornas langd, tid, kostnad och koldioxidutslamjetta arbete har framst restidsrelaterad data for
bil och kollektivtrafik anvants. For biltrafik |agg resejamforaren till 5 minuter férutom restidén f
att kompensera for promenad till och fran parkerifjgnsten beraknar den snabbaste vagen for
biltrafik vilket inte alltid medfor den kortastergtkan. Resejamforaren kompenserar ocksa for
rusningstrafik genom att sanka hastigheten p.@fkljus och trangsel i storre tatorter. Resor med
kollektivtrafik utgar fran att resenaren vill ndtsnal klockan 8 pa mandagar. Resejamforaren valjer
darefter buss eller tag for att minimera den totaktiden. Ganghastigheten ar beraknad till 4 km
per timme till och fran hallplatserna.
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7.3.1 Bjarred

Bjarred ar belaget rakt vasterut fran Lund. Bjatad ganska lag andel resor med kollektivtrafik til
Lunds arbetsplatsomraden (omrade 0, se kapitel to1dJt 16 %. Strackningen till Brunnshog ar
liknande for bil och buss men kraver byte for bussntrala Lund. Linjen har slutdestination vid
Skanes universitetssjukhus och passerar darinnlpuniderna Nova Lund/Mobilia,
Polhemsskolan och Lund C. | hogtrafik har linjeav@angar i timmen per riktning, dvs
tiominuterstrafik (Skanetrafikens reseplaneraredtidskvoten &r 2,8 och restidsskillnaden mellan
bil och buss &r 37 minuter.

Figur 27. Bjarred- resvé

Figur 28. Bjarred- restide
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7.3.2 Dalby

Dalbys geografiska lage gor Brunnshdg lattillgagigined bil. Detta avspeglas inte pa
kollektivtrafiken som tvingas till en omvag via Ldi€ alternativt Bankgatan. Dalby — Lund
trafikeras av regionsbussarna 161 och Skaneexprés®ada linjerna har femtonminuterstrafik i
hogtrafik vilket medfor 8 avgangar per timme. (Sétaafikens reseplanerare) Detta ger en
restidskvot pa 3,5. Tidsmassigt skiljer det 37 rteénunellan bil och kollektivtrafik.

Figur 29. Dalby- resvé

Figur 30. Dalby- restide
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7.3.3 Hjarup

Hjarups lage strax sydvast om Lund innebar koéider till Lund och Brunnshdg. Strackningen
for resande med bil och kollektivtrafik skiljer sigg markant — bilvagen gar forst osterut och déreft
via vag E22 medan kollektivtrafiken sker med téig_tind C och darefter byte med buss till
Brunnshdg. Restidskvoten ar 1,6 och restidsski#nag minuter.

Figur 31. Hjarup- resvé

Figur 32. Hjarup- restide
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7.3.4 Hofterup/Loddekdpinge

Orterna Hofterup och Loddek6pinge ar belagna nadedn Lund. Fran bada orterna ar
bilférbindelserna till Lund och Brunnshdg goda. Bigsbindelserna ar sdmre och sker antingen via
Bjarred med regionsbuss 137 eller med direktbusssbgh trafikerar Loddekdpinge — Lund med
halvtimmestrafik i hogtrafik. Bada alternativendtsatter ytterligare byte vid Universitetssjukhuset
i Lund. Restidskvoterna ar 2,1 for Hofterup och 5L6ddekdpinge och restidsskillnaderna ar 21
respektive 29 minuter.

Figur 32. Hofterup- resvag (vanster) Léddekopin- resvag (hége

Figur 34. Hofterug- restider (vanster) Loddekdpin+~ restider (hdgel
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7.3.5 Lomma

Med bil fran Lomma till Brunnshog finns det flerbka alternativ till resvagar. Resejamforaren har
valt en resvag norrut pa europavéag E6, via Fjalledarefter rakt osterut till Brunnshog. Med
kollektivtrafik trafikeras strackan av buss tillnteala Lund och darifran byte till ny buss ut till
Brunnshdg. Andhallplats for linjen ar vid Skanesversitetssjukhus. Viktiga héllplatser pa vag dit
ar Polhemskolan och Lund C. Linjen goér aven stoggrpinge by i Lunds utkant. Restidskvoten
blir 1,9 och restidsskillnaden 23 minuter.

Figur 35. Lommeé resva

Figur 36. Lommeé restide
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7.3.6 Kavlinge

Kavlinge ligger nordvast om Lund och har relatattillgangligt med bil. Med kollektivtrafik
trafikeras strackan Kavlinge — Lund bade med tdgroed buss. Taget har kvartstrafik i hogtrafik
och busslinje 123 har avgang en gang i timmen. IBijsss gar via Furulund. (Skanetrafikens
reseplanerare) Med tag blir restidskvoten 1,9 estidsskillnaden 19 minuter.

Figur 37. Kavlinge- resvé

Figur 38. Kavlinge- restidel
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7.3.7 Staffanstorp

Staffanstorp har mycket stort andet resor medlbilunds arbetsplatsomraden (omrade 0, se
kapitel 7.4). Orten ligger rakt soderut fran Lurahamas enkelt med bil. Med kollektivtrafik
trafikeras strackan av buss 166 som avgar mediatevistrafik i hogtrafik. Resvagen for buss ar
inte lika gen som for bil utan gér en omvag forbnd C. Restidskvoten blir 2,9 och
restidsskillnaden 38 minuter.

Figur 39. Staffanstor+ resvag
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Figur 40. Staffanstort restide
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7.3.8 SOdra Sandby

Sodra Sandby ligger rakt 6ster om Lund och nasleb&de med buss och bil. Strackningarna ar
liknande men inte identiska. Buss 166 trafikeredciktan och avgar med tiominuterstrafik i hogtid.
(Skanetrafikens reseplanerare) Restidskvoten [iogh restidsskillnaden 14 minuter.

Figur 41. Sodra Sandt- resvag

Figur 42. Sodra Sandt- restide
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7.3.9 Sammanfattning av restidsdata

| tabell 7 nedamar restidsdatan sammanfattats. Tabellen visartgitna Bjarred, Dalby,
Loddekopinge och Staffanstorp alla har daliga dsktioter for kollektivtrafikresor till Brunnshdg.
Det ar aven dessa orter som har storst skillnastid for kollektivtrafik kontra bil. Ovriga ortévar
mer acceptabel restidskvot och tidsskillnad merférdiarande ungefar dubbelt sa lang restid for
kollektivtrafik jamfort med bil. Det borde alltsénhas utrymme hos i princip samtliga resrelationer
att minska restiden och forbattra konkurrenskraffentemot bil. Sédra Sandby &r den ort dar det
rimligtvis blir svarast att gora forbattringar déstidsskillnaden stannar pa 14 minuter och
kollektivtrafikresan sker utan byte.

Tabell 7. Restidsdata for de utvalda orterna

Ort Restidskvot Restidsskillnad (min) = Antal byten
Bjarred 2,8 37 1
Dalby 3,5 37 1
Lomma 1,9 23 1
Hofterup 2,1 21 2
Loddekdpinge 2,5 29 2
Kavlinge 19 19 1
Staffanstorp 2,9 38 0
Sodra Sandby 2,2 14 0
Hjarup 1,6 8 1
7.4 Trafikmangder

Hosten 2007 genomfordes en resvaneundersokningneSBakom undersokningen stod
Skanetrafiken, Banverket, Vagverket, Lansstyrelsgkine Lan, Region Skane samt kommunerna
Bjuv, Bastad, Eslov, Helsingborg, Hassleholm, H@gamorby, HOor, Kristianstad, Kavlinge,
Landskrona, Lomma, Lund, Malmd, Osby, Perstorp,rSimmn, Sjobo, Staffanstorp, Trelleborg,
Vellinge, Ystad, Orkelljunga och Ostra Gaéinge. Ersbkningen genomfordes av Trivector Traffic
AB pa uppdrag av ovanstaende intressenter.

Totalt skickades 63 846 enkater ut varav 62reiide sina mottagare. Av dessa besvarades
28 893 enkater vilket innebar en svarsfrekvens#o4Antal utskick samt svarsfrekvensen for
kommuner relevanta for detta arbete visas i tébattdan. Malmo6 Stads deltagande i
undersokningen var valdigt begransat. Istéllet ggibede Malmo Stad pa egen hand en
resvaneundersokning nagra ar senare. Pa grund awdket laga deltagandet har Malmo
exkluderats i detta arbete.
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Tabell 8. Antal utskick samt svarsfrekvens

Kommun Utskick brutto Utskick netto Antal svar Svarsfrekvens
Staffanstorp 3130 3083 1413 46 %
Kavlinge 2127 2095 1067 51 %
Lomma 2231 2198 1207 55 %
Malmo 777 765 295 39 %

Lund 8688 8538 4147 49 %

| resvanor Syd har Skane delats in i 142 omradendlkommun har delats in i omradena 41-65
samt omrade 0 som innefattar Ideon, Brunnshég, €sbm(Nova), Gastelyckan, Universitetet
(USiL) och Rabyholm. Delomradena i omrade 0 &riagdatsomraden och har darfor antagits ha

liknande inpendling.

Figur 43. Omradesindelning i Resvanor Syd (Indeb&duester 200¢

Under undersokningsperioden gjordes det totalt 5888@r till Lund. Av dessa var 1501 till omrade
0. Manga av resorna med mal inom Lund har dvebdijan inom Lund. Till omrade 0 borjade 687
(46 %) av resorna i Lund och till 6vriga Lund balgs4535 (78 %) av resorna i Lund. Det ar alltsa
betydligt storre andel inresor fran dvriga ortéraimrade 0 jamfért med de andra omradena i Lund
tatort. Statistiken dver resorna &r sammanstdlithga 1 och bilaga 2. De storsta resrelationerna
har sammanfattats i tabell 9 nedan. Darefter hampdecentuella fordelningen av fardmedelsvalen
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undersokts och sammanfattats i tabell 10.

| Resvanor Syd finns aven statistik over vilkketimedel resenérerna valt. Vid framtagningen av
huvudfardmedlet anvandes féljande prioriteringsorgmellan de olika fardmedlen:

1. Flyg

2. Tag

3. Fardtjanst

4. Buss

5. Taxi

6. Bil som forare

7. Bil som passagerare
8. Moped/MC

9. Cykel

10. Till fots

En person som anvande tag och cykel under en esaltsa tdget som huvudfardmedel i
databasen.

Tabell 9. Orter med storst inresande till omrade @e svarande i Resvanor Syd (ej uppraknat)

Ort Resor per dygn till omrade 0  Resor per dygn til 6vriga Lund tatort
Horby 13 12
Skurup 10 8
Dalby 40 58
Sodra Sandby 21 44
Genarp 10 32
Veberod 12 46
Torna Hallestad 23 57
Revingeby 19 39
Staffanstorp 92 128
Hjarup 45 78
Lomma 51 63
Bjarred 59 82
Kavlinge 53 (inkl Furulund) 87
Loddekdpinge 15 23
Hofterup 40 42
Eslov 17 23
Landskrona 11 5
Helsingborg 27 43
HOOr 17 12

For de orter som i Resvanor Syd hade fler &n 46 er dygn till omrade 0 har en analys av
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fardmedelsfordelning gjorts, se tabell 10 nedamuféin Malmo &r det alltsa orterna Dalby,
Staffanstorp, Hjarup, Lomma, Bjarred, Kavlinge etbfterup som har storst inresande till omrade
0 dar Brunnshdog ingar. Hjarup, Lomma och Bjarredummefar liknande andelar resor med bil som
forare. Bjarred har dock lite lagre andel kollektfik an de 6vriga tva. Staffanstorp och Hofterup
har bada hogre andelar resor med bil och lagrekokektivtrafik an de évriga orterna. Dalby ar
den ort med lagst andel resor med bil. De orter banstorst resande till omrade 0 &r generellt
ocksa de orter som har storst resande till GvrigradlL

Tabell 10. Fardmedelsfordelning i procentenheted&orter med storst inpendling till omrade 0. |
évrigt ingar MC/moped, cykel, till fots och fardtist.

Ort Bil (%) Kollektivtrafik (%) Ovrigt (%)
Dalby 63 25 12
Staffanstorp 88 11 1
Hjarup 69 22 8
Lomma 73 22 6
Bjarred 76 16 8
Kavlinge 81 17 2
Hofterup 95 3 2
Léddekopinge 80 20 0
Sodra Sandby 71 24 5

Da resvaneundersokningen inte skickades ut tiltligarinvanare i Skane behdéver en upprakning
goras for att se det totala antalet resande. Dendater antalet utskick ar angivet pa kommun har
en forenkling gjorts att antalet utskick ar jamortdelat dver kommunens orter. Till exempel
forutsatts Lomma och Bjarred alltsa ha samma upyimgkfaktor.

Tabell 11. Upprakningsfaktorer for relevanta komemun

Kommun Boende 2007 Utskick Upprakningsfaktor
Staffanstorp 21 093 3083 6,84

Kavlinge 27 706 2 095 13,22

Lomma 19 967 2198 9,08

Lund 105 199 8 538 12,32

Med hjalp av upprakningsfaktorn har sedan detaaatalet resor till omrade 0 fran de olika
orterna beraknats och sammanfattats i tabell 12.
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Tabell 12. Uppraknat antal resor till omrade 0

Ort Totalt antal resor till omrade 0 Kollektivtrafi kresor till omrade 0
Dalby 493 123

Staffanstorp 629 69

Hjarup 595 131

Lomma 463 102

Bjarred 536 86

Kavlinge 701 119

Hofterup 529 16

Loddekdpinge 198 40

Sodra Sandby 259 62

7.5 Resandeprognos 2030

| takt med utbyggnaden av Brunnshog kommer resaddstren att &ndras. Resultatet fran

Resvanor Syd kommer inte nddvandigtvis vara dehsan2007 fanns det 29 802 arbetsplatser i
omrade 0. 2030 kommer denna siffra stiga till 62.8Detta medfor en utvecklingsfaktor pa 2,07.
(Arbetsplatser 2030/Arbetsplatser 2007) Av dessarker 27 165 (44 %) att ligga pa Brunnshog.
Samtidigt kommer invanarantalet i Lund och i orgerant omkring att 6ka. Befolkning i Lunds
kommun ¢kar fran 107 000 invanare (2009) till 18® hvanare 2025 vilket motsvarar ungefar en

procent per ar. For att uppskatta befolkningsmangdmlby och Sodra Sandby 2030 antas

okningen i dess orter folja 6kningstakten for Haanmunen. Okningen med 1 % per ar antas aven

fortséatta till 2030. De beraknade invanarantalesenteras i tabell 11 nedan.

Tabell 13. Boendefdrandring for orterna med sté@sande till Brunnshog

Ort Boende 2007 Boende 2030 Utvecklingsfaktor
Lomma 9308 14600 1,57
Staffanstorp 13979 22719 1,63
Hjarup 4059 10807 2,66
Bjarred 9646 11098 1,15
Furulund 4275 (2006) 5828 1,36
Kéavlinge 9681 (2006) 14435 1,49
Hofterup 3865 (2006) 4888 1,26
Loddekdpinge 7984 (2006) 10417 1,3
Dalby 5517 (2005) 7075 1,28
Sddra Sandby 5941 (2005) 7619 1,28
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Utvecklingsfaktorn i tabell 13 berdknades genomrigiee2030/Boende 2007. Tabellen visar att
samtliga orter kommer att 6ka i befolkning. Oknindigger mellan 15 % (Bjarred) och 166 %
(Hjarup). For att berékna antalet resor fran dieaotirterna till Brunnshog ar 2030 har en modell
anvants. Modellen baseras pa foljande samband:

Antal resor mellan orten och omrade 0 ar 2007
Antal boende i orten 2030

Antal arbetsplatser i omrade 0 2007

Antal arbetsplatser i omrade 0 2030

Antal arbetsplatser i Brunnshég 2030

Totalt antal boende i berérda orter 2030

Med hjalp av ovanstaende faktorer har en modedigitst

Ru= Ry 22 S0 B0
Aoz Agp B,
dar
Ras antalet resor mellan ort a och Brunnshdg ar 2030
Ro7 totalt antal resor fran orterna i tabell 11 till Gide 0 ar 2007
B antalet boende i ort a &r 2030
Bac totalt antal boende i orterna i tabell 11 ar 2030
Aqg antalet arbetsplatser i omrade 0 ar 2030
Ao antalet arbetsplatser i omrade 0 &r 2007
N3 antalet arbetsplatser i Brunnshog ar 2030

Med hjalp av modellen har resandet mellan de uévalterna och Brunnshdg kunnat beraknas.
Resultatet av berakningarna visas i tabell 14 nedan

Tabell 14. Beréknat antal resor per dygn till Brsimdg ar 2030

Ort Antal resor
Lomma 535
Staffanstorp 832
Hjarup 396
Bjarred 407
Kavlinge 529
Furulund 213
Loddekdpinge 382
Hofterup 179
Sodra Sandby 279
Dalby 259
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Enligt Mats Améen pa Skanetrafiken maste kollekdifiken ha minst 10-12 dubbelturer per vardag
for att vara konkurrenskraftig. Farre turer an siifar att kollektivtrafiken inte blir ngot realiskt
alternativ till bilen. Skanetrafikens installning@cksa att nya linjer ska ha atminstone 50 %
kostnadstackning for att vara motiverad. FOr apindpdetta kravs fulla bussar (50 resande) i
rusningstrafik och ungefar 15 resande under 6uriga. Det motsvarar ungefar 270 resor per dygn
och riktning, dvs drygt 500 totalt pa linjen vadggn. Orterna Lomma, Staffanstorp, Hjarup,
Bjarred, Kavlinge, Loddekdpinge och Sodra Sandbyalitsa tillrackligt manga resor for att en
direktlinje till Brunnshdg skulle kunna vara forslar. Detta kraver dock att en mycket stor andel
av resenarerna valjer att aka kollektivt. Tabelh&8lan visar ungefar hur stor del av resenarerna
som behdver resa med kollektivtrafiken for att grime ska kunna motiveras.

Tabell 15. Andel resenarer som behdver vélja kuiletafik som fardmedelsval for att motivera

inférande av direktbusslinje till Brunnshég

Ort Andel som behover resa med kollektivtrafik (27@antal resor i tabell 12)
Lomma 50%

Staffanstorp 32%

Hjarup 68%

Bjarred 66%

Kavlinge 51%

Furulund Ej tillréckligt antal resor aven om aléser med kollektivtrafik
Loddekopinge 71%

Hofterup Ej tillréckligt antal resor aven om allser med kollektivtrafik
Sodra Sandby 97%

Dalby Ej tillrackligt antal resor aven om alla reseed kollektivtrafik

Tabellen visar att aven om flertalet orter komntéeha betydande resande till Brunnshog sa ar det
bara ett fatal som har tillrackligt for att motiaenférande av en helt ny linje. Realistiskt settlét
bara Lomma, Staffanstorp och Kéavlinge som haiétiktigt resandeunderlag for att kunna fa
direktlinjer till Brunnshdg aven om Hjarup, Bjarredh Loddekopinge &ven har en teoretisk
mojlighet att motivera direktlinje. For detta kréahsck att andelen kollektivtrafik fran dessa orter
okar rejalt jamfort med dagens nivaer. Se tabefot @rternas kollektivtrafikandel i dagslaget. Det
ska dock patalas att detta galler fér inforanddtragr som endast gar till Brunnshog fran de olika
orterna. Linjer som gar via fler malpunkter kanunbgtvis 6ka antalet resenarer.
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8 Atgarder

For att forandra befintlig busslinjedragning ell@itra helt nya busslinjer till Brunnshog kravs ett
tillrackligt stort resande. Dessutom far man jarafbuar tidskravande det ar att ta sig fran ortén fil
Brunnshdg idag — héga restidskvoter 6kar argumehiteidrandrad kollektivtrafik. | foregaende
kapitel har restidskvoterna och resmangderna févaata orter undersokts. | detta kapitel har
denna data anvants for att arbeta fram forslagptifindringar dar det anses vara lampligt. | nagra
fall har flera olika forslag tagits fram och jamf&for att darefter valja ut det lampligaste. Tidigra
orter har inga forslag alls tagits fram da befinibllektivtrafik antingen anses vara tillracklitiee
att resandet inte ar tillrackligt stort for att nvera de forandringar som hade kravts for att
restidskvoten skulle bli signifikant battre.

8.1 Bjarred

Lomma kommun har planer for framtida spartrafikafed. Strackningen som i forsta hand avses
ar dock inte till Lund utan Lomma-Bjarred-Loddekdge i ett nagorlunda tidigt skede for att pa
sikt forlangas till att bli en del av ett sparbunstgdk fran Malmo till Hoganas. Oversiktsplanen
namner att det i ett langre perspektiv aven kaakiliellt med spartrafik mellan Bjarred och Lund.

Samverkan Skane Sydvast (SSSV) har genomf@tueiie dar olika sparvagsalternativ i Skane
analyseras, daribland strackan Bjarred-Lund. SS@8\ggllande att stadsutvecklingen i Lund och
Bjarred hade gynnats nagot genom ihopknytning rpadosinden trafik. Resandeunderlaget
beddms dock vara for litet for att spartrafik skaavlampligt. Vidare konstateras det att de
tilkommande intékterna som en f6ljd av spartratilete kommer att bli tillrackligt stora for att
motivera konstnaden for utbyggnaden. Projektet hetd inte vara intressant inom en 6verskadlig
framtid. Med detta som bakgrund kan det konstatattasuss ar det lampligaste alternativet som
kollektivtrafiklosning bade i dagslaget och pa sikt

Ar 2030 kommer det enligt upprakningen i tidig&eapitel dagligen att genomféras 271 resor till
Brunnshog fran Bjarred. Idag sker 16 % av resoré@a Bjarred till Lunds arbetsplatsomraden med
kollektivtrafik. FOr att motivera en helt ny linjaellan Bjarred och Brunnshég kravs det att
samtliga av resenarerna valjer kollektivtrafik ffémovriga fardmedel. Detta ar naturligtvis inte
realistiskt. Det man kan gora for att forbattraléktivtrafiken till Brunnshog ar istéllet att sediv
befintlig kollektivtrafik mellan Bjarred och Lund.
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Linjen stracker sig pa samma satt som i dagslaget fill dagens sluthdllplats; Skanes
Universitetssjukhus. Darefter sker forlangningiajeh ut till Brunnshdg langs Lundalanken via
malpunkterna Ideon och LTH. Resenarerna slippesapsitt ett byte.

Alternativ 2 — Ny strackning for buss 137

Fortsatt busstrafik. Strackningen optimeras fogatkortast méjliga restid till Brunnshég. | Lund
andras linjedragningen genom att svanga av pa filaesvagen och fortsatta éver Kung Oskars
bro. Bussarna fortsatter darefter till Universisgighuset, LTH, Ideon och Brunnshag till skillnad
fran idag da de vander vid universitetssjukhuset.

Figur 45. Ny strackning (prickig linje) féruss 137 enligt forslag 1. Dagens strackning i gult
(Skanetrafiker

Slutsats Bjarred

Kortare restid talar for alternativ 2. Detta altim innebér dock att linjen missar malpunkterna
Polhemskolan och Lund C. Att forbattra kollektidikan till Brunnshog ar viktigt men att ta bort
tackning av viktiga malpunkter och forsamra for ga@mesenarer ar inte ratt vag att ga. Alternativ 1
innebar marginellt langre restid men tar fortfarne resande fran Bjarred till Brunnshdg utan byte
och utgor ett konkurrenskraftigt alternativ tilldn. Genom att ta bort bytet och utféra
prioriteringsatgarder for busstrafiken langs linfgir dagens restidskvot pa 2,8 kunna sankas rejalt
och betydligt fler &n de 16 % som idag aker koligktan Bjarred ar att vanta. Darfor bor
kollektivtrafiken mellan Bjarred och Brunnshdg dgms med prioriterad busstrafik enligt alternativ
1.

8.2 Dalby

Den planerade sparvagstrafiken mellan Lund C — @shiag — Dalby har avhandlats tidigare i detta
arbete. D& hogvardig busstrafik foreslas framf@rsgg pa Lundalanken blir sparvag till Dalby
orimligt. Istallet laggs fokus pa att forbattra deefintliga busstrafiken fran Dalby till Lund.

Upprackningen i tidigare kapitel visar att Daltgraknas ha 259 resor per dag till Brunnshég.
Detta ar for lite for att motivera en direktlinjegn om samtliga hade valt att aka kollektivt. Fibr a
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na tillrackligt stort resande kravs tackning av fiedlpunkter.

Detta kan uppnas genom att ge SkaneexpressentGiokrsng genom Lund och pa sa satt bli en
forlangning av Lundalanken som trafikeras av bug®agionbuss 161 behaller dagens strackning
och blir ett battre alternativ for resenarer tilhlpunkterna Lund C, Spyken och Vipan som far
samre tackning av Skaneexpressen 6. Skaneexpi@seistallet forbattrad tackning langs hela
kunskapsstraket med malpunkterna fran Lund C —igstidg.

Figur 46. Lundalanken byggs ut till Dalby med b(8kanetrafiker

Slutsats Dalby

Da Lundalanken foreslas att aven fortsattningswaikeras av busstrafik kanns en utbyggnad med
spartrafik till Dalby ej aktuell. Omlaggning av dbafintliga linjen Skaneexpressen 6 enligt figur
44 medfor stor tidsbesparing for resenarer tillrBrshdog men aven for de med annan malpunkt
langs kunskapsstraket. Dessutom kan Brunnshogsmesdran det nya omradet Norréanga i Lunds
utkant nyttja den nya linjen. Den nya, bytesfriegdakningen kommer att medfdra lagre restidskvot
och storre konkurrenskraft gentemot bil vilket koermatt locka fler an de 25 % som idag valjer att
aka kollektivt fran Dalby.

8.3 Hjarup

Den enda rimliga atgarden for att fA bytesfri rééé8runnshog ar andrad strackning pa linje 130.
Linjen har ej hallplats i centrala Hjarup och effak ar darfor tveksam och en strackning genom
Hjarup hade inneburit kade restider for 6vrigaeréser. Restidsskillnaden ar i dagslaget endast 8
minuter och kommer sannolikt att bli annu lagreh oned den forbattrade Lundalanken.
Kollektivtrafiken fran Hjarup-Brunnshdg anses dénéara konkurenskraftig gentemot bil Aven utan
andringar i det befintliga linjenatet.
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8.4 Hofterup & Loddekopinge

Fran Hofterup och Loddekopinge kravs det tva byderatt med kollektivtrafik ta sig till

Brunnshdg. Det forsta bytet sker i Bjarred dardibB7 tar resenérerna vidare mot Lund dar byte
nummer tva ager rum. Restidskvoterna ligger paespektive 2,5 och restidsskillnaderna jamfort
med bil pa 21 respektive 29 minuter. Den daligailigen for kollektivtrafik innebar att endast 3 %
av resenarerna fran Hofterup och 20 % fran Loddieky@pvaljer att resa med kollektivtrafiken.
Upprakningen i foregadende kapitel visar att detikeas ske 179 resor fran Hofterup till Brunnshog
och 382 resor fran Loddekopinge ar 2030. For atsasiffror ska motivera en direktlinje till
Brunnshdg kravs antingen att andelen kollektivkrasenarer hojs avsevart eller att ett flertal
viktiga malpunkter kan tackas utan att vilkorenri@senarerna forsamras. Det relativt laga resandet
innebar att sparbunden trafik fran orterna till Hu@nns orimligt varfor endast busstrafik har
analyserats. En ny pendlingslinjen hade kunnatrhbdijan i Hofterup for att darifran ga via
Loddekopinge, till Lund och Brunnshdog. Linjen hatfevarit utan byte och strackningen i Lund
sker via KungOskars bro, Lund C, Universitetssjukhuset, LTHpldech Brunnshog.

Figur 47. Ny pendlingslinje Hofter.— Brunnshog via Loddekopinge och Lund C (Skaneta)

Slutsats Hofterup och Léddekdpinge

Dagens dragning innebar lang resvag for resenaommanedfor att kollektivtrafiken har svart att
konkurrera gentemot biltrafiken. Endast 3 % av Eiafps och 20 % av Loéddekdpinges resenérer
valjer att aka kollektivt. For att motivera en imyjén maste denna siffra upp till 48 %.
Linjedragningen kan optimeras nagot for att gedm@tesvag fran Hofterup pa bekostnad av
minskad tackning i Bjarred. Genom Loddekopinge tkdsbesparing ske genom att optimera
strackningen och minska antalet stopp. Efter Loddelge tar linjen en genare strackning an i
dagslaget och gar istéllet via europavag E6. Dettabar nagot minskad tackning i Loddekopinge
men leder till kortare restid for Hofterupsborndn dér somliga av Loddekdpinges resenarer.

Dessa forbattringar anses dock inte vara tkliga for att motivera den nya linjen. Istallet
foreslds samma resvag som i dagslaget. Aven utdinjejkommer namligen kollektivtrafiken till
Brunnshdg fran dessa bada orter att forbattrastiéuinera endast kravs ett byte (Bjarred) istéllet
for tva som det ar idag (Bjarred och Skanes Unitaissjukhus). Se atgardsforslaget for Bjarred
tidigare i detta kapitel for utférligare redogoeefér Bjarredsforslaget.

8.5 Lomma

| dagslaget finns det ingen persontagtrafik i Lonkommun. | 6versiktsplan 2010 har Lomma
kommun dock reserverat mark for eventuellt framsgartrafik. | planen forklarar sig kommunen
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mycket angelagen om att inleda persontagtrafik grarhabanan som gar rakt genom tatorten i
nord-sydlig riktning. Men istallet for spartrafil t_und ar det strackan Lomma-Bjarred-
Loddekopinge som bedéms som mest aktuell. Ovepdikien namner att det pa sikt kan bli
aktuellt med spartrafik fran Lomma, via Hjarupl, tilind.

SSSV:s studie om underlag for spartrafik i Skéisar pa att strackan Lomma-Lund inte ar redo
for spartrafik. Visserligen bedoms miljoeffekteridabattras av spartrafik men resandeunderlaget
anses for litet och kostnaderna for projektet &ésfora i forhallande till de ekonomiska férdelar
som linjen hade medfort. Darfor far buss anses dentémpligaste alternativet som
kollektivtrafiklosning aven fortsattningsvis.

Figur 48. Ny stracknin for buss 139. (Skanetrafiken)

Slutsats Lomma

Fortsatt busstrafik mellan Lomma och Lund foresdBisss 139 foljer samma strackning som i
dagslaget fram till dagens slutdestination; Skamégersitetssjukhus. Linjen har gen vég till Lund
och tacker malpunkterna Polhemskolan, Lund C o@né&k universitetssjukhus. Vid sjukhuset
forlangs linjen ut till Brunnshdog med samma stracgrsom Lundaléanken. Darmed tacks aven
malpunkterna Ideon, LTH och Brunnshég. Dessutomabilihjen till 6kad turtathet pa
Lundalanken i och med att strackningen fran Lurtidl ®runnshég blir samma som for
Lundalanken.
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8.6 Kavlinge

Kavlinge kommer att ha ett stort resande till LuSthr man ihop resandet fran Furulund kommer
man upp i narmare 750 resenarer per dag. | dagsksgr endast 17 % av Kavlingeresenarerna
kollektivt till omrade 0 vilket behtver 6kas fot atotivera en direktlinje. Restidskvoten &r 1,9
vilket inte ar bedrévligt men den bor forbattras dtt gora kollektivtrafiken mer attraktiv och
konkurrenskraftig.

Figur 49. Ny strackning for buss 123 (Skanetraf)

Slutsats Kavlinge

For att forbattra kollektivtrafiken fran Kavlingéreslas en busslinje med start i Furulund som gar
till Kavlinge och darifran till Lund. | Lund vikebussen av mot Brunnshdg i stadskarnans norra
delar. Resenarer till Lund C kan aven fortsattnimgyta taget medan resenarer till Brunnshog, Ideon
och LTH med foérdel kan valja bussalternativet. Garait aven tacka dessa malpunkter bor linjen fa
tillrackligt resandeunderlag for att kunna motivera

8.7 Staffanstorp

Staffanstorp &r en av de orter som kommer att balabstdorst resande till Brunnshég. For att
motivera en ny pendlingslinje mellan Staffanstocp 8runnshog kravs det att 60 % av resenarerna
kommer att valja att resa med kollektivtrafikengeas 11 % maste darfor 6ka kraftigt for att detta
ska kunna bli en realitet.

| kommunens éversiktsplan namns forhoppningagmpduosparvagslinje mellan Staffanstorp och
Lund C. Sparvagslosningen innebar troligtvis nagitre forutsattningar for kollektivtrafiken till
Lund C da en viss sparfaktor som lockar nya reserirrimlig att anta. Till Lunds Ostra delar med
kunskapsstraket och Brunnshdg i spetsen ser |ésmidgck inte lika gynnsam ut. For resenarerna
medfor forslaget ett byte vid Lund C. Jamfért méddrimebar strackningen dessutom en véasentligt
langre resvag, vilket i kombination med bytet vighd C medfor restidskvoter som knappast ar
konkurrenskraftig gentemot bilen.
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Dagens linje 166 har redan en relativt gen straktill Lund C. Fran Staffanstorps busstation tar
det bara 20 minuter till Lund C. Dessutom tackspudkten Polhemskolan av linjen vilket inte
sparvéagslinjen gor.

Figur 50. Ny pendlingslinje Staffanstc— Brunnshog (Skanetrafike

Slutsats Staffanstorp

For att gora kollektivtrafiken fran Staffanstorlp tiund battre foreslas en helt ny linje mellan
Staffanstorp och Brunnshdg. Buss 166 behalls nsirarande utforming. Den nya pendlingslinjen
till Brunnshog gar via vag E22 vilket innebar geiyyfa stopp och kort restid. | anslutning till
Vipeholmsskolan anlaggs en motorvagshallplats sodedattar for de 150 gymnasieelever som
bor i Staffanstorp och studerar pa Vipeholmsskaoldlsammans med arbetspendlarna kommer
gymnasieeleverna att medfora tillrackligt resandienlag for att en linje med god turtathet ska
kunna motiveras. Dagens daliga restidskvot komméwana forbattras avsevart och
kollektivtrafiken far mojligheten att battre kunkankurrera med biltrafiken.

8.8 Sddra Sandby

Sodra Sandby ar belaget strax 6ster om Brunnshig 166 trafikerar idag strackan Sédra Sandby
— Lund — Staffanstorp. Denna strackning gar vianBenog och innebar darmed bytesfri resa for
resenarerna. Da restidsskillnaden i dagslagetcapaabla 14 minuter gors ingen andring langs
linjen da valdigt marginell férandring hade vatit @nta.
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9 Slutsats

Den viktigaste slutsatsen i detta arbete ar attlhlimken &ven fortsattningsvis bor trafikeras av
prioriterad busstrafik snarare an sparvagstrafigpgiften for Lundalanken kommer framfor allt att
vara att locka resenarerna att valja kollektivikafi framfor bilen. De resenérer som framst kommer
att resa pa Lundalanken ar arbetspendlare varf@nliska utformas efter deras 6nskemal; korta
restider. Detta uppnas genom en hogt prioriterdielkivtrafik, god turtathet och fa stopp.

Det finns uppgifter som tyder pa att sparvadigté attraktivare an busstrafik och att det dérfo
borde vara lampligare med spartrafik pa strackassB uppgifter bygger dock allt som oftast pa
jamforelsen sparvag kontra traditionell busstrafilenom att ge busstrafiken samma prioritering
som sparvagstrafiken hade fatt kommer denna sadeaiparfaktor att minska och kanske &aven
férsvinna helt.

De kapacitetsfordelar som ett sparvagssystenakaes ha blir irrelevanta nar det visar sig att
busstrafiklosningar med ratt utformning och prierrikan na en kapacitet som ar manga ganger
storre an de resandemangder som ar att vanta lamgslanken. Ett system som bygger pa buss
framfor sparvag ar aven betydligt lattare att ampdil de unika forutsattningar som Lunds gamla
och tranga gatunéat erbjuder.

Det ar inte billigt att anlagga vagar avseddapfioriterad busstrafik. Jamfoért med traditionell
busstrafik ter sig kostnaden gigantisk. Men hur @anrider och vander pa busstrafikens
anlaggningskostnader, sa star det klart att déetdligt billigare &an sparvagstrafik. Det ser
mycket tufft ut for Lunds kommun att ro i hamn firséeringen for en sparforsedd Lundalank, inte
minst om syftet ar férlangning ut mot Dalby i emalén och Tetra Pak i den andra.

En Lundalank trafikerad av bussar knyter avetilamarliggande orter pa ett battre satt. Langs
Lundalédnken kommer det inte bara att vara bussdrstnéckningen Lund C — Brunnshdg som kors.
Istallet kommer bussar frdn Lomma, Bjarred och Raith kunna ta samma stracka och pa sa satt
medfora bytesfria resor for resenarer fran dessa. &fal i Brunnshog kommer bussarnas
strackning kunna forgrenas och na de olika malpemit pa ett satt som inte hade varit méjligt med
spartrafik.

En del orter har storre resande till Brunnshoguddra. For ndgra av de orter med storst resande a
underlaget tillrackligt stort for att motivera sifikativa forandringar i den nuvarande
kollektivtrafikstrackningen mellan orten och Lur@@emensamt for dessa orter ar att resenarerna till
mycket stor del bestar av arbetspendlare — endegampp som stéller mycket stora krav pa laga
restider. De nya strackningarna innebar saval exdule restider som farre byten for resenarerna.
De nya linjedragningarna med minskade restider &djohinnebéar att kollektivtrafiken kommer att
kunna konkurrera med bilen pa séatt som idag intadiligt och darmed bidra till att avlasta
vagnatet fran delar av biltrafiken pa ett satt ssmodvandigt for att stadsdelen Brunnshog ska
fungera.
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10 Diskussion

Detta arbete har genomgaende foreslagit hogkvsalhasstrafik framfor sparvagstrafik som
kollektivtrafikssystem i Lundaregionen. Stallninggandet har successivt vuxit fram och baserats
pa den fakta och de analyser som har genomfortetets olika delar. Detta behover inte
nodvandigtvis innebara att ett kollektivtrafiksyst@aserat pa busstrafik kommer att vara
Overlagset ett sparbaserat system for all fraritidrt om hade det varit intressant att se vilka
synergieffekter som hade kunnat uppsta om ett &g&nat hade utformats dels i Lund och dels
mellan Lund och orterna runt omkring. Jag troiifatt sparvagsutbyggnad ska ske i regionen sé ska
det ske unisont och pa bred front i samarbete mékatrda kommuner och évriga nédvandiga
parter sdsom Regeringen, EU, Region Skane och 8afiken. Tills dess duger valplanerade och
valprioriterade busslinjer mer &an val for att tiltipse resandebehovet inom en éverskadlig framtid
och gora kollektivtrafiken till ett rimligt altermia till bilen.

Detta arbete har framst fokuserat pa kollekdiiken pa att identifiera var resandestrommarna
finns och vilken typ av kollektivtrafik som &r ladigast pa denna stracka. Vidare arbete hade
kunnat vara att utforma dessa strak mer i detdljaptimera linjernas exakta strackning,
hallplatslagen och hallplatsutformning for att #nen bra balans mellan restider, tackning och
komfort.
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12 Bilagor

Bilaga 1. Resor till omrade 0

Resans huvudfardmedel

bil som
bil som |[passagera moped/ fardtjan
forare re buss | tag MC cykel |till fots| st Total
Indelning 1 Hassleholm 0 0 1 0 1 0 0 2
bostadsorti 141 landsbygd
omraden
2 Héssleholm 0 0 3 0 0 0 0 3
tatort
5 Sdsdala tatort 0 0 1 0 0 0 0 1
7 Hastveda téatort 0 0 1 0 0 0 0 1
8 Oshy landsbygd 0 1 0 0 0 0 0 1
9 Osby tatort 0 0 0 0 2 0 0 2
11 Ostra Goinge 0 0 1 0 0 2 0 3
landsbygd
13 Bromodlla tatort 0 0 1 0 0 0 0 1
14 0 0 0 0 2 1 0 3
Bromolla/Kristian
stad landsbygd
15 Kristianstad 0 0 2 0 0 0 0 4
tatort
16 Ahus tatort 2 0 0 0 1 0 0 4
18 Horby 0 3 0 0 0 0 0 9
landsbygd
19 Horby tatort 0 7 0 0 0 0 1 13
21 Simrishamn 0 1 0 0 0 0 0 1
tatort
23 Tomelilla tatort 0 0 0 0 0 0 0 1
24 Sjbébo 0 0 0 0 0 0 0 8
landsbygd
25 Sjobo tatort 1 0 0 0 0 0 0 2
26 Ystad 0 1 0 0 0 0 0 1
landsbygd
27 Ystad tatort 0 3 0 0 0 0 0 6




28 Skurup
landsbygd

29 Skurup tatort

30 Trelleborg
landsbygd

31 Trelleborg

tatort

32 Ostra
Grevie/Vastra

Ingelstad tatort
33 Vellinge tatort

34
Skandr/Falsterbo

tatort

35
Hollviken/Ljunghu

sen tatort

38 Svedala
landsbygd

39 Svedala tatort
40 Bara tatort
41 Lund tatort
42 Lund tatort
43 Stangby tatort
44 Lund tatort
45 Lund tatort
46 Lund tatort
47 Lund tatort
48 Lund tatort
49 Lund tatort
50 Lund tétort
51 Lund tatort
52 Lund tatort
53 Lund tétort
54 Lund tatort
55 Lund tatort

56 Lund tatort

18

16

25

11

14

10

10

18

14

19

10

18

24

23

19

21

25

28

13

11

13

16

16

10

13

10

a7

45

49

41

31

a7

36

41

40

53

42

26

33

32

43

19




57 Lund tatort
58 Lund tatort

59 Lund
landsbygd

60 Dalby tatort

61 Sddra Sandby

tatort
62 Genarp tatort
63 Veberod tatort

64 Torna-

Hallestad tatort

65 Revingeby

tatort

66 Staffanstorp

tatort

67 Staffanstorp

tatort

68 Staffanstorp

tatort

69 Staffanstorp

tatort

70 Staffanstorp

tatort

71 Staffanstorp

tatort

72 Staffanstorp

tatort
73 Hjarup tétort
74 Hjarup tatort

75 Staffanstorp
landsbygd

76 Burlov tatort

77 Burlév/Lomma

landsbygd
78 Lomma tatort

79 Bjarred tatort

11

12

22

11

17

15

11

11

18

11

17

10

33

38

10

11

14

14

33

29

16

40

21

10

12

23

19

10

14

13

23

14

12

19

26

13

18

51

59




80 Kavlinge
landsbygd

81 Kavlinge tatort
82 Léddekopinge
tatort

83 Hofterup tatort
84 Eslov centrum
85 Eslov tatort

86
Stehag/Ortofta/M
arieholm/Billinge/
Stockamédllan
tatort

87
Flyinge/Gardstan
ga/Harlésa/Hurva

/Ldberod tatort

88 Eslov/Svalov

landsbygd
89 Svalov tatort

90 Landskrona

landsbygd

91 Landskrona

tatort

92 Glumslév

tatort

93 Helsingborg
tatort restgrupp

95 Helsingborg

tatort

97 Helsingborg

tatort

98 Helsingborg

tatort

99 Helsingborg

tatort

100 Helsingborg

tatort

30

37

14

37

16

15

40

14

10

19

11




101 Helsingborg

tatort

105 Helsingborg

tatort

106 Helsingborg

tatort

107 Helsingborg

tatort

108 Helsingborg

tatort

109 Helsingborg

tatort

110 Helsingborg

tatort

112 Helsingborg

tatort

113 Rydeback

tatort

114
Gantofta/Vallakra
tatort

118
Kattarp/Hasslarp/
Allerum tatort
119
Hittarp/Domsten

tatort

121 Helsingborg
syd landsbygd

123 Helsingborg
norr/H6ganas

landsbygd

124 Hoganas

tatort
125 Viken tatort

126 Billesholm

tatort
127 Ekeby tatort

128 Bjuv tatort




129 Bjuv/Perstorp 2 0 0 1 0 0 0 3
landsbygd
131 0 0 0 0 0 1 0 1
Klippan/Astorp
landsbygd
132 1 0 0 2 0 0 0 3
Klippan/Astorp
tatort
133 Hoor 4 0 2 2 0 0 0 8
landsbygd
134 HOor tatort 5 0 0 10 2 0 0 17
135 Bastad 0 0 0 1 0 0 0 1
landsbygd
138 Angelholm 0 0 0 0 1 0 0 1
landsbygd
Total 703 120 142 94 331 106 2| 1501
Bilaga 2. Resor till Lund tatort
Resans huvudfardmedel
bil som
bil som |passage moped till fardtj
forare rare |buss| tdg | /MC [cykel| fots | flyg | taxi | @nst |annat| Total
Indelning 1 Hassleholm 2 0 0 4 0 1 0 0 0 0 0 7
bostadsort i landsbygd
141 omraden
2 Hassleholm 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 3
tatort
3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Tyringe/Vinslo
v tatort
5 Sosdala 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 2
tatort
7 Hastveda 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 6
tatort
8 Osby 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 2
landsbygd
9 Osby tatort 2 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 5




11 Ostra
Gdoinge
landsbygd

12
Broby/Knisling

e tatort

14
Bromolla/Kristi
anstad

landsbygd

15 Kristianstad

tatort
16 Ahus tatort

18 Horby
landsbygd

19 Horby tatort

20
Simrishamn

landsbygd

22 Tomelilla

landsbygd

23 Tomelilla

tatort

24 Sjobo
landsbygd

25 Sjobo tatort
27 Ystad tatort

28 Skurup
landsbygd
29 Skurup

tatort

30 Trelleborg
landsbygd

31 Trelleborg
tatort

32 Ostra
Grevie/Vastra

Ingelstad tatort

10

12

16




33 Vellinge

tatort

34
Skanor/Falster

bo tatort

35
Hollviken/Ljun

ghusen tatort

36 Vellinge
landsbygd

38 Svedala
landsbygd

39 Svedala

tatort

40 Bara tatort
41 Lund tatort
42 Lund tatort

43 Stangby

tatort

44 Lund tatort
45 Lund tatort
46 Lund tatort
47 Lund tatort
48 Lund tatort
49 Lund tatort
50 Lund tatort
51 Lund tatort
52 Lund tatort
53 Lund tatort
54 Lund tatort
55 Lund tatort
56 Lund tatort
57 Lund tatort
58 Lund tatort

59 Lund
landsbygd

60 Dalby tatort

11

35

62

151

92

23

85

81

54

96

56

49

36

56

76

98

69

55

20

32

20

26

28

31

24

13

14

29

18

18

18

14

25

17

29

14

13

27

16

36

21

13

14

17

33

18

17

15

29

a7

38

18

15

14

20

10

11

10

14

17

27

23

10

10

11

11

27

90

63

129

90

133

90

112

110

113

98

94

85

106

94

38

90

51

28

22

40

26

23

43

51

32

43

126

103

50

33

29

27

55

20

10

18

91

250

300

341

181

292

257

266

317

275

336

278

223

273

298

211

244

102

52

58




61 Sodra
Sandby tétort

62 Genarp

tatort

63 Veberdd

tatort

64 Torna-
Hallestad

tatort

65 Revingeby

tatort

66
Staffanstorp
tatort

67
Staffanstorp
tatort

68
Staffanstorp
tatort

69
Staffanstorp
tatort

70
Staffanstorp
tatort

71
Staffanstorp
tatort

72
Staffanstorp

tatort

73 Hjarup
tatort

74 Hjarup
tatort

75

Staffanstorp
landsbygd

24

17

27

33

24

12

10

11

17

16

11

11

11

10

44

32

46

57

39

13

16

25

16

26

15

17

43

35

17
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76 Burlov

tatort

77
Burlév/Lomma
landsbygd

78 Lomma

tatort

79 Bjarred

tatort

80 Kavlinge
landsbygd

81 Kavlinge
tatort

82
Léddekopinge
tatort

83 Hofterup

tatort

84 Eslov

centrum
85 Eslov tatort

86
Stehag/Ortofta
/Marieholm/Bill
inge/Stockamo
llan tatort

87
Flyinge/Gardst
anga/Harlosa/
Hurva/L6berdd

tatort

88
Eslov/Svalov
landsbygd

89 Svaldv
tatort

90 Landskrona

landsbygd

14

29

48

41

18

30

10

25

23

17

11

31

26

63

82

63

24

23

42

10

13

23

33




91 Landskrona

tatort

92 Glumslév

tatort

93
Helsingborg
tatort

restgrupp

94
Helsingborg

tatort

95
Helsingborg
tatort

96
Helsingborg
tatort

98
Helsingborg
tatort

99
Helsingborg
tatort

100
Helsingborg
tatort

101
Helsingborg
tatort

102
Helsingborg
tatort

103
Helsingborg
tatort

104
Helsingborg

tatort

11
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105
Helsingborg
tatort

106
Helsingborg
tatort

108
Helsingborg
tatort

111
Helsingborg
tatort

112
Helsingborg

tatort

113 Rydeback
tatort

114
Gantofta/Vall&

kra tatort

115 Bérslov

tatort

116 Paarp

tatort

118
Kattarp/Hassla
rp/Allerum

tatort

119
Hittarp/Domst

en tatort

121
Helsingborg
syd landsbygd

123
Helsingborg
norr/H6ganas

landsbygd

124 Hoganas

tatort




125 Viken

tatort

127 Ekeby
tatort

129
Bjuv/Perstorp
landsbygd
131
Klippan/Astorp
landsbygd
132
Klippan/Astorp
tatort

133 Ho6o6r
landsbygd
134 H66r

tatort

135 Bastad
landsbygd

136 Béastad

tatort

137 Forslov

tatort

138
Angelholm
landsbygd
139
Angelholm
tatort

140
Orkelljunga
landsbygd

Total

1843

461

614

348

12

1681

841

10

0

13

12

5832
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