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Latt spartrafik i Skane

Forord

Samverkan Skdne Sydvast (SSSV) beslutade vid ett
mote i september 2005 att genomfdra en inledande
forstudie om latt spartrafik inom SSSV. Kommunerna
Malmé och Lund uppmanades att leda arbetet och
inbjuda andra intressenter att delta. Utdver alla SSSV-
kommuner bjods ocksa nagra andra organisationer
in for att skapa battre férutsattningar och storre
bredd pa arbetet: Helsingborgs stad, Banverket,
Lansstyrelsen och Region Skane genom dess Infra-
strukturavdelning och Skdnetrafiken. Utifran denna
inbjudan har ett projekt bedrivits under 2006-2007
dar representanter fran féljande organisationer del-
tagit i projektgruppen:

Malmo Stad

Lunds kommun

Kévlinge kommun

Lomma kommun
Staffanstorps kommun
Burlévs kommun

Svedala kommun
Helsingborgs stad
Banverket

Lansstyrelsen

Region Skane, Skdnetrafiken
Region Skane, Infrastrukturavdelningen

Foton:

omslag Strasbourg Christian Rydén

sid.4 Mulhouse Malena Moéller, Max Hanander
sid.5 Strasbourg Christian Rydén

sid.6 Karlsruhe Malena Méller/ Max Hanander
sid.7 ovre Strasbourg Malena Méller/ Max Hanander
sid. 7 nedre Karlsruhe Christian Rydén

sid. 10 Strasbourg Malena Méller/ Max Hanander
sid.11 Karlsruhe Wolfgang Krienitz

sid.13 Mulhouse Lars Brimmer

sid.14 Mulhouse Christian Rydén

sid.15 Mulhouse Wolfgang Krienitz

sid.16 6vre Mulhouse Christian Rydén

sid. 16 nedre Karlsruhe Christian Rydén

sid. 17 Strasbourg Christian Rydén

sid. 19 Karlsruhe Christian Rydén

sid.20 Strasbourg Christian Rydén

sid.21 Mulhouse Christian Rydén

Alla bilder ar tagna oktober 2006 under projektgruppens studieresa

till Rhendalen
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Det praktiska arbetet har bedrivits av en arbetsgrupp
bestdende av:

Malena Maller, Malmo stad

Max Hanander, Malmé stad
Wolfgang Krienitz, Malmo stad
Christian Rydén, Lunds kommun
Hakan Lindstrom, Helsingborgs stad
Nils Lindgren, Helsingborgs stad
Mats Améen, Skanetrafiken

Jens Moller, Banverket

Marie Akerstrom-Olsson, Malmo stad,
har svarat for formgivningen.

PG Andersson vid Trivector Traffic har bidragit med
synpunkter pa rapportinnehallet.

Foreliggande rapport, som efter breddningen utan-
for SSSV kommit kallas “Latt spartrafik i Skane’, har
arbetats fram av arbetsgruppen i dialog med projekt-
gruppen.
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1 Inledning

Bakgrund

Vastra Skane ar Sveriges tredje storsta storstads-
region. Samtidigt utgor denna del av Skdne ena
halvan av den expansiva Oresundsregionen. Aven
ovriga Skane utgoér en expansiv del av sddra Sverige.
Pendlingen véxer varje ar och 6kar numera mer med
kollektivtrafik an med bil. Den skanska kollektivtra-
fiken har haft en positiv, dramatisk utveckling under
2000-talet. Sedan Oresundsbron invigdes &r 2000 har
t ex. tagtrafiken fordubblats och under de senaste
aren har 6kningstakten legat kring 15 %. Aven buss-
trafiken dkar, i och mellan stdder,om &n inte i samma
takt.

Orsakerna till den positiva utvecklingen ar flera,
bland annat kraftiga statliga investeringar i jarnva-
gens infrastruktur och en konsekvent satsning pa
den sparburna trafiken fran den regionala trafikhu-
vudmannen. Aven kommunerna har bidragit genom
satsningar i kollektivtrafikens infrastruktur och en
medveten bebyggelseplanering. Det ar troligt att
okningen kommer att fortsatta, inte minst nar City-
tunneln under Malmo star fardig 2011. Den kommer
att mojliggora att ny tagtrafik pa befintliga banor
kan 6ppnas, och darmed Okar antalet tagresenarer
ytterligare.

Aven nér sddana nya satsningar har introducerats
finns fortfarande en stor mangd tatorter i vastra
Skane som inte har, och inte under 6verskadlig tid
kommer att f3, tillgéng till jarnvagstrafik. Dels &r
investeringar i jarnvagsinfrastruktur kostsamma, dels
medger inte alltid den fysiska strukturen att jarnvdag
kan byggas. Det finns darfér anledning att studera
andra, kompletterande system som har tillracklig
kapacitet och attraktivitet att locka nya kollektiva
resendrer. Dessa system, har bendamnda ldtt spdrtrafik
(light rail), kan sdagas utgora ett mellanting mellan
den konventionella "tunga” jarnvagstrafiken och en
val utbyggd busstrafik. Latt spartrafik, som med gott

resultat introducerats pa flera hall i Europa och Nord-
amerika, kan bestd av bade stadstrafik och regional
trafik. Sedan 1990-talet har flera skanska kommuner
gett utrymme for latt spartrafik i sina 6versiktsplaner.

Syfte

Syftet med denna inledande forstudie &r att belysa
behov, forutsattningar och maojligheter att infora
latt spartrafik i Skane. Genom att utredningen har
genomforts i samarbete mellan intresserade kommu-
ner och andra aktérer i Skdne kan en samsyn skapas
kring dessa fragor, vilket naturligtvis 6kar mojlighe-
terna for genomforande. Detta ger underlag for en
framsynt planering i de aktuella kommunerna, men
skapar ocksa en storre tydlighet gentemot regionala
och statliga organ vars medverkan ar avgorande for
framgéang.Tva fragor ar av central betydelse, dels
vilka strak som kan bli aktuella, och dels vilken form
av trafiksystem som bor anvdndas. En annan viktig
aspekt galler finansieringen av satsningar pa latt
spartrafik.



Avgrénsning och upplagg

Studien omfattar de kommuner i Skane dér en dis-
kussion om latt spartrafik forekommit i nagon form.
Samtliga kommuner utom en ligger i vastra Skane.
Undantaget ar Kristianstad dar diskussioner fore-
kommit om att inrdtta sparvagstrafik pa godsbanan
till Ahus. 1 och med att arbetsgruppen dven belyser
denna idé, blir studien heltdckande for Skane.

Under arbetets gang har det visat sig att det finns
manga olika former av latt spartrafik, i kapitel 2 gors
darfor en genomgang av de olika typerna. | kapitel

3 presenteras kortfattat de olika strak som kommu-
nerna i Skane har preciserat. Dessa kan finnas som
reservat i respektive oversiktsplan eller genomgang-
na i sarskilda utredningar. | det fjarde kapitlet gors
en prioritering av de sjutton strak som identifierats

i kommungenomgangen i kapitel 3. Prioriteringen
gors utifran flera olika kriterier, bland annat resande,
foretagsekonomi, stadsbyggnad och regionala ef-
fekter. | kapitel 5 fors ett resonemang om de olika
for- och nackdelar som finns i valet mellan tagtrafik,
duosparvag, vanlig sparvag och utvecklad busstrafik,
och utredningen ger foérslag pa hur ett val bor ske i
olika fysiska miljoer.| kapitel 6 diskuteras fragor som
ror finansiering och organisation.Vem ska anlagga
och driva ett sparvdgssystem; kommuner, regionen
eller staten genom Banverket? | det sjunde kapitlet
slutligen sammanfattas resultaten och en diskussion
fors hur arbetet kan drivas vidare.

Latt spartrafik i Skane

2 Vad ar latt spartrafik?

| detta kapitel redogors kort for de olika typer av
kollektivtrafiksystem som brukar betecknas som latt
spartrafik.

Sparvagstrafik (light rail) har upplevt en pataglig
rendssans de senaste 20 aren. Dels har dldre system
moderniserats, dels har nya system dppnats. Spar-
vagssatsningarna har ofta haft en nara koppling till
stadsbyggande och stadsfornyelse. Projekten har
alltsa handlat om mer &n att bara skapa en attrak-
tiv och hogkvalitativ kollektivtrafik. Viktiga fordelar
framfor busstrafik ar forutom kapacitets- och miljo-
faktorer att sparstrackningarna ar strukturbildande;
det ar naturligt att bebyggelsen anpassas efter
kollektivtrafikens forutsattningar liksom nar det gal-
ler jarnvég. En annan fordel &r att trafiksystemet ar
"standigt narvarande”; sparet ar alltid synligt, dven
nar inget fordon syns.

En relativt ny typ av I6sningar ér duosparvag (tram-
train). De fordon som anvénds kan koéra i ett inte-
grerat system bdde pd jarnvdag med starkstrém och
gatusparvdg med svagstrom. Kombinationer med
dieseldrift for oelektrifierade bandelar finns ocksa.
Duosparvéagar finns framst i Tyskland déar det forsta
systemet infordes i Karlsruhe 1992.

Sparvagsfordon kan ga upp till 100-120 km/h och
har god acceleration och retardation. Ofta har nyare
vagnar laggolv eller utfallbara fotsteg vilket under-
l[attar av- och pastigning. Normala fordonsstorlekar
ar enkel- eller dubbelledade vagnar, som kan mul-
tipelkoras tva och tva, vilket ger en total langd pa
60-75 m.Det innebér en sittplatskapacitet pa totalt
150-200 (jfr ca 55 i en boggiebuss och 700-750 i trip-
pelkopplade Oresundstég eller nya Pagatag). Langre
fordonstag ar oftast inte lampliga i gatumiljo.
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Intermedidra sparsystem (intermediate systems),
som ar ett mellanting mellan sparvag och buss, har
utvecklats under senare ar, framfor allt i Frankrike
(framst gummihjulsfordon med styrral). De inter-
medidra trafiksystemen &r utformade for renodlad
stadstrafik (max 60-80 km/h) och kér normalt med
fordonstdg bestaende av enkel- eller dubbelledade
vagnar (50-70 sittplatser). Trafiken har haft omfat-
tande "barnsjukdomar”och har @nnu inte alls fatt
samma spridning som sparvagssystemen.

Spartaxi (bl.a. Skycab) och andra forarl6sa banor
finns sedan manga ar pa ett antal platser, framst
universitetsomraden och flygplatser, men av bland
annat kostnadsskal har de ej varit mojliga att bygga
ut over storre omraden. De kraver 6ver tiden for-
hallandevis jamnt fordelat resandeunderlag pa en
begrdnsad yta och dr inte lampade for regional trafik.
Valjs en liten fordonsstorlek, dvs. vésentligt mindre
an buss, ar kapaciteten for liten for att ta hand om
de for regionaltrafiken typiskt stora trafiktopparna
under morgon och kvall pa vardagar.

Presparvdg (bussbana i vantan pa sparanldggning)
ar ett satt att forbereda och temporart utnyttja ett
reservat for en framtida sparforbindelse genom att
trafikera en sarskild iordningsstalld bana med buss.
| Sverige dr det mest kdnda exemplet Lundaldnken
som ar en stracka fran Lunds centralstation till sta-
dens oOstra delar vilken till stora delar helt separerats
fran annan trafik. Dessa delar har byggts med sadana
radier och lutningar som i framtiden mojliggor
konvertering till sparvéag.| USA har liknande anldgg-
ningar ocksa byggts.

Det finns rikligt med goda exempel pa latt spartra-
fik i drift runt om i varlden. Det finns ofta mer dn en
anledning till framgangen.| stader som Karlsruhe i
Tyskland och Manchester i England har integrationen
av jarnvdgen med sina perifert beldgna stationer och
de latta sparen pa gatorna i den centrala stadskar-
nan med sina stora malpunkter avsevart férenklat
resandet och undanréjt behovet av flera byten. Nar
Strasbourg i Frankrike 1994 inférde sin nya spdrvdg
gav den upphov till radikala férandringar av befolk-
ningens resvanor. Dar hade trangseln pa gatorna till



sist blivit en plaga. Fran en kollektivtrafikandel pa
11 % med buss lyckades man genom en malmedve-
ten politik att fordubbla andelen redan efter fem ar.
| den medeltida stadskarnan omvandlades 20 % av
gatuarealen till reserverade sparvagskorfalt.

Det blir allt tydligare att dven stader med en befolk-
ning motsvarande Lund eller Helsingborg ar poten-
tiella sparvagsstader.| maj 2006 invigdes en helt ny
sparvag i Mulhouse i Frankrike. Staden har 110 000
invanare, eller en kvarts miljon med omlandet

- vilket liknar saval Lund med omnejd som Nordvast-
skane. Sparvagen i Mulhouse har fatt hog prioritet
vilket ar en forutsattning for att uppna en palitlig
regularitet vilket ar minst lika viktigt som kort restid
i sig. Trafiksignalerna har optimerats for gron vag for
sparvagnarna och rondellerna kér man rakt igenom.
Biltrafiken har fatt mindre plats och till viss del flyt-
tats till genomfartsleder utan spartrafik.| Norden ar
det Bergen med drygt 200 000 invanare som star nar-
mast i tur att fa ett helt nytt sparvagssystem. Finan-
sieringen dar sker genom att de befintliga biltullarna
forlangs under en 20-arsperiod. Den forsta etappen
pa 10 km fran centrum mot séder borjar byggas
2007.Sparvagnarna far en betydligt battre framkom-
lighet och ger mer attraktiva restider &n busstrafiken
tack vare olika prioriteringsatgarder gentemot bil-
trafiken, korta hallplatsuppehall, begransad kérning

i blandtrafik och ett hallplatsavstand pa 800 m i
genomsnitt.

Mot bakgrund av ovanstadende forefaller sparvagstra-
fik vara den typ av latt spartrafik som ar bast lampad
att fungera tillsammans med och utgéra ett komple-
ment till den befintliga skanska kollektivtrafiken med
tag och buss. Presparvdg av typen ‘Lundalanken’ kan
sannolikt vara en lamplig etappldsning pa ytterli-
gare platser; exempelvis i Helsingborg. Det &r inte
uteslutet att duotekniken kan visa sig andamalsenlig
i nadgot eller nagra fall. Ovriga system av latt spar-
trafik bedéms inte kunna ge samma stora férdelar
som sparvagstrafik pa manga andra stallen visat sig
kunna innebara.

Latt spartrafik i Skane
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3 Inventering av kommunala
planer och idéer

Flera kommuner har planberedskap for hogklassiga
sparburna trafiksystem i sina 6versiktsplaner genom
att i dessa ha infort olika sparreservat.| nagra kom-
muner har visioner om liknande system presenterats
relativt sent och ar annu inte upptagna i éversikts-
plan.Pa kartan nedan redovisas de strackningar som
kommunerna angivit i den inventering som vi gjort.
Forutom dessa strackningar har arbetsgruppen lagt
till andra strak som vid nagot tillfalle utretts och dis-
kuterats, for att fa en mer komplett bild. De samman-
lagda planerna pa latt spartrafik visar system med
tre centra: Malmo, Lund och Helsingborg. Den enda
relationen som inte ligger i vastra Skane ar Kristian-
stad-Ahus.

Lomma kommun vill i férsta hand prova mojlighe-
terna att skapa en direktférbindelse Malmo-Lomma-
Bjarred-Loddekoépinge med en eventuell forlangning
norrut. Detta innebaér séledes en strackning langs
befintlig jarnvdag Malmo-Lomma och sedan pa ny
bana. Detta reservat finns i sin norra del dven medta-
gen i Kdvlinge kommuns 6versiktsplan.

| gdllande 6versiktsplan for Staffanstorps kommun
finns tre principiella reservat for spartrafik mellan
Lund och Staffanstorp. | utredningen om “Staffan-
storpsldanken” har ytterligare ndgra korridoralternativ
studerats. Dartill finns tankar om att kora latt spartra-
fik pa Simrishamnsbanan mot Malmé.

| oversiktsplan for Lunds kommun finns flera re-
servat for framtida satsningar pa latt spartrafik. Det
géller i forsta hand straket fran Lund C till Brunnshog
och vidare mot Dalby. Strackningen har manifeste-
rats i satsningen pa Lundaldnken som hogvardig
kollektivtrafikforbindelse. Lundaldnken invigdes 2003
och trafikeras av bussar men ar forberedd for spartra-
fik. Principiellt ges ocksa 6ppningar for strackningar
fran Linero mot Staffanstorp samt fran Bjornstorp i
riktning mot Sturup. Pd mycket 1ang sikt kan spartra-
fik mot Bjarred, Lomma och Sodra Sandby bli aktuell.

Malmo stad har tillsammans med Vellinge kommun
studerat mojligheten att lagga ett gemensamt spar-
reservat Malmo-Vellinge-Skanér. Utdver detta har
Malmo idéer om att 6ppna upp Kontinentalbanan
for persontrafik med flera stationer inom tatorten. En
sadan trafik ar dock i forsta hand tankt att bedrivas
med konventionell tagtrafik. Malmo stad har ocksa
beslutat att genomfdra en "egen” sparvagsutredning
2007-2008.

| Helsingborgs stad tva senaste 6versiktsplaner
finns reservat for duosparvag till Hoganéas utmed vdg
111. Mellan Mariastaden och centrum ar en mojlighet
att vagnarna skulle utnyttja den framtida dubbelspa-
riga Tagaborgstunneln. Linjen finns ocksa i 6versikts-
planen for Hoganas kommun. | konsultrapporten
Tram Train i Skdne Nordvdst (2004) foreslas latt spar-
trafik pa flera befintliga jarnvagslinjer: Soderasbanan,
Radbanan och Skadnebanan fram till Klippan.

Nar det galler Kristianstads kommun har kommu-
nen, Vagverket och Skanetrafiken gemensamt stu-
derat en framtida spérférbindelse mellan Ahus och
Kristianstad. | den studien kom man fram till att detta
inte ar aktuellt, dd den sammanlagda restiden for de
flesta blir minst lika 1dng som med dagens busstrafik.
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Skdnekarta som visar persontdgstrafik 2007, méjlig persontagstrafik 2030, samt de idéer for Iéitt spdrtrafik som denna
studie belyser.



4 Prioritering av planer
och idéer

| foregdende kapitel redovisas ett stort antal mojliga
strak for latt spartrafik. Det ar nodvandigt att utvar-
dera dessa for att se vilka som verkligen kan vara
relevanta att studera vidare och pa sikt genomfora.
Vilka strak ska prioriteras i det fortsatta arbetet for
latt spartrafik i Skane? | detta kapitel redovisas hur
en sadan utvardering kan genomforas och dess
resultat.

De inventerade reservaten och idéerna i féregdende
kapitel har strukturerats till 17 strak. Det har inte
alltid varit latt att avgransa strakets langd, utan i
nagra fall har en rimlighetsbedémning fatt avgora
grénsdragningen (t ex straket Malmoé-Lomma-Lédde-
kopinge har inte dragits vidare till Landskrona, utan
kopplingen till Landskrona finns med som en utveck-
lingsmojlighet, utanfér analysen). For nagra strak dar
tva snarlika alternativ funnits har endast ett alter-
nativ analyserats (fér Lund-Staffanstorp har endast
straket direkt till Lund C utvarderats, inte alternativet
via Brunnshdg). Detta har gjorts for att avgransa den
stora arbetsinsats som utvarderingsarbetet innebar.

Sju olika kriterier har definierats for att kunna priori-
tera straken. Kriterierna ar framtagna for att tillsam-
mans ge en god bild av nytta och genomfdrbarhet
for respektive strak. Nedan foljer en kort presentation
av kriterierna och sedan en sammanstalld tabell med
en vardering for varje strak och kriterium. For mer
bakgrund till varderingen, se separat bilaga. Bedom-
ningarna ar kvantitativa avseende resandeunderlag
och féretagsekonomi, och kvalitativa avseende
Ovriga parametrar.

En viktig fraga ar vilket jamforelsealternativ utvar-
deringens bedémningar ska relatera till. Vi har valt
att vardera de foreslagna sparvagsstraken mot en
uppskattad situation ar 2030. For busstrafiken utgar

10

vi fran en utveckling i linje med dagens grundlag-
gande trafikstruktur. Nar det galler tagtrafik utgar vi
fran befintliga infrastrukturplaner (2004-2015) med
vissa tillagg som beddmts rimliga till 2030 (t ex fullt
utbyggd Simrishamnsbana).

Varje strak har varderats for vart och ett av de sju kri-
terierna, pa en femgradig skala (--,-,0,4,++). Det har
inte sdllan varit svara avvagningar i bedémningen av
varje enskilt kriterium, och man kan ocksa diskutera
hur viktning av de olika kriterierna ska goéras.| manga
fall bygger varderingen pa 6versiktliga bedémningar.
Totalt sett beddms dock att analysen ger ett rimligt
slutresultat. De sju kriterierna som anvants ar:

Resandeunderlag: Befintligt resande (kollektiva
enkelresor/dygn pa strackningen idag) har utgjort
utgangsvardet. Sedan har trenduppskrivning, spar-
faktor, standardférandringar utover sparfaktorn sa-
som aktid, vantetid och gadngavstand samt planerad
utbyggnad av verksamheter och bostader vagts in,
for att fa fram potentiellt framtida resande 2030.

Foretagsekonomi: Marginalkostnadstackning for
strackningen, dvs. tillkommande intdkter (jmf resan-
depotential) dividerat med tillkommande kostnader.
Saval driftkostnader som sammanlagda drift- och
investeringskostnader (kr/ar) har studerats.



Stadsutveckling: Kvalitativ bedémning av vad
strackningen kan ge for mojligheter till stadsfor-
nyelse, t ex foradling av gamla industriomraden,
nedgangna bostadskvarter etc. Sparvagen kan ocksa
utgora en forutsattning for stadsutveckling i form
av en ny stadsdel eller vidareutveckling av befintlig
stadsdel. Omfattningen pa férandringarna spelar in

i bedomningen, t ex antalet nya boende och arbets-
platser.

Fysiska forutsattningar: En bedomning av mojlig-
heten att med mattliga/rimliga intrang och kostna-
der anldagga spar pa egen bana, alternativt anvanda
befintliga spar eller sparreservat. Hansyn har tagits
till eventuella behov av rivning, andra storre intrang i
sparstrackningen eller spardrift i blandtrafik.

Latt spartrafik i Skane

Miljoeffekter: En bedodmning utifran lokal luftkvali-
tet och global klimatpdverkan har gjorts. Speciell vikt
har lagts vid problem med att uppfylla miljokvali-
tetsnormerna for kvavedioxid samt resandemangder.
Ingen vérdering har gjorts avseende buller.

Trangsel: Bedomningen har satts i relation till fram-
tida behov av vagutbyggnad for att [6sa potentiella
trangselsituationer, samt huruvida spartrafiken kan
framja eller ge forutsattningar for fortsatt god stads-
utveckling.

Regional utveckling: En bedomning utifran hur
stora de regionala effekterna blir och i vilken ut-
strackning den aktuella strackan knyter ihop Skanes
olika delar alternativt knyter nya kommuner till
spartrafiksystemet.

| projektet har diskussion forts om att ocksa ha tek-
nikval och systemeffekter som tva parametrar som
utvarderas. Dessa har dock inte lagts in som sarskilda
kriterium har, utan de dterkommer som en tillaggs-
beddmning i slutsatserna. Samhallsekonomi har inte
heller tagits upp som enskild parameter, eftersom en
sadan analys bedémts for komplex fér att rymmas
inom denna studie. Samhallsekonomiska analyser
for de olika straken maste dock genomféras i det
fortsatta arbetet.

Pa ndsta sida redovisas bedémningarna av de 17
straken enligt de 7 kriterierna (se dven bilaga for
detaljer). Utifran denna tabell har en indelning av de
olika straken gjorts i tre olika prioriteringsgrupper,
se dessa slutsatser i kapitel 7.
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Stracka Resande- Foretags- Stads- Fysiska Miljo- Trangsel Regional
underlag ekonomi utveckling forutsattningar effekter utveckling

Malmé -

Falsterbonaset 0 - + + ++ ++ +

Malmé - Staffans-

torp (-Dalby / Lund) 0 - + + + + 0

Malmo - Lomma-

Loddekopinge

(-Landskrona) 0 0 + + + + +

Malmo - Kontinental-

banependeln 0 - ++ ++ + 0 0

Malmo - lokalt nat ++ 0 ++ + ++ ++ 0

Lund- Dalby (-Veberdd,

Sturup) + + ++ ++ + ++ ++

Lund - Staffanstorp

(-Malmé /Sturup) + + 0 0 + + 0

Lund - Sédra Sandby 0 - + + + + 0

Lund - Lomma - - 0 0 + 0 0

Lund - Bjarred - - + 0 + + 0

Lund - lokal linje

Lund C - Brunnshog + + ++ ++ + ++ 0

Helsingborg- Hoga-

nds (-Nyhamnslage) + + ++ + ++ ++ +

Helsingborg - Astorp

(-Klippan /Ljungbyhed)| - ++ + ++ 0 0 0

(Angelholm-) Astorp-

Teckomatorp (-Eslév) - ++ 0 ++ 0 0 -

Helsingborg - Tecko-

matorp (-Esl6v) - ++ 0 ++ 0 0 -

Helsingborg - lokal

linje Raus- centrum-

Vila ++ - ++ + ++ ++ 0

Kristianstad-Ahus - - + + 0 0

Sammantstidllning av kriterier samt bedémning av dessa for de olika strdken. Skalan dr femgradig och gar fran tva minus
till tva plus (--,-,0,+,++). Stréickor inom parentes ingdr ej.
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5 Teknikval fordonssystem

Inriktning

Det finns utan tvekan exempel pa att latt spartra-

fik kan vara en bade attraktiv och kostnadseffektiv
trafikform. Det ar emellertid inte sjalvklart att latt
spartrafik alltid ar den basta I6sningen. Det kravs mer
eller mindre djupgdende studier for att avgora vilken
typ av kapacitetsstarkt kollektivtrafikmedel som bast
[ampar sig i en specifik situation. Nedan kommente-
ras ett antal parametrar som maste ingd i en sadan
teknikvalsstudie.

Generellt maste all kollektivtrafik som kraver in-
vesteringar i egna anlaggningar bygga pa ett stort
resandeunderlag.Vid en jamforelse av system for
regional kollektivtrafik typ Pagatdg ar investerings-
och driftskostnaderna hogre an for latt spartrafik. Sa
lange staten tar ett mindre ansvar for sparinfrastruk-
turen for latt spartrafik an for traditionell tagtrafik
missgynnas dock den latta spartrafiken (sett ifran
trafikhuvudmannens ekonomiska horisont). Detta
bidrar till att intresset hittills varit 1agt fér att anlagga
nya sparvagssystem i Sverige.

| stadstrafik behovs ett resandeunderlag som mot-
svarar de storsta busslinjerna med en turtdthet pa
5-minuter i rusningstid och 10-minuter i dvrigt. D&
borjar det uppsta kapacitets- och regularitetspro-

blem i busstrafiken. Det innebar att latt spartrafik

bara kan bli aktuell i de storre staderna.

| regionaltrafik erbjuder pagatagstrafik pa langre
strackor kortare restider, storre kapacitet och ho-
gre reskomfort @n vad som &r mojligt med sparvag.
Duosparvag mojliggor visserligen tatare stopp, men
eftersom huvuddelen av resandeunderlaget normalt
finns i anslutning till Pdgatagsstationerna, skulle i

manga fall restiden férlangas for nuvarande resena-
rer. Utifran detta bedoms att latt spartrafik kan bli
aktuell pa strackor upp mot 20-25 km.

Sparkapaciteten pa jarnvdgarna i vastra Skane ar sa
hogt utnyttjad att det idag knappast &r andamals-
enligt att ersatta Pagatdg med fordon som har lagre
sittplatskapacitet.
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Latt spartrafik i Skdne

| Citytunneln i Malmo kommer det inte att finnas

bankapacitet for sparvagstrafik. Darfor maste kon-
ventionella gatuspar anldaggas i staden.Vid Lund C
finns heller inte kapacitet pa jarnvagssparen for att
koppla in sparvag pa jarnvdagsnatet. Detta géller

sannolikt dven med fyra spar in till Lund C séderifran.

Vid Knutpunkten i Helsingborg ar det redan idag
osakert om kapaciteten pa jarnvagssparen racker for
sparvagstrafik. En utredning av Banverket projekte-
ring (2003) konstaterade emellertid att kapacitet for
duosparvagnar kommer att finnas i den planerade
Tégaborgstunneln. Aven i Helsingborg kan det bli
aktuellt att anlagga gatuspar.

Med nuvarande ekonomiska villkor for baninveste-
ringar kommer i forsta hand Pagatdg att valjas om
de fysiska forutsattningarna for sparvag och Pagatag
ar relativt lika. Aven frén driftskostnadssynpunkt

har Pagatdg fordelar eftersom marginalkostnaden
pa grund av stordriften blir mattlig. | vissa trafikin-
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tensiva resrelationer kan utvecklad busstrafik dven
pa lang sikt vara den bdsta I6sningen sé lange inte
kapacitets- och miljoproblem slar i taket.

Erfarenheten visar att sparburna system har en hogre
attraktionskraft an busstrafik. For att motivera de
investeringskostnader som latt spartrafik innebar
bor restiderna dock minska jamfort med de tidigare
bussrestiderna. Restidsjamforelser bor beakta fram-
tidens 6kade trafikfloden med tréngselproblem. Sa
lange busstrafiken dr beroende av samma utrymme
som biltrafiken, kommer bussarnas restider svarligen
att kunna kortas ytterligare. Viss potential kan finnas
genom ytterligare reserverade korfalt och 6kad sig-
nalprioritet. Slutsatsen dr anda att stora investeringar
for ny spartrafik inte enbart kan baseras pa restids-
vinster, utan att sammanvagning ocksa maste ske
utifran kapacitets- och miljovinster samt inte minst
en palitlig tidhallning.



Latt spartrafik i Skane

| Tyskland har duosparvagssatsningar i flera fall varit
lyckosamma pa langre strackor, trots relativt lag
medelhastighet. Det &r emellertid viktigt att notera
att kdsituationen pa de tyska vdagarna idag ar mycket
svarare dan pa de svenska. Man ar dessutom for narva-
rande mera restriktiv mot biltrafik i tyska stadskarnor.

Det gar alltsa dér att fa en bra restidskvot kollektiv-
trafik/bil aven om kollektivtrafiken inte ar sa snabb. |
Skane, dar vi idag har en valdigt god biltillgdnglighet,
maste kollektivtrafiken vara betydligt snabbare for
att vara konkurrenskraftig. Darfor finns det skal att i
Skane stalla hogre krav pa korta restider an vad som
ar fallet i Tyskland.

Det ar bra att kommuner lagger ut markreservat for
framtida sparvagstrafik, som férekommer pa manga
hall. For att dessa ska vara meningsfulla kravs att de
planerade sparvagsstrackningarna respekteras med
hénsyn till sina krav pa yta, radier och lutningar sa att
trafiken kan bli snabbare och smidigare an nuva-
rande busstrafik. Annu béttre vore det om reservaten
kunde tas i ansprak for busstrafik i vantan pa konver-
tering till spartrafik (jfr presparvag)

Val av tekniskt system
| den regionala trafiken ar sparvég den enda rimliga
tekniska mojligheten som alternativ till buss eller

tadg. Saval intermedidra spdrsystem som spdrtaxi ar
for ldangsamma. Om enstromssparvagnar eller duo-
sparvagnar ar lampligast ar beroende av bana och
systemanordning vilket far avgoras efter férdjupade
studier for respektive bana/bansystem.

| stadstrafik ar saval sparvag som intermediara spar-
system mojliga. Om det finns behov av samordning
med lattare regional spartrafik bor sparvag valjas.
Med hansyn till samordning av underhall och repa-
rationer bor troligen samma system valjas pa alla
aktuella strackor. Det dr tveksamt om det finns nagon
stracka i Skane dar spartaxi ar den basta och mest
ekonomiska I6sningen.
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Latt spartrafik i Skdne

Maluppfyllelse

De viktigaste parametrarna for trafikhuvudman-
nen vid bedémning av mojligheterna att infora latt
spartrafik ar resandedkningsmalet ( minst + 3% per
ar) samt de fyra skanska utvecklingsmalen tillvaxt,
attraktionskraft, barkraft och balans. Dessutom ska
satsningarna vara kostnadseffektiva.

Om trafikintensiva strak valjs och trafiken utformas
sa att den ger goda restidsvinster, kommer satsning-
arna att medverka till att sdvél resandedkningsma-
let som malen om Okad attraktivitet och barkraft
uppnas. Utvecklingsmalet barkraft ar ett viktigt
argument for att uppna en langsiktigt hallbar stads-
utveckling. Forbattrad kollektivtrafiktillganglighet
kan dven paverka tillvaxten positivt. | den regio-
nala trafiken bor sddana satsningar prioriteras som
innebér en forbdttrad regional balans, dvs. att Skanes
olika delar battre knyts samman. Ekonomin och fi-
nansieringsmojligheterna kommer att bli avgérande
for om nagot eller nagra projekt kan genomforas.
Forbattrade statsbidragsmojligheter kommer att

bli avgdrande for om ndgot eller ndgra projekt kan
genomforas. Forbattrade statsbidragsmojligheter ar
sannolikt nddvandiga liksom ett mycket stort enga-
gemang fran berérda kommuner.
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Latt spartrafik i Skane

Slutsatser teknikval

Det ar i dagslaget inte nodvandigt att helt lasa valet
av system dven om det med nuvarande kunskap
mest pekar pa att sparvag ar den bdsta I6sningen.
Emellertid ar inte systemvalet en sarskilt strategisk
fradga varfor den tills vidare kan héllas 6ppen.Den
viktigaste strategiska frdgan ar snarare att skapa
reservat som behdovs for de system som kommer i
framtiden. For att reservaten ska respekteras kan det
vara lampligt att anvanda dem for ndgot trafikdnda-
mal; helst som busslankar (presparvag), alternativt
cykelbanor.Om de inte anvénds finns alltid risken att
de blir svara att utnyttja den dag det blir aktuellt att
bygga den tilltankta forbindelsen.

Om det av kostnadsskal inte finns mojlighet att
investera i en spartrafiklosning kan en exklusivare
busslésning vara en mojlighet, forutsatt att den ges
egna utrymmen och prioritet i korsningar och tranga
passager. Sadana I6sningar, ofta kallad BRT- Bus Ra-
pid Transit, omfattar olika typer av prioriteringsatgar-
der, och ibland ocksa tekniska innovationer. Atskilliga
atgarder kan ge stora resultat dven med konventio-
nella bussar.

Tradbussar i stadstrafik ger samma miljéfordelar
betraffande nollutslapp till luften som elektriska
sparvagnar och till och med storre fordelar betraf-
fande bullret. En tradbuss ar sa tyst att man i vissa fall

maste ta till sarskild signalering eller annat ljud for
att pakalla dess framfart. Moderna tradbussar klarar
att kora langre strackor utan kontaktledning; t ex
genom arkitektoniskt kdnsliga miljéer dar man vill
slippa stolpar och tradar. Ett farskt exempel ar Rom
dar trddbussarna genom centrum endast anvander
sina batterier. Landskronas trddbussar ar av samma
typ; dar kér man utan trad till och fran depan.

En annan busstyp som innebar nollutslapp ar brans-
lecellsbussen eller vatgasbussen. Denna finns emel-
lertid annu sé lange i ett fatal prototyper med vildigt
hog produktions- och driftskostnad. Man raknar med
att det aterstar minst 15 ars utvecklingsarbetet innan
man kan ha en serietillverkad vatgasbuss pa markna-
den.

Gemensamt for exklusivare bussldsningar ar att ka-
paciteten inte nar upp till den standard som ar maojlig
med sparvagstrafik. Visserligen kan omsattningen av
passagerare hdjas rejalt genom egna utrymmen och
signalprioritering vilket hojer bussarnas snitthastiget
och regularitet. Daremot kan bussarna inte rymma
lika manga passagerare som sparfordon och heller
inte kopplas ihop till langre tdg i den omfattning
som ar mojlig med sparvagnar. For att vara saker

pa att man kapacitetsmassigt klarar av en framtida
kraftig trafiktillvaxt genom bland annat fértétning
av stadernas centrala delar bor man darfér som en
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Latt spartrafik i Skdne

forsta atgard skapa reservat som ar utformade efter
spartrafikens krav pa geometrisk utformning.

Utifran ovanstaende kan nedanstdende sammanfat-
tande rekommendationer ges for en stegvis utveck-
ling av kollektivtrafiken mot attraktiva sparvagslos-
ningar. Pa sa satt starks saval resandeunderlag som
de rent fysiska mojligheterna att anlagga sparvagar
- vilket kan vara avgodrande for att fa till stand ett
genomférande.

1. H6j busstrafikens framkomlighet genom att ge
den hogre prioritet langs sitt strak.

2. Skapa reservat som pa sikt kan omvandlas till
sparvagar - och nyttja tills vidare reservatet for

busstrafik.

3. Utveckla busstrafiken enligt stombuss- och BRT-
principer.

4. Konvertera buss-straket till sparvag.

18

6 Organisation och finansiering

Organisation och finansiering av en ny form av kol-
lektivtrafik sdsom latt spartrafik tillhor de svaraste
fragorna att 16sa for att nd ett genomférande. Valet
av huvudmannaskapet beror flera olika skeden/delar
- planering och projektering, finansiering, byggande,
inkop, drift och underhall, trafikering och utveckling
- och det kan vara olika huvudman inblandade i olika
skeden.Nedan fors en 6versiktlig diskussion om
detta, men for att komma vidare krdvs omfattande
fordjupande utredningar for att na fram till en fung-
erande modell.

Av olika skal finns det anledning att skilja pa ansvar
och finansiering av trafikeringen fran den fasta infra-
strukturen (spar med tillhérande el- och signalsystem
etc.).

Trafikeringen ar den enklare fragan, denna torde bast
skotas av den befintliga trafikhuvudmannen Skane-
trafiken.Inkdp/leasing av fordon, planering och drift
handhas av Skanetrafiken, som finansierar detta pa

i princip samma satt som idag: biljettintakter samt
skattemedel fran regionen (ibland erhalls ocksa till-
skott fran stat och kommun). Man skulle dock kunna
studera andra alternativ for trafikeringen. | Madrid

t ex har ett privat foretag fatt kontrakt pa att bygga
och trafikera snabbsparvégen under 30 ar. Trafikhu-
vudmannen ersatter bolaget per gjord resa, medan
bolaget svarar for alla kostnader, inkl fordonen.

For sparinfrastrukturens finansiering och byggande
samt underhall och drift ar det annu nagot oklart
vilken som ar den lampligaste modellen. De tre moj-
liga huvudaktorerna beddms har vara kommunerna,
Region Skane/ Skanetrafiken samt Banverket.



Latt spartrafik i Skane

| Sverige idag dgs och underhalls all sparinfrastruktur
for sparvagstrafik (Stockholm, Norrkdping och Gote-
borg) av férvaltningar eller bolag som tillhér kommu-
nen eller landstinget. Finansiering av nyinvesteringar
genomfors av kommunerna/landstingen, oftast till-
sammans med nagon form av statligt stod (sarskilda
statsbidrag, ibland som del av en storre 6verenskom-
melse mellan kommun/region/stat). De senaste tio
aren har sddana nyinvesteringar genomforts i saval
Goteborg som Stockholm och Norrképing.

Om/nér det blir aktuellt med sparvégssatsningar i
flera kommuner kan man ténka sig att kommunerna
gar samman med Skanetrafiken i en sarskild for-
valtning eller bolag. Men @ kommunerna och/eller
Skanetrafiken redo att satsa pa ett driftsbolag eller
liknande for att halla sparinfrastrukturen och signal-
systemen etc i drift?

Banverket har hittills inte varit direkt involverad
i utbyggnad och finansiering av infrastruktur for

sparvagar. Men man kan fundera 6ver om det inte
finns sarskilda strak i starkt behov av en regional
sparforbindelse, men dér traditionell jarnvédg inte ar
mojlig att bygga - dr det da uteslutet att Banverket
skulle kunna finansiera och bygga ett spar for lattare
fordon och annan stromstyrka och signalsystem &n
vad som &r brukligt idag?

| vilket fall ska anldaggningen prévas enligt jarnvégs-
lagstiftningen pa motsvarande satt som gors for
ovriga nya sparvagar i t ex Stockholmsomradet. Den
formella prévningen av sparanldggningen gors av
Banverket.
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Sparvdgssatsningar maste ses som en integrerad del
av samhallsbyggandet och forutsatter ett stort kom-
munalt engagemang, bade planeringsmassigt och
ekonomiskt. Ett satt for kommunen att fa fram sin del
av finansieringen dr att nyttja delar av de exploate-
ringsintdkter som erhalls nar nya omraden utvecklas
langs den ténkta sparstrackningen. Detta tillampas

t ex vid utbyggnad av sparvagsnatet i Norrképing,
och planeras dven for finansieringen av den s k
Soédertunneln i Helsingborg.Vid utbyggnaden av
Metron i Kbpenhamn skapades ett bolag som erhéll
stora kommunala markomraden i Orestad. Bolaget
lanade upp pengar for infrastrukturinvesteringen,
och lanet aterbetalas sedan via markforsaljning och
biljettintakter.

Sammanfattningsvis skulle de ekonomiska insatser
som behovs for ett forverkligande av sparinfrastruk-
tur kunna hamtas fran nedanstdende kallor. Sannolikt
behover flera olika finansieringskallor bidra for att
tillsammans na de belopp som kravs for ett genom-
forande.

- Banverket

- Staten via sarskilda 6verenskommelser, miljopro-
gram typ LIP/KLIMP etc.

- Region Skéne (via RTl eller annan budget).

- Kommunens "ordinarie” budget.

- Kommunens exploateringsintakter vid markfor-
sdljning i anslutning till sparvagen.
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Ett satt att fordela investeringskostnaderna over en
langre tidsperiod ar att Idana upp pengar. Detta an-
vands bl a i Frankrike (t ex Mulhouse), dar de statliga
bidraget till finansieringen var begransat. Pa sikt ar
det inte heller orimligt att trangselavgifter skulle
kunna anvdndas i de storre staderna for att finansiera
insatser i transportsystemet sasom latt spartrafik (i
Bergen kommer "bompengen”bl a anvands for att
betala sin nya sparvag).

| det fortsatta arbetet for att forverkliga latt spartra-
fik i Skane kommer organisationen och finansiering
bli en nyckelfraga. Denna diskussion kan [ampligen

struktureras utifran i tre olika delar, var och en med

sina specifika mojligheter och svarigheter:

1.Trafikering
2.Investering i sparinfrastruktur
3.Forvaltning av sparinfrastruktur

Underlag for fortsatta diskussioner pa detta omrade
kommer bl a att kunna hamtas fran det nyligen upp-
startade forskningsprojektet FODRAL. FODRAL ér ett
VINNOVA-projekt som under 2007-2008 kommer att
bedrivas av Trivector i dialog med Skanetrafiken och
andra intresserade parter i Norden.



7 Slutsats och forslag till fortsatt
arbete

Det bedéms finnas ett underlag for att etablera latt
spartrafik i Skdne, som ett attraktivt komplement

till de befintliga kollektivtrafikslagen buss och tag.
Sparvagstrafik bedoms vara den form av latt spartra-
fik som ar mest lamplig for skanska férhallanden; ett
kapacitetsstarkt, attraktivt fardmedel som kan fylla
glappet mellan buss och tdg under mottot "Narmare
an taget - snabbare an bussen” Sparvagstrafik enligt
den modell som diskuteras i denna rapport kan
fungera bade i ett lokalt och regionalt perspektiv:
attraktiv lokaltrafik som kan bidra till stadsutveck-
ling/stadsomvandling, och kortare regional trafik
som effektivare kan binda samman tatorterna kring
Skanes storsta stader.

Prioriterade strak

Ett av huvudsyftena med projektet har varit att
studera mojligheterna for latt spartrafik i Skane, och
undersoka var det finns storst potential och underlag
for ett genomférande. | kapitel fyra redovisas en ut-
vardering av de identifierade potentiella straken en-
ligt sju kriterier. Utan sarskild viktning har "betygen”
for varje strak lagts samman till en totalbedémning
av respektive strak. Med detta betyg som grund, samt
viss hdansyn tagen till mojliga systemeffekter samt
teknikval, har vi prioriterat straken i tre olika grupper:

Prio 1:Prioriterade projekt som i forsta hand bor
utredas vidare.

Prio 2: Projekt som bor utredas vidare i andra hand.
Prio 3: Projekt som inte beddms intressanta inom
overskadlig tid (ev pa mycket 1ang sikt)

Det ar forstas inte helt sjalvklart var gréansen ska dras
mellan de olika grupperna. Tydligt for de strdk som
hamnat i prio 1 ar dock att de far ett hogt totalbetyg
och har ett stort resandeunderlag. | denna grupp ar
latt spartrafik det enda alternativet till dagens buss-
trafik; pdgatag ar inte mojligt i dessa strak. Straken

i prio 2 far ett mellanbetyg, och ett genomférande
forutsatter samverkan med utbyggnad av ndgot
strak i prio 1 (Kontinentalbanan undantaget). Straken
i prio 3 far relativt laga betyg, och/eller utgérs av
befintliga banor som torde trafikeras mer effektivt
med pagatag.

Vi bedomer att tillforlitligheten i resultatet ar god
vad gadller indelningen mellan grupp 1 och grupp 2.
Gransen mellan grupp 2 och 3 ar inte lika tydlig, men
har anda bedémts rimlig. Man b6r ocksa vara forsik-
tig med att utifran betygsattning rangordna straken
inom en prioritetsgrupp; en sa exakt bedémning

har inte varit mojlig att géra inom ramen for detta
projekt.

Pa nasta sida redovisas prioriteringen, med korta
kommentarer.
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Prio 1:Prioriterade projekt som i férsta hand bor utredas vidare

Strak

Lund - Dalby
Helsingborg - Hoganas
Malmo, lokala linjer
Lund, lokal linje
Helsingborg, lokal linje

Kommentar

Det projekt som ger storst regionala effekter
Det projekt som har bast trafikekonomi

Det projekt som har storst resandeunderlag
Systemeffekt tillsammans med Lund - Dalby
Systemeffekt tillsammans med Hbg - Hégands

Prio 2: Projekt som bor utredas vidare i andra hand

Strak
Malmo - Falsterbonéset

Malmé - Lomma - Loddekdpinge

Malmé Kontinentalbanependeln

Lund - Staffanstorp

Malmo - Staffanstorp

Lund - S.Sandby

Kommentar

Pagatag kan provas som alternativ (for att darigenom kunna
utnyttja Citytunneln, dock sémre anslutning till Vellinge och
Naset).

Bristande kapacitet pa jarnvagsnatet i anslutning till Malmo.
Pagatag kan provas som alternativ, ger dock sémre anslutning

till Lomma hamn och Bjarred.

Tagtrafik ar ett battre alternativ. Olika tagtrafikupplagg bor
provas.

Systemeffekter tillsammans med Lund - Dalby, Lund C-
Brunnshdg och Malmé - Staffanstorp

Beddmningen avser latt spartrafik som komplement till den
redan beslutade Pdgatdgssatsningen

Systemeffekter med Lund - Brunnshég/ Dalby.

Prio 3: Projekt som inte bedéms intressanta inom 6verskadlig tid (ev. pa mycket lang sikt)

Strak
Helsingborg - Astorp

Helsingborg - Teckomatorp

Lund- Bjarred

Astorp - Teckomatorp

Kristianstad - Ahus

Lund - Lomma

Kommentar
Latt spartrafik 6kar ej resandet. Fortsatt Pagatagstrafik ar ett
battre alternativ.

Latt spartrafik 6kar ej resandet. Fortsatt Pagatagstarfik ar ett
battre alternativ.

Latt spartrafik 6kar ej resandet jamfoért med tag. Pagatagstrafi-
ken ar ett battre alternativ

Spartrafik ger inga resandedkningar jamfort med buss.Inga
samordningsmojligheter med andra strak.



Utifran ovanstaende dr det alltsa fem strak som lyfts
upp som sarskilt intressanta att utreda vidare i nu-
laget: Helsingborg - Hoganas, Lund - Dalby, Malmé lo-

kala linjer, Helsingborg lokal linje och Lund lokal linje.

Dessa linjer bor prioriteras i fortsatt planering for latt
spartrafik i Skdne. Det dr angeldget att anldgga eller
starka sparreservaten for dessa strak i kommunala
plandokument. Annu bittre 4r det om reservaten kan
fortydligas "ute i verkligheten” genom att tas i bruk
for t ex busstrafik pa egen bana.

Straken i prioritetsgrupp 2 beddms kunna bli intres-
santa forst efter, eller i samband med att latt spar-
trafik etablerats pa ndgot eller ndgra strak i Skane.
Det bedoms lampligt att sdkra reservat for framtiden
aven for dessa strak.

Prioritetsgrupp 3 beddms inte intressanta for latt
spartrafik inom overskadlig tid, mojligen pa mycket
lang sikt. Det beddms idag inte finnas stora skal for
att halla reservat for dessa strak, om de inte ocksa
kan ge stora nyttor som bussgata etc.

Fortsatt arbete

Det fortsatta arbetet bor fokusera pa att utreda de
fem prioriterade straken och férutsattningar for ge-
nomfodrande av dessa. Detta kan g6ras inom huvud-
sakligen foljande tre omraden:

- Finansiering och organisation

- Samhallsekonomiska analyser

- Strak: fysiska forutsattningar, strakstudie,
reservat, intrang etc.

Latt spartrafik i Skane

Av dessa bedéms finansiering och organisation

vara viktigast for att pa allvar narma sig ett genom-
férande. Dagens finansieringssystem ger inte goda
forutsattningar for nyintroduktion av latt spartrafik i
en stad eller region i Sverige. Insatser for att hitta nya
finansieringskoncept, t ex enligt utlandska modeller,
ar angelagna. Fortsatta studier for att introducera latt
spartrafik i Skdne maste omfatta férdjupade analyser
for finansiering.

Fordjupade samhallsekonomiska analyser boér ocksa
tas fram, for att sakerstdlla en god nytta med respek-
tive strak/projekt.

Parallellt med dessa 6vergripande fragestallningar,
vilka lampligen gors i samverkan mellan de skanska
intressenterna, bor ocksa planering och analys for de
prioriterade straken fortsatta. Ta fram strakstudier for
att faststalla lampliga reservat, dven i tatorterna, och
sakerstall att planering av ny bebyggelse eller infra-
struktur som kan forsvara ett genomforande undviks.
Dar sa ar lampligt bor reservat omgaende nyttjas

for busstrafik pa egen bana (presparvag). Detta gors
[dmpligen av den enskilda kommunen, eller i samver-
kan i de fall straket beror flera kommuner.

De mer fordons- och systemtekniska aspekterna kan
ocksa studeras vidare, men de bedéms inte ha en
central roll i detta skede. Den teknik som anses [amp-
lig for skanska forhallanden ar relativt val beprovad,
och det beddms inte finnas nagra principiella vagval
som paverkar planeringsférutsattningarna drama-
tiskt.
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Latt spartrafik i Skdne

Ovan: Redovisning av utvarderade strak redovisade i
prio 1 (gront), prio 2 (gult) och prio 3 (rott).

Hoger: Principiella lokala linjedragningar som anvénts

i utvarderingen. Det har varit nédvandigt att specificera
linjedragningar for kunna genomféra utvardering av
ett lokalt nat, men det ar inte sjalvklart att det ar exakt
dessa linjerna som ar de mest lampade for ett lokalt nat.
Detta far studeras vidare i kommande utredningar.
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