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Sammanfattning

Lund planerar for stora fordndringar och presenterar storslagna utbyggnadsplaner. Mest pataglig &r
nybyggnationen vid stadsdelen Brunnshog i stadens norddstra utkant. Brunnshogsomradet, som
idag uteslutande bestar av akermark, ska bli en central del for forskning och arbetsplatser inte bara i
Lund utan i hela Oresundsregionen.

Utbyggnaden stiller stora krav pa trafikforsorjningen. Den redan hart trafikerade vig E22
avgransar Brunnshog fran évriga Lund och har ytterligare belastning att vénta i takt med
etableringen av stadsdelens verksamheter. For att avlasta vignitet och tillgodose kraven pa
hallbarhet och milj6 krdvs ett kollektivtrafiksystem som dr konkurrenskraftigt gentemot bilen.
Lunds kommun har darfor langtgangna planer pa sparvigstrafik pa strickan Lund C — Brunnshog,
den sa kallade Lundalénken.

Sparvigstrafik dr emellertid inte den enda 16sningen for att na en attraktiv kollektivtrafik. Runt
om i Europa och 6vriga virlden sker stindigt innovativa 16sningar for att uppna kollektivtrafik
anpassa for platsens unika forutsittningar. I Lund &r forutsédttningarna bland annat trafikering langs
gator med 1000-ariga anor, stora trafikfloden och oklar finansiering.

En typ av kollektivtrafiksystem som pa flera hall visat sig framgangsrik &r prioriterad busstrafik.
Nir busstrafiken planeras och anliggs med samma forutséttningar som ett sparviagssystem hade fatt
kan mycket stor kapacitet uppnas. Anldggningskostnaden for ett sadant system blir ldgre @n for
sparvig men dr trots det inte billigt — jamfort med traditionell stadsbuss #r kostnaden manga ganger
hogre.

Idag trafikeras Lundalidnken av bussar som lings stora delar av strickan fatt samma prioritering
som sparviagstrafik far. Linjen &r uppskattad av resenérerna, vilket en mycket stor resandeutveckling
vittnar om. Da bussarna inte kriver lika stor svingradie som sparvagnar &r ett prioriterat
busstrafiknit léttare att anpassa till forutsédttningarna i Lund vid utbyggnad av Lundalédnken genom
stadens centrala delar. Analysen mellan de olika faktorerna har i detta arbete visat att prioriterad
buss ér den lampligaste typen av kollektivtrafik pa Lundaldnken.

Runt Lund ligger ett flertal orter med stor pendling. I takt med utbyggnaden av Brunnshog
kommer en stor del av denna pendling att ske till den nya stadsdelen. En analys av
resvaneundersokningen Resvanor Syd visar att framfor allt orterna Lomma, Staffanstorp, Kédvlinge,
Bjérred, Hjdrup och Loddekopinge kommer att ha stort resande till Brunnshog. Dessa orter har idag
lag andel resor med kollektivtrafik till Lunds arbetsplatsomraden. Kollektivtrafiken har daliga
restidskvoter, kriaver ofta byten och &r betydligt mer tidskrdvande jamfort med bilresor. Da pendlare
vérderar kort restid som den viktigaste faktorn vid valet av fairdmedel maste kollektivtrafiken till
Brunnshdg fran dessa orter forbattras dér det dr mojligt.

Bussarna fran Lomma och Bjdrred foreslas dérfor fa ny strackning dar slutstationen blir
Brunnshdog istillet for Skanes Universitetssjukhus som ér fallet i dagsldget. Resenérerna far dirmed
en bytesfri resa vilket dr bade tidsbesparande och bekvamt. Dessutom trafikerar busslinjerna langs
Lundalidnken vilket innebér okad turtithet ldngs detta viktiga strak.

Fran Staffanstorp foreslds en helt ny linje till Brunnshdg. Linjen kommer att innebira visentligt
minskade restider for resenérer fran Staffanstorp till Brunnshdg. Dessutom kommer de 150 elever
som ldser pa gymnasieskolan Vipeholm och &r bosatta i Staffanstorp att kunna dra nytta av den nya
linjestrackningen.

Fran Loddekopinge dr situationen besvérligare. Genom att lata linjen utga fran Hofterup kan
visserligen ett storre resandeunderlag uppnas men det finns trots det svarigheter att hitta en bytesfri
strackning for resendrerna som idag tvingas till tva byten. Istillet foreslas att befintlig strackning till
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Bjarred behalls. I Bjarred sker byte till den forlingda linjen som tar passagerarna till Brunnshog
utan ytterligare byte.

Kaivlinge har idag bade tag- och busstrafik till Lund C men inget av alternativen dr bytesfri for
resor till Brunnshog. For att mojliggora bytesfria resor med kollektivtrafiken foreslas en ny linje
med start i Furulund, som via Kévlinge gar genom Lunds norra delar och slutligen Brunnshog.
Aven resenirer till de viktiga malpunkterna LTH och Ideon kommer att med fordel kunna nyttja
denna linje.

Dalby &r en ort som kommunen tinkt att med sparvig knyta an till Lundaldnken i kommande
etapper av utbyggnaden av denna. Da det i detta arbete forsprakas for busstrafik lings Lundaldnken
ar spartrafik pa strickan Dalby — Brunnshog orealistiskt. Istillet foreslas en ny direktlinje till
Brunnshog som dérefter foljer Lundalénkens strackning till Lund C och ddrmed bidrar till 6kad
turtidthet 1angs Lundaldnken.

Hjarup kommer att ha stort resande till Brunnshog. Ortens geografikska ldge stéller dock till det
for en direktlinje till Brunnshog. Da Hjérup redan idag har goda forbindelser med tag till Lund C
behover detta inte vara ett bekymmer da den forbittrade Lundalédnken ansluter dir och tar
Hjéarupsborna till Brunnshog utan ytterligare byte.



Summary

The city of Lund plans for big changes and presents grand expansion plans. This is mostly notable
in the northeastern part of the city where the Brunnshog area is located. The currently rural area is
going to transform into a central part for research and workplaces with highly educated employees,
not only in Lund but in the entire Oresund region.

The city developement is demanding for the transportation system. The E22 road is located just
outside of the Brunnshog area and is already being used close to its capacity. As the city grows, the
traffic on the already heavily congested road network is going to increase further. In order to reduce
the traffic and live up to the high demands on environmental sustainibility an attractive public
transport system is needed. Therefore, the city of Lund has presented plans for light rail from its
central parts onwards to the Brunnshog area, the so called Lundalidnken.

Light rail is, however, not the only solution to reach attractive public transport. Across Europe and
the rest of the world, innovative solutions have been used to adapt the best public transport system
for that specific location with its unique conditions. In the city of Lund, these conditions equals
transportation along medieval streets, heavy traffic flow and unclear financing.

A kind of public transportation system that lately has been proven successful is high priority bus
traffic. By giving the bus traffic the same conditions as a light rail system normally gets, very large
capacity can be reached. The building costs for high priority bus is greater than the costs of normal
bus but lower than the cost of a light rail system.

The Lundaldnken is today being operated by buses that, during a significant part of its length, has
been given the same priority as light rail. Lundalidnken is popular among its users and has gained a
lot of new passengers over the relative few years is has been in use. As the buses does not require
the same turning radius as light rail, this kind of public transport is easier to adopt to the narrow
streets used in the city's central parts. The analysis made in this report has shown that prioritized bus
is the best system for public transportation along Lundalédnken.

The city of Lund is surrounded by a number of communities that have large commuter traffic to
Lund. As Brunnshog is being completed a large part of this traffic is going to head for the new part
of the city. The recently made survey Resvanor Syd shows that the communities Lomma,
Staffanstorp, Kévlinge, Bjarred, Hjarup and Loddekopinge are all going to have a large number of
travellers to the Brunnshog area. Communters from these communities as per today, are prone to
use car as their transportation method rather than public transport. Using public transport from these
communities is time consuming and more often than not, require at least one change along the way.
As commuters value short travel time as the most important factor when chosing transportation
mode, the public transport system has to improve from these communities where it is possible.

The buses from Lomma and Bjérred are suggested to change their final destination from the Lund
hospital to Brunnshog. By doing so, the travellers to Brunnshog will get rid of a time consuming
and irritating change near the end of their journey. The bus line is travelling along the Lundalidnken
and will therefore cover more important destinations than before.

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

Improving the public transport from Loddekopinge to Brunnshog is difficult. By starting the bus
line in the village of Hofterup, a larger number of travellers can be achieved. Despite this, creating a
new bus line to Brunnshdg without making it worse for existing commuters has been proven
difficult. Instead, today's route to Bjdrred where a change is made will still be beneficial because the
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commuters now only have to make a single change compared to the current two.

From Kivlinge travellers can reach Lund Central Station using either bus or train but neither of
the alternatives offers a change free journey to Brunnshég. In order to improve this, a new bus line
with its start in the village of Furulund, via Kédvlinge and then straight to the northern parts of Lund
including Brunnshog.

Plans have been made that suggests extending the light rail from Brunnshog to Dalby. As this
report has come to the conclusion that high priority bus traffic rather than light rail as the public
transport system along Lundaldnken, light rail to Dalby is unrealistic. Instead, a new bus line from
Dalby to Brunnshog is suggested. The line then continues via Lundaldnken to Lund C.

From Hjirup a large number of commuters is to be expected. The public transport between Lund
and Hjérup is good and a new bus line is hard to motivate. By keeping the current public transport
to Lund C, the commuters to Brunnshog can still benefit from the improved Lundaldnken and lower
travel times are likely to occur.



Forord

Arbetet bakom denna rapport dr bland det svaraste jag gjort. Vigen fran arbetets borjan till
slutforande har varit utmanande, ldrorik och tidskrdvande. Jag hoppas att ni som ldser rapporten kan
ha lika stor nytta och gliddje av den som jag har haft!

Det r flera personer som bidragit med sin kunskap och som varit ovirderliga for att fa rapporten
slutford. Framfor allt vill jag tacka min handledare professor Bengt Holmberg vid LTH som pushat
pa nir det kints som tuffast och fungerat som bollplank nir idétorka radit. Utan dig hade kanske
arbetet aldrig blivit fardigt!

Tack dven till Christian Rydén pa Lunds kommun som kom med idéen till arbetet och bidrog med
virdefull information i arbetets uppstart.

Jag vill ocksa rikta ett tack till de personer pa Lomma, Staffanstorps, Kdvlinge och Lunds
kommun som delat med sig av information om befolkningsutveckling, statistik 6ver elevernas
bostadsorter, etc. Aven tack till Mats Arméen pa Skanetrafiken for svar pa mina fragor via e-post.
Tack ocksa till Berglind Hallgrimsdottir som stéllde upp och visade mig grunderna i SPSS vilket
varit ovirderligt for att analysera databaserna.

Slutligen tack till mina nira och kidra som alltid stottat mig under arbetets gang. Ni vet vilka ni ar!
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1 Bakgrund

Oresundsregionen i allminhet och norddstra Lund i synnerhet star infor stora forindringar. I takt
med okad utbyggnad av arbetsplatser och bostidder 6kar transportbehovet. Detta i en tid da hallbara
miljokoncept &dr nyckelord och végnitet pa sina hall utsitts for stor belastning. For att tillgodose det
stora transportbehovet krivs nya losningar dér ett utbyggt och forbittrat kollektivtrafiksystem utgor
en av hornstenarna.

Utbyggnaden av Brunnshogsomradet i norddstra Lund medfor nya forutséttningar for Lund och
for regionen. Med mingder av nya arbetsplatser kommer resstrommarna och pendlingsmonstren
dels att 6ka och dels att fordndras. Den redan hart belastade vig E22 som avgriansar Brunnshog fran
ovriga Lund riskerar att utsittas for okade trafikméngder med tringsel, lingre restider och storre
miljopaverkan som f6ljd. For att minska det 6kade bilresandet krivs ett konkurrenskraftigt och
attraktivt kollektivtrafiknit som tillgodoser resenérernas behov och dr anpassat till stadens
forutsédttningar och medeltida anor.

Kollektivtrafiken ska vara attraktiv nog att utgora ett likvirdigt eller bittre alternativ dn bilen.
Detta ska uppnas genom ett enkelt och tydligt linjenit med hog turtithet, god tillgdnglighet och hog
komfort dir resenédren kinner sig trygg och kan lita pa att hon kommer fram i tid.
Kollektivtrafiksystemet ska klara dagens resandebehov men dven vara framtidssédkrat for de 6kade
kapacitetskrav som ér att vinta i och med utbyggnaden av Brunnshog.

2 Syfte

Syftet med detta arbete &r att undersoka och forbéttra kollektivtrafiken till Lund i allménhet och
Brunnshdg i synnerhet i samband med utbyggnaden av Brunnshogsomradet. Fokus har framfor allt
lagts pa linjedragning och firdmedelsval. I och med utbyggnaden planerar Lunds kommun att
investera stora resurser i forbittrad kollektivtrafik. Framfor allt 4r det den sparbelagda Lundalénken
som dr kommunens huvudlinje. Detta arbete &mnar att undersoka om spartrafik pa Lundalidnken &r
ritt viag att ga och analysera ytterligare alternativ.

Hogkvalitativ kollektivtrafik krdver ofta stora investeringar. For att motivera dessa krévs ett stort
resandeunderlag. I detta arbete ska de orter som har stort resande till Brunnshog idag, och framfor
allt kommer att ha stort resande i framtiden, identifieras. Befintlig kollektivtrafik mellan dessa orter
och Brunnshog analyseras och nya forslag presenteras.

For att tydliggora arbetets syfte har en fragestillning tagits fram:

® Hur bor Lundaldnken utformas for att bést klara av det 6kade resandet till Brunnshdg och
samtidigt vara anpassat for Lunds forutséittningar?

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

3 Avgransning

Arbetet avser att berora kollektivtrafiken till och fran Brunnshog. Det har avgrinsats till
resrelationerna Brunnshog — Lund C samt mellan Brunnshog och narregionen dar fokus lagts pa
kommunerna Lomma, Kivlinge och Staffanstorp. For den planerade kollektivtrafiken har mest
lampliga linjedragningen och det bist lampade valet av kollektivtrafiksystem analyserats. Mindre
vikt har ddremot lagts pa detaljerad hallplatsutformning och specifika val av fordon.
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4 Metod

For att samla tillfredsstillande bakgrundsinformation och relevant fakta om olika
kollektivtrafiksystem, tidigare utredningar, kommunala och regionala planer etc, har en
litteraturstudie genomforts. I studien har enbart material fran forfattare som anses besitta
fackmannamdssig kunskap anvints.

For att fa en uppfattning om resorna till Lund i allménhet och Brunnsh6g med omnejd i synnerhet
har Resvanor Syd studerats. Resvanor Syd ir en studie som bygger pa en resevaneundersékning
genomford i Skane under hosten 2007 och utfoérdes av Trivector. Finansidrer i projektet &r
Banverket, Vigverket, Lansstyrelsen i Skane 1dn, Region Skane, Skanetrafiken samt 24 skanska
kommuner. Resvaneundersokningen dr sammanstélld 1 en databasfil som har analyserats 1
statistikprogrammet SPSS. Malmo stad valde att endast i begrinsad omfattning delta i Resvanor
Syd och genomforde istillet en egen undersokning vid ett senare tillfidlle. Malmos egna
undersokning har ej anvénts i detta arbete.

For att kunna jamfora restidskvoter och restidsskillnader for resor till Brunnshdg med olika
fardmedel, framst bil gentemot kollektivtrafik, har tjdnsten Resejamforaren anvints.
Resejamforaren ér ett webbaserat verktyg som gor det mojligt att jimfora olika firdmedel (cykel,
gang, kollektivtrafik och bil) med avseende pa bl a tid och stricka. Resejamforarens anvisning av
resvig dr baserad pa ndrmsta viagen fran punkt A till punkt B for gang och cykel men snabbaste
végen for bilen. Tider for kollektivtrafik utgar fran mandagar kl 8 medan tiderna for bil, cykel och
gang utgar fran tider utanfor rusningstimmarna. Tiderna inkluderar tid for parkering, betalning av
parkeringsavgifter samt gangvig till och fran parkeringsplats.

Samtliga orter och adresser i Skane och Képenhamnsregionen finns med i Resejamforaren.
Informationen i Resejamforaren bygger pa OneStreetMap vilket ér en redigerbar kartfunktion som
stracker sig Over hela virlden dir anvédndare kan registrera sig och med hjélp av GPS-data redigera
kartan.
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5 Litteraturstudie

Denna litteraturstudie har genomforts for att skapa en grundldggande uppfattning om situationen i
lundaregionen idag och dess planer for framtiden. I studien ingar dven en genomgang av olika typer
av kollektivtrafiksystem med deras for- och nackdelar.

5.1 Nulage och planer for Lunds kommun

Lund ligger mitt i den expansiva Oresundsregionen. Befolkningen dkar konstant och uppgick 2007
till 105 199 (SCB Databas befolkning) for hela kommunen. Av dessa bodde drygt (2005) 76 000
(SCB Databas befolkning) i titorten . Lund genomgar under aren 2007-2013 en omfattande
utveckling av ny bebyggelse. Den mest omfattande bebyggelseutvecklingen planeras ske inom
Brunnshdgsomradet. Nybebyggelsen medfor att titortens befolkning beridknas uppga till 98 855 ar
2030, en 6kning med 30 % fran 2005 (Brundell-Freij & Stromblad 2010).

Bland de storsta arbetsgivarna i Lund mérks Skanes universitetssjukhus, universitetet, Tetra Pak,
Sony Ericsson, Alfa Laval, Gambro, Ericsson och Amcor Flexibles ( Lund NE 2009). Totalt finns
det (2007) 54 260 (WSP 2010) arbetsplatser i Lund. Ar 2030 beriiknas denna siffra ha kat till 89
760 (Brundell-Freij & Stromblad 2010).

Lund har satsat hdrt pa att nd en innerstad som inte domineras av biltrafik. De mest trafikerade
végarna dr darfor inte gator genom de centrala delarna utan Norra Ringen (ADT: 21 800) och viig
E22 (ADT: 33 150) (Trafikverket 2010). Uppgifterna &r fran 2006.

1997 togs LundaMaTs fram med miljoanpassat transportsystem som ledord. LundaMaTs &r en
strategi for ett hallbart transportsystem. Arbetet blev framgangsrikt och dr idag ett ként begrepp som
anvinds runt om i Sverige och dven utomlands. Storst betydelse har den dock 1 Lund. For att
behalla sin status som det langsiktiga planeringsinstrumentet for transportplanering har en
uppdatering gjorts och den senaste rapporten gar under namnet LundaMaTs II. Med data fran en
enkitstudie fran 2004 har det beriknats att biltrafikarbetet minskat med 2-3 % (LundaMaTs 1),
eller 9-11 miljoner kilometer, jamfort med om LundaMaTs-arbetet inte hade genomforts.
LundaMaTs II belyser att kollektivtrafiken &r en av de allra viktigaste byggstenarna i ett hallbart
transportsystem.

Lund har stor inpendling vilket bland annat medfor stor belastning och triangsel pa viagarna och
miljopaverkan. Regionala samarbeten inom omraden som bostadsbebyggelse, trafik och
infrastruktur och handelsetableringar ger storre effekt for att I6sa de problem som pendlingstrafiken
medfor snarare 4n att varje kommun arbetar for sig. (LundaMaTs II)

5.2 Malpunkter i Lund

En god kollektivtrafik bygger pa att identifiera resandestrommarna och tillgodose resenédrernas
behov. Genom att ticka sa manga av Lunds malpunkter som mojligt uppnas ett jamstéllt
kollektivtrafiksystem som kan nyttjas av alla. Nedan presenteras de viktigaste befintliga och
kommande malpunkterna i Lund.
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Lund C (1)

unds vzktlgaste malpunkter (Eniros karttjdnst)

Lund C dr huvudstationen i Lund. Tagresenérer gor dagligen cirka 25000 av- och pastigningar héar
vilket gor stationen till en av de storsta 1 Sverige. Stationen utgor en viktig knutpunkt for regionens
resendrer som ankommer med tag och darefter kan byta till stads- eller regionbuss eller ta sig vidare
pa annat sitt. (Region Skane, 2008) Forutom som tagstation anvinds stationen namligen som

knutpunkt i Lund med en rad regions

busslinjer, stadsbusslinjer, flygbuss och taxi. (Skanetrafiken

2010) Som en centralt beldgen station omges Lund C av butiker, bostédder, restauranger och kaféer. I
néra anslutning till Lund C pagar stadsfornyelse. Precis intill stationens vistra del ligger
Sockerbruksomradet som fram tills nu framst varit ett omrade med verkstads- och lattare
industriverksamhet. Omradet byggs nu om for att framover framst innehalla bostidder men dven
kontor, torg och butiker. Dessutom planeras nya passager over jarnvidgen vilket minskar dess idag

barridrverkande effekt. Inflyttning i b

ostidderna sker etappvis under 2011 och 2012. Det ér troligt att

Lund C kommer att fa ytterligare resenérer efter Sockerbruksomradets fardigstéllande. (Lund

kommun 2011a)
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Lunds Universitet (2)

Lunds Universitet dr Skandinaviens storsta enhet for hogre utbildning och forskning. 6 000
anstillda och 46 000 studenter innebér att verksamheten sitter en tydlig prigel pa Lund som
studentstad. Utbildningen sker inom ett mycket stort spektra av omraden och inriktningar. De olika
utbildningarna halls i flera olika byggnader spridda 6ver en yta fran Juridicum i soder till
Kemicentrum i norr (Lunds Tekniska Hogskola, 2011) I den 6stra delen av universitetsomradet
ligger Lunds Tekniska Hogskola, LTH, som &r universitetets tekniska fakultet. LTH har cirka 8 000
studenter och 1 400 anstillda. (Lunds Tekniska Hogskola, 2011)

Peus,

Y/

won~1 1 |l A1 172
. Universitetsbyggnader i Lund (Lunds Universitet, 2011)

igur

Ideon Science Park

Ideon Science Park ir ett foretagsomrade med inriktning pa teknologi- och it-branchen. Omkring
260 foretag med totalt 2 500 anstillda samlas inom omradet som dr beldget mitt emellan Lund C
och Brunnshdg, strax intill Lunds Tekniska Hogskola, LTH. (Ideon Science Park, 2011)

ESS (3)

European Spallation Source, ESS, ska komma att bli virldens mest kraftfulla neutronkélla for
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materialforskning. Forskningsanldggningen kommer att anldggas pa Brunnshog och planeras att

oppna 2019. (European Spallation Source, 2011a) Omkring 450 forskare och tekniker kommer att
arbeta pa ESS. Utover dessa kommer 2 000 géstforskare fran runt om i Europa att besoka ESS for
att utfora experiment under kortare perioder. (European Spallation Source 2011b)

MAX IV (4)

MAX-lab ir ett laboratorium inom acceleratorfysik, forskning baserad pa anviandandet av

synkrotronstralning och karnfysik som anvinder energirika elektroner. MAX I, MAX II och MAX

III bestar av totalt tre lagringsringar runt vilka experimentstationer dr placerade. I samband med

utbyggnaden av Brunnshog kommer MAX IV att upplatas som da ersitter de befintliga MAX I, 1T
och III. (MAX-lab, 2011)

Skanes universitetssjukhus (5)

Skanes universitetssjukhus dr Skanes storsta arbetsplats (Region Skane, 2011a) med 6ver 12 500
anstillda (Region Skane, 2011b). Forutom sjukvard bedrivs det hir forskning och utbildning. Sedan
2010 har Universitetssjukhuset i Lund gatt tillsammans med Universitetssjukhuset MAS i Malmo
och gar numera under namnet Skanes universitetssjukhus. Det dr naturligvis av storsta vikt att ett
sjukhus ar tillgdngligt for samhillets alla invanare. Darfor har Universitetssjukhuset en av de mest

viltrafikerade héllplatserna for kollektivtrafik i Lund. Totalt sett gor 12 stadsbusslinjer och 21
regionbusslinjer, med tickning Gver stora delar av Skane, stopp vid universitetssjukhuset.
(Skanetrafiken, 2011)

Gymnasieskolor

Ungefir 5 600 elever ges undervisning i Lunds fyra kommunala gymnasieskolor; Polhemskolan,
Katedralskolan, Vipan och Spyken. Dérut6ver tillkommer 14 mindre fristaende gymnasieskolor. Av
de 5 600 eleverna kommer 55 % fran andra kommuner. (Lunds Kommun, 2011b)

Polhemskolan (6), beldgen vid Trollebergsrondellen, dr den enda kommunala gymnasieskola i
Lund véster om jarnvédgen. Knappt hélften av skolans 2 095 elever har Lund som hemkommun.
Andra vilrepresenterade kommuner dr Burlov, Kdvlinge, Lomma och Staffanstorp. Se tabell 1

nedan for mer precis fordelning.

Tabell 1. Hemkommun fér Polhemskolans elever (Svensson, Polhemskolan)

Lund

Burlov

Kéavlinge

Lomma

Staffanstorp

|
‘ Elever

920

115

249

250

222

Katedralskolan (7) ér beldgen i centrala Lund. Skolan har 1193 elever varav drygt hilften &r bosatta

i Lunds kommun. Ovriga kommuner med betydande antal elever p& Katedralskolan #r Burlov,
Kivlinge, Lomma och Staffanstorp. For exakt fordelning se tabell 2 nedan.

Tabell 2. Hemkommun for Katedralskolans elever (Svensson, Polhemskolan)

Lund

Burlov

Kéavlinge

Lomma

Staffanstorp

Elever

676

44

72

181

81
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Spyken (8) ligger i centrala Lunds ostra del. Av skolans 1206 elever hiror 61 % fran Lunds
kommun vilket innebdr att den har storst andel av elever fran moderkommunen av de fyra
kommunala gymnasieskolorna. Ovriga kommuner med stor andel elever p skolan ir Kivlinge,
Lomma och Staffanstorp. Fordelningen visas i tabell 3 nedan.

Tabell 3. Hemkommun fér Spykens elever (Svensson, Polhemskolan)

Lund Kéavlinge Lomma Staffanstorp

|
\ Elever 738 94 89 96

Vipeholmskolan (9) dr den fjirde av Lunds kommunala gymnasieskolor och dr den som ligger
langst Osterut. Av skolans 1 069 elever kommer endast 41 % fran Lunds kommun vilket gor
Vipeholm till den skola med ldgst andel elever fran Lund kommun. Kévlinge och Staffanstorp dr de
tva kommuner som nést Lund har storst representation pa skolan men #ven Burlov och Lomma har
ett betydande antal elever pa Vipeholm. Se tabell 4 nedan for férdelningen mellan kommunerna.

Tabell 4. Hemkommun f6r Vipeholmskolans elever (Svensson, Polhemskolan)

Lund Burlov Kéavlinge Lomma Staffanstorp

Elever 442 52 146 65 150

Nova Lund (10)

Nova Lund &r Lunds enda externa kdpcentra och dr beldget i Lunds vistra periferi, omkring 2,5 km
fran Lund C. (Lund Kommun, 2011c¢) Trots att Lunds 6versiktsplan sa sent som 1998
argumenterade for att externa kopcentrum i Lund inte var lampligt oppnade Nova Lund ar 2002.
(Nova Lund, 2011) Sedan oppnandet har kopcentrat expanderat och hyser idag 75 butiker och
restauranger fordelade pa 27 000 kvadratmeter. (Lund Kommun 2011c) Agarna Unibail — Rodemco
har dessutom planer pa ytterligare utbyggnad. I ndra anknytning till Nova ligger dr dven flera storre
butiker inom framfor allt elektronik- och mobelbranchen i seperata byggnader. Med kollektivtrafik
nas Novaomradet av regionsbuss 137 (Bjarred-Lund) samt stadsbuss 5 (Lund Pilsdker — Lund C -
Lund Gastelyckan)

Kunskapsstraket

Flera av de malpunkter som nimns ovan ligger i anslutning till varandra lidngs ett strak som gar
under bendmningen kunskapsstraket. Straket stricker sig fran Lunds innerstad at nordost énda ut till
Brunnshog. Lings straket finns idag bland annat Skanes Universitetssjukhus, LTH, Ideon Science
Park men kommer i framtiden dven innehélla forskaranliggningarna MAX IV och ESS samt 6vriga
arbetsplatser inom Brunnshogsomradet. Kollektivtrafikstraket Lundaldnken 16per mer eller mindre
parallellt med kunskapsstraket.
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Figur 3. Viktiga malpunkter ldngs kunskapsstrdket eller Science Road som det kallas i figuren. Den
gula strdckningen dr Lundaldnken med tinkt forldngning ut mot Dalby (Lund Kommun, 2011)

5.3 Brunnshog

Stadsdelen Brunnshdg dr belédgen i Lunds norddstra del. Den avgrdnsas gentemot 6vriga Lund
framst av den hart belastade viag E22 i vister samt bostadsomradet Ostra Torn i soder. Omradet &r
relativt kuperat och innehaller bland annat Lunds hogsta punkt (89 m 6 h). (Lund NE, 2009)

Stadsdelen har under senare ar genomgatt en rad forandringar vilka kommer att fortga under flera
ar framover och fa stor betydelse for Lund och for regionen i helhet. Utbyggnaden kommer att ske
etappvis och planeras innehalla 2-3000 bostédder och verksamheter med 15-20 000 (Lund Kommun
2010) sysselsatta i en téit och stadsmissig bebyggelse. Bland planerade verksamheter mirks bland
annat de uppméirksammade forskningsanldggningarna ESS och MAX IV.

Trots att Brunnshog ligger i Lunds absoluta utkant omkring 3 km (Lund NE 2009) fran Lunds
stadskérna &r visionen att fa en stadsdel med centrumkinsla. Brunnshog ska bli Lunds moderna
stadsdel. Sma och stora foretag samlas och ger en naturlig forlingning pa kunskapsstraket som
stracker sig fran Lunds centrala delar ut mot nordost. Den kompakta och blandade bebyggelsen ska
ge underlag till en hallbar och till stor del sjdlvforsorjande stadsdel i enlighet med de riktlinjer som
foresprakas i moderna stadsbyggnadsmodeller (Forsberg 2010).

I ramprogrammet f6r Brunnshog anges f6ljande mal:

e Stadsdelen ska vara av en sadan hog kvalitet, att den i sig sjélv blir en attraktion for
lundabor och for regionen.

e Stadsdelen ska priglas av, och ge forutsittningar for, en mangkulturell miljo.

¢ Brunnshog ska utstrala intensitet och aktivitet under dygnets alla timmar.
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® Bostider, arbetsplatser och service ska integreras

Honnoérsord ir:
e Tillgdnglighet och 6ppenhet — psykologiskt och fysiskt.
e Rorelser till och fran arbete och bostad sker i intressevickande miljo.

e Intresse for besok till stadsdelens attraktioner skapas.

I WSP:s rapport Utvecklade pendlingsmdjligheter Malmo-Lund stod det klart att omradet Ideon-
Brunnshdg har storst inpendling per arbetsplats av alla omraden i Lund och dven storre dn samtliga
omréden i Malmd. Ar 2030 viintas antalet inpendlare till Brunnshog uppga till 7 202 och antalet
utpendlare 378. (Brundell-Freij & Stromblad 2010).

Vig E22 ligger i1 anslutning till Brunnshog och ér dirfor det naturliga alternativet for reseniirer
med bil. Vigen har redan idag mycket stora floden och tendensen ar att flodena fortsitter att 6ka.
(Trafikverket 2010) Trafikplats Lund Norra ligger i anslutning till Brunnshog och visas 1 Figur 3
nedan.
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Tabell 5. Arsdygnstrafikens (ADT) utveckling pa vig E22 1993-2006. (Trafikverket 2010)

Mitar ADT sider om tpl Lund Norra ADT norr om tpl Lund Norra
1993 21990 16580
1998 24420 18580
2002 29040 21640
2006 33150 25830

Tabellen visar tydligt att trafikflodena Skar bade sdder och norr om trafikplats Lund Norra. Totalt
har 6kningen under perioden varit 55 % norr om och 51 % soder om trafikplatsen. Okningen av
trafikméngderna har varit konstant och pavisats under samtliga mitperioder.

Kapaciteten for motorvigar dr normalt sett omkring 50 000 fordon per dygn dar det dr langt
mellan trafikplatserna. Vid péfarter dras kapaciteten dock ner med 20-25 % vilket medf6r en
kapacitet pa knappt 40 000. (VGU Sektion landsbygd) Den kuperade terringen vid Brunnshog
bidrar till att kapaciteten dras ner ytterligare. (O ‘Flaherty 1997) Dagens trafikfloden pa vig E22
ligger saledes nidra vigens kapacitet.

5.4 Regionens kommuner och dess planer

I detta avsnitt presenteras de kommuner som berdrs i arbetet. Framfor allt dr det invanarantalen,
beridknad befolkningsutveckling och sammanfattad pendlingsdata i de storre orterna i kommunerna
som undersokts.

5.4.1 Lomma kommun

Lomma kommun &r beldgen véster om Lund och gréansar till Malmo, Burlovs, Staffanstorps, Lunds
och Kivlinge kommun. Kommunen hade 19 967 (SCB Databas befolkning) invanare ar 2007 vilka i
stort sett dr jamnt uppdelade pa kommunens tva storsta orter; Lomma och Bjirred. I titorten
Lomma bodde det 9 308 (Brundell-Freij & Stromblad 2010) invanare 2007. Bjédrred hade samma ar
9 646 (SCB Databas befolkning) invinare. Resterande finner man i byarna Fjelie, Onnerup, Lilla
Lomma, Alnarp eller ute pa den rena landsbygden. (Lomma Kommun, 2010) Till 2030 vintas
antalet boende ha okat till 14 600 (Brundell-Freij & Stromblad 2010) i Lomma titort och 11 098
(Nyquist, 2010) i Bjérred.

Kommunen har stor utpendling till andra kommuner och 7 400 invanare har sin arbetsplats i andra
kommuner. Framfor allt dr det pendlingen till kommunerna Malmé och Lund som ér stor.
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Figur 5. Lommas ldge i regionen (Lomma oversiktsplan 2010)

Buss 137 trafikerar strickan Bjarred-Lund och avgar normalt en gang i halvtimmen. Under
hogtrafik sker titare avgangar. Strickan Lomma-Lund kors av buss 139 och har halvtimmestrafik

under vardagar, undantaget hogtrafik da 10-minuterstrafik anvinds. (Skanetrafikens reseplanerare
2011)

5.4.2 Staffanstorps kommun

Staffanstorps kommun hade 21 093 invanare 2007. Centralort i kommunen &r Staffanstorp med 13
979 invanare samma ar. Utover Staffanstorp dr det i princip bara Hjarup med sina 4 059 invanare
som idr av betydande storlek. Till 2030 forvéntas orterna ha vixt till 22 719 respektive 10 807
invanare. (Brundell-Freij & Stromblad 2010)

Kommunen grinsar bade till Malmo och Lunds kommun och dr dérfor ett attraktivt alternativ som
boendekommun for arbetande i dessa kommuner. Kommunen har tagforbindelse till bade Malmo
och Lund men den enda tagstationen ligger i Hjarup. Fran Staffanstorp gar buss 166 till Lund.
Busslinjen har avgangar var tionde minut i hogtrafik och fortsitter efter Lund vidare ut till S6dra
Sandby. (Skanetrafikens reseplanerare 2011).
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Figur 6. Staffanstorps ldge i regionen (Staffanstorps kommun)

I kommunens Oversiktsplan finns forhoppningar om tagtrafik dven fran tétorten Staffanstorp.
Kommunen ska aktivt verka for utbyggnad av Simrishamnsbanan och sparvigstrafik.
Simrishamnsbanan &r tankt att ha en station i kommunen; Staffanstorp C. Darifran foreslas ett nytt
spar med duosparvig med flera stationer fram till Lund C. En ganska kraftig befolkningsokning i
kommunen ligger till grund for kollektivtrafiksatsningen. Fram till ar 2030 planeras det for omkring
8000 nya bostidder i kommunen vilket medfor en befolkningsokning pa 85 %. En stor del av
nybebyggelsen ir tinkt att upplatas i nidra anslutning till stationerna i Staffanstorp och Hjérup. Detta
medfor attraktiva stationsnidra omraden dér fler far mojlighet att resa med kollektivtrafiken.
(Staffanstorp framtidens kommun)

5.4.3 Kavlinge kommun

Titorten Kivlinge #r Kivlinge kommuns storsta ort, tillika centralort. Ovriga storre orter i
kommunen &r Furulund, Hofterup och Loddekopinge.

Kivlinge kommun har inte tagit fram nagon befolkningsprognos till 2030. Istillet har man tagit
fram ett par olika scenarion dir huvudalternativet utgar fran en befolkningsokning pa 1,5 % per ar
fram till 2025 sett till hela kommunen. Kévlinge titort forutspas oka sin befolkning fran 9 681
(2006) till 13 399 (2025). Vid antagande att befolkningsutvecklingen dérefter foljer den
genomsnittliga utvecklingen for Kiavlinge kommun pa 1,5 % per ar hamnar befolkningen 2030 pa

14 435. (Axelsson, 2010)

Furulund hade 4 275 invanare ar 2006. Till ar 2025 vintas siffran ha okat till 5 410. Vid antagande
att orten ddrefter foljer kommunens genomsnittliga befolkningsutveckling pa 1,5 % hamnar
befolkningen ar 2030 pa 5 828. (Axelsson, 2010)

Prognosen som tagits fram av Kidvlinge Kommun innebir for Hofterup att befolkningen 6kar fran
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3 865 (2006) till 4 537 (2025). Vid antagande att befolkningsutvecklingen dérefter foljer den
genomsnittliga utvecklingen for Kiavlinge kommun pa 1,5 % per ar hamnar befolkningen 2030 pa
4 888 invanare. (Axelsson, 2010)

Loddekopinge hade 7 984 invanare 2006. Till 2025 vintas siffran oka till 9670. Om utvecklingen i
Loddekopinge dérefter foljer 1,5 % per ar sa hamnar invanarantalet 2030 pa 10 417. (Axelsson,
2010)

Frén Kivlinge gir det bade buss och tig till Lund. Ovriga orter nds av kollektivtrafik endast med
buss. (Skanetrafikens reseplanerare)

5.5 Nuvarande kollektivtrafik

Skanetrafiken bildades 1999 genom en sammanslagning av de tva tidigare ldnstrafikbolagen.
Kollektivtrafiken i Skane fungerar nu som en enda funktionell enhet till skillnad fran tidigare da de
33 kommunerna hade storre uppgifter. (Hiselius & Fredriksson, 2009)

Under 2008 6kade resandet med Skanetrafiken med 5,6 % till 128,7 miljoner resor. Mest 6kade
tagresandet som steg med 10,1 %.

Tagresor i Skane, miljoner resor
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Figur 7. Resandeutveckling for tagtrafik i Skane (Moller m.fl. 2005)

Omkring 75 % av resorna med Skanetrafiken sker med buss. Hogst kollektivtrafikandel har strackan
Malmo-Kopenhamn (tig, 65 %) och Hoor-Hissleholm (tdg, 40-45 %). Aven Malmé-Lund har hog
andel (bade tag och buss, 35 %). Totalt star kollektivtrafiken for knappt 10 % av alla resor i Skane.
For arbetspendling 1 stadstrafik har Malmo och Helsingborg storst marknadsandlar for
kollektivtrafik med 10-15 % vardera. Lund ligger pa 8-12 %. Flest resor med regionsbuss i Skane
gors pa straickan Malmo-Lund med 6ver 7 000 resor/dag. Pa samma striacka gors det néstan 21 000
resor med tag. (Gustafsson, 2006)
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Idéer far 3Mt spartrafik

Skdnekarta som visar persontdgstrafik 2007, mailig persontdgstrafik 2030, samt de idéer for izt spdrirafik som denna
studie belyser.

Figur 8. Befintligt tagndt och potentiella framtida jarnvigsstrak (Moller m.fl.
2005)

Den lokala kollektivtrafiken i Lund sker i dagsldget med stadsbuss. Lunds stadsbussnit bestar av
sex huvudlinjer, tre servicelinjer och tva direktlinjer. Totalt gors det arligen cirka 6,9 miljoner resor
med stadsbuss som stannar pa omkring 400 hallplatser. (Lund Kommun, 2010) Botulfsplatsen, med
sitt centrala ldge, dr en viktig knutpunkt i Lunds stadsbussnit. (Region Skane, 2008)
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5.6 Lundalanken

Med kollektivtrafik nas Brunnshog med stadsbusslinjerna 20 och 21, samt regionsbussarna 166 och
169 som #ven fortsitter till Staffanstorp respektive Malmo (Skanetrafikens reseplanerare). I néstan
hela straket fran Lund C till Brunnshog 16per bussvigen i eget korfilt. Straket kallas Lundaldnken
och &r forberett for att kunna byggas om till spartrafik. Lundalidnken &r 6 km och striacker sig i
dagsldget fran Lund C till Brunnshog via Universitetssjukhuset, LTH och Ideon. (Hiselius &
Fredriksson, 2009) Sedan inférandet av Lundalénken ar 2003 har antalet resor pa linjerna
fordubblats och uppgar idag till 16 turer i timmen under rusningstrafik och star tillsammans for 6ver
6000 resor per dag. (Skanetrafiken, 2009) Det har visat sig att 8 % av dem som reser med
Lundalénken tidigare akte bil. Hilften av dessa kommer fran andra orter. (Hiselius & Fredriksson,
2009)

5.7 Simrishamnsbanan

Simrishamnsbanan &r tankt att knyta samman Skéanes sydostra delar med dess sydvistra samt
Kopenhamn. En utbyggnad av Simrishamnsbanan hade medfort att storre delar av Skane far
pendlingstider till Malm6/Lund pa mindre dn en timme. I Lunds kommun planeras tva stationer; en
i Dalby och en i Veberod. I kombination med utbyggnad av Lundaldnken till Dalby skulle orten
alltsa komma att fa en roll som knutpunkt for resande i sodra Skane. Ett néitverk bestaende av
kommunerna Malmo, Lund, Staffanstorp, Sjobo, Tomelilla och Simrishamn har tillsammans med
Skanetrafiken och Lénsstyrelsen bildat en processgrupp for att arbeta for Simrishamnsbanan. I
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dagsliget finns det dock inget beslut om eller nir en utbyggnad eventuellt kommer att ske. (Lund
Kommun, 2010) I regeringens nationella plan for Sveriges transportsystem 2010-2021 finns
Simrishamnsbanan dock med som ett av de projekt som ska vara med och dela pa de 217 miljarder
kronor som avsatts till infrastrukturinvesteringar. (Regeringen, 2010)
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Figur 10. Planerad strickning for Simrishamnsbanan.
(http://www.simrishamnsbanan.com/banan.asp)

5.8 Kollektivtrafikens anvandare

Kollektivtrafikens huvuduppgift ér att astadkomma grundlaggande tillgéinglighet for alla till arbete,
vard kultur och fritidsaktiviteter. Ddarmed bidrar den till regional utveckling och tillviaxt. Den kan
dven bidra till minskad miljopaverkan i storre stidder och ett mer jamstéllt transportsystem.
Kollektivtrafiken ska planeras utifran konsumenternas perspektiv och vérderas efter hur stor
samhillsnytta den gor. (Holmberg & Jansson, 2003)

Kollektivtrafikens resenirer har olika krav och énskemal och kan delas upp i olika grupper. Deras
onskemal och behov varierar beroende pa alder, kon, familjesituation, inkomst, biltillgang,
funktionshinder etc. Exempel pa kundgrupper ir:

arbetspendlare

¢ skolungdomar

e forildrar med barn

e resendrer till kvills- och nattaktiviteter

e jldre och funktionshindrade

For att kunna erbjuda en god standard pa kollektivtrafiken maste systemet vara anpassat for ritt
grupp av resenirer, d.v.s. ett marknadsanpassat synsétt pa kollektivtrafikplaneringen. Detta innebér
att kollektivtrafiken inte bor striva efter att tillfredsstilla samtliga kundgrupper i ett och samma
linjenit. Brunnshog, med sitt hoga antal arbetsplatser, kommer ha mycket stor andel arbetspendlare.
Dessa stiller hoga krav pa korta restider for att uppfatta kollektivtrafiken som attraktiv. I den totala
restiden ingar transport till hallplats, vintetid, aktid, eventuell bytestid och transport fran hallplats
till resans mal. Dartill kommer dold véntetid som dr den tid en resendr maste vinta i borjan av en
resa p.g.a. tidtabellen inte passar t.ex. arbetstiden. I valet mellan kollektivtrafik eller bil spelar alltsa
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restiderna for de bada fardmedlen stor roll. Restidskvot fas genom att dividera restiderna fran dorr
till dorr for bil respektive kollektivtrafik. Ju hogre restidskvoten blir desto fler viljer bil som
fardmedel. Region- och trafikkontoret (2001) i Stockholm har gjort en undersokning for att pavisa
detta samband.

Andel resenarer i kollektivtrafik

100% T
f‘p
75% ] ¥t
*
i
50 %
L
5% 1

L] 1 2 3 4 B
Férhallandet i restid mellan buss och bil

Figur 11. Restidskvotens betydelse for valet av fdrdmedel. (Region- och trafikkontoret
Stockholm 2001)

Figur 11 ovan visar resultatet av undersokningen. Man kan bland annat urskilja att en restidskvot pa
1,5, d.v.s. att det dr 50 % langre restid med buss, medfor att ungefir hilften av resendrerna viljer att
aka buss. Det ska papekas att resultatet endast géller med forutsittningarna som finns i Stockholm
och att kurvan inte nédvindigvis &r identisk i Lundaregionen.

Turtéthet dr en viktig faktor for att paverka den totala restiden. Hog turtithet innebér kortare
vinte- och bytestider och minskad dold vintetid. Resendrerna upplever och varderar de olika
restiderna olika. Vintetider vid avgang, byte och forsening ér de restider som upplevs som mest
besvirande. (Holmberg & Hydén, 2005)

Ett sétt att ta reda pa vad som ér viktigt for resendrerna ar att se hur mycket de ar villiga att betala
for olika och standardhdjningar. Resenirernas betalningsvilja beror bland annat pa
kollektivtrafikens standard. Den viktigaste komfortfaktorn &r tringsel. En resenir som ér garanterad
sittplats &r villig att betala 84 kr extra per manad for buss och 89 kr extra for tunnelbana och
pendeltag. Min féster hogre avseende vid tringsel @n kvinnor och personer med inkomst dver
300 000 kr kan generellt tinka sig att betala mer @n andra for 6kad standard. (Olsson m.fl 2001)

5.9 Kollektivtrafiksystem

Det finns inte en typ av kollektivtrafiklosning som generellt kan sédgas vara dverldgsen de andra.
Varje stad och region dr unik med sina egna forutséttningar. Vid val av kollektivtrafiksystem dr det
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flera faktorer som ska beaktas. Vilka som &r de tidnkta resendrerna dr en aspekt. Likasa stadens
karaktir och planerad framtida utveckling. Den ekonomiska biten #r en annan del som det inte gar
att bortse ifran. Det ricker inte heller att bara diskutera begreppen sparvdgstrafik eller busstrafik.
Runt om i virlden har det de senaste decennierna dykt upp en rad innovativa losningar pa nya
kollektivtrafiksystem. En utveckling som fortfarande pagar och som delar in omradena sparvig och
buss i flera underkategorier. Denna del syftar till att sammanstilla de typer av kollektivtrafiksystem
som anses relevanta for att kunna ta fram de limpligaste for Lund med omnejd 1 samband med
utbyggnaden av Brunnshog.

5.9.1 Busstrafik

Bussar finns i flera olika utféranden och férekommer vanligast i blandtrafik och dérfor ofta pa
samma korbanor som 6vrig vigtrafik. Busstrafiken tivlar da pa ungefir samma vilkor som 6vrig
trafik med tringsel som ett vanligt aterkommande problem. Bussar som istillet trafikerar pa
reserverat utrymme pa gator eller bussgator ger kollektivtrafiken en starkare karaktédr och identitet.
Denna typ av I6sning ger hogre medelhastighet. Bussar finns i flera olika utféranden och storlekar.
(Andersson & Gibrand, 2008)

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

Svensk stadsbusstrafik trafikerar allt som oftast i blandtrafik pa det vanliga vignitet. Detta gor
systemet flexibelt eftersom strackningen relativt enkelt kan laggas om for att anpassas till
forandrade transportbehov och nya malpunkter. Investeringskostnaden for vanlig stadsbusstrafik dr
relativt 1ag men driftskostnaden &dr ganska hog da kostnadstickningen ofta #r 1ag. Inkopspriset for
bussar varierar, framfor allt beroende pa dess storlek. Ungefirliga priser dr 2-3 miljoner kronor for
sma och medelstora bussar och 5 miljoner f6r dubbelledbuss. (Andersson & Gibrand, 2008) Andra
nackdelar som kdnnetecknar den svenska stadsbusstrafiken ar: (Andersson m.fl. 2009)

Blandtrafik - ger storning fran annan trafik vilket resulterar i lag medelhastighet och stor andel
trafikstatid

Forarvisering - ineffektiv ombordstigning och stor andel hallplatstid

Hallplatsavstand - korta héllplatsavstand ger ryckig korning och 1dg medelhastighet
Trafiksignaler - prioriterar buss i 1ag utstrackning, vilket skapar lag regularitet och stor andel
trafikstatid

Trafikantcirkulation - enbart pastigning genom frimre dorr ger ineffektiv ombordstigning och stor
andel hallplatstid

Gles trafik - 1ag turtithet

Otydlighet - Linjenitskarta 6ver stadstrafiken &r ofta ooverskadlig och svar att memorera
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5.9.2 Sparvagstrafik

Flera sparvigssatsningar har pa senare tid visat sig framgangsrika runt om i vérlden. Sparviagen
kréver integration med stadens utformning och blir en viktig del av stadsbilden. Detta gor sparvig
till en strategisk plattform som planerarna "tvingas" ta hdnsyn till i planeringen. Linjestrukturen blir
ocksa tydlig och stabil och signalerar att hir finns kollektivtrafik, dven nér ett fordon inte &r inom
synhall. "Lagt spar ligger" #r ett uttryck som visar att trafiksystemet ar stabilt. Det stabila systemet
innebir ocksa att trafiken &r oflexibel. Jamfort med vanlig stadsbusstrafik dr det betydligt mer
omstindigt och kostnadskrivande att dndra linjestrickning. Systemet dr ocksa kénsligt for fel. Ett
fordon som far felaktigt stopp kan snart stora hela systemet. (Hedstrom, 2004)

Mulhouse ér en stad i Frankrike med 110 000 invanare i staden och 250 000 i dess omnejd. Rent
invanarmassigt ligger den alltsa inte langt ifran Lund. 2006 invigdes ny sparvig i Mulhouse som
gavs hog prioritet. Med optimering vid trafiksignaler och rak genomkorning av rondeller har palitlig
regularitet och korta restider uppnatts. (Moller m.fl. 2007)

Medelhastigheten hos nyare sparviagssystem i Frankrike och Tyskland ligger mellan 20-30 km/h.
Deras maxhastighet ligger ofta pa runt relativt langsamma 40 km/h men med reserverade korfalt
och signalprioritering blir medelhastigheten dnda forhallandevis hog. Kapaciteten for sparvig ar
cirka 9000 passagerare per timme och det dr olampligt att overskrida denna. I sa fall maste tag
langre dn 65 meter anvindas alternativt trafik med intervall titare 4n 3 minuter. (Hedstrom, 2004)
Det senare ir inte att foredra om sparvigstrafiken korsar gatutrafik da denna da hindras alltfor
mycket. Det dr ocksa olampligt med fler dn fyra staplatser per kvadratmeter (Johansson, 2004). For
att gora sparvigstrafiken mer attraktiv och tillginglig for alla har nyare vagnar ofta lagt golv vid
dorrarna vilket medfor plant insteg fran plattformen.

5.9.3 Duosparvag

Duosparvig har utvecklats fran vanlig sparvigstrafik. Den skiljer sig gentemot vanliga sparvagnar
genom att den forutom stadens sparviagsnit med svagstrom dven kan trafikera vanliga jarnvégsspar
med starkstrom. (Moller m.fl. 2005) Detta innebir att trafikanterna, utan byte, kan ta sig mellan tva
orter via det vanliga jarnvagsnitet och sedan fortsitta pa stadsnitet. Maxhastigheten for
duosparvagnarna #r hogre dn for vanliga, cirka 100 km/h. (Hedstrom 2004) Vid inférande av
systemet i de tyska stdderna Karlsruhe och Saarbriicken har man mérkt en avsevird 6kning av
trafikantméngderna jaimfort med tidigare jarnvagstrafik. (Hedstrom 2004)

En duosparvagn dr 60-75 meter lang och har en kapacitet pa 150-200 sittande passagerare. Detta
kan jamforas med cirka 55 sittande passagerare i boogiebuss eller 700-750 i trippelkopplade
Oresundstig och nyare Pigatig. D4 jirnvigarna i Skine redan idag har hog belastningsgrad #r det
svart att motivera duospérvig med dess ligre kapacitet. Aven om det sker utbyggnad med fyra spar
till Lund C soderifran anses det inte finnas kapacitet for att koppla in sparvig i jarnviagsnitet.
Duosparvigens fordel med mojlighet till titare stopp 4r inte tillrdckligt stor da majoriteten av
resandeunderlaget finns i anslutning till redan befintliga pagatagsstationer. Citytunneln i Malmo
kommer inte heller att ha plats for sparvigstrafik och osikerhet rader dven for om det finns
kapacitet vid Knutpunkten i Helsingborg. For att framgangsrikt inféra duosparvig i Lund och
Brunnshog skulle det alltsa kriavas mycket stora satsningar och ombyggnationer pa stora hall i
region Skane. (Moller m.fl. 2005)

5.9.4 Prioriterad busstrafik

Genom att separera busstrafiken fran 6vrig trafik med reserverade korfilt och signalprioritering kan
man komma till bukt med flera av den vanliga busstrafikens nackdelar. Man anammar pa sa stt
sparvigstrafikens principer men nirmar sig #ven dess kostnader. Aven spérvigens geometri kan
anvindas da den ger en bittre komfort for passagerarna med minskade rorelser i sidled.
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Investeringskostnaden skiljer sig markant at beroende pa om man endast malar ett streck i gatan
(100-200 kr/m) till en fullvirdig bussvdag med planskilda korsningar (Lundalidnken, 46 000 kr/m).
(Andersson & Gibrand 2008)

Figur 12. Bussprioritering-i Malmé. (Bosch 2009)

Utbyggnad av bussgator dr enklast att gora i samband med utbyggnad av en ny stadsdel eller
fornyelse av befintlig stadsdel. Detta underlittar for bussgatans medverkan till stadsutvecklingen 1
de strak dér de byggs ut. Prioriterad busstrafik kridver dven ytor i ansprak. Ytor som ofta ligger i
stadernas centrala delar och dérfor ar mycket attraktiva. Genomforandet av prioriteringsatgéirder
foljs ofta av diskussioner med néringsidkare och boende ldngs de berérda gatorna. Anledningen &r
att det ofta handlar om att ta bort parkeingsplatser eller minska antalet korfalt for att mojliggora
prioritet for busstrafiken. Det har visat sig att det dr enklare att fa gehor for dessa dndringar om det
istdllet géller spartrafik da denna upplevs som mer attraktiv. (Andersson & Gibrand 2008)

5.9.5 Bus Rapid Transit

Bus Rapid Transit, BRT, dr en vanlig bendmning pa ett hogt utvecklat bussystem med en
infrastruktur liknande spartrafik. (Backwall 2009) Med vildigt rak linjedragning pa uteslutande
separerade bussgator och fa hallplatser ger BRT kortare restider och bittre driftsekonomi trots
langre gangavstand. (Andersson m.fl. 2009) Anldggningskostnaden for BRT &r betydligt hogre én
for vanlig busstrafik men liagre dn for spartrafik. I franska Nantes lag till exempel
anldggningskostnaden pa 71 000 kr/m. (Andersson & Gibrand 2008) Driftskostnaderna blir dock
lagre eftersom snabb trafik dr billigare @n langsam. Denna snabba och samordnade form av
kollektivtrafik #r dven attraktivare och enklare att forsta for resenérerna, jamfort med vanlig
busstrafik.

30



Figur 13. usspriorieing enligt BT—principer i de frska staden

Nantes. (Bosch, 2009)

Ett BRT-system ir oflexibelt. Utformningen med i storsta hand separerade bussgator "laser"
linjerna till sin ursprungliga utformning pa liknande sétt som sparvigstrafik och till skillnad mot
vanlig busstrafik som kan utnyttjas pa hela vignitet. Detta kan dven ses som en fordel da man redan
1 ett tidigt planeringsstadie tvingas ta hdnsyn till BRT-systemet och dérfor utforma stiderna efter
kollektivtrafikens forutséttningar. BRT kan dven krdva ny utformning av hallplatser for att na hogre
kapacitet som bland annat kan medfora pa- och avstigning pa bada sidor av bussen. For att inte
bromsa upp systemet krivs det dven att resendrerna l6ser biljetter pa forhand, sa kallade forvisering.
(Hedstrom 2004)
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Viktiga bestandsdelar i ett BRT-system

Bestandsdelar Beskrivning

Karbana Raka tydliga linjestrackningar som medger medelhastigheter pa
minst 20 — 35 km/h, ungefar som aldre tunnelbana.

Full prioritet pa egna bussbanor och skyddade busskéarfalt.

Stationer Tydliga hallplatser/stationer med relativt langa avstand emellan.
Flaceras dar byten med andra trafiksystem erbjuds.

Fordon Fordon med hag kapacitet, tydlig profilering och genomtankt
design.

Biljettfarsaljning  Farvisering med sparrlinjer eller farkdp och slumpvis
biljettkontroll.

ITS {Intelligent Signalprioritering, kommunikationssystem, realtidssystem och

Transport sdkerhetssystem.

System) Full prioritering kravs.

Trafik- och Flanen ska anpassas efter anvandarens och utévarens behov
handlingsplan och utgdr en nyckel for ett framgangsrikt BRT-system.

Figur 14. (Bdckwall K. E. 2009)

BRT lampar sig bra genom tita strak med stort resandeunderlag. For att motivera en turtéithet pa 5
minuter krivs cirka 6000 invanare eller 3000 ldgenheter ldngs linjen. For att en BRT-satsning ska
ge sa stor effekt som mojligt bor foljande punkter beaktas: (Andersson 2009)

Minska antalet linjer

Oka héllplats/stationsavstanden

Bygg stationer for bussarna

Fortita, sarskilt runt stationerna

Bygg nya omraden runt BRT-banorna

Dra banorna rakt genom - skapa genvégar

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

Kapaciteten for BRT kan med ritt utformning bli mycket hog. Ottawa och Sao Paolo dr exempel pa
stader med BRT och de har kapacitet att transportera 12 000-20 000 passagerare per timme. |
brasilianska Curitiba har man ett BRT-system som 1 hogtrafik kan transportera 22 500 passagerare
per riktning och timme. (Andersson m.fl. 2009) Teoretiskt sitt skulle ett BRT-system kunna na en
kapacitet pa sa mycket som 35 000 passagerare per timme. (Hedstrom 2004) Det som sitter
begrinsning dr ofta hallplatsernas utformning (Hass-Klau, 2000).
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Prestanda Stadsbuss Tunnelbana Effektiv busstrafik
(eller sparvig)

Hallplatsavstand 300-400 m 800 - 1000 m 600 m

Medelhastighet 15 km/h 30 km/h 25 km/h
langs linjen

Max gangavstand 300 m 600 m 500 m
Yta per hpl/station 0,3 km2 1,1 km2 0,8 km2

Turtathet for 10 km 15 min 7,5 min 10 min
linje med 6 turer

Genomsnittlig restid 30 min + 2x1,5 10 min + 2x3 min 15 min + 2x2.5 min
inklusive gangtid min + 7,5 min = + 4 min = 20 min + 5 min = 25 min
40 min

Kélla: Bus Rapid Transit — kunskapssammanstalining med identifiering av
forskningsfragor, Trivector Traffic AB och KTH

Figur 15. Andersson m.fl. (2009)

5.9.6 Sparbuss

Det finns hybridsystem mellan buss och sparvig dir speciella anordningar styr bussen. Bussen far
en jamnare korrytm utan ryckiga sidoforflyttningar och kan halla en hogre hastighet, omkring 100
km/h. Dessutom kraver systemen mindre koryta i ansprak. Prisméssigt ligger de hogre dn vanliga
bussvigar, ibland t.o.m. i klass med sparvig. Det finns olika typer av hybridsystem som enklast
delas in efter hur styrsystemet fungerar:

¢ O-bahnsystem med styrning via sidostod
e System med mittrél
e System med optisk eller elektronisk styrning

O-bahnsystemet styrs av 15-20 cm hoga sidostod pa bada sidor om korytan. Pa fordonen monteras
en styrram med styrhjul som anvénds for att leda fordonen ldngs sidostdden. O-bahnsystemet ar 1itt
att integrera i andra typer av system. Det dr billigare dn sparvig och héller hoga hastigheter. Da
sidostoden kan blockera for annan trafik maste fordonen fardas som vanliga bussar i centrum och i
plankorsningar.
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Figur 16. Skiss over O-bahnsystem med sidostod (Andersson & Gibrand
2008)

Systemet med mittril dr uppbyggt med en nedsédnkt styrrél 1 korytans plan. Styrhjul monteras under
fordonen som mekaniskt paverkar styrningen.

Figur 17. Sparbussystem med mittriil i franska Nancy (Andersson & Gibrand
2008)

Fordonskostnaden dr ungefiar 60-70 % av kostnaden for sparvagn. Kostnaderna for infrastrukturen
ar relativt 1aga. Fordonen kan framforas i centrala delar och i korsningar utan att franga sin
ralsprincip. Maxhastigheten ligger pa 60-75 km/h.

System med optisk styrning bygger pa malade linjer i korbanan. Linjerna ldses av med hjélp av
utrustning i fordonen som leder fordonet ritt. Maxhastigheten dr ungeféar 70 km/h och erfoderlig
banbredd éar cirka 6,5 meter for dubbelriktad trafik. Elektrisk styrning, eller induktionsstyrning,
bestar av elektriska kablar under markytan. Genom att mata kablarna med vixelspanningar och
forse fordonen med mottagare kan fordonen styra. Systemen kan anvéndas av standardfordon som
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forses med det optiska eller elektriska avldsarinstrumentet och kriver darfor inte sérskilt hga
kostnader. De kriver ocksa vildigt sma, kostnadsméssigt 1aga, dndringar i infrastrukturen.
Nackdelen ér att de har begrinsad anvidndning runt om i vérlden och att driftserfarenheten darfor dr

lag.

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

Detta avsnitt amnar att jamfora alternativen buss och sparvig for att underlitta i valet mellan de tva
huvudgrupperna. Utformningen och prioriteringsgraden for kollektivtrafiken har stor paverkan pa
hur stor hastighet den kommer att trafikera strickan med. Bosch (2009) har i Kollektivtrafiken som
norm — vad behover goras? sammanfattat medelhastigheterna for vanligt forekommande typer av
kollektivtrafik.
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Figur 19. Medelhastighet for olika typer av kollektivtrafik. (Bosch 2009)

Vuchic (2000) har med foljande tumregel sammanfattat sin syn pa fragan om "Sparvagn eller
buss?"
"Om trafikantunderlaget dr stort pa en langre stricka sa skulle sparvig vara att foredra. Om strickan
ar kort och resandestrommarna snabbt forgrenas i mindre belastade strak dr bussar det lampligaste
trafikslaget. Om anldggningskostnaderna maste hallas laga och personalkostnaderna spelar
underordnad roll dr buss att foredra. Om dédremot strdvan &r att utveckla cityomraden med gagator
och generellt 6ka kollektivtrafikanviandning, da dr sparvig att foredra.”

6.1 Kapacitet

Kapaciteten for systemet beror dels pa fordonens kapacitet, dels pa hallplatsernas utformning och
dels pa turtitheten. For att systemet ska bli attraktivt krdvs tdta avgangar for att slippa onddiga
vintetider. For att kollektivtrafiken ska bli ekonomiskt forsvarbar krdvs en relativt stor beldggning
pa varje avgang. Om fordon med hog kapacitet, sasom ledbuss eller sparvagn, anvinds kan det
alltsa ske pa bekostnad av minskad turtithet. Nedan presenteras ungefirlig 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 ca2l8 ca48
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6.2 Kostnader

Nedan presenteras kostnaderna for nagra av de vanligaste kollektivtrafikfordonen

Fordon Priz par anhat

Midibuss, B-10 meter 2.2 Mir
Mormalbuss, 12 meter 2,1 Mir
Boggiebuss, 15 metar 2,5 Mkr
Ledouss, 18 matar 25 Mir
Dubbelledbuss, 24 meter 4.7 Mer
Tillagg Etanolbuss +0.15 Mkr
Tillagy Gasbuzs +0.20 Mkr
Tillagy Tradbuss +1,7-3.0 Mkr
Sparvagn, 30 mater 20-25 Mkr
Sparvagn, 40 meter 28-32 Mkr
Stadehanevagn, 30 mater 28-30 Mkr
Stadsbanevagn, 0 mater 38-40 Mkr
Duospdrvagn, £0 metar 35-45 Mkr
Tunnelbanevagn, G20 (200 st) 30 Mkr
Pagatag, X&1 50 Mkr
Crazundstag T5-80 Mkr

Figur 20. Investeringskostnad for fordon av olika trafikslag (Andersson &
Gibrand 2008)

Kostnaden for sparvagn beror pa flera faktorer och vérdet dr darfor inte samma for alla typer.
Faktorer som paverkar kapaciteten kan vara bredden pa vagnen och mojlighet att stiga pa och av pa
bada sidor av vagnen.

Aven anlidggningskostnaden for sparvagn varierar. Beroende pa vad man riknar in som
byggkostnad varierar prisbilden mellan 20 000 — 200 000 kr per meter. Utbyggnad pa tidigare
oexploaterad mark sasom akrar eller grasmattor dr i den nedre delen av prisintervallet och tit
stadsmiljo med mycket ledningar i marken i den hogre delen. (Andersson & Gibrand 2008)

Driftskostnaden for en normalbuss var ar 2000 ca 350 kr/vagntimme. I titortstrafik med lag
medelhastighet motsvarar det 19 kr/vagnkm och pa landsbygd 10 kr/vagnkm. Motsvarande for
sparvagnar i Goteborg ir 25 kr/vagnkm + 8 kr/bankm.

6.3 Ytbehov

Nedan visas data 6ver hur mycket yta olika fardmedel tar i ansprak. (Hedstrom 2004)

Gatuyta (mz) per trafikant for respektive fiardmedel.

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 spdarbana respektive vigbana vid olika fardmedel.
Transportslag Totalbredd (m) for sparbana alternativ vigbana

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

Busskorfilt 6,00-8,00

Bussvig 8,00-13,00

Bussbana, sparstyrd 5,30-6,20

Sparvagnar &r nagot bredare dn bussar, ungefir 2,65 meter jamfort med 2,55 f6r buss. Dessutom &r
de mycket ldngre. Sparvagnarna som ir aktuella i Lund 4r 40 meter langa. Detta bidrar till att
sparvagnarna behover dubbelt sa stor svingradie som bussar, minst 25 meter. I Paris
rekommenderas 40 meters radie for att férhindra ursparningar om nagot féoremal kommit ner i
sparet. (Samuelsson, 2010)

Sparvagn krdaver ocksa mer plats vid hallplatserna. De behover vara minst 35 cm héga och 2 meter
breda. Detta kan vara svart att fa till i befintlig stadsmiljo ddr utrymmena ofta dr begransade.
(Samuelsson, 2010)

6.4 Attraktivitet

Till skillnad fran kostnader, kapacitet och ytansprak ar det betydligt mer abstrakt att jamfora vilket
av buss och sparvig som resenirerna finner mest attraktivt. De flesta verkar vara Gverens om att det
finnas en viss sparfaktor, dvs att resenédrerna uppfattar sparbunden trafik som nagot mer attraktiv.

Trafikplaneringskonsult Sven-Allan Bjerkemo dr dock inte lika dvertygad om detta. Han menar
att framgangsrika sparviagssystem ofta har getts hogre standard, bittre strickning och prioritering i
gatu- och stadsmiljon. G6r man detsamma for andra system far man samma effekter. (Samuelsson,
2010)

"Den s.k sparfaktorn, dvs. Dagens trafikmodellers oférmaga att aterskapa fordelningen mellan
andelen personer som viljer buss respektive sparbunden trafik, forsvinner eller minskar i betydelse
da fler egenskaper hos de olika fiardsitten beaktas vid fardmedelsvalet." (Olsson m.fl. 2001)

6.5 Hallplatsutformning

Utformningen av hallplatser dr viktig. Med ritt utformning kan framkomligheten och kapaciteten
for kollektivtrafiken oka, sdkerheten forbittras och attraktiviteten hojas. Hallplatsens ldge dr
naturligtvis ocksa viktig. Hallplatser i hog bebyggelsetithet innebir storre resandeunderlag och
potentiellt storre resande med kollektivtrafiken. Med ritt lokalisering och utformning kan
héllplatsen ses som en naturlig och attraktiv del av samhillet. God belysning och 6verblickbar
utformning ger underlag for en trygg hallplats dir det ar behagligt att vistas.

En studie har genomforts av Linderholm m.fl. (2004) pa Trivector dér fem olika typer av
hallplatser har analyserats. Figuren nedan visar de olika typerna av hallplatsutformning.
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Tvp Variant A Variant B

Ett karfalt Tva karfalt
Kirbane- : i i
hillplats : I | I
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Fick | :
hillplats | I | I
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stopp- ? é
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Uten hastighetsdimpning Med hastighetsdimpning
./ '
Dubhbel
stopp- I
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-
[

Figur 21. Olika typer av hallplatsutformning
(Linderholm, 2004)

Nir framkomligheten och kapaciteten sitts i fokus bor fickhallplatser undvikas i titorter.
Sidoforskjutningen gor att bussarna fordrojs med 3-6 sekunder vid varje hallplats (Linderholm,
2004). Korbanehallplatser medfor inte denna fordr6jning men anses vara anonyma och inte
framhiva att det finns kollektivtrafik lings gatan. Darfor bor dven denna typ av hallplats undvikas
langs strak dir kollektivtrafiken prioriteras enligt Linderholm m.fl. (2004). Istillet bor
klackhallplatser, med klack minst tva meter ut fran kantsten, véljas. Dessa kan kombineras med
inslag av hallplatser av typerna enkel och dubbel stopphallplats i anslutning till skolor och
dldreboenden didr man vill forbéttra sdkerheten och minska hastigheten ldngs gatan. Dessa kan dock
paverka kapaciteten och man bor undvika att placera upprepade antal av dessa typer av hallplatser
efter varandra. (Linderholm m.fl.)

En undersokning gjord av Vinnova lyfter fram vad kollektivtrafikresenédrerna vardesitter i
utformningen av hallplatser. Resendrerna anser det viktigt med upplysta hallplatser. Viderskydd i
form av inglasning uppskattas men kan dven véndas till en nackdel da de tenderar att vara utsatta
for vandalisering med sonderslagna rutor som foljd. Viaderskyddade hallplatser kunde inte heller
konkurrera med underjordiska tunnelbanestationer vid regn, sno eller kyla. Hallplatser pa 6ar mitt i
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gatan upplevs som otrygga. (Olsson m.fl. 2001)

Ett sitt att 6ka kollektivtrafikens status och prioritering &r att lokalisera hallplatserna i néra
anslutning till malpunkter sasom sjukhus eller kopcenter. Detta kan ske genom att placera
héllplatsen néra entrén istillet for det idag vanligt forekommande alternativet att de som aker
kollektivt far ta sig genom en stor parkeringsplats for att na entrén. (Bosch, 2009)

Vid hallplatserna bor det ocksa underlittas for byte av fairdmedel. Detta géller dels for byten
mellan olika typer av kollektivtrafik men det ska dven vara litt att parkera sin cykel eller sldppa av
nagon med bil. (Bosch, 2009)
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7 Framtida kollektivtrafik till Brunnshog

Denna del syftar till att undersoka hur planerna for kollektivtrafiken till Brunnshog ser ut och
reflektera over alternativ. Kapitlet har delats upp i tva delar; en del om hur Lundalidnken bor

utformas i framtiden och en del om hur kollektivtrafiken till och fran kringliggande orter bor se ut

7.1 Lundalanken
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Figur 22. Lundaldnkens strdckning i Lund. (Samuelsson, 2011)
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Dagens Lundalédnken, med busstrafik pa till stor del separerade bussgator, har utformats med ett mal
i sikte — att fa sparvidg inom Lund och sparburen anslutning till ndgra av kommunens 6vriga orter.
Omléggning till spartrafik pa Lundalédnken stéller krav pa ett stort resandeunderlag. Lundalénkens
forsta etapp till Brunnshog motiverar detta med tit bebyggelse inom 1 km fran hallplatsldgena.
Dessutom foljer Lundaldnken till stor del kunskapsstraket med flera stora malpunkter lings
linjedragningen i form av Skanes universitetssjukhus, Lunds Tekniska Hogskola, Ideon, MAX IV
och ESS. Soderut ar det tdnkt att Lundaldnken ska forlingas mot Tetra Pak. Striackningen vidare till

Dalby gar via nybyggda omraden med nya bostidder vilka ska garantera stort resande. I Dalby &r

tillréckligt resandeunderlag tankt att sékerstillas med matarbussar fran kransorterna Genarp, Torna
Hillestad, Sodra Sandby och Revinge. (Lund OP 2010)

Lundalidnkens eventuella 6vergang till spartrafik berdr mer é4n bara straickan Brunnshog — Lund C
— Tetra Pak. Pa sikt ar det tankt att dven Dalby, Staffanstorp och Sodra Sandby ansluts till det
sparbundna straket. Overgangen planeras att ske etappvis. I Lunds Oversiktsplan 2010 beskrivs de

olika stegen:
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Figur 23. Utbyggnadsplaner i och runt Lund (Lund OP 2010)

¢ Lund C — Brunnshog

Det reserverade korfiltet som idag anvinds for busstrafik
modifieras for att istéllet trafikeras av spartrafik. I
Brunnshog sker en forgrening dér den initiala
utbyggnaden bryter av norrut mot MAX IV och ESS.

F (= 4 ,,j:.:
W

igur'2'4. Lundaliinkens strackning i

A

Brunnshogsomrddet (Lund OP 2010)

¢ Brunnshog — Dalby

Lundalénkens strickning till Brunnshog planeras pa sikt fortsitta via de nybyggda omradena
Norrianga och Rabytorp i Lund vidare ut till Dalby. Vid Dalby ansluter den till Simrishamnsbanan
och blir dirmed en del av ett stadsbanenét som binder samman Skanes sydostra delar med dess

sydvistra.
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Figur 25. Lundaliinkens strdckning i Norrdnga/Rabytorp (vinster) och Dalby ( hoger)
samt anslutning till Simrishamnsbanan (Lunds OP 2010)

e Lund C - Staffanstorp

Ytterliggare en etapp for Lundaldnken har planerats genom centrala Lund. Strackningen &r tankt att
ga via Klostergatan, Stortorget och Stora Sodergatan for att sen fortsitta till Staffanstorp. Eventuellt
kan den gamla Trelleborgsbanan anvéindas vid dragningen till Staffanstorp.

¢ Brunnshog — S6dra Sandby

Efterhand som Brunnshog byggs ut kan - Sodra Sandby
det pa sikt bli aktuellt med ytterligare ett » .
hallplatslidge i stadsdelens norddstra i
delar. I samband med detta har fortsatt

utbyggnad mot Sodra Sandby planerats.

Figur 26. Planemd stracknmg av Lundalanken genom ”
Inforandet av Lundalénken kridvde stora  Sgdra Sandby (Lund OP 2010)

investeringar. Kostnaden for inforandet

av den separerade bussgatan mellan Lund C och Brunnshog dr 173 miljoner kronor. Ungefar 100
miljoner av dessa var kommunala medel. Resterande del 16stes med diverse bidrag, diribland RT1I-
bidrag fran Region Skane och LIP-bidrag fran svenska staten. (Lockby, 2010) Denna kostnad kan
jamforas med den planerade omldggningen till sparvig pa den till stora delar redan separerade
Lundalinken. I ett tidigt skede uppskattades kostnaden for utbyggnad av sparvig pa etapp 1 till 400-
600 miljoner kronor. (lightrail.se, 2009) Finansieringen av denna omlédggning &r inte 16st. Néar
forlangningen ut till Tetra Pak blev aktuell innebar detta en kostnadsokning. Hosten 2010
uppskattades kostnaden till 700 miljoner kronor for etapp 1 Brunnshog — Lund C — Tetra Pak.
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(Samuelsson, 2011) En bit in pa 2011 visade kommunens kalkyl att kostnaderna okat ytterligare och
nu lag pa totalt 1,075 miljarder kronor dir 615 miljoner motsvarar strickan Lund C — Brunnshog
och resterande 460 miljoner Lund C — Tetra Pak. Utbyggnad till Dalby beriknas kosta ytterliggare
omkring en halv miljard kronor.(Samuelsson, 2011) Finansieringen &r fortfarande inte 16st men
kommunen hoppas pa att staten bidrar med halva summan.

Kommunalradet Mats Helmfrid, Lunds kommun, berittade i en intervju med Sydsvenskan att
ombyggnaden till sparvig inte kommer att kunna vara klar till 2014 som forhoppningen tidigare var.
Som det ser ut nu dr strickan Brunnshog — Lund C klar tidigast 2015 och Lund C -Tetra Pak
2017/2018. (Samuelsson, 2011) Detta kréaver dock att finansieringsfragan 16ses under 2012 annars
blir projektet ytterligare forsenat.

I mars 2010 presenterade regeringen en nationell plan for Sveriges transportsystem 2010-2021.
Under perioden satsas totalt 482 miljarder kronor pa infrastrukturen - 417 miljarder i form av statlig
finansiering och 65 miljarder via medfinansiering. Av denna summa kommer 217 miljarder att ga
till investeringar i 82 projekt och atgérder. Bland dessa projekt nimns ingenting om Lundalinken
eller spartrafik i Lund. (Regeringen, 2010) Det &r alltsa tveksamt om Lund har statliga medel att
vénta for omlaggning till spartrafik pa Lundaldnken.

Forseningen med inforandet till spartrafik ska till stor del bero pa den komplicerade situationen
som uppstatt vid Bangatan, Klostergatan och Stora Sodergatan. Trafikplaneringskonsult Sven-Allan
Bjerkemo menar att sparvig dr en utmérkt 16sning om man har stora utrymmen och kan kora rakt
fram. Problemen uppstar nédr gaturummet dr begrinsat, framfor allt i kurvor. Bjerkemo utvecklar
problematiken: (Bjerkemo, 2010)

- En dubbelriktad sparvig med mittstolpe dr 7,7 meter bred. Tink dig tva tag i bredd pa
Klostergatan, det blir inte nagon plats 6ver for fotgidngare, cyklister eller gatuliv. Och anvéinder man
enkelspar istillet for dubbelspar riskerar man att fa problem, sdger Bjerkemo.

Gatunitet i Lunds innerstad har pa manga hall 1000-ariga anor och ses som en virdefull del av
staden. De tranga gatorna stiller till stora problem for trafikplanerare da de till en borjan inte var
utformade for biltrafik. I stora delar av innerstaden har man fatt 16sa detta med enkelriktade gator
eller gator dér bara buss- och taxitrafik &r tillaten. (Wahl, 2005) Att dessutom tridnga in sparvagnar
pa dessa gator &r naturligtvis en stor utmaning. Sven-Allan Bjerkemo pekar pa nagra av de
komplikationer han ser med spartrafiken i Lund: (Bjerkemo, 2010)

e Kontaktledningarna i hojd med andra vaningen maste hinga i linspann mellan husen dér det
ar trangt. Skenor for strom i gatan finns men har inte provats i svenskt vinterklimat.

e Man vill ocksa att sparvagnarna ska kora pa helt egna gator och spar. Om man maste stinga
ute biltrafiken far man svart med angoring, lastning och lossning. Och om en bil star i vigen
- eller sparvagnen i virsta fall sparar ur - blir det stopp i systemet.

¢ Plattformarna behover vara 35 cm hoga och minst 2 meter breda vilket inte alltid &r sa litt
att fa till i en trang gatumiljo. Man vill helst inte heller ha bussar i sparen som da maste kora
pa andra gator med separata hallplatser.

Vidare efterlyser Bjerkemo ytterligare utredningar for vad som egentligen ar det bast limpade
kollektivtrafiksystemet i Lund. Han n@mner fler exempel fran utlandet som skulle kunna lampa sig i
Lund. Gummihjulssparvagnar och ledbussar fran Italien, Frankrike och Tyskland tillhor de exempel
han ndmner som tinkbara 16sningar. (Bjerkemo, 2010)
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7.2 Analys av Lundalanken

Detta avsnitt ska behandla arbetets forsta fragestéllning; hur bor Lundaldnken utformas for att bast
klara av det 6kande resandet till Brunnshdg och samtidigt vara anpassat for Lunds forutséttningar?
Lundalénkens nuvarande utformning har visat sig vara en succé bland resenérerna. Den prioriterade
busstrafiken med egna korfilt kombinerat med hog turtdthet har medfort korta restider vilket dr en
forutsittning for att kunna konkurrera med bil.

Okade resmingder lings Lundalinken kommer att innebira dnnu hogre turtithet. Detta innebir
fordelar for resendren men medfor dven stora utmaningar i detaljutformningen av kollektivtrafiken.
I hogtrafik kommer ett mycket stort antal fordon att vara 1 omlopp vilket innebir stor belastning
langs strackan, inte minst vid hallplatserna. For att undvika trangsel och stopp i systemet vid
hallplatserna kriavs mycket snabb pa- och avstigning. Detta kan underléttas genom forvisering som
skyndar pa biljetthanteringen samt ingang i fordonets ena sida och utgang i den andra.

I takt med den fortsatta utbyggnaden av Brunnshogsomradet kommer Lundalénken och dess
utformning att bli dn viktigare. En 6vergang till sparvig kommer innebéra en rad fordelar.
Kapaciteten for sparvagnar dr hogre én for bussar vilket kan underlitta for att tillgodose det stora
transportbehover fran Lund C 6sterut mot Brunnshdg. Sparbunden trafik anses ocksa ha mindre
miljopaverkan dn busstrafik. (Lund kommun 2009) Den sa kallade spdrfaktorn, dvs att resendrerna
ser sparbunden trafik som mer attraktiv dn busstrafik, ska inte heller neglegeras dven om dess
inverkan dr svar att uppskatta.

Allt dr dock inte fordelaktigt med sparbunden trafik. Den 6kade kapaciteten per avgang medfor att
turtitheten maste minskas for att bli ekonomiskt forsvarbar och for att fa samma tickningsgrad per
avgang. Minskad turtithet innebér lingre restider, inte minst for resenédrer fran andra orter som
tvingas till byte vid Lund C.

Kapaciteten for ett system med busstrafik kan 6kas markant och ndrma sig kapaciteten for det
sparbundna systemet, bland annat genom atgérder som ger bussarna prioritet i trafiken. Exempel
utomlands visar att i takt med att prioriteringsatgiarderna 6kar blir det hallplatsutformningen som
sdtter begrinsning for systemets kapacitet. Inférande av prioriteringsatgirder bor saledes
kombineras med effektivare hallplatser. Genom att ge busstrafiken samma hoga prioritering som &r
forenligt med hogvirdig sparvigstrafik bor dven den sa kallade sparfaktorn minska eller forsvinna
helt. (Bjerkemo, 2010)

Lunds kommun beréknar att anldggandet av sparvig pa etapp 1 ut till Brunnshog kommer att
kosta 615 miljoner kronor. (Lund kommun 2009) Finansieringen for denna utbyggnad &r vid
skrivande av detta arbete dnnu inte 16st. Vidare utbyggnad till Tetra Pak samt Dalby okar
naturligtvis kostnaderna ytterligare. Liknande utbyggnad av ett hogvirdigt bussystem ligger
betydligt lagre.

Sjdlva utbyggnaden till Dalby ir inte heller den odelat positiv. I Brunnshog dr det ténkt att sparet
forgrenas och att den ena delen fortsétter norrut och den andra osterut for att sen vika av sdderut och
vidare mot Dalby. Utbyggnaden vidare mot Dalby innebér ocksa att en stricka pa ungefiar 10-15 km
(Medicinska Fakulteten, Lunds Universitet 2010) i princip helt utan bebyggelse kommer att
beldggas med kostnadskrdvande sparvidg som vanligtvis édr anpassat for och forknippat med
tatbebyggd stadsmiljo.
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Tabell 6. For- och nackdelar med buss kontra sparvagn pa Lundalidnken (skala: max = +++, min = --

-)

Traditionell stadsbuss Prioriterad buss  Sparvagn
Kapacitet -- ++ 4+
Ekonomi anldggning +++ 0 -
Ekonomi drift -- ++ ++
Turtédthet 0 +++ +
Restider -- ++ ++
Anpassning till stadens +++ - -
forutsittningar
Summa 0 +++ -+ ++ +++ +

Med litteraturstudien som grund och forstirkt med expertutlatanden av framfor allt Bjerkemo anser
jag att Lundalinken bor trafikeras av hogvirdig busstrafik. Busstrafiken har under Lundalédnkens
forsta ar visat sig bade vara vilfungerande och uppskattad av resenirerna vilket det 6kande resandet
vittnar om. Den befintliga strickningen med hallplatser lings kunskapsstrakets malpunkter dr
utsokt. Med genomtinkta och vildesignade hallplatser och ett effektivt biljettsystem kommer korta
restider att uppnas och realistisk konkurrens med bil mojliggoras. Hallplatserna ska hallas pa ett
avstand pa omkring 400-500 meter for att forhindra onodiga stopp och minska den totala restiden
for resendrerna. De forbittrade hallplatserna i kombination med moderna fordon bor bidra till att
Overbrygga den nackdel som busstrafik generellt har gentemot sparvig gillande attraktivitet. Da
varje enskild buss inte har lika hog kapacitet som en sparvagn kriavs manga bussar for att tillgodose
resandebehovet. Detta medfor att linjen far mycket hog turtithet vilket underléttar for resenirerna,
inte minst for de som byter vid Lund C. I Brunnsh6g kommer det att finnas flera olika malpunkter.
Med buss kan man foérgrena linjerna for att na de olika malpunkterna eller fortsitta direkt till Dalby
pa ett sitt som inte mojliggors med sparbunden trafik.

7.3 Resande fran nérliggande orter

I denna del behandlas arbetets andra del av fragestillningen; Vilka orter kommer att ha storst
resande till Brunnshog och hur bor kollektivtrafiken fran dessa orter utformas?

For att undersoka skillnader mellan de olika fardmedelsvalen for resor mellan Lunds kransorter
och Brunnshdg har tjidnsten Resejdmforaren anvints. Tjdnsten visar resvédgarna for olika fardmedel,
resornas liangd, tid, kostnad och koldioxidutsldpp. I detta arbete har framst restidsrelaterad data for
bil och kollektivtrafik anvints. For biltrafik lagger resejimforaren till 5 minuter forutom restiden for
att kompensera for promenad till och fran parkering. Tjidnsten berdknar den snabbaste vigen for
biltrafik vilket inte alltid medfor den kortaste strickan. Resejamforaren kompenserar ocksa for
rusningstrafik genom att sdnka hastigheten p.g.a. trafikljus och triangsel i storre titorter. Resor med
kollektivtrafik utgar fran att resenéren vill na sitt mal klockan 8 pa mandagar. Resejamforaren viljer
dérefter buss eller tag for att minimera den totala restiden. Ganghastigheten dr beridknad till 4 km
per timme till och fran hallplatserna.
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7.3.1 Bjarred

Bjirred dr beldget rakt visterut fran Lund. Bjérred har ganska lag andel resor med kollektivtrafik till
Lunds arbetsplatsomraden (omrade 0, se kapitel 7.4), totalt 16 %. Strackningen till Brunnshog dr
liknande for bil och buss men kriver byte for buss i centrala Lund. Linjen har slutdestination vid
Skanes universitetssjukhus och passerar ddarinnan malpunkterna Nova Lund/Mobilia,
Polhemsskolan och Lund C. I hdgtrafik har linjen 6 avgangar i timmen per riktning, dvs
tiominuterstrafik (Skanetrafikens reseplanerare) Restidskvoten &r 2,8 och restidsskillnaden mellan
bil och buss édr 37 minuter.
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Figur 27. Bjirred — resviig
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Tid 2 t 55 min 43 min 21 min 58 min
Lingd 14.6 km 14.7 km 14.5 km 15.7 km
Krfrasa - 0.9 kr 56.6 kr 133 kr
Kr/far = 306 kr 24004 kr 5830 kr
co2 - - 2.7 kg 0.8 kg
COZfar : - 1185 kg 352 kg
kcal 1022 kcal 490 kcal 5 =

Figur 28. Bjirred — restider
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7.3.2 Dalby

Dalbys geografiska ldge gor Brunnshog littillgidngligt med bil. Detta avspeglas inte pa
kollektivtrafiken som tvingas till en omvig via Lund C alternativt Bankgatan. Dalby — Lund
trafikeras av regionsbussarna 161 och Skaneexpressen 6. Bada linjerna har femtonminuterstrafik i
hogtrafik vilket medfor 8 avgangar per timme. (Skanetrafikens reseplanerare) Detta ger en
restidskvot pa 3,5. Tidsmassigt skiljer det 37 minuter mellan bil och kollektivtrafik.
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Figur 29. Dalby — resviig
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Tid 2 £ 17 min 37 min 15 min 32 min
Lingd 11.4 km 11.6 kkm 12.8 km 16.2 kem
Krfresa 0.7 kr 40.9 kr 12.3 kr
Krfar 308 ka 21956 ki 5830 ke
co2 2.4 kg 0.8 kg
CO2/ar 1056 kg 352 kg
kcal 798 kcal 386.6 kcal

Figur 30. Dalby — restider
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7.3.3 Hjarup

Hjérups ldge strax sydvist om Lund innebir korta restider till Lund och Brunnshdg. Strickningen
for resande med bil och kollektivtrafik skiljer sig at markant — bilvdagen gar forst 6sterut och darefter
via vig E22 medan kollektivtrafiken sker med tag till Lund C och direfter byte med buss till
Brunnshog. Restidskvoten &r 1,6 och restidsskillnaden 8 minuter.
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Figur 31. Hjdrup — resvig
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Tid 159 min 34 nuin 13 min 21 min
Langd 10 km 10.2 km 10.3 km 4 km
Kr/resa = 0.6 kr 38.1 kr 13.3 kr
Kr/&r = 264 kr 16764 kr 5830 kr
coz - - 2.2 kg 0 kg
COZ2/ar - - 968 kg 0 kg
kcal 70 kcal 340 kcal

Figur 32. Hjdrup - restider
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7.3.4 Hofterup/Léddekdpinge

Orterna Hofterup och Loddekopinge #r beldgna nordvist om Lund. Fran bada orterna ér
bilforbindelserna till Lund och Brunnshdg goda. Bussforbindelserna ér simre och sker antingen via
Bjirred med regionsbuss 137 eller med direktbuss 126 som trafikerar Loddekopinge — Lund med
halvtimmestrafik i hogtrafik. Bada alternativen forutsitter ytterligare byte vid Universitetssjukhuset
i Lund. Restidskvoterna ér 2,1 for Hofterup och 2,5 for Loddekopinge och restidsskillnaderna ar 21
respektive 29 minuter.
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Figur 33. Hofterup ——resvdg (viinster) Loddekopinge — resvig (hoger)
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Tid 4t4min  1t22min 28 min 59 min Tid 3t51min  1t4min 20 min 49 min
Lingd 23.2 km 23.5 km 23.9 km 11 km Langd 19.3 km 19.4 km 20.2 km 7 km
Kr/resa - L kr 83.4 kr 17.3 kr Kriresa - 1.2 ke 747 by 17.3 kr
Ke /s - 616 kr 38806 ke 7500k  Kr/ér : 528 kr 32868 kr 7500 kr
co2 : ) 5 kg 0.6 kg coz - - 4.2 kg 0.4 kg
CO2/4r - - 2200 kg 264 kq COz/ar - - 1248 kg 176 kq
kcal 1631 keal 7833 keal - = kcal 1351 kcal ~ 646.6 keal - -

Figur 34. Hofterup — restider (vinster) Loddekopinge — restider (hoger)
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7.3.5 Lomma

Med bil fran Lomma till Brunnshog finns det flera olika alternativ till resvéigar. Resejamforaren har
valt en resvig norrut pa europavig E6, via Fjelie och ddrefter rakt dsterut till Brunnshog. Med
kollektivtrafik trafikeras strickan av buss till centrala Lund och dérifran byte till ny buss ut till
Brunnshdg. Andhillplats for linjen #r vid Skines universitetssjukhus. Viktiga hallplatser p vig dit

ar Polhemskolan och Lund C. Linjen gor dven stopp i Virpinge by i Lunds utkant. Restidskvoten
blir 1,9 och restidsskillnaden 23 minuter.
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Figur 35. Lomma — resviig
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Tid 2 t 29 min 44 min 25 min 483 min
Liangd 12.4 km 12.6 km 15.8 km 12.4 km
Krfresa 0.8 kr 61.6 kr 13.3 kx
Kr/far 352 kr 27104 kr 5830 ki
CO?2 2.9 kg 0.6 kg
CO2f3r - 1276 kg 264 kg
keal 268 kcal 420 kcal

Figur 36. Lomma — restider
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7.3.6 Kavlinge

Kivlinge ligger nordvist om Lund och har relativt lattillgdangligt med bil. Med kollektivtrafik
trafikeras strackan Kavlinge — Lund bade med tag och med buss. Taget har kvartstrafik i hogtrafik
och busslinje 123 har avgang en gang i timmen. Busslinjen gar via Furulund. (Skanetrafikens
reseplanerare) Med tag blir restidskvoten 1,9 och restidsskillnaden 19 minuter.
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Figur 37. Kdvlinge - resviig
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Tid 2 t 44 min 42 min 22 min 41 min
Lingd 13.7 km 13.7 km 13.7 km 11 km
Kr/resa = 0.8 ki 50,7 kr 13.3 kr
Krfar - 352 ka 22308 ka 5830 kr
co2 - - 2.9 kg 0 kg
COZ/4r - - 1276 kg 0 kg

kcal 959 kcal 456.6 kcal

Figur 38. Kdvlinge - restider
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7.3.7 Staffanstorp

Staffanstorp har mycket stort andet resor med bil till Lunds arbetsplatsomraden (omrade 0, se
kapitel 7.4). Orten ligger rakt soderut fran Lund och nas enkelt med bil. Med kollektivtrafik
trafikeras strackan av buss 166 som avgar med tiominuterstrafik i hogtrafik. Resvigen for buss dr
inte lika gen som for bil utan gor en omvig forbi Lund C. Restidskvoten blir 2,9 och
restidsskillnaden 38 minuter.
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Figur 39. Staffanstorp — resviig
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oX osb ofr oW

Tid 2t1Bmin 33 min 20 min 38 min

Figur 40. Staffanstorp — restider
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7.3.8 Sodra Sandby

Sodra Sandby ligger rakt 6ster om Lund och nas enkelt bade med buss och bil. Strickningarna &r
liknande men inte identiska. Buss 166 trafikerar strickan och avgar med tiominuterstrafik i hogtid.
(Skanetrafikens reseplanerare) Restidskvoten blir 2,2 och restidsskillnaden 14 minuter.
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Figur 41. Sodra Sandby — resviig
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Tid 1 t43 min 26 min 12 min 26 min
Langd 8.6 km 2.8 km 3.8 km 0.1 km
Kr/resa = 0.5 ke 34.3 kr 13.3 kr
Krfar = 220 kr 15092 kr 5830 kr
CO2 - - 1.6 kg 0.5 kg
CO2/Aar : E 704 kg 220 kg
kcal 602 kcal 293.3 kecal - =

Figur 42. Sodra Sandby - restider
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7.3.9 Sammanfattning av restidsdata

I tabell 7 nedan har restidsdatan sammanfattats. Tabellen visar att orterna Bjarred, Dalby,
Loddekopinge och Staffanstorp alla har daliga restidskvoter for kollektivtrafikresor till Brunnshog.
Det #r dven dessa orter som har storst skillnad i restid for kollektivtrafik kontra bil. Ovriga orter har
mer acceptabel restidskvot och tidsskillnad men har fortfarande ungefér dubbelt sa lang restid for
kollektivtrafik jamfort med bil. Det borde alltsa finnas utrymme hos i princip samtliga resrelationer
att minska restiden och forbéttra konkurrenskraften gentemot bil. S6dra Sandby &dr den ort dér det
rimligtvis blir svarast att gora forbittringar da restidsskillnaden stannar pa 14 minuter och
kollektivtrafikresan sker utan byte.

Tabell 7. Restidsdata for de utvalda orterna

Ort Restidskvot Restidsskillnad (min) Antal byten
Bjérred 2,8 37 1
Dalby 3,5 37 1
Lomma 1,9 23 1
Hofterup 2.1 21 2
Loddekopinge 2,5 29 2
Kivlinge 1,9 19 1
Staffanstorp 2,9 38 0
Sodra Sandby 2,2 14 0
Hjérup 1,6 8 1

7.4 Trafikmangder

Hosten 2007 genomfordes en resvaneundersokning i Skane. Bakom undersokningen stod
Skanetrafiken, Banverket, Vagverket, Léansstyrelsen i Skane Lén, Region Skane samt kommunerna
Bjuv, Bastad, Eslov, Helsingborg, Hissleholm, Hoganis, Horby, Hoo6r, Kristianstad, Kdvlinge,
Landskrona, Lomma, Lund, Malmd, Osby, Perstorp, Simrishamn, Sjobo, Staffanstorp, Trelleborg,
Vellinge, Ystad, Orkelljunga och Ostra Goinge. Undersdkningen genomfordes av Trivector Traffic
AB pa uppdrag av ovanstaende intressenter.

Totalt skickades 63 846 enkiter ut varav 62 900 nadde sina mottagare. Av dessa besvarades
28 893 enkiiter vilket innebir en svarsfrekvens pa 46 %. Antal utskick samt svarsfrekvensen for
kommuner relevanta for detta arbete visas i tabell 8 nedan. Malmo Stads deltagande i
undersokningen var vildigt begrénsat. Istédllet genomforde Malmo Stad pa egen hand en
resvaneundersokning nagra ar senare. Pa grund av det mycket laga deltagandet har Malmo
exkluderats 1 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 %
Kivlinge 2127 2095 1067 51 %
Lomma 2231 2198 1207 55 %
Malmo 7717 765 295 39 %
Lund 8688 8538 4147 49 %

I resvanor Syd har Skane delats in i 142 omraden. Lund kommun har delats in i omradena 41-65
samt omrade 0 som innefattar Ideon, Brunnsh6g, Gunnesbo (Nova), Gastelyckan, Universitetet
(USiL) och Rabyholm. Delomradena i omrade 0 dr arbetsplatsomraden och har dirfor antagits ha
liknande inpendling.

Figur 43. Omrddesindelning i Resvanor Syd (Indebetou & Quester 2008)

Under undersokningsperioden gjordes det totalt 5832 resor till Lund. Av dessa var 1501 till omrade
0. Manga av resorna med mal inom Lund har dven sin borjan inom Lund. Till omrade 0 borjade 687
(46 %) av resorna i Lund och till 6vriga Lund borjade 4535 (78 %) av resorna i Lund. Det ar alltsa
betydligt storre andel inresor fran 6vriga orter till omrade 0 jimfort med de andra omradena i Lund
tatort. Statistiken Over resorna dr sammanstélld 1 bilaga 1 och bilaga 2. De storsta resrelationerna
har sammanfattats i tabell 9 nedan. Direfter har den procentuella fordelningen av firdmedelsvalen
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undersokts och sammanfattats i tabell 10.

1
2
3
4
5.
6
7
8
9
1

I Resvanor Syd finns dven statistik 6ver vilket firdmedel resenédrerna valt. Vid framtagningen av
huvudfirdmedlet anvindes foljande prioriteringsordning mellan de olika firdmedlen:

. Flyg

. Tag

. Fardtjanst

. Buss

Taxi

. Bil som forare

. Moped/MC
. Cykel
0. Till fots

. Bil som passagerare

En person som anvinde tag och cykel under en resa har alltsa taget som huvudfirdmedel i

d

atabasen.

Tabell 9. Orter med storst inresande till omrade 0 av de svarande i Resvanor Syd (ej uppriknat)

Ort Resor per dygn till omrade 0  Resor per dygn till 6vriga Lund tiitort
Horby 13 12
Skurup 10 8
Dalby 40 58
Sodra Sandby 21 44
Genarp 10 32
Veberod 12 46
Torna Hillestad 23 57
Revingeby 19 39
Staffanstorp 92 128
Hjarup 45 78
Lomma 51 63
Bjérred 59 82
Kéavlinge 53 (inkl Furulund) 87
Loddekopinge 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 dn 40 resor per dygn till omrade O har en analys av
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fardmedelsfordelning gjorts, se tabell 10 nedan. Férutom Malmo é&r det alltsa orterna Dalby,
Staffanstorp, Hjdrup, Lomma, Bjérred, Kédvlinge och Hofterup som har storst inresande till omrade
0 ddr Brunnshog ingar. Hjarup, Lomma och Bjirred har ungefir liknande andelar resor med bil som
forare. Bjdrred har dock lite ldgre andel kollektivtrafik @n de 6vriga tva. Staffanstorp och Hofterup
har bada hogre andelar resor med bil och liagre med kollektivtrafik @n de dvriga orterna. Dalby é&r
den ort med ldgst andel resor med bil. De orter som har storst resande till omrade O dr generellt
ocksa de orter som har storst resande till 6vriga Lund.

Tabell 10. Fardmedelsfordelning i procentenheter for de orter med storst inpendling till omrade 0. I

ovrigt ingar MC/moped, cykel, till fots och firdtjénst.

Ort Bil (%) Kollektivtrafik (%)  Ovrigt (%)
Dalby 63 25 12
Staffanstorp 88 11 1

Hjarup 69 22 8

Lomma 73 22 6

Bjérred 76 16 8

Kéavlinge 81 17 2

Hofterup 95 3 2
Loddekopinge 80 20 0

Sodra Sandby 71 24 5

Da resvaneundersokningen inte skickades ut till samtliga invanare i Skane behover en upprikning
goras for att se det totala antalet resande. Da datan 6ver antalet utskick dr angivet pa kommun har
en forenkling gjorts att antalet utskick dr jamnt fordelat 6ver kommunens orter. Till exempel

forutsitts Lomma och Bjirred alltsa ha samma upprikningsfaktor.

Tabell 11. Uppriakningsfaktorer for relevanta kommuner

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

Kivlinge 27706 2095 13,22

Lomma 19 967 2198 9,08

Lund 105 199 8 538 12,32

Med hjilp av upprikningsfaktorn har sedan det totala antalet resor till omrade O fran de olika

orterna beriknats och sammanfattats i tabell 12.

59




Tabell 12. Uppriknat antal resor till omrade 0

Ort Totalt antal resor till omrade 0 Kollektivtrafikresor till omrade 0
Dalby 493 123

Staffanstorp 629 69

Hjérup 595 131

Lomma 463 102

Bjirred 536 86

Kivlinge 701 119

Hofterup 529 16

Loddekopinge 198 40

Sodra Sandby 259 62

7.5 Resandeprognos 2030

I takt med utbyggnaden av Brunnshdg kommer resandeménstren att dndras. Resultatet fran
Resvanor Syd kommer inte nédviéndigtvis vara det samma. 2007 fanns det 29 802 arbetsplatser i
omrade 0. 2030 kommer denna siffra stiga till 61 802. Detta medfor en utvecklingsfaktor pa 2,07.
(Arbetsplatser 2030/ Arbetsplatser 2007) Av dessa kommer 27 165 (44 %) att ligga pa Brunnshog.
Samtidigt kommer invanarantalet i Lund och i orterna runt omkring att 6ka. Befolkning i Lunds
kommun okar fran 107 000 invanare (2009) till 132 000 invanare 2025 vilket motsvarar ungefir en
procent per ar. For att uppskatta befolkningsmingden i Dalby och Sodra Sandby 2030 antas
okningen i dess orter folja okningstakten for hela kommunen. Okningen med 1 % per ér antas iven
fortsitta till 2030. De beridknade invanarantalen presenteras i tabell 11 nedan.

Tabell 13. Boendeforidndring for orterna med storst resande till Brunnshog

Ort Boende 2007 Boende 2030 Utvecklingsfaktor
Lomma 9308 14600 1,57
Staffanstorp 13979 22719 1,63
Hjarup 4059 10807 2,66
Bjérred 9646 11098 1,15
Furulund 4275 (2006) 5828 1,36
Kivlinge 9681 (2006) 14435 1,49
Hofterup 3865 (2006) 4888 1,26
Loddekopinge 7984 (2006) 10417 1,3
Dalby 5517 (2005) 7075 1,28
Sodra Sandby 5941 (2005) 7619 1,28
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Utvecklingsfaktorn i tabell 13 beridknades genom Boende 2030/Boende 2007. Tabellen visar att
samtliga orter kommer att 6ka i befolkning. Okningen ligger mellan 15 % (Bjirred) och 166 %
(Hjdrup). For att berdkna antalet resor fran de olika orterna till Brunnshog ar 2030 har en modell
anvénts. Modellen baseras pa foljande samband:

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

e Antal arbetsplatser i omrade 0 2007

e Antal arbetsplatser i omrade 0 2030

® Antal arbetsplatser i Brunnshog 2030

e Totalt antal boende i berorda orter 2030

Med hjilp av ovanstaende faktorer har en modell antagits:

A3ohN 30 B,

Reo= RogAmgAmuZ B
dar
Ry antalet resor mellan ort a och Brunnshog ar 2030
Ry, totalt antal resor fran orterna i tabell 11 till omrade 0 ar 2007
By, antalet boende i ort a &r 2030
Bso totalt antal boende i orterna i tabell 11 ar 2030
Az antalet arbetsplatser i omrade 0 ar 2030
Aoy antalet arbetsplatser i omrade 0 ar 2007
N antalet arbetsplatser i Brunnshog ar 2030

Med hjilp av modellen har resandet mellan de utvalda orterna och Brunnshog kunnat beriknas.
Resultatet av berdkningarna visas i tabell 14 nedan.

Tabell 14. Beriknat antal resor per dygn till Brunnshog ar 2030

Ort Antal resor
Lomma 535
Staffanstorp 832
Hjarup 396
Bjérred 407
Kéavlinge 529
Furulund 213
Loddekopinge 382
Hofterup 179
Sodra Sandby 279
Dalby 259
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Enligt Mats Améen pa Skanetrafiken maste kollektivtrafiken ha minst 10-12 dubbelturer per vardag
for att vara konkurrenskraftig. Farre turer 4n sa medfor att kollektivtrafiken inte blir nagot realistiskt
alternativ till bilen. Skéanetrafikens instillning dr ocksa att nya linjer ska ha atminstone 50 %
kostnadstickning for att vara motiverad. For att uppna detta kravs fulla bussar (50 resande) i
rusningstrafik och ungefir 15 resande under 6vriga tider. Det motsvarar ungefér 270 resor per dygn
och riktning, dvs drygt 500 totalt pa linjen varje dygn. Orterna Lomma, Staffanstorp, Hjérup,
Bjarred, Kivlinge, Loddekdpinge och S6dra Sandby har alltsa tillrdckligt manga resor for att en
direktlinje till Brunnshog skulle kunna vara forsvarbar. Detta kridver dock att en mycket stor andel
av resendrerna viljer att aka kollektivt. Tabell 15 nedan visar ungefir hur stor del av resenédrerna
som behover resa med kollektivtrafiken for att en ny linje ska kunna motiveras.

Tabell 15. Andel resenidrer som behover vilja kollektivtrafik som fardmedelsval for att motivera
inforande av direktbusslinje till Brunnshog

Ort Andel som behover resa med kollektivtrafik (270/antal resor i tabell 12)
Lomma 50%

Staffanstorp 32%

Hjérup 68%

Bjérred 66%

Kéavlinge 51%

Furulund Ej tillrackligt antal resor d&ven om alla reser med kollektivtrafik
Loddekopinge 71%

Hofterup Ej tillrackligt antal resor dven om alla reser med kollektivtrafik
Sodra Sandby 97%

Dalby Ej tillrackligt antal resor d&ven om alla reser med kollektivtrafik

Tabellen visar att dven om flertalet orter kommer att ha betydande resande till Brunnshog sa ér det
bara ett fatal som har tillrdckligt for att motivera inférande av en helt ny linje. Realistiskt sett dr det
bara Lomma, Staffanstorp och Kévlinge som har tillrickligt resandeunderlag for att kunna fa
direktlinjer till Brunnshog dven om Hjirup, Bjarred och Loddekopinge dven har en teoretisk
mojlighet att motivera direktlinje. For detta krivs dock att andelen kollektivtrafik fran dessa orter
Okar rejalt jamfort med dagens nivaer. Se tabell 10 for orternas kollektivtrafikandel i dagsldget. Det
ska dock patalas att detta giller for inforandet av linjer som endast gar till Brunnshog fran de olika
orterna. Linjer som gar via fler malpunkter kan naturligtvis 6ka antalet resenérer.
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8 Atgarder

For att fordndra befintlig busslinjedragning eller infora helt nya busslinjer till Brunnshog krivs ett
tillrackligt stort resande. Dessutom far man jamfora hur tidskrdvande det 4r att ta sig fran orten till
Brunnshog idag — hoga restidskvoter 6kar argumenten for forandrad kollektivtrafik. I foregaende
kapitel har restidskvoterna och resméngderna for relevanta orter undersokts. I detta kapitel har
denna data anvénts for att arbeta fram forslag till fordandringar dér det anses vara lampligt. I nagra
fall har flera olika forslag tagits fram och jamforts for att direfter vélja ut det limpligaste. Till nagra
orter har inga forslag alls tagits fram da befintlig kollektivtrafik antingen anses vara tillracklig eller
att resandet inte ar tillriackligt stort for att motivera de fordndringar som hade krévts for att
restidskvoten skulle bli signifikant bittre.

8.1 Bjarred

Lomma kommun har planer for framtida spartrafik i Bjdrred. Strickningen som i forsta hand avses
ar dock inte till Lund utan Lomma-Bjirred-Loddekopinge i ett ndgorlunda tidigt skede for att pa
sikt forldngas till att bli en del av ett sparbundet strik frin Malmo till Hoganis. Oversiktsplanen
namner att det i ett ldngre perspektiv dven kan bli aktuellt med spartrafik mellan Bjarred och Lund.

Samverkan Skane Sydvist (SSSV) har genomfort en studie dir olika sparvigsalternativ i Skane
analyseras, dédribland strickan Bjirred-Lund. SSSV gor giéllande att stadsutvecklingen i Lund och
Bjirred hade gynnats nagot genom ihopknytning med sparbunden trafik. Resandeunderlaget
bedoms dock vara for litet for att spartrafik ska vara lampligt. Vidare konstateras det att de
tillkommande intikterna som en f6ljd av spartrafiken inte kommer att bli tillrdckligt stora for att
motivera konstnaden for utbyggnaden. Projektet bedomdes inte vara intressant inom en dverskadlig
framtid. Med detta som bakgrund kan det konstateras att buss &dr det lampligaste alternativet som
kollektivtrafiklosning bade i dagsldaget och pa sikt.

Ar 2030 kommer det enligt upprikningen i tidigare kapitel dagligen att genomforas 271 resor till
Brunnshog fran Bjarred. Idag sker 16 % av resorna fran Bjérred till Lunds arbetsplatsomraden med
kollektivtrafik. For att motivera en helt ny linje mellan Bjdrred och Brunnshog krévs det att
samtliga av resenédrerna viljer kollektivtrafik framfor 6vriga fardmedel. Detta 4r naturligtvis inte
realistiskt. Det man kan gora for att forbéttra kollektivtrafiken till Brunnshog ar istéllet att se over
befintlig kollektivtrafik mellan Bjirred och Lund.

Alternativ 1 — Livje 137 féorldngs
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Figur 44. Linjestrédckning mellan Bidrred och Lund enligt alternativ 1. Befintlig
strdckming i gult och ny stréckming prickat. (Skcanetrafilcen)
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Linjen stricker sig pa samma sitt som i dagsldget fram till dagens sluthéllplats; Skanes
Universitetssjukhus. Direfter sker forldangning av linjen ut till Brunnshog ldngs Lundalidnken via
malpunkterna Ideon och LTH. Resenirerna slipper pa sa sitt ett byte.

Alternativ 2 — Ny strdckning for buss 137

Fortsatt busstrafik. Strickningen optimeras for att ge kortast mojliga restid till Brunnshog. I Lund
andras linjedragningen genom att svinga av pa Aldermansv'&igen och fortsitta 6ver Kung Oskars
bro. Bussarna fortsitter direfter till Universitetssjukhuset, LTH, Ideon och Brunnshog till skillnad
fran idag déa de vinder vid universitetssjukhuset.
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Figur 45. Ny strickning (prickig linje) for buss 137 enligt forslag 1. Dagens strdckning i gult
(Skanetrafiken)

Slutsats Bjdrred

Kortare restid talar for alternativ 2. Detta alternativ innebér dock att linjen missar malpunkterna
Polhemskolan och Lund C. Att forbittra kollektivtrafiken till Brunnshog dr viktigt men att ta bort
tickning av viktiga malpunkter och forsdmra for manga resenirer &r inte rétt vig att ga. Alternativ 1
innebér marginellt langre restid men tar fortfarande de resande fran Bjérred till Brunnshog utan byte
och utgor ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen. Genom att ta bort bytet och utféra
prioriteringsatgérder for busstrafiken liangs linjen bor dagens restidskvot pa 2,8 kunna sénkas rejalt
och betydligt fler 4n de 16 % som idag aker kollektivt fran Bjérred &r att vinta. Déarfor bor

kollektivtrafiken mellan Bjirred och Brunnshog designas med prioriterad busstrafik enligt alternativ
1.

8.2 Dalby

Den planerade sparvigstrafiken mellan Lund C — Brunnshég — Dalby har avhandlats tidigare i detta
arbete. Da hogvirdig busstrafik foreslas framfor sparvig pa Lundaldnken blir sparvig till Dalby
orimligt. Istéllet 14ggs fokus pa att forbéttra den befintliga busstrafiken fran Dalby till Lund.

Upprickningen i tidigare kapitel visar att Dalby berdknas ha 259 resor per dag till Brunnshog.
Detta dr for lite for att motivera en direktlinje d&ven om samtliga hade valt att dka kollektivt. For att
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na tillrackligt stort resande krévs tackning av fler malpunkter.

Detta kan uppnas genom att ge Skaneexpressen 6 ny strickning genom Lund och pa sa sitt bli en
forlangning av Lundaldnken som trafikeras av bussar. Regionbuss 161 behéller dagens strickning
och blir ett bittre alternativ for resenirer till malpunkterna Lund C, Spyken och Vipan som far
samre tickning av Skaneexpressen 6. Skaneexpressen 6 far istillet forbéttrad tickning ldngs hela
kunskapsstraket med malpunkterna fran Lund C — Brunnshog.

=adra Zandby

Figur 46. Lundaldnken byggs ut till Dalby med buss (Skanetrafiken)

Slutsats Dalby

Da Lundalédnken foreslas att dven fortsittningsvis trafikeras av busstrafik kidnns en utbyggnad med
spartrafik till Dalby ej aktuell. Omldggning av den befintliga linjen Skaneexpressen 6 enligt figur
44 medfor stor tidsbesparing for resenérer till Brunnshog men dven for de med annan malpunkt
langs kunskapsstraket. Dessutom kan Brunnshogsresenirer fran det nya omradet Norrdnga i Lunds
utkant nyttja den nya linjen. Den nya, bytesfria, strickningen kommer att medfora ldgre restidskvot
och storre konkurrenskraft gentemot bil vilket kommer att locka fler an de 25 % som idag viljer att
aka kollektivt fran Dalby.

8.3 Hjarup

Den enda rimliga atgirden for att fa bytesfri resa till Brunnshog dr dndrad strickning pa linje 130.
Linjen har ej hallplats i centrala Hjdrup och effekten ar darfor tveksam och en strackning genom
Hjéarup hade inneburit 6kade restider for ovriga resenérer. Restidsskillnaden dr i dagsldget endast 8
minuter och kommer sannolikt att bli dnnu ldgre 1 och med den forbittrade Lundalénken.
Kollektivtrafiken fran Hjarup-Brunnshog anses dérfor vara konkurenskraftig gentemot bil dven utan
dndringar 1 det befintliga linjenétet.

65



8.4 Hofterup & Loddekopinge

Fran Hofterup och Loddekopinge krivs det tva byten for att med kollektivtrafik ta sig till
Brunnshog. Det forsta bytet sker 1 Bjirred dér linje 137 tar resenédrerna vidare mot Lund dér byte
nummer tva dger rum. Restidskvoterna ligger pa 2,1 respektive 2,5 och restidsskillnaderna jamfort
med bil pa 21 respektive 29 minuter. Den déliga 16sningen for kollektivtrafik innebér att endast 3 %
av resendrerna fran Hofterup och 20 % fran Loddekopinge viljer att resa med kollektivtrafiken.
Upprikningen i foregaende kapitel visar att det berdknas ske 179 resor fran Hofterup till Brunnshog
och 382 resor fran Loddekopinge ar 2030. For att dessa siffror ska motivera en direktlinje till
Brunnshog krivs antingen att andelen kollektivtrafikresenédrer hojs avsevirt eller att ett flertal
viktiga malpunkter kan tdckas utan att vilkoren for resenédrerna forsdmras. Det relativt 1aga resandet
innebdr att sparbunden trafik fran orterna till Lund kénns orimligt varfor endast busstrafik har
analyserats. En ny pendlingslinjen hade kunnat ha sin borjan i Hofterup for att dérifran ga via
Loddekopinge, till Lund och Brunnshog. Linjen hade da varit utan byte och strickningen i Lund
sker via Kung Oskars bro, Lund C, Universitetssjukhuset, LTH, Ideon och Brunnshog.
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Figur 47. Ny pendlingslinje Hofterup — Brunnshog via dedékdpinge och Lund C (Skanetrafiken)

Slutsats Hofterup och Liddekopinge

Dagens dragning innebir lang resvig for resenédrerna och medfor att kollektivtrafiken har svart att
konkurrera gentemot biltrafiken. Endast 3 % av Hofterups och 20 % av Loddekopinges resenédrer
viljer att aka kollektivt. For att motivera en ny linjen maste denna siffra upp till 48 %.
Linjedragningen kan optimeras nagot for att ge kortare resvig fran Hofterup pa bekostnad av
minskad tidckning i Bjarred. Genom Loddekopinge kan tidsbesparing ske genom att optimera
strdckningen och minska antalet stopp. Efter Loddekopinge tar linjen en genare strackning &n 1
dagslidget och gar istillet via europavig E6. Detta innebir nagot minskad tickning i Loddekopinge
men leder till kortare restid for Hofterupsborna och for somliga av Loddekopinges resenirer.

Dessa forbittringar anses dock inte vara tillrackliga for att motivera den nya linjen. Istéllet
foreslds samma resvig som i dagslidget. Aven utan ny linje kommer nimligen kollektivtrafiken till
Brunnshdg fran dessa bada orter att forbéttras da det numera endast krivs ett byte (Bjérred) istéllet
for tva som det dr idag (Bjdrred och Skanes Universitetssjukhus). Se atgardsforslaget for Bjarred
tidigare i detta kapitel for utforligare redogorelse for Bjiarredsforslaget.

8.5 Lomma

I dagslaget finns det ingen persontagtrafik i Lomma kommun. I 6versiktsplan 2010 har Lomma
kommun dock reserverat mark for eventuellt framtida spartrafik. I planen forklarar sig kommunen
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mycket angeldgen om att inleda persontagtrafik pa Lommabanan som gar rakt genom tétorten i
nord-sydlig riktning. Men istillet for spartrafik till Lund #r det strickan Lomma-Bjérred-
Loddekopinge som bedoms som mest aktuell. Oversiktsplanen nimner att det pa sikt kan bli
aktuellt med spartrafik fran Lomma, via Hjdrup, till Lund.

SSSV:s studie om underlag for spartrafik i Skane visar pa att straickan Lomma-Lund inte &r redo
for spartrafik. Visserligen bedoms miljoeffekterna forbittras av spartrafik men resandeunderlaget
anses for litet och kostnaderna for projektet &r for stora i forhallande till de ekonomiska fordelar
som linjen hade medfort. Darfor far buss anses som det lampligaste alternativet som
kollektivtrafiklosning dven fortsédttningsvis.
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Figur 48. Ny strickning for buss 139 (Skanetrafiken)

Slutsats Lomma

Fortsatt busstrafik mellan Lomma och Lund foreslas. Buss 139 f6ljer samma strickning som i
dagslédget fram till dagens slutdestination; Skanes universitetssjukhus. Linjen har gen vig till Lund
och ticker malpunkterna Polhemskolan, Lund C och Skanes universitetssjukhus. Vid sjukhuset
forldangs linjen ut till Brunnshdg med samma strickning som Lundaldnken. Dédrmed ticks dven
malpunkterna Ideon, LTH och Brunnsh6g. Dessutom bidrar linjen till 6kad turtéthet pa
Lundalénken i och med att strackningen fran Lund C till Brunnshog blir samma som for
Lundalédnken.
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8.6 Kavlinge

Kivlinge kommer att ha ett stort resande till Lund. Slar man ihop resandet fran Furulund kommer
man upp 1 ndrmare 750 resenirer per dag. I dagslidget reser endast 17 % av Kévlingeresenirerna
kollektivt till omrade O vilket behover 6kas for att motivera en direktlinje. Restidskvoten &r 1,9
vilket inte dr bedrovligt men den bor forbittras for att gora kollektivtrafiken mer attraktiv och
konkurrenskraftig.
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Figur 49. Ny strdckning for buss 123 (Skanetrafiken)

Slutsats Kdavlinge

For att forbattra kollektivtrafiken fran Kévlinge foreslas en busslinje med start i Furulund som gar
till Kdvlinge och dérifran till Lund. I Lund viker bussen av mot Brunnshog i stadskdrnans norra
delar. Resendrer till Lund C kan dven fortsdttningsvis ta taget medan resenirer till Brunnshog, Ideon
och LTH med fordel kan vilja bussalternativet. Genom att dven ticka dessa malpunkter bor linjen fa
tillrackligt resandeunderlag for att kunna motiveras.

8.7 Staffanstorp

Staffanstorp dr en av de orter som kommer att ha absolut storst resande till Brunnshog. For att
motivera en ny pendlingslinje mellan Staffanstorp och Brunnshog krivs det att 60 % av resenédrerna
kommer att vilja att resa med kollektivtrafiken. Dagens 11 % maste darfor oka kraftigt for att detta
ska kunna bli en realitet.

I kommunens 6versiktsplan nimns forhoppningar pa en duosparvigslinje mellan Staffanstorp och
Lund C. Sparvigslosningen innebir troligtvis nagot battre forutsittningar for kollektivtrafiken till
Lund C da en viss sparfaktor som lockar nya resenirer dr rimlig att anta. Till Lunds 6stra delar med
kunskapsstraket och Brunnshog i spetsen ser 16sningen dock inte lika gynnsam ut. For resenirerna
medfor forslaget ett byte vid Lund C. Jamfort med bil innebér strackningen dessutom en vésentligt
langre resvig, vilket i kombination med bytet vid Lund C medfor restidskvoter som knappast dr
konkurrenskraftig gentemot bilen.
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Dagens linje 166 har redan en relativt gen strackning till Lund C. Fran Staffanstorps busstation tar
det bara 20 minuter till Lund C. Dessutom tidcks malpunkten Polhemskolan av linjen vilket inte
sparviagslinjen gor.
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F iguf 50. Ny pendlingslinje Staffanstorp — Brunnshog (Skdnetrafiken)

Slutsats Staffanstorp

For att gora kollektivtrafiken fran Staffanstorp till Lund bittre foreslas en helt ny linje mellan
Staffanstorp och Brunnshdg. Buss 166 behalls i sin nuvarande utforming. Den nya pendlingslinjen
till Brunnshog gar via viag E22 vilket innebér gen vig, fa stopp och kort restid. I anslutning till
Vipeholmsskolan anldggs en motorvégshallplats som underlittar for de 150 gymnasieelever som
bor i Staffanstorp och studerar pa Vipeholmsskolan. Tillsammans med arbetspendlarna kommer
gymnasieeleverna att medfora tillrickligt resandeunderlag for att en linje med god turtiithet ska
kunna motiveras. Dagens daliga restidskvot kommer att kunna forbéttras avsevirt och
kollektivtrafiken far mojligheten att béttre kunna konkurrera med biltrafiken.

8.8 Sodra Sandby

Sodra Sandby idr belédget strax Oster om Brunnshog. Linje 166 trafikerar idag strickan Sodra Sandby
— Lund - Staffanstorp. Denna strickning gar via Brunnshdg och innebir dirmed bytesfri resa for
resendrerna. Da restidsskillnaden i dagsliget dr acceptabla 14 minuter gors ingen dndring langs
linjen da véldigt marginell foréindring hade varit att vinta.
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9 Slutsats

Den viktigaste slutsatsen 1 detta arbete dr att Lundaldnken dven fortséttningsvis bor trafikeras av
prioriterad busstrafik snarare dn sparvégstrafik. Uppgiften for Lundaldnken kommer framfor allt att
vara att locka resenirerna att vilja kollektivtrafiken framfor bilen. De resenirer som frimst kommer
att resa pa Lundaldnken &r arbetspendlare varfor linjen ska utformas efter deras 6nskemal; korta
restider. Detta uppnas genom en hogt prioriterad kollektivtrafik, god turtéithet och fa stopp.

Det finns uppgifter som tyder pa att sparvigstrafik dr attraktivare dn busstrafik och att det darfor
borde vara lampligare med spartrafik pa strickan. Dessa uppgifter bygger dock allt som oftast pa
jamforelsen sparvig kontra traditionell busstrafik. Genom att ge busstrafiken samma prioritering
som sparvigstrafiken hade fatt kommer denna sa kallade sparfaktor att minska och kanske @ven
forsvinna helt.

De kapacitetsfordelar som ett sparviagssystem kan anses ha blir irrelevanta nar det visar sig att
busstrafiklosningar med ritt utformning och prioritet kan na en kapacitet som ar manga ganger
storre dn de resandemingder som ér att vénta ldngs Lundaldnken. Ett system som bygger pa buss
framfor sparvig dr dven betydligt ldttare att anpassa till de unika forutsittningar som Lunds gamla
och tranga gatunit erbjuder.

Det ar inte billigt att anlidgga végar avsedda for prioriterad busstrafik. Jamfort med traditionell
busstrafik ter sig kostnaden gigantisk. Men hur man &n vrider och vinder pa busstrafikens
anldggningskostnader, sa star det klart att den 4r betydligt billigare dn sparvégstrafik. Det ser
mycket tufft ut for Lunds kommun att ro i hamn finansieringen for en sparforsedd Lundalénk, inte
minst om syftet dr forlangning ut mot Dalby i ena dnden och Tetra Pak i den andra.

En Lundalink trafikerad av bussar knyter dven an till narliggande orter pa ett béttre sétt. Langs
Lundaldnken kommer det inte bara att vara bussar med strackningen Lund C — Brunnshég som kors.
Istdllet kommer bussar fran Lomma, Bjérred och Dalby att kunna ta samma stricka och pa sa sitt
medfora bytesfria resor for resenirer fran dessa orter. Vil i Brunnshog kommer bussarnas
strackning kunna forgrenas och na de olika malpunkterna pa ett sétt som inte hade varit mojligt med
spartrafik.

En del orter har storre resande till Brunnshog @n andra. For nagra av de orter med storst resande dr
underlaget tillrdckligt stort for att motivera signifikativa fordndringar i den nuvarande
kollektivtrafikstrickningen mellan orten och Lund. Gemensamt for dessa orter ir att resenérerna till
mycket stor del bestar av arbetspendlare — en resandegrupp som stiller mycket stora krav pa laga
restider. De nya strackningarna innebir savil reducerade restider som firre byten for resendrerna.
De nya linjedragningarna med minskade restider som f6ljd innebér att kollektivtrafiken kommer att
kunna konkurrera med bilen pa sétt som idag inte dr mojligt och ddrmed bidra till att avlasta
vignitet fran delar av biltrafiken pa ett sdtt som &r nddvéndigt for att stadsdelen Brunnshog ska
fungera.
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10 Diskussion

Detta arbete har genomgaende foreslagit hogkvalitativ busstrafik framfor sparvigstrafik som
kollektivtrafikssystem i Lundaregionen. Stidllningstagandet har successivt vuxit fram och baserats
pa den fakta och de analyser som har genomforts i arbetets olika delar. Detta behover inte
nodvindigtvis innebira att ett kollektivtrafiksystem baserat pa busstrafik kommer att vara
Overlédgset ett sparbaserat system for all framtid. Tvart om hade det varit intressant att se vilka
synergieffekter som hade kunnat uppsta om ett sparviagsnit hade utformats dels i Lund och dels
mellan Lund och orterna runt omkring. Jag tror att ifall sparvigsutbyggnad ska ske i regionen sa ska
det ske unisont och pa bred front i samarbete mellan berérda kommuner och 6vriga nodvindiga
parter sasom Regeringen, EU, Region Skane och Skanetrafiken. Tills dess duger vilplanerade och
vélprioriterade busslinjer mer dn vil for att tillgodose resandebehovet inom en 6verskadlig framtid
och gora kollektivtrafiken till ett rimligt alternativ till bilen.

Detta arbete har frimst fokuserat pa kollektivtrafiken pa att identifiera var resandestrommarna
finns och vilken typ av kollektivtrafik som dr lampligast pa denna stracka. Vidare arbete hade
kunnat vara att utforma dessa strak mer i detalj och optimera linjernas exakta strackning,
hallplatsldgen och hallplatsutformning for att finna en bra balans mellan restider, tickning 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 Hassleholm 0 0 3 0 0 0 0 3
tatort
5 Sosdala tatort 0 0 1 0 0 0 0 1
7 Hastveda tatort 0 0 1 0 0 0 0 1
8 Osby landsbygd 0 1 0 0 0 0 0 1
9 Osby tétort 0 0 0 0 2 0 0 2
11 Ostra Géinge 0 0 1 0 0 2 0 3
landsbygd
13 Bromdlla tétort 0 0 1 0 0 0 0 1
14 0 0 0 0 2 1 0 3
Bromélla/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 Hoérby 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 Sjoébo 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 tétort

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 tatort
51 Lund tatort
52 Lund tatort
53 Lund tatort
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

47
45
49
41
31
47
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 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

76 Burldv tatort

77 Burlév/Lomma

landsbygd
78 Lomma tatort

79 Bjéarred tatort

11

12

22

11

17

15

11

11

18

11

17

10

33
38

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 Léddekdpinge
tatort

83 Hofterup tatort
84 Eslév centrum
85 Eslov tatort
86
Stehag/Ortofta/M
arieholm/Billinge/

Stockamodllan
tatort

87
Flyinge/Gardstan
ga/Harlésa/Hurva

/Léberdd tatort

88 Eslév/Svaldv
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 Rydebéck
tatort

114
Gantofta/Vallakra
tatort

118
Kattarp/Hasslarp/

Allerum tatort

119
Hittarp/Domsten
tatort

121 Helsingborg
syd landsbygd

123 Helsingborg
norr/H6ganas

landsbygd

124 Héganas
tatort

125 Viken tatort

126 Billesholm
tatort

127 Ekeby tatort

128 Bjuv tatort




129 Bjuv/Perstorp
landsbygd

131
Klippan/Astorp
landsbygd

132
Klippan/Astorp

tatort

133 Hoor
landsbygd

134 Ho6r tatort

135 Béastad
landsbygd

138 Angelholm
landsbygd

Total

703

120

142

10

94

331

106

N

17

1501

Bilaga 2. Resor till Lund tatort

Resans huvudfardmedel

bil som

forare

bil som
passage

rare

buss

tag

moped
/MC

cykel

till

fots

flyg

taxi

fard

anst

annat

Total

Indelning

bostadsort i

141 omraden

1 Hassleholm 2

landsbygd

2 Hassleholm 0
tatort

3 1
Tyringe/Vinslo
v tatort

5 Sosdala 0
tatort

7 Hastveda 2
tatort

8 Osby 0
landsbygd

9 Osby tatort 2

0

0




11 Ostra
Goinge
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 Sjébo 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
Héllviken/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
9
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
47
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 Sédra
Sandby tatort
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 Burlév
tatort

77
Burlév/Lomma

landsbygd

78 Lomma
tatort

79 Bjarred
tatort

80 Kavlinge
landsbygd

81 Kavlinge
tatort

82
Léddekopinge
tatort

83 Hofterup
tatort

84 Eslév

centrum
85 Eslov tatort

86

Stehag/Ortofta
/Marieholm/Bill
inge/Stockamd

llan tatort

87
Flyinge/Gardst
anga/Harlésa/
Hurva/Léberdd
tatort

88
Eslév/Svaldv
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 Rydebéck
tatort

114
Gantofta/Valla

kra tatort

115 Barslov

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 Héganas
tatort




125 Viken

tatort

127 Ekeby

tatort

129
Bjuv/Perstorp
landsbygd

131
Klippan/Astorp
landsbygd

132
Klippan/Astorp
tatort

133 HOor
landsbygd

134 HOor
tatort

135 Bastad
landsbygd

136 Bastad

tatort

137 Forslov

tatort

138
Angelholm
landsbygd
139
Angelholm
tatort

140
Orkelljunga
landsbygd

Total

1843

461

614

348

12

1681

841

10

o]

13

12

5832

13
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