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Abstract:

The main objective of this study is to illustrate the consequences of not converting Lundalénken
into a tramline, which means replacing the former bus line. The interest behind the study derives
from the public opposition that this ongoing project has faced. The opponents are claiming that there
are more suitable alternatives than a tramline to solve the capacity issue that Lund is expecting in
the future. The expected addition of 40-50 000 people living, working and commuting is generated
from the planned expansion of the area Brunnshég. By distributing the Brunnshog travelers on
differently combined traffic systems, with tramline not included in any of the systems, the
arrangements required equal the consequences the absence of the tramline entails. Through literature
studies and scenario planning, in which scenarios with experimental traffic systems are being
created, results show that it is possible to implement an extension in Brunnshdg without a tramline,
on the obvious condition that other solutions are being adopted side by side. However, a fully
developed Brunnshog is not recommended because it increases the risk of a higher market share for
cars when the double articulated buses are reaching its maximum capacity. With (single) articulated
buses, only 39 % of Brunnshog is proposed to be exploited. Through the study it has become clear
that implementing capacity increase demands a review on the means of conveyances’ effects on
each other. Only then it is possible to replace the tramline on Lundaldnken with other alternatives
and secure and maintain a well-functioning traffic flow within the whole system.
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Sammanfattning

Lund ska exploatera stadsdelen Brunnshog. Utbyggnaden innebér en tillokning pa 40-50 000
personer vilket obestridligt influerat stadens trafikprognoser. Kapaciteten i det nuvarande
trafiksystemet &r inte tillrdckligt. Lundalidnken konverteras dérfor i dagsldget om till en
sparvig som primért kommer forsorja kollektivtrafiken in i och ut fran Brunnshogs. Ett
viktigt mal som Brunnhog priglas av dr att uppnd tredjedelsmalet diar andelen resor mellan
fardmedlen bil, kollektivtrafik samt cykel och gang &r lika hoga.

Att infOra sparvég visade sig inte vara en sjdlvklarhet fran alla hall. 2014 grundades lokalpartiet
ForNyaLund (FNL) vars huvudsyfte var och ir att avstyra sparvégar i Lund. FNL menar att det
finns modernare och mindre kostsamma alternativ dn sparvigen. Dessutom sedan Skanska i
2017 tog forsta spadtaget for sparvdagen har missnojet dessutom okat. Denna studie analyserar
déarfor dessa alternativs relation till de andra fiardmedlen, och deras totala inverkan pa
trafiksystemet. Genom att fordela resendrerna som genereras av Brunnshog kan
konsekvenserna av att inte anldgga spdrvdg belysas. Detta kommer f{orklaras i
teoribeskrivningen och scenarioanalysen dér tvd scenarier skapas. Kollektivtrafiken har storst
fokus i1 scenarierna och det dr dér skillnaderna dr som mest markanta. Det forklaras av att
sparvégen varit ledande i den uppstdndelse som varit. De andra kollektivtrafikalternativen som
jamfors dr ledbuss och dubbelledbuss.

Resultatet visar att Brunnshog i scenario 1 kan klara sin trafikforsorjning utan sparvég forutsatt
att andra atgdrder genomfOrs. Det rekommenderas dock att utbyggnaden begrinsas trots
inforande av bland annat dubbelledbussar. Det &r for att inte riskera Overbelastning pa
kollektivtrafiken d& bussarna har ldgre kapacitet &n spérvigen. Overbelastning sinker
attraktiviteten vilket skulle betyda sankt resandeutveckling. Det i sin tur bidrar till fler bilister
vilket strider mot de transportpolitiska malen och Brunnshdgs vision om att stadsdelen ska
genomsyras av hallbart resande. Tredjedelsmaélet &r ytterligare orsak till att full exploatering
inte bor faststdllas eftersom sparvég har hogre dragningskraft dn buss vilket gor att malet ldttare
nds. Om enbart mindre trafikatgiarder infors, som ledbuss istdllet for dubbelledbuss (eller
sparvidg) bor Brunnshdg enligt scenario 2 enbart exploateras till 39 % for att sdkerstélla ett
tillforlitligt trafikflode.

Studien framfor aldrig vilken framtidsbild av Lund som bor efterstravas. Stider stravar inte
alltid efter storsta mdjliga utveckling, fysiska forutsdttningar och mal spelar stor roll i den
fragan. Distribution av resurser samt vilja till ekonomisk tillvixt beror pa kommunens
prioriteringar. Sparvéigsprojektet dessutom medfinansieras av staten genom stadsmiljoavtalet,
kommunens egna resurser anvands darfor enbart till viss del i projektet. Malet med studien har
varit att mdjliggora ett stdllningstagande av de olika scenariona inklusive sparvéigsscenariot.
Det som blivit tydligt under studiens gang dr fairdmedels paverkan pé varandra vilket ar viktigt
att se Over vid atgérdsval, forst d4 kan andra alternativ &n sparvagen evalueras.



Summary

Lund is going to exploit the area Brunnshdg. The development leads to an increase of 40-
50 000 people which undoubtedly influenced the city’s traffic forecast. The capacity in the
existing traffic system is not adequate. Therefor Lundalinken is being reconverted to a tram
line which primary will support the public transportation in to and out of Brunnshdg. The
thirdshare goal is important for Brunnshdg and speaks for an even division between cars,
public transportation and bicycling plus walking counted by number of trips.

Inserting a tramline turned out to not be a given choice by all partners. 2014 the local party
ForNyaLund (FNL) - For a New Lund was founded, with the purpose to avert tramlines in
Lund. FNL states that there are more modern and less expensive alternatives than a tramline.
Moreover, since Skanska in 2017made their first constructional move for the tramline the
dissatisfaction has grown. This study therefor analysis these alternatives’ relations to the
other means of conveyance and their influence on the traffic system. By distributing the
travelers generated from Brunnshdg the consequences of not constructing a tramline can be
illuminated. The investigation will be executed through literature studies and scenario
planning in which two scenarios are created. The public transportation has the main focus in
the scenarios and it is where the differences are the most significant. It is explained by the
tramline being the reason to the opposition that has been. The other public transportation
alternatives are articulated bus and double articulated bus.

Results show that Brunnshog according to scenario 1 can support the traffic demand expected
without a tramline on the condition that other solutions are being implemented. It is however
recommended that the extension should be limited to not risk an overload on the public
transportation. The overload lowers the attractivity which lowers the traveler increase. It
results in more car driving which is against the transport policy goals and Brunnshdg’s vision
of promoting sustainable travelling. The thirdsshare goal is another reason for limiting the
extension since trams have higher traction than buses which makes it easier to reach the goal.
If only less traffic arrangements are made, like single articulated bus instead of double (or
tramline) Brunnshog should in scenario 2 only exploit 39 % of the plans to ensure an
admirable traffic flow.

The study does not present which vision of the future to aim for. Cities do not always labor
for biggest possible development, physical qualifications and goals set the ground in this
matter. Distribution of resources and desire for financial increase depend on the community’s
priorities. Besides the tram line project is co-financed by the government through the urban
environment agreement, only parts of the project are using the community’s own resources.
The goal has been to enable a standpoint of the different scenarios. What has become clear is
the means of conveyances’ effects on each other, first then can other options than the tramline
be evaluated.
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1 Inledning

Detta inledande kapitel har som avsikt att ge ldsaren en uppfattning av trafiksituation som
Lund stdr infor i samband med tillkomsten av Brunnshog. Det dmnar dven att 6ka forstaelsen
for spdrvdgsanldggningen i Lund, och upproren som uppstdtt i samband med projektet.

1.1 Bakgrund

Exploateringen av Brunnshdg i norddstra Lund har tydligt influerat stadens trafikprognoser.
Genom prognoserna har Lunds kommun kommit underfund med att kapaciteten i det befintliga
trafiksystemet inte kommer vara tillrdckligt. Fardigstillandet av European Spallation Source
(ESS) niarmar sig dessutom vilket kommer 6ka transportbehovet ytterligare. Tillsammans med
MAX IV, kommer dessa tvd forskningsanldggningar utgéra attraktiva malpunkter i den nya
stadsdelen. Lundaldnken forldngs ddrmed for att Brunnshog pé ett attraktivt sétt ska kopplas
samman med centrala Lund. Pa sikt kommer ldnken vara det som primért trafikforsorjer
Brunnshogs kollektivtrafiks in- och utflode. I framtiden ar det ténkt att Brunnshog ska ha plats
for att bo- och sysselsitta mellan 40 och 50 000 personer (Lunds kommun, 2018a). Aven utmed
dagens Lundaldnk finns planer pé fortétning, se figur 1 (Trafikverket, 2017). Anledningen till,
sparvigkonverteringen, och den hoga fokusen pa kollektivtrafiken grundar sig i Brunnshogs
tredjedelsmal. Mélet innebér att alla resor som gors till Brunnshég ska vara jimnt fordelade
mellan de tre trafikslagen kollektivtrafik, bil samt cykel (och ging) (Lunds kommun, 2012).

— . .
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Figur 1 Fortitning och utbyggnadsplaner utmed Lundaldnken och i Brunnshég (Trafikverket, 2017).
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1.2 Lundalidnken, och dess koppling till hallbart resande

Eftersom Lundaldnken passerar flertalet stora arbetsplatser har stréket under manga ar varit ett
hogprioriterat och vélanvint busstrak (Trivcetor, 2012). Med forskning, utbildning och
uppfinningsrika foretag koncentrerade i omradet har det gjort straket till ett av de mest
trafikerade omradena i Lund. Med de exceptionellt stora utbyggnadsplanerna i Brunnshog
forvéntas det att transportbehovet kommer 6ka drastiskt (Lunds kommun, 2017b). Det okar
behovet av god kollektivtrafik ytterligare eftersom kollektivtrafik ar ett yteffektivt
transportsatt, se figur 2. Eftersom Lund fér ett stort tillskott av resenérer dr det viktigt att dessa
fér plats i stadens flode utan att de tar upp hela stadens yta. Yteffektivitet har i tilldgg varit en
faktor som borjat viga tyngre pa senaste tiden i takt med att mark har fatt ett allt hogre vérde
(Trafikverket och SKL, 2012).

— Y

Figur 2 Jimfor upptagandet av yta mellan bil och buss som transporterar samma antal resendrer. Notera att
det dr vanligt forekommande att kérande bilar inte nyttjar alla séten (Trafikverket och SKL, 2012)

Lundaldnken &r idag ett vélplanerat och effektivt strak for bussar. Hogre prioritet och turtdthet
an idag skulle ddrmed enbart leda till marginell kapacitetsskillnad (Lunds kommun, 2011).
Inforande av &dnnu fler bussar skulle dessutom 6ka risken for tringsel vilket saktar ner eller/och
stoppar trafikens flode. Bussar i ko, eller kder generellt blockerar korsande trafik vilket skulle
rubba flodet dven pa anslutande vigar och da hela omradet i sig.

Genom tiderna har Lund varit ként for sitt hillbara resande. Under tre utav fyra mojliga ar har
de vunnit kommunrankningen SHIFT. SHIFT jamfor kommunernas arbete for héllbara
transporter och under 2017 tilldelades Lund méinga bonuspoédng eftersom de beslutat att
anldgga en sparvig vilket kommer stodja en hallbar transportutveckling (Trivector, 2017).

12



1.2.1 Frén bussystem till sparsystem

Figur 3 Visionsbild av St: Laurentiigatan med sparvagnar (Lunds kommun, 2018b)

Med utbyggnaden av ny stadsdel och som framtida hem till stora forskningsanldggningar
kommer de exploateringsdrivna trafikokningarna stdlla till med stora kapacitetsproblem. Lunds
kommuns har dérav beslutat om att ersitta Lundaldnkens bussystem mot en sparvig, se
visionsbilden ovan (figur 3). Uppdraget har tilldelats Skanska och under véren 2017 tog
Skanska forsta spadtaget for den framtida sparvédgen i Lund. Vid slutet pd 2017 pabdrjades
laggandet av rédlsen och 2019 planerar infrastrukturen att vara fardigstélld, enligt Skanska ligger
de ritt till 1 tidsplanen (Skanska, 2018). Efter dverlimnandet kommer testkoérningar att
genomforas och sparet kommer vara redo for trafikstart foljande ar, ar 2020 (Lunds kommun,
2018Db).

Som forvéintat har sparvdgsanldggningen inneburit stora ingrepp i stadens befintliga
trafikflode, i synnerhet i omradet dér sparstrackningen dr. Trafik pd Lundaldnken har ersétts av
tillfalliga linjer och héllplatser men prioritet for hog tillgédnglighet har funnits. Avsikten har
varit att storningarna ska mérkas av 1 minsta mojliga man (Skanska, 2018). Projektet stracker
sig lings med en lang stricka med moment som dérav fardigstills etappvis vilket gjort att
arbets- och avsparrningsomradet behovts forflyttas vid flertalet gdnger. Trafiken har ddrmed
behovts ledas om vilket varit problematiskt for vissa invénare eftersom de inte alla génger
kunnat planera sin resa pa forhand. For att hitta de optimalaste 16sningarna har Skanska format
en egen arbetsgrupp som enbart fokuserar pa trafikomledningar kopplade till
sparvagsprojektet.
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1.2.2 Motstindet till sparviagen

Trafikomledningarna har inneburit uppbrytningar av invanda rérelsemonster, som behovts
fordndras igen nér de temporéra straickningarna har gjorts om. Det &r dock oundvikligt att ett
nytt trafiksystem av denna grad inte skulle innebir stora fordndringar, under anldggningstiden
men dven efter fardigstillandet. Att grava sig 5,5 km igenom en redan etablerad stad dr en stor
och sillsynt utmaning. Séledes har projektet motts av protester och véckt en del missnoje i
staden.

Innan forsta spadtaget var projektet dock redan impopuldrt. Motstdndet grundar sig med andra
ord inte bara i den oldgenheten anlédggningen orsakat. Kritiken har framforallt bestatt av att ett
rilssystem ansetts vara en urdldrig trafiklosning, med for stora omkostnader pa en investering
overflodig for en stad i storlek av Lund, med dessutom redan fullt fungerande kollektivtrafik
(ForNyaLund, 2015b). Om det &r sa att transportbehovet skulle 6ka drastiskt menas pa att det
finns andra ldmpligare alternativ som kan l6sa kraftiga kapacitetsproblem. Motstdndet
resulterade i1 grundandet av ett lokalt parti 2014, F6rNyaLund (FNL). Deras huvudfrdga sedan
dess har varit att arbeta for ett framtida Lund utan en sparvig. Partiet vill "dstadkomma en
fornyelse av Lund i forsta hand genom att verka for en modern kollektivtrafik utan sparvigar”
(ForNyaLund, 2015a). Valet 2014 resulterade i att FNL fick 4 utav 65 mandat. De med flest
mandat har 15 vilka &r Socialdemokraterna (Lunds kommun, 2017a). Grundandet av FNL visar
pa vilken grad av misstycke som finns, samt vad envisa roster kan astadkomma dé det inte
rdder komplett enighet av fordelningen och anvéndandet av stadens resurser.

Under tva tillfillen har dven opinionsundersokningar gjorts géllande projektet i fraga. Under
bada tillfallena deltog omkring 2000 personer varav hélften lundabor. Generellt var fler &n
hélften spontant positivt instéllda till sparvig i sig, dir finns dock en mindre men tydlig andel
som var spontant negativt instéllda till sparvdg. Virt att nimna &r att den negativa andelen
okade frén 11 % till 20 % totalt sett ar 2013(Lunds kommun, 2013). Lundaborna var dock
betydligt mera polariserade, med 39 % spontant positiva instillda och 34 % spontant negativa
12014 (Lunds kommun, 2014).

1.3 Idén till arbetet

Om fortdtning och utbyggnadsplanerna forverkligas kommer 6kandet av antal resendrer i Lund
vara ett absolut faktum. Ett 6kning som kréver att trafiksystemet i god tid forbereder sig infor,
vare sig det dr med spérvég eller inte. Kollektivtrafiken kommer emellertid inte vara det enda
omrédet dér atgarder kommer behdvas, alstring av resendrer paverkar hela trafiksystemet. Hur
resandet utvecklas styrs dock av vilka insatser som gors. Kommunens beslut om att satsa pé
sparvég har varit deras sitt att visa vilken utveckling de vill att Lund ska g4 i.

Under lang tid utreddes lampligheten av sparvdg, i Lund men dven i andra delar av sydvistra
Skéne. Intresset for stadssparvdgar har alltsd varit regionalt trots att Lund har blivit forsta
staden i regionen att infora en lokal sparvég. Trots att beslutet fattades pa betryggande grunder,
med hinsyn till ett sparsystems uppenbara fordelar, har de konstanta padgdende invéindningarna
projektet bemott och én idag bemoter framkallat idén till detta examensarbete. Det gar ut pd att
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grundligt utreda de pastdende som i dagslidget saknar tillrdckliga beldgg havdats varit béttre
ldimpade @n inforandet av spéarvég. I arbetet kommer konsekvenserna av att trafiksystemet in
stodjs av en sparvig trots exploateringen av Brunnshog att belysas. Genom scenarier kommer
andra forslag att presenteras for att med samma krav som sparvigen sdkerstdlla ett effektivt
och hallbart resande.
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2 Rapportens syfte och innehall

Denna del beskriver syftet med studien och det resultat som kommer genereras av studien
genom fragestdllningarna. Arbetets innehdll presenteras och avgrdnsningar likasa.

2.1 Syfte och fragestéllningar

Syftet med arbetet &r att utreda om Brunnshog kan exploateras utan en sparvig som
trafikforsorjer omridet. Anledning till arbetet grundar sig i motstdndet projektet har bemott
fran invanarna, genom t ex ForNyaLund (FNL) och ger dessutom mojligheten att utveckla
kommunens tidigare utredningar kring sparvigen och trafiksituationen i Lund.

De tre fragestdllningen nedan kommer styra uppldgget i detta arbete. Fragestillning 1 och 2
utreds 1 varsitt scenario, och beddms tillsammans ticka upp for de tvd alternativa
framtidsldgena. Fragestéllning 3 frangdr scenarierna och fokuserar istdllet pa vilken kapacitet
atgdrder medfor vilket dr en forutsittning for tillvixten i en stadsdel/stad.

1. Vilka dtgdrder skulle krdvas i trafiksystemet for att Brunnshog skulle kunna byggas
fullt ut, forutsatt att sparvdg inte skulle vara ett alternativ?

2. I vilken utstrdckning skulle Brunnshég kunna byggas ut utan att omrddet skulle
trafikforsorjas av varken spdrvdg eller andra radikala fordndringar i trafiksystemet?

3. Hur kan olika dtgdrder fordndra kapaciteten i trafiksystemet och ddrmed bidra till
utbyggnad av Brunnshog?

De ménga utredningar som gjorts utgor tillrdckliga skal till varfér kommunen vill investera i
en sparvig. Grundandet av FNL uppvisar dock glappet och oenigheten mellan kommunen och
invanarna. Invdndningarna beror framforallt pa lanseringen av spérvdgen och kopplas
egentligen inte till trafikstorningarna projektet orsakat, dn mindre till utbyggnaden av
Brunnshog. Detta arbete vill minska pd det glapp som finns mellan kommunen och
motstdndarna genom att skapa beldgg for det som FNL menar kan I6sa samma
transportproblematik som sparvigen kan.

2.1.1 Ytterligare andamaél

Examensarbetet dr specifikt knuten till premisserna i Lund, bade nir det kommer till indata och
fysiska fOrutsdttningar. Trots det &mnar arbetet kunna anvéndas av kommuner och
entreprendrer 1 andra liknande situationer, vid atgérdsval for kommuner, och vid
byggnation/ombyggnation for entreprendrer. Oavsett om ett projekt forvintas medfora
liknande uppstandelse som i Lund eller ¢j kan arbetet ligga till grund for liknande situationer
som argument. Arbetet kan dven fungera som mojligt underlag om liknande scenarioanalys vill
utformas, for att underldtta beslutsprocessen eller for att motivera beslut vilket ddrmed kan
undvika drastiskt motstand.
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Utvecklingseran som Lund star infér kommer pa sikt inte vara helt frimmande dven i andra
stéder, troligtvis kommer de dé sté infor liknande transportsforsdrjningsproblematik som Lund
gor. Dérav ar rapporten i allminhet mer passande for stider med liknande forutsittningar som
Lund och i synnerhet vid tillfallen dar inforandet av sparvég ér aktuellt.

2.2 Avgransningar

2.2.1 Datainsamling

Datainsamling avgrénsas till utredningar genomforda och tillhandahéllna av Lunds kommun.
Det eftersom examensarbete dmnar att ta fram ett resultat grundade pa samma villkor
kommunen hade nir de tog fram sitt. Faktumet att viss data som anvénds kommer vara gammal
bortses ddrmed frén.

2.2.2 Lund

Arbetet avgrinsas till Lund och dess specifika forutsittningar/malséttningar. Det tar ddrmed
inte hinsyn till hur det skulle kunnat vara om Lund vore en annan sorts stad. Med det menas
att Lund till viss grad utmaérker sig, bland annat med dess relativt liten geografiska yta, och det
hoga studentantalet. Det &r viktiga faktorer i1 stadens transportplanering och har haft en stor
inverkan pa fairdmedelsvalen bland dess invénare. Det styr i sin tur firdmedelsfordelningen och
darmed vilken tillvéxtpotential som finns for varje fairdmedel samt vilka mal som &r rimliga att
sétta.

2.2.3 Scenarioanalys

Att tvé scenarier skapas motiveras av att det inte dr arbetsméssigt mdjligt att skapa odndligt
med scenarion, oavsett resurser. Den storsta anledningen dr dock att det enbart finns det antalet
alternativa l6sningar for kollektivtrafiken. Eftersom spérvégen i detta fall &r huvudobjektet &r
det ocksa befogat att arbetet utarbetas efter den och dess mojliga erséttare. Varje scenario har
som avsikt att enbart besvara varsin fragestdllning vilka dr fragestéllning 1 och 2.
Utformningen av scenarierna avgrinsas ddrmed till varsin fragestéllning.

Atgiirdsforslagen i scenarierna avgriinsas till att vara pa en dvergripande och icke detaljerad
niva. Specifika atgérder och 10sningsforslag dr inte kirnan i denna studie. Berdkningar kommer
vara forenklade och i vissa fall med méinga antaganden. Denna nivd beddéms dock vara
tillrdcklig for ge en réttvis bild av varje mojligt utfall (scenario). Ur detta perspektiv kommer
resultatet vara mindre baserade pa Lunds villkor och mer efter trafikens allminna lagar. Detta
starker dock arbetets generaliserbarhet. Det ér fordelaktigt eftersom arbetet mer kommer kunna
tillimpas av andra kommuner pa andra platser, for entreprendrer i andra trafikrelaterade
projekt, vid beslutsfattning och dven for motiv vid genomforande.

2.2.3 Ging som fardmedel

Fordelningen av de genererade Brunnshdgsresorna kommer ske pd tre fardmedel vilka ar
kollektivtrafik, bil och cykel. Ging, som alltid forekommer i samband med forflyttningar,
kommer férsummas i berdkningarna.
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Det &r inte ovanligt att gdng och cykel utformas som ett gemensamt fardmedel dven om de
egentligen har relativt olika krav. Det de huvudsakligen har gemensamt &r att cyklister och
fotgéingare bada dr oskyddade trafikanter. Det dr ddremot inte ett tillrdckligt motiv for att ett
och samma végnit i alla sammanhang. Fotgéngare dr dessutom svara att méta eftersom de kan
ta sig fram genom vilken passage som helst. Dessutom vid lingre avstand som 1 detta fallet, &r
det de tre andra fairdmedlen som faktiskt konkurrerar med varandra. Arbetet avgrinsas darfor
till att inte ta hinsyn till det bidrag gadng som fardmedel gor.

2.2.4 Hallbarhet

Ur det ekologiska och ekonomiska hallbarhetsperspektivet finns flertalet konkreta fordelar med
denna sparvdg. Angdende den sociala héllbarheten har diskussioner funnits kring vare sig
sparvégen faktiskt forstirker eller forminskar den. Hallbarheten utesluts dock i detta arbetet for
att fokusera pd huvudsyftet med arbetet vilket &r sparvigskonsekvenserna forknippade med
Brunnshogs exploatering.

2.3 Arbetets disposition

Dispositionen av arbetet dr enligt nedan:

1 Inledning

2 Rapportens innehdll

3 Metod

4 Trafikteori i allmdnhet

5 Trafikforutsdttningar i Lund och i Brunnshég
6 Resultat och analys; Scenarioanalys

7 Diskussion

8 Slutsats

9 Referenser

Det tre forsta kapitlen beskriver forutsdttningarna i arbetet. De presenterar bakgrunden och
redogdr for hur studien ska ga till viga, vad som undersdks och vad motivet dr. Darefter gors
tvd teoribeskrivningar, en péd allmén trafikteori och en pa trafiksituationen specifik for Lund
och Brunnshdg. Detta foljs av en scenarioanalys dér resultat och analys tas fram baserat pa
teorin i de tva tidigare kapitlen. Avslutningsvis diskuteras styrkor och svagheter med metoden
och resultaten i arbetet. Tillsammans bidrar dessa delar till att slutsatser kan goras och besvarar
fragestéllningarna formulerade vilket dr malet med examensarbetet. I sista kapitlet finns
referenser pa litteratur samt bildkéllor som anvénts.
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3 Metod

Metoden redogér for genomforandet av detta arbete. Det forklarar teorin bakom
scenarioanalys samt motiverar ldmpligheten av denna metod for att fd svar pd det som
undersoks i arbetet.

3.1 Arbetsprocessen

Teoribeskrivning ‘

Allman . L Analys och
Trafikteori SEETET 1 diskussion
|
§ -
Trafiksituationen Scenario 2
i Lund och i
Brunnshog
|\
Atgirdsgradering

-

Figur 4 Moment som arbetet bestdr av och hur de dr kopplade till varandra.

Studien bestar av tva huvuddelar, teoribeskrivning och scenarioanalys vilka ihop studerar vilka
andra mojligheter som finns for att utdka kapaciteten 1 Lunds trafiksystem. Resultatet
framtaget kommer kunna jamforas med spéarvigen och genom det kan en slutsats goras.
Slutsatsen baseras pa konsekvenserna som uppstar om en spéarvag inte anldggs pa Lundaldnken
trots att Brunnshdg byggs ut. Pa sa sétt besvaras fragestdllningen och syftet kommer vara
uppnatt. I figur 4 presenteras samtliga moment studien innehéller, deras koppling samt i vilken
foljd de genomfors 1.

For att fortydliga dr mélet inte att presentera alternativa kollektivtrafiklosningar till sparvdgen,
dven om det &dr en del av rapporten. Alternativen som finns har redan utretts i ett betydligt
tidigare skede av kommunen. I denna studie ska dessa alternativ appliceras, som en del av ett
helt trafiksystem eftersom det dr det hela trafiksystemet som skapar transportmdjligheter for
invanarna. Det hela trafiksystemet bestdr i detta fall av kollektivtrafik, bil och cykel. Alla tre
fardmedel redogors for och utreds didrmed i1 bade teoribeskrivningen och scenarioanalysen,
dven om kollektivtrafiken utgdér den storsta delen. Via redogorelsen bestims vilket
kapacitetsbidrag varje fardmedel har vilket spelar roll efter det &r kopplat till exploateringen i
Brunnshog.
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3.2 Teoribeskrivning

Teorin &r en viktig del av arbetet och bestar av tva delar, se figur 4. Tillsammans utgér det
beskrivet nedan teorin och ldgger grunden for scenarioanalysen.

For att kunna skapa scenarierna krévs en teoretisk grund, studien inleds dérfér med en
beskrivning av allmén trafikteori. Riktlinjer for ett trafiksystems utformning studeras i detta
steg, genom vilka forutsittningar och krav varje fardmedel har. Litteratur som GCM-
handboken (Trafikverket och SKL, 2010), Kol-TRAST (Trafikverket och SKL, 2012) och
Trafik i den hallbara staden (Hydén, 2008) ar nagra av de som anvénds i denna del. Samtliga
tre fairdmedel utgor varsin del i denna teoridel.

Syftet med den andra delen i teoribeskrivningen &r att oka forstaelsen till vilken inverkan
utbyggnaden i Brunnshdg kommer ha pa trafiken. Det gors genom att trafiksituationen i Lund,
och den forvdntade i Brunnshdg presenteras. Dokumentstudierna gors pa de tre fairdmedlen
men storst fokus ligger pa kollektivtrafiken. Det dr viktigt att f4 en bild av sparvédgens framtida
funktion samt de resonemang bakom som lett till dess inférande. P4 grund av projektets
omfattning och relevans for staden har kommunen skapat en egen hemsida, en offentlig
kunskapsbank under namnet Sparvdg Lund C - ESS (http://sparvaglund.se/Om-
projektet/Dokument/). Utredningar forenade med spérvégen finns att tillgd pa hemsidan som
elektroniska dokument. De &r framtagna av Lunds kommun, pd egen hand eller i samverkan
med andra aktorer, och konsulter och tillgingliga for allménheten. Denna teoridel baseras pé
dessa elektroniska dokument. Genom dem hémtas dven data och prognoser for Lund och
Brunnshog sasom fardmedelsfordelning, kapacitet och resandeutveckling, vilka behovs for att
skapa scenarierna. Harmed gors en uppfattning av vilken koppling dtgérder, kapacitet och
tillvixt har. En annan del av kunskapsinsamlingen hdmtas fran andra viktiga organ sédsom
Trafikverket, d& exempelvis en kapacitetsbeskrivning kommer goras av vignitet omkring
omrédet norra Lund.

3.3 Scenarioanalys

Definitionen av scenarion och vad scenarioanalys dr exakt skiljer sig mellan teoretikerna.
Gemensamt for dem dr dock att scenarioanalys dr en metod som enbart sidger vad som
potentiellt kan ske, till skillnad frén till exempel prognoser, forutseende eller visioner som
generellt 1dggs fram som om de absolut kommer ske.

Aven om minniskor stindigt tinker sig olika framtidsscenarion anvinds de sillan for att
systematiskt och strategiskt styra utvecklingen (Lindgren & Bandhold, 2009). Ett forsok att
forsta framtiden kan goras genom framstéllandet av scenarier, som forsok att forstd det som
potentiellt kan hénda (feed-forward). Genom att kombinera scenarier med tidigare héndelser,
aterkoppling av erfarenheter (feedback) finns tillrackliga med beldgg for att fatta beslut.
Aterkoppling och framkoppling bor dirfor anviindas gemensamt for att nyttja den fulla kunskap
som finns, se figur 5.
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Feed-forward: scenarios, trends and forecasts
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Figur 5 Illustration av att ett beslut baseras pd erfarenheter och framskrivningar vilket inkluderar
scenarier (Lindgren & Bandhold, 2009).

3.3.1 Nyttan med scenarier

Syftet med att skapa scenarier dr for att exemplifiera och framstélla mojliga utfall som skulle
kunna ske om ett sirskilt agerande tog plats. Med scenarion klarldggs osdkerheter vilket
mdjliggor riskhantering precis som 1 strategiska planeringar (Lindgren & Bandhold, 2009).
Trots dess egentliga fordelar dr denna form av analys en mindre anvind metod, brist pa tid och
kunskap dr en vanlig forklaring. Det kravs dessutom att slutsatser och risker utarbetas pa osikra
grunder vilket 1 sig ocksé forsvarar metoden.

Ett scenario utformas och beskrivs pa det mest aktiva och levande sitt som mgjligt. Desto
lingre fram 1 tiden scenariot skapas for, desto fler tdnkbara utfall finns det (Lindgren &
Bandhold, 2009). Jamfor antalet mojliga utfall som kan ske om en vecka mot ett ér, eller ett ar
mot fem eller tio ar. Prognoser &r kraftfulla vid kortare tidsatta hdndelser men tappar sitt
genomslag for situationer langt fram 1 tiden, det dr har scenarier kommer in i bilden, se tabell
1. Genom att strukturera upp scenarier 6kar chansen for problem att forutsidgas vilket gor att
de kan atgdrdas i tid. Det dr hogst aktuellt eftersom osédkerheten av ett specifikt utfall 6kar med
okad tidsram. Forutom kartlaggning av risker kan flera olika utfall skapas med hjélp av
scenariotekniken. Det i slutindan redogdr vilka konskeveneser varje utfall kan ténkas
forvintas, nagot som har stort inflytande i1 beslutsfattningen. Vidare konkretiserar scenariona
for- och nackdelarna med varje situation. Det gor att helheten técks upp istéllet for att fokus
laggs pa enbart en del, som om den inte vore betingad av andra resultat och hindelseforlopp.

3.3.2 Scenarioanalys 1 jimforelse

Prognoser presenteras oftast som ndgot som ska hidnda, oftast inom snar tid vilket minimerar
osdkerheterna. Visioner presenteras ofta som framtiden, den framtid vérd det arbetet den kriaver
for att nd dit. I scenarioanalys ddremot hdmtas indata frdn gjorda prognoser medan visioner
anvénds for att attrahera medhall, visioner &r ofta slagkraftiga och med sin vaghet nér de ofta
ut till en stor grupp. Visioner kan ddrmed uppnds med prognosen som underlag och med
scenariot i sig som vigvisare, se tabell 1 som presenterar 1damplig metod beroende pé situation.
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Tabell 1 Skillnader mellan scenarion, prognoser och visioner (Lindgren & Bandhold, 2009)

Scenarios Forecasts Visions

Possible, plausible futures Probable futures Desired future
Uncertainty based Based on certain relations Value based
lllustrate risks Hide risk Hide risk

Qualitative or Quantitative Usually qualitative
quantitative

Needed to know what Needed to dare to decide  Energizing

we decide

Rarely used Daily used Relatively often used
Strong in medium to Strong in short-term Functions as triggers
long-term perspective perspective and low for voluntary change
and medium to high degree of uncertainty

uncertainties

3.3.1 Scenarioanalys applicerat pa Lunds trafiksystem

En del av de forstudier som dr gjorda baseras pd tidigare resmonster och reseutveckling i Lund
och 1 andra stidder — aterkoppling (feedback) med framkoppling, (feed-forward), kan tas fram
genom scenarier. Aterkoppling och framkoppling bér anvindas tillsammans som
beslutsunderlag. For att applicera denna metod skulle det tekniskt sétt forutsdtta att kommunen
befann sig som senast i beslutsstadiet. Det dr dock inte fallet da sparvigen redan valts, och rils
har borjat anldggas. Syftet 1 detta examensarbetet kan trots det uppfyllas med scenarioanalys
som metod. Aven om metoden i detta fall inte f4 verka som beslutsunderlag férminskar det inte
resultatet som scenarioanalysen kan frambringa. Med det lokala intresse och uppstandelse som
sparvagsprojektet mottagit finns det starka motiv for att klarldgga vilka val Lund egentliga hade
samt vilka konsekvenser de val skulle ha med hénsyn till utbyggnaden av Brunnshog (viktigt!).
Viljan dr att med en scenarioanalys kan stillningstagande med grundliga beldgg att goras.

Scenarioanalysen studerar resandeutveckling och skapar scenarier, med &r 2050 som
prognosér. Prognosaret dr valt utifrdn nir Brunnshodg planeras vara fardigstéllt vilket gor 2050
till ett optimalt prognosér. Att prognoséret ligger langt fram i tiden dr en av anledningarna till
varfor scenarioanalys ldmpar sig som metod (Lindgren & Bandhold, 2009). Berdkningar tyder
dessutom p4 att tredjedelsmélet kommer kunna vara uppnatt vid det laget. Tredjedelsmalet &r
ett planeringsmal som anvénds for att uppfylla de 6vergripande malen for transportsystemet i
Brunnshég. Brunnshog star med andra ord infor tvd utmaningar. Den ena &dr hur denna
exploateringsdrivna 6kning av resenirer ska samspela och distribueras i trafiken. Den andra ar
att skapa ett sddant trafiksystem som gor att resendrerna fordelar sig jaimt mellan firdmedlen
som menas vara ett steg ndrmre ett hillbarare transportsitt.
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Tva scenarier
Studien tar sig an samma utmaningar som Brunnshdg star infor i verkligheten.

Scenario 1: Trafiksystemet byggs ut efter den kapacitet som behdvs for att mojliggora en
komplett utbyggnad av Brunnshog. Mélet ar att tredjedelsmalet ska uppnas i detta scenario
eftersom framtida Brunnshdg kommer utgéra en stor del av Lund, och med andra ord utgora
en stor del av de utsldpp som kommer orsakas av den motoriserade trafiken.

Scenario 2: Trafiksystemet kompletteras och mindre, icke-radikala &tgérder genomfors. Icke-
radikala atgérder motsvarar de i steg 1 och 2 1 Trafikverkets fyrstegsprincip (principen forklaras
utforligt i nésta kapitel) vilka inte bidrar till stora kostnader och forandringar i staden. Darefter
gors en beddmning av vilken fordndring i1 kapacitet dessa dtgérder har vilket helt styr vilken
grad av utbyggnad som kan goras i Brunnshog. Tredjedelsmaélet dr inte aktuellt men det
kommer finnas en underliggande strivan efter att uppné héllbart resande.

Atgiirdsgradering

Scenarioanalysen kommer dven bestd av en dtgirdsgradering. I den delas varje atgérd in i en
av graderna mellan 1 och 3. Dessa tre grader motsvarar var en viss 0kning i kapacitet, och finns
for att flera olika kombinationer av atgirder ska kunna goras. Atgirdsgraderingen ger
mojligheten till att se 6ver dtgarderna enskilt till skillnad fran scenarierna dir de 4r bundna till
varandra och de forutsittningar samt krav sceneriet har.
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4 Trafikteor1 1 allmanhet

Trafikteori i allmdnhet kan i viss grad forklara varfor transportsystem dels ser ut som de gor,
och dels vilka riktlinjer som foljer for fordndring eller utveckling. Genom att oka forstdelsen
for trafiktekniska teorier skapas en grund som resterande arbete kan bygga vidare pd. Detta
kapitel innehaller framforallt delar aktuella for denna studie. De tillsammans kommer i sin tur
kunna vinkla formandet av scenariona och de atgdrdsforslagen som gors i scenarioanalysen.
Kapitlet introduceras med generell trafikplanering foljt av trafikteori for respektive firdmedel
i ordningen kollektivtrafik, bil och cykel. Tillsammans ska de forsorja resendrerna i
Brunnshég.

4.1 Trafikplanering

Fungerande transport dr en grundforutséttning for ett vél fungerande samhille. Det skapar
mdjligheter till en fungerande vardag for invanarna vilket bidrar till utveckling pé flera nivéer,
lokalt men dven pa storre plan. Den ekonomiska tillvéxten stérks och resulterar bland annat i
okad vélfard genom 0kade pendlingsmojligheter, vistelse och fler som sysselsétts. For att sdkra
landets héllbara utveckling dr ett effektivt och robust transportsystem darfor hogst vasentligt
(Regeringskansliet, 2017). Detta gor att hela stadens transportbehov kan forsorjas, 1 effektiva
system utan trdngsel och koer vilket okar invanarnas tillit till de styrande organen. Det
stimulerar utveckling vilket far kommunen att vdxa i den riktningen som efterstrivas
(Trafikverket och SKL, 2011).

Trafiken i en stad styr det liv som finns i staden, genom var nagonstans forflyttning gors och
genom hur ménniskorna d& kan métas. Det transportarbete som gors speglar alltsé det liv som
staden vill att sina invénare och besokare ska ha. Givetvis innebar det inte fria tyglar att utforma
det lokala trafikndtet. Det krdver en balansering av samtliga fairdmedel som sorjer for att alla
fér plats i stadens flode. I slutindan ldgger teorin enbart grunden, direfter far anpassningar
goras kopplat till de forutsattningarna som finns.

4.1.1 Den moderna bilstaden

Fram till idag har bilen en dominant roll i trafiksystemet. Det borjade efter forsta vérldskriget
och blev snabbt stadens viktigaste transportmedel. Efter bilens etablering borjade en kamp om
utrymme pa gatorna och kapacitetsproblem uppstod i korsningar. Stiderna borjade utformas
alltmer efter forutséttningar och behov som bilen hade, trafiken blev det som styrde stadens
utveckling och uppbyggnad. Bilens omfattning fortsatte att 6ka, efter andra virldskriget blev
det pa en global niva och storst roll fick den i linder som kommit langt i industrialiseringen.
Buller och avgaser som tidigt ansags skulle vara problematiskt med dess 6kade roll trodde man
skulle 16sa sig i takt med att den tekniska utvecklingen fortskred. (Holmberg, 2008)

4.1.2 Héllbar transport

Konsekvenser for bilismen fastslogs mera med tiden. Insikten om hallbar utveckling tog form
vilket definierades som sa att dagens behov skulle tillgodoses utan att det skedde pd
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bekostnaden av framtidens generation att fa sina behov forsedda. Dessa ord har numera fatt
verka som ledord savél inom Sverige som EU. Luftféroreningar dr idag ett stort problem och
transportsektorn har varit en stor medverkare till detta. Trangselproblemen ar alltmer patagliga
med kobildning sdrskilt under rusning vilket bidrar till stora tidsforluster och mer utslipp.
Sedan dess har det funnits stor uppmuntran om att kommunen ska anvinda sig av en helhetssyn
vid planering och ta fram ett transporteffektivt system for sina stider genom stod av
handbdcker fran Sveriges kommunala planerare och beslutsfattare (Holmberg, 2008).

Det finns en allmén 6verenskommelse om att bilanvéindandet idag behdver minskas. Det finns
ménga fordelar med bil men dess konsekvenser gar inte att forneka. Malet dr darfor att arbeta
efter att utveckla stider till att ga i en héllbar riktning. Det dr inte ovanligt dock att mal som
sdtts upp kan vara motstridiga. Ekonomisk tillvéxt och miljdomsorg ér till exempel ofta det, da
mer handel, mer vilstand leder till fler transporter. Utan att minska rorligheten &r viljan att den
okade miljobelastningen som fler transporter leder till ska kunna minskas. Kopplingen mellan
miljo och transportpolitik &r faststdlld och vikten i att utforma ett hallbart transportnét &r dven
allménheten inforstddd med (Holmberg, 2008).

4.1.3 Trafikverkets fyrstegsprincip

Trafikverkets fyrstegsprincipen anvinds i stor utstrackning av bdde kommunen och staten i
beslutsprocesser. Vid val av ldmplig atgird for att exempelvis utoka kapaciteten ar
fyrstegsprincipen ldmplig att tillimpa. Fyrstegsprincipen finns for att grad av atgérd ska
anpassas efter den grad av fordndring som forvintas. Stegvis utreds ddrmed olika mdjligheter,
i varje grad. Steg 4 blir darfor forst aktuellt nédr atgérderna i de tidigare stegen bedomts inte
vara tillrdckliga for att ticka upp for de behov som staden tycks ha (Trafikverket, 2018b). 1
detta arbete bedoms dtgirder Over steg 2 vara radikala dtgirder, d& inforandet av ett nytt storre
omfattande projekt genomfors. Detta dr viktigt for fragestédllning 2 i detta arbete.

Trafikverkets fyrstegsprincip &r enligt nedan:

1. Tink om - Atgéirder som kan pdaverka behov av transporter eller val av transportsiitt.
2. Optimera - Atgérder som effektiviserar nyttiandet av befintlig infrastruktur.

3. Bygg om - Begrdnsade ombyggnadsatgdrder.

4. Bygg nytt - Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsdtgdrder.

4.2 Kollektivtrafik

Trots att kollektivtrafiken, likt resterande transportslag ar till for att forflytta ménniskor, bidrar
det ocksa till att andra vidsentliga samhéllsmal uppnds. Kollektivtrafiken bidrar till forstarkt
tillgéngligheten som innebér att olika malpunkter blir lattare att nd. For de som inte har tillgdng
till bil, mojlighet till bil eller svarighet med rorlighet ar kollektivtrafiken sarskilt viktig. Vidare
ar den sdkrare, mindre fororenande och energi- och yteffektivare dn bilen. En undersdkning
som gjordes visar dessutom pd att kollektivtrafikanvdndare i medel ror sig 2 km dagligen
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medan bilisten bara ror sig 0,5 km, det generera alltsd dven en vidrdefull hélsoeffekt.
(Holmberg, 2008)

4.2.1 Resor med kollektivtrafik

Kollektivtrafiken, bdde den lokala och regionala i Sverige stér for ringa 8 % av landets totala
antal resor. I Skane &r andelen 12 % trots sitt forhallandevis stora utbud och hoga
befolkningstithet (Holmberg, 2008). Resandet med kollektivtrafik &r alltséd relativt klent
jamfort med de andra trafikslagen. Ett trendbrott tog plats under 50 talet dé bilens roll borjade
vixa exceptionellt, fram till dess var det kollektivtrafiken som dominerade. Sedan dess har
kollektivtrafikens roll fortsatt minska medan den for bilen har fortsatt 6ka, 6kandet for bilen
har dock saktats ner under senaste 15 aren i forhéllande till tidigare ar. (Holmberg, 2008)

4.2.2 Val av kollektivtrafiksystem

Kostnaderna dr en viktig komponent vid val av kollektivtrafiksystem, investeringskostnader
savdl som driftkostnader. Kollektivtrafik kréver generellt stora investeringar och darfor
forutsitts en hog efterfrigan. Aven om kostnaden for driften minskar med stdrre
resandeunderlag, eftersom kostnaden d& kan fordelas pa fler resendrer, utgdr personalen
fortfarande en stor kostnadspost. For en bilforare &r bilen kostnadsmissigt valdigt
konkurrenskraftig eftersom personalkostnader inte behdver betalas. Bilen har samma kostnad
oavsett efterfriga medan kollektivtrafiken okar sin kostnadstdckningsgrad med oOkat antal
resendrer. Investeringskostnaden kan ocksd betala av sig i form av samhéllsnytta, vars
lonsamhet 6kar med fler resendrer som tar del av nyttan. Bussen dr jimfort med sparbunden
trafik billigare vid liten resendrsmédngd (Holmberg, 2008). Vid stérre resandeunderlag dr
sparbunden trafik dock billigare eftersom de generellt har hogre kapacitet som gor att utgifterna
kan fordelas pa ytterligare fler medresenirer.

I storre stider med en storre befolkning dr resandeunderlaget betydligt storre. Trafikens toppar
ar oftast mer utpriglade eftersom arbetspendling kollektivtrafik dr vanligt. Resorna i
maxtimmen utgor darfor i snitt hela 1/8 av dygnets totala resor, se figur 6. Maxtimmen é&r dé
flest resor gors under dygnet, brukar vara dimensionerande vid planering och utformning och
en avgorande faktor vid val av kollektivtrafiksystem pd grund av kostnaderna (Trafikverket
och SKL, 2012).
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Andel av dygnets resande for specifik timme angett 1 %
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Figur 6 Exempel fran Skdnetrafiken. Fordelning av dygnets resor i andel (Trafikverket och SKL, 2012).

Stort resandeunderlag bedoms vara da bussarna pa en linje redan ko pa 5-minuters turintervaller
under rusning och minst pad 10-minuters resterande tid. Utdver stort resandeunderlag &r storre
projekt ofta beroende av statligt engagemang for stod till bade anldggning och drift
(Skénetrafiken et al., 2007). Kommunen har oftast sjélva inte utrymme i budgeten for sadana
omfattande satsningar. Ekonomiskt stod kan sokas, ett av dem &dr Stadsmiljoavtalet vilket
granskas och godkinns av regeringen. Syftet med den &r att mojliggdra och frdmja stdders
hallbarhetsarbete (Trafikverket, 2018a)

4.2.3 Systemanalys utford av Malmo stad; alternativ inom kollektivtrafiken

Detta stycke beskriver en systemanalys dér kapaciteten mellan olika kollektivtrafiksfordon
har jamforts. Det ar viktigt eftersom kapacitetsproblematiken ar det som ofta leder till ett
behov av att infora ett nytt kollektivtrafikssytem. Denna systemanalys dr utford av Malmo
stad.

Malmé likt ménga andra svenska stider forvantar sig en 6kad befolkningsmidngd inom de
kommande dren. P4 flera av Malmos busslinjer ér kapacitetstaket i princip redan ndtt. Malmos
gatukontor har darfor i uppdrag av Tekniska ndmnden genomfort en systemanalys, som en del
av sin projektserie ’’Framtidens kollektivtrafik’> (Malmd stad, 2012). Den utreder olika
alternativ som finns inom kollektivtrafiken med avsikt att kunna arbeta fram en strategi for
Malmos lokala kollektivtrafiksystems fortsatta utveckling. Resultaten fran denna systemanalys
kan dock appliceras pé alla stider eftersom den inte baseras pa specifika forslag utformade
efter forutsittningarna i Malmo. Analysen dr dérfor intressant dven ur ett generellt perspektiv.
Kollektivtrafik i allménhet 4r samtliga klassade som hallbara fardmedel, fokusen i analysen har
darfor varit att hitta ett system som bemdter den efterfragan som finns. I den foljer darfor
relativt detaljerad information kring alternativens kapacitet.
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Egenskaper hos buss, superbuss och spdrvig

Nedan foljer de kollektivtrafiksslagen som utretts:
Buss: 12 meter standard stadsbuss
Ledbuss: 18 meter buss med en led

Superbuss: 24-25 meter buss med tvé leder, dubbelledbuss. Snabba bussar med hog kapacitet,
paminner om bekvidmligheten och smidigheten som sparvagn erhaller men kraver betydligt
mindre investeringar i infrastrukturen. Inte ovanligt med egna korfélt vid léngre stréckor,
realtidsskyltar vid hallplatser samt pastigningsmojlighet i alla dorrar.

Bus Rapid Transit (BRT): Ett storre bussystem som utmérks av stora terminalhallplatser samt
med egna bussbanor. Hog kapacitet och inte ovanligt med hog turtdthet for att ticka det stora
behovet som ofta dr anledningen till att systemet finns.

Sparvagn: 28-32 meter och 40-45 meter stadssparvagn. Egna banor utan annan trafik i
mdjligaste man, signalprioritering och péstigning i samtliga dorrar. Omfattande investering
som motiveras av stort resandeunderlag.

(Malmo stad, 2012)

Andra kollektivtrafikalternativ som finns pd marknaden dr till exempel pendeltdg och
tunnelbana. De kraver betydligt storre investeringar &n de ndimnda ovan vilket blir aktuellt forst
vid storre resandeunderlag (Holmberg, 2008) dn det som Malmo har.

Praktiskt kapacitetstak

I Malmés systemanalys (2012) utfordes tester dér praktiska kapacitetstak for fordonen
definierades. Praktiskt kapacitetstak innebdr den méngd resendrer ett fordon kan ha utan att
komforten kompromissas. Nér det praktiska kapacitetstaket &r nétt borde kollektivtrafiken i
teorin uppgradera till ett system som tar fler resendrer. Dimensionerande &r maxtimmen pd den
riktning som dr mest belastad. Genom litteraturstudie, jimforelse med andra stéder i denna
fraga och en testgrupp som utfort praktiskt forsok tog Malmo stad fram foljande resultat.

Tabell 2 Praktiskt kapacitetstak pa alternativen (Malmo stad, 2012)

Praktiskt kapacitetstak Fordonslingd, m Antal passagerare
Buss 12 41

Ledbuss 18 65

Superbuss 24-25 90

Spéarvagn 1 30 128

Sparvagn 2 40 130
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Observera att praktiskt kapacitetstak skiljer sig fran maxkapaciteten eftersom den tar hinsyn
till komfort medan maxkapacitet enbart ser till antalet resenérer som i sjdlva verket far plats 1
fordonet (Malmo stad, 2012).

Upplevd standard

Minskad komfort forknippas med tringsel pd fordon dven om det i alla fall inte nddvéndigtvis
ar trangt, utan att pastd att tringsel inte &r en subjektiv beddmning (Malmé stad, 2012).
Stockholms lokaltrafik (SL) menar att upplevd trdngsel har stor inverkan pd resenirens
upplevelse av resan och darmed sdnker dess bendgenhet att fortsétta vilja visst transportmedel.
Kundundersokningar gjorda av SL visar pa att tringsel &r enligt resendrerna en av de
kvalitetsfaktor som bidrar till mest missndjdhet (Malmo stad, 2012).

4.2.4 Sparfaktorn

Sparburen trafik dr enligt métningar ett upplevt attraktivare fardmedel dn 6vriga kollektiva
fardmedel. Det innefattar en upplevd standardhdjning genom effektivare resande, starkt
komfort och hojd tillforlitlighet. Sparvég sidgs ocksa vara statushdjande och med spar lagda
forstarks dess tydlighet och existens (Sparvagnar i Skéne, 2013). De nimnda exemplen ger
upphov till en spdrfaktor. Spéarfaktorn gor att spartrafiken far en hogre resandeutveckling
jamfort med motsvarande busstrafik pa grund av upplevd hdgre standard oberoende av vilken
grad av stéplatsutnyttjande det &r (Skanetrafiken, 2013a).

Det rader emellertid inte komplett enighet om att sparfaktorn faktiskt finns, studier talar for
bada sidorna. Eftersom motsvarande busstrafik séllan finns for samma stricka som spéret
upptar dr en faktisk skillnad av resandeutveckling svér att rikna fram. For de som tror pa den
bedoms den ligga pa omkring 20 %. Vid inférande av lokaltig och regionaltdg menar
Skanetrafiken dock ha sett spdrfaktorns verkan. Visttrafik sdger detsamma och anvénder
samma upprikningsfaktor (Sparvagnar i Skdne, 2013).

Mgjlighet att infora ett sparsystem med spérfaktorn i ansprdk och med antagande om att
sparfaktorn faktiskt finns borde enligt denna teori 6vervigas. Det skulle fa fler att resa med
kollektivtrafiken vilket genererar en hogre marknadsandel, forhdjd andel for kollektivtrafiken
skulle automatiskt innebéra att andelen minskar hos de andra fairdmedlen. Mérk att sparfaktorn
inte innebdr hogre resandeutveckling generellt utan hogre resandeutveckling for sparvig. Med
fler kollektivtrafikresendrer kan ocksé fler satsningar goras inom detta fardsitt vilket skulle
gora systemet dnnu mera tilltalande. Troligtvis skulle det minska bilanvidndandet eftersom en
overflyttning av resenirer sker. Det skulle stirka den hallbara utvecklingen pa lokal nivd men
dven pd regional och nationell niva.

4.2.5 For hog turtéthet

Ett sétt att minska tringseln pd fordonen &r att hoja turtdtheten pa linjen vilket gor att
resendrerna kan fordela sig pd flera fordon. Som resenérer anses det hogst intressant med en
hog turtithet eftersom det drastiskt drar ner pa véntetiden. Det kan darfor ifrdgaséttas om det
finns nagot som ’’for hog turtdthet’’. Problemet med hog turtdthet dr att det innebér stor
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belastning pé héllplatserna och i vignétet. For att bibehélla en onskvird framkomlighet kan
inte alltfor manga fordon hanteras samtidigt. Bussar i ko skulle 1 princip blockera all korsande
trafik och paverkar systemets tillforlitlighet. Hopklumpning skulle d& uppsté vilket paborjas
med att bussarna anldnder titt inpd varandra pa grund av den hoga turtitheten. En viss buss tar
dé pa de passagerare som systemet egentligen dimensionerat for ska ta nista buss. Det gor att
nésta buss far betydligt ligre medresendrer vilket gor att stoppet vid hallplatsen gar snabbt.
Den slutar d& med att den i princip hinner ifatt den andra, som gor att bussarna kor i1 par fast
fordelningen av resendrerna dr véldigt ojamn (Malmd stad, 2012). Det skapar obalans i
systemet och sdnker attraktiviteten. Eftersom de dessutom ofta anlédnder parvis tar de
tillsammans upp en stor yta pd samma gata, vilket gor att de tringer ut andra fordon. (Malméo
stad, 2012). P& grund av detta rekommenderas aldrig en turtdthet ligre dn tre minuter, &ven om
det tekniskt sétt skulle fungera dr det dock redan kritiskt nédr det gar under fem minuter.

4.2.6 Kapacitet som styrande

Det ar hogst angeldget med en vélfungerande kollektivtrafik for stadens befolkning att kunna
ta sig till jobbet, skolan och diverse andra aktiviteter. I systemanalysen som Malmé stad
genomforde (2012) menades att det ska vara stindig uppfoljning pd de straken med hogst
belastning. P4 dessa strik ska resandeunderlag mitas samt resandeutvecklingen prognostiseras
vilket beslutar vilket transportmedel som &r ldampligt och i somliga fall n6dvéndigt. Med hinsyn
till fenomenet hopklumpning bor turintervallen inte vara ligre dn 5 minuter, en signifikant
reducering av vintetid gors dndd inte men bidrar patagligt till 6kad trdngsel och fler
miljoproblem (Malmo stad, 2012)

Nedan redovisas den praktiska kapaciteten per timme (baserat pa praktiskt kapacitetstak) med
fem minuters avgangar, totalt tolv stycken.

Tabell 3 Passagerarantal méjliga i timmen for respektive alternativ (Malmo stad, 2012)

Fordon Antal passagerare per timme
(Normal)buss: 492

Ledbuss 780

Superbuss/dubbelledbuss 1080

Spérvagn >1080

Nér resande 1 maxtimmen nirmar sig siffrorna i tabellen ovan for trafikslaget i bruk ar det hog
tid att planering och investering gors.
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4.3 Bil

Bilens dominans har sedan tidigare beskrivits. Under aren har den fétt behalla sin roll med den
frihet och bekvamligheten som bilen innebér. Till stor del pa grund av att trafikplaneringen och
stadsplaneringen under senaste decennierna val att formas efter bilens villkor. Planering ar
dérfor en grundforutsittning for att kollektivtrafiken ska kunna konkurrera med bilen. Enbart
ur transportsynpunkten fyller bilen ingen mer funktion @&n nagot annat firdmedel vid korta
avstdnd. Trots det viljs bilen i manga fall trots problemen den stiller till med. Det tyder pé att
de andra firdmedlen inte &r attraktiva nog, eller i alla fall inte attraktiva nog forhallandevis
(Vérhelyi, 2008). Briannpunkten dr att hur trafikplaneringen gors styr hur trafiksystemet
anvinds. Sé trots bilens nackdelar finns det onekligen en rad fordelar vars egenskaper samhéllet
idag dr beroende av. Med det menas att bilen inte behdver uteslutas helt utan kan planeras med
hénsyn till de andra alternativen for en god balans i systemet (Varhelyi, 2008).

4.3.1 Belastningsgrad och kapacitet

Belastningsgrad anvénds ofta for att beskriva trafiksituationen i1 vignétet. Den definieras som
det aktuella trafikflodet 1 forhdllande till vagens kapacitet. Kapacitet bestimt utifrdn yttre
faktorer sdsom antal korfalt, hastighetsgrins och siktklass. Belastningsgraden beskriver med
andra ord hur anvind védgen redan dr och da dven hur mycket plats som finns kvar innan vigens
miéttas och flodet stannar upp. Nér belastningsgraden dverstiger 0,85 dock borde planer pé
atgdrder redan finnas (Trafikverket, 2014).

Dimensionering av vig

Trafikflodet varierar under dagens lopp. For god standard i trafiken bor belastningsgraden vara
under 0,8. Vid dimensionering av ombyggnation eller nyinvestering anvinds den mangd trafik
berdknad finnas det 20:e aret efter att vdgen féardigstéllts. Det sdger dock inte att
dimensioneringstimmen motsvarar maxtimmen eftersom den egentliga maxtimmen inte
intraffar s& ofta under aret. Végen blir dé stor och kostsam utan att dess fulla kapacitet kommer
till nytta mer dn nagra ganger per ar. Vigens dimensioner baseras dirfor pa en kompromiss
mellan kostnader av att bygga for >’for hog’’ kapacitet for stora delar av aret och andra sidan
de oldgenheterna och kostnader som trafikanter och samhillet drabbas av nidr vigen
overbelastas ~ (Trafikverket, = 2014).  Observera  for  kollektivtrafiken  brukar
dimensioneringstimmen dock vara ekvivalent med maxtimmen eftersom den intridffar under
rusningen vilket domineras av arbetsresor. Resmonstret dr darfor mer regelbundet och
upprepande. Dessutom kan kapaciteten regleras genom turtitheten vilket inte gir att gora
genom vigbredd eller antalet korfiler pa vignatet.

Inducerad trafik

Det finns en koppling mellan efterfraga och utbud. I detta sammanhang som en del av inducerad
trafik. Det innebadr att trafiken okar for att vigkapaciteten dkas. Utokad kapacitet bidrar till en
borjan att resekvalitén forstirks vilket gor fler bendgna att anvinda sig av motoriserad trafik
(Trafikverket, 2014). Inducerad trafik tar alltsd inte med omfordelad trafik, eller den som
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genereras av 0kad befolkning eller ekonomisk tillvaxt. Det dr 6kad attraktivitet och hastighet
vilket dr resultatet av ny viigkapacitet som gor att transporterna okas.

Inducerad trafik dr ddrmed ett viktigt fenomen, eftersom det finns en vilja att erbjuda det
resebehov som finns utan att det ska generera mer trafik &n nddvéndigt. Inducerad trafik gor
att kapaciteten blir mittad betydligt fortare, och behdver utdkas ytterligare och pa sd sitt
fortsdtter den onda spiralen. Det pastds ddrmed inte att den inducerade trafiken gor att
transportinvesteringar inte borde goras, enbart att den ska rdknas med for korrekta berdkningar
och prognoser (Trivector, 2009).

4.3.2 Parkeringsnorm som styrmedel for innehavandet av bil

Forutom vigkapaciteten beror bilkorandet till en stor del av bilinnehavet. Enligt statistiken
anvinds andra fardmedel betydligt mindre dn genomsnittet bland de som har tillgdng till bil 1
sitt hushéll. En annan avgdrande faktor &r mojligheten till att parkera bilen, gratis parkering
har @nnu storre betydelse (Svensson, 2008). Parkeringsbehovet kan berdknas med hjélp av
riktlinjer som finns for olika sorts bebyggelse samt kommunens egna parkeringsnormer
utformade efter lokala forhallanden. Behovet styrs till stor del av hur marken &r utnyttjad samt
av vilken utstrackning bilen anvinds. Innehavet och utnyttjandet av bil styrs i sin tur primért
av samhillets sociala och ekonomiska struktur, uppbyggnaden av omkringliggande omrade
samt trafiksystemets utformning. En stor del av arbetet har varit att minska beroendeskapet till
bil, det skulle frigéra stora ytor. Det har darfor funnits diskussion kring striktare
parkeringsnormer for att minska benédgenheten att vilja bil och da stirka den hallbara
utvecklingen (Varhelyi, 2008)

4.4 Cykel

Cykeln ar det transportsitt som egentligen har mest fordelaktig paverkan pd badde samhillet
och individen. Uppmuntran till cykling finns stort intresse for fran samhéllets sida (Trivector,
2009). Det ér en transportform tillgidnglig for manga. Den dr miljovénlig och bidrar hela kedjan
igenom till véldigt lite emissioner. Den fér fler att rora pé sig vilket ar ett sitt att bidra till en
hélsosammare livsstil, det forstarks ytterligare av att avgaser och bullernivin sénks med fler
cyklister och mindre motorister (Svensson, 2008). Langsiktigt &r cykeln en stor del av ett
héllbart transportsystem. Cykeln kriaver forhdllandevis litet utrymme, om 6verforflyttning av
bilister till cyklister skulle ske skulle stora ytor i form av bilparkering och bilvigar dverlatas
till annan anvéndning eftersom behovet av dem da minskar. En annan aktuell frdga med 6kat
antal resendrer &r att cykeln inte bidrar till samma tréngselproblem som bil gor. Triangsel leder
till kder och stopp i trafiken vilket forutom att det bidrar till stress och hoga ljudnivéer kostar
bade samhéllet och individen pengar.

For de som vistas i gaturummet dr cykeltrafiken en viktig resurs. Den mdjliggdr spontana
mdten, med sin ldga hastighet och flexibilitet (Trafikverket och SKL, 2010). Avsaknaden av
ett skyddande avskdrmande skal &r en stor anledning till detta. P4 grund av det gor en tilltalande
miljo stor skillnad for cykelupplevelsen (Tyréns, 2013). Av samma anledning gor det dven
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cyklisten betydligt mer sérbar for bade viader och vind och for kollisioner och skador. Det stéller
stora krav pé sékerheten (Trafikverket och SKL, 2010).

4.4.1 Mer cykling

En stor del av médngden cykling beror pd ortens cykelkultur. Kulturen avspeglar sig i
cykelvégnitets utbud, med en etablerad tradition fir cykeln ocksé en storre roll. Det leder till
ett bredare utbud, det brukar generar i hogre genhet och dédrmed stérre bendgenhet och
mdjlighet till att cykla. Eftersom cyklisten sjélv trampar &r kraven pa genhet och kontinuitet
hdéga, omvigar och stopp ér besvérligare for en cyklist dn andra. En genhetskvot kan goras i ett
végnat for att virdera transportkvaliteten, cykelavstandet jamfors d& med fagelavstindet, stor
skillnad innebér 14g genhet (Svensson, 2008).

For att vardera cykelkvalitén ytterligare kan forutom genhetskvot dven restidskvot anvéndas.
Restidskvoten jamfor restiden for cykeln i forhdllande till bilens. Dessa kvalitetsmaétt dr ett sétt
att virdera cyklingen i staden dven om restid dr direkt beroende av avstandet. Matten &r sdrskilt
anvéindbara pd striackor dér cykeln patagligt kan konkurrera med bilen. Da kan genhet och restid
vara avgorande vid val av transportmedel (Svensson, 2008). Det finns ménga olika
undersokningar som pekar pa att strickor under 5 km anses vara cykelbara, men for
transportcyklisten &r ldngre strackor &n sd inte heller ett problem. Trots detta gors hilften av
alla resor under 5 km med bil (Svensson, 2008). Det tyder pd att det inte finns tillriackliga skél
till att vélja cykeln vilket forklarar varfor den prioriteras bort i manga av de resor som hade
kunnat goras med cykel.

4.4.2 Cykel 1 kombination med kollektivtrafik

En egenskap cykeln har &r att den kan anvédndas oftast hela vdgen fram till mélpunkten. Det
inkluderar héllplatser och stationer vilket gor att cykelresan kan kombineras med
kollektivtrafiken (Svensson, 2008). Det gor att avstdndet till hallplatsen kan 6ka, linjen nés ut
till en storre grupp resendrer. Forutom de grundliggande kraven for cykeln virderas
mdjligheten till att kunna parkera sin cykel i anslutning hogt. I genomsnitt Okas
anslutningsresor fran cykel till buss med 14 % om cykelparkering finns tillgéngligt (Svensson,
2008). Enligt undersokning i Nederldnderna (Svensson, 2008) okar cykelparkering likt
bilparkering till innehav och anvéndande av cykel. Det beror pd att det upplevs att stoldrisken
dé minskar. Med hog standard och fordndrad parkeringsnorm for cyklar kan det leda till att
cykelanvdndandet stiger. Cykling och kollektivtrafik behdver dé inte alltid ses som tva separata
fardmedel utan finns for att i vissa sammanhang komplettera varandra. Da &r 5 km inte ldngre
en brytpunkt, utan cykling kan da ske i kombibination med kollektivtrafiken for resor over 5
km. (Svensson, 2008) Ytterligare en atgdrd for att stirka anslutningsresor med cykel dr att
tillata medtagandet av cyklar kostnadsfritt pa kollektivtrafiken, till att borja med pa tdgen som
har mer utrymme for det. Da kan resan pa cykel fortsdtta efter ankomst med kollektivtrafiken
vilket gor avstdndet mellan héllplatsen och faktiska mélpunkten mindre besvéirande och kénslig
for fordndring.
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Kopenhamn ér ett exempel pé en stad som fullstdndigt implementerat denna teori. Under 2010
eliminerade K&penhamn avgiften for att ta med cykel pé tag (Copenhagenize, 2016). Enorm
marknadsforing gjordes och uppmanade folket att ta med sina cyklar pa tdgen, se figur 7.

Figur 7 En kampanj som genomfordes for att uppmdrksamma invanarna om att de numera kan ta med sina cyklar
pd tdgen kostnadsfritt. Pa bilden syns en cyklist som fortsdtter sin resa med cykeln pd tiget (Copenhagenize,
2016)

Givetvis fanns dér en rddsla dver att intdkterna skulle sjunka, troligtvis kan det forklara varfor
andra stider fortfarande tar betalt for det. Att emellertid sdga att resultatet bara visade pa
positiva siffor ir en underdrift. Ar 2011, ett &r efter att avgiften togs bort steg antalet cyklar pa
tagen fran 188 000 till 630 000. Antalet passagerare steg under aret med hela 20 %
(Copenhagenize, 2016). Avgiftselimineringen gjorde en exceptionell skillnad for
tagresendrerna i Kdpenhamn. Det har gjort att betydligt fler kan fortsdtta sin resa med cykel
efter att de anldnt med taget. Exempel pa cykelanordning pé tagen i Kopenhamn syns i figur 8.
Det bekréftar inte bara stadens cykelkultur utan bevisar dven hur staden genom handlingar
underlittar for invanarna i sitt cyklande.

Figur 8 Exempel pd cykelanordning pd tagen i Képenhamn (Loomans, 2015)
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4.4.3 Cykelstaden Kopenhamn

Koépenhamn &r en av stdderna med enormt utvecklad cykelinfrastruktur. Efter andra
vérldskriget hade Danmark det sémre ekonomiskt stéllt jimforelse med Sverige. Kopenhamn
jamfort med till exempel Stockholm hade pa den tiden inte rad att bygga upp sin stad efter de
kraven som motoriserad trafik stdllde. S& medan Stockholm anlade stadsmotorvigar och
tunnelbanor fortsatte Kopenhamn sitt arbete for cykeltrafiken. Sveriges bilindustri, nigot
Danmark saknar, har ocksa satt sina spér i fairdmedelskulturen (Koglin, 2013).

Det mest utmérkande for Képenhamn i forhéllande till andra europeiska stdder ar forutom att
cyklandet dr en tradition som pégétt linge dr dessutom att det har blivit socialt accepterad.
Generellt &r bilister inkomsttagare over medel, medan de som aker kollektiv i snitt &r de med
lagre inkomst. Bland cyklister ddremot varierar inkomstnivin och gor dem till en heterogen
grupp. Ofta ér cyklisterna mer bildade &n alla de som viljer motoriserat firdmedel vare sig det
ar bil eller buss (City of Copenhagen, 2002). Med dessa vérderingar som genomsyrar staden
har cyklandet blivit en stor del av vardagen bland flera olika samhéllsgrupper.

Under 2016 uppnadde de sitt cykelmal vilket var att fler skulle vélja cykeln @n bilen for att ta
sig in 1 stadskdrnan (Sorrel, 2016). Deras cyklingsprioritet i korsningar dr bara ett exempel pa
hur de prioriterar cykeln framfor bilen och att de arbetar hért for skapa en viss standard for
cyklister vilket ger en vdxande andel cykelresor. Att de aktivt arbetar med att forbittra cykelns
forutsittningar gjort dem till staden dir det cyklar som allra mest i hela virlden, 41 % av alla
resor gors pd cykel (Kummel, 2015).
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5 Trafikforutsattningar 1 Lund och 1 Brunnshog

Denna del avser att fortydliga forutsdttningarna samt motiven bakom satsningen av ett
sparsystem i Lund. I detta inhdmtas dven data och prognoser nodvindiga for framstdillandet
av scenariona. Aven hir kommer den trafiktekniska teorier att anvindas for att forklara
omstdndigheterna i Lund.

5.1 Brunnshog

Exploateringen som det planeras for i Brunnshdg kommer innebéra stora forandring for Lund.
Ambitionen for Brunnshdég &r att ... bli vdrldens frimsta och forsknings- och
innovationsmiljo, och ddrtill ett skyltfonster for svensk hdallbarhetsplanering i virldsklass, en
stadsdel dir planeringen genomsyras av klokskap och ansvarstagande for kommande
generationer. Lund NE/Brunnshég visar vigen mot en hdllbar utveckling’’ (Lunds kommun,
2012). Utbyggnaden i denna nya stadsdel kommer medfora 40 000 méanniskor (Lunds kommun,
2012) vilket kommer utgora stor skillnad f6r dagens 115 000 invanare (Lunds kommun, 2015).
Hela utbyggnaden kommer ske etappvis under en 40 ars period. Nar ESS i ar 2025 &r i full drift
kommer omrédet att ha 20 000 — 25 000 arbetsplatser och 3000 bostdder (Lunds kommun,
2012). ESS tillsammans med MAX IV kommer vara de huvudsakliga attraktionerna i omradet
(Lunds kommun, 2018a). Som hem till virldens framsta forskningsanldggningar har hallbart

stadsbyggande varit en sjdlvklar del av deras vision (Sparvagnar i Skéne, 2013).

Eftersom forskningsanldggningarna blir stora attraktioner dr det viktigt att omradet forses med
god transport. Med den omfattning utbyggnaden innebér stéller det hoga krav pa kapaciteten 1
transportsystemet. Intentionen fran borjan har varit att kollektivtrafik av hog kvalité ska
forsorja trafiken till den nya stadsdelen. Med hénsyn till omrédets geografiska ldge ar det
angeldget att forskningsanliggningarna knyts samman med resterande utbyggnad i
Brunnshogs. Det skapar en integrerad stadsmiljo som tilltalar och anpassar sig for en bred
malgrupp som attraherar manniskor att besoka (Lunds kommun, 2017¢). Sammansvetsningen
av stadsdelarna kan fOrstidrkas genom transportsystemet. For att bli ett levande, vélbesokt
omrdde forutsitter det att en hog tillgédnglighet sdkerstdlls, det minimerar upplevelsen av
avldgsenhet och isolering som det finns risk for pa grund av dess beldgenhet (Lunds kommun,
2012).

5.1.1 Brunnshdg i1 tva exploateringsfaser

Brunnshogs utbyggnad kommer genomforas i olika skeden, men med tva faser som milstolpar
i processen. Fas 1 fardigstdlls 2030, d4 med boenden f6r 6800 personer och arbetsplatser till
20-22 000. Det rdknas med att varje ldgenhet huserar i snitt tva personer. Fas 2 fardigstills
2050 med da boenden for ytterligare 3400 och arbetsplatser for 16-18 000 personer. Med
antagandet att det finns en grupp som bade bor och jobbar ute pad Brunnshég kommer denna
nya stadsdel ge plats for 40 000 personer som verkar i omradet under olika delar av dygnets
timmar. (Sparvagnar i Skéne, 2013). I tabell 4 nedan kan en sammanstillning avlésas.
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Tabell 4 Antalet som tillkommer under exploateringsfaserna (Spdarvagnar i Skdane, 2013)

FAS 1: Tillkomna FAS 2: Tillkomna FAS 1+ FAS2

ar 2030 ar 2050
Boendeplatser 6800 3400 10 200
Arbetsplatser 20 -22 000 16 - 18 000 36 000 —40 000
Totalt 27 800 20400 48 200
Brunnshog plats till: 40 000

5.1.2 Resandetillvixten 1 Brunnshog

Virdena frén fas loch 2 i tabell 4 ovan dr betydelsefulla for berdkning i scenariona senare, da
dessa sysselsatta kommer blir tdnkbara resenérer som ska fordela sig pd de tre fardmedlen vid
forflyttning ut och in i omradet.

Ar 2010 uppmiittes dagligen 3500 resor pa Lundalidnken. Ar 2013 hade det stigit till ett antal
mellan 4500 och 5000. Den 6kade mingden sysselsatta och boende i Brunnshég kommer
enbart det antas bidra till 12 000 resor/dag &r 2030. Med inférandet av sparvdg som anses vara
ett attraktivare fairdmedel paskyndas resandeutvecklingen vilket kommer resultera i att 15 000
resor/dag gors pa Lundaldnken, se tabell 5 (Sparvagnar i Skane, 2013). Prognosen for ar 2030
kommer beskrivas mer detaljerat senare i arbetet.

Tabell 5 Forvdntat antal resor i framtiden Spdarvagnar (Spdrvagnar i Skdne, 2013)

Ar Resor/dag pa Lundaléinken
2010 3500

2013 4500 - 5000

2030 12 000 eller 15 000

Forutom Brunnshog kommer dven en fortitning utmed Lundslénkens upptagningsomrade att
ske parallellt. I tabell 6 kan utldsas forvantade antal arbetsplatser och boende under kommande
perioder utmed Lundalénken och vidare in i Brunnshég (Spédrvagnar i Skéne, 2013). Denna
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utbyggnadstakt kommer ddrmed vara starkt beroende av en kapacitetshojning i trafiksystemet
sker 1 minst samma takt for att sdkerstélla ett gott in- och utflode i omréadet.

Tabell 6 Antal arbetsplatser- och boende forvintat utmed Lundalinken enligt utbyggnadsplanerna Siffrorna
presenterades i 2012 (Spdrvagnar i Skane, 2013). Det dr med andra ord enbart 2010 som har uppmiditta siffror
medan resterande siffror dr antaganden gjorda med hjdlp av kommunens ddavarande fordjupade dversiktsplan.

Ar 2010 Ar 2017 Ar 2020 Ar 2025 Ar 2030

Boende 4 400 6 400 7 400 8 900 10 400
Arbetsplatser 21 000 31 000 35 000 38 000 43000
Summa 25 400 37 400 42 400 46 900 53 400

5.2 Kollektivtrafik

Det viktigaste transportmalet for Brunnshog ér tredjedelsmalet, se figur 8. Malet innebér att
omradet i framtiden ska trafikforsorjas lika mycket av de tre fairdmedlen, bil, kollektivtrafik
samt cykel och gang mitt i antalet resor. Forutom att det bedomdes att kapaciteten i det
befintliga trafiksystemet inte var tillrdckligt kom dven insikten att fordndringar i utbudet skulle
kravas for detta mal att realiseras.

o

Figur 8 Illustration av tredjedelsmdlet i Brunnshog (Lunds kommun, 2012)

I korta drag motiverar det satsningen av sparvigen med slutstation i Brunnshdg. Sparvigen ska
binda samman Brunnshdg med Lunds stadskdrna vilket kommer underlétta f6r invanare och
besokare att effektivt och héllbart ta sig mellan malpunkterna. Trots att sparvdgens framsta
uppgift dr att forsorja framtida Brunnshog vilket fardigstills 1 2050 ar trafikstarten pé sparvéigen
redan i 2020 (Lunds kommun, 2018a). I dagslédget sker resorna till Brunnshog till 60 % med
bil. Tanken bakom sparvigens tidiga trafikstart &r att goda resvanor med en géng ska kunna
etableras dér stadsdelen och hela Lund planeras efter spérets placering. Spartrafiken kommer
ge lokaltrafiken och stadsutvecklingen ett enormt lyft och dessutom knyta ihop tatorterna till
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de anslutande storre stiderna, det dr 16nsamt pa flera geografiska skalor och bidrar till en
helhetsexpansion (Skanetrafiken et al., 2007).

5.2.2 Lundalidnken

Lundaldnken stricker sig frdn Lund C mot den Ostra delen av staden och &r ansedd vara en
hogklassig bussbana. Mellan Universitetssjukhuset och Lund C som dr mest central beldgen
pagar blandtrafik dir bussarna och bilarna samspelar. Genom signalanpassningar och
trafikregleringar har i viss man bussarna hogre prioritet. (Triveetor, 2012). P4 resterande delar
av etapperna har den forovrigt enbart trafikerats med buss. Pé hela striackan kors fyra busslinjer:
tvd lokala och tva regionala busslinjer som tidtabellsmissigt 4r samordnande for att erbjuda en
hog turtdthet for bussresendrer. Vidare trafikeras delar av strickan av ytterligare andra
busslinjer. Nér den fardigstilldes 1 2003 var det dock redan da anpassat efter métt som en rils
kraver for att kunna anldggas (Skanetrafiken et al., 2007). Planer pa en systemkonvertering
fanns med andra ord redan d&. Med de fysiska grundforutséttningar och numera ett forvantat
tillrackligt resandeunderlag togs beslutet om att satsa pa spéarvdg. Sparvdgsprojekt har
dessutom fétt finansiellt stod frin staten (Lunds kommun, 2017b).

Resandeutveckling buss kontra spdrvig pd Lundalinken

Givetvis hade berdkningar gjorts for vilken kapacitet inférandet av ett modernare bussystem
skulle ha. For hela nordostra Lund, mellan 2013-2025, har resandeutvecklingen antagits
kommer vara ca 5-6%, alltsa betydligt lagre &n den pa enbart Lundaldnken som varit 12,5 %
senaste dren (2010-2013), (Skéanetrafiken, 2013a). Baserat pa en prognos for norddstra Lund
och pa ett bussystems kapacitet skulle inférandet av dubbelledbussar inte ricka ldngre an till
ar 2025, se figur 9.
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Figur 9 Trafikalternativens kapacitet och resandeprognosen kopplat till nordéstra Lund (Skdnetrafiken, 2013)
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Med spértrafik kan resandeutvecklingen pa kollektivtrafiken fortsdtta vixa efter 2025.
Sparfaktorn gor att resandeutvecklingen dr hgre med den dn med buss vilket forklarar glappet
mellan den gron och roda grafen i figur 9. Detta motiverar ytterligare satsningen av sparvig
som &r en langsiktigare 16sning 4n inférandet av dubbelledsbussar.

Spdrvig

En spérvédgen bidrar till att flera mal kan uppnas, som transportpolitiska delmél och 6kad
tillgénglighet for fler samhallsgrupper. Med andra ord &r det inte ett sjdlvindamal som enbart
kommer stddja kollektivtrafiken (Holmberg, 2008). Om staden fortsdtter att vixa med hénsyn
till spdrets lokalisering kan hallbart resande bli ett sjdlvklart val for personer i Lund. Fokus
kommer ldggas runt héllplatserna dér bebyggelsetitheten dr ténkt att vara hog. Pa sé sitt kan
hallplatserna stirka attraktiviteten och identiteten i omradet. Sammankopplingen med
resterande Lund dr en viktig faktor for Brunnshdg, annars finns det risk att bilanvindandet
okar. Forst nér kollektivtrafikens tillgénglighet &r hg nog har den en chans att konkurrera mot
bilen (Sparvagnar i Skdne, 2013). For att dstadkomma en tillforlitlig regularitet behdvs det att
sparviagen har en hog prioritet i trafiksystemet. Detta har genomforts i exempelvis Mulhouse i
Frankrike, en stad av samma storlek som Lund. Dér har mindre utrymme getts till bilarna
alternativt forflyttats till andra leder medan sparvagnarna bland annat kor rakt igenom rondeller
och ofta har gront signalljus (Skénetrafiken et al., 2007). Exemplen i Mullhouse &r sitt att
effektivisera sparvagnen vilket gor den till ett attraktivt firdmedel, med en etablerad roll som
kan konkurrera med bilen (Skanetrafiken et al., 2007).

Lund C - ESS

ESS

BRUNNSHOG

o A i " SOLBJERSVAGEN

stationer fordelade pa 5,5 km spdr (Spdarvagnar i Skdne, 2013).

Den nya sparstrackningen kommer innebéra en forlangning av den befintliga Lundaldnken som
denna gang stricker sig ut till ESS (Brunnshdg), se figur 10. Skanska kommer att anlégga ett
dubbelspar pa totalt 5,5 km, med nya trafik anordningar och en ny bro med bredare brospann
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dn den tidigare (Skanska, 2018). Med numera bredare passage kommer spédrvagn, bilar,
cyklister och fotgéingare fa plats till att rora sig under bron ldngs med Lundaldnken. Storre
delen av strickan kommer enbart vara till for spirvagn, den mellan Allahelgonakyrkan och
Lund C kommer dock trafikeras av bade busstrafik och sparvagn. Busslinjerna som trafikerar
Lundaldnken idag kommer antingen laggas ner eller ledas om. Nér sparvagnen borjar koras ska
den under hogtrafikperioderna halla en turintervall pd 7,5 minut och under lagtrafik ska den
vara omkring 10-15 minuter. Restiden dr utrdknad till 13 min (Sparvagnar i Skéne, 2013)

Underskott i kronor pa Lundaliinken

Spérvagnsalternativet kriver 7 fordon vilket kostar 38 Mkr per &r. Bussalternativet kraver 10
fordon och kostar 35 Mkr per ar (Skanetrafiken, 2013a). Bada alternativen har tva fordon som
reserv. Sparvagnstrafiken med fler resendrer har nagot hogre intdkter vilket gor att trots
sparvagnens hogre utgifter har bdda systemen likvirdiga underskott pd omkring 17 Mkr. Med
sparvagnens snabbare resandeutveckling uppstar tydligare differens med tiden, efter tio r
kommer spérsystemets biljettintikter enligt teorin ticka upp for sina egna kostnader, ndgot som
1 praktiken inte kan ske med bussarna (Skanetrafiken, 2013a).

Turtiithet pd Lundaliinken

Malsittningen &r att sparvagnssystemet till en borjan ska kora med 7,5-minuterstrafik det ska
vara tillriackligt for det behov som prognostiserat. For dubbelledbussar att erhalla samma
kapacitet som sparvagnarna behover de kora med 5-minuterstrafik (Ské&netrafiken, 2013a). Det
finns givetvis fordelar med hogre turtithet, pa Stockholms tunnelbanor exempelvis dr det
vanligt forekommande. Ur passagerarens perspektiv kan det antas att 5S-minuters turtdthet ar
mer eftertraktat dn 7,5-minuters trafik. Véntetid &r en viktig parameter inom kollektivtrafiken
och som resendr anses véntetid vara en uppoffring, ett hinder som minskar kollektivtrafikens
attraktivitet. Enligt planeringshandboken Kol-TRAST (Trafikverket och SKL, 2012) sldpper
resendrer oftast tidtabellen redan om turtitheten dr under 10 minuter for en linje. Risken for
hopklumpning &r storre forst vid &nnu hogre turtdthet, se stycke 4.2.5.

Figur 11 visar avgéngar per timme och vintetiden (Trafikverket och SKL, 2012). Den stora
lutningen i borjan pd grafen tyder pé att 6kat antal avgdngar gor stor skillnad 1 véntetid. Langs
x-axeln avtar dock denna effekt och véntetiden blir mindre influerad av att fler avgangar sker.
Slutligen vid 5 minuter uppstir brytpunkten, “’...en hogre turtithet dn 5 minuter kostar
proportionellt mer dn vad det ger i reduktion av vintetid vid hdllplats’’ (Trafikverket och SKL,
2012, s. 59). S-minutersturintervall dr darfor den ldgsta som fordonen bor ha, hogre turtdthet
in sd, 1 de fall till exempel dir 3-minuters dr mojlig, ger det enligt méatningar inget mervérde
utan blir istdllet en alltfor stor ekonomisk olénsambhet.
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Figur 11 Relationen mellan genomsnittlig vintetid och turtdthet (Trafikverket och SKL, 2012)

Eftersom ett bussystem pd Lundaldnken néstintill omgdende skulle behdva infora 5-
minuterstrafik, for att ticka upp for maxtimmen, skulle det innebéra att systemet néstan direkt
kommer nyttja sin fulla kapacitet. Nar det kommer till kapacitet konkurrerar sparsystemet ut
bussystemet. Bussens krav pa hogre turtdthet innebir dven investering i fler kostsamma fordon.
Det forvérras dessutom av att fler ndrvarande fordon okar risken for tringsel. Det forsvarar den
efterstrivade punktligheten nédr vignitet belastas av minga fordon som bidrar till kéer och
korsningar som blockeras (Trafikverket och SKL, 2012).

5.2.5 Beridkning av resandeutveckling

Fordelningen av de alstrade resorna i samband med tillvixten kommer ske péd hela
trafiksystemet. Antalet som viljer kollektivtrafik kan prognostiseras. I en rapport av
Sparvagnar i Skdne (2013) genom Vectura consulting gjordes prognostiseringen pé tva sitt,
genom BAS och VISION. Metoderna utfors bdda med samma syfte vilket &r att forutse
belastning forvintad péd kollektivtrafiken, i detta fall gjordes utredningen specifikt for den
framtida sparvagnslinjen (Sparvagnar i Skane, 2013).

BAS

Den forsta metoden BAS tas fram genom det traditionella tillvigagangssittet, det baseras pé
tillkommande av antal arbetande och boende. For genomfora prognosen finns dir till att borja
med en generell 6kning pa 2,5 % bakom resandet med kollektivtrafik:

+ 0,5 % arlig resedkning for alla trafikslag

+ 2 % for kollektivtrafik som antar stérre marknadsandel

(Sparvagnar i Skéne, 2013)

Direfter gors en berdkning pé reskvoten i omrédet. Reskvot berdknas pa antalet resor som gors
i forhallande till antalet boende och sysselsatta. Ar 2010 var reskvoten 0,14 resor/dag utmed
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Lundalinken. Fér totalt 25 400 personer gjordes 3500 resor. Ar 2013 var reskvoten 0,15
resor/dag pa det lokala straket. Reskvoten antas forbli densamma i stort.

Baserat pa denna reskvot gors det under ar 2030 ungefér 12 000 resor/dag pad Lundalinken.
Okningen beror till stor del p& utbyggnationerna i upptagningsomradet (Sparvagnar i Skéne,
2013). Med sparviag sker dessutom attraktivitetstillagg, sparfaktorn samt restid som dr en
konkret forbéttring (Skanetrafiken et al., 2007, s. 5). Med ytterligare tilligg av 25 % redovisas
antalet resor i tabell 7.

+ 20 % for sparfaktorn

+ 5 % beroende av en ligre reseuppoffring, tidsvinst jamfort med buss.
(Spérvagnar i Skéne, 2013)

Observera att det finns meningsskiljaktigheter angéende vilken restid buss faktiskt skulle ha.
I vissa utredningar, till exempel en av Trivector (2012) har buss samma restid som sparvigen
pa 13 minuter.

Tabell 7 Resandeutveckling pd Lundalinken med BAS metoden for sparvagnstrafik. Observera att berdkningen

gjordes i 2013 och vid det tillfillet antogs det att spdarvagnar skulle vorja kéra ar 2017 (Sparvagnar i Skdne,
2013). Notera dven att summorna i tabell nedan har avrundats till tvd vérdesiffror nér det anvints.

Ar2010  Ar2013  Ar2015 Ar2017  Ar2020 Ar2025  Ar2030

Resor p.g.a. exploatering 3500 4 500 5300 6 200 7 600 9 500 12 200

Sparfaktor +20 % 0 0 0 1240 1520 1900 2440

Resuppoffring +5 % 0 0 0 310 380 475 610

Summa 3 500 4500 5300 7 800 9 500 11 900 15 300

Resor maxtimme o riktning 240 300 360 530 640 800 1030
VISION

Den andra metoden VISION utarbetades med ett aktivt forhallningssitt. D4 dr det visionen som
sitter kraven, den verkar som utgdngspunkt och styr med andra ord atgidrderna mot den
kapacitet som kréavs for visionen att kunna forverkligas. Andra metoden ér till skillnad frdn den
forsta en beskrivning och inte en prognos. I VISION dr Lunds trafikmal, tredjedelsmalet for
Brunnshog uppfyllt. Mélet innebér att resandet dr lika fordelat mellan de olika transportslagen
som ror sig in och ut i Lunds nya stadsdel (Sparvagnar i Skane, 2013). Alltsd lika fordelat
mellan bil, kollektivtrafik och gang och cykel.

For tredjedelsmélet har kommunen satt ar 2050 som riktlinje, de menar att det med all rimlighet
kan ske eftersom norddstra Lund da enligt 6versiktsplanen kommer vara fardigstallt. Da har
dessutom fler atgérder hunnit inforas som gor att kommunen vagar tror pa kan vara tillriackliga
for att fa en storre andel att vélja kollektiv och en ldgre andel vélja bil jimfort med idag. (Lunds
kommun, 2014).
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Forvintad fardmedelsfordelning i 2030 framgar av tabell 8 enligt berdkningar av Spérvagnar i
Skéne (2013). Cykelmalet dr dd redan uppnatt medan en &verflyttning av bilresor till
kollektivtrafiksresor fortfarande behdvs for tredjedelsmaélet helt ska vara uppnatt.

Tabell 8 Uppmiitt firdmedelsfordelning i 2010 och forvintat i
2030 enligt VISION (Spdrvagnar i Skdane, 2013)

Bilresor som forare 48 % 38 %
Bilresor som passagerare 12% 9%
Kollektivresor 10 % 20 %
Gang och cykelresor 30 % 33 %

Kostnadstiickningsgrad i Bas och Vision

I Bas dir resandeutveckling dr lagre kommer sparvagnstrafik erfordra 22mkr skattefinansiering
arligen. Ar 2030 i takt med att biljettintiikterna kar kommer skattefinansieringen dock minska
till 6 mkr/ar vilket vid det laget motsvarar en kostnadstdckningsgrad pa 85 %. Observera att
hér gjordes berdkningar med forutséttningen att sparvagnen skulle borja kora 2017, mojligtvis
sanker det kostnadstickningsgraden 2030 beroende pa utvecklingen. For svensk kollektivtrafik
(stadstrafik) brukar kostnadstickningsgraden generellt ligga pa 50 %. Depéns kapitalkostnad
ar inrdknat men inte banans drift och underhdll samt investeringskostnaderna. (Spéarvagnar i
Skane, 2013)

I Vision, dédr resandeutveckling &r hogre 4n 1 Bas, Okar intdkterna snabbare.
Skattefinansieringsbehovet dr darfor lagre och kriver ett bidrag pa 20 mkr vid start, vid 2030
ar kostnader ldgre &n intdkterna och kostnadstickningsgraden &r 102 %. I rapporten
rekommenderas dock att det &ndé budgeteras efter Bas eftersom Vision inte uppnds enbart
baserat pa att sparvigen infors (Sparvagnar i Skane, 2013).

Bas och Vision

Essensen med dessa tvd metoder &r jamforelsen. Baserat pa prognoser och tidigare data
kommer resandeutvecklingen enligt BAS troligtvis att intrédffa. Lunds kommun pastar dock att
med tillrdckliga insatser i trafiksystemet, i enlighet med VISION, kan resandeutvecklingen for
kollektivtrafiken gé fortfarare. Det skulle medfora att kollektivtrafiken far en hogre andel och
att biltrafiken skulle fa en ldgre andel.

Syftet med BAS ir att berdkna resandeutvecklingen och ddrmed vilken kapacitet som kommer
behovas. Syftet med VISION ir att berékna den kapacitet som behdvs for att de mél som finns
ska kunna uppnés. Med andra ord representerar BAS det som troligen kommer att hinda och
VISION star for det som skulle kunna hinda om rétt dtgirder vidtogs. Metoderna ger
mdjligheten till att ta stdllning till dessa tvd utfallen. Det gar att se pd det som att
scenarioanalysen &dr en utokad version av dessa metoder.
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Sammanfattningsvis, om utvecklingen fortsétter i vanlig ordning skulle 15 000 resor dagligen
goras med sparvagn. For att uppna tredjedelsmalet ska det goras 20 000 resor dagligen med
kollektivtrafik redan 2030, se tabell 9. Principen é&r inte att fler resor ska genereras i VISION,
bara att fler resor ska goras med kollektivtrafik. Med andra ord, for att uppna VISION ska en
snabbare forflyttning fran bil till kollektivtrafik goras.

Tabell 9 Antal resor per dag i respektive metod (Spdrvagnar i Skdne, 2013)

Ar 2030 Resor per dag
med sparvagn

Metod BAS 15 000
Metod VISION 20 000

Det innebir att utvecklingstakten for kollektivtrafiken idag &r for ldngsam for att VISION ska
uppnas. Inforandet av en sparvagn ar trots sparfaktorn inte en tillrdcklig &tgird for ett mal av
denna ambitionsnivd. Det kommer med andra ord kriva flera initiativ av betydande slag for att
dndra sé starka och invanda resebeteenden, och for att pa sa sétt paskynda kollektivtrafikens
roll. Inférandet av spérvagnslinjen &r bara en av de atgérder som det planeras for i Lund.
Tredjedelsmaélet dr berdknat vara uppndtt i 2050 (Sparvagnar i Skéne, 2013). Det borde dock
diskuteras totala antalet resor som kommer goras ar 2050. Om antalet blir lagre dn berdknat,
vilket dr fullt mgjligt, kommer det inte stdlla lika hoga krav pd att resandeutvecklingen gar
enligt den planerad i VISION. Det &r svérigheten i att ha ett mél baserat pa en andel och inte
ett antal eftersom varje fairdmedel da stér i stort beroende av utvecklingen i de andra fairdmedlen
dven om det dr lika rimligt egentligen som att sétta ett visst antal resor som mal.

5.2.6 Potentiella kollektivtrafiksalternativ pd Lundaldnken

Trivector har i samarbete med Lunds kommun och genom fyrstegsprincipen undersokt tre
utformningar som skulle vara mdjliga forslag till kollektivtrafiken pad Lundalédnken. Foljande
atgdrder som redogors 1 detta kapitel pdminner om de frén systemanalysen i Malmo men ér i
detta fall tillimpade efter forutsittningarna i Lund. Forslagen beskrivs nedan och ér en del av
arbetet, dels for att 6ka forstaelse for alternativen och dels for att resultaten hérifran kommer
kunna anvéndas for att utveckla de tvé scenariona som ska goras senare.
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Nollalternativet, busstrafik pa Lundaldank

Figur 12 Referensbild, nollalternativ (Trivcetor, 2012)

For detta forslag, nollalternativet, anvinds samma struktur som det befintliga systemet. Flera
busslinjer fortsétter kdra pa Lundalénken. Eftersom Brunnshog byggs ut kommer de lokala
busslinjerna att forlangas medan de regionala kommer att delas upp vid ett ldge och fortsitta
mot varsin riktning av striackan. (Trivcetor, 2012)

Utbyggnad

Gatunétet kommer behdva forldngas for att na till ESS vilket &r ca 2 km gata. Det kommer
liggas till tre busshéllplatser men i Ovrigt for det som dr Lundaldnken idag behalls
infrastrukturen (Trivcetor, 2012).

Resultat

Skénetrafiken menar att bussystemet idag kan trimmas till s& att samtliga bussar pa
Lundaldnken kér med treminuterstrafik och att stadsbussarna ersitts med ledbussar som istéllet
for 12 m &r 18 m langa. I nollalternativet med denna kapacitetsokning kan antalet resor dkas
med 30 %, alltsa 1000 resor/timme/riktning (Trivcetor, 2012).

Restid Lund C- ESS beréknas vara 15-16 minuter med forutsidttningen att medelhastigheten
som bussarna har idag behalls och fortsdtter pa den forldngda striackan ut till ESS.
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Utredningsalternativet (UA), sparvig

I detta alternativ kommer kollektivtrafikens prioritet att hdjas ytterligare genom att en sparvig
anldggs pad Lundalédnken. Dessutom blir hela strackan, Lund C-ESS helt separerad frdn annan
trafik. Sparvagnslinjen kommer vara huvudmedlet for kollektivresandet och omformning av
bussnitet kommer att ske. Befintliga stadsbussar péa strickan ersdtts helt medan
regionsbussarna leds om for att inte ga parallellt med det konverterade straket.
Regionsbussarnas malpunkter kommer dock inte fordndras vilka &r Brunnshog/ESS,
Ideon/Norra Filaden och LTH/Universitetssjukhuset men kommer koéra i en nord-sydlig
riktning istdllet for Ost-véstligt som de gor idag. Det kommer innebédra farre bussar som
trafikerar Lunds centrala gator da spdrvagnarna kommer ta en stor andel av de som reser
kollektivt (Trivcetor, 2012).

Om Lundalinken endast trafikeras av en sparvdg dppnar det upp till mer frihet vid exempelvis
val av markbelidggning. Gris, grusgris kan blandas med asfalt eller betong eftersom det funkar
for sparviag men inte for varken bussar eller bilar.

KN



Figur 14 Sparvagn i centrala Vauban i Freiburg, Tyskland med gris som markbeldggning och med asfalt i
korsningen (Alamy, 2011).

Utbyggnad

En sparvdg mellan Lund C och ESS behdver byggas med nio héllplatser utspridda pé ca 6 km.
Under E22:an anldggs en ny bredare passage én det befintliga och pé hela strickan lanseras
signalprioritet vid alla korsningar for sparvagnstrafiken. Végen behdver en bredd pd 7 m for
att anldgga dubbelspar. Vandslingor kommer inte behdvas om det infors dubbelriktningsvagnar
(Triveetor, 2012). Nér Trivector gjorde denna utredning hade Lunds kommun bedomt att
investeringen skulle uppga till en kostnad pa 640 miljoner kr exklusive depd. Nu senast uppges
den summan &ndrad till 776 miljoner kronor (Lunds kommun, 2017d).

Resultat

Efter fardigstillande kommer sparvagnar pd 40 m kunna kora pd Lundalinken. Med
treminuterstrafik vilket 4r maximala turtdtheten, vilket kommer forklaras kortfattat sedan, kan
kollektivtrafiken femfaldiga strikets nuvarande kapacitet (inte nollalternativet dir bussystemet
trimmas) vilket innebér att 3600 resor/timme/riktning kan goéras pa Lundaldnken.

Restid Lund C- ESS antas vara 13 minuter vilket forutsétter full framkomlighet och att
sparvagnarna framforallt haller hastigheten 30-40 km/h med undantag i sndva kurvor. (Lunds
kommun, 2011)
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Jamforelsealternativet (JA), bus rapid transit (BRT)

Figur 15 Referensbild, dubbelledbuss (Trivcetor, 2012)

Trafikeringsmaéssigt skiljer sig JA inte ifrdn UA forutom att den befintliga bussbanan byggs ut
istillet for att fullt konverteras till en sparviig. Aven for BRT kommer det vara full separation
pa hela strickan mellan Lund C och ESS.

Utbyggnad

I detta alternativ gors en forlingning av bussbanan sévil visterut som dsterut vilket blir ca 3-4
km ny bussbana. Asfalt eller betong anvinds som markbeldggning. Precis som i UA kommer
det under E22:an ga en ny passage. Tre helt nya busshéllplatser infors och de befintliga sex
hallplatserna byggs om och anpassas for att langre bussar ska kunna trafikera. BRT-linjen
kommer trafikeras med 25 m langa dubbelledbussar vilket 4r maxldngden for buss, nédvéandigt
i detta fall for att kunna klara det 6kade kapacitetsbehovet. (Trivcetor, 2012)

Lund C och ESS ér dndhéllplatserna och kommer behdva vindslingor, se figur 16 och 17, med
utrymme till fler bussar samtidigt eftersom det under rusningstid kommer innefatta hog
turtdthet och manga bussar som anldnder samtidigt. For kollektivtrafiken infors i samtliga
korsningar hundraprocentig signalprioritet precis som i UA. JA berdknas kosta mellan 40-60%
av UA vilket innebdr mellan 260-380 miljoner kr. (Trivcetor, 2012)
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Figur 17 Vindslinga for BRT, planskissforslag for Clemenstorget vid Lund C (Trivcetor, 2012)

Resultat

Med utbyggd och ombyggd bussbana uteslutande for dubbelledbussar och treminuterstrafik
som dr maximalt kan kapaciteten for kollektivtrafiken fordubblas. Da kan systemet klara 1800
resor/timme/riktning.

Restid Lund C- ESS antas darfor ocksé vara 13 minuter eftersom den dr berdknad pad samma
forutsittningar som i UA. (Lunds kommun, 2011)

5.2.7 Kapacitet

Forutom fordon styrs kapaciteten d@ven av plankorsningar och antal terminaler. Géllande
terminaler dr det framforallt Lund C som blir dimensionerande da den &r hart utnyttjad redan
idag. For att mojliggdra mer busstrafik behovs det stora ytor. Gillande plankorsning, da bade
UA och JA bestdmt ska ha signalprioritet kommer det paverka hela trafiksystemet. Varje gang
ett fordon ska fram kommer det med andra ord ske pé kollektivtrafikens villkor. Nér turtétheten
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hdjs och ménga fordon ska passera kommer det i princip innebdra komplett stopp for korsande
trafik. Det berdr ddrmed bilister, cyklister och fotgdngare, men dven korsande kollektivtrafik.

Det finns rekommendationer pa att en maximal turintervall pa tre minuter far rdda for att
plankorsningar i praktiken ska funktionera védl. Dock hédvdas det i systemanalysen som Malmo
stad (2012) gjorde att for optimalt flode bor turintervallen inte understiga fem minuter. Detta
understryks av trafikteorin som sdger att lagre turtdthet 4n fem minuter inte ger ndgon mérkbar
skillnad for resenédren kontra den kostnaden trangseln bidrar till.

Nedan presenteras en tabellsammanstéllning, tabell 10, av de tre forslagen pd Lundaldnken.
Samtliga siffror &r hamtade fran berdkningar gjorda av Trivector genom Lunds kommun under
2012 (Trivcetor, 2012). Dessa kapaciteter dr ocksa viktiga for berdkningen i scenariona senare
eftersom Nollalternativet och JA &r en del av scenario 1 och 2.

Tabell 10 Sammanstillning av alternativen for kollektivtrafiken (Trivcetor, 2012)

Restid Resor/timme/riktning Investeringskostnad
Buss (nollalt.) 15-16 min 1000 Uppgifter saknas
Sparvig (utredningsalt.) 13 min 3600 640 milj.kr
BRT (jamforelsealt.) 13 min 1800 260-380 milj. kr

Déarfor rekommenderas dubbelledbussar mellan 800-1100 resor/timme/riktning. Nér antalet
resendrer Overstiger 1100 i timmen bdr en spdrvdg vara klar och redo for att ta Over
trafikbelastningen. Lundalidnkens planeras i framtid for 2500 resor/timme/riktning. Dessa
kvantifieringar dr det som i slutindan motiverade till sparvigssatsningen.

5.2.8 UA kontra JA

Med hinsyn till sparvigens egenskaper, framforallt kapaciteten &r en form av BRT (Bus Rapid
Transit) den med storst potential att faktiskt kunna ersdtta sparvdgen. Stora satsningar i
bussystemet kan ocksa det ge sldende resultat. (Skanetrafiken et al., 2007). En jimforelse av
resandeutvecklingen mellan UA och JA genomfordes av Ské&netrafiken (2013b). BAS metoden
som anvénts tidigare for att berdkna resandeutvecklingen pa sparvdgen anvinds dven for att
berdkna den med bussystem.

For enkelhetens skull har det antagits att utbyggnationen i Lund sker i samma takt for buss som
for sparvég. I verkligheten ar det dock troligare att utveckling och etablering gér fortare med
sparvégen eftersom det ir ett strukturbildande system. Resandetillvixten for buss dr dock lagre
eftersom den inte har en motsvarande sparfaktor. I denna utredning dessutom, till skillnad fran
Trivectors (2012), har bussen en kortid pa 15-16 min istéllet for 13 minuter. Det innebér att
reseuppoffringen ar storre i detta alternativ &n Trivectors BRT forslag, framforallt &r
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reseuppoffringen storre i detta alternativ én for sparvag vilket ér trots allt &r en viktig parameter.
(Skénetrafiken, 2013b)

Som beskrivet 1 avgransningen for detta arbete forekommer berdkningar och vérden tagna fran
dldre rapporter. Tabell 11 nedan dr Skanetrafikens gjord 2013, enbart siffror frdn 2010 ar
uppmaétta medan de andra aren dr prognostiserade vérden. Vérdena ger en bild av vilka
resemadngder Lundalénken kan forvintas i framtiden.

Tabell 11 Jimforande reseutveckling for buss och sparvagn mellan 2010 och 2013 (Skdnetrafiken, 2013b)

Resor/vardag, 2010 2015 2017 2020 2025 2030
Lundalink

Buss 3500 4900 5500 6500 7500 9000

Sparvagn 3500 4900 6900 8100 9400 11300

En superbuss med plats for 90 passagerare 1 S-minuterstrafik kan kapacitetsmissigt ersétta en
30-meterssparvagn for 128 passagerare i 7,5-minuterstrafik. Passagerarantalet for respektive
fordon speglar inte det egentliga utrymmet utan berdknas pa praktiskt kapacitetstak. Med
resandeutvecklingen kartlagd berdknas forslagen for bada fardmedlen att hélla fram till &r 2030
atminstone (Skanetrafiken, 2013b)

5.3 Bil

I Brunnshogs trafikstrategi ska biltrafiken begransas vilket sékerstills genom att
tredjedelsmalet uppnés. Dir utformas strategier som aktivt ska driva pd anvindningen av
héllbara fardmedel istéllet. Tidigare utforda dtgérder har bevisligen inte varit tillrdckliga och
storre insatser krévs.

Pa regionnivd dr Lund en central punkt som utbildnings- och arbetsort, det gor att det finns
ménga inpendlare som ska samspela i vignitet. De som inte véljer att resa med
kollektivtrafiken véljer hogst sannolikast bil och inte cykel. E22 striacker sig 6ver dstra Lund,
och dr viktig i den nordsydliga riktningen for genomfart, men sérskilt for trafiken in och ut 1
staden. Utdver det kopplar E22:an samma norddstra Skane, Blekinge, Oresundsregionen och
hamnarna i Karlskrona och Karlshamn. Det fordrar en vig som inte &r dverdimensionerad men
som inte heller helt sker pa bekostnad av de trafikant- och samhillsforluster som sker pé grund
av koer och forseningar.

Forutom utbyggnaden av Brunnshdg ska dven Ideon- och Pélsjoomrédet fortitas med nya
verksamheter och bostidder. Enligt Trafikverket dr Lunds Ostra delar redan hért trafikbelastade.
Trafikplatserna mellan Lund Norra och Gastelyckan pd E22:an &r sérskilt utsatta omraden.
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Under rusningstid bildas periodvis koer vilket géller maxtimmarna under béde for- och
eftermiddagen. Med andra ord har detta vigomrade under rusning redan natt sitt kapacitetstak.
Med de stora utvecklingsplanerna kommer det utan tvekan tillkomma en betydligt storre mangd
trafik 4n bara den allménna resedkningen som redan forvéntas i regionen. Trafikplats Lund
Norras kapacitetsgrans berdknas snart vara nadd, vilket avsevért skulle fOrsdmra
framkomligheten pa E22:an. Ar 2008 miittes antalet i maxtimmen till 1900 fordon pa sddra
avfartsrampen. Flodena var nédstan desamma vid ndsta mattillfalle som 2011. Kapaciteten &r
berédknad till 2000 fordon/timmen. Med 6kad trafik badar det for en framtid med kobildning
som langsamt ror sig framét alternativt blir stillastdende.

Sammantaget rader hog trafikbelastning i omradet, i synnerhet huvudvigarna vilka dr E22 och
Vistra Ringen/Norra ringen samt pé tillhdrande korsningarna. Eftersom arbetspendlingen dr
stor &r riktningsfordelningen ojamn med pikar pd formiddagen in till omradet och tvirtom
under eftermiddagen. Vid 16.00 &r trafikbelastningen som storst med 11 % av dygnets resor
enligt en méitning 1 2011.

5.3.1 Utbyggnad

Trafikverket har gjort utredningar for att atgdrda denna trafiksituation, dven i detta fall
tillampades fyrstegsprincipen. I norrgéende riktning finns ddrmed numera planer pé ldgga till
en trafikplats och ett extra korfalt mellan trafikplatserna Lund Norra och Gastelyckan.

Niér trafiksimuleringen gjordes &r 2013 var 2030 prognosaret. Enligt berdkningarna skulle
dessa tilldgg vara tillrdckliga for att hantera den trafik som forvintas da. Framkomligheten
skulle fa en betydelsefull forbattring samtidigt som trafikplats Lund Norra skulle avlastas. Tre
ligen for den nya trafikplatsen utreddes, se figur 18, och B alternativet bedomdes som mest
lamplig, genom omradet Medicon Village kommer anslutning goras till Scheelegatan.
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Figur 18 Ligen av de tre trafikplatser som studerades i samrddsunderlaget (Trafikverket, 2017)

En rad utredningar gjordes i samband med idéerna som fanns kring utbyggnad for att se vilka
konsekvenser som skulle intréffa i trafiksystemet. Vért att podngtera att &r att situationen skulle
troligtvis bli ohdallbar oavsett vilka losningar eller system som hade valts for resterande
trafiksystem. Det skulle ndmligen inte pdverkas i den utstrackningen att resandet fran dessa
hall 4nda inte skulle 6ka drastiskt.

Ny koppling

Den nya kopplingen som anliggs kommer innebdra en omfordelning av den motoriserade
trafiken. Trafikplats Lund Norra kommer avlastas, och tillgdngligheten framforallt for de med
mélpunkt Ideon/Pdlsjbomradet kommer att 6ka. Ambitionen for E22 &r att den under
rusningsperioder tillater att framkomligheten minskas men att det under normalldge inte
uppstar stillestaind. En kompromiss i vanlig ordning mellan kostnaderna och oldgenheterna som
forekomsten av en vidg och kobildning bidrar till. Den nya kopplingen tilldter med andra ord
fler bilister (trots att andelen bilister sjunker) och &ven annan motoriserad trafik,
kollektivtrafikens forutséttningar pa regionalt plan uppgraderas darmed ocksa.

Den exploateringsdrivna trafiktillvixten orsakad av Brunnshog kommer fortfarande hanteras
till stor del av trafikplats Lund Norra. Aven om utrymme frigdrs i samband med den nya
trafikplatsen kommer det pa sikt att fyllas upp. Atgirder for att hantera den prognostiserade
trafiken kommer det lokala trafiknétet dver tid att behdva.

{7



Malkonflikt

Det ér inte ovanligt att mél kan vara varandra motstridiga. Bygga ut mer viagkapacitet kan vara
lonsamt ur samhillsekonomiskt perspektiv. Trafiksdkerhet och framkomlighet 6kar bland
annat vilket gor att det blir mindre olyckor och mindre forseningar. Samtidigt minskar det
patagligt, bendgenheten for bilister att overga till andra miljoméssigt héllbara fairdmedel nir
resekvalitén hojs. Dessutom kommer mer pengar att g at till drift och underhall vilket 6kar de
arliga utgifterna.
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5.4 Cykel

For Lunds kommun &r cykeltrafiken en viktig frdga. Lund har en vélkdnd cykeltradition med
ett stort cykelvignat och hog cykelandel relativt manga andra stéder, se tabell 12. Det som gor
att Lund har en hog cykelandel ar de relativt korta avstdnden, det hoga antalet studenter och att
fler 4n 90 % har tillgéng till cykel

Tabell 12 Cykelandel i olika stdder berdknat pd antal resor (Kummel, 2015).

Andel resor pa cykel (%)

Koépenhamn 41
Amsterdam 38
Lund 28
Freiburg 27
Malmé 22
Berlin 13
Goteborg 9
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Figur 19 visar fairdmedelsfordelningen uppdelat pa resldngd. Gron fiarg som representerar cykel
ar dominerande fardslag upp till 5 km. Cyklingen representerar 44 % av alla resor bdde mellan
0-1km, och mellan 1-5km. Efter 5 km sjunker siffran drastiskt till 14 % da bilen (bl farg) tar
over som dominerande firdmedel (Sweco, 2014). Att andelen sjunker drastiskt efter 5 km ar
for att det d& har svérare att konkurrera med andra fairdmedel som kan dstadkomma beydligt
hogre hastigheter med betydligt mindre muskelkrafter. Skillnaden blir betydligt patagligare vid
langre striackor.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% B0% 20% 100%
uBil »Buss wTag =Cykel - Tilfols sAmat

Figur 19 Reslingdsintervall uppdelat i firdmedelsfordelning i Lund (Sweco, 2014)
5.4.1 Cykling 1 Brunnshog

Cykeltrafiken kommer vara en viktig bestindsdel for Brunnshog att uppnd ett héllbart
transportsystem. En av strategierna for Brunnshog dr att det ska vara en promenad- och
cykelstad, dir “’mdnniskans rorelse utgor grunden’’ (Lunds kommun, 2012). Det bidrar till en
levande och ménsklig miljo som far omradet att upplevas besoksvénligt. Det dr viktigt for
Brunnshog att vil integreras med resterande stadskdrna. Cykling for Brunnshog ér likt
resterande Lund ett viktigt verktyg for att uppna detta. Topografiska och geografiska laget
kraver att cykelstrdket haller hog klass for att attrahera storsta mdjliga antalet cyklister. En
annan faktor som har stor betydelse dr mdjligheten till att parkera sin cykel. Parkeringsnormer
anpassas efter lokala forutsattningar och behov (Varhelyi, 2008). Ett behov dr dock inte alltid
mojligt att bemota, heller dr det inte alltid nodvéandigt. Eftersom parkering ér en s avgdrande
faktor vare sig det giller bil eller cykel kan parkeringsnormen anvindas som ett verktyg for att
minska eller 6ka anvindandet. 2009 utarbetade Brunnshdg en ny, légre bilparkeringsnorm dn
den generella och den dr numera i niva med den i stadskdrnan. Det skedde i samband med att
det gjordes en hdjning av cykelparkeringsnormen. Insatserna som kommer goras ér i hopp om
att det ska utgora en stabil grund for trafiken att utvecklas pa hallbart sitt i Brunnshog.

Att Lund geografiskt sétt ar relativt litet 4r en av dess fordelar ndr det kommer till
cykelplanering, det &r en troligtvis en avgdrande faktor for uppfyllelsen av tredjedelsmalet.
Mellan de flesta malpunkter inom Lund gér det att cykla eftersom de oftast ligger inom ett
avstand av 5 km (Svensson, 2008). Det &r enligt Google Maps (2018) 5,5 km mellan Lund C
och ESS, samma langd som sparrélsen. Det 4r med andra ord mdjligt att cykla till Brunnshog
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utan storre besvir. I Lund finns redan en cykelvana inrdttad bland ménga, se tabell 13. Det kan
forutsattas att det kommer vara stor grupp som kommer infinna sig inom 5 km radie fran
Brunnshog. Det kan ddrmed ocksa antas att det kommer finnas en stor grupp som skulle kunna
cykla. Det kriver dirmed att cykelvégnatet utformas s att det uppnas en hog genhet och lag
restidskvot. Den redan etablerade cykelkulturen i Lund underléttar for detta. Cykelkulturens
utbredning speglar sig i cykelnétets utbud. Cyklister kan anvinda ménga olika fardvégar for att
ta sig fram och tillbaka i Lund. Idag finns nio cykelleder in till Brunnshdg. Férmodligen dr det
dven dessa som efter komplettering, dr var mesta av cyklandet kommer goras péd for att na
Brunnshog.

For att uppnd tredjedelsmélet ndr det giller cykling behdver andelen cykelresor vara 33 %. 1
dagens mitning ligger den andelen pd 28 % i Lund. Med hénsyn till insatser som gjorts eller
kommer goras finns det stora chanser for att detta mal kan uppnés. Det dr forutspatt att
cykelandelen kommer vara det delmal som é&r léttast att uppna i tredjedelsmaélet, se tabell 9
stycke 5.2.5. Enligt prognos ér den en tredjedel av alla resor redan i 2030 (Sparvagnar i Skéne,
2013).
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6 Resultat och analys; Scenarioanalys

[ detta kapitel genomfors scenarioanalysen. Fragestdillningarna i arbetet har varit styrande
med avsikten att de ska bli besvarade. Genom scenarierna presenteras andra trafiksystem som
i sin tur kommer kunna jamforas med den verkliga situationen .

6.1 Forutsattningar och motiv

Teoribeskrivningen som gjorts tidigare har varit med syftet att forsta problematiken bakom det
som motiverade till en spirvigsanldggning. Syftet har ocksa varit att fi fram underlag till
scenarioanalysen som ska jimfora tvad alternativa trafiklosningar. Manga antaganden har
behovt goras under utformandet av dessa scenarion, stod av tidigare utredningar har anvénts i
storsta mojliga man men har inte alltid funnits for att tdcka upp for alla beslut. Scenariona
bestar till stor del av dtgiardsforslag som dels ersétter sparvigen men ocksa tacker upp for de
fordndringar som tillkommer av att spirvigen uteblir. Till stor del kommer dessa skapta
scenarier att forena sig med de diskussionerna, debatterna och demonstrationen som pégatt i
Lund sedan beslut om satsa pa sparvig togs.

6.2 Scenarionas tre bestandsdelar

Varje scenario inleds med varsin fraga direkt tagen fran frigestillningen. Scenariot i sig bestar
utav de tre fardmedlen kollektivtrafik, bil och cykel. I scenariona kommer fardmedlen virderas
efter vilket bidrag de kan ha i att stirka kapaciteten. Varje fairdmedels forutséattningar beskrivs
och analyserar dock var for sig innan de gemensamt formar ett resultat som kan besvara
fragestéllningen. Gang &r ockséd ett viktigt fardmedel men dess bidrag som avgrinsat
forsummas i denna utredning. Varfor cykel behalls men inte gang trots att de ofta slas ithop som
ett fairdmedel dr for att cykel dr ett konkurrenskraftigt medel med stor potential for att slé ut
bade bilen och kollektivtrafiken, sarskilt nar det kommer till kortare strackor vilket ar aktuellt
i detta fall. Aven for lingre avstind #r cykeln ett konkurrenskraftigt medel, sirskilt
cykelpendling. Pendlingen dr viktigt i detta arbete eftersom pendlingen dr det som belastar
trafiksystemet som mest.

6.3 Funktionen av scenariona

Genom scenarierna kan foreslagna atgérders for- och nackdelar redogdras samt kan
korrelationen mellan atgdrderna och tillvixten beskrivas. Den tydliga resandeutvecklingen i
Lund, sérskilt med hédnsyn till den planerade utbyggnaden ledde till en atgardsvalsstudie enligt
Trafikverkets fyrstegsprincip. Att gora ett sd omfattande ingrepp som en sparvdg innebdr att
graderna av forbattringar som de tidigare stegen kunde medfora inte beddmdes vara tillrackliga.
Pa grund av det motstdnd som projektet bemott ska dtgirder 1 nivd med steg 2 och steg 3 enligt
fyrstegsprincipen testas i varsitt scenario. Steg 2 innebér effektiviserande av infrastrukturen
som finns. Steg 3 innebir ombyggnadsatgirder pa begransad niva. Det innebér alltsd att bada
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stegen dr mindre ingrepp én sparvigen som rankas som steg 4. Forhoppningen dr att genom
scenario hitta beldgg till argumenten bakom detta uppror dir andra 16sningar kommer séttas i
en helhet som ett forslag till det 6kade transportbehovet.

6.4 Scenario 1

Fragestillning 1: Vilka atgiirder skulle krivas i trafiksystemet for att Brunnshog skulle
kunna byggas fullt ut, forutsatt att sparvig inte skulle vara ett alternativ?

Ett aktivt forhéllningssitt intas i detta scenario, det innebér att de uppsatta malen verkar som
absoluta riktlinjer. D4 utgas det fran frdgan "Vad vill vi med framtiden?" (Trivcetor, 2012).
Utrymme och foridndringar planeras da efter det som forutsitts for dessa mal att kunna
forverkligas. Det storsta trafikméssiga malet for Brunnshog ér tredjedelsmaélet, utan néagra
egentligen krav dr det berdknat vara uppnatt i 2050. Som ndmnt tidigare innebér det lika
fordelning mellan de tre fairdmedlen berdknat pa antalet resor (Lunds kommun, 2012).

Vid fullt utbyggt Brunnshog ar 2050 berdknas det finnas 40 000 ménniskor som befinner sig
dér samtidigt. Det forutsétts da vara en grupp som bade kommer att bo och arbeta i Brunnshog.
Planerna &r att 2/3 av Brunnshdg kommer vara till for verksamheter av olika slag (Lunds
kommun 2017) vilket motsvarar 30-40 000 arbetsplatser (Trivcetor, 2012). Det forklarar varfor
arbetsresor kommer vara dimensionerade eftersom det &r dd trafiken nar sina pikar. Under
maxtimmen, dimensioneringstimmen, uppskattas det att 30-40% av alla arbetande reser. Det
motsvarar ungefar 10 000 resenérer i maxtimmen (Trivcetor, 2012). Dessa 10 000 resenérer &r
dimensionerande och utgor grunden i detta scenario. Eftersom arbetsresorna &r det kritiska och
kollektivtrafiken redan hért konkurreras av bil dimensioneras kollektivtrafiken darfor efter
maxtimmen.

Tabell 13 Antal resendrer i scenario 1

SCENARIO 1
Brunnshog 40 000
Resendrer 1 maxtimmen 10 000

Med hénsyn till tredjedelsmélet och de 10 000 resenérerna i maxtimmen bor fordelningen av
resendrerna vara 3300 (3333) per fairdmedel

6.4.1 Kollektivtrafik; dubbelledsbussar istillet for sparvig

Med héansyn till tredjedelsmélet och de 10 000 resenédrerna kommer det innebdara 3500-4000
kollektivtrafikresenérer i maxtimmen ar 2050 (Trivcetor, 2012). Enligt tidigare utredning gjord
av Trivector (2012) antogs det att Lundalénken omhéndertar 50-75% av dessa resenérer, alltsa
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omkring 2500 resor/timmen/riktning. Antaganden resulterar dock i stora differenser vid
berdkning.

Exempel:
50 % av 3500 = 1750 resor/timmen/riktning
75 % av 4000 = 3000 resor/timmen/riktning

Resendrer pa Lundaliinken

I detta scenario kommer det, till scenariots fordel, rdknas pa lag tillkommande av
kollektivtrafiksresor pd Lundaldnken, 3500 stycken. Detta for att ge kollektivtrafiken i detta
scenario en storre chans att fordela och besvara det stora antalet resor som tillkommer pa ett
fordelaktigt sdtt. Valet att berdkna pa en 14g méngd kollektivtrafiksresendrer motiveras vidare
av antagandet att hogre krav kommer stéllas pd hela Lunds trafiksystem om en sparvig inte
byggs. Det kommer Oka attraktiviteten pd andra strak eftersom dragningskraften till
Lundalénken blir lagre med buss &n med spéarvag.

I en rapport av Sparvagnar i Skdne genom Vectura Consulting (2013) gjordes en
resandeutveckling for &r 2030 med metoden VISION. I den sédger VISION att Lundalédnken
ansvarar for 52 % av samtliga resor med kollektivtrafik in till Brunnshog. Eftersom VISION
precis som detta scenario arbetar med tredjedelsmélet som utgédngspunkt kommer det dven i
detta scenario att anta att Lundaldnken ansvara for 52 % av all kollektivtrafik pa Lundalénken,
daven i 2050.

Detta ger antalet kollektivtrafiksresor i scenario 1 till:

52 % av 3500 = 1820 resor/timmen/riktning vilket blir dimensioneringen i dimensionerande
timmen (maxtimmen) for dimensionerande anledning (pendling). Resterande 48 % av
resendrerna méste dd anvinda bussar pé de andra straken.

Tabell 14 Prognosen pd Lundaldnken

SCENARIO 1 Kollektivtrafiksresor i maxtimmen,

prognos Lundalianken
Ar2013 300
Ar 2050 1820

Eftersom det totalt gors 3500 resor i maxtimmen, varav 1820 gors pa Lundaldnken antas att
resterande, 1680 resor, gors pd andra busslinjer. Det kommer stélla krav pa att bdde lokala och
regionala linjer gér om 1 sin planering och strategi eftersom de ocksé fér ett betydligt hogre
antal resendrer. I detta scenario har det getts fria tyglar for ingrepp och fordndringar i
trafiksystemet sa linge det inte dr med sparvig. Det godkdnns dérfor att krav kan stéllas dven
pa andra delar av Lunds trafiksystem. Notera att om 3500 resor gors med kollektivtrafik
overstiger det, ovisentligt dock, dess tredjedelsandel i tredjedelsmaélet.
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Steg tre i fyrstegsprincipen

Scenario 1 kan liknas med steg tre i nivd av fordndringar, exempelvis kan korsningar byggas
om och bussprioriterade signalsystem investeras i. HOg prioritet finns idag redan pa
Lundaldnken och denna prioritet skulle kunna appliceras dven pd andra busslinjer i staden for
att hoja deras attraktivitet. Det betyder dock att skillnaden pa Lundaldnken skulle bli marginell
eftersom prioritet redan rdder. P4 Lundaldnken idag med trimmat bussystem kan det goras 1000
resor/timme/riktning. Det behdvs dérfor mer omfattande atgdrder pd Lundaldnken for att nd
den kapacitet som behovs for Brunnshdg att kunna exploateras fullt ut.

Alternativ i kollektivtrafiken

Tidigare presenterades Trivectors (2012) sammanstédllningen av samtliga alternativ mojliga pa
Lundalidnken. Med jamforelsealternativet (JA), bus rapid transit (BRT) kan 1800
resor/timmen/riktning goras om den kor i treminuterstrafik. For Lundaldnken att fungera vél
ska den ersittas med en BRT bana i detta scenario. BRT innebér dubbelledbussar pa 25 m som
kor pa antingen asfalt eller betong. De sex befintliga busshallplatserna pd Lundalédnken
anpassas for bussar som dr 10 m langre och tre nya hallplatser ldggs till. I &ndhallplatserna
behovs det att vandslingor anlidggs. Forutom sparvig dar BRT det kollektivtrafiksystemet som
erbjuder hdgst kapacitet med hiinsyn till forutsittningarna pa Lundaléinken. Aven om grinsen
mellan steg 3 och steg 4 dr hérfin 1 detta fall kan det konstateras att konvertering till BRT ar
betydligt mindre omfattande &n den en sparvdg behdver. Med berdkningar for Lundalédnken
kommer omldggningen till BRT innebdra i princip tillricklig d&ven om systemet nar
hundraprocentig belastningsgrad.

Tabell 15 Férdelning av kollektivtrafiksresendrerna

SCENARIO 1 kollektivtrafik = Fordelning av resorna i ar 2050

Lundalénk, BRT 1800
Resterande bussystem i Lund 1700
Totalt 3500

Observera att kollektivtrafiken hdr dr berdknad pa egentliga kapacitet och inte efter praktiska
kapacitetstaket som enligt systemanalysen av Malmo stad (2012) hidvdar borde vara det som
dimensioneras efter da attraktiviteten och upplevd standard sénks drastiskt efter det. Generellt
brukar den vara 75 % av fordonets kapacitet. Det forsummas i scenarioutredningen eftersom
det skulle séinka antalet mojliga resendrer pd BRT och diarmed hoja forvéntningarna ytterligare
pa resterande bussystem.
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6.4.2 Bil; ny koppling

Eftersom belastningsgraden pa huvudvignitet redan dr hog innebér det att dven bilvigens
kapacitet behover 6kas. Med 3500 pa BRT, 3300 pa cykel gors 3200 pa bil, totalt 10 000 resor
under maxtimmen. I enlighet med Trafikverkets utredning av E22:an (2017) &r kapaciteten pa
den nidstan nddd. Dir belastningen dr som hogst berdknas det finnas plats for en 6kning pa
enbart 100 fordon/timmen. Detsamma géller vigar som ligger i anslutning till Brunnshég. Om
man antar att hilften av resorna, 1650 resor, gors av Lundabor och resterande hélften, 1650, av
inpendlare i Sk&ne. Ponera att dessa 1650 alla pd nagot sitt nyttjar E22:an. Idag ar dér 1900
fordon i maxtimmen, med tilligget av Brunnshogstrafiken innebér det en totalsumma pé 3550.
Kapaciteten for tillfallet ar 2000 fordon/timmen. Tilldgg av fler korfdlt och trafikplatser runtom
norra och norddstra delen av Lund skulle vara en absolut nddvéndighet. Utbyggnad- och
fortidtningsplanerna kommer inte saktas ner av faktumet att kapacitetstaket pd vigarna runtom
snart dr nadda. Det dr en forutsdttning i detta scenario, precis som i verkligheten dir planerna
for Brunnshog inte har for avsikt att stanna upp eller saktas ner. Det dr darfor beslutat for att
ytterligare en trafikplats ska anliggas, i verkligheten och allts Aven i detta scenario. Aven om
denna trafikplats inte avlastar just in- och utflédet av Brunnshog sé stddjer den resterande
stricka vilket stodjer trafiken kopplat till Brunnshog. Det planeras dven for en ny koppling
mellan Ideon-Palsj6 och E22 vilket kommer 6ka kapaciteten &nnu mera.

6.4.3 Cykel; enklaste delmélet i tredjedelsmélet

Med fortsatt mal att uppna tredjedelsmaélet skulle det behdva att 3300 av de tillkomna resorna
gjordes pé cykel. Fortillfallet ligger cykelandelen péd 28 % for hela Lund. Det antas darfor att
Brunnsh6g kommer erhalla samma andel cyklister atminstone. I beaktande av de insatser som
ar gjorda och kommer goras, som den hojda cykelparkeringsnormen och de genomténkta
straken for att frimja cyklandet i Brunnhog, samt Brunnshdg beskrivning av sig sjdlva som en
promenad- och cykelstad dr det rimligt att anta att Brunnshdg med tiden kommer {4 en hogre
cykelandel én resterande Lund. Ett mal att efterstrdva dr komma upp i liknande cykelandelar
som i Kopenhamn och Amsterdam. Mer sannolikt dock &r att Brunnshog far hogre cykelandel
dn Lunds genomsnittliga pa 28 % men ldgre 4n Amsterdams genomsnittliga pa 38 %. Ponera
att 5 % lagre 4n Amsterdam och 5 % hogre dn Lunds befintliga &r uppnabart, det motsvarar da
en cykelandel péd 33 %. Det édr d&ven bedomt att cykel anses vara det fairdmedel som enklast nar
sin andel av tredjedelsmaélet, och det redan mdjligt i 2030. Det 14ggs darfor inte storre vikt i att
utreda cykelns situation i detta scenario eftersom det kan tillimpa den strategi som finns for
Brunnshog idag.

6.4.4 Analys; Scenario 1 relativt sparvigen

Scenario 1 skiljer sig i grund och botten inte mycket fran verkligheten. Den &mnar ocksai i
mdjligaste man att uppnd tredjedelsmalet, det stéller samma kapacitetskrav pa samtliga
fardmedel eftersom de var ska inneha lika stor marknadsandel. Den stora skillnaden &r att
sparviagen byts ut mot BRT medan bilens och cykelns roll forblir oférdndrade. Risker som finns
ar om BRT:
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1. Av kapacitetsskil inte kan ta emot fler resendrer eftersom kapaciteten dr berdknad pa
den maximala och inte den praktiska. Som konsekvens okar det antal resenérer pa de
andra fardmedlen vilket de inte dr dimensionerade for.

2. Anses mindre attraktivt relativt de andra fardmedlen, tréingsel pa fordonen kan vara en
anledning till detta. Det ger samma konsekvenser som i 1.

Sparvag har en lagre risk for bade att 1 eller 2 skulle intréffa eftersom den har betydligt hogre
kapacitet och generellt anses attraktivare. Det ger en hogre resandeutveckling pa sparvigen
vilket innebér lagre resandeutveckling for cykeln och bilen. For tillfallet gors 60 % av alla resor
till Brunnshég med bil (Lunds kommun, 2012). Aven om det kan antas att antalet r lagt i
forhallande till den exploatering som ska goras ska en drastisk fOrdndring av
fardmedelsfordelning ta plats for att uppna tredjedelsmalet.

I scenario 1 kommer Brunnshog kunna byggas fullt ut. Ur bil- och cykelperspektivet verkar
kapacitetsantaganden helt rimliga eftersom de kan applicera exakt samma atgérder och
investeringar som finns planerade i verkligheten. Kollektivtrafiken ddremot ar riskfullare
eftersom BRT har betydligt lagre kapacitet dn sparvég, se riskerna 1 och 2 ovan. Med det sagt
ar det storre sannolikhet att tredjedelsmalet inte uppnds med BRT dn med spérvég.
Tredjedelsmaélet dr dock inte omdjligt men stéller betydligt hogre krav pa forbéttringar pa
resterande bussystem, lokalt som regionalt om det utan spirvég fortfarande bedoms vara ett
viktigt mal.

AR



6.5 Scenario 2

Fragestillning 2: I vilken utstrickning skulle Brunnshég kunna byggas ut utan att
omréadet skulle trafikforsorjas av varken sparvig eller andra radikala forindringar i
trafiksystemet?

Detta scenario innebdr att exploateringsgraden i Brunnshdg helt &r beroende av vilken
belastningsgrad som for tillfillet redan rader i1 trafiken under maxtimmen. Enligt
forutsdttningarna ska inga radikala ingrepp goras utan enbart mindre atgérder tillats. Detta
scenario speglar framforallt forandringar enligt steg 2 i fyrstegsprincipen, alltsa atgérder som
effektiviserar nyttjandet av befintlig infrastruktur och fordon. Okad turtithet, inforandet av
bussar med hogre kapacitet eller battrad signalprioritet &r exempel. Det utrymme som finns i
trafiksystemet efter komplettering av mindre atgarder motsvarar med andra ord den utbyggnad
som kan goras i Brunnshdg. Eftersom trafiken har en sd stor funktion i samhillet &r det
vésentligt att dess kapacitet inte dverskattas. Det dr fOr att minimera risken att 6verbelastning
sker som gor att trafiksystemet inte kan upprétthalla sin funktion.

6.5.1 Kollektivtrafik; fran stadsbussar till ledbussar

I detta scenario appliceras nollalternativet pd kollektivtrafiken. 12 m stadsbussar ersétts av 18
m ledbussar, och fortsitter kora pa den befintliga Lundalénken som forldngs med 2 km f{or att
nd hela vigen ut till ESS. P& de tva nya kilometrarna kommer 3 busshallplatser att placeras.
Med ny strategi for de lokala och regionala bussarna kommer 1000 resor/timme/riktning kunna
goras (Trivcetor, 2012). Utredning visar att i 2013 gjordes 300 resor/timme/riktning i
maxtimmen (Sparvagnar i Skéne, 2013). Den arliga resandeutvecklingen for norddstra Lund
berdknas ligga mellan 5-6 % (Skénetrafiken, 2013a). Med ({Orutsittningen att den
genomsnittliga 6kningen r 5,5 % érligen berdknas det goras 1000 i maxtimmen i ar 2024. Efter
2024 kan fler resenidrer anvédnda sig av ledbussarna pa Lundaldnken. I prognosaret 2050
kommer det alltsd ske samma antal resor i timmen som i 2024.

Tabell 16 Antal resendrer i scenario 2 pd Lundaldnken

SCENARIO 2 Kollektivtrafiksresor i maxtimmen,

prognos Lundalianken
Ar2013 300
Ar 2050 1000

Kapaciteten kan alltsd 6ka med 700 resor/timmen med nollalternativet.

6.5.2 Bil; ett redan méttat vignat

Bilvigarnas situation som beskrivet i forra scenariot har snart nyttjat sin maximala kapacitet.
Kapaciteten pa E22:an dr 2000 fordon/timmen varav 1900 fordon/timmen redan kor under den
mest belastade timmen under en vanlig vardag. Fyra moéjliga utfall A, B, C1 och C2 kan ske i
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detta scenario nér det kommer till dtgérder for bilen. Observera att tillskotten av kapacitet 1
utfallen nedan baseras pé antaganden.

A: Inga atgirder gors for att Oka bilkapaciteten, + 100 fordon/timmen. Da blir
belastningsgraden 1 pd E22:an trots att Trafikverket (2014) egentligen rekommenderar
maximalt 0,85. Generell effektivisering av resterande befintlig infrastruktur enligt steg 2 i
fyrstegsprincipen, + 300 fordon/timmen. Totalt +400.

B: Mindre upprustningar kan goras pa samtliga viigar men inga storre ombyggnadsatgarder.
Antar det kommer ge +1000 fordon/timmen.

C: Kapaciteten hojs genom t.ex. ny koppling eller ny trafikplats, ett forslag fran Trafikverket
som ocksd genomf0rs i1 scenario 1. Det skulle kunna vara en rimlig atgérd eftersom det &r ett
forslag Trafikverket i princip redan bestimt kommer genomforas.

1) Foréndringar gors pa det statliga vignatet och det lokala. + 3200 fordon/timmen
2) Forandringar gors enbart pa det statliga vignitet eftersom det skots och finansieras
av Trafikverket och inte av kommunen. + 1650 fordon/timmen

Att satsa pé stora atgérder fOr bilen utan att gora det for kollektivtrafiken skulle ga emot stravan
att minska bilandelen. Det skulle ndmligen oka attraktiviteten for bilen och stirka dess roll
mera, sarskilt jimfort med kollektivtrafiken. Efter upprustat och utbyggt vagnit skulle fler vélja
att kora och det skulle dven 6ka risken for en overflyttning fran andra fairdmedel eftersom bilen
fatt en dnnu hogre attraktivitet. Ett motiv dock till att 6ka véagkapaciteten dr for att det dven
forbattrar villkoren for bussarna. Bortsett fran Lundalidnken rader generellt ett samspel mellan
bussar och bilar. Blir det stopp for bilarna i trafiken blir det d&ven stopp for bussarna. I enlighet
med scenario 2, och med nollalternativet som forhéllningspunkt borde utfall B véljas.

6.5.3 Cykel; cykelviardet i Lund

I scenario 2 kan cykeln gora den absolut storsta skillnaden. Cykeln ér redan hogt ansedd i Lund
och alla visioner i Brunnshog tyder pa att samma anseende kommer gélla dven dér. Det kan
darfor antas att extrema insatser inte kommer behdvas for en cykeltrend att etableras. Om
Lunds kommun arbetar med norddstra Lunds cykeltrafik som de gjort med resterande Lund
kan cykelandelen dér bli &tminstone 28 %. Satsningarna som gors riaknas darfor inte heller som
ndgra extrema, radikala fordndringar utan dr for Lund helt sjdlvklara att genomfora oavsett.
Berdkningen av cykling baseras dirfor pa Brunnshogs nuvarande exploateringsplaner. I dem
planerna &r det berdknat att 10 000 resor kommer goras i maxtimmen. Om antagandet att
andelen cykelresor hade blivit &tminstone 28 % utan investeringar utdver det ordinira betyder
det att ytterligare 2800 resor/timmen kan tillkomma. Eftersom utbyggnaden i detta scenario
anpassar sig efter kapaciteten kan dessa 2800 dérfor raknas med. Resterande 0kning for att
uppna tredjedelsmaélet, och for att kunna klara 10 000 resor totalt krdver dtgirder av hogre niva
an for de som tillits genomforas i scenario 2.

Som diskuterat tidigare kan cykeln ofta kombineras med kollektivtrafiken. Medtagandet av
cykel pa tagen i Kopenhamn blev betydligt storre efter att cykelavgiften eliminerades. Om detta
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skulle inforas i Lund/p4 Oresundstagen skulle det till exempel bli enklare att vara bosatt i en
annan stad, sdsom Helsingborg. Personen i frdga kan dé cykla till tdget pa morgon, stiga pa
taget med cykeln och vél framme 1 Lund trampa vidare 5,5 km till Brunnshog. Efter en
arbetsdag véntar en likadan fast omvind resa. Detta skulle kunna bli en férdndring som stor
effekt. Det kan dock diskuteras om detta &dr en radikal atgérd eller ej. En stor atgérd eftersom
det skulle kunna leda till stort 6kande antal resenérer pé tdgen. Biljettintdkterna skulle 6ka men
det skulle ocksa kriva fler tdg. Ett annat alternativ dr att antalet resendrer inte skulle ka
mérkbart men att fler av dem skulle medta cykel, da skulle behovet av fler tdg ocksa dka utan
att intdkterna eller andelen hallbara resor stiger. Avgiftselimineringen skulle ocksa kunna
graderas som en liten atgérd eftersom det inte kréver nagra direkta fysiska fordndringar eller
ingrepp 1 staden. Om det &r sé att resendrsantalet faktiskt stiger skulle intéikterna stiga trots att
inga storre investeringar har gjorts. Det dokade antalet kombinationsresor skulle mdjliggora
langre avstdnd mellan hallplatsen och hemmet/arbetsplatsen vilket gor hallplatsen tillgdnglig i
en betydligt storre radie.

6.5.4 Mojliga hiandelseforlopp 1 scenario 2

Den storsta skillnaden mellan scenario 1 och 2 &r att scenario 1 anpassar sin kapacitet efter det
behov som Brunnshdgs exploatering berdknas behdvas. Scenario 2 exploaterar Brunnshog
istdllet med hénsyn till kapaciteten i den befintliga infrastrukturen. I scenario 2 har dock olika
utfall beskrivits med olika moéjliga atgérder. Utslagsgdrande i dessa utfall var bilen, se tabell
17 eftersom det redan fanns stora planer pa att utdka kapaciteten for den. For kollektivtrafiken
sker ett tilldigg pa 700 resor/timmen och for cyklar 2800 resor/timmen. Observera att likt
scenario 1 dr kollektivtrafiken berdknad pa den egentliga kapaciteten och inte efter det
praktiska kapacitetstaket. Diskussion angéende detta kommer goras senare.

Tabell 17 Kapacitetsékningen for varje utfall vilket beror pd vilka dtgdrder som gérs for bilen

Kapacitetsokning, | A B C1 C2
utfall

Ledbuss +700 +700 +700 +700
Bil +400 +1000 +3200 +1650
Cykel +2800 +2800 +2800 +2800
Totalt 3900 4500 6700 5150

Att kapacitetsokningen beror pa vilka dtgirder som gors ér sjélvforklarande. Kapaciteten for
kollektivtrafiken okar lite medan kapaciteten for cykeln kar mycket. Detta beror pé att storre
insatser krivs for fler att kunna resa kollektivt &n for cykeln. Med nollalternativet dock
forvintas kapaciteten vara naddd redan i 2024. Eftersom bussystemet redan trimmats forvintas
det inte finnas utrymme for ytterligare fordndringar. Den resandeutveckling som fortsétter
hédanefter véljer darfor enbart mellan cykel eller bil som transportmedel. Det som dr mest
intressant dr att den totala kapaciteten fordndras mycket trots att nivdn av atgérd enbart
forédndras for ett fairdmedel, i detta fall bilen vilket redogérs for i tabellsammanstillningen ovan
(tabell 17).
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6.5.5 Exploateringsgrad beroende av olika hindelseforlopp:

Den egentliga ambitionen for Brunnshog ér att det ska finnas 30 000 - 40 000 (35 000)
arbetsplatser (Trivcetor, 2012). Enligt Trivectors utredning 2012 gors 30-40 % (35 %) av
jobbresorna under maxtimmen. Eftersom Brunnshdgs utbyggnad i scenario 2 dr beroende av
trafikkapaciteten kan en exploateringsgrad berdknas. Exploateringsgraden baseras da pa
kapacitetsokningen som tillkommer genom de olika dtgéirderna i utfallen.

Utfall A)

Enligt kapacitetsberdkningen kan ytterligare 3900 resor goras totalt under maxtimman, se
sammanstéllningen i tabell 17. Anta att 35 % av jobbresorna goérs under maxtimmen. Det ger
det totala antal arbetsresor (ddrmed arbetsplatser) till:

Antal arbetsplatser 3900/0,35=11 143

Eftersom ett fullt utbyggt Brunnshdg kommer ha 35 000 arbetsplatser kan det sittas i relation
till det antal arbetsplatser i detta utfall:

Exploateringsgrad: 11 143/35 000 = 31.8 %

Exploateringsgraden redogdr for hur stort Brunnshog kan byggas ut, med forutséttningen att
ett bra och sidkert transportflode fortfarande kan wutlovas. Som forvintat skulle
exploateringsgraden inte nd hundra procent eftersom insatserna i trafiksystemet &r relativt sma
i scenario 2 i forhédllande till planerna for Brunnshdg. Sammanfattningsvis, med néstintill
oforandrad kapacitet for bilar, +400 och en andel péd 28 % cyklister (baserat pa fullt utbyggt
Brunnshog pa 10 000 resor) i kombination med nollalternativet finns det utrymme i trafiken
for 31,8 % av Brunnshogsplanerna att forverkligas. Brunnhdg skulle ddrmed bli ungefér en
tredjedel sé stort som det dr planerat idag i utfall A.

Resterande utfall berdknas med samma princip som den i A och resultatet presenteras i tabell
18 nedan.

Tabell 18 Exploateringsgradenen i de olika utfallen

A B C1 C2
Antal arbetsplatser 11143 12 857 19 143 14714
Exploateringsgrad 31,8 36,7 54,7 42

Trots att 60 % av resorna till Brunnshog idag gors med bil &r den méngd resor liten i férhallande
till exploateringen. Resorna som gors idag forsummas didrmed, berdkning av
fardmedelsfordelningen baseras dirfor enbart pa de resor som tillkommer i samband med
utbyggnaden.
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Berdkning av fardmedelsfordelningen baseras pa kapaciteten for respektive fairdmedel fran

tabell 17. Resultatet presenteras i tabell 19 nedan.

Tabell 19 Firdmedelsfordelningen i de olika utfallen

Féardmedelsfordelning A B Cl C2
Ledbuss 17,9 15,6 10,4 13,6
Bil 10,3 22,2 47,8 32
Cykel 71,8 62,2 41,8 54,4

Ytterligare utfall, utfall A*)

Om scenario 2 utformas efter forutsdttningar definierade 1 fragestillningen &ar det
atgdrdsalternativ, alltsd utfall A som mest baseras pa de forutsittningarna. D4 gors inga storre
insatser for nagot fairdmedel 4ven om det innebdr ett stort antal tillkommande cyklister. Det ger
dock den lagsta exploateringsgraden av de fyra alternativ som berdknats.

Fardmedelsfordelningen i utfall A borde dock resoneras kring. Kollektivtrafiken fir en relativt
hog andel, 17,9 % och cykeln blir dominerande fardmedel 71,8 %. Bilandelen i Brunnshog
idag dr 60 %, bland de tillkommande 11 143 arbetande anses da orimligt att enbart 10,3 % av
dem skulle resa med bil till jobbet. Denna andel beror pa att belastningsgraden pa végnitet for
bilisterna redan dr hogt Det gar ddrmed att konstatera att oavsett vilka atgarder som gors for
kollektivtrafiken krdvs det att minst lika stora atgarder gors for bilen, annars skulle Brunnshog
f4 vérldens hogsta cykelandel riknat pa antalet resor (jaimfor med K&penhamn som har 41 %).
Resultaten i utfall A anses darfor tvetydig varfor ytterligare ett utfall utvecklas.

Scenario 1 fordelade en del av sina kollektivtrafiksresenirer pa Lundaldnken och en del pa
resterande bussystem. Scenario 2 borde dérfor, med samma grunder nyttja kapaciteten som
finns i resterande bussystem. I scenario 1 berdknades att 52 % av kollektivtrafiksresorna skulle
goras pa Brunnshog. 52 % motsvarade da ett fullt BRT system vilket var 1800 resor. Resterande
48 % gjordes pa resterande lokal- och regionalnit. I detta scenario skulle samma andelar kunna
anvéndas. Nollalternativet kan sorja for 1000 resor/timmen. Om dessa 1000 resor motsvarar 52
% s& gors med andra ord totalt 1900 (1923) resor totalt med kollektivtrafiken. Det innebér att
ytterligare 900 resor kan goras pé bussarna utdver de som kor pa Lundalédnken utan att storre,
radikala atgarder krévs.
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Tabell 20 Kapacitetsékningen for varje utfall med utfall A* i tilligg

Kapacitetsokning, | A A* B C1 C2
utfall

Ledbuss +700 +1600 +700 +700 +700
Bil +400 +400 +1000 +3200 +1650
Cykel +2800 +2800 +2800 +2800 +2800
Totalt: 3900 4800 4500 6700 5150

6.5.6 Effekten av samtliga utfall

I scenario 2 har flera utfall presenterats till skillnad frdn scenario 1. Resultatet &r sammanstéllt
nedan och redogodr for tvd viktiga faktorer i scenariot vilka &r fairdmedelsfordelningen samt
exploateringsgraden. Genom tabellen tydliggdrs dessa tva faktorers fordndring beroende pa
vilka atgérder som véljs. Darmed kan beslut av atgdrder goras beroende pa vilket utfall som
anses mest optimalt. For att se vad A-C innefattar se stycke 6.5.2.

Tabell 21 Sammanstdllning av samtliga resultat for alla utfall

Firdmedelsfordelning A A* B Cl1 C2
(%)

Ledbuss 17,9 33,3 15,6 10,4 13,6
Bil 10,3 8,3 22,2 47,8 32
Cykel 71,8 58,3 62,2 41,8 54,4
Exploateringsgrad 31,8 39,2 36,7 54,7 42
(%):

Med héansyn till dtgdrderna anses utfall A* vara det lampligaste utfallet eftersom utfall A* som
mest besvarar fragestillningen i scenario 2. I utfall A* gors inga radikala och darmed
kostsamma forandringar i den fysiska strukturen. Resendrerna kommer fordela sig pa ett
trafiksystem som till storsta del bestar av det befintliga systemet, men kompletterats for att
mdjliggora en storre utbyggnad i Brunnshdg dven om den blir begrénsad.. Delar som trimmas
innefattar Lundaldnken, resterande bussystem, végkapaciteten generellt och cykelvignitet
dven om cykeln trots det dkar sin kapacitet rejalt.

Med exploateringsgrad pa 39,2 % kan antal arbetsplatser och bostéder berdknas. Det &r sagt att
2/3 av Brunnshog ska besta av verksamheter (Lunds kommun 2017). Om det antas att enbart
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arbetsresor gors under maxtimman vilket dr 4800 stycken, innebér det totalt finnas 13 700
arbetsplatser istéllet for 30 — 40 000 stycken som det dr planerat for. Det berdknas utifrdn
antagandet att 35 % av arbetsresorna gors under maxtimman. 1/3 av Brunnshdg bestér dd av
bostéder, alltsa 6900 bostider.

Steg 1 i fyrstegsprincipen

Avsikten bakom scenario 2 var att den skulle lyfta upp atgirder i steg 2 i fyrstegsprincipen.
Eftersom atgdrderna i steg 1 bedoms vara mindre ingrepp kan de dven inkluderas i scenario 2.
I'steg 1 kan paverkan av beteende och resvanor goras for att minska transportbehovet. Det kan
ske genom att bland annat fler borjar prioritera att bo ndrmre jobbet eller véljer att arbeta
hemifran. Detta forslag kan implementeras pé fler omradden dn bara for Brunnshdg. Om
transportbehovet pd andra omraden ocksd minskar frigoér det ytterligare utrymme i1 végnitet,
sarskilt om trenden far en langsiktig effekt som gor att resandet generellt far légre
reseutveckling. Det finns en mdjlighet att fler arbetsplatser kan komma till om en mérkbar
fordndring 1 resvanor syns. Om ménga skulle bdde bo och arbeta i Brunnshog finns det
mdjlighet att fler arbetsplatser och bostéder kan byggas eftersom ligre belastning forvintas da
pa till exempel Lundalédnken. Da kan exploateringsgraden i Brunnshdg bli hogre 4n i utfall A*
vilket dr 39,2 %. Det kan regleras i efterhand om skillnaderna blir mirkbara, beroende av vilken
grad atgérder i steg 1 skulle ha. Det finns dock inte tillrdckliga med beldgg for att rikna med
att detta kommer realiseras.

6.5.7 Analys; Scenario 2 relativt sparvigen

En skillnad mellan scenario 2 och verkligheten (samt scenario 1) dr att tredjedelsmalet inte styr
utformandet av trafiksystemet. Givetvis borde en underliggande strivan om att oOka
héllbarheten alltid finnas men det som framforallt utgjort scenario 2 dr den befintliga
kapaciteten. Kapaciteten tilldits kompletteras med mindre atgérder, steg 1 och 2 i
fyrstegsprincipen. Jamforelsen mellan scenario 2 och verkligheten dr darfor komplex eftersom
de har skilda utgdngspunkter. Det dr till skillnad fran scenario 1 som likt verkligheten stravar
efter full utbyggnad av Brunnshdg. Exploateringsgraden har varit drivande i detta scenario.
Genom olika utfall varierade exploateringsgraden mellan 31,5 % och 54,7 %. En bedomning
av vilken niva av exploateringsgrad som vérderas vara mest lonsam kan ddrmed goras. Utfallen
1 scenario 2 kan dven sittas i relation till scenario 1 for ytterligare bedomning om radikala
atgdrder, steg 3 och 4 i fyrstegsprincipen ér att foredra eller ;.

Risker med utfallen 1 scenario 2 ar att;

1. Bedomningen av kapacitetstillskotten inte Overensstimmer med resultatet.
Trafiksystemet 4r da underdimensionerat i forhallande till den exploatering i Brunnshog
som “godkénts”. Konsekvensen &r att behovet av radikala atgarder blir hogre, om inte
till och med nddvéindiga. Om sa dr fallet hade det varit mer strategiskt att genomfora
dessa fordndringar med en gang. Planering for hdgre exploatering hade dd kunnat goras
vilket skulle férdandrat bland annat placering och utformning av Brunnshog.
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2. Brunnshdg med tiden likvél bygger over rekommenderad exploateringsgrad. Den
mdjligheten ir stor eftersom det visat sig finnas en vilja frdin kommunens sida att Lund
ska vixa. Samma konsekvenser som i 1 sker da.

Orsak till reglering av exploateringsgraden i scenario 2
1. Om étgirderna i steg 1 genom bland annat Mobility Management fér stort genomslag
som sénker resekvoten. Utbyggnaden i Brunnshog kan da bli hdgre én resultaten fran
utfallen.
2. Risk finns att belastningsgraden for bil och buss verstiger 1 eftersom det berdknade
antal cyklister likvél véljer de andra firdmedlen. Utbyggnaden 1 Brunnshdg borde dé
bli ldgre an resultaten frén utfallen for att sikerstilla bilarnas och bussarnas floden.

Angaende fairdmedelsfordelningen har cykeln en andel som varierar mellan 41,8 % och 71,8
% vilket dr orealistiskt med hansyn till att ingen stad har denna hoga cykelandelen. Resultatet
beror pa att kapaciteten for kollektivtrafiken och bilen enbart 6kar marginellt medan den okar
markant for cykeln i samtliga utfall. Det var mojligt eftersom antagandet d& gjordes att sma
cykelétgirder kan bidra till stora kapacitetsskillnader. Eftersom kapaciteten,
exploateringsgraden och fairdmedelsfordelningen bygger pa varandra kan ett antagande ha
stor inverkan pé resterande resultat. Trots att antagandet i sig inte anses orimligt sa anses
resultatet fran fairdmedelsfordelningen vara det.

6.6 Sammanvégande analys av mgjliga atgiarder

Fragestillning 3: Hur kan olika atgiirder forindra kapaciteten i trafiksystemet och
dirmed bidra till utbyggnad av Brunnshog?

Fragestdllning 1 och 2 utreds genom varsitt scenario. Frigestillning 3 ddremot &dmnar att
mdjliggora olika kombinationer av dtgérder tillgdngliga for att se vilka olika resultat som skulle
kunna genereras. I denna del kommer dessa atgirder darfor att graderas sa att
kapacitetsfordndringen blir berdkningsbar. Gradering baseras pa Trafikverkets fyrstegsprincip
efter vilken grad av ingrepp samt 6kad kapacitet dtgirden bidrar till. Graderingen gors i tre
grader. Grad 1 motsvarar steg 1 och 2 i fyrstegsprincipen, grad 2 steg 3 och grad 3 steg 4. Nytta
kontra omfattning, intrdng, investering styrde graderingen. Kostnaden har inte alla ganger varit
avgorande eftersom marknadsforing och beteendefordndring ocksa dr pikostade procedurer
men rankades likvil 14gt i denna graderingsbedomningen. Graderna specificeras nedan och
atgdrderna sammanstélls dérefter i tabell indelat 1 grad och fairdmedel.

6.6.1 Grad 1:

Grad 1 &r atgérder som motsvarar steg 1 och 2 i fyrstegsprincipen. Med andra ord ar de atgérder
som dar minst kostsamma, kriver minst ingrepp och orsakar lagst fordndring bland de mojliga
atgdrderna varfor det ocksd ger den lagsta kapacitetsokningen. Det kan vara effektivare
utnyttjande av befintligt system eller en form av Mobility Management som fordndrar hur
utnyttjandet gér till.
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6.6.2 Grad 2:

Atgiirder i grad 2 #r de som innebir stérre ingrepp, som att bygga om korsningar eller investera
1 signalsystem for att ge ett fardmedel hogre prioritet. Effekten varierar dock beroende pa
situationen. Exempelvis har kollektivtrafiken pa Lundaldnken redan i ménga fall haft foretrade,
en hojd prioritet hade ddrmed inte inneburit en mérkbar skillnad.

6.6.3 Grad 3:

Grad 3 dr de dtgirder som resulterar stora fordndringar i trafiksystemet, ofta i form av nya
valmojligheter som pdverkar invanarnas resemonster. Det brukar vara omfattande projekt som
ar kostsamma vilket framforallt beslutas om ndr bedomningen gjorts att lagre grader av atgirder
inte kommer vara tillrackliga. Inte ovanligt att det krdver ekonomiskt stdd fran staten och
planeras och utreds under en lingre tid.

Det dr dock viktigt att atgérder i grad 3 analyseras noggrant eftersom dess stora inverkan ocksé
paverkar de andra fairdmedlens roll i trafiksystemet. Det dr dessutom @nnu viktigare att tgarder
gors med hdnsyn till andra atgdrder for de i denna grad. Stora fordndringar for bade
kollektivtrafik och bil exempelvis skulle kunna leda till stora krockar mellan systemen nir alla
vill forst fram 1 det delade vdgnitet. I praktiken dr det omojligt att ge alla hogst prioritet, tva
stycken grad 3 atgérder kan i ménga fall dérfor vara mer strategiskt dn tre stycken grad 3.

6.6.4 Atgirdsgradering

I tabell 22 finns en sammanstdllning av mdjliga atgarder vilka dven denna géng inte beskrivits
pa detaljniva.

Sparvégen ér berdknad att ha en kapacitet pd 3600, BRT pa 1800 och nollalternativet pa 1000
(Trivcetor, 2012). BRT har 50 % och nollalternativet 28 % jamfort med sparvigens kapacitet.
Anta att sparvdgen tillsammans med resterande bussystem (grad 3) kan underhélla 40 % av det
transportbehovet som alstras vid fullt utbyggt Brunnshog. Eftersom BRT (grad 2) klarar hélften
av sparvdgens kapacitet klarar den med andra ord 20 % av behovet i maxtimman, medan
nollalternativet (grad 1) klarar 11 %.

Malsittningen dr att graderingen av ett fairdmedel ska motsvara samma ambitionsniva som for
ett annat firdmedel med samma gradering. Andelsberdkningen som gjorts for kollektivtrafiken
kan darfor appliceras for hela graden. Den tregradiga skalan kan da, per firdmedel motsvara
en viss kapacitetsandel av det totala transportbehovet som édr 10 000 resor i maxtimmen.
Atgiirderna har dérfor delats in i den graderingen den beddms kunna 6ka kapaciteten med. En
total sammansittning pa 100 % mojliggor ett fullt exploaterat Brunnshog.
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Tabell 22 Sammanstdllning av samtliga férslag graderade och indelade efter firdmedel

Kollektiv-
trafik

Bil

Grad 1,11 %

Effektivisering av
bussystem. Stadsbussar
ersitts av ledbussar,
hojd turtdthet och hog
signalprioritet som
hojer attraktiviteten.

Beteendepaverkande
insatser som minskar
behovet genom t.ex.
distansarbete och
samdkningspooler,

Trafikregleringar som
begransar
varutransporter under
rusning och leder om
till mindre anvénda
vagar.

Anvidnda avgiftssystem
som verktyg for att
avstyra/minska
rusningar och
parkeringsbegiret.

Sénka
parkeringsnormer som

Grad 2,20 %

BRT, 25 m ldnga bussar
som kor pd en ombyggd
Lundaldnk med
anpassade bussbaonr
och hallplatser.

Resterande strak
forstarks med lédngre
bussar och hog prioritet.

Reformera hallplatser:
bussplattformer som
underldttar och forcerar
pastigning, anslutande
cykelvdgar och
cykelparkering som
okar bendigenheten att
kombinera fardmedel.

Ytterligare korfilt pa
E22:an mellan diverse
trafikplatser.

I trafikplats Lund Norra
kan den sodergidende
rampen forlangas.

Grad 3, 40 %

Spérvig, 30 m eller 40
m ldnga vagnar pa
Lundalénkens fore detta
bussbana.

Avgiftsfritt att medfora
cykel pa tag.

(Subventionering av
resekort.)

Skapa trafikplats Ideon.

Mellan Ideon-Pélsj6 och
E22 kan en ny koppling
anldggas.
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Cykel

okar anvindningen av
andra fardmedlen .

Utan atgérder riknas
antalet cykelresor att
véixa med 0,4 % per
invanare (Tyréns,
2013) men med
fortroende till att
héllbarhetsandan okar
kan den tillvixten gi
fortare.

Anvinda mobility
management for att
driva péd
cykelanvdndandet.

Genom
bebyggelseplanering
kan cykeln fa storre
anvindningsomrade.

Forbattrat cykelvagnit.
Bygga till saknade
cykel- och ganglénkar

Forbattrad
cykelparkeringsnorm.
Cykelstill med tak, i
anslutning till
mélpunkter och
knutpunkter.

Arlig tillvixt pa 1,7 — 2
% per invanare (Tyréns
2013).

Snabbcykelvig for
pendlare/inpendlare med
prioritet i samtliga
korsningar.

Utokat cykelvignét over
hela Lund och gena
strak mot nordost.

Citybikes, likt
Lundahoj, tillgidngliga
over hela stadskdrnan
och pé platser med stor
tilldragningskraft.
Mojliggor spontana
cykelturer, for kortare
och oregelbundna resor.
Sarskilt 1ampligt for
besokare.

Stadsplaneringen har
stor inverkan pé
fardmedelsvalet.
Strategisk lokalisering
av mélpunkter skulle
kunna gora cykel till ett
tillrackligt fairdmedel 1
ménga fall.

Arlig tillviixt pa 5 % per
invanare

Attraktivitet dr viktigt eftersom det stéller fardmedlet i relation till sina konkurrenter eftersom
det 1 slutdndan &r den relativa attraktiviteten som avgor val av fairdmedel. Det i sin tur styr
fardmedelsfordelningen vilket for Brunnshog é&r ett viktigt matt med hénsyn till
tredjedelsmalet.
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7 Diskussion

Detta kapitel diskuterar styrkor och svagheter gdllande metoden och resultatet i detta arbete.
Eftersom diskussionerna kopplas samman med teorierna kommer en slutsats att kunna goras
vilket presenteras i kapitel 8.

7.1 Metod

Nedan diskuteras metoderna som anvints under arbetet, framforallt problem samt brister med
metoden lyfts upp. Vissa beslut motiveras vilket &mnar att ka ldsarens forstaelse for arbetet.

7.1.1 Teoribeskrivning

En grundlig studie av trafikteori beddmdes vara tillricklig i detta arbete for att motivera de tre
fardmedlens utformning och behov. En djupgéende studie gjordes ddremot i den andra delen
av dokumentstudien. En svérighet med de omfattande rapporterna var att det i vissa
sammanhang blev svart att avgora vilken information som var intressant och vilken som var
relevant. Trots de ménga utredningar saknades viss data som kommunen inte hade mojlighet
att i tid ta fram. Det hade gjort att fler intressant jamforelser hade kunnat goras.

Teoridelen har varit relativt omfattande men ansetts behdvts for att vigleda ldsaren genom de
beldgg som finns vilket i sin tur kunnat motivera de atgérdsforslag som gjorts.

Ett konkret problem med att kommunens utredningar har styrt arbetets utformning &r att det
forstirker kommunens metod att framfora forslagen samt vilka for- och nackdelar de valt att
diskutera. Det gor att dven om forfattaren skulle lyckats med att vara hogst objektiv 1 sitt
skrivande garanterar det inte att arbetet inte vinklats till kommunens fordel. Det kan ddrmed
gora lasaren mer kritisk till innehéllet vilket minskar dess genomslag. Att fringa kommunens
utredningar har dock varit svért eftersom de stindigt dr delaktiga i utredningar som géller
sparvigens potential, Lunds trafiksituation och Brunnshogs likasa.

7.1.2 Scenarioanalys

Trots Lunds kommun otaliga redogdrelser kring sin trafiksituation idag och i framtiden, har det
saknats aktuella fardmedelsfordelningar samt belastningsgrader i det befintliga trafiksystemet.
Det hade stdrkt resultatets trovérdighet eftersom avsikten med scenarierna var att efterlikna och
jamforas med verkligheten s mycket som mojligt. Tillfdllen da data fran litteraturstudien har
saknats upplevdes till en borjan problematiskt. For att kunna genomfora arbetet bestdmdes att
riktlinjer ur handbocker sasom GCM, TRAST eller rekommendationer frdn Trafikverket fick
vara tillrdckliga. Det har dock ocksé funnits fall dir stod inte kunnat hittas frdn de mest anvinda
styrdokument heller har antaganden behdvts goras. Forménen med scenarioanalys édr dock att
det tillater osékerheter och antaganden eftersom reflektion av resultatets rimlighet kan goras 1
senare skede.
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En annan tanke med dimensioneringarna i maxtimmen ar att det finns en skepticism kring
antalet genererade resendrer. Med hénsyn till omfattningen av exploatering och andra
avgorande faktorer som férdigstdllandet av sparvigen och ESS finns en hdg risken for
forsening. Skulle det bli forseningar med exploateringen i Brunnshdg antas det dock att
prognoserna kan skjutas fram med samma tid. Det fordndrar ddrmed inte resandeutvecklingen,
med andra ord antalet resendrer utan enbart ndr de alstras. Oavsett forsening finns dér en
ytterligare tvivel dver om det dr mojligt att Brunnshog faktiskt kan attrahera en inflyttning av
ménniskor i den skalan. Det dr viktigt i den bemérkelsen att kapacitet varit absolut styrande 1
scenarioanalysen och storsta incitament fran Lunds kommun till att bygga spéarvédg. Det ér
ddremot svart att planera for allt som eventuellt inte sker nér det finns mycket som potentiellt
kan ske. Eftersom Lund har en strdvan att vixa som stad behdver utformningen ocksa anpassa
sig efter den viljan.

Tva fragestdllningar gjordes och tva scenarion formades trots att det ena scenariot mynnade ut
i flera olika utfall. Under arbetets géng insdgs det vara mer realistiskt, och med hjélp av flera
utfall fortydligades effekten och skillnaden av en éatgidrd, och dess inverkan pa
fardmedelsfordelningen ~ samt  exploateringsgraden.  Fardmedelsfordelningen  samt
exploateringsgraden var drivande under utformandet av scenario 2. Med de uppradade kan
vérdering av varje insats kontra kapacitet, och kapacitet kontra tillvixt goras.

7.2 Resultat

Négra teman har under arbetets gdng varit centrala och avgdrande varfor de diskuteras nedan.

Bil

Insikten har kommit att en sparvig och ett vilutvecklat cykelsystem inte &r tillrdckligt for att
klara av 10 000 resor i en maxtimme. Utredningarna fran Lunds kommun fokuserar framforallt
pa kollektivtrafiken och belyser inte denna del av problematiken i sin trafiksituation dven om
den dr hogst vital. Det framgér darfor inte att vdgkapaciteten for den motoriserade trafiken
kommer behovas utdkas oavsett vilken 19sning som véljs. E22:an dr en viktig vig for pendlare
och belastningsgraden pa den dr redan hog. Eftersom det redan uppstar kder under rusningen
hade omedelbara atgérder varit nddvéndiga troligtvis oberoende av tillvixten i nordostra Lund.
Det skulle kunna vara en forklaring till varfor problematiken pa E22:an inte direkt kopplas till
det 6kade transportbehovet som Brunnshdg medfor. Ombyggnaden pa E22:an blir dock sérskilt
viktig med tanke pa Brunnshdg. Det som vill podngteras &r att utbyggnaden av E22:an och
trafikplats Ideon inte skulle fordndras pa grund av sparvéigen dven om det kan minska behovet.
Givetvis finns det fler vdgar bilar kan anvidnda sig av for att ta sig in och ut av Brunnshdg men
for att begrénsa arbetet har fokus varit E22:an.

Bil och buss i relation

Ytterligare anledning att sékerstélla kapaciteten pa végnétet ér att det inte bara anvénds av bilar
utan dven av bussar vars framkomlighet bor ha hog prioritet. Utan sparvég skulle dessutom fler
bussar trafikera vagnitet vilket skulle stélla d&nnu storre krav pd samspelet mellan bussar och
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bilar. Det kan bli problematiskt om bussarna behdver kora pa téta turintervaller eftersom det
kraver ytterligare vigkapacitet. Eftersom fardmedel generellt stélls i relation till varandra,
sarskilt bil och buss (kollektivtrafik), kommer sénkt attraktivitet for buss generera hogre
attraktivitet for bil vilket uppstar nir det borjar bli fullt pd bussarna. Bilens framkomlighet
behover déarfor forst sékerstéllas for att bussarnas framkomlighet ska kunna sikerstillas.

Buss kontra sparvig

Det finns onekligen fordelar med bada transportslagen, vissa av egenskaperna dessutom dr
gemensamma for bada. Buss och spérvég ar exempelvis bada miljovinliga och yteffektiva val.
Fordelen med buss dr att den krdver mindre ingrepp i1 staden och ddrmed blir en billigare
investering dn sparvig oavsett vilken sorts busslosning som jamforandet gors med. Genom att
héllplatserna kan forflyttas dr det mojligt for busslinjer att forédndras i takt med stadens
utveckling och dérefter anpassas efter nya malpunkter som véxer fram. Detta dr en flexibilitet
som inte dr mojlig med sparvdg vars utformning f{Orblir permanent. Idén bakom
sparvéigsprojektet har dock varit att det ska verka som en ryggrad i trafiksystemet, med
placering som stadens tillvéxt strategiskt anpassar sig efter. Det forklarar varfor spéret
fardigstélls fore komplett faststidllande av utbyggnad- och fortitningsplanerna. Formanen med
att sparet inte ar flyttbart dr att det inte kan kompromissas vilket dels sékerstéller dess existens
och skapar attraktivitet och hojda markvirden for nirliggande omraden. Sparfaktorn har
dessutom haft en stor inverkan i prognoserna. Det kan sdklart funderas dver dess egentliga
effekt eftersom det inte finns nagra egentliga bevis pa dess verkan. Sparvégsutredningarna som
anvénts 1 denna studie har inkluderat spéarfaktorn i alla berdkningar vilket fatt resultaten att
forespraka sparvig. Det har varit en svarighet med rapporter fran Lunds kommun att de varit
ensidiga, med sparvdg som utgangspunkt vid analyser och mindre omfattande detaljera
information om de andra alternativen. Obestridligt dock, oavsett for- och nackdelar ar att
sparvagens kapacitet inte kan fornekas, vilket Lunds kommun bestdmde var utslagsgivande for
att kunna fullfélja planerna och malen som kommunen har.

Kapacitet

Viktigt att lyfta fram i scenario 1 och 2 &r att kapaciteten pad kollektivtrafiken baseras pa
maxkapaciteten och inte pd den praktiska kapaciteten (frdn praktiskt kapacitetstak).
Systemanalysen utférd av Malmo stad beskrev att som passagerare sitts det hogt virde pa
komforten, vilket i sin tur influerar fairdmedlets dragningskraft. Att da rdkna pa full kapacitet
pa bussarna 1 bada scenariona innebér att resestandarden helt forsummas. Malmé stad péstod
efter sitt utforda test att den praktiska kapaciteten i snitt motsvarar 75 % av maxkapaciteten.
Forst ndr attraktiviteten dr hog kollektivtrafik kan resandeutvecklingen pa den sikerstéllas, den
rubbas dock om en pendlare alltid under maxtimmen behover sta trangt och obekvamt. Det bor
darfor overvdgas om det kan vara mer strategiskt att tillimpa praktiskt kapacitetstak vid
kapacitetsberdkning.

Ett annat problem i scenario 1 och 2 med fokus pa att maxa kapaciteten dr inforandet av tre
minuters turintervaller. Utredningarna av Lunds kommun sdger att det skulle kunna vara
mdjligt, styrdokumenten séger dock att turintervall under fem inte bor rada.

Med hidnsyn till dessa tva dilemman fordndrar det eventuellt resultatet fran scenarioanalysen
och den kapacitet scenariona samt utfallen pdstar det finns utrymme for. Det beror pd vilken
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standpunkt som tas, om en annorlunda tas frdn den gjord i scenariona innebér det att antingen
behovs fler atgarder i trafiksystemet eller s maste exploateringsgraden sédnkas.

BRT

I'scenario 1 finns det dock risk att kollektivtrafiken inte kan klara alla de tillkomna resendrerna
som berdknats. Detta problem grundar sig mindre pd& BRT och mer pé det resterande
bussystemet som beréknat ska kunna ta lika manga resenérer ungefar utan storre kinnedom om
dess befintliga forutsittningar och kapacitet. Om kollektivtrafiken inte klarar av det antalet
resendrer berdknat i scenario 1 kan det rdknas med att de andra firdmedlen kommer belastas
mer. Risken dr da att belastningsgraden for flera fairdmedel nér sin grins om inte dvertrddes.
Det skulle leda till stort missndje bland invénarna och tvinga kommunen att &atergdlda
situationen.

Cykelandel

I scenario 2 varierar cykelandelen mellan 54,4 % och 71,8 %. Sannolikheten att cykelandelen
1 Brunnshog skulle bli varldens hogsta ar vildigt 1&g, sarskilt med hinsyn till att inga storre
insatser gors for cykeln i detta scenario och med Kdpenhamn som referens vars cykelandel &r
41 %. Samma konsekvenser som i scenario 1 skulle da uppsta. Firdmedelsfordelnings
orimlighet bekriftar att fler hinsynstaganden och parametrar hade behdvts for att né fram till
ett resonligt resultat i scenario 2.

Viktig podng: Det finns en risk med att lata kapaciteten styra exploateringsgraden. Manniskor
véljer fairdmedel och fordelar sig pa systemet. Troligtvis sker detta inte i enlighet med
dimensioneringen gjord utan efter vad de anses mest attraktivt. Det &r ett stort problemet med
maximerade system eftersom det inte ger nagot utrymme for framtiden att avvika fran exakt
det som planerats.

Tredjedelsmalet

Tredjedelsmaélet dr ett driftigt mal som inte uppnds over en dag. Inférandet av sparvédgen &r
bara en del av de fordndringar som krévs for att uppnd mélet. Utmaningen &r att fi bilandelen
att minska medan andelen for hallbara fairdmedel 6kar. Faktumet att sparvégen for med sig en
sparfaktor driver pa overflyttningen vilket borde végas in om tredjedelsmélet anses vara ett
viktigt mal att uppfylla. Det far dock varderas om tredjedelsmalet &r ett tillrackligt motiv eller
behovs fler incitament for sparvég att inforas. Mest avgdrande borde vara det bidrag sparvig
kan gora 1 forhdllande till dess kostnader och i forhallande till den nyttan de andra alternativen
kan fora med sig.

Det finns dock brister med att midta mal genom andelar som det gors i tredjedelsmélet. Det
fransdger sig ansvaret att strdva efter mindre resande vilket visat sig kommer vara strategisk
méluppfyllelse pa sikt. Dessutom &r det inget som motverkar bilkdrandet att fritt vixa pd
villkoret att resor med hallbara firdmedel véxer snabbare. Ddrmed finns inga konkreta
restriktioner som forhindrar eller minskar anvdndandet av fossila brinslen. En annan brist i
detta arbeta dr att tredjedelsmalet inte bara ska gélla under maxtimmen utan for alla resor totalt.
Fardmedelsfordelningen under maxtimmen speglar dérfor inte nddvindigtvis arets eller ens
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dygnets totala fordelning. For utfallen som beréknades i scenario 2 var cykeln dominerande
under maxtimmen men det finns inget som pekar pé att cykelresorna sjunker under resterande
timmar medan antalet resor pd de andra fiardmedlen behalls. Under timmarna forutom
maxtimmen kommer attraktiviteten att spela sin absolut storsta roll eftersom det da finns
mdjlighet att vélja oberoende av kapaciteten i systemet.

Motstridiga mal

En svérighet som ofta upplevs med mél som formuleras ir att de inte alltid kan forenas med
varandra. Det dr dirfor inte helt ovanligt att arbetet mot ett mél samtidigt arbetar emot ett annat
maél. Det dr darfor exempelvis inte mdjligt att ge kollektivtrafiken och cyklister hogst prioritet
eftersom det blir problematiskt vid tillfdllen da dessa korsars ndgot som kan téinkas ske relativt
ofta inom stadstrafik men dven utanfor om snabbcykelvédgar skulle bli aktuella en dag. Det
behovs dirfor beslutas om vilket som ska prioriteras allra hogst &ven om det inte behdver
innebdra att det har foretrdde i1 alla sammanhang. Det riskerar darfor att vara direkt
kontraproduktivt att exempelvis genomfora grad 3 av dtgérder for alla mojliga transportslag.
Transportslagens influerande av varandra &r tydlig. Det &r dérfor viktigt att viga fardmedlets
nytta i ssmmanhanget och besluta om prioritet efter det.
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8 Slutsats

Fragestdllningarna som formulerades i kapitel 2.1 besvaras nedan. Slutsatser gors baserat
pd resultatet vilket redogor for vad som sker utan en spdarvig. Rekommendationer beskrivs
dven for sammanfatta insikterna av denna studien.

Fragestillning, scenario 1; Vilka atgérder skulle krdvas i trafiksystemet for att Brunnshog
skulle kunna byggas fullt ut, forutsatt att sparvig inte skulle vara ett alternativ?

Ett BRT-system som utnyttjas till maxkapacitet pd Lundalidnken, och mer dtgirder i resterande
kollektivtrafiksystem jamfort med spdrvdg. Anldggandet av trafikplats Ideon samt en ny
koppling mellan Ideon-Palsj6 och E22:an. Eftersom hela Brunnshdgsplanen bibehélls
inkluderar det dven tredjedelsmalet. Cykling behover darfor klara en stor belastning vilket sker
bland annat genom Citybikes, utdkat cykelvignit, parkering i anslutning till héllplatser, hojd
cykelparkeringsnorm samt inforande av snabbcykelvigar.

Fragestillning, scenario 2; I vilken utstrickning skulle Brunnshog kunna byggas ut utan att
omrddet skulle trafikforsorjas av varken spédrvdg eller andra radikala fordndringar i
trafiksystemet?

Enligt utfall A* kan 39,2 % av Brunnshog byggas ut. Det innebér jobb for 13 700 och bostidder
for 6900. Fardmedelsfordelningen &r 33,3 % for kollektivtrafiken, 8,3 % for bilen och 58,3 %
for cykeln. Cykeln anses ha en orimligt hog andel vilket dr for att firdmedelsfordelningen (och
exploateringsgraden) fullstindigt baseras pa kapaciteten. Ingen hinsyn tas darmed till andra
faktorer som ocksé spelar roll vid fairdmedelsval sasom attraktivitet, vanor och bebyggelse,

Fragestillning 3; Hur kan olika atgdrder fordndra kapaciteten i trafiksystemet och darmed
bidra till utbyggnad av Brunnshog?

I tabell 22 presenteras samtliga atgidrder samt vilken kapacitetsforandring de bidrar med. Om
minst en atgdrd gors for varje fardmedel kan kapaciteten 6ka mellan 33 % och 120 %. Den
okade kapaciteten motsvarar Brunnshogs exploateringsgrad. Vid dtgirdsval ska hansyn dock
tas till vilken paverkan &tgirderna har pd varandra.

8.1 Slutsats

Resultaten bevisar att Brunnshog kan byggas ut trots utan sparvdg. For att sékerstélla anseendet
och anvidndandet av hillbara fardmedel bor exploateringen dock begrinsas.
Kapacitetsberdakning ska inte géras pd maximal kapacitet utan pa praktisk kapacitet vilket ar
75 %. Det ger en acceptabel exploateringsgrad utan bekostnad pa bekvdmlighet (tréngsel,
vintan etc.) som &r en viktig faktor for bibehdlla ett fdrdmedels dragningskraft.
Tredjedelsmélet kommer inte uppnds i ndgot av scenarierna da det redan dr en stor utmaning
med spdrvdg som har en betydligt hogre attraktivitet. Hallbart resande kommer likvil oka i
omréadet och Brunnshdg kommer domineras av héllbara transporter eftersom mer dn 50 % av
resorna gors med buss eller cykel.
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Bussldsningarna garanteras inte beviljas statligt ekonomiskt stod som sparvagen. Foljden é&r att
Lunds kommun sjdlva behova finansiera sin busslosning. Utbyggnaden av dubbelledbuss
berdknas kosta mellan 40 och 60% av sparvidgsanlidggningen (sparvagnsdepa exkluderat).
Omfordelning av kommunens resurser enligt lokalpartiet ForNyaLund kommer fortfarande
inte vara aktuellt.

Sammanfattningsvis dr konsekvenserna att Brunnshdgs exploatering behdver begrdnsas om
sparvig inte anldggs och tredjedelsmalet kommer inte att uppnas. Det framfors inte vilken
framtidsbild av Lund som efterstrévas eller bor efterstrdvas. Alla stdder strivar inte efter storsta
grad av utveckling, fysiska forutsdttningar och mal spelar dessutom ocksé in. Distribution av
kapital samt behov av ekonomisk tillvixt beror pa kommunens prioriteringar. Genom
scenarioanalys skapas heltickande underlag vilka kan verka som motargument till de
pastaenden som motstandarna har haft. Med ett nytt angreppsétt har situationen redogjorts med
en ny vinkel vilket i sin tur motiverar beslut och dtgidrdsval. Mélet med studien har varit att
mdjliggora ett stillningstagande av de olika scenariona inklusive sparvéigsscenariot. Det gor att
mottagaren sjdlv kan vdrdera och avgora vilket scenario som dr mest vérdefullt.

8.2 Rekommendationer

Vid storre exploateringar eller forédndringar som bidrar till 6kat transportbehov
rekommenderas foljande:

*  Med mojlighet till statlig medfinansiering av projekt som fradmjar hallbara stider finns
numera ytterligare incitament att satsa pa gront resande.

* Att bendgenheten att anvénda bil fortfarande dr vildigt stor. Det dr dérfor viktigt att
andra fardmedel utformas och berdknas pa det sétt att attraktiviteten for dem
sakerstdlls.

* Redogora for den befintliga trafiksituationen samt framtida behov pé ett ansprékslost
och tillgidngligt sdtt for att 6ka forstéelsen bland invénarna.

* Satsningar pd kommunikationen mellan kommunen och folket. Aven om missnéje 4r
oundvikligt kan det i mgjligaste man forhindras genom 6ppen dialog i tidigt skede.
Det gor dessutom att:

1. Uppstandelse i efterhand minimeras med risk for att reaktionerna blir starkare da.
2. Arbetsmiljon under hela projekteringstiden blir mer angendm med dessutom
samarbetsvilja fran folkets sida om de dr med pé fordndringen.

* Utreda alternativ med hansyn till helheten. Det konkretiserar firdmedlens influerande
av varandra dédr exempelvis minskad kapacitet pa ett firdmedel direkt innebér dkat
behov pa annat, sankt attraktivitet innebér direkt 6kad attraktivitet pd annat. Det &r
dérfor inte mojligt att pasta att en busslosning ér tillrdcklig utan att utreda hur det
paverkar resterande trafiksystem.

Som fortsatta studier reckommenderas att tgirdsforslagen i detta arbete utvecklas for att
framja gront resande ytterligare. Det hade ocksa varit intressant att studera korrelationen
mellan bemotande av folket beroende pé vilket sorts projekt. En annan viktig studie att
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genomfora hade varit hur projekt littare kan samt hur entreprendrer, i detta fall Skanska
upplever sitt arbete beroende pé vilken bestéllare det &r, i detta fall Lunds kommun och hur
projektet har presenterats for allmanheten.
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