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Sammanfattning

| denna rapport redovisas en samhallsekonomisk kalkyl for sparvagnstrafik i
Lundaldnken mellan Lunds central och ESS, som ligger i nordéstra Lund - Lund
NE, enligt Trafikverkets modell for investeringar.

Lunds kommun planerar en kraftig utbyggnad av bostader och framforallt verk-
samheter i norddstra Lund — Lund NE/Brunnshdg. Exploateringen av det nya
omradet har redan borjat genom att forskningsanlaggningen MAX IV haller pa
att byggas. Mellan Lunds central och utbyggnadsomradet planeras att kollektiv-
trafiken skall bedrivas med en ny sparvagnslinje.

Utredningsalternativet ar den framtida sparvagnstrafiken mellan Lunds central-
station och de nya verksamhets- och bostadsomradena i nordostra Lund — Lund
NE/Brunnshdg. Jamforelsealternativ ar busstrafik med ledbussar. Tre olika pro-
gnoser for resandeutvecklingen behandlas.

Jamforelsealternativet JA — Busstrafik har fran trafikstart fram till &r 2030
5-minuters turintervall. Ar 2031 har antalet resor blivit sd stort att busstrafiken
behover 4-minuterstrafik. Sparvagnen kan ha 7,5-minuterstrafik fram till 2039.

Befolkningen och antalet sysselsatta i omradet har beraknats dels med hjalp av
Lunds planer och dels med hjalp av de prognoser Trafikverket utgar fran, vilka
ar baserade pa SCB:s prognoser. Detta innebar att befolkningstillvaxten till ar
2030 &r densamma som Lunds planer medan sysselsattningsdkningen ar
knappt hélften av Lunds prognos.

Féljande samhallsekonomiska analyser redovisas, den forsta ar huvudanalys
och de tva foljande ar kanslighetsanalyser:

e UA BAS - befolknings- och verksamhetsprognos enligt SCB/Trafikverket
(justerad geografiskt inom Lunds kommun) som grund for resandepro-
gnos.

e UA BAS-Sparfaktor — samma resandeprognos men med en bedémning
att sparfaktorn leder till 10 % okat resande for utredningsalternativet.

e UA MAL — samma resandeprognos (totala resande) i grunden men med
en betydligt hégre marknadsandel for kollektivtrafiken. Detta alternativ
baseras pa Lunds kommuns inriktning mot malstyrning av resandet dar
malet &r en kollektivtrafikandel pa 1/3 av allt resande.



Huvudanalysen ger féljande resultat:

Post Mkr, Prognosar Nuvarde

Operativa kostnader

Trafikeringskostnad -8,7 -232,5
Omkostnader 0,1 1,9
Overhead -1,4 -38,0

Biljettintakter

Intékter inkl moms 2,0 52,3
Moms -0,1 -3,1
Tidsvinster

Viktad restid 33,3 885,9

Externa effekter

Minskad biltrafik 0,2 6,4
Minskad busstrafik 2,0 53,9
Sparvagnstrafik -0,6 -16,4

Ovriga intakter

Minskad investering JA 59 54
Budgeteffekter

Moms biljettintékter 0,1 31
Skatteintakter vagtrafik -5,4 -34,5
Summa trafikeffekter 31,2 684,5

Underhallskostnad

Banunderhall -5,4 -144,8

Summa, nyttor 539,7

Investeringar

Anlaggningskostnad 991,0 974,2

Nettonuvarde (nytta-investering) -434,5

Nyttorna av trafikeffekterna uppgar till ett nuvarde av 685 Mkr och det kade
banunderhallet uppgar till 145 Mkr. Totalt blir nuvardet av de summerade nytt-
torna 540 Mkr. Kostnaderna uppgar samtidigt till ett nuvarde av 974 Mkr. Kalky-
len ger darmed ett minus (negativt nettonuvarde) pa cirka 435 Mkr. Den sam-
hallsekonomiska Ionsamheten (nettonuvardeskvoten) beraknas uppga till

cirka -0,45.

Kalkylen bygger pa ett antal osékerheter som bor beaktas i den samlade be-
domningen. Resandeprognosen i basalternativet kan tolkas som nagot aterhall-
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sam med tanke pa de planer som finns for Brunnshdgsomradet, och som till
vissa delar redan nu haller pa att realiseras.

Utover att forsiktighet har tillampats i resandeprognosen sa har inte sparfaktorn
tagits med i grundkalkylen. Effekter pa trangsel saval inom kollektivtrafiken som
pa vagnatet har inte bedomts eller beraknats, bortsett fran att sparvagnen har
mindre antal turer &n bussalternativet.

Den kanslighetsanalys som tar hansyn till sparfaktorn - UA BAS Sparfaktor - ger
en nettonuvardeskvot pa -0,3. Denna analys har ett bedomt 6kat resande med
10 %. | denna kalkyl finns dessutom en kostnadspost som kan kopplas till dessa
nyttor. Totalt sett bedéms denna kalkyl vara fullt realistisk.

Kanslighetsanalysen for det tredje utredningsalternativet — UA MAL - tar fasta
pa de mal for resande som Lunds kommun har med en 6kad andel kollektivtra-
fikresor. Resandeunderlaget med sparvag ar ungefar dubbelt sa stort som i BAS
med resultatet att nettonuvardeskvoten blir 0,5. Resultatet visar pa att sparvags-
investeringen blir samhallsekonomiskt Il6nsam om kommunen lyckas styra ut-
vecklingen mot de mal de har. Desto storre maluppfyllelse mot de mal som
kommunen arbetar mot ju stérre samhallsekonomisk I6nsamhet. Redan vid en
mattlig maluppfyllelse kommer kalkylen att visa pa ett positivt resultat.

Kalkylen ar raknad med prognosar 2030 dar skillnaden i utbud mellan buss och
sparvagn ar litet. Det ar forst under slutet av kalkylperioden som sparvagnens
battre kapacitet far full effekt. Efter 2030 maste busstrafiken fa tatare turer, med
Okade kostnader, medan sparvagnstrafiken klarar sig nastan 10 ar till innan
dess turutbud, och driftskostnader, behdver dkas.



1. Inledning

I denna rapport redovisas ar en samhallsekonomisk kalkyl enligt Trafikverkets
modell av investeringar for sparvagnstrafik i Lundalanken mellan Lunds central
och nordgstra Lund - Lund NE. | nordostra Lund planeras en kraftig utbyggnad
med bade nya bostader och arbetsplatser. Just nu byggs t.ex. ett nytt synkro-
tronljuslaboratorium, MAX 1V, pa Brunnshdg. Det kommer att ha varldsunik pre-
standa, vilket 6ppnar for ny, spannande forskning.

Senare kommer European Spallation Source, ESS, som blir ett hégteknologiskt
supermikroskop som ska generera ny vetenskap och innovationer i varldsklass.
Avsikten ar att det nyexploaterade omradet skall trafikférsorjas med hogkvalita-
tiv kollektivtrafik i form av sparvagn.

1.1. Forutsattningar allmént

De forutsattningar som berékningar och kalkyler har utgatt fran motsvarar i prin-
cip de forhallanden som redovisas i Forstudie sparvag Lund C till ESS (Lunds
kommun, 2011). Investeringskostnaderna bygger i forsta hand pa den kost-
nadskalkyl som uppréattades i samband med forstudien (ProjektKvalitet, 2011)
men med vissa kompletteringar och férdjupningar som tillkommit sedan dess.
Dessa uppgifter har inhamtats direkt fran Sparvagnar i Skane (SPIS).

1.2. Metodik

Kalkylerna bygger pa metodik enligt handboken BVH 706 (Banverket, 2009)
berékningshandledning fér samhéllsekonomiska bedémningar inom jarnvags-
sektorn. Samhéllsekonomiska varderingar av nyttor och kostnader har i mojlig-
aste man hamtats fran Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for
transportsektorn: ASEK 5.1 (Trafikverket, 2012). Specifika kostnader och vérde-
ringar for sparvagstrafik saknas generellt och har fatt hamtas fran andra kallor
eller bedomts. Kalkylen ar manuellt raknad och bygger pa detaljerade berak-
ningar av resandet, prognoser samt produktionsdata samt driftskostnad for bade
buss- och sparvagnstrafik.

Kalkylen bygger pa att jamfora kostnader och nyttor mellan tva olika alternativ i
ett framtida prognosar. Alternativen benamns som jamforelsealternativ (JA) och
utredningsalternativ (UA). JAmforelsealternativet ar i detta fall en utvecklad
busstrafik mellan Lund C och ESS. Trafiken kommer att ga i befintlig Lundalank
och norr om denna i befintligt vagnat. Utredningsalternativet ar sparvagstrafik i
Lundalanken samt en forlangning av denna till ESS. Prognosaret ar ar 2030 for
vilka nyttor och kostnader berdknas. Sedan diskonteras dessa nyttor och kost-
nader till ett gemensamt ar, basaret, for att kunna vara jamférbara. Metodiken
bygger pa en kontinuerlig férandring av nyttor och kostnader 6ver kalkyltiden.

Antagandet om jamnt fordelade kostnader och nyttor 6ver hela kalkylperioden &r
en forenkling av de verkliga forhallandena. Framfor allt géller det kostnaderna
for kollektivtrafik vilka utvecklas i sprang da trafikeringen behover forstarkas, till
exempel vid skifte fran 7,5-minuters trafik till 5-minuters trafik pa grund av kapa-
citetsbrist i fordonen. | den har kalkylen innebar denna férenkling att sparvagens



fordelar nar resandet ar hogt, i slutet av kalkylperioden, inte fullt ut beaktas.
Denna brist bor tas hansyn till vid varderingen av resultatet.

1.3. Spéarfaktor

Att spar och spartrafik leder till ett 6kat resande jamfort med busstrafik kallas
sparfaktor. Denna beror bland annat pa en 6kad tydlighet i kollektivtrafik-
systemet och 6kad komfort i fordonen. Effekten av sparfaktorn ar omtvistad och
omdebatterad. En anledning till det ar svarigheten att undersdka den som en-
skilt fenomen. De forandringar som genomfors, fran bussystem till sparvag, in-
nebar oftast en l1ang rad med olika atgarder och inte enbart inférande av spartra-
fik. Darmed ar det svart att renodla och bedéma vad som driver férandringarna.
Att det i allmanhet uppkommer stora positiva férandringar vid inférande av spar-
trafik finns det dock gott om studier som visar.

Nagon komfortvardering for byte fran buss till sparvag finns inte enligt ASEK 5.1
och da denna rapport bygger pa den berakningsmetodiken sa ingar det ingen
komfortutvardering i kalkylen. Trivector h&nvisar i tidigare kalkyler till en notis
fran Mats Améen fran 1993 dar det anges att sparfaktorn ar 20 % (Trivector,
2008).

| en studie av parallell buss- och sparvagstrafik i Oslo konstateras att det foru-
tom de traditionella komponenterna i viktad restid (gangtid, vantetid, restid, by-
testid och forseningsrisk) behovs nagon ytterligare forklarande variabel for att
modellmassigt aterskapa de verkliga passagerarflodena (Edwards, 2011). Tolk-
ningen ar att den komponenten ar sparfaktorn och att den i detta exempel mot-
svarade 10 % Okat resande.

| VTIs rapport Attraktiv och effektiv sparvagstrafik fors foljande resonemang
kring sparfaktorn (VTI, 2004):

"Man kan dock konstatera att inget system baserat pa sparvag och/eller buss
har varit framgangsrikt enbart pa grund av sina egna meriter. Att kollektivtrafiken
i sig maste kunna uppfylla hogt stallda krav pa den "systeminterna” effektiviteten
och att verksamheten tillfors tillrackligt med resurser, kan ses som en sjalvklar
forutsattning. Faktorer som linjedragning, integration, frekvens, komfort, trygghet
och hastighet maste fungera. Detta innebar i sin tur att det maste finnas en or-
ganisatorisk och institutionell struktur som formar att producera ett sadant utfall.
Men vad genomgangen av kunskapslaget framforallt visar ar att dessa "system-
interna” kvaliteter ocksd maste backas upp av "systemexterna” forutsattningar.
Hit hor den fysiska planeringen av hur marken ska bebyggas och anvandas pa
kort och lang sikt, den generella trafikplaneringen av hur transportsystemet ska
utformas, och ett stort antal direkta atgarder som paverkar hur persontranspor-
terna utférs med andra fardmedel. Det har med all 6nskvard tydlighet visat sig
att det ar nédvandigt att forstarka kollektivtrafikens konkurrenskraft, i forsta hand
gentemot bilen, for att fa en framgangsrik totalldsning. Det har i manga lander
visat sig att det ar opinionsmassigt och politiskt enklare att genomféra en saddan
omorientering om sparvag i stader ar en del av de framtidsinriktade satsningar-
na.” (VTI Rapport 504)



| rapporten Sparfaktorn pa sparet fran VTI konstateras foljande (VTI, 2011):

"Slutsatsen av rapporten ar att det finns en sparfaktor men att den inte enbart
bestar i de tva sparen i backen utan en lang rad andra faktorer. D& dessa andra
faktorer varken &r sékra att de kommer att intraffa eller deras kostnader inklude-
rade i kalkylen kan det ses som rimligt att inte heller sparfaktorn tas upp i kalky-
len.” (VTI Rapport 721)

Slutsatsen ar att sparfaktorn finns men vad den ar beroende av ar till viss del
oklart, dess kostnader ar till mycket stor del outforskade och dess omfattning ar
svarbedomd.



2. FOrutsattningar

2.1. Allméant

| denna rapport behandlas och analyseras ett utredningsalternativ med spar-
vagnstrafik och ett jamforelsealternativ, som innebar busstrafik med ledbussar.
Tre olika prognoser for resandeutvecklingen behandlas. Kalkylerna féljer den
standard som Trafikverket har fér samhallsekonomiska analyser av denna typ.

Utredningsalternativet UA

Sparvagnstrafiken i utredningsalternativet - UA -planeras att ga i nuvarande
Lundalanken mellan Lund C, i Sankt Laurentiigatan upp till terminalen vid Ska-
nes Universitetssjukhus (SUS) och vidare i befintlig Lundalank till befintlig hall-
plats Solbjer. Darifran forlangs linjen i egen bana till Brunnshog C, Max IV och
framtida ESS. Endast pa strackan i Sankt Laurentiigatan fran Clemenstorget till
Bredgatan kommer bade sparvagn och 6vrig kollektivtrafik att trafikera samma
korfalt. | ovrigt kors i eget korfalt.

avarry |
\

ET"‘ ESS

MAX IV

BRUNNSHOG C

SOLBJER

HOJDPUNKTEN

.. o

Figur 1: Kérvag i UA for Sparvagnen i befintlig Lundaléank med forlangning till ESS.

Sparvagnen skall vanda pa Clemenstorget vid andhallplatsen Lund C. Det finns
inte plats till att kora sparvagnen i ndgon slinga utan vagnarna byter helt enkelt
korriktning vid Clemenstorget med hjalp av vaxlar. Det medfor att sparvagnarna
maste ha dorrar pa bada sidorna samt styrenhet i badda dndarna. Foraren far pa
hallplatsen forflytta sig till den andra delen av vagnen vilket tar cirka 2 minuter.
Detta sammanfaller med att resenarerna stiger pa och av.

Sparvagnarna ar godkanda for 210 passagerare samt antas ha en praktisk ka-
pacitet pa 128 passagerare. Sparvagnen har fran trafikstart 7,5 minuters turin-
tervall under hogtrafik formiddag och eftermiddag. Under lagtrafikperioder ar
turintervallen langre, men aldrig langre &n 30 minuter.



Tabell 1: Utbud for UA Sparvagnstrafiken med som bast 7,5-minuterstrafik.

TIDTABELL LUND C-ESS MED 7,5-minuterstrafik
MANDAG-FREDAG

period i timmar 5-6 6-9 9-12 12-14 14-18 18-20 20-24
turtathet 30 7,5 10 10 75 10 15
fordonsbehov 2 5 4 4 5 4 3
LORDAG

period i timmar 5-7 7-9 9-12 12-14 14-18 18-21 21-26
turtathet 30 15 15 15 15 15 15
fordonsbehov 2 3 3 3 3 3 3
SONDAG

period i timmar 5-7 7-9 9-12 12-14 14-18 18-21 21-24
turtathet 30 15 15 15 15 30 30
fordonsbehov 1 3 3 3 3 2 2

Jamforelsealternativet JA

Busstrafiken i jamforelsealternativet - JA — trafikerar aven den fran Lund C upp
till Skanes Universitetssjukhus (SUS) och vidare i befintlig Lundalank till befintlig
hallplats Solbjer. Efter Solbjer fortsatter trafiken i det ordinarie vagnatet enligt
figur 2, for att avsluta uppe vid ESS. Pa denna stracka byggs tre nya hallplatser;
Brunnshdg C, Max IV samt ESS.

Bussens korvag mellan SUS och Lund C sker via kérning i en slinga enligt figur
2. Orsaken till detta ar att bussarna skall vanda vid Lund C vilket inte gar varken
snabbt eller smidigt da det &r ont om plats och mycket trafik.

Bussens korvag SUS-Lund C-SUS: fran terminalen vid SUS ut i Getingeva-
gen, hogersvang in pa Kung Oskars vag, vanstersvang in pa Spolegatan, ner till
Clemenstorget dar bussen svanger vanster in pa Sankt Laurentiigatan; andhall-
plats Lund C fér bade pa- och avstigande ligger utmed norra delen av Cle-
menstorget. Aven detta blir en ny hallplats som far anlaggas for busstrafiken.
Darefter fortsatter linjen i Sankt Laurentiigatan upp till Getingevagen med vans-
tersvang och sedan hdger in till terminalen vid SUS. Hela denna stracka koérs i
blandtrafik genom ett antal korsningar dar de i Getingevagen ar signalreglerade.
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Figur 2: Koérvag i JA for busstrafik i befintlig Lundalank med bussens férlangning till ESS.

Ledbussarna ar godkanda for 110 passagerare samt antas ha en praktisk kapa-
citet pa ca 60 passagerare. Bussarna ar ordinarie ledbussar med dieseldrift al-
ternativt gasdrift. Busstrafiken har fran trafikstart 5 minuters turintervall i hogtra-
fik och som sdmst &r turintervallet 30 minuter.

Tabell 2: Utbud for JA Busstrafiken med som bast 5-minuterstrafik.

TIDTABELL LUND C-ESS MED 5-minuterstrafik

MANDAG-FREDAG

period i timmar 5-6 6-9 9-12 12-14  14-18 18-20 20-24
turtathet 15 5 7,5 75 5 7,5 15
fordonsbehov 2 7 4 4 7 4 3
LORDAG

period i timmar 5-7 7-9 9-12 12-14  14-18 18-21 21-26
turtathet 15 10 10 10 10 10 15
fordonsbehov 2 3 4 4 4 3 3
SONDAG

period i timmar 5-7 7-9 9-12 12-14 14-18 18-21  21-24
turtathet 30 15 15 15 15 30 30
fordonsbehov 1 3 3 3 3 2 2

Kortider i JA och UA

Kdrtiden med buss hela strackan ar beraknad till 19 minuter vilket ar 5 minuter
langre an for sparvagnen, se tabell 3. Den langre kortiden beror pa flera saker;
en hallplats mer (BMC), langre kdrvag och att delar av trafiken sker i blandtrafik
samt att bussen med ett turintervall p& 5 minuter men utan lika stora investe-
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ringar i framkomlighetshojande atgarder, kommer att fa problem med férsening-
ar och darmed ojamn kortid. Darmed blir kortiden totalt sett langre &n i UA.

Tabell 3: Kértider per delstracka for JA respektive UA.

Kortid Kortid

Stracka A A Skillnad JA UA
*Forlangd korvag for buss via Kung Oskars vag,
Spolegatan till Clemenstorget ca 250 m.
*Tillkommande korsningar Spoleg-Kung Oskars

. . v, Spoleg-Clemenstg.

Lund C-SUS 5,5 min 4,0 min *Forandrad riktning i Getingev-Kung Oskars v.
*Ingen prioritering i infart SUS, Getingev-Kung
Oskars v, Getingev-Kéavlingev, Sankt Laurentii-
Allhelgona Kyrkogata.

SUS-LTH £ 6 i 2.0 min Okad fﬁrdréjni_ng pga. _gae_znde och cykolister i plan
och utan styrning/prioritering. 1 mer hallplats.

LTH-Ideon 2,0 min 2,0 min Ingen skillnad

Ideon-Brunnshég C 4,5 min 3,0 min | *Forlangd korvag ca 800 m
*Okad trangsel och férsamrad framkomlighet
*Tillkommande korsning, cirkulationsplatsen i

Brunnshég C-ESS 4,0 min 3,0min [ Solbjersvagen

Summa 19,0 min 14,0 min

Basprognos

Basprognosen — BAS - for resandeutvecklingen &r i grunden densamma i bade
JA och UA. BAS baseras pa planerad utveckling av boende och sysselsatta i
straket. Befolkningstillvéxt och sysselsattningsokning enligt Lunds kommun och
Trafikverkets prognos, som ar baserad pa SCBs prognos, har anvants. Antalet
resor per boende och sysselsatt med kollektivtrafiken utgar fran det befintliga
antalet i nuvarande Lundalanken plus en arlig trafiktillvaxt om 2,5 %. Tillvaxten
beror pa en generell tillvaxt i manniskors resande pa 0,5 % per ar och pa en
vunnen marknadsandel for kollektivtrafiken pa 2 % per ar. Den generella tillvax-
ten beror bl.a. pa individens forvantade forbattrade ekonomi. Den vunna mark-
nadsandelen for kollektivtrafiken beror pa samhallets och Region Skanes sats-
ningar pa kollektivtrafik i allmanhet. De senaste aren har kollektivtrafiktillvaxten
t.0.m. varit stérre an sa, kring 5 % per ar.

Att gora en resandeprognos baserad pa befintligt resande och restidsforand-
ringar fungerar daligt da stora delar av trafikeringsomradet annu ar oexploaterat.
Sparvagnstrafiken ger nagot kortare viktade restider, vilket i BAS har medfért
nagot fler resor med sparvagnarna an med bussarna. | detta fall har s.k. elastici-
tetsberakningar anvants.

Prognos med sparfaktor

For sparvagnstrafiken finns utéver utredningsalternativet, UA BAS, ocksa tva
utredningsalternativ med hogre resandetillvaxt. Det ena ger 10 % fler resor an i
UA BAS. Det finns exempel pa att satsningar pa sparvagnstrafik ger fler resor
jamfort med busstrafik &n vad som kan forklaras med de uppnadda restidsvins-
terna. Ibland kallas detta for sparfaktorn. Forskningen tyder pa att en sparfaktor
finns for langre resor men att den inte kan bevisas for kortare resor. Det 6kade
antalet resor kan istallet forklaras med den stdrre satsningen pa infrastruktur,
trafikprioritering, bekvamlighet pga. storre utrymme i fordonen, information, pub-
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licitet etc. i samband med en sparvagsutbyggnad. | vissa utredningar antas
denna "sparfaktor” vara upp till 20 % och i andra 0 %. | denna utredning och i
detta alternativ har sparfaktorn satts till 10 %. Detta utredningsalternativ kallas
UA BAS-Sparfaktor.

Prognos utifran mal med kollektivtrafikandel

Det tredje utredningsalternativet innebar att det kollektiva resandet Lundaldnken
skall nd kommunens mal pa 1/3-marknadsdel for kollektivtrafiken av det totala
antalet resor alla trafikslag. En viktig forutsattning for att resandet med spar-
vagnstrafiken skall uppna denna marknadsandel ar att den lokala trafikpolitiken i
Lund bedrivs enligt de mal som ar beslutade. Utredningsalternativ benamns UA
MAL.

2.2. Befolkning och sysselsatta

En viktig forutsattning ar att beakta utvecklingen av boende och verksamma i
det omrade som paverkas av sparvagsutbyggnaden. Detta for att bedéma det
framtida resandet. Tva olika kallor for prognos av utvecklingen har studerats,
dels Lunds kommuns foérdjupade 6versiktsplan for Lund NE dels Trafikverkets
som baseras pa SCBs nationella prognos. Trafikverkets prognos innehaller ing-
en utbyggnad alls i Brunnshdg utan dar maste totalsiffran for hela Lund beaktas
och anvandas som ett tak. Kommunens planer enligt FOP for Lund NE p& 6 000
nya boende motsvarar 25 % av Trafikverkets prognos. De tva prognoserna kan
betraktas som samstammiga. Daremot dverstiger antalet nya arbetstillfallen i
kommunens planer totalsumman i Trafikverkets prognos. Darfor har det i detta
arbete valts att anta en utveckling av arbetstillfallen i omradet pa 10 000 nya
arbetstillfallen, vilket motsvarar drygt 80 % av utvecklingen enligt Trafikverket,
for hela Lund. Att Trafikverkets prognos har valts som utgadngspunkt motiveras
med att det ar den prognos som de baserar 6vriga samhéallsekonomiska berak-
ningar pa samt som en forsiktighetsatgard.

Tabell 4: Faststallande av utvecklingen till ar 2030.

Kalla Arbetstillfallen
FOP fas 1 2030 6 000 21 000
TrV / SCB 2030 (tillvaxt i hela Lund) 24 046 12 105
FOP, andel av SCB 25 % 173 %
TrV / SCB 2030 (omfordelad till det aktuella trafikomrédet) 6 000 10 000
Omfordelad, andel av SCB 25% 83 %

Kommunens planer for Lund NE bygger till stor del pa tva betydande etable-
ringar, Max IV och ESS. Dessa etableringar haller redan pa att realiseras vilket
ger en extra tyngd till kommunens planer, de &r inte bara planer utan de férverk-
ligas ocksa.

Aven en historisk jamforelse visar pa att planerna fér Lund NE ar realistiska.
Den utveckling som har skett i Lund de senaste 40 aren nar det galler boende
och verksamma ar storre an den planerade utvecklingen for Lund NE. Sa pro-
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portionerna pa utvecklingen av Lund NE &r fullt realistiska aven ur detta per-
spektiv.

2.3. Dagens kollektivtrafik i straket

Dagens kollektivtrafik i Lundalanken bestar av stadsbusslinje 6 och av regional
busstrafik. Eftersom omradet ar ett utbyggnadsomrade sa ar trafiken i bade JA
(Busstrafik) och UA (Sparvagn) till stor del ny. | tabell 5 nedan redovisas de
busslinjer som idag trafikerar straket, och som kan komma att paverkas.
Dagens busstrafik angor hallplatsen Solbjer som “sista” hallplats i omradet
Brunnshdg innan den antingen vander, eller avviker mot Malmo eller S Sandby.

Tabell 5: Dagens busslinjer i stréket (tidtabell for 2010-2011).

Linjenr Turer/vardag Relation Langd, min Langd, km
6 124 Lund C-LTH 5 1,8
21 5 (Gunnesbo) - Lund C-Solbjer 11 3,8
22 5 (Stangby)-Lund C-Solbjer 11 3,8
166 133 Lund C-Solbjer (-S Sandby) 11 3,8
169 119 Lund C-Solbjer (-Malmd) 11 3,8
Summa 386

2.4. Kollektivtrafik i jamforelsealternativet (JA-Busstrafik)

| jAmforelsealternativet JA har férutsatts att den befintliga busstrafiken komplett-
eras med en ny busslinje som gar hela strackan Lund C-ESS. Den nya busslin-
jen antas ha 5-minuterstrafik, dvs. 12 turer i timmen i vardera riktningen under
hogtrafik. Pa sikt kan 6vriga bussar i Lundalanken komma att flyttas ut fran Lun-
dalanken till andra narliggande gator.

Eftersom busslinjen trafikeras med ledbussar, som ar godkénda fér 110 passa-
gerare samt antas ha en praktisk kapacitet pa ca 60 passagerare, behover ut-
budet inte utbkas forran efter 2030. Med praktisk kapacitet avses att man i ka-
pacitetsberakningar arbetar med medeltal, men att det i verkligheten finns en
naturlig variation mellan turerna. For att undvika behov av forstarkningar i verk-
ligheten, berdknas kapaciteten pa den lagre nivan dvs. det som har kallas for
praktiskt kapacitet. Vidare ar det aven ett val av Lund och Skanetrafiken gal-
lande att halla en hogre komfort i trafiken genom att fordonen inte ens i rusning-
en skall vara helt fullbelagda.

Busslinjer och utbud som ingar i JA redovisas i tabell 6.
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Tabell 6: Kollektivtrafik i jamforelsealternativet (JA).

Linjenr Turer/vardag Relation Langd, min Langd, km
Lund C-LTH
6 124 Samma utbud, annan kérvag 5 18
Ny buss 288 Lund C-Lund ESS 19,0 6,5
166 133 Lund C-Solbjer (-S Sanqby? 11 38
Samma utbud, annan kérvag
169 119 Lund C-Solbjer (-Malmo") ) 11 38
Samma utbud, annan korvag
Summa 626

2.5. Kollektivtrafik i utredningsalternativet (UA-Sparvagn)

| utredningsalternativet UA kors trafiken fran Lund C till ESS med sparvagn. All

befintlig busstrafik i Lundlanken pa strackan fran Sankt Laurentiigatan till omra-
det Brunnshdg ar flyttad till andra gator for att sparvagnen skall ha eget korfalt.

Pa strackan i Sankt Laurentiigatan kors buss- och sparvagnstrafik i samma kor-
falt.

Den trafik och det utbud som ingar i UA presenteras i tabell 7.

Tabell 7: Kollektivtrafik i utredningsalternativet (UA).

Linjenr Turer/vardag Relation Langd, min Langd, km

6 124 Lund C-LTH 5 1,8
Samma utbud, annan kérvag

166 133 Lund C-Solbjer (-S Sandby) 11 3,8
Samma utbud, annan kérvag
169 119 Lund C-Solbjer (-Malmd) 11 3,8
Samma utbud, annan kérvag
Sparvagn 250 Lund C-Lund ESS 14 Bi5)
Summa 876

Sparvagnarna ar godkanda for 210 passagerare samt antas ha en praktisk ka-
pacitet pa 128 passagerare. Sparvagnstrafiken antas ha 7,5-minuterstrafik anda
fram till ar 2030, fordonens kapacitet gor att man inte behover ha tatare turer.

2.6. Skillnader i kollektivtrafik mellan jamforelse- och utrednings-
alternativen

Utbudet i 6vrig befintlig busstrafik antas vara densamma i bade JA och UA.

Allt eftersom resandet 6kar behéver trafiken fortatas enligt tabell 8. Eftersom en
buss kan ta farre passagerare an en sparvagn, behéver busstrafikens turtathet
Oka tidigare an sparvagnstrafikens.
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Tabell 8: Utokning av kollektivtrafikens turtathet pa grund av resandetkning.

Utbud JA-busstrafik Artal Utbud UA-sparvagnstrafik
2010-2030 5,0 minuter 2010-2030 7,5 minuter
2031-2036 4,0 minuter 2031-2039 7,5 minuter
2037-2046 3,0 minuter 2040-2046 5,0 minuter
2047- 2,0 minuter 2047- 5,0 minuter

Under kalkylperioden ar utbudet konstant for bade JA (5-min.) och UA (7,5-min.)
fram till prognosaret (2030). | JA behovs ett utokat utbud fran ar 2031 da antalet
pastigande okat s att ledbussarna natt sitt kapacitetstak. Sparvagnen kan ha
ofdorandrad 7,5-minuterstrafik fram till 2039.

2.7. Aktider, vantetider, bytestider etc. i JA och UA

En resa bestar inte enbart av tiden i fordonet, aktiden, utan aven av gangtid till
och fran fordon, vantetid vid hallplats, bytestid vid byten mellan olika linjer med
mera. Man berdknar aven viktade restider med bil och d& avses tid att leta par-
kering samt gangtid till/fran parkerad bil till mal- eller startpunkten. | tabellerna
nedan (tabell 10-12) redovisas de viktade restiderna i trafikomradet i JA, UA
samt viktade restider med bil.

For berakning av gangtid har for varje delomrade ett medelgangavstand mellan
malpunkt och hallplats skattats for kollektivtrafikresan och mellan malpunkt och
parkeringsplats for bilresan. Enligt Lunds kommuns utbyggnadsplaner ar av-
standen till parkeringsplatser i Brunnshogsomradet relativt langa. Sparvagnen
har aven i vara berakningar ett mer gynnsamt lage i Brunnshog jamfért med
bade buss och bil, vilket ger sparvagnen kortare gangavstand.

Vantetiden for kollektivtrafiken antas vara halva turtatheten. Véantetiden skiljer
mellan JA och UA da busstrafiken i JA har en hogre turtathet och darmed en
lagre vantetid. Nagon vantetid forekommer inte for biltrafiken.

Aktiderna, tiden i fordonet, med bil &r beraknade med hjalp av medelhastigheter,
som beror pa var resan gors. Aktiderna med buss och med spérvagn ar ham-
tade fran en tidigare utredning samt enligt fordjupning ovan.

Antalet byten och bytestiden mellan 6vrig kollektivtrafik och kollektivtrafiken i
straket antas vara lika i JA och UA. Eftersom avstanden till de nya hallplatserna
trots allt &r relativt korta och endast ber6r pa- och avstigande till hallplatserna
Ideon och LTH, s& antas att detta inte namnvart paverkar resenarerna med
dessa linjer.

Vid berékning av viktad restid har vikter enligt tabell 9 anvants. Ingen skillnad
har gjorts mellan olika typer av vantetid.
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Tabell 9: Restidsvikter med olika metoder och for olika delar av resan.

Restidskomponent Emme  ASEK Sampers SL

Aktid i fordon 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Gangtid 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Vantetid, forsta hpl 2,0 1,0 15 1,2 1,2
Vantetid, byte 2,5 2,5 1,2

Tabell 10: Viktad restid for kollektivresa med buss, min, i JA fér aren 2014-2030.

Lund C SuUS LTH IDEON Brunnshdég MAX IVIESS
Lund C 25,2 26,8 30,2 41,6 39,1
SuUs 25,2 21,3 24,7 36,1 33,6
LTH 26,8 21,3 20,3 31,7 29,2
IDEON 30,2 24,7 20,3 28,6 28,6
Brunnshdg 41,6 36,1 31,7 31,1 31,0
MAX IV/ESS 39,1 33,6 29,2 28,6 31,0

Tabell 11: Viktad restid for bilresa, min, for aren 2014-2030.

Lund C SUS LTH IDEON Brunnshég MAX IV/ESS
Lund C 27,4 19,9 20,7 37,4 33,2
SUS 27,4 21,7 23,5 40,4 36,2
LTH 21,7 21,7 11,9 28,4 24,2
IDEON 22,1 21,6 11,9 26,4 22,2
Brunnshdg 37,4 38,0 27,0 25,1 37,4
MAX IV/ESS 33,2 33,8 22,8 20,9 37,4

Tabell 12: Viktad restid for kollektivresa med sparvag, min, i UA for aren 2014-2030.

Lund C SUS LTH IDEON Brunnshdég MAX IV/ESS
Lund C 25,2 25,8 29,2 30,8 35,6
SUS 25,2 21,8 25,2 26,8 31,6
LTH 25,8 21,8 21,8 23,4 28,2
IDEON 29,2 25,2 25,2 22,8 27,6
Brunnshdg 30,8 26,8 26,8 311 315
MAX IV/ESS 35,6 31,6 31,6 27,6 23,2

Beraknade restidsvinster for UA(Sparvagn) jamfort med JA(Buss) redovisas i
tabell 13.



Tabell 13: Tidsvinster i viktad restid, min, i UA jamfort med JA for aren 2010-2030.
Positiva tider innebar att sparvagnstrafiken har kortare restid an busstrafiken.

Lund C SUS LTH IDEON  Brunnshog MAX IVIESS
Lund C 0,0 1,0 1,0 10,8 3,5
SUS 0,0 -0,5 -0,5 9,3 2,0
LTH 1,0 -0,5 -1,5 8,3 1,0
IDEON 1,0 -0,5 -4,9 5,8 1,0
Brunnshdg 10,8 9,3 4,9 0,0 -0,5
MAX IV/ESS 3,5 2,0 -2,4 1,0 7,8

Restidsvinsterna blir som storst for UA (Sparvagn) for resor till/fran Brunnshog
(hallplatser Solbjer och Brunnshog C), vilket beror pa sparvagnens centrala lage
i bebyggelsen. Detta medfor kortare gangavstand &n vad buss- och bilresena-
rerna far. Detta innebar aven restidsvinster i UA (Sparvagn) jamfort med biltra-
fik, tabell 14.

Tabell 14: Tidsvinster i viktad restid, min, i UA jamfort med BIL for aren 2010-2030.
Positiva restidsvinster innebar att sparvagnstrafiken har kortare restid an biltrafiken.

Lund C SUS LTH IDEON Brunnshég MAX IV/IESS
Lund C 2,3 -5,8 -8,5 6,6 -2,4
SUS 2,3 -0,1 -1,7 13,6 4,7
LTH -4,1 -0,1 -9,8 5,0 -4,0
IDEON -7,1 -3,6 -13,2 3,6 -5,4
Brunnshdg 6,6 11,2 0,2 -6,0 59
MAX IV/ESS -2,4 2,3 -8,8 -6,6 14,2

2.8. Dagens resande i Lundalanken

Antal resor ett vardagsdygn ar 2010 i Lundalanken, vilka kan antas utnyttja den
nya kollektivtrafiken, ar enligt Skanetrafikens méatningar 3 500. Under 2013 gjor-
des en ny matning. Antalet hade da okat till 4 500 resor. Utifran dessa tva mat-

ningar samt passagerarrakningar gjorda pa linjerna i straket, har resorna forde-
lats mellan delomradena i upptagningsomradet, tabell 15.

Tabell 15: Bedomning av antal resor per vardagsdygn ar 2010 uppdelat per relation.

Lund € 350 250 100 300 1000
Sus 320 200 80 180 460
LTH 300 200 150 70 220
IDEON 150 100 50 130 130
Brunnshog 300 150 70 50 0
MAX IV/ESS 0
SUMMA 1070 450 120 50 0 0 3500
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2.9.

Resandeprognos i JA-Busstrafik

| jamforelsealternativet JA(Busstrafik) anvands en BAS-prognos som baseras
dels pa utvecklingen av antal boende och sysselsatta i Lundalankens influens-
omrade och dels pa att tillvaxten av kollektivtrafiken antas 6ka med 2,5 % per
ar. Antalet pastigande i Lundalanken kommer da att ha okat fran 4 500 resor per
dag i bada riktningarna ar 2013 till cirka 11 000 ar 2030, se tabell 16.

Tabell 16: Resor per vardagsdygn i JA BAS (Busstrafik) ar 2010 — 2030.

Ar 2010

Ar2013

Ar2015

Ar 2020

Ar 2025

Ar2030

BAS

3500

4 500

5000

6 900

8 800

11 000

Antalet resor &r 2030 med en fordelning av utbyggnaden i Brunnshdg och av
MAX IV enligt Lunds kommuns planer framgar av tabell 17.

Tabell 17: Beddmning av antal resor ar 2030 uppdelat per relation, resor/vardag.

Lund C sus LTH IDEON  Brunnshég MAXIV/ESS JSTYINTY
Lund C 450 350 350 1000 500 2650
sus 450 250 300 800 400 1750
LTH 370 250 140 320 200 660
IDEON 300 250 100 200 100 300
Brunnshég 1000 800 320 200 200 200
MAX IV/ESS 500 400 200 100 200 0
SUMMA 2620 1700 620 300 200 0 11 000

2.10. Resandeprognos i UA-Sparvagnstrafik

Tre alternativ for resandeutvecklingen finns som utredningsalternativ.

e UA BAS - befolknings- och verksamhetsprognos enligt SCB/Trafikverket
(justerad geografiskt inom Lunds kommun) som grund for resandepro-

gnos.

e UA BAS-Sparfaktor — samma resandeprognos som i UA BAS men med
10 % fler resor.

e UA MAL - samma resandeprognos (totala resande) i grunden men med
1/3 marknadsandel for kollektivtrafiken.

Antalet resor i UA BAS ar jamfort med JA BAS uppraknat pa grund av restids-
vinsterna med sparvagn. Totala skillnaden i de viktade restiderna, se tabell 10
och 12, mellan JA och UA &r cirka 10 % vilket med en restidselasticitet pa 0,45
ger en 6kning med cirka 5 % av resandet i UA.

Det finns exempel pa att satsningar pa sparvagnstrafik ger fler resor jamfort
med busstrafik an vad som kan forklaras med de uppnadda restidsvinsterna.
Ibland kallas detta for sparfaktorn. | vissa utredningar antas denna "sparfaktor”
vara upp till 20 % och i andra 0 %. | denna utredning har sparfaktorn satts till
10 %. Detta utredningsalternativ kallas UA BAS-Sparfaktor och resandet pre-
senteras i tabell 18.
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Tabell 18: Resor per vardagsdygn i UA BAS-Sparfaktor ar 2010 — 2030.

Ar2010| Ar2013| Ar2015| Ar2020 Ar2025| Ar2030
BAS-Sparfaktor 3500 4500 5300 7 500 9600 12 200

Slutligen goérs aven en resandeprognos som baseras pa det mal som Lunds
kommun har for det framtida resandet i staden. Kollektivtrafiken skall sta for 1/3-
del av det totala resandet &r 2050. UA MAL har samma totala antal resor med
alla trafikslag, som JA BAS, men kollektivtrafikens marknadsandel &r betydligt
stérre (men har annu inte natt malet fullt ut med 1/3 kollektivtrafikresor). Antalet
resor i Lundalanken skattas da bli ca 86 % hogre ar 2030 an i UA BAS enligt
tabell 19.

Tabell 19: Resor per vardagsdygn i UA MAL &r 2010 — 2030.

Ar2010( Ar2013| Ar2015| Ar2020] Ar2025| Ar2030
MAL 3500 4500 5300 9300 13 800 20 500

| UA BAS-Sparfaktor respektive i UA MAL &r antalet resor mellan omréden, se
tabell 17, uppraknade i forhallande till det totala antalet resor.

2.11. Ovriga kalkylforutsattningar

Kalkylvarden enligt ASEK 5.1 och Trafikverkets beréakningshandledning (BVH
706) har tillampats. Overgripande kalkylforutsattningar enligt tabell 20 ligger till
grund for kalkylen.

Tabell 20: Overgripande kalkylférutsattningar.

Diskonteringsar 2012
Byggtid, antal ar (projektspecifik) 2
Byggstartar (kalkylméassigt) 2012
Trafikstartar (kalkylmassigt och projektspecifikt) = 2012+Byggtid 2014
Kalkylperiod fran trafikstart 60 ar
Beddmningsperiod (byggtid + kalkylperiod) 2012-2072
Ekonomisk livslangd (projektspecifik), antal &r 60
Prisniva 2010 (&rsmedel)
Arlig resandetillvéxt (till prognosar 2) 2,5 %"
ASEK niva 5

2.12. Investeringskostnader

Investeringskostnaderna baseras pa den kostnadskalkyl, som uppréattades i
samband med férstudien, Osakerhetsanalys med Successivprincipen - En kost-

! Kollektivtrafiken i Skane har under en 1ang rad &r haft en hog &rlig tillvéxt och med en storre
satsning (samt malstyrning mot 6kad kollektivtrafik) bedoéms resandet i Lund 6ka i denna takt.
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nadsanalys av Lundalénken (genomférd 2011-03-01--02) (ProjektKvalitet,
2011). Kostnaden for en utbyggd sparvag inklusive depd ar beraknat till 779 Mkr
i 2010 ars prisniva. | denna kostnad ar 125,5 Mkr knutna till depan. Kostnader
for depa och depadrift finns upptagna under delen operativa kostnader i denna
samhallsekonomiska kalkyl for saval JA (forandrad depa behdévs med nya for-
don aven i JA) som UA alternativen. Kostnaden for depa ska darfor raknas bort
fran investeringskostnaden for UA. Vid senare kostnadsstudier har djupare be-
rakningar och fordelning av kostnader genomférts som gett en total investe-
ringskostnad for sparinfrastrukturen pa 720 Mkr.

Det finns @ven investeringskostnader som behovs i JA da infrastrukturen inte ar
fullt utbyggd langs hela strackan. De minsta mdjliga investeringar som kravs for
att kunna bedriva kollektivtrafik ar att anlagga 4 nya hallplatslagen samt en
vandslinga for bussarna vid den norra sluthallplatsen, ESS. Bedémningen ar att
en hallplats kostar cirka 0,5 Mkr och en vandslinga 0,5 Mkr vilket ger totalt

4,5 Mkr i investeringskostnad.

De olika kostnadsposterna for investeringar i den aktuella framtida kollektivtrafi-
ken redovisas i tabell 21.

Tabell 21: Kostnad for sparvagsutbyggnaden

Kostnadspost Mkr
Sparvag (UAS) exkl depa 720
Investeringar i JA 4,5

Till kostnaden ska skattefaktorn (1,3) laggas for att f& den samhallsekonomiska
investeringskostnaden, se kapitel 3.1.

2.13. Kanslighetsanalyser

Foljande analyser redovisas, den forsta ar huvudanalys, de tva féljande ar pro-
jektspecifika kanslighetsanalyser och de tva sista ar standardiserade kanslig-
hetsanalyser for den samlade effektbedomningen kopplad till Trafikverkets at-
gardsplanering:

e UA BAS - befolknings- och verksamhetsprognos enligt SCB/Trafikverket
(justerad geografiskt inom Lunds kommun) som grund for resandepro-
gnos.

e UA BAS-Sparfaktor — samma resandeprognos men med en bedémning
att sparfaktorn leder till 10 % Okat resande for utredningsalternativet.

e UA MAL — samma resandeprognos (totala resande) i grunden men med
en betydligt hégre marknadsandel for kollektivtrafiken. Detta alternativ
baseras pa Lunds kommuns inriktning mot malstyrning av resandet dar
malet ar en kollektivtrafikandel pa 1/3 av allt resande.

e UA Klimat — samma forutsattningar som i BAS men med en hdgre varde-
ring av de klimatpaverkande utslappen. Varderingen av koldioxidekviva-
lenter &r 3,50 kr/kg i stéllet for 1,45 kr/kg.
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e UA Okad investeringskostnad — samma férutsattningar som BAS men
med investeringskostnaderna pa 85 % -nivan av kostnadskalkylen, jam-
fort med 50 % -nivan.
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3. Samhallsekonomisk effektbeddémning for
projektet

3.1. Investeringskostnad

Investeringskostnaden ar den nominella anlaggningskostnaden (se avsnitt 2.9)
uppréaknad med den s.k. skattefaktorn (30 %) och nuvardesberaknad for tva ars
byggtid. Kostnaderna for depéa i JA och UA tas upp under delen 3.4 Effekter for
trafikforetag och har alltsa inraknats i driftskostnaderna.

Investeringskostnaden i den samhallsekonomiska kalkylen uppgar till 991 Mkr,
nuvérdet av denna kostnad ar 974 Mkr.

3.2. Underhdll och reinvesteringar infrastruktur

Utbyggnaden innebar att anlaggningsmassan 6kar med 5,5 km spar med tillho-
rande utrustning. Kostnaderna for underhall och reinvesteringar i sparinfrastruk-
turen beraknas tillkomma med cirka 5,4 Mkr per ar. Detta motsvarar ett nuvarde
pa 145 Mkr.

3.3. Effekter for resenarerna (konsumentdverskott)

Utbyggnaden medfor forkortade restider och forkortade gangavstand till hall-
plats, det senare géller i det nya Brunnshégsomradet. Restiden forkortas i UA
genom en kortare fardvag, prioritet i korsningspunkter samt mindre konkurrens
fran Ovrig trafik genom separering och prioritering.

Turtatheten kommer att vara hogre for JA an for UA i prognosaret 2030 vilket
leder till lagre vantetider i JA. Bytestiderna beddms vara likvardiga mellan alter-
nativen i detta utredningsskede men skulle kunna variera beroende pa hur byte-
spunkten vid Lund C kommer att utformas. Nagon detaljkdnnedom om detta
finns inte i nulaget.

Den samlade restidsvinsten (aktid, gangtid, vantetid och forseningstid) beraknas
uppga till 33 Mkr per ar (2030). Vinsterna for resenarerna uppgar totalt till
886 Mkr i nuvarde dver kalkylperioden?.

3.4. Effekter for trafikforetag (producentodverskott)

Trafikupplagget med sparvag medfor totalt sett 6kade trafikkostnader (trafike-
ringskostnader och omkostnader) med cirka 8,6 Mkr per ar (2030) eller drygt
231 Mkr som nuvarde under kalkylperioden. Till detta kommer tkade s kallade
overhead-kostnader kopplade till den systemférandring som genomfors pa

1,4 Mkr per ar (2030) eller knappt 38 Mkr som nuvérde.

2 Tidsvinsterna ar varderade enligt den s.k. “rule of the half”, d.v.s. halva tidsvinsten for tillkom-
mande resenarer tillraknas kalkylen. Den sist tillkommande resenéren kan antas fa en marginell
tidsvinst nar samtliga delar av reskedjan beaktas.
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Biljettintakterna fran resandet 6kar nagot, 2,0 Mkr per ar (2030) eller 52 Mkr
som nuvarde under kalkylperioden.

Nettoeffekten for trafikforetaget ar en nettoforlust pa cirka 8,7 Mkr per ar (2030)
eller 233 Mkr som nuvérde.

3.5. Budgeteffekter

Budgeteffekterna — statens skatteintakter — blir negativa. Detta beror framst pa
overflyttningen av resor fran buss till sparvag (sparvag ersatter helt buss i kalky-
len) samt Gverflyttningen fran bil till kollektivtrafik (halften av tillkommande kol-
lektivtrafikresor antas vara tidigare bilresor) och darmed minskade intakter fran
drivmedelsskatt. Aven busstrafiken bidrar med en mindre del drivmedelsskatt.
Det dkade resandet ger dock nagot 6kande momsintékter.

Statens skatteintdkter berdknas sammantaget komma att minska med 35 Mkr
som nuvarde.

3.6. Externa kostnader

Externa kostnader bestar av trafikens paverkan pa emissioner, olyckor, slitage
pa infrastrukturen (vag) samt buller. Sparvagstrafikens okade externa kostnader
uppvégs av minskade externa kostnader till foljd av reducerad buss- och biltra-
fik.

Trafikens externa kostnader beraknas sammantaget komma att minska med
44 Mkr som nuvérde.

3.7. Ovriga monetara effekter

De investeringar som ingar i jamforelsealternativet behdver inte utforas i utred-
ningsalternativen vilket medfor att vardet av minskade investeringskostnader i
jamforelsealternativet ska tillgodoraknas utredningsalternativet. | aktuellt fall sa
uppgar dessa kostnader till 5,7 Mkr (inklusive skattefaktor) och nuvardet ar

5,6 Mkr.

Ovriga tankbara monetéart kvantifierbara effekter har inte beréaknats. Nagra ef-
fekter som kan vara intressanta att beakta i sammanhanget ar féljande:

e Systemeffekter pa kollektivtrafiken — det kan finnas ytterligare effekter
pa kollektivtrafiksystemet som denna utredning inte innefattar. Det kan
till exempel vara ytterligare effektiviseringar som kan genomforas i sam-
band med inférandet av sparvag. Detta har inte kunnat inkluderas i
denna utredning.

e Trangsel — effekter pa trangsel, saval i trafiksystemet som stort som i
sjalva kollektivtrafiken, har inte beaktats. Genom en férbattrad kollektiv-
trafik som kan avlasta vagtrafiknatet gar det att lindra eller skjuta fram de
trangselproblem som finns i vdgnatet. Denna positiva effekt har inte be-
domts. Aven trangsel i kollektivtrafikfordonen kommer att minska om det
kapacitetsstarka alternativet med sparvagn valjs vilket borde ha positiva
nyttor for kollektivtrafikens resenarer (komfort ombord pa fordonen).
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Arbetsmarknadseffekter — det kan vid mycket stora infrastrukturprojekt
finnas arbetsmarknadseffekter som inte fullt ut beaktas i restidsberék-
ningen. Har beddms dessa effekter vara helt forsumbara. Studier visar
pa en stor variation i beddmningarna av vardet av arbetsmarknads-
effekter. | rapporten Samhallsnyttan av Citytunnelstationerna finns en
uppskattning av storleksordningen pa nyttan baserat pa resultaten av
andra studier kombinerat med berdkningar. Storleksordningen bedéms
dar vara i samma storleksordning som for restidsférandringarna (konsu-
mentdverskottet).

Komfort — sparvagnar anses ha en hogre komfort an busstrafik. Samti-
digt har JA nagot (5 %) fler sittplatser per timme an UA. Detta finns till
vissa delar belagt i ASEK 5.1 dar upprustning av spar med hojd komfort
som resultat har en vardering. Denna vardering finns inte konkretiserad
for kortvaga sparresor och har inte tagits upp i denna kalkyl.
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3.8. Sammanvagning

Kalkylen ger foljande utfall:

Tabell 22: Sammanvagning.
Post Mkr, Prognosar Nuvarde

Operativa kostnader

Trafikeringskostnad -8,7 -232,5
Omkostnader 0,1 1,9
Overhead -1,4 -38,0

Biljettintakter

Intékter inkl. moms 2,0 52,3
Moms -0,1 -3,1
Tidsvinster

Viktad restid 33,3 885,9

Externa effekter

Minskad biltrafik 0,2 6,4
Minskad busstrafik 2,0 53,9
Sparvagnstrafik -0,6 -16,4

Ovriga intakter

Minskad investering JA 59 54
Budgeteffekter

Moms biljettintékter 0,1 3,1
Skatteintakter vagtrafik -5,4 -34,5
Summa trafikeffekter 31,2 684,5

Underhallskostnad

Banunderhall -5,4 -144.,8

Summa, nyttor 539,7

Investeringar

Anlaggningskostnad 991,0 974,2

Nettonuvarde (nytta-investering) -434,5

Nyttorna av trafikeffekterna uppgar till ett nuvarde av 685 Mkr och det kade
banunderhallet uppgar till 145 Mkr. Totalt blir nuvardet av de summerade nytt-
torna 540 Mkr. Kostnaderna uppgar samtidigt till ett nuvarde av 974 Mkr. Kalky-
len ger darmed ett minus (negativt nettonuvarde) pa 435 Mkr. Den samhallse-
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konomiska lénsamheten (nettonuvardeskvoten) beraknas uppga till
cirka -0,45.

3.9. Kanslighetsanalyser
Foéljande kanslighetsanalyser har gjorts:

e UA BAS inklusive sparfaktor — samma resandeprognos men med en be-
domning av sparfaktorn vilken leder till ett hogre resande for utrednings-
alternativet.

e UA MAL — resandeprognosen baseras p& Lunds kommuns inriktning mot
malstyrning av resandet (1/3-mal for kollektivtrafiken) samt de utveckl-
ingsplaner som finns for Brunnshogsomradet.

e UA Klimat — samma forutsattningar som i BAS men med en hogre varde-
ring av de klimatpaverkande utslappen. Varderingen av koldioxidekviva-
lenter ar 3,5 kr/kg i stallet for 1,45 kr/kg.

o UA Okad investeringskostnad — samma forutsattningar som BAS men
med investeringskostnaderna pa 85 % -nivan av kostnadskalkylen, jam-
fort med 50 % -nivan.

Om basprognosen aven inkluderar den s kallade sparfaktorn sa antas resan-
det bli hogre. | denna kalkyl finns dessutom posten kostnader av overhead-typ
med under de operativa kostnaderna. Denna kostnad uppkommer vid stora pro-
jekt och ar direkt projektbunden. Vid ett inforande av sparvag, ett helt nytt trafik-
system, ar det tankbart att denna typ av kostnader kommer att uppsta. Att
denna typ av kostnad har identifierats kan vara en forklaring till de extra positiva
effekter som uppkommer i stora projekt, det som benamns sparfaktorn. Det ar
alltsa rent kalkylmassigt rimligt att ha med de extra nyttor som sparfaktorn skulle
leda till da det aven finns kostnader kopplat till detta. Med sparfaktorn inklude-
rad i resandeprognosen kommer ldnsamheten att férbattras och nettonuvar-
deskvoten blir cirka -0,3.

Med en resandeprognos enligt UA MAL kommer framfér allt restidsnyttor och
biljettintakter att 6ka kraftigt i kalkylen. Da sparvagssystemet ar kapacitetsstarkt
i grunden kommer inte trafikeringskostnaderna att 6ka i samma utstrackning.
Med denna prognos sa blir nettonuvardeskvoten cirka 0,5 och investeringen
alltsd samhallsekonomiskt [6nsam.

Med ett 6kat varde pa de klimatpaverkande utslappen paverkas resultatet av
kalkylen marginellt. Nettonuvardeskvoten forbattras 0,03 men ar avrundat ofor-
andrat -0,4. Effekten av forandrade utslapp ar sma i jamforelse med andra ef-
fekter i denna kalky!.

Vid kanslighetsanalysen med en hégre investeringskostnad forsdmras naturligt
Idnsamheten och nettonuvardeskvoten hamnar pa -0,6.

3.10. Ej kvantifierade effekter och andra osékerheter

Kalkylen bygger pa ett antal antaganden. Dessutom gor den inte ansprak pa att
ta hansyn till alla tAnkbara effekter.
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Nagra effekter som i andra studier har kopplats samman med sparvagsut-
byggnader ar:

Markvardesstegring — det finns undersokningar som visar pa att saval
markvarden som fastighetsvarden okar i narheten av spar med kollektiv-
trafik. Detta ar strikt inte ndgon samhallsekonomisk nytta da det enbart
leder till transaktioner pa en hogre niva. Det kan dock vara intressant i
sammanhanget da det kan anvandas som ett satt att delfinansiera
denna typ av investeringar.

Attraktivitet — en studie genomford av PWC visar pd att en stads attrak-
tivitet paverkas positivt av inférande av sparsystem (SPIS, 2013). F6ru-
tom att transportsystemet paverkar attraktiviteten sa erhalls aven andra
sociala positiva effekter (sa som halsa, trygghet och sékerhet samt intel-
lektuellt kapital och innovation).

Utbyggnad av bostader och verksamheter i stationsnara lage — i
straket fran Lund C till det framtida ESS finns idag 65 % av Lunds kom-
muns arbetsplatser. Det ar regionens stdrsta arbetsplats for forskning
och innovation och hemvist for regionens storsta sjukhus. Idag verkar
cirka 25 000 manniskor i omradet och det finns cirka 30 000 studenter.
Det ar redan idag en malpunkt for en stor del av Skanes befolkning.

85 % av dagens resenarer pa Lundlanken har start eller malpunkt utan-
for Lund. Det innebér att det ar en central regional Iank men i en lokal
kontext.

Lunds kommun har detta strdk som det mest prioriterade utvecklingsom-
radet i kommunen vilket aterges i gallande Oversiktsplan och Férdjupad
oversiktsplan fér Brunnshég samt Ramprogram for Science Village of
Scandinavia. Under de kommande fyrtio aren planeras for cirka 40 000
nya arbetsplatser och cirka 12 000 nya boende i straket. Sett utbygg-
nadstakten fyrtio ar bak i tiden, ar denna utbyggnad fullt rimlig.

Maximal samhallsnytta av andra stora investeringar — Lund C &r idag
Sveriges tredje mest trafikerade centralstation med cirka 35 000 passa-
gerare idag. Detta antal bedoms tredubblas i takt med fortsatt utveckling
av jarnvagsnatet, utbyggnad av stationsnara bostader runt om i Skane
och darmed 6kad arbetspendling pa jarnvagsnatet.

Utbyggnaden av fyra spar mellan Flackarp och Arlév samt i en forlang-
ning till Klostergarden i Lund kommer ge en viktig kapacitetsforstarkning
av Sodra stambanan. Detta leder till 6kad attraktivitet for jarnvagen och
darmed 6kad arbetspendling. Centralstationerna ar hér viktiga noder och
omstigningspunkt fran/till sista lanken i resan.

Citytunneln och dessférinnan Oresundsbron har varit tva viktiga projekt
for att 6ka integrationen med Danmark samt att gora jarnvagen lattill-
ganglig och smidig for arbetspendling. Dessa tva investeringar var ocksa
viktiga motiv till etableringen av ESS i Lund. Narheten till Kastrup och de
effektiva jarnvagstransporterna mellan Lund och Képenhamn var viktiga
faktorer eftersom kontor och forskning finns i Képenhamn och testlabora-
toriet i Lund. Sparvagen ar den sista viktiga lanken i reserelationen mel-
lan jarnvagen och ESS.
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e Bidratill att nd en rad lokala, regionala och nationella mal — Paverka
t ex milj6- och klimatmal, ambition om mest innovativa region, férdubbla
kollektivtrafiken med flera. Region Skane har som mal att bli en av de
mest innovativa regionerna i Europa till ar 2020. D4 ar det viktigt att ta
tillvara pad ESS och Max IV som ar tva viktiga internationella satsningar
pa forskning och innovation. De skapar forutsattningar for att Oresunds-
regionen fortsatt kan bli en viktig aktor pa den internationella arenan. Pa
en regional niva fungerar de som katalysatorer for att vidareutveckla
Lunds och Region Skanes innovationsplattform. Har ar den fysiska och
mentala integreringen av anlaggningarna viktig. Det ar den planerade
omkringliggande staden som gor platsen attraktiv och som genererar
moten och utbyte. Utan omfattande utveckling av bostader, forskning
och verksamheter riskerar Region Skane och Lund att g& miste om viktig
synergi och anlaggningarna bli isolerade och utan samhdrighet med be-
fintliga verksamheter. For att detta ska vara mojligt att genomfora pa ett
hallbart satt bedoms en effektiv och kapacitetsstark sparvag ge battre
forutsattningar for att nd malet.

Klimat- och miljomalen understryker vikten av att planera for 6kad andel
kollektivtrafik. | den planerade utbyggnaden for Lund C — ESS med bo-
stader, verksamheter och forskning géller darfor ett 1/3-mal. 1/3 biltrafik,
1/3 gang och cykel samt 1/3 kollektivtrafik. | den senare ar sparvagen ett
viktigt fundament for koppling till Lund centrum samt centralstationen och
regional busstrafik kompletterar. For att nd 1/3-malet paverkar hela pla-
neringen vad géller 6kad tathet vid hallplatser, lagre parkeringsnorm,
blandad bebyggelse, omfattande gang- och cykelstrdk, mobility mana-
gement med mera. Sparvagen ar darfor bara en av flera atgarder enligt
4-stegsprincipen som ingar i satsningen.

Det finns mal om att fordubbla andelen kollektivtrafik i Skane, igen. Den
forra gjordes under forsta tio aren av decenniet. Darfor forbattras och ut-
vecklas kollektivtrafiken standigt. Det infors bl.a. nya typer av effektiva
bussystem (BRT), expresstag/bussar och satsning pa sparvag. Den se-
nare syftar till att ersatta buss i de mest belasta strdken med koppling till
centralstationerna. For att fa flera att satta bilen kravs attraktiva och ef-
fektiva kollektivtrafiklésningar.

3.11. Samlad beddmning

Kalkylen ger, med de antaganden som har legat till grund for den, en Iénsamhet
(nettonuvardeskvot) pa cirka -0,45. Det samhallsekonomiska underskottet (for
att na lonsamhet) ar cirka 435 Mkr.

Kalkylen bygger pa ett antal osékerheter som bor beaktas i den samlade be-
domningen. Resandeprognosen i basalternativet kan tolkas som nagot aterhall-
sam med tanke pa de planer som finns for Brunnshégsomradet, och som till
vissa delar redan nu haller pa att realiseras.

Utover att forsiktighet har tillampats i resandeprognosen sa har inte sparfaktorn
tagits med i grundkalkylen. Inte heller effekter sa som battre matchning pa ar-
betsmarknaden, effekter pa trangsel saval inom kollektivtrafiken som pa vagna-
tet har bedomts.
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Den kanslighetsanalys som tar hansyn till sparfaktorn ger en nettonuvardeskvot
pa -0,3. Denna analys har samma resandeprognos som huvudalternativet och
har enbart vagt in ett 6kat resande med 10 %. | kalkylen finns en kostnadspost
(overhead kostnader) som skulle kunna kopplas till dessa nyttor. Totalt sett be-
doéms denna kalkyl vara fullt realistisk och bér kunna ses som en grundkalkyl.

Kanslighetsanalysen for UA MAL tar fasta pa de mél fér resande som Lunds
kommun har med en 6kad andel kollektivtrafikresor. Resandeunderlaget med
sparvag ar ungefar dubbelt sa stort som i BAS med resultatet att nettonuvardes-
kvoten blir 0,5. Resultatet visar pa att sparvagsinvesteringen blir samhalls-
ekonomiskt I6nsam om kommunen lyckas styra utvecklingen mot de mal de har.

Kalkylen ar raknad med prognosar 2030 vilket medfor att buss och sparvagn har
en liten skillnad i utbud vid prognosaret. Det ar forst under slutet av kalkylperi-
oden som sparvagnens battre kapacitet far effekt. Efter 2030 maste busstrafiken
fa tatare turer, med 6kade kostnader, medan sparvagnstrafiken klarar sig nast-
an 10 ar till innan dess turutbud, och kostnader, behover ckas.
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