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Pagatagsuppehall i Trelleborg vid védg 108

Trivector har i en tidigare studie, se PM 2009:10, analyserat fyra alternativa stationslagen i Trel-
leborg som komplement till den centrala stationen. | denna PM kompletteras analysen med
ytterligare ett stationslage, dar vag 108 korsar jarnvagen. Analysen gérs med avseende pa res-
tid och bussanslutningar, resandeunderlag, ortsutveckling, trdngsel- och miljdeffekter, regionala
samband, fysiska forutsattningar samt trafikekonomi.

Undersokta alternativ

De undersokta alternativa hallplatslagena for Pagatagsuppehall i norddstra Trelleborg visas i
Figur 1. Alternativ 5 ar det lage som studeras héar. Den tidigare studien visar att i forsta hand
alternativ 4, men aven alternativ 1, ger battre forutsattningar an alternativ 2 och 3.
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Figur 1 Lokalisering av de olika utredningsalternativen. A5 ar det Idge som studeras har.

Restid och bussanslutningar
Aktiden mellan Malmé (station Triangeln) och Trelleborg nedre berdknas bli ca 29 minuter oav-
sett alternativ. Restiden mellan Triangeln och de alternativa hallplatslagena skiljer sig nagot:

Alternativ 1/4: 25 minuter
Alternativ 5: 23 minuter.



Pa kartorna (Figur 2—Figur 3) redovisas restidsisokroner for alternativ 1 och 5 — figurer som
visar vilka omraden som nas inom en viss tid i de olika hallplatsalternativen. De beraknade res-
tiderna ar med tag fran Triangeln i Malmd, med majligt byte till stadsbussnatet i Trelleborg ned-
re.

Huvudterminal for bussarna antas vara vid Trelleborg nedre. Prioritet ett ar alltsa att den lokala
busstrafiken anpassas till byten vid Trelleborg nedre oavsett alternativ. Trafikeringen formodas
vara anpassad sa att bussarna angér terminalen mittemellan tdgens ankomst- och avgangsti-
der, vilket ger sju minuters bytestid mellan buss och tag oavsett riktning. Aven regionbusslinjer-
na bor huvudsakligen anpassas till byten vid Trelleborg nedre, eftersom detta ar den centrala
huvudterminalen. | och med det mojliggors aven pa ett smidigt satt byten mellan olika busslinjer.

Alternativ 5: Vid byggnad av en ny Pagatagsstation vid vag 108 kan linje 1 férlangas till den
nya hallplatsen vilket uppskattningsvis skulle férlanga kértiden med drygt fyra minuter ovanpa
de ca 14 minuter som antas for strackan mellan Trelleborg nedre och Hogalid. Bytestiden mel-
lan tag och stadsbuss blir dock mycket lang: uppskattningsvis 20 minuter, vilket inte torde vara
ett intressant resealternativ. Slutsatsen blir darfor att for hallplatslaget vid vag 108 finns ingen
bra méjlighet fér anslutning till den lokala kollektivtrafiken. Detta beror pa att det ar mycket svart
att anpassa busstrafiken sa att byte blir méjligt bade vid Trelleborg nedre och vid héllplatsen vid
vag 108.

Den enda regionbusslinje som har en kérvag som ar rimlig att ansluta till en station vid vag 108
ar linje 385. Linjen kor dock endast en dubbeltur pa vardagar och anpassas snarare till skolti-
derna i Trelleborg an till tagen.

Radien runt hallplatserna i kartorna nedan avgors av att ganghastigheten generellt har satts till
1,5 m/s, tillsammans med antagandet att det verkliga gangavstandet ar 1,3 ganger langre an
fagelvagen.
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Figur 2 Alternativ 5: Restidsisokroner for 30, 40 och 50 minuters restid fran station Triangeln i Malmo,
med uppehall vid vag 108.
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Figur 3 Alternativ 1/4: Restidsisokroner fér 30, 40 och 50 minuters restid fran station Triangeln i Malmé,
med uppehall i 6stra Mellankdpinge/Fagerangen.

Befintligt resandeunderlag

Genom att studera restidsisokroner och befolkningsstruktur i Trelleborg1 har resandeunderlaget
som ligger inom upptagningsomradet for de olika alternativen kunnat uppskattas.

Alternativ 5: Uppskattningsvis ett hundratal personer bor inom 40-minutersradien runt stations-
laget i alternativ 5. Inom 50-minutersradien tillkommer 2200 invanare. Totalt alltsa uppskatt-
ningsvis 2300 invanare med mindre &n 50 minuters restid till station Triangeln.

Som jamfoérelse ar motsvarande siffror for alternativ 1 ca 3700 personer med maximalt 40 minu-
ter till Triangeln i Malmo respektive ca 7200 personer med maximalt 50 minuter till Triangeln.

Ortsutveckling

De olika hallplatslagena angransar till planerade nybyggnadsomraden. En Pagatagsstation dkar
attraktiviteten for saval bostader som verksamheter i omradet, vilket i sin tur ger fler resenarer
till kollektivtrafiken.

Alternativ 5 ar i detta avseende relativt likvardigt med alternativ 3. Hallpaltslaget angransar till
ett planerat nybyggnadsomrade, Larsgarden/Vipeangen, samt till ett planerat verksamhetsom-
rade. For Larsgarden planeras 400-500 Iégenheterz. Dock ar utbyggnader inom "Larsgarde-
nomradet inte aktualiserat eftersom dess trafikmatning idag endast kan ske sdderut i befintligt
gatunat mot Hedvagen. Utbyggnader har kraver saledes utbyggnad av huvudvagnatet med
kopplingar till riksvagnatet for att undvika genomfartstrafiken genom staden™.
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| basta fall alltsa ca 500 nya bostader, vilket motsvarar ca 1000 nya invanare i stationens direk-
ta upptagningsomrade.

Som jamforelse planeras ca 500-700 bostader i Mellankdpinge, det vill saga vid alternativ 1.
Detta motsvarar saledes ca 1400 nya invanare i stationens direkta upptagningsomrade.

Trangsel- och miljoeffekter

Pendlarparkeringar vid de olika hallplatsldgena ger mindre trafik och framférallt mindre behov
av parkeringsyta i centrala Trelleborg. Enligt en restidsanalys som gjorts i samband med en
pagaende planutredning for omradet kring Trelleborg nedre finns upptagningsomradet for pend-
larparkerare huvudsakligen 6ster om Trelleborg (se Figur 4).

Med en station vid vag 108 vaxer upptagningsomradet fér pendlarparkerare, jamfoért med alter-
nativ 1, till att &ven omfatta ett omrade alldeles norr om Trelleborg. Detta omrade innefattar
endast nagra mindre orter och ger darfoér inget stort tillskott i antal resenarer raknat.

Hallplatsalternativ 5 ligger inte lika bra i forhallande till det huvudsakliga upptagningsomrade for
pendlarparkerare som alternativ 1. Detta betyder att de allra flesta pendlare skulle behdva koéra
en langre vag till pendlarparkeringen i alternativ 5. Risken ar da att en nagot stérre andel i stal-
let valjer att parkera vid Trelleborg nedre, vilket medfér 6kad trafik och stoérre ytbehov i centrala
Trelleborg.
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Figur 4 Restidsanalys som visar att upptagningsomradet for pendlarparkerare i Trelleborg huvudsakli-
gen ligger Oster om staden (bla punkt-streckad linje, omlandet for stadsbuss anges med grén
punkt-punkt-streckad linje). Med station vid vadg 108 omfattar upptagningsomradet aven ett om-
rade strax norr om Trelleborg, som dock inte ger nagot storre tillskott i antal resenarer réknat.

Regionala samband

Alternativ 1 utmarker sig genom att skapa en bra anslutning till Pagatagen for pendlare som
kommer &sterifran och vill pendla vidare mot Malmé. Detta ger en regional effekt i form av mind-



re biltrafik mot Malmé. For alternativ 5 ar effekten nagot mindre da de inte ansluter lika bra till
upptagningsomradet for pendlare som alternativ 1.

Fysiska forutsattningar

Under foérutsattning att stationen i alternativ 5 placeras 6ster om vag 108, det vill sdga mot sta-
den, skiljer sig de fysiska forutsattningarna inte jamfort med 6vriga alternativ. Placeras stationen
pa andra sidan vagen, i Skytts Vemmerlov, hamnar den vid den planerade métesstationen vilket
ar en kapacitetsmassig fordel (och stationen kan majligtvis byggas tidigare an i 6vriga alterna-
tiv). Detta innebar emellertid att kopplingen mot staden blir mycket bristfallig, varfér en sadan
I6sning inte torde vara intressant.

Trafikekonomi

Samre trafikunderlag innebar farre resor och darmed lagre intékter. Kostnaderna for sjalva sta-
tionen kan antas vara ungefar likvardiga i de olika alternativen. Den totala trafikekonomin talar
darfor for alternativ 1/4 framfor alternativ 5.

Vid eventuella forlangningar av busslinjerna tillkommer kostnader for detta. | varsta fall 6kar
fordonsbehovet, vilket betyder vasentligt hogre kostnader. Detta har emellertid inte studerats
narmare pa grund av osakerhet kring andra framtida linjeférandringar som paverkar resultatet.

Slutsats

Pa alla punkter dar alternativen skiljer sig at ger en station i dstra Trelleborg klara férdelar jam-
fort med en station vid vag 108. Bussanslutningarna blir battre, resandeunderlaget ar storre,
utbyggnadspotentialen i omradet ar storre, en station i 6stra Trelleborg ligger battre till for pend-
larparkerare och aven trafikekonomiskt ar en station i 6stra Trelleborg ett battre alternativ.



