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Forord

Denna rapport behandlar det framtida resandet med och trafikekonomin for en utbyggd kollek-
tivtrafik pa Lundalanken mellan Lunds central och nordéstra Lund - Lund NE/Brunnshdg. |
norddstra Lund planeras en kraftig utbyggnad av bade nya bostader och arbetsplatser. Just nu
byggs t.ex. ett nytt synkrotronljuslaboratorium, MAX 1V, pd Brunnshog. Det kommer att ha
vérldsunik prestanda, vilket 6ppnar upp for ny, spannande forskning. Senare kommer European
Spallation Source, ESS, som blir ett hdgteknologiskt supermikroskop som ska generera ny ve-
tenskap och innovationer i vérldsklass. Avsikten ar att det nyexploaterade omradet skall trafik-
forsorjas med hogkvalitativ kollektivtrafik i form av sparvagn.

Sammanfattning

Denna rapport analyserar kostnader, resor och intakter for sparvagnstrafik i Lundalanken for
nagra alternativa resandescenarier. Rapporten behandlar saledes inte samhallsnytta eller sam-
héllsekonomi. Den inkluderar inte heller kostnader for busstrafik i och omkring Lund.

Rapporten behandlar tva scenarier for det framtida antalet resor med en sparvagnslinje. Bada
baseras pa kommunens planer for framtida utbyggnader i Lund NE/Brunnshdg och Kunskaps-
straket.

Det ena scenariot, som kallas BAS, ar en traditionell resandeprognos, som utgar fran dagens
antal resor pa Lundalénken, vilka sedan har raknats upp pa grund av omradets utbyggnad, re-
sandeutvecklingen de senaste aren och sparvagnstrafikens hogre resstandard. Med dessa forut-
sattningar som grund far sparvagnstrafiken cirka 15 000 resor per dag ar 2030.

Det andra scenariot & Lunds kommuns vision om att resorna i nordostra Lund skall fordelas
lika mellan gang och cykel, kollektivtrafik och bil. Detta ar en vision, som férutom att starta en
sparvagnslinje med hog standard, kommer att krava andra betydande atgarder i omradet, Lund,
regionen och nationellt. | rapporten antas denna vision vara uppfylld & 2050. Ar 2030 kommer
kollektivtrafikandelen ungeféar att ha fordubblats jamfort med idag. Vi har kallat detta scenario
VISION. | VISION ér antalet resor med sparvagnarna drygt 20 000 per dag ar 2030.

Resandeprognoserna paverkar trafikutbudet, fordonsbehovet, kostnaderna och intakterna. Osa-
kerheten i den framtida ekonomin beror till storsta delen pa osakerheten om det framtida resan-
det. Osakerheten forstarks genom att ocksa medelintékten per resa ar ett antagande. Medelintak-
ten i Lunds stadstrafik var ar 2010 cirka 7 kronor per resa. | kalkylerna har vi som huvudalterna-
tiv anvant densamma.
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Driftkostnadssidan grundas pa att hela linjen kors med 7,5 minuters turintervall fran trafikstart
ar 2017. | BAS ér detta av kapacitetsskal tillrackligt danda till ar 2030. | VISION behdver an-
tingen turtatheten okas eller sparvagnarna fa 6kad passagerarkapacitet ar 2025.

Behovet av skattetillskott ar 2017 ar beroende av scenario 20-22 mkr. Det lagre beloppet avser
VISION. Ar 2020 &r behovet av skattetillskott 14-18 mkr och &r 2030 kan VISION vara intakts-
finansierat, medan det i BAS behovs 6 mkr i skattetillskott. Eftersom resandeutvecklingen enligt
VISION kraver atgarder som inte endast omfattar omradet eller ens Lunds kommun, rekom-
menderar vi att finansieringsbudgeten baseras pa BAS.

Kapitalkostnaden for en ny sparvagnsdepd, som beraknas kosta cirka 160 mkr, ingar i kostna-
derna.

Den kontinuerliga resandedkningen fram till ar 2010 har fortsatt till ar 2013. | den uppdaterade
prognosen i denna PM jamfart med PM daterat 2013-03-25, har vi darfor vagat anta att den
positiva generella ékningen av kollektivresandet kommer att fortsatta. Det &r endast BAS som
paverkas och far fler resor och hogre intakter. Skillnaden mellan BAS och VISION minskar
darfor.
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1. FOrutsattningar

Denna rapport behandlar och analyserar trafikekonomin for den framtida sparvagnstrafiken
mellan Lunds centralstation — Lund C - och de nya verksamhets- och bostadsomradena i nord-
Ostra Lund — Lund NE/Brunnshdg. Rapporten &r en uppdatering av rapporten daterad 2013-03-
25. Anledningen till uppdateringen &r resultatet fran Skanetrafikens resanderakningar varen
2013.

Tva olika scenarier for resandeutvecklingen samt nagra olika nivaer pa biljettpriserna behand-
las. Samtliga driftkostnader inklusive kapitalkostnader for sparvagnarna ingar i kalkylerna. In-
vesteringskostnader i och underhallet av infrastrukturen behandlas inte, men daremot finns en
kortare analys av en ny depa.

Den kontinuerliga resandedkningen fram till ar 2010 har fortsatt till ar 2013. | den héar uppdate-
rade prognosen har vi darfér vagat anta att den positiva generella 6kningen av kollektivresandet
kommer att fortsatta. Det ar endast alternativet BAS, som paverkas och far fler resor och hogre
intékter. Skillnaden mellan BAS och VISION minskar darfor.

Planerad sparvagnstrafik

Sparvagnstrafiken planeras att ga i nuvarande Lundalanken mellan Lund C och ESS. Fran
Brunnshdg forlangs linjen till nya Max 1V och framtida ESS. Endast pa strackan mellan Lund C
och Allhelgonakyrkan kommer bade sparvagn och busstrafik att trafikera samma korfalt i Lun-
dalanken. Pa strackan mellan Allhelgonakyrkan och ESS kommer det daremot endast att ga
sparvagnar. De busslinjer som idag trafikerar denna stracka, far annan korvag eller laggs i nagra
fall ner.

Sparvagnen har fran trafikstart 7,5-minuters turintervall under hogtrafik formiddag och efter-
middag. Under lagtrafikperioderna &r turintervallen 10-15 minuter.
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Figur: Sparvagens strackning Lund C — ESS

Avgransningar

Berékningarna i denna rapport har féljande forutsattningar:

= Alla kostnader och intakter ar i prisniva 2010.
= Nagon hansyn till framtida inflation och biljettprishjningar har inte tagits.

= |nvesteringskostnaden for en ny depa avsedd for atta sparvagnar grundas pa invente-
ringar och kostnadskalkyler fran andra liknande depaer. Kapitalkostnaden ingar i kalky-
lerna.

= Kostnader for normalt fastighetsunderhall, drift av depan, uppvarmning av fordon, verk-
tyg och underhallsutrustning ingar i kalkylerna.

= Underhéllskostnader for spar, vaxlar och kontaktledningar inom depaomradet ingar.

= Eventuella kostnadsforandringar pa grund av forandrad busstrafik ingar inte.
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2. Resandeutveckling

Dagens resande utmed Lundalédnken

| Skanetrafikens tidigare berakningar av trafikekonomin for sparvagnstrafiken har antalet resor i
Lundaldnken, som kan 6verforas till sparvagnstrafiken, antagits vara cirka 3 500 per dygn ar
2010. | mars 2013 har Skanetrafiken gjort nya resanderakningar pa linjerna 6, 20, 21 och 166.
Vi har fort ver resor med mal och start pa Lundalanken fran bussarna till sparvagnarna. Linje
169 har inte undersokts 2013. For denna linje har vi 2013 utgatt fran rakningarna 2010 och skri-
vit upp antalet med samma procentsats som resandedkningen pa linje166. Antalet resor som kan
overforas till en ny sparvagnslinje ar pa den mest belastade strackan vid Universitetssjukhuset

cirka 4 500.
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Figur: Belaggning vid BMC per riktning och halvtimme linje 160, 20 och 21
Kélla: Skéanetrafikens rakningar 2013,

| figuren ovan visas hur resorna fordelar sig 6ver dygnet. Diagrammet baseras pa Skanetrafikens
resanderakningar for linje 166, 20 och 21 fran ar 2013 vid hallplatsen BMC, som ligger mellan
universitetssjukhuset och LTH, och visar antalet resenarer i bussarna. Pa morgonen &r det flest
resor fran centralen och pa eftermiddagen mot centralen. Ett stort antal resenarer reser till re-
spektive fran de stora arbets- och uthildningsomradena universitetssjukhuset, universitetet,

Ideon och Brunnshdg. Andelen resor per riktningen under mest belastade timme &r ar 2013 cirka
11 %. | rékningar i mars 2010 var andelen resor under mest belastade timme cirka 13,5 %. |
prognosen har vi valt att rakna med att 12,25 % av resorna gors under maximalt belastad timme.
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Planerad utbyggnad av norddstra Lund/Brunnshog

Utgangspunkt for det framtida resandet med sparvagnarna &r antalet boende och antalet arbets-
platser i berérda omraden utmed Lundalénken ar 2010. Nybyggnadsomraden utmed Lundalan-
ken &r delar av Ideon, Solbjer, Brunnshtg samt hela Max 1V, Science Park och ESS.

Med hjalp av kommunens fordjupade oversiktsplan, FOP, for Brunnshog daterad 2012 kan ut-
vecklingen av antalet boende och arbetsplatser i omradena beréknas.

Den fordjupade 6versiktsplanen anger att utbyggnaden kommer att ske i tva faser. Fas 1 ar for
aren 2010 till 2030 och fas 2 ar for aren 2030 till 2050. Omradena antas fardigbyggda till cirka
ar 2050.

Av figurerna nedan framgar hur nybyggnationen ar tankt att ske till ar 2030 respektive till ar
2050. Figurerna visar bade tillkommande arbetsplatser och boende. Det har antagits tva boende
per lagenhet. Grona siffror &r antalet boende och roda antalet arbetsplatser. Tillkommande bo-
ende och arbetsplatser har markerats med en svagt rod bakgrund.
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| tabellen nedan visas 6kningen av boende och arbetsplatser fran ar 2010 till sparvagnstrafikens
planerade start ar 2017 samt vidare till ar 2030.

Ar 2010 Ar 2017 Ar 2020 Ar 2025 Ar 2030

Boende 4 400 6 400 7 400 8 900 10 400
Arbetsplatser 21000 31000 35000 38 000 43 000
Summa 25400 37 400 42 400 46 900 53 400

Tabell: Férvantat antal boende och arbetsplatser utmed Lundalénken.
Kalla: FOP Brunnshdg 2012

Resandeprognos

Antalet resor, som de nya bostaderna och arbetsplatserna kommer att alstra, fordelar sig pa alla
fardmedel. Att prognosticera det framtida antalet resor med kollektivtrafiken kan goras pa flera
satt. | denna utredning har vi valt att gora det enligt tva olika metoder. Den ena metoden &r en
traditionell resandeprognos som bygger pa dkningen av boende och sysselsatta samt standard-
héjningen av kollektivtrafikutbudet. Den andra &r att folja visionen i oversiktsplanen om att
resorna till och fran Brunnshdg skall fordelas lika mellan bil, gang och cykel samt kollektivtra-
fik. Den senare &r ingen prognos utan en beskrivning av vilken kapacitet sparvagnstrafiken be-
hover ha, om visionen skall kunna uppfyllas. Vi har i fortséttningen kallat den forsta metoden
BAS och den andra VISION.
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BAS
BAS utgar fran antalet resor i Lundalanken ar 2010 och 2013 i forhallande till befintligt antal
boende och sysselsatta i upptagningsomradet. Denna relation och 6kningstakten mellan 2010
och 2013 ligger till grund for prognosen under utbyggnadsperioden. Uttver detta antas att anta-
let resor per person med alla trafikslag okar med 0,5 % per ar och att kollektivtrafiken dessutom
okar pa grund av storre marknadsandel med 2 % per. Sammantaget ger detta en underliggande
okning av kollektivresandet med 2,5 % per ar. Den generella resandedkningen med alla tra-
fikslagen beror pa ekonomisk tillvaxt och 6kad rorlighet.

Ar 2010 arbetade cirka 21 000 personer utmed Lundaldnken. Antalet bosatta var cirka 4 400
personer. Med 3 500 resor per vardag och totalt 25 400 boende och sysselsatta blev reskvoten
0,14 resor per dag. Ar 2013 hade denna okat till 0,15 resor per dag. Observera att detta inte ar
det totala antalet kollektivresor, utan endast de som sker lokalt inom Lund pa Lundalanken. Till
detta kommer resor med regiontrafiken och med stadstrafiken pa andra linjestrackningar an
Lundalé@nken.

Relationen mellan antalet arbetsplatser och antal boende utmed Lundalénken planeras forbli i
stort densamma. Antal studenter i omradet ar dock stort. Dessa ingar inte i antalet sysselsatta.
Sveriges befolkning i de aldrar, som gar pa universitet och hgskolor, minskar de kommande
aren. Totalt i landet forvantas darfor antalet studerande att minska. De stora universiteten verkar
dock enligt de senaste ansokningarna vara mer konkurrenskraftiga och behalla sitt antal. Vi har
darfor valt att anta samma antal studerande under hela prognosperioden.

Antalet resor med Lundalénken, enbart beroende pa kningen av boende och sysselsatta, blir
med dessa antaganden cirka 12 000 per dag ar 2030. Antalet resor pa Lundalanken kommer
alltsa att nasta tredubblas jamfort med ar 2013. Detta innan vi har tagit hansyn till hojd standard
pa grund av den nya sparvagnstrafiken.

Resenarerna kommer att uppleva standardférbattringar med sparvagnstrafik jamfort med befint-
lig busstrafik. Detta beror dels pa nagot kortare restider och dels pa andra kvalitativa forbatt-
ringar med spartrafik.

Man talar ibland om att det finns en sparfaktor. Huruvida denna finns eller inte ar man inom
forskningen och branschen inte helt ense om. Man kan hitta studier som pekar at bada hallen.
En sparfaktor antas handla om faktorer som attraktivitet, status, tydlighet och liknande dar spar-
buren trafik antas ge ett hdgre varde &n vad motsvarande busstrafik gér. Problemet &r dock att
motsvarande trafik sallan finns med buss. Det ar darfor svart att fa fram nagot mer exakt varde
pa sparfaktorn. Men man skall inte underskatta den tydlighet som sparen i marken faktiskt ger
systemet. Skanetrafiken har i samband med att trafiken med lokaltdg och regionaltag inforts
tyckts sig se en sparfaktor. Man bedémer att den ger 20 % fler resor an motsvarande trafik med
buss. Vésttrafik anvander samma upprékningsfaktor. Vi har i BAS valt att anvédnda samma
varde.

Antalet resor med sparvagnstrafiken okar dven med ytterligare 5 % p.g.a. lagre resuppoffring.
Sparvagnen har tre minuter kortare kortid an bussarna. Med dessa paslag 6kar antalet resor med
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sparvagnen ar 2030 fran 12 000 till lite 6ver 15 000. I tabellen nedan visas resandeutvecklingen

i BAS. Sparvagnstrafiken beraknas starta ar 2017.

Ar 2010 Ar 2013 Ar 2015 Ar 2017 Ar 2020 Ar 2025 Ar 2030

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 2 440
Resuppoffring +5 % 0 0 0 310 380 475 610
Summa 3500 4500 5 300 7 800 9 500 11 900 15 300
Resor maxtimme o riktning 240 300 360 530 640 800 1030

Tabell: Antalet resor per dag i BAS for sparvagnstrafik i Lundalanken

VISION

VISION foljer kommunens malsattning om att en tredjedel av resorna alstrade av boende och
sysselsatta i Lundalankens trafikomrade skall ske med kollektivtrafiken. Vilket ar som detta
skall uppfyllas framgar inte av kommunens vision. En sa stor forandring av manniskors resva-
nor som detta innebar, kommer inte till stand enbart genom att bygga ut och férbéattra kollektiv-
trafiken. Det kommer att kravas mycket kraftfulla &tgarder for att begransa biltrafiken. Atgér-
derna behdver genomforas bade i Brunnshdg, Lund, regionen och nationellt. Det kan darfor vara
rimligt att ha som mal att kommunens vision kan vara uppfylld ar 2050, nar nordéstra Lund
enligt 6versiktsplanen &r helt utbyggt.

For att kunna berdkna antalet resor i VISION behdver man veta det totala antalet resor som alst-
ras i Lundalankens upptagningsomrade. Handboken TRAST rekommenderar att man i samband
med bebyggelseplanering kan anta att det skapas totalt 3,5 resor per dygn for bade boende och
sysselsatta. Resalstringen, som avser gang och cykel-, bil- och kollektivresor, varierar stort be-
roende pa lokala forhallanden. For storre nyetableringsomraden rekommenderas att man gor
noggrannare studier av resalstringen. Vi har i denna utredning dock utgatt fran resalstringen
enligt TRAST. Fardmedelsfordelningen ar 2010 och 2030 av det totala antalet resor framgar av

tabellen.

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

Tabell: Fardmedelsférdelning 2010 och. 2030

Vanligtvis mats kollektivtrafikandelen som andelen av de motoriserade resorna. Ar 2010 blir
den med antagandena i tabellen ovan cirka 14 %. Om man vidare antar att 44 % av kollektivre-
sorna gors pa Lundalanken ar 2010 medfor detta 3500 resor per vardag ar 2010, vilket ar det
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uppmatta antalet. Antagandena ar manga, men fordelningen och antalet resor blir dock rimlig.
Utvecklingen till &r 2030 och 2050 i VISION gar att beskriva med denna modell. Ett lampligt
delmal for kollektivtrafiken ar 2030 kan vara en fardmedelfordelning som den i kollektivtrafik-
branschens fordubblingsprojekt — X2. Vi har vidare antagit att gang- och cykelresorna &r en
tredjedel redan ar 2030. De bor med séttet att rakna resalstring vara cirka 30 % i dagslaget. Vi
har ocksa antagit att antalet personer per bil forblir detsamma. Forandringen i stort ar att bilister
overgar till att resa kollektivt och att sparvagnstrafiken i Lundalanken far en storre andel av
kollektivresorna &n vad dagens Lundalank har.

Resandeutvecklingen till ar 2030 med detta delmal visas i tabellen nedan. Sparvagnstrafiken
beraknas starta ar 2017.

Resandeutveckling i VISION
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Figur: Resandeutveckling i VISION ar 2010 — 2030, resor/dag

Ar 2010 Ar 2013 Ar 2015 Ar 2017 Ar 2020 Ar 2025 Ar 2030

Resor totalt 85 000 103 000 115 000 128 000 149 000 168 000 196 000
Gang och cykelresor 25000 31000 35000 40 000 47 000 55 000 65 000
Bilresor forare 41 000 48 000 52 000 57 000 64 000 68 000 74 000
Bilresor passagerare 10 000 12 000 13 000 14 000 16 000 17 000 18 000
Kollektivtrafik totalt 8 000 12 000 15 000 17 000 22 000 29 000 39 000
Andel kollektivtrafikresor % 10 12 13 13 15 17 20
Lundaléanken 3500 5 300 6 600 8 800 11 400 15100 20 300
Andel i Lundalénken % 44 44 44 52 52 52 52

Tabell: Resandeutveckling &r 2010 -2030 i VISION, resor/dag



-V

Vectura 12 (19)
Datum: 2013-06-19
Beteckning: SPIS Trafikekonomi

Enligt detta satt att rakna skulle antalet resor med Lundalanken vara 5 300 per dag ar 2013. De
ar cirka 4 500. Nuvarande utvecklingstakt ar for liten for att uppna visionen. Att forbattra kol-
lektivtrafiken i straket ar nodvandigt for att na visionen.

Bilresorna i omradet 6kar fran ca 50 000 resor per dag till 92 000 och kollektivtrafikresorna fran
8 000 till 39 000. Drygt halften av kollektivresorna antas ske med sparvagnarna pa Lundalan-
ken, vilket ar en storre andel an ar 2010. Anledningen &r att sparvagnstrafiken ger en hogre
standard an alternativ busstrafik. Forutom att kapaciteten i Lundalanken okar i och med spar-
vagnarna, behdver aven ovrig kollektivtrafik fa storre kapacitet for att kunna tillgodose den

kraftiga resandedkningen.

Jamforelse mellan BAS och VISION

Skillnaden i resandeutvecklingen mellan den traditionella BAS och VISION ér stor. Spar-
vagnstrafiken kommer ar 2030 att ha cirka 33 % fler resor i VISION &n i BAS.

Jamférelse fairdmedelsfordelning
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3. Produktion och kostnader

Kapacitetsbehov

For att berdkna kapacitetsbehovet har vi antagit att fordelning av resandet under dygnet ar me-
delvérdet av fordelningen ar 2010 och 2013. Mest belastade timmen &r da 12,25 % av resandet
under dygnet. Trafikutbudet baseras pa att de 30 meter langa sparvagnarna, som skall anvandas i
trafiken. For att resan skall vara bekvam och for att kunna mota dagliga variationer i resandet
antas de i berédkningarna kunna ha 128 resenérer ombord.

Ar 2017 behovs ur kapacitetssynpunkt i BAS fyra turer per timme, vilket innebar 15 minuters
turintervall. 1 VISION kravs mellan fyra och fem turer per timme eller 10 - 12 minuters turin-
tervall. Ar 2030 krévs i BAS 10 minuters intervall och i VISION 5 minuters intervall. Enligt
planerna skall dock sparvagnstrafiken av standardskal ha 7,5 minuters turintervall redan fran
start ar 2017. | BAS ér detta tillrackligt anda fram till &r 2030. | VISION é&r det lampligt att
éverga till 5 minuters turintervall cirka ar 2025. Ett alternativ till 5 minuters turintervall &r att
forlanga sparvagnarna, sa att de istéllet for 128 resenarer kan ta 180 resenarer. Turintervallet
skulle da kunna vara 7,5 minuter dven 2030. Detta alternativ visas for ar 2030 i tabellen nedan.
Om antalet resor fortsétter att 6ka kravs dock 5 minuters intervall ar 2035.

Ar 2017 Ar 2020 Ar 2025 Ar 2030

BAS turer/tim o riktning 4,1 5,2 6,3 8,0
BAS turintervall (min) 15 10 10 10
VISION turer/tim o riktning 4,6 6,0 8,0 7,6(*)
VISION turintervall (min) 10 10 7,5 7,5

Tabell: Trafikutbud i BAS och VISION med hansyn till kapacitetsbehov ar 2010 — 2030
(*)Langre sparvagn ar 2030

Produktion och personalbehov

Produktionen och darmed kostnaderna beror bade pa turintervallet och pa kortiden pa linjen.
Kortiden &r i tidigare utredningar beréknad till 13 minuter. Enligt gdngse metoder att berdkna
omloppstiden blir denna da knappt 31 minuter. Om turintervallet ar 7,5 minuter, kravs fem
sparvagnar i trafik. Om kortiden ar nagot langre t.ex. 14 minuter, blir antalet fordon och dven
kostnaderna samma som for 13 minuter. Den kritiska gransen for att det skall vara tillrackligt
med fyra vagnar r en kortid nagot kortare dn 13 minuter. Om kortiden skulle kunna kortas till
12 minuter, skulle kostnaderna minska vasentligt. Av tabellen nedan framgar produktionen for
kortiderna 13-14 minuter och turintervallet 7,5 minuter respektive 5 minuter.



Vectura 14 (19)
Datum: 2013-06-19
Beteckning: SPIS Trafikekonomi

Turintervall hogtrafik 7,5 minuter 5 minuter
Fordon 5 7
Tidtabellskm per ar 407 900 547 000
Tidtabellstim per ar 17 300 23 200
Fordonstim per ar 25700 32200
Forartim per ar 29 600 37 000

Tabell: Produktion per ar i sparvagnstrafiken, kortid 13-14 minuter

Med 13-14 minuters kortid kravs minst 17 forare. Eftersom helg- och sommartrafiken kommer
att vara relativt stor i fornallande till vardagstrafiken, kan man inte gora ett tjanstgoringsschema
for endast detta antal forare. Det kommer att behdvas 20-25 anstallda forare. Flera av dem kan
inte fa heltidstjanster. Det ar ofta svart att rekrytera sparvagnsforare, som skall vara specialut-
bildade, och endast erbjuda dem deltidsarbete. En I6sning &r att samlokalisera sparvagnstrafiken
och busstrafiken i Lund i samma depa. Det skulle da vara mgjligt att ha ett relativt stort antal
forare, vilka kan kdra bade buss och sparvagn. Detta underléttar bemanningen.

Ar 2025 behdvs ur kapacitetssynpunkt i VISION 5 minuters turintervall. Produktionen métt i
tidtabellskilometer dkar da med cirka 35 %. Se tabellen ovan. Ett alternativ ar att bygga om
sparvagnarna genom att sétta pa en mittdel. Sparvagnarna blir 40 meter langa. Detta 6kar kapa-
citeten till 180 resenarer och 7,5 minuters turintervall kan behallas. Produktionen behéver da
inte Oka.

Kostnader

Den storsta kostnaden, vid sidan om driftkostnaderna’, ar kapitalkostnaderna. Férutom de fem
sparvagnarna i trafik behovs tva i reserv. En sparvagn av den typ som ar aktuell i Lund kostar ca
25 mkr. Sju vagnar ar alltsa en investering pa 175 mkr. Nar trafiken utokas till fem minuters
turintervall behdvs totalt nio vagnar.

Lamplig avskrivningstid &r 30 ar. Restvardet ar noll. Efter 15 ar behdvs en storre revision av
vagnarna, for att de skall kunna anvandas i ytterligare 15 ar. Revisionskostnaderna har antagits
vara 25 % av nypriset. Kapitalkostnaderna beror, férutom val av avskrivningstid och restvarde,
pa rantorna. | detta fall har antagits att Region Skane kommer att svara for investeringen. Réan-
tan har satts till 4 %.

Kapitalkostnaderna for sju 30-meters sparvagnar blir cirka 11,5 mkr/ar. Driftkostnaderna, inklu-
sive 5 % vinst till entreprendren men exklusive kapitalkostnaderna for en depa, blir cirka 19,5
mkr. Den totala arskostnaden exklusive kapitalkostnaderna for depan blir 31 mkr.

I VISION far linjen inte tillracklig kapacitet med 7,5 minuters turintervall langre &n till ar 2025.
Da behovs 6 minuters turintervall och senast ar 2030 behdver turintervallet vara 5 minuter. Ett
alternativ &r att fortsatta med 7,5 minuter turintervall, men bygga om sparvagnarna sa att de far

! Med driftkostnader avses alla entreprenadkostnader utom avskrivningar och rantor for fordon och depa.
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storre kapacitet. | kostnadsberakningarna har vi valt alternativet med forlangda sparvagnar fran
och med ar 2025. Att forlanga en sparvagn med 10 meter kostar cirka 8 mkr.

Kapitalkostnaderna for trafiken med de storre sparvagnarna blir knappt 14 mkr/ar. Driftkostna-
derna &r nagot hogre an for de mindre sparvagnarna. Vi har beraknat driftkostnaderna till cirka
21 mkr/ar. Totalkostnaden exklusive kapitalkostnaderna for depan blir knappt 35 mkr/ar.

Om alternativet att kora med 5 minuters turintervall valjs, kravs sju sparvagnar i trafik och tva i
reserv. Detta kraver nyinvesteringar med tva vagnar eller ytterligare 50 mkr ar 2025. Kapital-
kostnaderna for fordonen i detta alternativ blir cirka 14 mkr/ar och driftkostnaden 24 mkr/ar.
Totalkostnaden, exklusive kapitalkostnader for depan, ar drygt 38 mkr/ar. Alternativet att bygga
om vagnarna sa att de far en storre kapacitet ar billigare an 5-minuterstrafik.

Kostnaderna per kilometer (vagnkilometer) varierar, beroende pa trafikalternativ, mellan 74 och
84 kronor exklusive kapitalkostnader for depan.

Kostnader for drift av lokaler, uppvarmning av uppstallda fordon, verktyg och underhallsutrust-
ning ingar i driftkostnaderna. Kostnader for underhall av spar, vaxlar, kontaktledningar belastar
driftkostnaderna med 250 kkr/ar. Investeringarna i tyngre verkstads- och serviceutrustning har
antagits inga i anlaggningskostnaden for depan.

4. Ny depa

En ny depa avsedd for detta antal sparvagnar har berdknats kosta drygt 160 mkr att bygga. Detta
ger med 40 ars avskrivningstid och 4 % ranta en kapitalkostnad pa 7,5 mkr/ar. Kostnaden per
fordon vid trafikstart blir drygt en miljon kronor per ar eller cirka 18 kr per kilometer (vagn-
kilometer).

Depan planeras ligga i narheten av ESS. Om depan ligger langst dsterut, behéver hela sparlang-
den byggas i samband med trafikstart. Placeras den pa en annan plats langst sparet, kan den sista
strackan mellan MAX 1V och ESS byggas senare.

Att bygga depan langst Gsterut behdver inte paverka trafikkostnaderna i sarskilt hog grad. Det &r
dock viktigt att det finns vandmaojligheter vid andhallplatserna, MAX 1V respektive ESS, s att
de tidtabellslagda turerna inte behdver trafikera depan. Strackan mellan andhallplatsen och de-
pan trafikeras endast vid ut- och inkdrning av vagnarna. Vandmajlighet kan antingen vara en
vandslinga eller att vagnarna kan koras i bada riktningarna.

Om &ven busstrafik kan lokaliseras till en ny depa, bor kostnaderna per fordon bli lagre d&n om
den utnyttjas endast av sparvagnstrafiken.

Som har papekats i kapitel 3, kan det vara svart att bemanna en inte sa omfattande verksamhet,
som kraver specialutbildad personal. For att kunna gora en bra tjanstgoringsplanering under hela
aret, ar det fordelaktigare om trafiken har storre omfattning. Alla forare kan inte fa heltidsarbete,
om de endast skall arbeta inom sparvagnstrafiken. For att I6sa detta kan alla eller en del av fo-
rarna arbeta bade som sparvagnsforare och som bussforare. Om detta skall fungera val, ar det en
fordel om sparvagnarna och bussarna samlas i samma depa. Dessutom bor det vara samma tra-
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fikforetag som kor bada trafikslagen. Det mest praktiska bor vara att sparvagnstrafiken och
stadstrafiken med buss ingar i samma entreprenadavtal.

Ersattningstrafik med buss kan komma att behévas av olika anledningar. Aven ur denna synvin-
kel kan det underlatta driften och ansvarsfordelningen mellan Skanetrafiken och trafikforetaget
om bada trafikslagen lokaliseras till samma depa och ingar i samma avtal.

Trafikledning och personalledning &r mer kostnadseffektivt om trafikvolymen &r stérre. Dessa
funktioner bor vara bemannade hela trafikdygnet. Om trafikledningen endast skall skota en liten
trafikvolym blir a-kostnaden per producerad kilometer hég.

Det ar ocksa en fordel om personalutrymmen och kontor kan utnyttjas for bada trafikslagen. Hur
verkstader och tvatthallar utformas for att kunna ge service at bada fordonstyperna bor studeras
mer i detalj.

Fordelarna med att samla busstrafik och sparvagnstrafik i samma depa ar:

= | attare att ge forarna heltidstjanster

= Mindre spilltid i tjansterna

= Lattare att ha sparvagnstrafik och busstrafik i samma trafikavtal
= Ersattningstrafik med buss kan bli lattare att organisera

= | dgre lokalkostnad per fordon

= Effektivare organisation av trafikledningen

= Béttre utnyttjande av personalutrymmen och kontor

Nackdelarna med en samlokalisering i en depa ar att lokalkostnaderna forsvinner fran konkur-
rensen mellan trafikforetagen i en upphandling av busstrafiken.

5. Intakter

Intakterna beror pa antalet resor och pa intakten per resa. Forutom svarigheten att prognostisera
antalet resor, ar dven den framtida medelintakten osdker. Medelintidkten &r 2010 i Lunds stads-
trafik var drygt 7 kr/resa. Ar 2011 inférdes s.k. kontantstopp pa fordonen i Skéne. Detta innebar
att resenarerna inte kan betala sin resa kontant ombord pa bussarna. Kontantstoppet har enligt
uppgift lett till att intdkterna i kollektivtrafiken har minskat. Detta beror pa att fler resenérer
koper rabattbiljetter och pa en viss resandeminskning. Samtidigt har Lunds stadstrafik hojt bil-
jettpriserna. Vi har som huvudalternativ valt att anvanda 7 kr/resa i intdktsberdkningarna, men
ocksa testat med andra medelintakter.

Observera att prishojningar som foljer inflationen och/eller kostnadsutvecklingen inte ger nagon
real hojning av medelintikten. Vi anvander i alla kalkyler prisnivan ar 2010 for bade kostnader
och intakter. En forandrad medelintakt innebér darfor ett andrat realt pris for resendren. Skane-
trafiken har for narvarande filosofin att biljettpriset inte beror pa trafikstandard eller fordons-
slag. En &ndrad medelintakt i sparvagnstrafiken kraver darfor en andring av denna prisfilosofi,
eller en generell férandring i hela Skane.
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Ar 2017 Ar 2020 Ar 2025 Ar 2030

Resor/ar BAS milj/ar 2,0 2,4 2,8 3,4
Resor/ar VISION milj/ar 2,6 3,4 4,5 6,1
Intakt BAS mkr/ar 14,2 17,0 19,7 23,7
Intakt VISION mkr/ar 18,0 23,9 31,7 42,6

Tabell: Trafikintakter i sparvagnstrafiken - 7 kr/resa i medelintakt

I figuren nedan visas intakterna per ar i VISION, nar medelintakten varierar mellan 6 och 10 kr.
Priselasticiteten har antagit vara -0,4. Om medelpriset ékar till 10 kr/resa innebar detta att anta-
let kollektivresor minskar fran 6,1 miljoner/ar till 5,3 miljoner/ar. Om medelpriset daremot
minskar till 6 kr, kar antalet resor till 6,5 miljoner. For intakterna galler det omvanda forhal-
landet. Om medelintakten &r 10 kr istallet for 7 6kar intakten fran 43 mkr/ar till 53 mkr/ar. Om
medelintakten daremot endast ar 6 kr blir den totala intakten cirka 39 mkr/ar. Alla uppgifter
avser ar 2030.

Intdkt mkr ar 2030
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Figur: Intaktsutveckling beroende pa priset i VISION

6. Summering av kostnader och intakter

Osakerheten vad avser utbyggnadstakten, resandet samt vilken medelintakt som bér anvéandas
gor att det ekonomiska resultatet blir osakert. Kostnaderna beddmer vi som sdkrare &n resandet
och intakterna. | bade BAS och VISION har forutsatts att kortiden mellan andhallplatserna fran
trafikstart och framat ar 13-14 minuter. | summeringen nedan har vi valt att anvanda medelin-
takten 7 kr/resa. Anledningen dar att andra medelintakter kraver vasentliga forandringar i prisfi-
losofin i hela Skane och darfor inte bara beror pa om man infor sparvagnstrafik i Lund eller inte.

Driftresultatet forbattras allt eftersom utbyggnaden av Lund NE/Brunnshdg sker. Turintervallet i
BAS behover inte okas till ar 2030, utan kan under hela perioden vara 7,5 minuter. Om resandet
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utvecklas enligt VISION behover sparvagnarna forlangas for att turintervallet skall kunna fort-

satta att vara 7,5 minuter.

Ar 2017 Ar 2020 Ar 2025 Ar 2030

Intakt BAS mkr/ar 16 20 25 32
Kostnader BAS 38 38 38 38
Resultat BAS -22 -18 -13 -6
Kostnadstackningsgrad 42 % 53 % 66 % 85 %

Tabell: Ekonomin for BAS &r 2017 — 2030

Om resandeutvecklingen ar den som har beskrivits i BAS, kommer sparvagnstrafiken att behdva
skattefinansieras med 22 mkr/ar 2017 vilket minskar till 6 mkr/ar 2030. Kostnadstackningsgra-
den ar 2017 &r 43 % och 2030 &r den 85 %. Normal kostnadstackningsgrad inom stadstrafik i
svensk kollektivtrafik ar cirka 50 %. | dessa kostnader ingar hela kapitalkostnaden for en depa
som kostar 160 mkr att bygga. Investeringskostnader samt drift och underhall av banan ingar

dock inte.

Ar 2017 Ar 2020 Ar 2025 Ar 2030
Intakt VISION mkr/&r 18 24 32 43
Kostnader VISION 38 38 42 42
Resultat VISION -20 -14 -10 1
Kostnadstéackningsgrad 47 % 63 % 76 % 102 %

Tabell: Ekonomin fér VISION &r 2017 — 2030

VISION innebdr att det gors betydligt fler resor med sparvagnarna an i BAS. Detta 6kar intak-
terna i snabbare takt &n kostnaderna. Behovet av skattefinansiering minskar darfor. Ar 2017
behovs ett tillskott pa 20 mkr och ar 2030 kan intakterna tacka kostnaderna. Resandeutveckling-
en enligt VISION kraver betydligt fler atgarder, som paverkar manniskor fardmedelsval, &n vad
det innebdr att starta sparvagnstrafiken. En rekommendation ar darfor att budgetera for utveck-
lingen enligt BAS.

| berdkningarna har vi alltid forutsatt att det behovs tva reservvagnar. Anledningen &r att drift-
sékerheten skall vara hog. En besparing skulle vara att anvanda endast en vagn i reserv och sétta
in ledbussar som extra reserver. Detta minskar kostnaderna med drygt en miljon kronor per ar.
Att ha bussar som reserv kraver dock att hela straket belaggs med en hard ytbelaggning. Drift-
kostnader for en grasbeldggning kontra en hardgjord koryta bor undersokas. Enligt uppgift fran
Gateborg ar underhallet av sparen upp till fyra ganger dyrare om strackan dven trafikeras av
bussar. Det ar ocksa ytterst tveksamt om det de flesta dagar racker med en sparvagn i reserv.
Om bussar skall vara reserver bor dessa anvéndas endast i undantagsfall.
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7. Jamforelse med andra stader

Utredningen har samlat in uppgifter fran andra stader med sparvagnstrafik. Driftkostnaderna i
Lund inklusive kapitalkostnader for fordon och depa blir i vara berakningar 90-105 kr per kilo-
meter (vagnkilometer). Kapitalkostnaden fér fordonen ar 30 % av detta.

| Bergen ar enligt uppgift driftkostnaderna ar 2012 exklusive kapitalkostnader for fordon, men
inklusive driftkostnader for banan, 118 sek/km. Alla kostnader utom investeringarna ingar alltsa
i Bergen. Medelintakten ar 12,50 sek/resa. Detta ar betydligt hogre &n normal medelintékt i
svensk tatortstrafik. Eftersom biljettpriserna i Sverige eller Norge inte & marknadsmaéssigt satta,
utan politisk beslutade, ar det svart att jamfora intakter.

I Norrkoping ar driftkostnaderna ar 2010/ 2011 60 kr/km exklusive kapitalkostnader for fordon.
Driftkostnaderna i vara berékningar for sparvagn i Lund ar cirka 50 kr per kilometer. Norrko-
ping har drivit sin sparvagnstrafik under manga ar. Manga av investeringarna ar avskrivna och
materielen ar inkopt till andra priser an idag. Renoverings- och underhallskostnader blir dock
troligen hogre for aldre vagnar och spar.

Sammanfattningsvis tyder de tva jamforelseexemplen pa att kostnaderna for trafiken i Lund inte
verkar vara for hoga. Att jamfora kostnader mellan olika orter, och speciellt mellan olika lander,
ar mycket vanskligt. Forhallandena ar sallan helt jamforbarbara. Vilka kostnadsposter som ingar
i kalkylerna kan ocksa skilja. Effektiviteten i trafiken varierar ocksa bl.a. beroende pa linjeldang-
der och valt turintervall.






Sparvagnar i Skane ar ett granslost samarbete mellan Region Sk&ne, Malmg, Lund och Helsingborg.
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