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Pågatågsuppehåll i Trelleborg vid väg 108 
 
Trivector har i en tidigare studie, se PM 2009:10, analyserat fyra alternativa stationslägen i Trel-
leborg som komplement till den centrala stationen. I denna PM kompletteras analysen med 
ytterligare ett stationsläge, där väg 108 korsar järnvägen. Analysen görs med avseende på res-
tid och bussanslutningar, resandeunderlag, ortsutveckling, trängsel- och miljöeffekter, regionala 
samband, fysiska förutsättningar samt trafikekonomi. 
 

Undersökta alternativ 
De undersökta alternativa hållplatslägena för Pågatågsuppehåll i nordöstra Trelleborg visas i 
Figur 1. Alternativ 5 är det läge som studeras här. Den tidigare studien visar att i första hand 
alternativ 4, men även alternativ 1, ger bättre förutsättningar än alternativ 2 och 3. 
 

Figur 1 Lokalisering av de olika utredningsalternativen. A5 är det läge som studeras här. 
 

Restid och bussanslutningar 
Åktiden mellan Malmö (station Triangeln) och Trelleborg nedre beräknas bli ca 29 minuter oav-
sett alternativ. Restiden mellan Triangeln och de alternativa hållplatslägena skiljer sig något:  
 
Alternativ 1/4:  25 minuter  
Alternativ 5:  23 minuter. 
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På kartorna (Figur 2–Figur 3) redovisas restidsisokroner för alternativ 1 och 5 – figurer som 
visar vilka områden som nås inom en viss tid i de olika hållplatsalternativen. De beräknade res-
tiderna är med tåg från Triangeln i Malmö, med möjligt byte till stadsbussnätet i Trelleborg ned-
re. 
 
Huvudterminal för bussarna antas vara vid Trelleborg nedre. Prioritet ett är alltså att den lokala 
busstrafiken anpassas till byten vid Trelleborg nedre oavsett alternativ. Trafikeringen förmodas 
vara anpassad så att bussarna angör terminalen mittemellan tågens ankomst- och avgångsti-
der, vilket ger sju minuters bytestid mellan buss och tåg oavsett riktning. Även regionbusslinjer-
na bör huvudsakligen anpassas till byten vid Trelleborg nedre, eftersom detta är den centrala 
huvudterminalen. I och med det möjliggörs även på ett smidigt sätt byten mellan olika busslinjer. 
 
Alternativ 5: Vid byggnad av en ny Pågatågsstation vid väg 108 kan linje 1 förlängas till den 
nya hållplatsen vilket uppskattningsvis skulle förlänga körtiden med drygt fyra minuter ovanpå 
de ca 14 minuter som antas för sträckan mellan Trelleborg nedre och Högalid. Bytestiden mel-
lan tåg och stadsbuss blir dock mycket lång: uppskattningsvis 20 minuter, vilket inte torde vara 
ett intressant resealternativ. Slutsatsen blir därför att för hållplatsläget vid väg 108 finns ingen 
bra möjlighet för anslutning till den lokala kollektivtrafiken. Detta beror på att det är mycket svårt 
att anpassa busstrafiken så att byte blir möjligt både vid Trelleborg nedre och vid hållplatsen vid 
väg 108. 
 
Den enda regionbusslinje som har en körväg som är rimlig att ansluta till en station vid väg 108 
är linje 385. Linjen kör dock endast en dubbeltur på vardagar och anpassas snarare till skolti-
derna i Trelleborg än till tågen. 
 
Radien runt hållplatserna i kartorna nedan avgörs av att gånghastigheten generellt har satts till 
1,5 m/s, tillsammans med antagandet att det verkliga gångavståndet är 1,3 gånger längre än 
fågelvägen. 
 

 
Figur 2  Alternativ 5: Restidsisokroner för 30, 40 och 50 minuters restid från station Triangeln i Malmö, 

med uppehåll vid väg 108. 
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Figur 3  Alternativ 1/4: Restidsisokroner för 30, 40 och 50 minuters restid från station Triangeln i Malmö, 

med uppehåll i östra Mellanköpinge/Fagerängen. 
 

Befintligt resandeunderlag 
Genom att studera restidsisokroner och befolkningsstruktur i Trelleborg1 har resandeunderlaget 
som ligger inom upptagningsområdet för de olika alternativen kunnat uppskattas. 
 
Alternativ 5: Uppskattningsvis ett hundratal personer bor inom 40-minutersradien runt stations-
läget i alternativ 5. Inom 50-minutersradien tillkommer 2200 invånare. Totalt alltså uppskatt-
ningsvis 2300 invånare med mindre än 50 minuters restid till station Triangeln. 
 
Som jämförelse är motsvarande siffror för alternativ 1 ca 3700 personer med maximalt 40 minu-
ter till Triangeln i Malmö respektive ca 7200 personer med maximalt 50 minuter till Triangeln. 
 

Ortsutveckling 
De olika hållplatslägena angränsar till planerade nybyggnadsområden. En Pågatågsstation ökar 
attraktiviteten för såväl bostäder som verksamheter i området, vilket i sin tur ger fler resenärer 
till kollektivtrafiken. 
 
Alternativ 5 är i detta avseende relativt likvärdigt med alternativ 3. Hållpaltsläget angränsar till 
ett planerat nybyggnadsområde, Larsgården/Vipeängen, samt till ett planerat verksamhetsom-
råde. För Larsgården planeras 400–500 lägenheter2. Dock är utbyggnader inom ”Larsgårde-
nområdet inte aktualiserat eftersom dess trafikmatning idag endast kan ske söderut i befintligt 
gatunät mot Hedvägen. Utbyggnader här kräver således utbyggnad av huvudvägnätet med 
kopplingar till riksvägnätet för att undvika genomfartstrafiken genom staden”3. 
 

                                                      
1 GIS-material på Region Skånes hemsida, www.skane.se. 
2 Översiktsplan 2002. 
3 Stadsbyggnadskontoret/Tekniska förvaltningen, 2008, Samrådshandling – översiktlig väg- och bebyg-
gelsestruktur i Trelleborg stad. 
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I bästa fall alltså ca 500 nya bostäder, vilket motsvarar ca 1000 nya invånare i stationens direk-
ta upptagningsområde. 
 
Som jämförelse planeras ca 500–700 bostäder i Mellanköpinge, det vill säga vid alternativ 1. 
Detta motsvarar således ca 1400 nya invånare i stationens direkta upptagningsområde. 
 

Trängsel- och miljöeffekter 
Pendlarparkeringar vid de olika hållplatslägena ger mindre trafik och framförallt mindre behov 
av parkeringsyta i centrala Trelleborg. Enligt en restidsanalys som gjorts i samband med en 
pågående planutredning för området kring Trelleborg nedre finns upptagningsområdet för pend-
larparkerare huvudsakligen öster om Trelleborg (se Figur 4).  
 
Med en station vid väg 108 växer upptagningsområdet för pendlarparkerare, jämfört med alter-
nativ 1, till att även omfatta ett område alldeles norr om Trelleborg. Detta område innefattar 
endast några mindre orter och ger därför inget stort tillskott i antal resenärer räknat. 
 
Hållplatsalternativ 5 ligger inte lika bra i förhållande till det huvudsakliga upptagningsområde för 
pendlarparkerare som alternativ 1. Detta betyder att de allra flesta pendlare skulle behöva köra 
en längre väg till pendlarparkeringen i alternativ 5. Risken är då att en något större andel i stäl-
let väljer att parkera vid Trelleborg nedre, vilket medför ökad trafik och större ytbehov i centrala 
Trelleborg. 
 

 
Figur 4 Restidsanalys som visar att upptagningsområdet för pendlarparkerare i Trelleborg huvudsakli-

gen ligger öster om staden (blå punkt-streckad linje, omlandet för stadsbuss anges med grön 
punkt-punkt-streckad linje). Med station vid väg 108 omfattar upptagningsområdet även ett om-
råde strax norr om Trelleborg, som dock inte ger något större tillskott i antal resenärer räknat. 

 

Regionala samband 
Alternativ 1 utmärker sig genom att skapa en bra anslutning till Pågatågen för pendlare som 
kommer österifrån och vill pendla vidare mot Malmö. Detta ger en regional effekt i form av mind-
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re biltrafik mot Malmö. För alternativ 5 är effekten något mindre då de inte ansluter lika bra till 
upptagningsområdet för pendlare som alternativ 1.  
 

Fysiska förutsättningar 
Under förutsättning att stationen i alternativ 5 placeras öster om väg 108, det vill säga mot sta-
den, skiljer sig de fysiska förutsättningarna inte jämfört med övriga alternativ. Placeras stationen 
på andra sidan vägen, i Skytts Vemmerlöv, hamnar den vid den planerade mötesstationen vilket 
är en kapacitetsmässig fördel (och stationen kan möjligtvis byggas tidigare än i övriga alterna-
tiv). Detta innebär emellertid att kopplingen mot staden blir mycket bristfällig, varför en sådan 
lösning inte torde vara intressant. 
 

Trafikekonomi 
Sämre trafikunderlag innebär färre resor och därmed lägre intäkter. Kostnaderna för själva sta-
tionen kan antas vara ungefär likvärdiga i de olika alternativen. Den totala trafikekonomin talar 
därför för alternativ 1/4 framför alternativ 5. 
 
Vid eventuella förlängningar av busslinjerna tillkommer kostnader för detta. I värsta fall ökar 
fordonsbehovet, vilket betyder väsentligt högre kostnader. Detta har emellertid inte studerats 
närmare på grund av osäkerhet kring andra framtida linjeförändringar som påverkar resultatet. 
 

Slutsats 
På alla punkter där alternativen skiljer sig åt ger en station i östra Trelleborg klara fördelar jäm-
fört med en station vid väg 108. Bussanslutningarna blir bättre, resandeunderlaget är större, 
utbyggnadspotentialen i området är större, en station i östra Trelleborg ligger bättre till för pend-
larparkerare och även trafikekonomiskt är en station i östra Trelleborg ett bättre alternativ. 


