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Forord

Trafikanalys har av Niringsdepartementet fatt i uppdrag att under varen 2011 kart-
lagga arbetspendlingen och dess brister i storstadsomradena Stockholm, Goteborg
och Malmo samt till och frén dess omland med olika trafikslag.

Trivector Traffic har av Trafikanalys fatt i uppdrag att bistd med delar i detta upp-
drag som handlar om nuldgesbeskrivningen av pendlingen, dess brister, fortjdnster
samt dversiktliga kostnader for dagens brister.

Uppdraget har genomforts under april 2011 och projektletts av Lena Smidfelt
Rosqvist. Ovriga medarbetare som bidragit ir Lovisa Indebetou, Max Hanander,
Joanna Dickinson och Emeli Adell. Christer Ljungberg har kvalitetsgranskat rap-
porten.

En viktig del av uppdraget har bestatt i att samla in data om forseningar fran en
mingd aktorer nér det géller regional och lokal arbetspendling med olika trafik-
slag. Ett tack till alla som bistétt oss med att ta fram underlag och svara pa fragor,
speciellt Markus Gunnervall, Per Lingvall och Stellan Tengroth pd Trafikverket
Region Vist, Rebecca Sundborg pa Visttrafik, Kée Tengblad pd SL och Magnus
Nordstrdm pa AF Infrastruktur AB, Leif Carlsson och Kenneth Stjerndorff p4 Tra-
fikverket Region Stockholm, Carsten Sachse pa Trafikverket Region Syd samt
Anna Lundbergh och Krister Nordland pa Skanetrafiken.

Lund maj 2011
Trivector Traffic AB
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1. Arbetspendling i storstadsregionerna

1.1 Bakgrund och kallor

Uppdraget ska kartldgga arbetspendlingen och dess brister i storstadsomradena
Stockholm, Géteborg och Malmé samt till och frén dess omland med olika tra-
fikslag vilket Trafikanalys av Naringsdepartementet fatt i uppdrag under varen
2011.

Det overgripande malet for transportpolitiken &r att sédkerstdlla en samhaéllseko-
nomisk effektiv och héllbar transportforsorjning for medborgare och niringsliv
i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstéllt vilket betyder att det likvér-
digt ska svara mot kvinnor respektive méns transportbehov (efterfragan).

Beskrivningen av dagens pendling i de tre regionerna baseras pa pendlingssta-
tistik fran SCB samt uppgifter fran RES05/06. Det totala antalet pendlare inom
och till/fran storstadsomradena kommer fran pendlingsstatistik for ar 2009 fran
SCB. Pendlingsstatistiken till/fran Kopenhamn &r fran 2008. For att berdkna
antal arbetsresor per pendlare (totalt och uppdelat pa kon) samt fardmedelsfor-
delningen inom och till/fran storstadsregionerna for dessa grupper har
RESO05/06 anvints. RES05/06 har ocksd anvints for att berdkna genomsnittlig
resldngd och restid for arbetsresor 1 olika relationer uppdelat pa olika grupper.
Uppgifter om antal invénare i de olika regionerna har hamtats fran SCBs Stat-
istisk drsbok for Sverige 2011.

1.2 Avgransningar och indelningar av statistiken

Uppdraget ska ge en bild av hur pendlingen ser ut for olika trafikslag uppdelat
pa mén och kvinnor, i samt till/fran de tre storstadsomradena.

I uppdraget definieras de tre storstadsregionerna som motsvarande H-regioner.
H-regionerna dr ndgot mindre dn motsvarande regionindelningar som anvénds
av SKL eller t ex FA-regionerna. De tre storstadsregionerna bestar 1 forelig-
gande rapport dirmed av foljande kommuner:

m Stockholmsregionen: Sodertdlje, Nykvarn, Nyndashamn, Botkyrka, Salem,
Huddinge, Haninge, Tyres0, Stockholm, Nacka, Varmdo, Lidingd, Solna,
Sundbyberg, Danderyd, Vaxholm, Ekerd, Jirfilla, Sollentuna, Tiby, Os-
teraker, Upplands-Visby, Upplands-Bro, Sigtuna och Vallentuna.

m Goteborgsregionen: Kungsbacka, Molndal, Hirryda, Géteborg, Partille,
Ockerd, Lerum, Vargirda, Alingsas, Ale, Kungilv, Stenungssund och
Tjorn.
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®m Malmoregionen: Vellinge, Trelleborg, Malmo, Svedala, Lund, Burlov,
Staffanstorp, Lomma och Kéavlinge.

Det omland for inpendling/utpendling som studeras ar cirka 15 mil i omkrets
frén storstadsregionerna, se Figur 1-1. Omlandet delades inledningsvis in 1
olika sektorer som har olika forutsdttningar for pendling. Pendlingen for flera
av dessa sektorer dr relativt sett liten vilket innebdr att underlag for statistiska
analyser saknas och indelningen har dérfor inte vidare presenterats.

Figur 1-1 De tre storstadsregionerna (i rétt) med omland (i gront).

Pendlingen redovisas fordelat pa fairdmedel enligt foljande:

m Tag (hér ingar all spartrafik dven t ex tunnelbana och sparvagn)
m Buss
= Bil
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= Gang/Cykel
= Annat (t ex mc, moped, bat, fardtjanst, sndskoter)

Nulédgesbeskrivningar och kostnader i studien redovisas dven uppdelat for mén
och kvinnor. Annu kvarstar stora skillnader i resmonster och fardmedelsval
mellan konen och inte minst s& for arbetspendling.

Vissa bakomliggande beskrivningar av forutsdttningar for olika demografiska
gruppers valfrihet for fairdmedelsval redovisas dven for andra grupper, se av-
snitt 1.3 nedan.

1.3 Individuella pendlingsférutsattningar i form av kor-
kortsinnehav och biltillgang

Hur olika individer och grupper véljer att pendla beror pé en rad faktorer, dar
manga handlar om personliga virderingar och preferenser. En kort beskrivning
av, och diskussion kring, dessa presenteras i avsnitt 2.1. Vissa som t ex bilinne-
hav kan kartlaggas genom analyser av RES.

De som varken har korkort eller tillgéng till bil har naturligt mindre valfrihet &n
andra grupper. Det finns en systematisk skillnad i att kvinnor s& gott som oav-
sett ovrig gruppindelning har lagre andel korkort och biltillgang (Tabell 1-1).

Det dr genomgaende storre andel av befolkningen som saknar tillgang till bil 1
storstadsomradena &n 1 omradenas omland (Figur 1-2). En intressant iakttagelse
ar att skillnaden mellan mén och kvinnor &r vésentligt mindre i Malmdomradet.
Svart att veta varfor, sédrskilt da Skane i andra méatningar brukar ha t ex mindre
uttag av fordldraledighet for mén etc.

Tabell 1-1  Andel som har bade kérkort och tillgang till bil uppdelat p& olika regioner och kén redovisat
som andel av populationen. Kalla: RES05/06

Region Man Kvinnor Totalt
Stockholmsomradet 60% 48% 54%
Stockholmsomradets omland 69% 58% 63%
Goteborgsomradet 66% 55% 61%
Goteborgsomradets omland 71% 64% 68%
Malmgomradet 64% 55% 59%
Malmoomradets omland 71% 64% 68%
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Figur 1-2  Andel av befolkning i de studerade pendlingsomradena som inte har tillgang till bil (oavsett
om de har korkort eller inte) uppdelat fér mén respektive kvinnor. Kalla: RES05/06

Det dr ocksé stora skillnader 1 korkortsinnehav och tillgang till bil 1 olika al-
dersgrupper (Tabell 1-2). Inte forvanande ar &ldrarna 30-65 de med genomga-
ende hogst andel med béde korkort och bil.

I stort foljer andelarna vad man kan forvénta sig med hogst andel utan tillgdng
till bil i Stockholmsregionen (Figur 1-3). Det verkar dock som om det mojligen
finns ett trendbrott 1 de yngre &lderskategorierna i Malmo med omland som har
hogre andel utan tillgang till bil &n sévil Stockholm som Gdéteborg. De skillna-
der som presenteras dr dock inte signifikanta.

Tabell 1-2  Andel av befolkning i de studerade pendlingsomradena som har bade korkort och tillgang
till bil uppdelat p& olika regioner och aldersgrupper redovisat som andel av populationen.
Kélla: RES05/06

REEI <184r 18-20&r 21-294r 30-494r 50-654r >65&r  Totalt
Stockholmsomradet 0% 26% 43% 73% 2% 55% 54%
Stockholmsomradets omland 0% 40% 57% 84% 87% 67% 63%
Goteborgsomradet 0% 28% 56% 81% 83% 63% 61%
Goteborgsomradets omland 0% 47% 72% 90% 88% 74% 68%
Malmgomradet 0% 28% 53% 81% 80% 66% 59%
Malmoomradets omland 0% 50% 69% 87% 91% 71% 68%
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Figur 1-3  Andel av befolkning i de studerade pendlingsomradena som inte har tillgang till bil (cavsett
om de har korkort eller inte) uppdelat i alderskategorier. Kalla: RES05/06

1.4 Storstadsregionernas pendlingsresande

En stor andel av storstadsomradenas befolkning pendlar varje dag (Tabell 1-3).
For storstadsomradena ér den allra storsta delen av pendling den som sker inom
omréadet. Bilden for Malmdregionen &r nagot annorlunda med dels en storre
andel till/frdn och dels genom pendlingen till/frdn Danmark.

Tabell 1-3  Antal pendlare, invanare, antal resor och personkilometer inom och till/frdn de tre stor-
stadsomradena. Kéallor: RES05/06, SCB samt Region Skane

Pendlingsrelation Antal Antal invd- Resor en genomsnitt- Totalt antal
pendlare nare lig dag pa aret tusen km en

genomsnittlig
daa pa aret

Inom Stockholmsomradet 926 039 1935255 937 004 11518
Till/frdn Stockholmsomradet 76 164 1481 326 77 066 4995
Inom Goteborgsomradet 404 134 916 178 408 919 5079
Till/frdn Goteborgsomradet 38 401 920 589 38 856 1990
Inom Malméomrédet 226 530 585 895 229 212 2172
Till/frdn Malméomradet (Sverige) 45739 1275935 46 281 2713
Till/fran Malméomradet (Region 15348 2130232 15530 705
Hovedstaden & Sjeelland)
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Den genomsnittliga resldngden dr naturligt betydligt langre for pendlare till/frén
storstadsomradena dn inom (Tabell 1-4). Inom de definierade storstadsomra-
dena ar medelldngden per pendlingsresa lika stor 1 Goteborgsomrddet som
Stockholmsomridet medan avstandet dr kortare i Malmdomradet. Ett faktum
som dven syns pa annat resande i de tre regionerna’.

Aven restider for pendlare frin omlanden #r betydligt lingre én for pendlarna
inom respektive storstadsomrade (Tabell 1-4). Den genomsnittliga reshastighet-
en for dessa dr emellertid betydligt hogre (i storleksordningen den dubbla).
Restid per resa ar ungefar den samma for médn och kvinnor i alla de redovisade
pendlingsrelationerna utom for pendlingen till/frin Malmé dér kvinnor har en
betydligt langre genomsnittlig restid (mén 45 minuter/resa och kvinnor 60 mi-
nuter/resa jaimfort med medel pa 52 minuter/resa, Tabell 1-4). Enbart ca 15 %
av arbetskraften i Sverige gor arbetsresor som totalt dverstiger en timme per
dag. Genomsnittlig restid for arbetsresor 1 Sverige dr 39 minuter per dag (RES
05/06). I storstadsregionerna har man ldngre pendlingstider &n i Gvriga landet
vilket syns i den genomsnittliga restiden per resa i Tabell 1-4.

Tabell 1-4  Genomsnittlig reslangd (medelvérde i km) och restid inom och till/frén de tre storstadsom-
rddena. Kallor: RES05/06, SCB samt for pendlingen éver Oresund schablonvarden pa

reslangder.

Pendlingsrelation Genomsnittlig Genomsnittlig Genomsnittlig
reslangd/resa restid/resa reshastighet

(km) (minuter) (km/h)

Inom Stockholmsomradet 12 29 25
Till/frdn Stockholmsomradet 65 61 64
Inom Géteborgsomradet 12 24 30
Till/frAn Goteborgsomradet 51 50 61
Inom Malméomradet 9,5 20 29
Till/fran MalmGomradet (Sverige) 59 52 68
Till/frdn Malméomradet (Danmark) 46 48x 57

Den storsta andelen av pendlingsresorna gors med bil, se Figur 1-4. Om man
istéllet tittar pa fordelningen péd fardmedel for de personkilometer som arbets-
pendlingen ger upphov till 6kar andelen for bade bil och tdg medan andelen for
gang och cykel naturligt sjunker, se Figur 1-5.

1 Set ex Trivector Rapport 2010:69 Snabb anpasshing av transportsystemet till minskad olja — om s&rbar-

het, beredskap och méjliga atgarder vid en oljekris
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Till/fran Malméomradet (Sverige)
Till/frdn Goteborgsomradet
Till/fran Stockholmsomradet
Inom Malmdomradet

Inom Goteborgsomradet

Inom Stockholmsomradet

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B GC EmBuss mTag mBil mAnnat

Figur 1-4  Fardmedelsférdelning for arbetsresor i de studerade pendlingsomrédena. Kéllor: RES05/06
samt SCB

Till/fran Malméomradet (Sverige)
Till/frdn Goteborgsomradet
Till/fran Stockholmsomradet
Inom Malméomradet

Inom Goteborgsomradet

Inom Stockholmsomradet

0% 20% 40% 60% 80% 100%

B GC EmBuss mTag mBil mAnnat

Figur 1-5 Fordelning av personkilometer for arbetsresor i de studerade pendlingsomradena. Kallor:
RES05/06 samt SCB

Main star for storre andel av bade antal och total reslingd av pendlingen &n
kvinnor och skillnaden ar storre for personkilometer ér for antalet, se Tabell 1-5
samt Figur 1-6 och Figur 1-7. Denna skillnad beror pa méns ldngre resor vilket
visar sig i 0kad andel kilometer for tag och minskad for gang/cykel.
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Tabell 1-5  Fardmedelsanvandning foérdelat p& man och kvinnor inom samt till/fran storstadsregioner-
na. Kéllor: RES05/06 samt SCB

Fardmedel Inom storstadsregionerna Till/frén storstadsregionerna
Fordelning av antal Fordelning av antal Foérdelning av antal Foérdelning av antal
resor kilometer resor kilometer

Méan  Kvinnor Méan  Kvinnor Méan  Kvinnor Méan  Kvinnor

Gang/cykel 44% 56% 51% 49% 17% 83% 7% 93%

Buss 40% 60% 38% 62% 62% 38% 69% 31%

Tag/spar 43% 57% 45% 55% 41% 59% 43% 57%

Bil 62% 38% 69% 31% 70% 30% 75% 25%

Annat 86% 14% 84% 16% 100% 0% 100% 0%

Totalt 54% 46% 60% 40% 62% 38% 65% 35%

2000000
1800000
1600000
1400000
1200000
1000000
800000
600000
400000
200000
0

Totalt Maén Kvinnor

B GC mBuss MTag MBIl mAnnat ' Totalt

Figur 1-6  Totalt antal resor fér sammanlagd arbetspendling i storstadsregionerna en genomsnittlig
dag under aret fordelat pa fardmedel uppdelat p& man och kvinnor. Kallor: RES05/06 samt
SCB
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Figur 1-7  Totalt antal kilometer fér sammanlagd arbetspendling i storstadsregionerna en genomsnitt-
lig dag under aret fordelat pa fardmedel uppdelat pA man och kvinnor. Kallor: RES05/06
samt SCB

Specifikt for Stockholmsregionen

Stockholmsregionen utmérker sig i ett svenskt perspektiv genom sin hoga andel
kollektivresor vilket visats tidigare i avsnittet. Denna hdga andel beror dels pa
ett vdl utvecklat kollektivtrafiksystem med t ex tunnelbanan men ocksa pa
grund av kollektivtrafikens relativa konkurrensformaga gentemot bilen pa
grund av den biltrafiktringsel vigsystemet har i Stockholm. Detta dr speciellt
markbart 1 rusningstid da de flesta arbetsresor sker. Det tar ca 1,5 gdnger ldngre
tid att arbetspendla med kollektivtrafik som med bil, trots att resorna ar ungefar
lika langa®.

Regionen har en relativt t ex Malmoregionen lag andel cykelresor. Karaktérist-
iskt for de som cyklar 1 Stockholm é&r att de har en relativt hog medelinkomst.
Léngden pa cykelresorna dr dessutom ldngre &n i ovriga landet. De som ar-
betspendlar med cykel i Stockholm pendlar ldngt, hilften av stockholmarna
som cyklar till arbetet har en resvig pa minst 9 km, enkel resa®. Andelen yrkes-
arbetande bland cyklister i Stockholm dr hég (92 %) och medelinkomsten fore
skatt var 31000 kr/ménad. Medelrestiden bland cyklisterna i unders6kningen
var ca 29 minuter och medelreslingden ca 7 km*. Cykeltrafiken har under se-
nare ar 0kat i Stockholmsregionen och foljer tydligt de atgédrder i cykelvdgnatet
som gjorts under senare ar efter att "Cykelplan 1998 antagits. Bl a har 50
kilometer cykelbanor och cykelfilt byggts i innerstaden”.

Framtidens transportsystem. Underlag i arbetet med ny regional utvecklingsplan, RUFS 2010. Region-
plane- och trafikkontoret Rapport 13:2008. s 7

3 Cykelplan 2006 for Stockholms innerstad. Trafikkontoret i Stockholms Stad, 2006.
4 Bérjesson, M.: Vardering av tid och bekvamlighet vid cykling. WSP 2009.
5 Cykelrakningar 2008. PM NR 0850005. Trafikkontoret i Stockholms Stad, 2008-11-24
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Aven om pendlingsresorna i Stockholm &r relativt sett langa (se Tabell 1-4) &r
hela 80 % av arbetsresorna i Stockholms stad &r kortare dn en mil vilket brukar
raknas som avstand dér cykeln 4r konkurrenskraftig®.

Stockholm har med sitt geografiska ldge dven viss battrafik d&ven om pendling-
en med bat stir for en liten andel. Det bedrivs sjotrafik idag, bdde skdrgérdstra-
fik samt mer central trafik for arbetspendling i innerstaden och nérfororter.
Stockholms inre vattenvégar trafikeras idag av nédgra linjer for arbetspendling
med bét, t ex Lidingd—Nacka strand—Nybroviken, Norra Hammarbyhamnen—
Hammarby Sjostad, Slussen-Djurgérden och Waxholm—Stromkajen’. 100-400
vardera pendlar med dessa linjer i morgonens rusningstid. Trafikverkets férje-
rederi bedriver vil utnyttjad trafik med bilféarjor t ex mellan Slagsta och Ekero.
Sistnimnda avlastar E4 och Essingeleden i rusningstid®.

Tvirresorna 1 Stockholmsregionen dr de resor som har storsta bilandelen. Detta
beror dels pa att en stor del av bebyggelsen i dessa omraden utgors av smahus
dér biltdtheten dr hog, och dels pa att kollektivtrafiken i de flesta fall 4r sdmre
utbyggd 1 tvirrelationerna. SL-trafiken har svart att konkurrera nir det géller
sadana resor eftersom restiden ofta &r den faktor som har storst betydelse for
fardmedelsvalet®.

Tvarforbindelserna i ldnet tar alltsé vasentligt ldngre tid med kollektivtrafik dn
bil. For genomresor géller det motsatta, eftersom kollektivtransportsystemet ar
vil utformat for genomresor™. In mot och genom innerstaden &r kollektivtrafi-
ken idag ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen.

Specifikt for Géteborgsregionen

Goteborgsregionen utmérker sig genom en, for storstadskaraktéren, hog bilan-
del (se t ex Figur 1-4 och Figur 1-5). Regionen har dven en betydligt ldgre cy-
kelandel &n savdl Malmo som Stockholm. Bil och cykel dr i 6vrigt de fardme-
del som har flest inbitna anvindare. Bilistens alternativ &r i forsta hand att
cykla, frimst for kortare resor™.

Antalet bilresor i Goteborgsregionen har okat kraftigt de senaste 40 aren. Den
stora 0kningen av antalet bilresor kan delvis forklaras av den 6kade inpendling-
en fran kommunerna runt Goteborg. Ett trendbrott kan mojligen skddas under
2000-talet da antalet resor med kollektivtrafik har 6kat i en storre utstrackning
in regionens befolkning'?. De lokala arbetsmarknaderna har vuxit, vilket inne-
bér att sysselsatta pendlar allt langre till och frén sitt arbete.

En av de viktigaste orsakerna till kollektivtrafikens laga konkurrenskraft i Go-
teborg ar de historiskt laga genomsnittliga reshastigheterna med kollektivtrafi-

& Cykelplan 2006 for Stockholms innerstad. Trafikkontoret i Stockholms Stad, 2006.
Batpendling pa inre vattenvagar. RTK PM 3:2005.
8 Nya farjeleder i Stockholm. Vagverket, Objektnr 8447445, juni 2008.

Remiss av samradsunderlag till Regional utvecklingsplan fér Stockholms lan 2010 — RUFS 2010. SL-
2008-1903-1, SL 2008.

Trafikanalyser RUFS 2010, arbetsmaterial, Regionplane- och Trafikkontoret, rapport 2009:5. s. 38

™ Trafik- och resandeutveckling 2010. Meddelande 1:2011. Trafikkontoret Trafikant & ITS/Analys. Trafikkon-
toret, Goteborgs Stad, 2011

2 Trafik- och resandeutveckling 2010. Meddelande 1:2011. Trafikkontoret Trafikant & ITS/Analys. Trafikkon-

toret, Géteborgs Stad, 2011.

10
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ken jamfort med bilalternativet. De laga reshastigheterna beror bland annat pa
trafik i blandad miljo, kapacitetsbegransningar och kobildningar i framfor allt
infartsstraken. Det ar stora skillnader i tillgangligheten till arbetsplatser i Gote-
borgsregionen beroende pa om fardmedlet ar bil eller kollektivtrafik. Inom Go-
teborgsomradet kan alla arbetsplatser nas med bil inom trettio minuter. Med
kollektivtrafiken kan endast 30-40 % av arbetsplatserna n&s inom samma tid?.

Resandet med cykel dr svarare att uppskatta historiskt, men de senaste 20 aren
verkar enligt Goteborgs Stad antalet resor med cykel ha 6kat med drygt 10 %.
Cykelutvecklingen har foljt befolkningsdkningen inom Géteborg. ™.

Géteborg har dven pendlingstrafik pa Gota Alv och till/frdn darna i sédra och
norra skirgdrden. Huvudmain for denna farjetrafik &r Vésttrafik samt Trafikver-
ket Farjerederiet™. Visttrafik och Géteborgs kommunstyrelse har beslutat att
linje 183 Alvsnabbare mellan Rosenlund och Lindholmspiren ir gratis att dka
med fran den 20 april 2011. Kostnaden for slopad avgift betalas av Goteborgs
stad.

Specifikt for Malméregionen

Malméregionen praglas av sin polycentriska uppbyggnad och korta avstand
vilket gynnar relativt hog cykelandel (se Figur 1-4 och Figur 1-5). S&vil Lund
som Malmé som ingér i Malmdregionen ar framstiende cykelstider i Sverige®.
I Malmo stad 6kade totala antalet resor med cykel fran 24 % till 29 % mellan
dren 2000 — 2005 och foljer en medveten satsning for detta™. Lund satsar pé
liknande sétt. Andelen bilresor kortare &n fem kilometer har ocksa minskat fran
50 % till 40 % mellan 2003 och 2008"°. Till skillnad frn t ex Stockholm ér den
genomsnittliga cykelresan kort, ca 3 km och bara ett fatal cyklister gor ldngre
cykelresor &n 5 km?,

Trots en mycket stor 0kning av tigtrafiken i regionen (ca 45 % fran 2006 till
2010) &r en relativt liten andel av pendlingsresorna inom det som i denna redo-
visning klassas som Malmoomradet spértrafik (se Figur 1-4 och Figur 1-5). For
pendlingsresor till/frdn malmdomradet dr ddremot en hog andel sparburna. An-
delarna dr berdknade frdn RES 05/06 och ér ldgre d4n vad Resvanor Syd frén
2007 visar i samma relationer (1 % jamfort med 3 %). Skulle en métning goras
idag 2011 skulle troligen andelen vara ytterligare nagot storre.

13 K2020 - Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsregionen. Nuldgesanalys. Géteborgs Stad Trafikkontoret

och Stadsbyggnadskontoret, Vasttrafik, Vagverket, Banverket och Goéteborgsregionens kommunalférbund.
2004.

1 Trafik- och resandeutveckling 2010. Meddelande 1:2011. Trafikkontoret Trafikant & ITS/Analys. Trafikkon-
toret, Géteborgs Stad, 2011.

15 Trafikkontoret i Goteborgs Stad.

6 De bada kom t ex tvAa respektive etta p& Cykelframjandets rankinglista maj 2011.

1 Cykelledsplan fér Sk&ne 2006 — 2015. Vagverket Publikation 2006:137., Vagverket Region Sk&ne 2006.

18 Cykelframjandets kommunvelometer. En granskning och jamférelse av kommunernas satsningar pa att

oka cykling och gora cykling sékrare och mer attraktivt. Cykelframjandet. Slutrapport 2010-05-19. 2010.

19 Ansokan om medfinansiering fran EU. Interregmedel och norska Interreg-midler. Interreg IV. Region

Skane m fl, 2009. Cykelledsplan for Sk&ne 2006 — 2015. Vagverket Publikation 2006:137. Vagverket Reg-
ion Sk&ne 2006.

Ansokan om medfinansiering frin EU. Interregmedel och norska Interreg-midler. Interreg IV. Region
Ské&ne m fl, 2009

20
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Speciellt for Malmoregionen &r ocksda nédrheten till Danmark och med
Oresundsbron som ppnande 2001 har pendlingen éver nationsgrinsen stadigt
vuxit. Forutsédttningarna och trenderna for denna pendling dr beroende inte en-
bart av svenska forhallanden utan dven de danska samt dessa tva i relation till
varandra.

Sedan 2007 ar det fler svenskfodda &n danskfodda som arbetspendlar frén
Skéne till Danmark. Det &r tillgdngen pa arbete och ett hogre 16neldge som dr
de framsta drivkrafterna bakom pendlingen till Danmark. Pendlarna som é&r
bosatta i Skane och arbetspendlar till andra sidan sundet arbetar frimst i den
danska tjanstesektorn, ménga inom handel och i foretagstjanster. Flertalet pend-
lare 4r mén men antalet kvinnor har dkat under senare ar.

2008 var det 19 100 personer som pendlade mellan Sverige och Danmark. Av
dessa var det 15 400 personer som pendlade mellan Malméregionen och Dan-
mark. Huvuddelen, 97 %, var personer som bodde i Sverige och arbetade i
Danmark. Prognosen for arbetspendlingen mellan Sverige och Danmark ar att
den kommer att fordubblas fram till 2025 jamfort med dagens siffror®’.

Andelen av in/utpendlingen till Malmdomradet som sker till/frdn Danmark ar
hog med cirka 25 % av in/utpendlingen till Malmdomrédet (se Tabell 1-3).

Figur 1-8  Pendling fran Skane till Danmark 2007. (Kalla: www.tendensoresund.org)

Det finns i princip endast tig eller bil att vilja pa for att ta sig dver sundet. Over
sundet Malmo-Kopenhamn var tdgets marknadsandel av pendlingsresorna hela
65 % ar 2005%. 2007 hade denna andel sjunkit till cirka 50 %.

2 www.tendensoresund.org

22 Banverket, Jarnvagens roll i transportforsérjningen Analys av nulage och utveckling for den regionala

persontrafiken i Skane-Blekinge sedan 1988 med tyngdpunkt &ren 19972003, del 1, 2005


http://www.tendensoresund.org/
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2. Pendlingens brister, fortjanster och hur pend-
lare kompromissar

Detta kapitel inleder med en problematiserande beskrivning av pendlingens
brister och fortjdnster samt en Oversiktlig forstdelse for hur pendlare kompro-
missar i sina val av bostad, arbete och pendling. Beskrivningen har betydelse
for forstaelse for hur man i ett senare skede kan foresla langsiktigt hallbara &t-
gérder for 6kad hallbar regionforstoring.

Dessutom beskrivs i kapitlet kategorier av pendlare samt situationen for pend-
lare med avseende pa infrastruktur och dess nuldgesbrister for de tre regionerna.
Sist presenteras ett avsnitt om dagens incitamentsstruktur som péaverkar pend-
lingsvalen och beteendet.

2.1 Problematisering kring pendling, brister och for-
tjanster

Det finns savil vilkdnda och omedelbart identifierbara brister med storstéders
pendling som mer indirekta. Tringsel och kapacitetsbrist savil i viagsystemet
som pa kollektivtrafiken dr direkta effekter och som de senaste &ren sirskilt
berdrt sparburen pendling. Dessa orsakar kostnader och oonskade effekter for
savil samhille som individer. Aven pendlingsavstand och pendlingstid i sig
orsakar hélso- och miljoeffekter. De senaste dren har nya resultat kring savil
hélsoeffekter av pendlingstid som kostnader for pendling kommit fram.

Pendling bildar dessutom en struktur kring vilken ménniskor formar andra va-
nor och beteenden och har ddrmed betydelse utover pendlingen som sidan. I en
diskussion om pendling och dess brister bor dven en diskussion om de nyttor
som pendlare upplever och virderar med sin pendling och sina resor inkluderas.

Direkta och kdnda brister fér pendlare

De direkta och kénda bristerna med pendling handlar om trangsel dels for for-
don pd vigsystemet och for resenérer i kollektivtrafiksystemet. Trangsel ger tva
principiella typer av problem som handlar om forldngda restider respektive
osidkerhet i restid vilket paverkar tillforlitlighet och kvalitet i resandet.

Stress och trétthet

Det finns gedigen forskning kring hur pendling paverkar pendlares hilsa?>. Man
har bland annat funnit samband mellan langa pendlingsresor och hogt blod-

2 Kluger (1998), Hennessy och Wiesenthal (1999), Evans et al (2002), Lucas och Heady, (2002), Gatersle-
ben och Uzzell (2007), Lyons och Chatterjee (2008)
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tryck, muskelspidnning, prestationsférméga, nedstdmdhet - dven péd kvillstid
efter arbetsdagens slut och foljande symptom stelhet i nacke, trotthet, smérta i
nedre ryggen, koncentrationssvarigheter och ilska.

Aven ur arbetsgivarens perspektiv finns det negativa effekter av ldnga pend-
lingsresor sa som franvaro, senfardighet, arbetstillfredsstillelse och personal-
omséttning.

Huvudorsakerna till pendlingsstress dr forseningar till f6ljd av stora trafik-
maingder, korbeteende hos andra trafikanter (géiller bilister) och brist pa tillfor-
litlighet (géller kollektivtrafikresenérer).

Osidkerheten i, och mojligheten att paverka resan har ocksa stor betydelse for
stressnivderna hos pendlare. Ju mindre kontroll man har Over faktorer som
trangsel, tidspress och miljon i fordonet, ju mer stress upplever man i sin pend-
ling. Sambandet mellan stress och osdkerheten i restid poéngterar vikten av att
inkludera osékerheten i restid i ekonomiska skattningar.

Stress-relaterade effekter av pendling stracker sig ocksa utanfor sjilva pend-
lingstiden. Man har hittat samband mellan langa pendlingstider och kronisk
stress och utmattningssymtom, mindre nattsémn och hogt blodtryck. Kunskap-
en om hur pendlingsstressen langsiktigt paverkar hélsan dr dock fortfarande
bristfallig.

Hélsoeffekter pga olycksrisk, luftféroreningar och tidsbrist

Utover stress finns ett antal andra potentiella negativa hélsoeffekter av pendling
och dessa effekter blir storre ju mer tid som man pendlar. Dessa effekter &r vil
belagda och inkluderar forhojd olycksrisk, 6kad risk for andnings- och hjértbe-
svir pa grund av luftféroreningar och mindre tid for sjukvardsbesok, fritids-
och sociala aktiviteter, somn, fysisk aktivitet samt hdlsosam mat.

Effekten av luftféroreningar har samband med tiden man tillbringar i och kring
trafikfloden. Forskning visar att i typiska tdtortsforhdllanden ar bilister utsatta
for hogre halter av fororeningar dn cyklister, fotgdngare och kollektivtrafikre-
senidrer?®. Detta beror pa att bilisten befinner sig direkt i “utslippssparet” efter
fordonen framfor. Det finns mer och mer forskning som ocksa visar pé att all-
varliga negativa hilsoeffekter kan uppkomma, inte bara av kortvarig expone-
ring av hoga halter fororeningar, utan ockséd av ldng tids exponering av lagre
halter.

Bristen pa fysisk aktivitet har ocksa en stor effekt pa hdlsan. Vuxna som ér ak-
tiva loper 20-30 % légre risk att do i fortid och 50 % légre risk att utveckla kro-
niska sjukdomar som kranskirlssjukdomar, stroke, diabetes och cancer. Over-
vikt dr vanligare bland pendlande bilister &n hos personer som pendlar med
kollektivtrafik®.

Pendlingen i vardagen

Pendlingsresorna utgdr bade en rumslig och en tidsméssig avgransning som
Ovriga resor, aktiviteter och livsstilar anpassas till.

2 Gulliver och Biggs (2004)
% palmer (2005)
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Daglig rutin

Det &dr ofta manga aktiviteter som ska hinnas med i vardagen. Personer som
pendlar l&nga strackor uppger att de har sérskilt svart att himta/limna barn,
delta i barnens aktiviteter och att tillbringa tillrackligt mycket tid med sina barn.
Dessutom verkar det som att svarigheterna att hitta ett verkomligt boende néra
arbetsplatsen gor att man drojer med att bilda familj?*. Ofta behover pendlings-
resan till och frén arbetet passas in i en reskedja déar inkop och hamta/lamna
barn dr vanliga inslag. Detta géller till hdgre del for kvinnor dn for mén.

Féréndringar i olika livsstadier

Hur man pendlar till sitt arbete varierar 6ver tid. Vid flytt eller arbetsplatsbyte
andras strackan till arbetet, men dven fardmedelsval kan dndras 6ver tid. Perso-
ner med langa pendlingsstrackor kortar dessa vid byte av bostad eller arbete 1
hogre utstrackning dn personer med korta pendlingsstrickor. Personer med

korta pendlingsstrickor kan & andra sidan tinka sig att fi lingre pendlings-
strackor vid flytt eller byte av arbetsplats.

En brittisk studie visar att man accepterar langa pendlingstider (6ver 1 timma)
under relativt korta perioder (1-2 4r)?’. Darefter sker en flytt/arbetsplatsbyte for
att minska pendlingstiden.

Pendlingen kopplar samman det privata och med yrkeslivet och &r en betydande
del 1 beslut om livsstil och livssituation, framforallt val av bostadsort och ar-
betsplats, men kan dven paverka familjebildning, sociala engagemang mm.

Awvégning mellan pendling och andra vérden

Pendlingstiderna har lédnge varit konstanta (ddremot har strickan oOkat alltef-
tersom vi nar ldngre pad samma tid). Studier i USA visar att pendlingstiderna
okat®. Detta antas bero pa att ménniskor ér villiga att byta pendlingstid mot
andra kvaliteter som man inte kan pa nirmre bostaden/arbetet.

Baserat pé en teori om rationell placering av bostdder och arbetsplatser och det
faktum att pendlingstider linge har varit konstanta har det foreslagits att det
finns en konstant “tidsbudget” for pendlingsresor. Nar man ser hur dessa tider
varierar mellan regioner och demografiska grupper (se t ex kapitel 1) dr det
tveksamt vilka slutsatser man kan dra baserat pa sddana aggregerade medelvér-
den. Att olika individer gor olika prioriteringar mellan olika virden och att
dessa avvigningar inkluderar de forutsdttningar som transportsystemet ger ar
ett mer relevant forhallningssatt.

Resultat frin ett examensarbete som studerade pendlare kring Lund och Malmo
angav alla att de vill ha en kortare restid till arbetet, 4ven om det inte &r vért
uppoffringen att vare sig flytta eller byta arbetsplats. Om man maste vélja ar
valet nistan alltid byte av arbetsplats®®.

% Dparcy et al (2005)

2 Mason (2005)

% Levinson och Wu (2005)
2 Klingvall & Lindelow,2009, Skansk restidstolerans och pendling — en studie av arbets- och utbildningsre-
sor. Thesis / Lunds Tekniska Hogskola, Institutionen fér Teknik och samhalle, Trafik och vag, 181
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Pendlingstidens nyttor

Pendlingen och den tid som anvénds till pendling betraktas d&ven som pa olika
satt nyttig.

Den storsta nyttan ligger formodligen i den regionforstoring som majliggors
genom pendling. Pa detta sétt kan fler fa ett arbete som stimmer med utbild-
ning och kompetens. Skattningar som gjorts visar att medelinkomsten 6kar med
0,04 % for varje procent som regionstorleken dkar®.

Ménga pendlare anvinder pendlingstiden produktivt och det ser ofta olika ut for
olika fardsétt. For tidsanvindningen har IT-utvecklingen haft stor och omvél-
vande betydelse for anvindningen och nyttan av pendlingstid. Det finns dven
pendlare som ser en nytta med pendling som omstéllningstid mellan arbete och
fritid. Kanske framforallt bilpendlare ser tiden de dgnar pendlingen som fredad
individuell tid. Det finns ocksé en liten del pendlare som ser resandet i sig som
en frihet, med ett virde i sig®.

Goda mgjligheter till pendling med okade reshastigheter har 4ven den uppen-
bara fortjdnsten att den 6kad matchning mellan arbetskraft och arbetstillfallen
och dérmed bidrar till (m6jliggor) regionforstoringen.

2.2 Kategorier av pendlare

SKL definierar genom statistik frin SCB:s registerbaserade arbetsmarknadssta-
tistik (RAMS) fyra kategorier av pendlare®. Grundpopulationen #r nya pend-
lare 2005 (som fortfarande pendlar 2006) samt nya pendlare 2006. De fyra ka-
tegorierna dr:

1. Boendependlare — Forvirvsarbetande person som bytt boendekommun, men
inte arbetsstallekommun

2. Tidigare arbetslds pendlare — Tidigare arbetslos person som fétt arbete i en
annan kommun &n boendekommunen.

3. Karriarpendlare — Forvérvsarbetande som bytt arbetsstidllekommun, men
inte boendekommun. Att vara karridrutpendlande innebér alltsa att man har ett
arbete, men hittat ett battre jobb i en annan kommun.

4. Pendlare som ar nya i arbetskraften — Denna kategori av utpendlare omfattar
fraimst ungdomar som studerat eller utrikes fodda som nyligen kommit till Sve-
rige och som tidigare statt utanfor arbetskraften. I denna kategori kan dven fin-
nas langvarigt fordldralediga som atervint till arbetet samt svenskar som vistats
en tid utomlands och som flyttat tillbaka till hemlandet.

En boendeinpendlare har bade bott och arbetat i kommunen, men valt att bo-
sdtta sig 1 en annan kommun och pendla in till den tidigare boendekommunen.

% Nutek 2009, Transportsystemets betydelse for tillvaxt och konkurrenskraft.

Ory & Mokhtarian, 2005, When is getting there half the fun? Modeling the liking for travel, Transportation
Research Part A: Policy and Practice.

31

%2 Pendlare utan granser? En studie om pendling och regionférstoring. Sveriges Kommuner och landsting,

Arena for tillvéaxt, december 2008.
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De tre storstadskommunerna har naturligtvis en stor andel boendeinpendlare.
Som ensamstaende bor ménga girna i storstddernas centrala delar. Nér de bildar
familj och barnen kommer viljer ménga att flytta ut till radhus och villor 1 for-
ortskommunerna samtidigt som arbetet finns kvar i innerstaden. Sodertélje &r
ett exempel pd storre kommun i storstadsregion dir det finns en bra arbets-
marknad och ett behov av kvalificerad arbetskraft men ménga viljer att bosétta
sig pa pendlingsavstand i en annan kommun.

Arbetslosa som borjar pendla for att de far arbete i en annan kommun ar van-
ligast i kommuner som har, eller har haft, hog arbetsloshet eller dar det finns
bra forutséttningar for pendling. Det storre geografiska omrade déar andelen
tidigare arbetslosa utpendlare ar hogst dr Skane. Under 2000-talet har detta
fordndrats — sysselséttningen och utbildningsnivan har 6kat och det har blivit
mer accepterat att pendla langre strackor. Andelen tidigare arbetsldsa utpendlare
var diaremot ldgre i1 landets tvd vriga storstadsomrdden men flertalet kommu-
ner 1 Goteborgs- och Stockholmsomradet hade dndd en storre andel tidigare
arbetslosa utpendlare dn genomsnittet 1 riket.

En majoritet av kommunerna som hade manga karridrutpendlare ar populdra
boendekommuner ofta i nirheten av storstadsregionerna — t ex Solna, Molndal,
Vaxholm, Nyniishamn, Nacka, Stringnis, Simrishamn, Trosa, Angelholm och
Nykvarn. Flera kommuner i Gteborgsregionen hade jaimfort med Stockholms-
regionen en relativt 14g andel karridrutpendlare. Detta bedoms bero pé den be-
svérliga infrastruktursituation 1 Goteborg diar den mesta trafiken bade pa spér
och ocksé vig gér till centrala delarna av Goteborg.

Ungdomar och utrikes fodda &r dverrepresenterade i storstdderna, vilket forkla-
rar att denna kategori av nya pendlare framst finns i dessa omrdden. Sundby-
berg, Solna och Botkyrka hamnade hogst — tre kommuner med stor andel unga,
dér Botkyrka ocksa har en stor andel utrikes fodda.

2.3 Pendlingens generella forutsattningar

Trafiksystemet och hur det &r utformat paverkar hur vi anvéinder transporter,
vilka fardsétt vi anvdnder, hur ofta vi reser och hur langt. Sverige liksom de
flesta andra ldnder &r pa persontransportsidan till stor del beroende av person-
bilstransporter. I detta sammanhang ar pendlingsresande speciellt i det avseende
att det ger toppar som ofta varit dimensionerande for vigtransportsystemet.
Antalet pendlingsresor ér heller inte ndgot som i ndgon avsevérd grad paverkas
av utbudet pé det sitt som det kan gora for andra drenden. Ett forbattrat utbud
utnyttjas ddremot generellt till lingre avstand.

Generellt har transportsektorn varit bra pa att gora stindiga forbéttringar av
kapacitet och framkomlighet pa vidgsidan, varfor vi overlag har mycket hog
standard och gott utbud av végtrafiksystem i Sverige. Det dr i princip endast i
Stockholm och vid vissa passager i Géteborg som systemet lider av ndgon mer
serids trangselproblematik. I Stockholm har detta delvis tacklats med trangsel-
skattesystemet som infordes, till en borjan som forsok, redan 2006. I Goteborg
ar beslut taget om att avgifter ska inforas fran 2013. I 6vrigt rdder mycket ringa
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kapacitetsproblem pa det svenska vignitet®®. I Malmé har frégan om tring-
selskatt inte aktualiserats pa allvar.

Tackningen avseende jarnvégsnitet dr naturligt betydligt sémre &n for vignatet,
och vissa regioner lider av stora kapacitetsproblem da efterfrdgan ar betydligt
storre dn utbudskapaciteten. I delar av Sverige rdcker inte systemet ens for pro-
gnostiserade normala resandedkningar ldngre én till 2020, ens med de investe-
ringar som ligger i plan.*

2.4 Stockholmsregionen

Avsnittet nedan inleds med en generell beskrivning av Stockholmsregionens
forutsittningar for olika pendlingsférdsitt for och avslutas med en sammanfatt-
ning av de specifika brister som beror pendlingen i regionen.

Vagsystemet

Genom Stockholm 16per tre Europavigar (E4, E18, E20), och ett stort antal
viktigare regionala végar. I ett internationellt perspektiv haller vignitet, precis
som i Ovriga storstadsregioner i Sverige, generellt sett hog standard.

Huvudlederna mot syd utgors idag av Essingeleden, Sodertdljevdagen (med
Europavégarna E4 och E20) och Huddingevigen (ldnsvig 226). Mot vést dr det
Drottningholmsvégen (ldnsvdg 275, 261) och Bergslagsvigen (ldnsvdg 275),
mot nord dr det Uppsalavdgen (E4) och Roslagsvigen (E18) och mot norddst
Lidingovégen (E20), som utgor huvudleder. Mot 6st och sydost leds trafiken pa
Viarmdoleden (lansvdag 222) respektive Nyndsviagen (riksvdg 73). Den storsta
trafikbelastningen har Essingeleden. Stockholms ringled dr inte fullbordad, och
for ndrvarande bygger man pd Norra lédnken (del av E20). Strackningen av ring-
ens sista del, Osterleden, ir fortfarande i planeringsstadiet. Den senare ligger
tidsméssigt efter Forbifart Stockholm, den nya vistliga dragningen av E4, i
planeringen.

33 Uppfolining av det transportpolitiska malet och dess delmal, SIKA, 2007, Rapport 2007:3
3 Se exempelvis Skanetrafikens T&gstrategi 2037 fr&n 2008


http://sv.wikipedia.org/wiki/Europav%C3%A4g
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Figur2-1  De viktigaste regionala vagstraken i Stockholmsomrédet (Kalla: Regionforbunden i Uppsala,
Sormlands och Orebro l&n, Lansstyrelserna i Stockholms och Vastmanlands lan, samt Got-
lands kommun 2008, Systemanalys — Stockholm - Malarregionen och Gotland)

Kollektivtrafiken

Det dr Stockholms Lokaltrafik (SL) som ér trafikhuvudman i Stockholms lan.
SL har byggt upp sitt utbud av kollektivtrafik kring ett stomtrafiksystem som
kompletteras med drygt 430 busslinjer i olika kategorier.*

Avseende tillgéngligheten till arbetsplatser i Stockholmregionen kan konstate-
ras att det punktvis finns en mycket god tillgdnglighet till arbetsmarknaden med
kollektivtrafik kring jarnvigsstationer och hallplatser, medan tillgdngligheten
utanfor de stora kollektivtrafikstraken ar betydligt samre.*®

% Trafikforsorjningsplan 2011, SL 2011 och Trafikplan 2020, SL 2010

% systemanalys — Stockholm - Malarregionen och Gotland . Regionforbunden i Uppsala, Sérmlands och
Orebro lan, Lansstyrelserna i Stockholms och Vastmanlands Ian, samt Gotlands kommun, 2008
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Figur 2-2  Kollektivtrafikens tillganglighet matt i antal arbetsplatser inom 1 timme. (Kalla: Regionfor-
bunden i Uppsala, Sérmlands och Orebro lan, Lansstyrelserna i Stockholms och Véastman-
lands l1an, samt Gotlands kommun 2008, Systemanalys — Stockholm - Malarregionen och
Gotland).

Stomtrafiken®’

Spartrafiken utgor tillsammans med arton stombusslinjer SL:s stomtrafik.
Stomtrafiken dr basen i trafiknétet.

Figur 2-3  SL:s stomlinjer, fordelade pa tunnelbana, pendeltdg, stombussar och lokalbanor (jarnvag),
2011. (Kalla: SL)

Stomtrafiken &r ett grovmaskigt transportndt pa spar och végar 6ver hela Stock-
holms 1dn med vissa utlopare in 1 angrdnsande ldn. Trafiken kénnetecknas av
tydlighet och hog turtdthet. Linjerna dndras séllan, och har en tydlig annonse-
ring och konsekvent linjenumrering. Forutsdttningar for att stomtrafiken ska

37 Trafikforsoriningsplan 2011, SL2011 och Trafikplan 2020, SL 2010
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kunna erbjuda effektiva och snabba forbindelser dr hog kapacitet och god fram-
komlighet med bra kopplingar i bytespunkterna. Stomlinjendtet gor det mojligt
att resa direkt till Stockholms stad fran ldnets ovriga kommuncentra. De fyra
kollektivtrafikslagen som tillsammans utgor stomtrafiken — buss, tunnelbana,
pendeltag och lokalbana — har sinsemellan olika egenskaper nir det géller ka-
pacitet, hastighet och hallplatsavstand. Samtliga sparsystem utom Tvéarbanan
kor 1 riktning in till och ut frén city. Flera av stombusslinjerna har funktionen
att binda ihop stomnétet och gar darfor i tvérled.

Pendeltagstrafikens tva huvudlinjer trafikerar linet som ett kryss — den ena
linjen fran Balsta i nordvist till Nyndshamn i sydost och den andra fran Marsta
1 norr till Sodertilje och vidare till Gnesta i sydvist. De gar pa gemensam
stricka genom Stockholms centrala delar. De flesta pendeltagsstationerna &r
centralt beldgna i stationssamhillen och kommuncentra.

Storre delen av tunnelbanan trafikerar Stockholms stad, men den stracker sig
ocksd over kommungrénsen till Morby centrum i nordost och till norra Bot-
kyrka i sydvést. Dessutom trafikerar Bla linjen de centrala delarna av Sundby-
berg och Solna pa vigen mellan Stockholms innerstad och norra Jarva.

Lokalbanorna dr fem sinsemellan mycket olika sparsystem med stora variation-
er avseende utbredning, kapacitet och medelhastighet. Mest kapacitetsstark av
lokalbanorna &r Roslagsbanan, som i dagsldget har den storsta geografiska
tackningen och trafikerar flertalet av kommunerna i nordost. Déarndst kommer
dagens Saltsjobana, foljt av Tviarbanan, Nockebybanan och Lidingébanan.
Tvérbanan knyter samman tunnelbanans Grona och Roda linjer med pendeltag-
strafiken soder om innerstaden.

Stombusslinjerna éar idag 18 till antalet. De fyra linjerna i innerstaden binder
samman spartrafiken och dr tviargdende. Utanfor innerstaden gér sju linjer i
huvudsakligen radiell led och fem i tvérled, medan tva linjer har en kombinerad
funktion. De radiella linjerna trafikforsorjer till storsta delen kommunerna i ost
som saknar spartrafik (Norrtdlje, Vaxholm, Nacka, Vairmdo och Tyresd). Fyra
av stombusslinjerna i tvérled gar helt eller delvis genom Stockholms néirfororter
och forbinder de radiella spér- och stombussforbindelserna.

Ovrig busstrafik®®

Utover de 18 stombusslinjerna finns drygt 430 busslinjer. Dessa ér indelade 1
direkttrafiken, direktbusslinjer som under hdgtrafik forstirker stomtrafikens
kapacitet, som ett bra alternativ for arbetspendling med direkttrafik pa strak dar
resandeunderlaget dr stort, kommuntrafiken, lokala busslinjer inom kommuner-
na som ofta ansluter till stomtrafiken och som trafikerar ménga bostads- och
arbetsplatsomraden, landsbygdstrafiken, som forbinder lénets landsbygd med
kommuncentra och priglas av lokalt anpassade 16sningar och som i vissa fall
erbjuder bytespunkter mot annan trafikhuvudman (t ex Upplands lokaltrafik),
nattrafiken, som ar relativt omfattande, och innefattar ndjesresor, men ocksa en
hel del arbetspendling pd vardagsnétter, och som i princip foljer samma linje-
strdckningar som stomlinjenitet gor dagtid, samt nértrafiken, som ér till stor del
anropsstyrd, och har som ett av sina viktigaste mal att minska behovet av fard-
tjénstresor.

% Trafikforsorjningsplan 2011, SL 2011 och Trafikplan 2020, SL 2010
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Brister och flaskhalsar

Végsystemet

Pa grund av att staden véxer fOrsvéras trafiksituationen pa vdgar och gator i
Stockholmsregionen. Traditionellt har detta 16sts med nya vigar. I och med att
det har blivit allt svarare och dyrare att bygga nytt har fokus delvis flyttats till
att trimma det befintliga vigsystemet genom mindre atgérder.

Maingden resande och gods okar i regionen pa grund av en stadigt vixande be-
folkning och med den ekonomiska tillvixten. Belastningen i Stockholmsomra-
dets transportsystem dr hdg och ett mer permanent infarktliknande tillstand kan
véintas i vissa delar innan 2020. Sarbarheten dr hog dér det saknas alternativa
pendlings- och transportvigar i en viss relation. Det giller t ex de nordsydliga
forbindelserna 6ver Saltsjon och Mélaren for bade végar och spar. Dessutom
okar sarbarheten pa grund av den hoga belastningen i trafiksystemen.

P& manga delstrackor har busstrafiken mycket stora problem med att komma
fram tillrackligt snabbt pa grund av tringsel med Ovrig trafik, dalig prioritet i
trafiksignalerna och en ibland bristféllig utformning av gaturummet. Problemen
med framkomligheten for dagens stombusstrafik kan definieras pa tva sitt. Det
handlar dels om strackor med ldga medelhastigheter, och dels om strickor med
manga resendrer och stor restidsskillnad mellan hog- och lagtrafik. En stor del
av dessa delstrackor finns i Stockholms innerstad och nérfororter samt pa
Stockholms in- och utfarter.*°

Behovet av och satsningen frdn SL:s sida pé att minimera antalet stdende rese-
nirer pa motorvigsbussar (med utgdngspunkt i behov av okad trafiksdkerhet
och komfort), ar ett tydligt exempel pa en anstrangd kapacitet under maxtim-
marna inom busstrafiken. De végstrackor som berdrs dr samtliga stora infarter
till innerstaden. Det &r huvudsakligen E18 Norrtiljevdgen, ldnsvdg 276 Ro-
slagsviigen frin Akersberga, ldnsvdig 274 Stockholmsvigen frin Vaxholm,
lansvdg 222 Viarmdoleden, ldnsvdg 229 Tyresovigen, riksviag 73 Nynidsvégen,
samt E4 Uppsalavigen fran Upplands-Visby. Det faktum att befolkningen i
lanet ?lkar varje dr fordrar dven kontinuerliga &rliga utdkningar i trafiken 1 fram-
tiden.

Figur 2-4 visar en schematisk bild 6ver de storsta flaskhalsarna i vagsystemet i
regionen.

% systemanalys — Stockholm - Mélarregionen och Gotland . Regionférbunden i Uppsala, Sérmlands och
Orebro lan, Lansstyrelserna i Stockholms och Vastmanlands 1&an, samt Gotlands kommun, 2008
40 Trafikplan 2020, SL 2010

4 Trafikférandringar 2011, SL 2010
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Figur 2-4  Flaskhalsar i Stockholms vagnat Kalla: Systemanalys 2008

I kartbilden nedan redovisas hur vigsystemets kapacitet ser ut under morgonens
maxtimme. Alla broar dver Saltsjo-Malarsnittet dr flaskhalsar och trafiken gér i
hogst 35 procent av skyltad hastighet.
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Figur 2-5  Kapacitetsbrister i nuvarande vagsystem under morgontrafik (2010) Kéalla: Regionplanekon-
torets underlag till RUFS 2010, Trafikanalyser RUFS 2010, (2009)

En studie har identifierat 166 flaskhalsar i regionens védgsystem i rusningstra-
fik*? som visar att flaskhalsarna i forsta hand ar koncentrerade till:

Sodra ldnken

Essingeleden — Norra lanken

Innerstaden (speciellt 1dngs nord/sydaxeln)
Alla infartsleder, forutom Lidingévagen

Solna — Bromma — Kista

Pa Sodra ldnken — Essingeleden — Norra ldnken &r det till stora delar koer 1 bdda
riktningarna under bade formiddag och eftermiddag. Kderna i Sédra lanken och
dven koerna i riktning mot Sodra ldnken fran Nyndsvégen, dr tecken pa att
Sodra ldnkens kapacitet 4r maximalt utnyttjad. P4 sa gott som alla infartsleder
ar det koer in mot centrum under formiddagsrusningen. Enda undantaget ar
Lidingovédgen. Under eftermiddagsrusningen finns dessa koer in mot innersta-
den bara kvar pa Uppsalavigen och Drottningholmsvégen. Ut fran innerstaden
ligger tonvikten under eftermiddagsrusningen pa koder inne i innerstaden ut mot
tullarna. Vissa tvirforbindelser i fororten som Bergshamravigen, Alvsjovigen
och Glomstavigen har koer i bada riktningar bade for- och eftermiddag.*?

P4 manga delstrackor har busstrafiken mycket stora problem med att komma
fram tillrackligt snabbt pa grund av trédngsel med Ovrig trafik, dalig prioritet i
trafiksignalerna och en ibland bristféllig utformning av gaturummet. Problemen
med framkomligheten for dagens stombusstrafik kan definieras pa tva sitt. Det
handlar dels om strackor med ldga medelhastigheter, och dels om strickor med
manga resendrer och stor restidsskillnad mellan hog- och l4gtrafik. En stor del

42 Flaskhalsar och koer i Stockholmstrafiken, Movea 2008

4 Movea 2008, dito



25

Trivector Traffic

av dessa delstrackor finns i Stockholms innerstad och narfororter samt pé
Stockholms in- och utfarter.**

Satsningen fran SL:s sida pa att minimera antalet stdende resenérer pa motor-
vagsbussar (med utgdngspunkt i behov av okad trafiksdkerhet och komfort), ar
ett tydligt exempel pé en anstrangd kapacitet under maxtimmarna inom busstra-
fiken. De végstrackor som berdrs dr samtliga stora infarter till innerstaden. Det
4r huvudsakligen E18 Norrtiljeviigen, linsvig 276 Roslagsvigen fran Akers-
berga, lansvidg 274 Stockholmsvégen fran Vaxholm, ldnsviag 222 Varmdoleden,
lansvég 229 Tyresovégen, riksvidg 73 Nyndsvigen, samt E4 Uppsalavéigen fran
Upplands-Visby.*

For arbetspendling med cykel visar en forskningsstudie av Stockholmscyklister
att cyklisternas tidsvirdering av dtgirder som ger bekvdmare och snabbare re-
sor dr hog. Tillgéng till cykelbanor och cykelparkering ér viktiga for cyklisterna
och forbattringarna vérderas sd hogt att det innebér att atgarder for cykeltrafi-
ken dr mer samhillsekonomiskt 16nsamma dn man tidigare har trott*.

Cykeln dr ocksé en viktig del i ett komplett kollektivtrafikperspektiv. Cykeltra-
fikens behov behdver darfor integreras i den planering av vdg-, kollektiv- och
sjotrafik 1 Stockholmsregionen som bedrivs av SL, landstinget, Trafikverket,
kommunerna och parkeringsbolagen.

Vigtrafiken i Stockholmsregionen beriknas ka med ca 80 %*' till ar 2030,
samtidigt som befolkningstillvdxten berdknas till ca 25 % och inkomstokningen
per capita till 50-75 %, Tréingseln i végnitet, mitt i andel korfalt som drabbas
av flaskhalsar, berdknas bli 5 génger storre ar 2030 jamfort med idag, efter det
att Stockholmsoverenskommelsens omfattande infrastrukturinvesteringar i
végar och spar dr genomforda®®. Méngden flaskhalsar for vigtrafiken beriknas
saledes besté och vixa.

Spartrafik

Den begréinsade kapaciteten pa jarnviagen genom centrala Stockholm péverkar
hela landets tagtrafik, och storningar far effekter pd den lokala, regionala och
nationella trafiken. Hért belastad dr ocksd Véstra Stambanans infart till Stock-
holm och Milarbanan mellan Tomteboda och Kallhill, liksom Nynésbanan,

4 Trafikplan 2020, SL 2010

% Trafikforandringar 2011, SL 2010

46159 kr/h for cykling p& bilvag och 105 kr/h for cykling pa separata cykelbanor. Bérjesson, M.: Vardering av

tid och bekvamlighet vid cykling. WSP 2009.

Fran dagens 0,1 % av korfalten i lanet med drygt 25 000 fordonspassager som paverkas av trangsel, till
0,5 % och 189 000 fordon. Konsekvensbeddémningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat,
sid 10(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

Befolkningsokningen prognosticeras till ca 20 000 personer per ar, med 535000 personer till 2,4 miljoner
invénare ar 2030. | ett forsiktigare scenario beraknas ékningen bli 315 000 invanare. inkomsterna per ca-
pita beraknas stiga med mellan drygt tva till narmare tre procent per ar under perioden 2005-2030 samt
Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen — RUFS 2010. Utstéllningsforslag. Remisshandling. 30
juni 2009-30 oktober 2009. Regionplanendmnden, Stockholms lans landsting, 2009.

47

48

4 Fran dagens 0,1 % av korfalten i lanet med drygt 25 000 fordonspassager som péverkas av trangsel, till

0,5 % och 189 000 fordon. Konsekvensbeddmningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat,
sid 10(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.
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Svealandsbanan och Ostkustbanan. Okad kapacitet pd jirnviigen i centrala
Stockholm &r ocksa viktigt for att forbittra tillgangligheten till Arlanda.®

Efterfrdgan pa all kollektivtrafik (géller &ven buss) &r starkt koncentrerad till
morgon- och eftermiddagsrusningen, dé& cirka hélften av alla resor under ett
vardagsdygn sker. Den ojdmna efterfragan medfor att varken personal, fordon
eller sparkapacitet kan anvindas pé ett optimalt sdtt. Samtidigt fortsdtter inva-
narantalet 1 Stockholms 14n att 6ka i snabb takt. Risken for att trangseln forvar-
ras dr darfor stor om ingenting gors for att hoja kapaciteten. Figurerna nedan
visar pa problemet for den sparburna kollektivtrafiken (tunnelbana, pendeltag,
lokalbanor).

Sparkapaciteten 1 SL:s alla sparsystem utnyttjas under hogtrafik i stort sett max-
imalt redan idag. Det giller savél pendeltdgen och tunnelbanan som lokalba-
norna med undantag av Tvérbanan. Trafikstorningar och forseningar forvérrar
trangseln ytterligare.*

Dagens sparkapacitet

Antalet tag som trafikerar en bana under
maxtimmen Jamfbrt med maximala

kapaclteten.

Utnyttjad kapacitet/
Trafikslag max kapacitet (tag.h)
Gréna linjen 30430
Rada linjen 24724
Bl linj=n 20,20
Pandeltig 14/14*
Twdrbanan a12
Saltsjsbanan 44
Roslagsbanan 12715
Liding&banan &G
Mockebybanan 10410

* Pofential finns for off pd kort 3kt cka Gl 1618

Figur 2-6  Sparkapacitet i maxtimmen i Stockholmsregionen Kalla: SL

%0 Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lan 2010-2021. Faststalld av Lansstyrelsen 2010-

05-31. Lansstyrelsen i Stockholms lan, Rapport 2010:10.
%1 Trafikplan 2020, SL 2010
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Figur 2-7  Belaggningsgraden i maxtimmen pa morgonen for SL:s spartrafik, 2008 (Kélla: SL)

Aven i ett vidare geografiskt perspektiv dr sparkapaciteten, atminstone delvis,
mycket anstrangd i hogtrafik.
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Figur 2-8  Kapacitetsutnyttjande pa spar i Stockholmsregionen i hogtrafik (Kalla: Regionférbunden i
Uppsala, Sérmlands och Orebro lan, Lansstyrelserna i Stockholms och Véstmanlands lan,
samt Gotlands kommun 2008, Systemanalys — Stockholm - Malarregionen och Gotland)

Spartrafiken har omfattande kapacitetsbrister. Kapaciteten berdknas snart att
overskridas pa tunnelbanans grona linje 6ver Sodermalm liksom pa den réda
linjen kring Ostermalmstorg och utanfor Liljeholmen. De mest kritiska striick-
orna Medborgarplatsen — Slussen, Stadion — Ostermalmstorg och Karlaplan —
Ostermalmstorg. I tunnelbanan beriknas en mycket stor 6kning av resandet bl a
soderifran frin Slussen och pé bl linje frin T-centralen mot Fridhemsplan®. |
morgonens rusningstid far flera tusentals resendrer staplats i tunnelbanan®.

Sérbarheten dr hog, sirskilt i de nordsydliga forbindelserna dver Saltsjon och
Mailaren for spar. Resandet med pendeltdgen kommer att 6ka kraftigt nir City-
banan tas i drift. Okningen uppgér i morgonens rusningstimmar (k1. 06-09) som
mest till 5900 resande norrifrdn mot Odenplan och till 4900 resande soderifran
mot station City. Odenplan kommer att fa en stor 6kning av antalet resenérer
och bli en viktig bytespunkt mellan pendeltag, tunnelbana och buss>*. Antalet
av- och pastigande med tunnelbana kommer att oka frdn 43000 till 60000 &r
2015 och 90000 resendrer kommer att vara av- och pastigande med pendeltdg.
Den stora resandedkningen i tunnelbanan till ar 2015 innebédr en mycket stor
risk for att det kommer att uppsta trdngsel- och kapacitetsproblem i de centrala
delarna av rod och gron linje mellan Slussen och T-centralen. Ett sitt att minska
belastningen péd tunnelbanan ér att forbéttra de kollektiva resmojligheterna pa
tviren™.

Nar Citybanan &r utbyggd, men innan kapaciteten pa Tomteboda-Kallhall har
byggts ut, kommer det inte att finnas tillracklig sparkapacitet for trafikering
med t ex “Regionalpendeln”, de snabba regionala tdg som diskuteras i den reg-

52 Utvecklingen av stomtrafiken i Stockholms innerstad. SL 2008-03-06.

% SLsinsatser i Stockholmsforsoket, rapport. December 2006. Sid 61.

% Planbeskrivning av Citybanan: Kapitel 7, Konsekvenser av Citybanan. Banverket 2007-12-18.

%5 Utveckling av stomtrafiken i Stockholms innerstad. SL 2008-03-06.
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ionala utvecklingsplanen. P& strackan mellan Tullinge och Uppsala kommer
kapaciteten att Overskridas. Detta ar ett exempel pa behovet av sparutbyggnader
langre ut i jarnvagssystemet an Citybanan®.

Sparsystemet i och genom Stockholmsregionen har sammanfattningsvis i
mangt och mycket natt sitt kapacitetstak. Risken for driftstorningar med in-
stdllda turer, forseningar och stopp i trafiken pd grund av 6verbelastning &r oac-
ceptabelt stor. I Stockholm finns idag och ocksa efter byggandet av Citybanan
endast en tung knutpunkt for de olika trafikslagen, ndmligen Centralen. I prin-
cip all spartrafik mellan den norra och sddra regionhalvan, med undantag for en
tviarbanelinje, passerar den sa kallade Getingmidjan och Centralen. Detta inne-
biar en enorm sarbarhet for Stockholmsregionens inomregionala trafik men
ocksa interregional tagtrafik.

Driftstorningar i1 spartrafiken paverkar hela sparsystemet. Mojligheten att kora
ersittningsbussar nér spartrafiken stér stilla dr dessutom mycket begransad pa
grund av brister i vigsystemet. Nar en forbindelse 1 vignitet inte fungerar, blir
alla andra vigar 6verfulla®’. Detta tillstaind bedoms besta dven efter 4r 2030 pga
den prognosticerade tringseldkningen i vignitet®.

Spartrafiken 1 och kring Stockholm bedrivs pad banor som har mycket skiftande
standard. Tunnelbanans och lokalbanornas sparsystem &dgs och forvaltas av SL.
Pendeltagstrafiken trafikerar ddremot det nationella sparnétet, diar d&ven gods-,
regional- och fjarrtdg gar. Blandningen av tag med olika hastigheter och uppe-
hallsmonster ger ocksa nedsatt kapacitet och storningar i trafiken. Detta kom-
mer att fortsitta vara ett problem tills sparsystemet byggts ut sa att pendeltagen
kan fa sitt eget sparsystem. P& de mer centrala delarna av det nationella jarn-
vigsnitet genom Stockholm finns 1 nulédget ett stort behov av en utbyggnad till
fyrspar, liksom pa Milarbanan upp till Kallhall. *°

Sjotrafik

Stockholms inre vattenvégar trafikeras idag av nagra linjer for batpendling,
med restider som vl konkurrerar med alternativa fairdmedel. Men organisation
och prissittning skiljer mellan olika farjelinjer vilket forsvarar pendling.

Waxholmsbolaget ansvarar for Vaxholmslinjen samt Djurgérdsfirjan Slussen—
Skeppsholmen—Allméinna grand. Stockholms stad driver linjen Norra Hammar-
byhamnen—Hammarby Sjostad. P4 Djurgardsfarjorna géller bade SL:s och
Waxholmsbolagets manadskort som fardbevis. P4 Vaxholmslinjen géller Wax-
holmsbolagets taxa och periodkort®. Firjelinjen mellan Norra Hammarbyham-
nen och Hammarby Sjostad ér gratis. En annan linje trafikerar Hammarby Sjo-
stad och Nybrokajen, via Sodermalm, Saltsjo kvarn och Djurgérden. Restid

% Foérslag till Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lan 2010. Remisshandling 15 juni

2009. Lansstyrelsen i Stockholms l&n. Rapport 2009:13.

5" systemanalys — Stockholm - Mélarregionen och Gotland . Regionférbunden i Uppsala, Sérmlands och

Orebro lan, Lansstyrelserna i Stockholms och Vastmanlands Ian, samt Gotlands kommun, 2008

Fran dagens 0,1 % av korfalten i lanet med drygt 25 000 fordonspassager som paverkas av trangsel, till
0,5 % och 189 000 fordon. Konsekvensbeddémningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat,
sid 10(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

% Trafikplan 2020, SL 2010
60

58

Underlag till skargardspolitiskt program for Stockholms lans landsting.
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Lumabryggan-Nybrokajen dr 25 minuter, ungefdr sd lang tid som det tar med
SL-trafiken. Férjan drivs som vardagstrafik bara under sommarméanaderna.

En annan linje trafikerar Lidingo—Nacka Strand-Finnboda-Saltsj6 qvarn-
Nybroviken. Restiden, med tvd mellanliggande stopp, dr 20 minuter mellan
Nybroplan och Nacka strand (28 minuter med SL-trafiken), och 10 minuter
mellan Larsberg/Lidingd och Nacka Strand (6ver en halvtimme med SL-
trafiken)®’. Denna trafik drivs i privat regi av foretaget AP Fastigheter med egen
taxa, men i ar genomfors ett forsok diar SL-kort giller ombord pé denna férja.

Under sommarhalvéret (maj-juni) finns farjetrafik i privat regi med pendelbét
Stadshusbron-Lilla Essingen-Alviks Strand-Solna Strand och omvint. Ocksa
denna béttrafik skots av ett privat rederi och finansieras av ett fastighetsbolag,
Vasakronan. Trafiken gar vardagar mellan Stadshusbron och Solna Strand med
anldpande av mellanliggande bryggor, i morgonens och eftermiddagens rus-
ningstid. Fran Stadshuset tar det 20 minuter till Alviks strand, som é&r ett stort
arbetsplatsomrade, respektive 35 minuter till Solna strand, likasd med méanga
arbetsplatser. ® Mellan Slagsta och Ekerd driver Trafikverkets farjerederi sedan
mer an 10 &r, pa uppdrag av Ekeré kommun, férjeleden Slagsta-Ekerd som helt
betalas med avgifter. Vigverket anser att trafikutvecklingen pa linjen Slagsta-
Eker6 visar att det finns betydande vinster for trafikanterna och samhallet i
vilplanerad vigfirjetrafik®.

Ovanstaende visar att det finns farjelinjer i Stockholm som erbjuder konkur-
renskraftiga restider for arbetspendling, bade gentemot kollektiv- och biltrafik.
Hur ménga pendlar med dessa férjor? En vintervardag, dvs en dag i oktober
eller mars, 1 morgonens rusningstid kl 6-9 hade ar 2003/2004 linjen Lidingo—
Nacka strand—Nybroviken under 100 resenérer, firjan mellan Norra Hammar-
byhamnen och Hammarby Sjostad ca 400 resenédrer, Slussen—Djurgarden 100
och Waxholm—Strémkajen 100%.

Trafikverket har forordat att farjeleder startas mellan Nacka — Frihamnen och
Firingso- Lovsta®. Linjen Frihamnen-Nacka for persontrafik &r samhillseko-
nomiskt 16nsam®. Det beréiknas endast ta ca tvé ars drift innan véigar och kajer
dr “avbetalda” tack vare intjinade samhillsekonomiska nyttor®’. Firjetrafik
mellan Mélardarna och nordvéstra Stockholm beddms ocksa medfora nyttor i
form av avlastning av belastade flaskhalsar i1 vésterort som Brommaplan som
vantas ha fortsatta mycket stora kapacitetsproblem ar 2030. Planerna pa sist-
ndmnda konkreta férjelinje har dock strandat pga forseningar i kommunens
utlovade finansiering av anslutande landinfrastruktur for farjeldgena. Ytterli-
gare en mdjlig linje for persontrafik dar det tidigare bedrivits reguljartrafik och

1 Boende och arbetande i Nacka Strand erbjuds ett s& kallat Nacka Strand-kort for 350 kr. Ovriga betalar

400 kr for manadskort eller 40 kr enkel resa oavsett stracka Kalla: http://www.nackastrand.se/

62 priserna pa Alvikbaten varierar mellan 20 och 40 kr for en enkel resa, beroende pa stracka. Rabattkort

finns for 12 enkelresor, mellan 200-400 kr. Kalla: http://www.malaroskargardstrafik.a.se/

6 Nya farjeleder i Stockholm. Véagverket, Objektnr 8447445, juni 2008.
64

Batpendling pa inre vattenvagar. RTK PM 3:2005.

6 Nya farjeleder i Stockholm. Véagverket, Objektnr 8447445, juni 2008.

% NNK pa 1,45, baserat p& halvtimmestrafik, en investeringskostnad for vagar och farjelage pa ca 2 Mkr och

en arlig driftkostnad p& 0,67 Mkr. Den arliga driftkostnaden, inkl kapitalkostnad, fér att driva farjetrafiken
antas vara ca 20 Mkr. Kalla: Nya farjeleder i Stockholm. Vagverket, Objektnr 8447445, juni 2008.

5 Tung trafik far egen farjelinje. Artikel i Mitt i Bromma, tisdag den 8 september 2009.


http://www.malaroskargardstrafik.a.se/
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som diskuteras men idag saknar organisatorisk hemvist i form av huvudman
och finansiering dr Ekerd-Stadshuset/Slussen.

Dessa dr exempel pé hur arbetspendling med bat kan bidra till att avlasta hart
belastade flaskhalsar i Stockholms védg- och kollektivtrafik i rusningstid och
forkorta restid for pendlare. Bristande samordning mellan aktorer, oklarheter
kring huvudmannaskap for trafiken, disparata taxesystem samt problem med
finansiering av hamninfrastruktur utgér dock flaskhalsar for arbetspendling
med bat.

Sjotrafiken dr idag inte en integrerad del av transportsystemet. Till exempel har
det separat avgiftssystem. Inte heller finns synkningar med 6vrig kollektivtrafik
genom anslutande eller medfoljande busstrafik, eller sé att cykel kan medforas
ombord.

2.5 Goteborgsregionen

Avsnittet nedan inleds med en generell beskrivning av forutséittningarna for
olika pendlingsfardsitt for Goteborgsregionen och avslutas med en samman-
fattning av de specifika brister som beror pendlingen i regionen.

Goteborgsregionens Kommunalforbund (GR) har tagit fram en strukturbild som
utgdngspunkt for en samsyn kring hur Goéteborgsregionen ska utvecklas. Hu-
vudstraken som pekas ut i det 6verordnade vigtrafiksystemet 4r motorvigarna
E6, E45, E20 och Rv40. Huvudstrék bestims ocksa av den struktur som bildas
nér Vistlinken: samt pendel- och regiontagstrafiken &r utbyggd mot Uddevalla,
Trollhittan, Alingsas/Skovde, Boras och Varberg. Strdken innefattar Bohusba-
nan, Norge-Vinernbanan, Vistra Stambanan, Gotalandsbanan (Kust-till-
kustbanan) och Vistkustbanan och de orter som ligger langs med eller 1 néra
anslutning till dessa banor®.

Véagsystemet

Goteborg fungerar som nav i det viistsvenska vignitet. Gota Alv sitter sin pri-
gel pa vigsystemet och tunnlar och broar utgér viktiga lédnkar i ndtet. Fran so-
der och Oster kommer E20 frdn K&penhamn respektive Stockholm, och norri-
fran kommer E6 fran Oslo, och gar vidare soderut till Malmo. Andra storre
viigar som gar till/genom Goteborg ir E45 och Riksvig 27/40. Overligset mest
trafikerad &r Tingstadstunneln dér langt 6ver 100 000 bilar passerar varje dygn,
trots att tunneln bara dr dimensionerad for 90 000 bilar. E6/E20 fran Mdlndal
Oster om centrum, vid Liseberg, Korsvigen och i anslutning till riksvdg 27/40
mot Landvetter flygplats dr dven den tungt trafikerad. Soderleden fran Askim
till centrum samt Gdotaleden (Gotatunneln) dr ocksa viktiga strdk. Andra mycket
trafikerade vigstrackor ar E6 Klarabergsmotet, Riksvidg 27/40 mot Kalleback
och E20, Partillemotet.

Tillstandet for de mest belastade delarna av viagnitet i Goteborg, forbindelserna
over Gota élv, forsdmras allt mer med stigande alder och dkad trafikbelastning.

8 Strukturbild for Goteborgsregionen. Géteborgsregionens kommunalférbund, maj 2008.



32

Trivector Traffic

Underhallsinsatserna blir med aren allt tdtare och mer omfattande och innebéar
att arbeten nu kommer att pdga varje ar med trafikinskrankningar som f61jd.*®

Figur 2-9  Goéteborgsomradets huvudsakliga vagnat. (Kéalla: Trafikverket fd Vagverket)

Kollektivtrafiken'®

Visttrafik dr trafikhuvudman 1 Vistra Gotalands 1dn, och erbjuder ett system
bestaende av regionaltdg, pendeltdg, regionbuss, stadsbuss, sparvidg samt farjor
1 sOdra skdrgdrden och pd dlven. Inom Visttrafik &r kollektivtrafiken uppdelad i
affirsomradena Goteborgsregionen, Sjuhirad, Fyrbodal, och Skaraborg.

Visttrafik arbetar utifrdn kollektivtrafikprogrammet K2020, fran 2009, som
antar malséttningen om en marknadsandel pd 40 % for kollektivtrafiken 2025.
For att nd maélet arbetar man utifrdn fem KOM-begrepp (se Figur 2-10) som
beskriver de olika funktionerna i kollektivtrafiken.

8 Alvforbindelser i Goteborg - tillstand och sarbarhet. Vagverket Publikation 2007:30. Vagverket 2007,

" Genomgangen baserad p& dokument fr&n Vasttrafiks K2020 (inkl malbildsunderlag och delrapporter),
samt Vasttrafiks Regionbusstrategi 2007-2012 (se referenslista)
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Figur 2-10 KOM-begreppen som &r en del av Vasttrafiks malbild. (Kalla:Vasttrafik K2020 — Framtidens
kollektivtrafik i Goteborgsregionen)

Sparvégssystemet utgdr grunden i KomOfta, tillsammans med sk stombusslin-
jer. Har transporteras stora mingder resendrer inom tdtbebyggt omréde. Kom-
Fort-nitet inom Goteborgsregionen bestar av pendeltagslinjer och expressbus-
sar med hog turtdthet, fa stopp och god tillginglighet till regionens malpunkter.
KomlLangt utgors av tagtrafiken till och fran Goteborgsregionen. KomNdra
skapar god tillgénglighet for lokala resor i ndromréadet, och KomTill har som sin
viktigaste uppgift att skapa tillgédnglighet till kollektivtrafiken genom till exem-
pel parkeringslosningar och héllplatsutformning.

Sjétrafik

Som ovan nidmnts har Géteborg pendlingstrafik pd Gota Alv och till/frdn darna
i sodra och norra skirgirden’’. P4 Géta Alv genom centrala Goteborg ir arbets-
pendling med battrafik mojlig med linjen Alvsnabben, strickan Lilla Bommen-
Rosenlund-Norra Alvstranden-Klippan med turtiithet 30 minuter i rusningstid
och linjen Alvsnabbare som trafikerar Rosenlund-Lindholmspiren vardagar
med turtdthet blir 6 minuter 07:00-09:00 och 7,5 minuter 09:00-19:00. Antalet
resendrer dr ca 120 000 per manad under vér och hdst, och ndgot mindre under
host och vinter. P4 ett &r blir det drygt 1,4 miljoner resenirer’?. Denna trafik
bedrivs p& uppdrag av Visttrafik och &r pa den ena linjen, Alvsnabbare, av-
giftsbefriats fr o m 20 april 20117 s3 att det nu alltsi 4r gratis for reseniren.
Goteborgs Stad star for merkostnaden som beréknas till knappt 20 miljoner
kronor per &r'*.

Tva nya farjor ska kopas in till en berdknad kostnad pa 90 miljoner kronor for
att klara resandedkningen over Gota dlv. De nya férjorna skall klara snabba pa-
och avstigningar, dven fOor passagerare med cyklar. Nér ett resecentrum med

" Trafikkontoret i Goteborgs Stad.

2 http://www.styrsobolaget.se

S www.styrsobolaget.se

" http://www.gp.se/nyheter/goteborg/1.559783-alvsnabbentur-blir-gratis
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sparvig till Lilla torget och Jarntorget stér klart vid pd Skeppsbron om ett par ar
flyttas héllplatsen dit frin Rosenlund”.

Sparvéag

Goteborgs sparvigar ér det storsta sparvigssystemet i Sverige, och utgor stom-
men i Goteborgs kollektivtrafik. Det ticker stora delar av titorten Goteborg, i
bade Goteborgs och Molndals kommuner. Systemet trafikeras idag av tolv or-
dinarie linjer, samt en linje som bara gar pa vardagsmorgnar. Elva av linjerna
passerar knutpunkten Brunnsparken. Linjenétet &r uppbyggt sd att de storre
linjerna gér frén en yttre forort, in genom stadskédrnan, och ut till en annan yttre
forort. Ett par linjer trafikerar endast de centrala delarna av staden.

Tabell 2-1  Totalt resande for regionala tdg och pendeltag till och fran Géteborg . Kalla: Trafikverket

Region Vast

Alingsaspendeln 3 866 334
Kungsbackapendeln 4887 172
Goteborg - Nassjo 701 274
Goteborg - Skovde 596 626
Goteborg - Vanersborg 661 097
Tag Boras - Goteborg 422 482
Bohustaget 1239135
Kinnekulletaget 442 686
Oresundstag 183 218
Goteborg-Hallsberg (fjarrtag) 670 365
Goteborg-Limmared (fjarrtag) 199 990
Goteborg-Amal (fjarrtag) 198 135
Summa 14 068 512
Busstrafik

Visttrafik omfattar omkring 900 busslinjer totalt. Som komplement till spar-
vagnsnitet finns ett utbrett stadsbusslinjendt som ticker hela Goteborgs stad
med fororter. Ett antal av linjerna dr klassade som hogtrafiklinjer och de hardast
trafikerade &r sa kallade stombusslinjer. Stombuss ér ett koncept som gér ut pa
att kora buss men tdnka sparvagn. Linjerna trafikeras med ledbussar och har
farre hallplatser dn vanliga linjer. Goteborg har fyra stombusslinjer, med pa-
och avstigning genom alla dorrar och med mycket hogre turtéthet &n andra bus-
sar. Stombusslinjerna beror till stor del omraden som ligger utanfor sparviagsné-
tet, sdrskilt ndra deras dndpunkter, men samtliga passerar centrum. Ett mindre
antal ytterligare busslinjer gr genom centrum. Resten av Goteborgs busslinjer
utgar fran en sparvagnshallplats i en forort.

Utover stadsbussar 1 Goteborg finns det stadsbussar 1 Vésttrafiks regi i ett antal
stader, s& som Kungilv, Mdlndal, Alingsés, Stenungssund, Boras, Lidkoping,
Falkoping, Mariestad, Skara, Skévde, Uddevalla, Trollhdttan och Vénersborg.

S http://www.gp.se/nyheter/goteborg/1.559783-alvsnabbentur-blir-gratis
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Ett néit av expressbusslinjer forbinder Goteborg med resten av regionen. Det
finns ett antal expresslinjer som gar fran ndgon av kranskommunerna, genom
staden, till en annan kranskommun. I centrala Géteborg hoppar expressbussarna
over de flesta hallplatser och pé det viset tar sig bussarna snabbare fram. Den
viktigaste knutpunkten for expressbussarna dr Nils Ericson-terminalen. Fran
Nils Ericssonterminalen utgar dven expressbussar till andra delar av regionen.
Exempel pa dessa linjer d&r Uddevalla-, Smogen-, Orust-, Tjorn-, och Borasex-
pressen. Totalt finns idag omkring 20 expressbusslinjer. Samtliga karaktériseras
av hog reskomfort, och konkurrenskraftiga restidkvoter jamfort med bil.

Tabell 2-2  Antal resande med Vasttrafiks regionala expressbusslinjer &r 2010. Kalla: Vasttrafik

Linje Antal resande ar 2010

60201 R6d Express 1576 703
60203 Jonsered - KBA 1118763
60204 Lila Express 1486 224
60205 Gron Express 2654 117
60206 Orange Express 910 427
60207 Orustexpressen 329 124
60208 Tjornexpressen 365 501
Totalt 8 440 859

Ovriga busslinjer kan delas upp i landsbygdslinjer och regionbussar i pend-
lingsstrdk mellan kommuncentra i ldnet. De senare innefattar drygt 100-talet
linjer.

Flexlinjen ar omradesbundna, anropsstyrda busslinjer som trafikeras med mini-
bussar i Goteborgsregionen. Pa samma sitt fungerar ndrtrafiken, som aterfinns i
Fyrbodal, Sjuhérad och Skaraborg.

Tagtrafik

Goteborgs pendeltagssystem bestar av de bada linjerna Alingsdspendeln och
Kungsbackapendeln. Pendeltdgstrafiken utgar ifrdn Goteborgs centralstation.
Tagen som trafikerar Goteborg—Kungsbacka tar 25 minuter enligt tidtabell, och
pa strackan Goteborg—Alingsas ér restiden 40 minuter. 2012 planerar man att
Oppna upp den tredje pendeln, mellan Goteborg och Ale.

Goteborgsregionen har dven regionaltdgslinjer som inte gar lika ofta och regel-
bundet som pendeltdgen. Sedan 2010 bendmns dessa regionaltag Visttagen.
Det finns sju regionaltagslinjer, som trafikerar Stenungssund, Uddevalla, Troll-
hittan, Vénersborg, Borés, Alingsas, Skovde, Lidkoping, Mariestad, Hallsberg,
Falkoping, Jonkoping, Nidssjo, Herrljunga och Varberg.


http://sv.wikipedia.org/wiki/G%C3%B6teborg
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Figur 2-11 Tagtrafik till/fran Goteborg (Kéalla: Vasttrafik)

Brister och flaskhalsar

Végsystemet

Framkomligheten langs det statliga vagnaitet i Goteborgsomrédet ar tidvis kraf-
tigt begrdnsad pa grund av tringsel. Lings en del striackor finns redan separata
busskorfilt. Fler busskorfilt kravs dock om KomFort-nétet ska bli riktigt attrak-
tivt. Bilden visar langs vilka infartsleder busskorfélt finns nu (2010), 1 blatt, och
vilka busskorfilt Visttrafik foreslar, i rott.

Figur 2-12 Kritiska punkter i vagnatet kring Goteborgs stad, dar Vasttrafik har/vill fa till stdnd busskor-
falt. (Kalla: Vasttrafik)

Vigarna over dlven sitter sin pragel pa vignétet, men eftersom flodena &r stora
och kapacitet sdvdl som omledningsmojligheter begransade blir konsekvenser-

6 38 har vill vi kéra nar vi far trangselskatt 2013, Vasttrafik 2010
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na vid avsténgning eller st6rning mycket stora.” Ca 50 % av trafiken Gver dlven
passerar Tingstadtunneln och 35 % pé Alvsborgsbron.

Figur 2-13 Restidsfordrojningar, morgon respektive eftermiddag vid hogtrafik, 2006 (Kalla: WSP)

Goteborgstrafiken har pétagliga tréingselproblem78. P& morgonen blir tringseln
kraftig ldngs stora delar av E6 1 riktning in mot Goteborg. Kderna véxer ocksa
pa E20 oOsterut fran Olskroksmotet. Lundbyleden vésterut samt Sérdleden och
Dag Hammarskjoldsleden och dess forlangning norrut har ocksa dagliga for-
drojningar. Hjuviksvdgen och Torslandavigen i riktning in mot staden ar andra
striickor dir bilisterna fir rikna med viss kotid. Alvsborgsbron har i den mest
belastade riktningen under hogtrafik lika hoga floden som Tingstadstunneln och
aven dar uppstar fordrojningar, sarskilt i riktning mot Hisingen.

Aven pé eftermiddagen byggs kderna upp i nedfarten i Tingstadstunneln, sir-
skilt vésterifran. Dessa koer far bilisterna att vélja den alternativa forbindelsen
over Gotadlvbron, dir det ocksa blir trdngsel. Vid denna tid pa dygnet visar
studien att det ocksa dr trangt i centrala Goteborgs gatunéit79. Det ér egentligen
inte Tingstadstunneln i sig som har bristande kapacitet, utan omradet kring dess
in- och utfart — manga véigar sammanstralar pd en liten strdcka och utloser
flaskhalsproblem. Det &r alltsd ofta inte kapaciteten pa motorvigarna i sig som
orsakar flaskhalsar utan deras av- och pafarter och hur dessa &dr utformade for
att slussa in och ut trafikstrommarna sé smidigt som méjligtso. Detsamma géller
t ex Alvsborgsbrons sddra sida, liksom Olskroksmotet och Ullbergsmotet som
interfererar med varandra och dér varje péfart i princip ar en flaskhals®".

Nér kapaciteten ar néra att overskridas far dven sma incidenter storre konse-
kvenser pa restiden och didrmed minskar pélitligheten i1 transportsystemet
snabbt. En ond cirkel uppstar, som man inte kommer ur forrdn efterfragan
minskar eller kapaciteten okar.

T Alvforbindelser i Goteborg - tillstand och sarbarhet. Vagverket Publikation 2007:30. Vagverket 2007,

I Framkomlighet och leveranssékerhet — bristanalys, Vastra Gétalandsregionen, WSP 2007,

. Framkomlighet och leveranssakerhet — bristanalys, Vastra Gétalandsregionen, WSP 2007,

80 Kalla: Bertil Hallman, Trafikverket.

81 Kalla: Bertil Hallman, Trafikverket.
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Flaskhalsarna som bedoms behdva étgédrdas for att oka arbetspendling med
cykel i Goteborgs stad med omnejd dr cykelvidgnitet som behover utvecklas
genom utbyggd cykelinfrastruktur. Fler sdkra cykelvégar, storre budget for drift
och underhall och béttre vigvisning dr andra viktiga atgérder som pekas ut. En
cykelplan som kan anvindas av tjinstemidnnen som stod i det dagliga arbetet
med trafikplanering behover ocksa tas fram®.

Spartrafiken

Nér man arbetspendlar sparburet i Goteborgsregionen sa dr det svart att resa
mellan punkter i Géteborgsregionen utan att gora ett byte pa Goteborgs central.
Detta eftersom det inte finns ndgra genomgéende spar som mdjliggdr genomre-
sor fran t ex Kungsbacka soder om Géteborg till platser norr om Goteborg, eller
vice versa. All kollektivtrafik pumpas in i centrala regionkédrnan. Géller 1 viss
man dven biltrafiken. Bytestiderna mellan olika tagforbindelser dr ofta korta
och innebér stress for arbetspendlaren. Viastldnken kommer att innebdra en moj-
lighet for genomfartstrafik pa spar och en del av arbetspendlarna slipper da
tidsddande och stressiga byten®.

Béde tigtrafiken och sparvagnstrafiken har begrinsad ledig kapacitet i de cen-
trala delarna i rusningstid®. Alla jirnvigar till Goteborg ir i dag nistintill max-
imalt utnyttjade med stdrningar, forseningar och instillda tig som fo1jd®. Med
nuvarande infrastruktur finns darfor begransade mojligheter att 6ka trafiken for
att mota ett dkat resande®®. Den okande efterfrigan pa personresor, och dven
godstransporter, pa jairnvig kan inte motas med nuvarande kapacitet. De infra-
strukturberoende forseningarna har de senaste aren varit omfattande, samtidigt
som Goteborg C:s nuvarande utformning som séckstation utgor ett sérskilt hin-
der for en effektiv regional tagtrafik. Figuren nedan visar kapacitetsutnyttjandet
over dygnet. P& Vistkustbanan ér kapacitetstaket natt i hogtrafik mellan Gote-
borg och Kungsbacka, men visst utrymme finns dver dygnet, vilket gor att ba-
nan inte 4r rédmarkerad. &

8 Cykelframjandets kommunvelometer. En granskning och jamforelse av kommunernas satsningar p& att

Oka cykling och gora cykling sékrare och mer attraktivt. Cykelframjandet. Slutrapport 2010-05-19. 2010.
8 Joel Akesson, Trafikverket Region Vast.
K2020 — Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsregionen. Nuldgesanalys. Goteborgs Stad Trafikkontoret
och Stadsbyggnadskontoret, Vasttrafik, Vagverket, Banverket och Goéteborgsregionens kommunalférbund.
2004
Framkomlighet och leveranssakerhet — bristanalys, Vastra Gétalandsregionen, WSP 2007
8 K2020 dito
87

84
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Framkomlighet och leveranssakerhet dito



39

Trivector Traffic

Alingsads

Kungalvy

GOTEBORG

Figur 2-14 Stora (roda) respektive mattliga (orangea) kapacitetsproblem i jarnvagsnatet ifkring Gote-
borg éver dygnet (Kalla: WSP)

Aven om kapaciteten pa jirnviigsnitet in mot Gdteborg #r nira fullt utnyttjad
och antalet tagturer inte kan utokas namnvért utan storre investeringar, kan per-
sonkapaciteten ddremot utokas genom att forlinga befintliga tag med ytterligare
vagnar. For det krivs att samtliga stationer ldngs strackan har plattformar som
mojliggdr pastigning i tagets alla vagnar. Plattformarna maste darmed forldngas
for att klara av ovanstdende krav. Forberedelser for plattformsforlangningar
pagar for alla stationer 1 strdken Alingsas-Goteborg och Kungsbacka-
Goteborg.®

Sparvégstrafiken i Goteborgsomradet mer centralt upplever ocksé kapacitets-
problem. Inte minst &r problemen tydliga kring Brunnsparken, som sedan ldnge
begrénsar hela nitets trafikflode. Man driver dérfor sedan slutet pa 90-talet ett
projekt kallat Kringen (Kollektivtrafikringen) for att leda trafik forbi Brunn-
sparken via en sparvdgsring, och ddrmed fa hogre kapacitet pa nitet. I centrala
staden gér spdrvédgarna vissa strickor pd omraden enbart avsedda for sparvag-
nar, men till stor del gér trafiken pa vanliga gator bland annan trafik, dock oft-
ast 1 kollektivkorfalt ddr vanliga personbilar inte fir kora. I trafikljuskorsningar
har sparvagnarna prioritet i signalerna. Sparvagnarna hindras dérfor pa fa stil-
len av bilkder och det ger nitet relativt hog medelhastighet.

2.6 Malmoregionen

Avsnittet nedan inleds med en generell beskrivning av forutsittningarna for
olika pendlingsfardsétt for Malmoregionen och avslutas med en sammanfatt-
ning av de specifika brister som berér pendlingen i regionen.

Védgsystemet

Genom regionen gér fyra s.k. nationella stamvagar (Europavégar), E4, E6, E22
och E65, som ocksa utgor viktiga interregionala strak. Motorvagsnitet domine-

8 33 har vill vi kora nar vi far trangselskatt 2013. Vasttrafik 2010.
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ras av E6/E20, E4 samt Oresundsbron (E20) och dess motorviigsanslutningar
som knyter samman det skdnska motorvédgsnitet med Kdpenhamn och konti-
nenten. Titast trafik har E22 in mot Malmé, samt E6/E20 utanfdr Lund. Ovriga
vagar 1 Skane héller ocksa en forhallandevis hog standard, med 2+1-vdgar pa
flera hart trafikerade vigstrickor. En utbyggnad av hela E22 till motorvags-
standard har diskuterats under lang tid. Runt Malmo aterfinns bade en inre och
en yttre ringvdg. De viktigaste inomregionala végstraken utgors av viag 11, 13,
17, 19, 21, 23, 108, 106, 110, 111 och vag 118. I samband med inriktningspla-
neringen lade Region Skane fast ett antal mal och principer for den fortsatta
infrastrukturutbyggnaden och en viktig princip var att 1 forsta hand bygga ut
kapaciteten 1 befintlig infrastruktur.

Figur 2-15 Strdk (simulerade i vagnatet) med mer &n 1000 pendlare i Skane. Kalla: Region Skane
2008, Arbetspendlingens struktur i Skane, underlag till Regional systemanalys

Malmé har drygt 400 kilometer cykelbanor®™. Ca 80 % av cykelvigarna har
vigvisning®.

Kollektivtrafiken

Skanetrafiken, som dr trafikhuvudman for den regionala kollektivtrafiken 1
Skéne, bedriver sin trafik med cirka 70 tagsitt, 500 regionbussar och 400 stads-
bussar.”* I praktiken ir kapaciteten, dtminstone pa enstaka turer, redan idag fullt
utnyttjad pd manga hall i det skanska kollektivtrafiksystemet. De tidsméssiga
variationerna i resandet &dr stora och i manga relationer mirks ocksa en skev
riktningsfordelning. Det ska dock ndmnas att tids- och riktningsvariationerna ar
mindre &n pd de flesta andra héll tack vare Skénes flerkdrniga struktur. Den

8 Cykelledsplan fér Sk&ne 2006 — 2015. Vagverket Publikation 2006:137 Vagverket Region Skane 2006.

% Cykelframjandets kommunvelometer. En granskning och jamférelse av kommunernas satsningar p& att

oka cykling och gora cykling sékrare och mer attraktivt. Cykelframjandet. Slutrapport 2010-05-19. 2010.
%1 Trafikforsorjningsplan 2011, Skanetrafiken 2009
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tillgdngliga kapaciteten dr oftast bara fullt utnyttjad under en kort tid pa morgo-
nen och en kort tid pa eftermiddagen, pa vardagar.”.

I Skanes starkaste pendlingsrelation, mellan Malmo och Lund, koér Skanetrafi-
ken som mest 7 tdg och 30 bussar per timme och riktning. Detta ger en sitt-
platskapacitet for cirka 5000 resenérer per timme och riktning. Detta dr ungefar
lika ménga som antalet resor™. Eftersom resandet inte r helt jamnt utspritt
Over timmen innebér detta att det tidvis dr helt fulla tdg och bussar, med stdende
passagerare.

Figur 2-16 Tagtrafik samt busstrafik av regional betydelse i Skane 2008 Kalla: Tagstrategi 2037.

En viktig aspekt avseende kollektivtrafiken édr den tillgédnglighet den erbjuder.
Under 2009 hade cirka 1 099 000 skaningar, eller 89,7 procent av befolkningen,
mojlighet att nd ett regionalt centrum (Malmd, Helsingborg, Lund eller Kristi-
anstad) med kollektivtrafik med hdgst 60 minuters restid.*

92 Tagstrategi 2037, Skanetrafiken 2008, samt Serder & Serder Communications, 2007, Resandets variat-

ioner over tiden i den regionala tagtrafiken i Skane. Skanetrafiken, 2008,

% Uppskattning utifrdn Resandets variationer over tiden i den regionala tagtrafiken i Skéne, Serder & Serder

Communications 2007, och uppgift frAn Skanetrafiken om att antalet resor mellan Malmé och Lund med
buss &ar ungefér lika manga som med tag.

% Trafikforsorjningsplan 2011, Skanetrafiken 2009
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Figur 2-17 Regional tillganglighet med kollektivtrafiken mellan 1998 och 2009 (Kalla: Skanetrafiken)

Busstrafik

Skanetrafikens bussar trafikerar 6ver 4000 busshallplatser och 30 busstermina-
ler. Den regionala busstrafiken bedrivs med drygt 500 bussar pa ett stort antal
linjer mellan Skanes stiader och tdtorter. Trafiken pa olika linjer varierar kraftigt
med avseende pa langd, turtithet, resande och ekonomi. Stadsbusstrafik bedrivs
1 Skénes 10 stdder. Denna trafik uppratthdlls med cirka 400 bussar. Skanetrafi-
ken har delat in sin busstrafik i tre klasser: starka strdk, medelstarka strak och
svag trafik.%®

Starka strak 1 Skanetrafikens terminologi karaktariseras av ett kollektivtrafikut-
bud med hog turtdthet, hoga marknadsandelar (for arbetspendling regionalt
minst 25 % och 1 stad minst 10 %), och ett stort resande. Medelstarka strak
priglas av relativt god turtiithet och medelhoga marknadsandelar (for arbets-
pendling regionalt 15 % -25 % och 1 stad 5-10 %). Svag trafik har 1ag turtéthet,
laga marknadsandelar (for arbetspendling regionalt under 15 %, och i stad un-
der 5 %) och litet resande.*®

% For klassificering av strdk se Med buss i Sk&ne — strategi for busstrafiken, Skanetrafiken 2006.

% Med buss i Skane — strategi for busstrafiken, Skanetrafiken 2006.
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Figur 2-18 Starka, medelstarka strak, samt svar trafik i det skanska busstrafiksystemet, 2006 (Kalla:
Skanetrafiken)

Tagtrafik

Den regionala tagtrafiken dr den snabbaste och mest storskaliga delen av kol-
lektivtrafiken i Skane. Det finns ett antal starka resandestrak, framst 1 de véstra
delarna av Skéne. De allra flesta av dessa passerar 6ver kommungrinser. Den
langviga regionala pendlingen med tig &r tydligt koncentrerad i de tre huvud-
straken som forbinder regionens centrala arbetsomraden i Képenhamn, Malméo
och Lund (som har stora omland for inpendling) med:

m Helsingborg, Landskrona och andra titorter lings Oresundskusten
m Hissleholm - Kristianstad
= Ystad

Regionaltagstrafiken i Skane bedrivs i tva olika system, Oresundstagen®” som
ar det mest storskaliga och knyter samman Skdne med Kdpenhamnsregionen
och de sydsvenska grannlinen, samt Pigatigen®® som trafikerar ett mer diffe-
rentierat nét av banor och stannar pé fler stationer. Tagtrafiken i Skane bestéar av
fyra Pagatagslinjer (som binder samman 46 orter och stider) och tre Oresunds-
tdgslinjer (med slutdestinationerna Kalmar, Karlskrona respektive Goteborg C).
De senare sammanstralar 6ver bron till Képenhamn.

Med start i december 2010 fick Oresundstigen ny firdvig med tva nya station-
er, Triangeln och Hyllie, bada i Malmo, i och med invigningen av Citytunneln

%  Oresundstdg ar ett gemensamt tagtrafiksystem i Sydsverige och Danmark. Bakom Oresundstdg star

Blekingetrafiken, Hallandstrafiken, Lanstrafiken Kronoberg, Kalmar Lans Trafik *, Skanetrafiken, Vasttra-
fik och danska Trafikstyrelsen**. Trafiken utférs av DSBFirst (och SJ pa strackan Alvesta-Kalmar). Omfat-
tar totalt 99 tagstt

% De aldre tAgen frAn 80-talet ersatts sedan 2010 successivt med 49 nya tagsétt.
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under centrala Malmé. Restiden mot Kopenhamn kortades dirmed med 10 mi-
nuter. Turtdtheten pd Oresundstdgen okade 6ver bron mot Lund, Helsingborg
och Hissleholm.

Brister och flaskhalsar

Végsystemet

Trafikutvecklingen pa det 6vergripande vignitet i Skdne har okat kraftigt sedan
mitten pd 90-talet, speciellt 1 sydvéstra Skéne, inte minst avseende godstrafik.
Skéne ar en stor transitregion och detta ger upphov till stora belastningar pa
infrastrukturen.

Trafikinfarkten har dock inte drabbat Skines vdgnit dnnu. Utifrdn befintlig
standard 1 vdgndtet har den Regionala transportinfrastrukturplanen 2010-2021
definierat bl a féljande viktiga prioriteringar:

m Utbyggnad av (resterande delar) E22 till motorvagsstandard
® Viss utbyggnad av E65

m Utbyggnad av lokala delar av det regionala véignétet (med fokus pé tra-
fiksdkerhet och framkomlighet, inte minst for pendlare till tillvixtcentra i
Skéne)

m Kapacitetsatgirder i sirskilt belastade avsnitt pa det befintliga motor-
végsnitet, t ex mellan Malmd-Lund-Helsingborg

m Forbittra intermodala knutpunkter for persontrafik

Det éterstér fortfarande ett antal flaskhalsar i vagnitet. En snabb trafikutveckl-
ing gor ocksa att avsnitten med kapacitetsbrister kommer att 6ka i1 snabb takt
om de inte atgdrdas. De mest angelidgna insatserna dr utbyggnaden av reste-
rande delar av E22 genom Skéne, utbyggnad av lokala avsnitt i det regionala
vigndtet samt kapacitetsatgirder i sérskilt belastade avsnitt pad det befintliga
motorvéigsnéite‘[.99

Aven om manga forbittringar genomforts for busstrafiken under senare ar, dér
ett viktigt exempel dr busskorfélt vid den hért trafikerade E22:ans infart i sta-
den (Autostradan), har bussarna ofta ldnga kortider. Detta géller inte minst i
stadstrafik dar medelhastigheten pa manga delstréckor ar lagre dn 10 km/tim.

Dalig framkomlighet for bussarna och lag hastighet innebér ocksa dkad risk for
forseningar och dalig kvalitet i trafiken.’® Situationen ser i princip likadan ut i
alla Skénetrafikens starka strak, med ett turutbud som &r anpassat till kapaci-
tetsbehovet i rusningstid. P4 méanga busslinjer behdvs dessutom forstarknings-
bussar, foretridesvis i samband med skoltider.'%

I Skane ligger titorterna relativt nira varandra och savil terrdng som klimat &r
gynnsamt for cykeltrafik. For att 6ka andel arbetspendling med cykel 6ver me-

% Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lan 2010-2021. Faststalld av Lansstyrelsen 2010-

05-31. Lansstyrelsen i Stockholms lan, Rapport 2010:10.
10 Trafikforsorjningsplan 2011, Skanetrafiken 2009
101 Med buss i Skane — strategi for busstrafiken, Skanetrafiken 2006.
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delldnga distanser, dvs i resrelationer pa 5-15 kilometers ldngd, i Malmoregion-

102,

en har foljande atgéirder identifierats™

102

103

m Ny cykelinfrastruktur av god standard for tryggare och sdkrare arbets-
pendling med cykel. Cykelvégnétet i Malmoregionen behdver goras mer
sammanhingande®.

m Ett ssmmanhingande cykelvignit 6ver kommungréanser, behdver utveck-
las inte bara i Malméregionen utan i hela Oresundsregionen for att sam-
manbinda regionens olika delar, for en snabb och séker pendlingstrafik.
En viktig del av detta ar att ta fram en heltickande cykelkarta som é&r
kommungriansdverskridande och visar alla viagar dar cykling ar tillatet
och med klassificering av vigarna utifran hur sikra de ar for cyklister.

m Okade investeringar i drift och underhill av cykelinfrastruktur.

m Etablerande av sa kallade cykelbussar (cyklister med gemensam resvig
samlas for att cykla i klunga och turas om att ligga framst for att pa s
satt spara krafter och minska restiden).

m Bittre viagvisning och utveckling av reseplaneringsverktyg for cyklister.
Cykelreseplanerare behover vara integrerad med kollektivtrafiken och
omfatta fler orter och fler funktioner som till exempel visar snabbaste
vigen, den minst anstringande vigen, den vackraste vdgen, den sdkraste
végen etc.

m Forbattra och marknadsfora mdjligheterna att ta cykeln pa tag, bussar och
firjor. I Skane far cyklar idag tas med p& Pagatdgen och Oresundstigen i
man av plats under perioden 15/6-15/8. Under resten av aret far cyklar, i
man av plats, tas med pa de flesta turer, utom turer 1 rusningstid (marke-
rade i tidtabellen). Cyklar far dven tas med pd de regionbussar som é&r ut-
rustade med cykelhdllare. Under rusningstid, ndr den mesta arbetspend-
lingen sker, dr det dock ofta inte mojligt eller plats att ta med cykel om-
bord.

m Forbittra parkeringsmdjligheter och viagar till stationer, héllplatser och
farjeterminaler.

m Fortsatt och kontinuerlig satsning pa masskommunikativa informations-
kampanjer.

m Ett lanecykelsystem som 0kar mojligheten att anvénda cykel for hela el-
ler delar av resan. Ett ldnecykelsystem kan ta vid dér kollektivtrafiken
inte nér dnda fram till mélpunkten eller diar byten gor att restiden blir
onddigt lang. Lanecykelsystem fungerar bast ndr det &r vil integrerat med
kollektivtrafiken. Ett 1anecykelsystem kan dven gora det mojligt att ta cy-
keln pa kortare resor for drenden sa som mdten, lunch, inkdp osv vilket
ocksa underlattar vardagen for pendlare.

m Ytterligare en viktig atgéard for att frimja okad arbetspendling med cykel
ar att forbattra cykeltrafikanternas mdjligheter till smidiga inkopsresor,
pa végen till eller fran arbetet. Cyklister har ett annat inkopsmonster dn

Ansokan om medfinansiering fran EU. Interregmedel och norska Interreg-midler. Interreg IV. Region
Skane m fl, 2009 samt Cykelledsplan fér Skane 2006 — 2015. Vagverket Publikation 2006:137. Vagverket
Region Skéne 2006.

Cykelframjandets kommunvelometer. En granskning och jamforelse av kommunernas satsningar pa att
oka cykling och gora cykling sékrare och mer attraktivt. Cykelframjandet. Slutrapport 2010-05-19. 2010.
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bilister'®. Cyklister gér oftare dagliga inkop och i mindre lass. Storre in-
kop kan dérfor vara ett problem for cyklister eftersom denna handel ofta
ligger utanfor stadskédrnan i externhandel, och externa handelscentra dr
ofta daligt anpassade for cykeltrafikanter. De saknar ofta plats for cykel-
parkering vid entréer osv, och sérskilt for lite storre cyklar med lastmoj-
ligheter.

Spartrafiken

En begriansande faktor och frimsta utmaningen for den sydsvenska tigtrafiken
ar sparkapaciteten. Den stora trafikbkningen for den regionala persontrafiken
har medfort kapacitetsproblem pa manga strickor. Problemen har dessutom
forstarkts av att planerade storre kapacitetshdjande projekt inte blivit klara.
Kapacitetsproblemen kring storstiderna medfor att alla 6nskvérda tdgldgen inte
kan tillgodoses, vilket gor att man inte kan kdora fler tag.

Precis som for vdgsystemet innebdr en hogre infrastrukturstandard en hogre
tilliten hastighet och ofta d4 ocksa en bittre framkomlighet 1 sista ledet. Pé
befintliga banor krivs ytterligare kraftfulla kapacitetsatgérder for att kunna ta
hand om det 6kande resandet. I princip behdver de banor dér snabbtdg, region-
altag, lokaltdg och godstdg mer eller mindre blandas och som idag &dr dubbel-
spariga vara 4-spariga innan slutet pa 2030-talet, och enkelspariga banor i reg-
ionen behover bli dubbelspariga.

Figur 2-19 Infrastrukturstandarden i det Sydsvenska jarnvagsnatet, utifrdn max hastighet. Kalla: Ban-
verket 2005, Jarnvagens roll i transportférsorjningen, Del 1

104 Ansgkan om medfinansiering frAn EU. Interregmedel och norska Interreg-midler. Interreg IV. Region
Ské&ne m fl, 2009.
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Strackan Lund — Malmo, med ca 340 tdg/dygn, 4r den mest trafikerade tags-
trackan utanfor Stockholmsomradet. Dagens dubbelspar ar inte tillracklig for
denna stora trafikméingd. Kapacitetsproblemen skulle dock vara véasentligt
mindre om alla persontadg holl samma hastighet. Storsta konflikten finns mellan
persontag som inte stannar vid mellanstationerna och Pégatag som stannar vid
mellanstationerna.

Sodra stambanan, banan Malmo — Stockholm, &r en av landets viktigaste jarn-
véagar, och delen genom Skane har ldnge haft dubbelspar och hastigheten héjdes
1996 till 200 km/h. De snabba persontdgen hamnar hér i konflikt med de lang-
sammare Pagatdgen och godstagen. Problemen tilltar ju ldngre sdderut man
kommer.

Vistkustbanan, banan mellan Géteborg och Malmg, har en mycket ojimn stan-
dard, s& dven inom Skane. Strackningen mellan Bastad och Halmstad har dub-
belspar och mycket hog standard, medan delen Helsingborg-Bastad &r enkel-
sparig (forutom en kort stricka soder om Forslov) med varierande, men pa flera
strackor laga, hastigheter. Speciellt strickan 6ver Hallandsasen utgor en flask-
hals, men #ven sparet mellan Angelholm och Helsingborg har stora kapacitets-
problem.

Séder om Helsingborg finns sedan 2001 dubbelspar (via Landskrona) med hog
standard (200km/h). Trots att dir i princip inte gar nagon godstrafik finns kapa-
citetsbrister pa hela denna stricka. Det beror pa den stora kortidsskillnaden
mellan Oresundstdg och Pagatig och att hela striickan mellan Angelholm och
Malmo trafikeras som en sammanhéngande Pagatagslinje.

Investeringarna for regionaltagstrafiken har de senaste aren inte hallit jimna
steg med resandedkningarna. Det finns darfor ett stort behov av 6kad sparkapa-
citet. Okad trafik medfor okat slitage samtidigt som stérningskinsligheten dkar.
Det innebér behov av 6kat underhall och storre reinvesteringar. Mellan Malmo
och Lund uppstér de storsta kapacitetsbristerna. Hiar &r bankapaciteten fullt
utnyttjad redan i dagsldget. Redan i nuldget dr ocksd bankapaciteten mellan
Helsingborg och Angelholm nistan maximalt utnyttjad och stdrningskénslig-
heten ér stor.'®

2.7 Forseningsstatistik per fardsatt och region

Biltrafik

Nir det géller biltrafik finns det endast ett begrénsat underlag om hur utbredd
trangsel drabbar arbetspendlare i form av forseningar.

Den statistik som finns for biltrafikens forseningar bygger pd métningar av
verklig medelhastighet pa ett utvalt antal strackor i respektive region. Denna
matta medelhastighet jamfors med skyltad hastighet. Det &r (vilket ocksa kon-
staterades under den omfattande utvirderingen av Stockholmsforsoket'®)

105 Tagstrategi 2037, Dialog om inriktning och principer, Underlagsmaterial 1, Sk&netrafiken 2007
108 Fakta och resultat frAn Stockholmsférsoket. Andra versionen — augusti 2006.
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mycket svart att utifrdn de métmetoder som finns gora kvalificerade bedom-
ningar av vad trangseln betyder i form av medelférseningar.

Som syns i nedanstdende figurer visar de tre regionerna upp skilda bilder av
skillnader mellan uppmiitt och skyltat hastighet.

Tabell 2-3  Resultat frdn hastighetsmatningar januari-mars 2011 (in mot Malmé pa formiddag, kl 07-
09). Kélla: Carsten Sachse, Trafikverket Region Syd

Pendlingsstracka Adt Skyltad Verklig
(for- medelhastighet medelhastighet
don/dygn) (km/h)
Jan Feb  Mars
2011 2011 2011
E22 Lund N-Amiralsbron 19,5 36200 95 72 74 75
E65 Oxie-Ystadvégen N 6,2 29000 80 52 54 60
E6 Lomma - Sj6élundaviadukten 9,2 23000 91 55 66 64
E6 V Klagstorp - Trelleborgv N 5,8 25700 84 74 74 77
Rv1l Staffanstorp O - Bulltofta 12,2 16000 89 73 82 88
E22.10 Hindby - Bulltofta 4.3 47000 90 74 82 88
Sammanviktat (vagt medel) 91 68 73 75
Sammanviktat (harmoniskt) 90 67 72 74

Tabell 2-4  Medelhastigheter september-oktober 2010 i Goéteborg, formiddag kI 07-09. Kalla: Trafik-
verket Region Vast, 2011. Trangselmatt for Géteborg, januari-februari 2011. PM 2011-03-
11.

Pendlingsstracka Adt Skyltad Verklig
(for- medelhas- medelhastighet

don/dygn) tighet
(km/h)

Sept Okt Nov

2010 2010 2010
E6 Kungalv-Kalleback 23,3 56610 88 56 54 48
E6 Lindome-Béackebol 21,9 64330 87 59 57 54
E6-Hisingsled Kungalv-Bracke 27,7 26200 89 65 55 54
E20-E6 Partille-Brécke 14,6 52700 76 35 33 35
E6 Lindome-Bracke 23,3 48300 81 72 69 65
Rv40-E6 MélInlycke-Ullevi 8,1 51600 91 53 46 45
Lv158-155 Lindas-Torslanda 221 31700 73 56 53 49
Lv155—E45-E6 Hjuvik-Ullevi 22,5 33800 70 47 44 43
E45-E6 Bohus-Kalleb&ack 19,1 36800 81 50 59 57
Sammanviktat 82 54 52 50
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Tabell 2-5  Resultat frAin medelhastighetsmatningar januari-februari 2011 i Stockholm (kl 07-09 tis-
dag-torsdag). Kalla: Leif Carlsson, Trafikverket Region Stockholm

Pendlingsstracka Langd Adt Skyltad Verklig
(km) (fordon/dygn) medelhas- medelhas-
tighet tighet
(km/h)
Jan Febi
2011 2011
E4 Kista-Norrtull 7,5 114000 80 41 35
E4 Bredang-Kista 20 110000 75 46 36
Lugnet-Nyboda 8,1 50000 70 56 43
Sammanvagt alla strackor 75 46 36

I Stockholm finns restidsmitningar for att beskriva triangsel i storstad pa tre
vigstrickor i rusningstid*®’. Det kan ses som ett exempel pa tringsel men alltsd
inte rdknas som ndgot heltickande underlag for att beskriva trangseln i Stock-
holms huvudvignat'®.

Trangsel och kobildningar skiljer sig mellan regionerna dven med avseende pa
varaktigheten av maxtrafiktid. Stockholm har den storsta tringseln och ocksd
den ldngsta varaktigheten. Dessa bada faktorer sjunker for Goteborg och dnnu
mer for Malmoéregionen dar maxtrafiken har en betydligt kortare varaktighet
Varaktigheten och tidsintervall for maxtrafiken varierar pa olika vigar och hur
ndra centrum man dr. P4 infarterna till Malmo rdder maxtrafik kl 8-9 péd en
1ank™®, mellan kI 7.40-8.30 pa en annan''®, och kl 7.35-8.00™! pa ytterligare
en. 10 % av dygnstrafiken (ADT) anges vara en vanlig och god schablon for att
beskriva maxtimmens trafik i badgge korriktningar i savdl Goteborg som
Malmo. I Stockholm tenderar det pa infartslederna att vara tva timmar under
hogtrafiktid som har hog belastning — en maxtimme och en ytterligare timme
med trafikbelastning som dr nigot ldgre 4n maxtimmens, bade for- och efter-
middag™*%.

Ur ett resendrsperspektiv dr det inte enbart “medeltrdngseln” eller varaktigheten
av rusningstrafiken som upplevs som problem. Aven variationen #r ett stort
problem. Som visades och diskuterades vid utvdrderingen av Stockholmsforso-
ket betyder en dalig forutsigbarhet i restid mycket for resendren™®

Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken drivs av olika aktorer och alla redovisar sin statistik pa olika
sdtt. Man har olika kriterier for vad som klassas som i tid”, en del har indel-
ningar i forsenat respektive kraftigt forsenat och andra ingen sadan uppdelning.
Viss statistik redovisas for rusningstid, vilket dr mest relevant for pendlingsre-

107 Berakningarna avser vardagar tis—to kI 7-9 under resp manad. Hastigheten ar medelhastigheten under
tidsperioden 7-9 i den mest belastade korriktningen, exempelvis Kista till Norrtull pa E4 Uppsalavagen

1% Kalla: Leif Carlsson, Trafikverket Region Stockholm.

199 Lund N-Amiralsbron. Kalla: Tidsvariation trangsel, excelark. Trafikverket Region Syd.

10 | omma-Sjélundaviadukten. Kalla: Tidsvariation trangsel, excelark. Trafikverket Region Syd.

M1 v, Klagstorp-Trelleborgsvagen. Kalla: Tidsvariation trangsel, excelark. Trafikverket Region Syd.

12 Kalla: Trafikverket Region Syd, Region Vast, Region Stockholm.

13 Fakta och resultat frAn Stockholmsférséket. Andra versionen — augusti 2006
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sandet, och annan for medeldygn. Néigra bearbetar sin statistik och redovisar
aggregerade virden och andra uppdelat pa linjer eller strdk. Det finns en méngd
statistik att ta del av fran savidl SL, Vaisttrafik, Skanetrafiken som Trafikverket.
Som beskrivs ovan édr det dock svarare att hitta nagorlunda jamforbara matt
eller indelningar. Nedan redovisas ett urval fran den statistik vi tagit del av.

SL redovisar till exempel andel pastigande resendrer under fm som drabbas av
forsening, uppdelat pa buss, lokaltag, pendeltdg och tunnelbana (Tabell 2-6).

Tabell 2-6  Andel pastigande resenarer under fm som drabbas av forsening genomsnitt fér 2010.

Kalla: SL
Trafikslag >1 minut tidig | tid <10 min sen >10 min sen Sum
Buss 0% 84% 14% 2% 100%
Lokaltag 0% 92% 6% 1% 100%
Pendel 0% 76% 15% 9% 100%
Tunnelbana 0% 85% 13% 2% 100%
Totalt 0% 84% 12% 4% 100%

Trafikverket har statistik for regionaltagstrafiken (Tabell 2-7 och Tabell 2-8).
Denna ér relativt lika statistiken for SL:s pendeltag, vilket ar rimligt med tanke
pa de lika forhdllandena. Ankomstpunktlighet varierar frin 71,8% till 89,7 %.
Uppskattning att aggregerat medel ligger pa ca 84 % vilket betyder att 16 % ar
mer dn 5 min sent.

Tabell 2-7  Ankomstpunktlighet Rt+5 min for regionaltag till Stockholm i formiddagsrusning pa varda-
gar ar 2010. Fm 06.00-09.00. Kélla: Trafikverket Region Stockholm

Stracka Antal tag Antal RT+5 Andel RT+5

Uppsala-Sthim 1751 1512 86,4%
Vasteras-Sthim 1313 943 71,8%
Eskilstuna-Sthim 1058 837 79,1%
Nykoping-Sthim 886 756 85,3%

Tabell 2-8  Ankomstpunktlighet Rt+5 min for regionaltdg frdn Stockholm i eftermiddagsrusning pa
vardagar ar 2010. Em 15.00-18.00. Kalla: Trafikverket Region Stockholm.

Stracka Antal tag Antal RT+5 Andel RT+5

Sthim-Uppsala 1520 1364 89,7%
Sthim-Vasteras 1212 1023 84,4%
Sthim-Eskilstuna 824 724 87,9%
Sthim-Nykoping 660 554 83,9%

Visttrafik redovisar sin statistik uppdelat pa stadstrafik (stadsbussar, sparvagnar
och pendelbatar) respektive regionala pendlingsbussar.

Stadstrafiken har ca en halv miljoner resor*** per dygn i stadstrafiken. Majorite-
ten av dem sker 1 hogtrafik. For stadstrafiken redovisas punktligheten uppdelat
pa olika linjer/operatdrer, se tabell nedan. Skillnad i punktlighet mellan 14g- och

114 Med resa avses har en resa med ett fordon. En resa till arbetet kan allts& besta av flera resor (byte) for en
person. Kalla: Monika Matej, Vasttrafik
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hogtrafik dr endast nigra procentenheter. For sparvagnstrafiken 1-2 % skillnad
mellan 14gtrafik och hogtrafik (hogre 1 lagtrafik och ldgre 1 hogtrafik) och for
busstrafiken 3-4 %.

Tabell 2-9  Punktlighetsstatistik for olika operatorer och avtal for Véasttrafik. Kalla: Véasttrafik

Tabell 2-10 Andel regionala expressbussar i tid 2010 uppdelat pa linje. Kéalla: Vasttrafik

Bl& GS Buss Bla Keolis Gron

Jan 58,78% 66,06% 59,20% 55,36% 68,37%
Feb 56,19% 60,77% 53,38% 51,26% 64,81%
Mar 64,09% 69,54% 59,42% 66,15% 75,15%
Apr 62,63% 70,19% 56,14% 65,98% 72,80%
Maj 62,66% 68,31% 55,82% 62,33% 68,88%
Jun 61,74% 71,26% 68,61% 59,85% 63,59% 68,98%
Jul 69,44% 73,82% 67,37% 68,83% 71,51%
Aug 65,97% 71,58% 63,85% 62,90% 69,88%
Sep 66,36% 65,71% 58,32% 58,92% 68,38%
Okt 67,56% 64,80% 62,10% 60,90% 67,08%
Nov 68,78% 65,90% 64,36% 57,92% 65,48%
Dec 60,15% 55,99% 53,07% 44,75% 54,50%
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Tabell 2-11 Total forseningstid i timmar 2010 for regionaltdg och pendeltdg i Goteborgsregionen redo-
visat per linje med Trafikverkets forkortningar for dessa. Kélla: Trafikverket Region Vést

Regionala taglinjer och pendeltagslinjer Total foérseningstid i timmar 2010
BS-G 140,9
G-BS 144,5
G-SK 128,3
SK-G 88,3
G-VG 284,8
VG-G 313,2
G-UV-SMD 390,4
SMD-UV-G 401,7
G-N 95,9
N-G 122,9
VATTERTAG-SK-N 240,3
VATTERTAG-N-SK 221,4
VB/BS-UV 186,8
UV-BS/VB 218,0
G-KS 334,2
KS-G 313,8
KB-G 280,1
G-KB 344,6
G-A 285,9
A-G 366,2
HR-LKP-H 92,4
H-LKP-HR 108,8
G-HR-MST 91,7
MST-HR-G 81,3
VKB-HD/HB-G 81,5
VKB-G-HD/HB 129,9
Summa 5487,6

Fran Trafikverket Region Viést finns dven statistik 6ver anledningar till forse-
ningarna (Figur 2-20). En relativt stor post dr bendmnd som “’f6ljdorsaker” och
nidsta post dar “infrastruktur”. Foljdorsaker borde ungefir fordela sig enligt de
rapporterade orsakerna. Det betyder i sa fall att den stdrsta anledningen till for-
seningar ar infrastruktur foljt av ’jarnvagsforetagen”.
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Figur 2-20 Orsaksfordelning for forseningar for regionaltdg och pendeltdg i Géteborgsregionen. Egen
skapat diagram fran diagram fran Trafikverket Region Vast.

Forhallandevis manga tagforseningar intraffar under hogtrafikperioderna mor-
gon och eftermiddag nédr banorna in mot Géteborg ar hért belastade. Tdgpend-
lingen 1 Goteborgsregionen uppvisar kraftiga resandetoppar under hogtrafik och
varje tagforsening drabbar da méinga resendrer. (Se figur nedan). Nér det géller
“instéllda tag” &r detta en faktor som ocksa behdver beaktas eftersom denna
forseningskategori drabbar resenérerna hért, speciellt under vintermanaderna. I

december 2010 var vart tionde pendeltag till Goteborg installt'!®.

Figur 2-21 Foérdelning av resandefléden med tag till/fran Goteborg under ett medeldygn. Kalla: Trafik-
verket Region Vast.

15 Kalla: Trafikverket Region Vast.
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Skénetrafiken redovisar sin forseningsstatistik uppdelat 1 olika intervall och typ
av trafik. Punktligheten géller hela dygnets trafik och torde vara nigot sdmre 1
rusningstrafik, &ven om det enligt statistiken som redovisas av Visttrafik dar
inte dr nagra storre skillnader mellan hog- och lagtrafik. Fran Trafikverket leve-
reras statistik for Pagatdg och Oresundstig som str for en betydande arbets-
pendlingstrafik. Medelforsening 2010 for Pagatig och Oresundstag totalt (i hela
driftsomridet, dvs dven Oresundstiget strickor bortanfor Malmédregionen) var
6 minuter och 24 sekunder. Medelforseningen 2010 for Pagatdg och Oresunds-
tdg under rusningstid formiddag (06:00-09:00) var 7 minuter och 42 sekunder
och medelforseningen under rusningstid eftermiddag (15:00-18:00) var 5 minu-
ter och 50 sekunder®®. I denna statistik méts punktlighet/forsening till slutdes-
tination men &n sa ldnge inte punktlighet till stationerna langs linjerna.

Skanetrafikens forseningsstatistik for busstrafiken avser alla reglerhallplatser,
dvs héllplatser/stationer dér det finns en fast avgingstid. Detta sétt att méta pé
alla hallplatser/stationer med fast avgangstid medfor att statistiken uppvisar en
lagre punktlighet. Ett tdg kan t ex vara forsenat i Skéne och kora in forseningen
nédr den kommit till slutdestinationen ldngre bort som Karlskrona, Kalmar eller
Goteborg™’.

Instédllda turer ingar varken i Skénetrafikens eller Trafikverkets siffror. Om ett
fordon blir instdllt under resan s& anvdander Skinetrafiken den statistik som for-
donet hade fram tills att det blev instéllt, medan Trafikverket tar bort den turen

helt ur statistiken ifall tiget skulle bli instillt pa vigen™®.

19 Kalla: Skanetrafiken.

Tabell 2-12 Aggregerad punktighetsstatistik for hela dygnet

Trafikomrade Punktlig (%) SEUNCH)] Kraftigt sen (%)
Malmé stadsbussar 77 22 1
Regionala bussar 77 23 0
P&gatag och Oresundstag 71 26 3

Punktligheten verkar vara ndgot battre i Stockholm och sdmre i Goteborg.
Sédmst ar punktligheten for spértrafiken pa spar som har blandad trafik och som
dras med kapacitetsproblem. Den relativa avsaknaden av triangsel i vigsystemet
1 Malmdregionen syns i avsaknaden av kraftigt forsenad busstrafik.

2.8 Dagens incitamentsstruktur for pendling

Det finns flera subventioner och skatter som péaverkar hur arbetspendlingen
fordelas pa olika trafikslag i vara storstadsregioner. De viktigaste dr reseavdrag,
forménsbeskattning av bil och parkering, och skattebefrielse for vissa resestt.

116 Kalla: Trafikverket Region Syd.

17 Kalla: Skanetrafiken.

18 Kalla: Sk&netrafiken.

19 punklighet = fordonet max 3 minuter forsenat métt vid alla reglerhallplatser (med fast avgangstid) dvs inte
enbart sluthdllplats. Sen = fordonet mellan 3 - 19.59 minuter forsenat matt vid alla reglerhllplatser (med

fast avgangstid), dvs inte enbart sluthallplats .Kraftigt sen = fordonet mer &n 20 minuter férsenat méatt vid
alla reglerhallplatser (med fast avgangstid) dvs inte enbart sluthallplats. Kélla Skanetrafiken
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Reseavdrag kan goras for kostnader i samband med resor i tjdnsten och for
resor mellan bostaden och arbetet. Det innebér att man kan gora ett avdrag 1
deklarationen som minskar den beskattningsbara inkomsten. Reseavdrag for
tjdnsteresor kan dven goras i bokforingen och utbetalas av foretaget till den
anstillde. For resor mellan bostaden och arbetet géller att endast den del av
resekostnaden som oOverstiger 8 000 kr (inkomstar 2007) ar avdragsgill mot
inkomsten. For resor i tjdnsten &dr hela resekostnaden avdragsgill. Utgifter for
trangselavgifter, vig-/broavgifter samt farjeavgifter ingar i reseavdraget och ar
avdragsgilla'®.

Enligt SCB gjorde 20,5 % av inkomsttagarna i Sverige i aldern 20—64 reseav-
drag ar 2006™'. T genomsnitt uppgick reseavdraget till 14 300 kronor for de
som gjorde avdrag. Bland de kommuner dir reseavdragen var storst aterfinns
flera i storstadsregionerna daribland Skéne och Stockholm. Tva av de kommu-
ner dir de hogsta reseavdragen gors ligger i eller ndra Stockholms ldn (Trosa,
Norrtélje, och Stringnés). I dessa kommuner §versteg avdragen i genomsnitt 22
000 kronor. I vissa kommuner gjorde ndstan hélften av inkomsttagarna avdrag
for resor. De hogsta andelarna finns bland annat i Knivsta som ocksé ligger 1
direkt anslutning till Stockholms lén.

Reseavdrag stimulerar generellt sett resande och ddrmed indirekt stadsutgles-
ning och regionforstoring. Avdraget gynnar bilpendling eftersom avdragsgrin-
sen 1 praktiken innebdr att cykelkostnader aldrig dras av, liksom en stor del av
kollektivtrafikkostnaderna som ofta understiger 8 000 kr'?.
Miljovardsberedningen har foreslagit att reseavdraget gors oberoende av trans-
portslag och endast koppla det till avstdnd, vilket foresprikas av Kollektivtra-
fikkommittén'?. Forslaget har stod av en majoritet av befolkningen som stodjer
att arbetsgivare ska ha rétt att ge en cykel eller ett busskort som skattefri 16ne-
formén till de anstillda’®. Och Miljévardsberedningen bedémer det som sam-
hillsekonomiskt motiverat att likstélla dessa formaner med befintliga skattebe-
friade formaner, t.ex. friskvardskort pd gym. Trafikkontoret i Goteborgs stad
bedomer ockséd att skattebefriade manadskort i kollektivtrafiken skulle vara
samhaéllsekonomiskt 16nsamt.

Om fordndringen ska goras sd att den blir utgiftsneutral for staten, s kan av-
draget samtidigt sinkas ndgot'?®. Ett flertal utredningar har pekat pa behovet av
att justera lagstiftningen sa att inte bilresor och bilinnehav som idag sérskilt
gynnas av reglerna for reseavdrag. Istéllet forordas att reseavdragen gors trafik-
slagsneutrala, eller till och med utformas sa att mer brénslesnila och mindre
trafikkapacitetskravande fardmedel som kollektiv-, gang- och cykeltrafik frim-
jas. I den sa kallade EET-strategin foreslar en rad myndigheter att reseavdraget
ska goras oberoende av transportslag som i Norge och Danmark, och att undan-

120 Forbrukningsdampande atgarder inom vagtransportsektorn i krissituationer. Energimyndigheten, 2009,

http://www.sch.se/Pages/TableAndChart 158900.aspx
Forbrukningsdampande atgarder inom vagtransportsektorn i krissituationer. Energimyndigheten, 2009

12 Kollektivtrafikkommittén (2003).
124

121

122

Strategi for minskat transportberoende. Miljévardsberedningens promemoria 2006:2, 2006,

125 strategi for minskat transportberoende. Miljévardsberedningens promemoria 2006:2, 2006,
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tag eller kompensation gors for hushall i glesbygd dér det finns begransade
majligheter till kollektivtrafik'?®.

Forman av fri bil for privat bruk beskattas i inkomsttaxeringen och vid uttag
av arbetsgivaravgifter. Nuvarande utformning av formansvirdet medfor att
prisskillnaderna pa bilar utjimnas. Om det 1 bilformanen dven ingér fritt driv-
medel vérderas denna forman till marknadsvérdet for den forbrukade méngden
drivmedel, multiplicerat med faktorn 1,2 och medfor att branslekostnaden end-
ast dr 60 % for dem som har denna formén jamfort med andra bilisters bransle-
kostnad. Reglerna motverkar strdvan att 6ka personbilarnas energieffektivitet.
Den begrinsade beskattningen av formén av fritt drivmedel bidrar till 6kad
korstriacka. Effekten dr betydande dd ca 50 % av nya bilar kops av juridiska
personer (tjanstebilar och formansbilar) varav mer dn hilften som formans-
bil**’. Effekten av formansbeskattningen av bilar blir att priskinsligheten sjun-
ker vilket minskar incitamenten att kopa energieffektivare bilar'?, %, For-
madnsbilar utgdr 25 procent av nybilsforsdljningen. Trafikkontoret i Goteborg
har gjort berdkningar som tyder pa att milkostnaden for en ny formansbil kan
vara s& ldg som hilften av kostnaden for en privatigd bil™.

Formansbeskattningen innebdr saledes en subvention som bidrar till att fler
véljer bilen for arbetspendling. Det leder till 6kade tringselproblem i storstads-
regionerna vilket 1 sin tur innebér ldngre restider och ddrmed ineffektivare ar-
betspendling. En mdjlig indirekt effekt av formansbeskattningen dr att onddigt
stora satsningar 1 infrastruktur gors for att dtgirda denna trdngselproblematik. |
och med den laga medelbelidggningen i bilar (ca 1,2 personer per personbil) blir
varje procents okning av biltrafiken utrymmeskrdavande och i storstiderna ett
reellt trdngselproblem i rusningstid.

Aven subventionerad arbetsplatsparkering har stor betydelse for pendlares
val av firdmedel och paverkar till stor del tringseln i storstaderna'®!. Majorite-
ten av bilpendlare har tillging till gratis parkeringsplats'**. Mycket av tringseln
i storstdderna skulle férsvinna om forménsparkering for bilpendlare skulle for-

svinna'®®, En reell tillimpning av befintliga regler for beskattning av formans-

parkering #r viktig for att skapa effektivare arbets- och tjdnsteresor’*.

Subventioner av kollektivtrafik eller stod for gang- och cykeltrafik &r idag inte
skattebefriade personalférméner i skattelagstiftningen®. Det betyder att den

126 strategi for effektivare energianvandning och transporter, EET. Naturvardsverket, Vagverket, Banverket,

Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket, Energimyndigheten. NV Rapport 5777, Novermber 2007.

127 styrmedel i klimatpolitiken. Delrapport 2 i Energimyndighetens och Naturvardsverkets underlag till Kon-

trollstation 2008. Energimyndigheten Rapport 2007:28.

128 Utvardering av styrmedel i klimatpolitiken: delrapport 2 i Energimyndighetens och Naturvardsverkets

underlag till Kontrollstation 2004.

129 Effektivare anvandning av energi och transporter: lagesredovisning och &tgardsanalyser. Naturvardsverket

Rapport 5315. 2003. & Varfor ar Sverige samst i klassen? Vagverket publikation 2004:14. Vagverket ,
2004.

130 parkeringsformén — Aven formansbilar bor beskattas. Trafikkontoret, Goteborgs stad, 2005

181 strategi for minskat transportberoende. Miljovardsberedningens promemoria 2006:2, 20086,

132 Se t ex Resvanor Syd 2007.

133 Parkeringsférm&n — Aven formansbilar bor beskattas. Trafikkontoret, Géteborgs stad, 2005. & Minskad

trangsel genom forandrad parkeringspolitik. PM 15 Regionplane- och trafikkontoret. Stockholms lans
landsting, 2003.

Strategi for minskat transportberoende. Miljovardsberedningens promemoria 2006:2, 2006,

135 Inkomstskattelagen (1999:1229).

134
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anstéllde maste betala inkomstskatt och arbetsgivaren arbetsgivaravgift for sad-
ana ekonomiska incitament. Om arbetsgivaren ska tillatas att subventionera
manadskort for sina anstilldas resor till och frdn arbetsplatsen (avdragsgill
kostnad for arbetsgivaren) pa sa sitt att den som nyttjar forménen blir befriad
fran formansbeskattning si kréivs riksdagsbeslut om éndring av inkomstskatte-

lagen™®.

138 Energimyndigheten, 2009, Férbrukningsdampande &tgarder inom vagtransportsektorn i krissituationer
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3. Oversiktlig kostnadsuppskattning

3.1 Grund for berakningarna

I uppdraget onskas en uppskattning av de kostnader som dr forknippade med
pendlingen och dess brister. Som beskrivs inledningsvis 1 kapitel 2 ér indivi-
dens avvdgning mellan nyttor och uppofiring inte helt enkelt att Gversitta 1
kostnader, men det finns som beskrivs senare i1 kapitel 2 en rad vigkapacitets-
problem for framforallt sparburen kollektivtrafik i alla tre storstadsregioner och
vagkapacitetsproblem i framforallt Stockholm men dven i Géteborg. Den 6ver-
siktliga skattning som presenteras i foljande kapitel bygger principiellt pa tva
delar:

m Pendlingens omfattning 1 kilometer och dessa kostnader i form av avgas-
utsléapp av CO2, NOx och partiklar.

m Kostnader for brister i dagens situation uttryckt i forseningar pa grund av
tringsel 1 vigsystemet samt forseningar i kollektivtrafiksystemet

Vi betonar att uppskattningen dr oversiktlig och kommenterar antaganden och
brister i dessa dir vi for att komma fram till en uppskattning gjort skattningar.
For att skatta kostnader mer exakt krdvs mer &n vad som uppdraget medgivit 1
form av resurser och tillgdnglig data. Uppskattningen ger en ungefirlig stor-
leksordning.

Kostnader for pendlingen totalt i de tre regionerna som bygger pa de reslédngder
och de restider som tagits fram och tidigare redovisats i kapitel 1. Till detta
skattas kostnader for forseningar och restidsosidkerheter som baseras pa skatt-
ningar av hur stor del av pendlingsresandet som berdrs av de brister och hédn-
delser som beskrivs for respektive region i kapitel 2. Vi paminner ater om att
denna skattning har mycket stora osdkerheter da statistiken som funnits att
tillgd inte kan anses komplett eller sédrskilt exakt (se vidare diskussion 1 avsnitt
3.5).

3.2 Skattningar av forseningarna

I detta avsnitt redovisas en sammanstédllning av de skattningar av forseningar
som kostnadsberdkningarna baseras pa.

Biltrafiken

Som tidigare redovisats dr det oerhort svart att ta fram uppmatta forseningstider
pa grund av trdngsel i biltrafiken. Vi anvénder oss dérfor av en approximation
fran de restidsmitningar som gjordes under Stockholmsforsoket.



59

Trivector Traffic

Vi riknar for Stockholm med en medelforseningstid pa 20 %%’ av medelresti-
den som for Stockholmsomrddet dr 29 minuter. Det innebdr en medelforse-
ningstid pd 6 minuter. Vi uppskattar att alla pendlingsresorna drabbas av denna
medelforsening. Detta dr naturligtvis ett mycket grovt antagande, stora skillna-
der i riktning finns och inte alla pendlingsresor sker i rusningstrafik.

For Goteborgstrafiken dr maxtrafiken under kortare tid &n i Stockholm. Vi réak-
nar darfor att 1/2 av pendlingsresorna drabbas (jmf med alla pendlingsresor 1
Stockholm). Baserat pé ett resonemang om att skillnaden mellan skyltad och
uppmétt hastighet i Stockholm visar en halverad medelhastighet medan den i
Goteborg ar cirka 67 % av den skyltade rdknar vi med att endast hdlften av
pendlare med bil i Goteborg drabbas av 2/3 medelforseningstiden for Stock-
holm.

For Malmétrafiken dr maxtrafiken under en betydligt kortare tid och dr dn mer
riktningsberoende @n i Stockholm eller Géteborg. Vi raknar déarfor med att end-
ast 1/4 av pendlingsresorna drabbas av en forseningskostnad. Den uppmétta
hastigheten i Malmo ar cirka 75 % av skyltad (att jimfora med en halvering i
Stockholm). Vi antar dérfor att forseningstiden som drabbar en fjardedel av
bilpendlarna hir ar halva medelforseningstiden for Stockholm.

Kollektivtrafiken

Som &dven det tidigare redovisats &r statistiken av forseningstider mycket skif-
tande. SL redovisar medelforseningstid for ett vardagsdygn avseende januari-
april 2011 som att de fordon som avgatt mer dn 1 minut for tidigt och mer an 3
minuter for sent som forsenade. Forseningstid éver 3 minuter rdknas fran 0
sekunder. Medelforseningstiden for SL:s alla trafikslag redovisas for januari-
april 2011 for alla resande en vardag vara cirka 1 minut per person'*®,

Vi rdknar dirmed péd en medelforseningstid pa 1 minut utslaget pa alla resenérer
for Stockholm. Denna siffra stimmer hyggligt vil med att Transek 2006 tog
fram en medelforsening (for forsenade resendrer) pad 8 minuter vilket d& mots-
varar 1 minut om ca 12,5 % av resendrerna bli forsenade.

For forseningsdrabbad kollektivtrafik for Stockholmsomréadet presenteras for de
olika delarna enligt Tabell 3-1.

Tabell 3-1  Andelar pastigande resenarer under fm som drabbas av forsening genomsnitt fér 2010.

Kalla: SL
Trafikslag >1 minut tidig | tid <10 min sen >10 min sen Sum
Buss 0% 84% 14% 2% 100%
Lokaltag 0% 92% 6% 1% 100%
Pendel 0% 76% 15% 9% 100%
Tunnelbana 0% 85% 13% 2% 100%
Totalt 0% 84% 12% 4% 100%

137 Restidsvinsten efter inforandet av avgifterna skattades till 33 %. Om vi nu antar att trangseln ar p& en lagre

niva borde restidsforlusten vara nagot lagre i dagslaget. Men antagandet ar naturligtvis grovt.

138 Kalla: Magnus Nordstrom, AF Infrastruktur AB.

% Transek 2006, Resenarernas upplevelser av installda turer och férseningar. SL som ett exempel - kart-

laggning och ekonomisk véardering av konsekvenserna. Resenarsforum. Transek Rapport 2006-03-30
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For kollektivtrafiken 1 Goteborgsomradet dr forseningsandelarna hogre én for
Stockholmsregionen:

m Stadsbussarna har en forseningsandel pd 16 % (andel turer)
Sparvagnarna har en forseningsandel pa 20 %. (andel turer)

m Regionala pendlingsbussarna har en forseningsandel pd 36 %. (andel tu-
rer)

m Den regionala tigtrafiken har en forseningsandel pa 9,4 % (andel resené-
rer)

Négon medelforseningstid finns inte for varken stadstrafiken eller den regionala
busstrafiken i Goteborg™*’. Medelforseningstiden for regionala tdg och pendel-
tdg redovisas i tabellen nedan och avser alla trafikdagar och hela dygnet och
blir grovt uppskattat cirka 1,7 minuter per alla resenérer och &r ddrmed nagot
hogre dn den Stockholm redovisar.

Tabell 3-2  Summerad forsening samt medelforsening for regionala tdg och pendeltag till/frdn Gote-
borg 2010. Kalla: Trafikverket Region Vast.

Totalt antal forsenade resenérer 1010 034
Totalt antal férseningsminuter 17 952 553
Andel férsenade resenarer 9,4%
Medelférsening for férsenade resenarerna i minuter 17,8

Aven for pendlingen i Malméregionen #r punktligheten simre 4n for Stock-
holmsregionen (Tabell 3-3). Hogst forseningsandel har tagtrafiken till skillnad
frdn Goteborgsregionen.

Tabell 3-3  Punktlighet for olika delar av Skanetrafikens trafikering. Kalla: Skanetrafiken

Trafikomrade Punktlig Sen Kraftigt sen
Malmd stadsbussar 77 % 22 % 1%
Regionala Bussar 77 % 23 % 0%
P&gatag & Oresundstag 71 % 26 % 3%

Enligt Skénetrafiken 4r medelforsening (2010) for Pagatig och Oresundstig 6,8
minuter och denna siffra dr nadgot hogre under morgonrusningen samt nagot
lagre under eftermiddagsrusningen. Medelforseningstiden for regionala tdg och
pendeltag blir dirmed grovt uppskattat ndstan 2 minuter per alla resenédrer och
ar dirmed hogre dn den Stockholm redovisar (vilken beskriver totalen inte en-
bart den regionala tagtrafiken).

For Stockholmsregionen har vi rédknat pa ett snitt av 1 minut, och i Gteborgs-
regionen 0,8 minut for buss och sparvagn, 1,7 minuter for ovrig spartrafik. I
Malmoregionen 0,8 minuter for buss och 2 minuter for spértrafik. For Stock-
holm betyder det formodligen att tunnelbana och sparvagn ges lite hogre forse-
ning dn vad den verkligen d4r medan den Gvriga spartrafiken ges en négot for lag
forsening. Som visas senare 1 berékningarna dr det helt dominerande i de sum-
merade vérdena antalet férseningar.

140 Kalla: Monika Matej, Vasttrafik.
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Till alla forseningsviarden for kollektivtrafiken har lagt den extra tidsmarginal
pa 8 minuter som i tidigare studier™* visats att resendrer ligger pa sin restid for
att undvika konsekvenserna av eventuella forseningar.

3.3 Varderingar for forseningstid och utslapp

Ett genomsnittligt pendlingstidsvirde #r enligt Jan-Erik Swirdhs avhandling™*?
(2009) 155 kronor per timme. Detta virde beskriver den genomsnittliga margi-
nella avvigningen mellan restid for arbetsresor och 16n omraknat till en timmes
restid. Avhandlingen differentierar det genomsnittliga pendlingstidsvérdet so-
cioekonomiskt (men inte uppdelat pad fardmedel) och visar att bAide mén och
kvinnor i ett forhallande varderar kvinnans restid lite hogre 4n mannens.

Restidsvérde per fairdmedel fran ASEK som géller pendlingsresor dr de for pri-

vata regionala resor (under 10 mil) och privata langviga resor (6ver 10 mil)**3.

Tabell 3-4  Rekommenderade tidsvarden, privata resor, kr/tim. 2006 ars prisniva. Kalla: Samhallseko-
nomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 4. SIKA PM 2008:3.

Regionala resor Langvéaga resor

Aktid 51 102
Turintervall:
<10 min 87 42
11-30 min 28 42
31-60 min 24 42
61-120 min 15 22
>120 min 8 10
Bytestid:
Alla utom flyg 102 203
Flyg 102 174

En relativt farsk studie™* visar att tidsvirdet for cyklister dr 159 kr/h for cyk-
ling pa bilviag och 105 kr/h for cykling pé separata cykelbanor. Det ska jamfo-
ras med tidsvérdet pa det mest relevanta alternativa fardmedlet (kollektivtrafik
for 81 % av de svarande) vilket dr 87 kr/h. Dessa tidsviarden dr hogre dn pa
andra fairdmedel och hogre vad man tidigare trott. Det anges bero bland annat
pa att inkomstnivan bland cyklisterna i studien dr hog (95 % av de som svarade
ar forvarvsarbetande och medelinkomsten fore skatt dr 31 000 kr). En slutsats

11 Transek, 2006, Resenéarernas upplevelser av installda turer och férseningar. SL som ett exempel - kart-

laggning och ekonomisk véardering av konsekvenserna. Resenarsforum. Transek Rapport 2006-03-30.

Swardh, 2009, Commuting Time Choice and the Value of Travel Time. Orebro Studies in Economics 18,
Orebro University

142

143 SIKA, 2008, Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 4. SIKA PM

2008:3.

144 Borjesson, 2009, Vardering av tid och bekvamlighet vid cykling. WSP
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ar da att investeringar 1 forbéttrad cykelinfrastruktur ofta dr samhaéllsekono-
miskt lonsamma enbart 1 kraft av varderingen frin befintliga cyklister.

I samhillsekonomiska kalkyler 6ver planerade atgarder kan man bara ta hinsyn
till sddana effekter som gar att forutse (mer eller mindre exakt) - forvintade
restidsvariationer och forvintade forseningskostnader. Forutsédgbara och forvin-
tade restidsvariationer uppstar framforallt pad grund av trdngsel, men ocksa pa
grund av klimatmissiga orsaker (t ex storningar i biltrafik pa grund av sndstorm
och blixthalka, storningar for flyget pd grund av dimma pé hdsten, stérningar i
tagtrafik pa grund av sndstorm eller blota hostlov pa sparen). Triangsel i storsté-
derna ar dock den framsta orsaken till restidsvariationer, bland annat eftersom
detta problem inte &r sdsongsbetonat utan mer eller mindre kroniskt aret runt.

ASEK 4 rekommenderar att aggregerade virden (restidsvariation och reskom-
fort sammantaget) for forseningstid/tringseltid tas med i kalkylerna for alla
typer av trafik och fardmedel utom arbetsresor med bil och yrkestrafik med
bil**°. Forseningstid och tringseltid skall, enligt HEATCO: s rekommendation-
er, varderas till:

m Forseningstidsvirde = 2,5 x restidsvédrde for normal &ktid for kollektiv-
trafik (buss, tag, flyg)

m Virdet av restidsosdkerhet = 0,9 x restidsvardet for normal aktid for ar-
betsresor med bil respektive yrkestrafik med bil.

Tabell 3-5 Rekommenderade tidsvarden for forseningstid/trangseltid, privata resor, kr/tim. 2006 ars
prisnivd. Kélla: Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn:
ASEK 4. SIKA PM 2008:3.

Aktid 51 102
Restidsosékerhet — arbetsresor med bil 46 92
Trangseltid — dvriga privata resor med bil 76 153
Forseningstid — buss, tag, flyg 127 255

Tabell 3-6 Rekommenderade tidsvarden vid forseningar/trangsel, tjansteresor, kr/tim. 2006 ars pris-
niva. Kalla: Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 4.
SIKA PM 2008:3.

Bil Flyg Tag Buss
Normal aktid 275 275 275 275
Forseningstid 688 688 688
Trangseltid 412
Restidsosékerhet 248

En studie pé uppdrag av Resenérsforum visar att kollektivtrafikresenérer vérde-
rar forseningstiden till mellan 3 och 5 ganger s& hogt som vanlig restid™*®. Det

145 samhallsekonomiska principer och kalkylvarden fér transportsektorn: ASEK 4. SIKA PM 2008:3.

146 Resenarernas upplevelser av installda turer och forseningar. SL som ett exempel - kartlaggning och eko-
nomisk vardering av konsekvenserna. Resenarsforum. Transek Rapport 2006-03-30
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betyder som ett exempel att en forsening pd 10 minuter sédledes motsvarar en
extra restid pad mellan 30 och 50 minuter. Man visade ocksé att den upplevda
forseningstiden var betydligt hdgre d4n den av SL uppmiitta.

En studie har gjorts av kollektivresendrernas monetdra virdering av restidsosé-
kerhet, for att ge underlag for en rekommendation av hur sddan osékerhet bor
virderas i samhillsekonomiska kalkyler*®’. Underlaget ér en stated-preference-
undersokning under rusningstrafik bland pendeltags- och tunnelbaneresendrer 1
Stockholm hdosten 2009. Studien delar in vérderingar (kr/h) i olika risknivaer
for forseningar (Tabell 3-7).

Tabell 3-7 Varderingar for olika risknivaer vid forseningar. Kalla: Bérjesson, Eliasson, & Franklin, 2010,

Vardering av restidsosakerhet for kollektivtrafikresor. Centre for Transport Studies, KTH,
Stockholm

Forseningsrisk

0.025 401
0.05 336
0.1 336
0.2 296

Forseningstidsvérdet tycks oberoende av forseningens ldngd. Det innebér att
det &r virre att 16pa 10 % risk att bli 40 minuter férsenad &n att 16pa 20 % risk
att bli 20 minuter forsenad — trots att “medelforseningen” i detta fall &r lika stor.

Studien drar slutsatsen att det trots att osdkerheterna dr stora kring de virde-
ringar av restidsosdkerhet som studien kommer fram till anda &r béttre att till-
lampa dessa dn att fortsdtta anvdnda de virderingar som ASEK idag rekom-
menderar eftersom forfattarna anser sistnimnda virderingar vara felaktiga. I de
skattningar av kostnader som gjorts har vi darfor anvant vérderingen 300 kr/h.

Det finns virderingar for bdde méangd utslépp pa regional och pa lokal niva.

Tabell 3-8 Rekommenderad vardering av utslappens regionala effekter, kr/kg. 2006 ars prisniva. Kalla:
Samhaéllsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 4. SIKA PM

2008:3.
Vardering
NOy 75
SO, 25
vOoC 38

Tabell 3-9 Rekommenderad vardering av utslappens lokala effekter, kr/exponeringsenhet. 2006 ars
prisnivd. Kélla: Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn:
ASEK 4. SIKA PM 2008:3

Vardering kr/exponeringsenhet
Partiklar 515

SO, 15,1

vOoC 3,0

NOy 1,8

147 Boérjesson, Eliasson, & Franklin, 2010, Vardering av restidsosakerhet for kollektivtrafikresor. Centre for
Transport Studies, KTH, Stockholm.
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Tabell 3-10 Rekommenderad véardering av utslappens lokala effekter, kr/kg for ett antal tatorter i stor-
stadsregioner. 2006 ars prisniva. Kalla: Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden
for transportsektorn: ASEK 4. SIKA PM 2008:3.

Befolkning Ventilations- Partiklar VOC SO, NOy kr/kg

faktor kr/kg kr/kg kr/kg
Sthim, innerstad SHAPE 11494 68 333 36
Sthim, ytterstad SHAPE 7259 42 212 Uppgift saknas
Storstockholm, yttre SHAPE 2904 17 91 Uppgift saknas
Sddertélje 57000 1,0 3564 22 104 12
Uppsala 120000 1,0 5172 30 151 18

ASEK rekommenderar avseende koldioxid att kalkylvdrdet 1,50 kr/kg CO2
anvinds tills vidare. For analyser av storre projekt med betydande klimatpéver-
kan dr det onskvért med kénslighetsanalyser dér andra varderingar anvénds.
Tills vidare foreslds 3,50 kr/kg COz2 i enlighet med Vigverkets rekommendat-
ion. Vi har anvént 1,5 kr/kg.

3.4 Kostnader for pendling

Baserat pa de forseningstider, andelar forsenad trafik och pendlingsresande fran
RES 05/06 har vi grovt skattat forseningskostnader (Tabell 3-11). Vi stiller
dven dessa i relation till skattningar av kostnaderna for de utslépp arbetspend-
lingen orsakar fordelat pd buss, spar och bil (Tabell 3-12). Eftersom det som
redovisats 1 tidigare avsnitt finns dels stora skillnader i1 kapacitetsforhallanden
mellan spértrafik som gar pd egna banor (t ex tunnelbanan) och dels skiljer i
ansvarsomraden har kostnaderna for spartrafikens forseningar delats upp 1 en
grupp for tunnelbana (TUB) och sparvagn och en grupp Ovrigt spar (se Tabell
3-11).

Om man jamfor storleksordningen for Stockholmsomradet (6,3 miljarder) ar
denna hyggligt i linje med de skattningar som tidigare redovisats som skattade
samhéllskostnaden for forseningarna till mellan 5,8 och 7 miljarder kronor per
ar'*®. Den studien inkluderade alla resor oavsett drende men endast for SL, me-
dan den som nu redovisas endast har pendlingsresandet men i gengéld inklude-
rar alla trafikbolag.

Tabell 3-11 Grovt skattade kostnader for trangsel och férseningar i de tre storstadsregionerna fordelat
pa trafikslag baserat pa resande fran RES 05/06

Arliga férseningskost- Spar i Totalt
nader arbetspendling
(miljoner kronor)

TUB &  Spaér 6vrigt

sparvagn
Stockholmsregionen 1650 2590 1280 800 6 320
Goteborgsregionen 450 490 160 150 1250
Malméregionen 420 - 480 30 930
Totalt regionerna 2520 3080 1920 980 8 500

18 Transek, 2006, Resenarernas upplevelser av installda turer och férseningar. SL som ett exempel - kart-
laggning och ekonomisk vérdering av konsekvenserna. Resenéarsforum. Transek Rapport 2006-03-30.
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Kostnaderna for tringsel och forseningar dr ojamforbart storst 1 Stockholmsreg-
ionen trots att de har de lagsta forseningsandelarna. Det beror naturligtvis pa att
regionen har betydligt fler invdnare (Tabell 1-3) och dessutom en betydligt
hogre sparandel (Figur 1-4) dn de tva andra regionerna. Som syns i Tabell 3-11
ar tunnelbana tillsammans med sparvagn i antal resor rdknat dominerande bland
sparburna resor i Stockholmsregionen (68 % enligt RES). Aven Géteborgsreg-
ionen har en forhallandevis stor andel av sina resor (75 %) och ddrmed kostna-
der for sparvagnssystemet. Malmo har sina storsta forseningskostnader i spar-
systemet och de dr 1 kronor néstan lika stora som for Goteborgsregionen. Om
man skulle inkludera den mycket stora resandedkning som tagtrafiken i Skane
sett de senaste dren (45 % sedan 2005) skulle denna kostnad vara ndstan dub-
belt sa stor som redovisas hir (om 4n fortfarande liten 1 jimforelse med Stock-
holmsregionen). Per pendlare &r forseningskostnaderna storst i Malmoregionen.

De storsta forseningskostnaderna har kollektivtrafiken trots att bilpendlingen
dominerar i alla tre regionerna (Figur 1-4 och Figur 1-5). Inte ens i Stockholm
dér trdngseln i biltrafiksystemet dr betydande star bilpendlarna forseningskost-
nader for ens 10 %. Den sparburna kollektivtrafiken &r virst drabbad. Kostna-
derna for utsldppen fran arbetspendlingen (baserat pd CO2, NOx samt partiklar)
ar en dryg tredjedel av de for forseningarna. De dr emellertid helt olika forde-
lade pa fardsétten och bilresorna dominerar helt (Tabell 3-12).

Tabell 3-12 Grovt skattade kostnader for utslapp fran pendlingstrafiken uppdelat pa trafikslag baserat
pa resande fran RES 05/06.

Arliga utslappskostnader i Totalt
arbetspendling (miljoner
kronor)

CO2

NOx

partiklar

Totalt regionerna 200 60 2720 2980

For kvinnor och man

Det transportpolitiska mélet avser att se till att transportsystemet fungerar lika
bra for kvinnor och mian med de villkor de har. Min pendlar mer och lédngre dn
kvinnor. Méan kor mer bil och kvinnor dker mer kollektivt. Stora delar av dessa
skillnader beror pa inkomstskillnader, makt 6ver bil 1 hushall och typ av yrkes-
karridrer. Det finns emellertid studier som visar att kvinnor i med goda valfri-
hetsforutsittningar (hog inkomst, tillgéng till bil etc) i hogre utstrackning fore-
drar att aka kollektivt in man™*°.

Om man jamfor skillnaderna mellan médn och kvinnor med avseende pa savil
de kostnader de som pendlare orsakar i form av utsldpp och de kostnader de
som resendrer drabbas av framstar jimstdlldheten som hogst tveksam (Figur
3-1). Kvinnorna drabbas hardare av kostnader for forseningar medan de endast
orsakar 46 % av de utslappskostnader som méannens pendling medfor. Detta

149 Borjesson & Eliasson, 2006, Mans och kvinnors resande samt Bérjesson, 2009, Trender i Stockholmarnas
resande — en jamforelse mellan RVU 86/87 och 2004
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trots att fler médn 4n kvinnor pendlar, vilket betyder att utslaget per pendlare ar
skillnaderna mellan kvinnor och mén dnnu storre.

5000
4500 —
4000 —
3500
3000
2500
2000 -
1500 -
1000 -
500 -
0 - T
Kostnader for utslapp  Kostnader for foérseningar

I B Man

— Kvinnor

Figur 3-1 Kostnaderna i miljoner kronor for utslapp (CO2, NOx, partiklar) samt férseningar uppdelat
pa orsakade respektive drabbade resenarer.

3.5 Diskussion om matt pa forseningar, flaskhalsar och
restidsosakerhet

Det saknas hos flera beroérda aktorer en vedertagen metod for att i forsenings-
statistik for spértrafik kunna hérleda vilka forseningar som beror pé vilka orsa-
ker. Om en tdgvagn gér sonder och stannar upp bakomliggande trafik, s& ar
orsaken ett vagnfel primért men sekundéirt uppstar trangselproblem. En aspekt
pa detta ar att det i regel saknas omledningsalternativ i form av andra strick-
ningar eller ens andra spar for bakomliggande tég att vdlja. Bakomliggande tig
har alltsd inga alternativ och blir d& stdende i védntan pa att det stillastaende
taget ska atgirdas. Detta dr en kapacitetsbrist.

En annan fraga giller t ex hur instéllda tg hanteras 1 statistiken. Nér dessa inte
ingdr 1 forseningsstatistiken blir det svart att hirleda hur stor andel av bristande
punktlighet som beror pa instéllda turer pga t ex tekniska fel/personalbrist eller
andra skél som inte har med tringselorsakade forseningar att gora. Ett instéllt
tag kan ocksé ironiskt nog sdgas vara bra for att minska trdngseln pa sparen i
sadana delar av sparsystemet som har flaskhalsbekymmer, men kan a andra
sidan orsaka oOkad trangsel for pendlarna ombord pa Ovriga avgangar. Den
trangsel som redovisats i denna studie ror trangsel pa spér, inte ombord i fordo-
nen.

For viagtrafik &r frdgan om fOrseningar, restidsosdkerhet och flaskhal-
sar/framkomlighet komplex. Den statistik vi hér haft tillgédng till &r hastighets-
mitningar pa vissa storre ldnkar i storstadsregionerna under rusningstid*®®, dir
uppmétt medelhastighet har jimforts med den skyltade medelhastigheten pa
dessa lankar. Denna statistik borjade tas fram pa en uppmaning av Vigverkets
generaldirektor for ett tiotal ar sedan, som ett led i1 att méta tringsel och fram-

150 K| 7-9 och 15-18 p& vardagar. Kalla: Trafikverket.
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komlighet i storstidernas végnat. Statistiken anses dock trubbig som maétt pé
flaskhals- och tringselproblem samt de forseningar i restid dessa orsakar. Dels
rader inte trangsel hela tiden under de tidsintervall som métningarna gjorts, dels
tacker inte mdtningarna in mer @n en del av vignitet (om &n storre viktiga
pendlingsstrék). Siffrorna ger inte heller nagon uppfattning om hur mycket rest-
iden varierar mellan olika dagar. For att analysera flaskhalsar i vagnétet anses
inte detta matt séga tillrdckligt. Médtningarna ger dock en bild av hur férsening-
ar drabbar arbetspendlare péd viktiga exempelldnkar i storstadsregionerna, ofta
pa stora de stora in- och utfarterna.

Det saknas sdledes idag ett heltickande matt eller statistik for végtrangsel i
storstad och vad detta innebér i forseningar for arbetspendlare med bil och buss.
Sedan ett tiotal ar tas statistik fram i form av méanadsrapporter for medelhastig-
heter pa viktiga infartsvigar till storstiderna™. Detta 4r endast ett begrinsat
underlag som inte ger nagon heltickande bild. Men det dr vad som finns att
tillgd och berékningar av forseningarnas kostnader orsakade av trangsel 1 vag-
nétet far darfor endast ses som ett stickprov.

Studier av trafikanters restidsvéardering visar att sjdlva risken for forsening upp-
levs som ett betydligt storre problem én restiden i sig'®2. Trafikverket Region
Vist har ett komplement i form av ett mitt pa restidsosékerhet, som breddar
bilden nagot. Men det anses dndd behdvas ett mer omfattande utredningsarbete
for att faststdlla hur situationen med flaskhalsar, deras effekter och deras orsa-
ker ser ut, &n vad som kunnat inrymmas inom ramen for detta uppdrag. De be-
rakningar som hér redovisas pd forseningstid och vérderingar av denna far dér-
for ses som exempel och &r inte tillrdckligt heltdckande for att ge en fullstandig
bild av situationen, framfor allt for vagtrafik.

Generellt nédr det giller koer i vignitet och flaskhalsproblem finns det ménga
faktorer som samspelar. En faktor som uppmérksammas i Goteborgsregionen ar
av- och pafarternas betydelse. Av- och péfarter till stora motorleder kan skapa
flaskhalsar nér trafiken ska saxa sig in respektive ut i trafikflodena pa huvudvéa-
gen. Motesplatser kring de stora motorlederna ar dérfor generellt grogrund for
flaskhalsar. I Goteborg har det uppmérksammats att det skulle ha storre effekt
for att minska trangsel och koer om flaskhalsar i form av av- och péfarter till de
stora motorvagarna pa vag ut fran staden atgérdas, &n att 6ka kapaciteten in mot

staden®®3,

11 Kalla: Trafikverket.

152 Tengroth, Stellan: Matt p& restidsosakerheten — andel dagar med storningar. Vagverket Region Vast,
2008-12-28.

153 Kallor: Bertil Hallman och Stellan Tengroth, Trafikverket.
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4. Sammanfattning och slutsatser

Det kan konstateras att det faktiska kunskapsunderlaget brister néar det géller
hur tridngsel 1 transportsystemet paverkar arbetspendlare i form av forseningar
och hur detta i sin tur paverkar samhéllet i form av samhéllsekonomiska kost-
nader. For biltrafik finns endast dessa métningar pd vissa vigstrackor i storsta-
derna vilket inte ger ndgon heltdckande bild. Kollektivtrafikbranschen har en
betydande miangd mitningar och statistik men den sker pa olika sétt hos olika
aktorer och ar ofta svara att jamfora.

Prognosen for trafiksituationen och dirmed mojligheten till effektiv arbetspend-
ling &r 2030 1 de tre storstadsregionerna ser i dagsldget dyster ut. Framforallt dr
det brister i spértrafiken i1 kapacitet som stir for de stora kostnaderna. Orsaker-
na till forseningar dr dock inte enbart infrastrukturen utan ocksa tagbolagen
(Figur 2-20).

Virt att reflektera dver ar att da det talas om kapacitetsbrister 1 vigsystemet
menas sa gott som uteslutande trafikkapaciteten, det vill sdga hur ménga fordon
vigen har kapacitet for. Trafikkapaciteten &r ett trubbigt métt pd transportkapa-
citeten, det vill sdga hur manga personer eller méngd gods som kan transporte-
ras pa en vag eller i ett viagsystem.

Kapacitetsbristen i sparsystemet, framforallt de regionala dér trafiken konkurre-
rar, medfor stora kostnader for arbetspendlingen i storstadsregionerna (Tabell
3-11). Samtidigt star spartrafiken for en mycket liten andel av utslappskostna-
derna (Tabell 3-12). Kapacitetsbristen och forseningarna ar dven ett hinder for
ytterligare onskad overflyttning av arbetspendling till fardsétt som skulle kunna
bidra till ett mer héllbart transportsystem bade avseende transporteffektivitet
och utslapp. Storleksordningen pa kostnaderna &r pa 8 miljarder.

Kvinnor drabbas idag hardare av forseningskostnaderna én min. Samtidigt or-
sakar de betydligt mindre utsldppskostnader (Figur 3-1).

Stockholmsregionen dr hardast drabbad och kommer trots stora investeringar
att vara hart belastat med fler flaskhalsar dr 2030 &n idag, bdde pa vdgar och
spér. Trangseln 1 vignétet kommer di att vara fem ganger storre 1 k6lidngd rak-
nat, eftersom végtrafiken okar betydligt snabbare (80 %) dn befolkningstillvax-
ten (25 %). Eftersom tréngsel inte i lingden kan byggas bort med viginveste-
ringar™* krivs betydande insatser for en utokad kollektivtrafik. Ett vl funge-
rande kollektivtrafikalternativ skapar storre valfrihet for pendlare och storre
forutsattningar for en langsiktigt hallbar transportforsorjning i enlighet med det
overgripande transportpolitiska malet.

Goteborgsregionen star infor inforande av trangselavgifter vilket bedoms kunna
minska trangseln for bilister, sparvagnar och bussar i delar av regionen. Reg-

154 Smidfelt Rosqvist & Hagson, 2009; Att hantera inducerad efterfrgan pa trafik, Trivector Rapport 2009:8
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ionen kdnnetecknas av en for sin storlek och forutsittningar hog bilandel och
arbetar genom K2020 med att 6ka kollektivtrafikandelen av resandet.

Malmdregionen har de senaste aren fordubblat kollektivtrafikanvdndningen och
har fatt for regionen stora fordndrade forutséttningar for spartrafiken med 6pp-
nandet av Citytunneln. Tre av regionens stider (Malmo, Lund och Helsingborg)
samarbetar intensivt for inforande av spdrvagn i sina respektive stader. Utmér-
kande vad géller forseningar for pendlingen dr att regionen lider av stora kapa-
citetsproblem for spadr som gor att regionen har lika eller dnnu storre forse-
ningskostnader for detta dan Goteborg som har bade fler invanare och hogre
sparandelar &n Malmoregionen.

I de kostnadsberdkningar som gjorts finns inte battrafiken med. Denna star i
dagsldget for en mycket liten del av pendlingen dven om det finns linjer 1 sévil
Goteborg som Stockholm. OM battrafiken betraktades och planerades som en
del av det ovriga kollektivtrafiksystemet torde det finnas en god potential att
avlasta viag- och sparnitet, genom arbetspendling med bat.

Om cykeltrafikens andel av arbetspendlingen 1 vara storstadsregioner kan 6ka
finns vinster i form av minskad tringsel pa végar och pé tdg och bussar liksom
vissa miljovinster att goéra. De stora vinsterna skulle dock frimst utgoras av
hilsovinster och battre trafikkapacitetsutnyttjande av dagens infrastrukturytor.



70

Trivector Traffic

5. Referenser

Banverket, 2005, Jarnvédgens roll i transportférsorjningen Analys av nuldge och
utveckling for den regionala persontrafiken i Skane-Blekinge sedan 1988 med
tyngdpunkt dren 1997-2003, del 1

Bétpendling pé inre vattenvéigar. RTK PM 3:2005.
Borjesson & Eliasson, 2006, Méns och kvinnors resande

Borjesson, 2009, Trender i Stockholmarnas resande — en jimforelse mellan
RVU 86/87 och 2004

Borjesson, 2009, Virdering av tid och bekvamlighet vid cykling. WSP 2009.
Cykelfrimjandets kommunvelometer. Cykelfrdmjandet. Slutrapport 2010-05-19

Darcy, M., Stubbs, J., Perry, J. & Blunden, H. 2005, Moving to work, moving
from work: Housing, travel, cost, and key workers in Sydney. Paper presented
at the Australian Social Policy Conference, UNSW.

Energimyndigheten, 2009, Forbrukningsddmpande atgédrder inom véagtransport-
sektorn i krissituationer.

Evans, Wener & Phillips, 2002, The morning rush hour: predictability and
stress, Environment and Behaviour, 34(4), pp. 521-530. Fakta och resultat fran
Stockholmsforsoket. Andra versionen — augusti 2006.

Framtidens transportsystem. Underlag i arbetet med ny regional utvecklings-
plan, RUFS 2010. Region-plane- och trafikkontoret Rapport 13:2008.

Gatersleben & Uzzell, 2007, Affective appraisals of the daily commute: com-
paring perceptions of drivers, cyclists, walkers and users of public transport.
Environment Behavior, 39, pp. 416-431.

Gulliver & Briggs, 2004, Personal exposure to particulate air pollution in
transport microenvironments, Atmospheric Environment, 38, pp. 1-8.

Goteborgs Stad, 2011, Trafik- och resandeutveckling 2010. Meddelande
1:2011. Trafikkontoret Trafikant & ITS/Analys. Trafikkontoret

Goteborgsregionens kommunalforbund, 2008, Strukturbild for Goteborgsreg-
ionen.

Hennessy & Wisenthal, 1999, Traffic congestion, driver stress and driver ag-
gression, Aggressive Behavior, 25, pp. 409—423.

Inkomstskattelagen 1999:1229.



71

Trivector Traffic

K2020 — Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsregionen. Nuldgesanalys. Gote-
borgs Stad Trafikkontoret och Stadsbyggnadskontoret, Visttrafik, Vagverket,
Banverket och Goteborgsregionens kommunalforbund. 2004.

Klingvall & Lindelow, 2009, Skansk restidstolerans och pendling — en studie av
arbets- och utbildningsresor. Thesis / Lunds Tekniska Hogskola, Institutionen
for Teknik och samhille, Trafik och vag, 181

Kluger, 1998, Commute variability and strain, Journal of Organizational Be-
haviour, 19, pp. 147-165. Kollektivtrafikkommittén (2003).

Levinson & Wu, 2005, The rational locator re-examined: are travel times sta-
ble?, Transportation, 32, pp. 187-202.

Lucas & Heady, 2002, Flextime commuters and their driver stress, feelings of
time urgency, and commute satisfaction, Journal of Business and Psychology,
16(4), pp. 565-571.

Lyons & Chatterjee, 2008, A Human Perspective on the Daily Commute: Costs,
Benefits and Trade-offs, Transport Reviews, Vol 28, No. 2, pp 181-198.

Lansstyrelsen i Stockholms ldn, 2009, Forslag till Lansplan for regional trans-
portinfrastruktur i Stockholms ldn 2010. Remisshandling 15 juni 2009. Rapport
2009:13.

Lansstyrelsen i Stockholms 1dn, 2010, Lansplan for regional transportinfra-
struktur i Stockholms 1dn 2010-2021. Rapport 2010:10.

Mason, 2005, Changing commute distances. Master’s dissertation. UWE, Bri-
stol.

Miljovardsberedningen, 2006, Strategi for minskat transportberoende. Miljo-
vardsberedningens promemoria 2006:2

Minskad trangsel genom forandrad parkeringspolitik. PM 15 Regionplane- och
trafikkontoret. Stockholms léns landsting, 2003.

Movea, 2008, Flaskhalsar och koéer 1 Stockholmstrafiken

Naturvéardsverket, 2003, Effektivare anviandning av energi och transporter: 14-
gesredovisning och dtgirdsanalyser. Naturvardsverket Rapport 5315

Nutek 2009, Transportsystemets betydelse for tillviaxt och konkurrenskratft.
Nya férjeleder i Stockholm. Vigverket, Objektnr 8447445, juni 2008.

Ory & Mokhtarian, 2005, When is getting there half the fun? Modeling the
liking for travel, Transportation Research Part A: Policy and Practice.

Palmer, 2005, Health of people who travel to work: the effect of travel time and
mode of transport on health. Unpublished paper, University of Kent, Canter-
bury.

Parkeringsforman — Aven formansbilar bor beskattas. Trafikkontoret, Gote-
borgs stad, 2005



72

Trivector Traffic

Pendlare utan grinser? En studie om pendling och regionforstoring. Sveriges
Kommuner och landsting, Arena for tillvixt, december 2008.

Planbeskrivning av Citybanan: Kapitel 7, Konsekvenser av Citybanan. Banver-
ket 2007-12-18.

Region Skane, 2008, Arbetspendlingens struktur i Skéne, underlag till Regional
systemanalys

Region Skéne, 2010, Regional transportinfrastrukturplan for Skédne 2010-2021

Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen — RUFS 2010. Utstillnings-
forslag. Remisshandling. 30 juni 2009-30 oktober 2009. Regionplanendmnden,
Stockholms ldns landsting, 2009.

Regionforbunden i Uppsala, Sérmlands och Orebro lin, Linsstyrelserna i
Stockholms och Viéstmanlands 14n, samt Gotlands kommun, 2008, Systemana-
lys — Stockholm - Milarregionen och Gotland

Regionplane- och Trafikkontoret, 2009, Trafikanalyser RUFS 2010, arbets-
material, Regionplane- och Trafikkontoret, rapport 2009:5.

Remiss av samradsunderlag till Regional utvecklingsplan for Stockholms lan
2010 — RUFS 2010. SL-2008-1903-1, SL 2008.

Resvanor Syd 2007.

Serder & Serder Communications, 2007, Resandets variationer 6ver tiden 1 den
regionala tagtrafiken i Skane, Skanetrafiken, 2008

SIKA, 2007, Uppfoljning av det transportpolitiska malet och dess delmal. SIKA
Rapport 2007:3

SIKA, 2008, Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsek-
torn: ASEK 4. SIKA PM 2008:3.

Skanetrafiken, 2006, Med buss i Skane — strategi for busstrafiken

Skanetrafiken, 2007, Tégstrategi 2037, Dialog om inriktning och principer,
Underlagsmaterial 1

Skanetrafiken, 2008, Tagstrategi 2037,

Skanetrafiken, 2009, Trafikforsorjningsplan 2011

SL, 2010, Trafikfordndringar 2011

SL, 2010, Trafikplan 2020

SL, 2011, Trafikforsorjningsplan 2011

SLs insatser i Stockholmsforsoket, rapport. December 2006. Sid 61.

Smidfelt Rosqvist & Hagson, 2009; Att hantera inducerad efterfragan pa tra-
fik, Trivector Rapport 2009:8

Spolander, 2006, Cykeln i transportsystemet — utvecklingsmdjligheter. SIKA
PM 2006-12-13.



73

Trivector Traffic

Stockholms Stad, 2006, Cykelplan 2006 for Stockholms innerstad. Trafikkon-
toret i Stockholms Stad

Stockholms Stad, 2008, Cykelrdkningar 2008. PM NR 0850005. Trafikkontoret
1 Stockholms Stad

Strategi for effektivare energianvindning och transporter, EET. Naturvéardsver-
ket, Véigverket, Banverket, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket, Energimyndighet-
en. NV Rapport 5777, November 2007.

Styrmedel i klimatpolitiken. Delrapport 2 i Energimyndighetens och Natur-
vardsverkets underlag till Kontrollstation 2008. Energimyndigheten Rapport
2007:28.

Swardh, 2009, Commuting Time Choice and the Value of Travel Time. Orebro
Studies in Economics 18, Orebro University.

Tengroth, Stellan, 2008, Matt pa restidsosékerheten — andel dagar med stor-
ningar. Vigverket Region Vist, 2008-12-28.

Trafikverket Region Vist, 2011. Triangselméatt for Goteborg, januari-februari
2011. PM 2011-03-11.

Transek, 2006, Resendrernas upplevelser av instillda turer och forseningar. SL
som ett exempel - kartlaggning och ekonomisk vérdering av konsekvenserna.
Resendrsforum. Transek Rapport 2006-03-30.

Trivector Rapport 2010:69 Snabb anpassning av transportsystemet till minskad
olja — om sdrbarhet, beredskap och mojliga dtgdrder vid en oljekris

Tung trafik far egen férjelinje. Artikel i Mitt i Bromma, tisdag den 8 september
20009.

Utvérdering av styrmedel i klimatpolitiken: delrapport 2 i Energimyndighetens
och Naturvérdsverkets underlag till Kontrollstation 2004.

WSP Analys & Strategi, 2007, Konsekvensbeddmningar av underlag till Stock-
holmsforhandlingens resultat, sid 10(38)

WSP, 2007, Framkomlighet och leveranssékerhet — bristanalys, Vistra Gota-
landsregionen.

Vigverket, 2000, Nationell strategi for 6kad och sédker cykeltrafik. Vagverket
Publikation 2000:8

Vigverket, 2004, Varfor dr Sverige sdamst i1 klassen? Vigverket publikation
2004:14

Vigverket, 2006, Cykelledsplan for Skane 2006 — 2015. Végverket Publikation
2006:137

Vigverket, 2007, Alvforbindelser i Goteborg - tillstind och sarbarhet. Vigver-
ket Publikation 2007:30

Visttrafik m fl, 2009, K2020 - Kollektivtrafikprogram for Goteborgsregionen



74

Trivector Traffic

Visttrafik, 2004, Malbild 2010 och 2020 for storregional trafik och pendeltdgs-
trafik

Visttrafik, 2007, Mélbild for kollektivtrafiken i Goteborgsregionen, Delrapport
4

Visttrafik, 2007, Regionbusstrategi 2007-2012

Visttrafik, 2010, Sa hér vill vi kora nér vi far tringselskatt 2013



75

Trivector Traffic

6. Figur- och tabellforteckningar

6.1 Figurforteckning

Figur 1-1
Figur 1-2
Figur 1-3
Figur 1-4
Figur 1-5

Figur 1-6

Figur 1-7

Figur 1-8
Figur 2-1

Figur 2-2

Figur 2-3

Figur 2-4
Figur 2-5

Figur 2-6

Figur 2-7
Figur 2-8

Figur 2-9
Figur 2-10

Figur 2-11
Figur 2-12

Figur 2-13
Figur 2-14

Figur 2-15

Figur 2-16
Figur 2-17

Figur 2-18
Figur 2-19
Figur 2-20

Figur 3-1

De tre storstadsregionerna (i rott) med omland (i gront). .........cceeeeiiiiiiiieee e 2
Andel av befolkning i de studerade pendlingsomradena som inte har tillgang till bil
(oavsett om de har korkort eller inte) uppdelat fér mén respektive kvinnor. Kalla:
RESOS5/06 ...tttk ettt a ettt 4
Andel av befolkning i de studerade pendlingsomradena som inte har tillgang till bil
(oavsett om de har korkort eller inte) uppdelat i lderskategorier. Kalla: RES05/06....... 5
Fardmedelsfordelning for arbetsresor i de studerade pendlingsomradena. Kallor:

RESO5/06 SAME SCB ...ttt 7
Fordelning av personkilometer for arbetsresor i de studerade pendlingsomradena.
Kallor: RESO5/06 SAME SCB .......uiiiiiiie ittt e e et e e e e e e 7

Totalt antal resor for sammanlagd arbetspendling i storstadsregionerna en

genomsnittlig dag under aret férdelat pa fardmedel uppdelat p& man och kvinnor.

Kallor: RESO5/06 SAME SCB ......ccouiiiiiiiieiiiiceei e 8
Totalt antal kilometer fér sammanlagd arbetspendling i storstadsregionerna en
genomsnittlig dag under aret férdelat pa fardmedel uppdelat p& man och kvinnor.

Kallor: RESO5/06 SAME SCB ......cooiiiiiiiiieiiiiceei e 9
Pendling fran Skane till Danmark 2007. (Kalla: www.tendensoresund.org) ................... 12
De viktigaste regionala vagstraken i Stockholmsomradet (Kalla: Regionférbunden i
Uppsala, Sérmlands och Orebro lan, Lansstyrelserna i Stockholms och Vastmanlands
lan, samt Gotlands kommun 2008, Systemanalys — Stockholm - Méalarregionen och
(€011 1= 10 To ) F PO OU PP PUPRIN 19
Kollektivtrafikens tillganglighet matt i antal arbetsplatser inom 1 timme. (Kalla:
Regionforbunden i Uppsala, Sérmlands och Orebro Ian, Lansstyrelserna i Stockholms
och Vastmanlands léan, samt Gotlands kommun 2008, Systemanalys — Stockholm -
Malarregionen 0Ch GOtland).............ccoiiiiiiiiiiiiii e 20
SL:s stomlinjer, fordelade pa tunnelbana, pendeltdg, stombussar och lokalbanor
(jarnvag), 2011. (Kalla: SL)
Flaskhalsar i Stockholms vagnat Kalla: Systemanalys 2008
Kapacitetsbrister i nuvarande vagsystem under morgontrafik (2010) Kalla:
Regionplanekontorets underlag till RUFS 2010, Trafikanalyser RUFS 2010, (2009) ..... 24
Sparkapacitet i maxtimmen i Stockholmsregionen Kalla: SL ..........c.ccccovveeveieecneiveennnne. 26
Belaggningsgraden i maxtimmen pa morgonen for SL:s spartrafik, 2008 (Kélla: SL)..... 27
Kapacitetsutnyttjiande pa spar i Stockholmsregionen i hogtrafik (Kalla:

Regionférbunden i Uppsala, Sérmlands och Orebro l&n, Lansstyrelserna i Stockholms
och Vastmanlands léan, samt Gotlands kommun 2008, Systemanalys — Stockholm -

Malarregionen 0ch Gotland).............cooiuiieiiiiiii s 28
Goteborgsomradets huvudsakliga vagnat. (Kalla: Trafikverket fd Vagverket) ................ 32
KOM-begreppen som &r en del av Vasttrafiks malbild. (Kalla:Vasttrafik K2020 —
Framtidens kollektivtrafik i GOteborgSregionen)...........coovuieiiiiiieiiiie e 33
Tagtrafik till/frin Goteborg (Kalla: VASHIAfik) ..........ccoverieiiieiii e 36
Kritiska punkter i vagnatet kring Géteborgs stad, dar Vasttrafik har/vill fa till stand
busskorfalt. (Kalla: VASTrafiK).........ccueiiiiiiiiii e 36

Restidsfordrojningar, morgon respektive eftermiddag vid hogtrafik, 2006 (Kélla: WSP). 37
Stora (roda) respektive mattliga (orangea) kapacitetsproblem i jarnvagsnatet i/kring
Goteborg dver dygnet (K&IA: WSP) ....oouuiiiiiiiieiiie et 39
Strak (simulerade i vagnatet) med mer &n 1000 pendlare i Skane. Kéalla: Region

Skéne 2008, Arbetspendlingens struktur i Skane, underlag till Regional systemanalys . 40
Tagtrafik samt busstrafik av regional betydelse i Skane 2008 Kalla: Tagstrategi 2037. .41
Regional tillganglighet med kollektivtrafiken mellan 1998 och 2009 (Kélla:

SKANGLAMKEN)......veiveeeieeete ettt sttt ettt et et st e b e e sseseene et ssesaenan 42
Starka, medelstarka strék, samt svar trafik i det skdnska busstrafiksystemet, 2006

(Kalla: SKANETrAfIKEN).......ccviivieieciecie ettt sae e sbe e 43
Infrastrukturstandarden i det Sydsvenska jarnvagsnaétet, utifrdn max hastighet. Kélla:
Banverket 2005, Jarnvagens roll i transportforsorjningen, Del 1..........ccccoeevviiiiieceennnne 46
Orsaksfordelning for férseningar for regionaltdg och pendeltag i Géteborgsregionen.
Egen skapat diagram fran diagram fran Trafikverket Region VASt. ..........c.ccccceveevenenne.. 53

Kostnaderna i miljoner kronor for utslapp (CO2, NOx, partiklar) samt férseningar
uppdelat pa orsakade respektive drabbade reSENArer. ............ccccveveevieireeiieiierie e 66



76

Trivector Traffic

6.2 Tabellforteckning

Tabell 1-1

Tabell 1-2

Tabell 1-3

Tabell 1-4

Tabell 1-5

Tabell 2-1

Tabell 2-2
Tabell 2-3

Tabell 2-4

Tabell 2-5
Tabell 2-6
Tabell 2-7
Tabell 2-8
Tabell 2-9

Tabell 2-10
Tabell 2-11

Tabell 2-12

Tabell 3-1

Tabell 3-2

Tabell 3-3

Tabell 3-4

Tabell 3-5

Tabell 3-6

Tabell 3-7

Tabell 3-8

Tabell 3-9

Tabell 3-10

Tabell 3-11

Tabell 3-12

Andel som har bade kérkort och tillgang till bil uppdelat pa olika regioner och kén
redovisat som andel av populationen. Kalla: RES05/06 ...........cccccoivieiniieeniiieeiiiieenns 3
Andel av befolkning i de studerade pendlingsomradena som har bade kérkort och
tillgang till bil uppdelat pa olika regioner och aldersgrupper redovisat som andel av

populationen. K&lla: RESO5/06 ..........ccooueiiiiiiiaiiiieeiiiie ettt 4
Antal pendlare, invanare, antal resor och personkilometer inom och till/fran de tre
storstadsomradena. Kallor: RES05/06, SCB samt Region SK&Ne..............ccccceeeveeienens 5

Genomsnittlig reslangd (medelvérde i km) och restid inom och till/frén de tre
storstadsomradena. Kallor: RES05/06, SCB samt for pendlingen éver Oresund

schablonVArden Pa reSIANGUET. ........co.ccveiiuiiieiecteeee ettt ettt 6
Fardmedelsanvandning fordelat p& man och kvinnor inom samt till/fran
storstadsregionerna. Kéllor: RES05/06 SamMt SCB..........c.uvviiieiiiiiiiiiieee et seiiies 8
Totalt resande for regionala tdg och pendeltag till och fran Géteborg . Kalla:

Trafikverket REGION VAST.........coiiiiiiiiiii ettt 34

Antal resande med Vasttrafiks regionala expressbusslinjer ar 2010. Kélla: Vasttrafik... 35
Resultat frdn hastighetsmatningar januari-mars 2011 (in mot Malmé pa formiddag, ki
07-09). Kélla: Carsten Sachse, Trafikverket Region Syd...........cccceiiiieiiiiieiniiieiiieeene 48
Medelhastigheter september-oktober 2010 i Goteborg, férmiddag kl 07-09. Kalla:
Trafikverket Region Vast, 2011. Trangselmatt for Goteborg, januari-februari 2011. PM

2010-03-11. oottt 48
Resultat frin medelhastighetsmatningar januari-februari 2011 i Stockholm (kI 07-09
tisdag-torsdag). Kélla: Leif Carlsson, Trafikverket Region Stockholm...............cc.occvenes 49
Andel pastigande resenarer under fm som drabbas av férsening genomsnitt fér 2010.

[ 11 = ] OSSO PPPPTN 50
Ankomstpunktlighet Rt+5 min f6r regionaltag till Stockholm i formiddagsrusning p&
vardagar ar 2010. Fm 06.00-09.00. Kalla: Trafikverket Region Stockholm .................... 50
Ankomstpunktlighet Rt+5 min for regionaltag fran Stockholm i eftermiddagsrusning

pa vardagar ar 2010. Em 15.00-18.00. Kalla: Trafikverket Region Stockholm. .............. 50

Punktlighetsstatistik for olika operattrer och avtal for Vasttrafik. Kélla: Vasttrafik.........
Andel regionala expressbussar i tid 2010 uppdelat pa linje. Kéalla: Vasttrafik................
Total férseningstid i timmar 2010 for regionaltdg och pendeltdg i Goteborgsregionen
redovisat per linje med Trafikverkets forkortningar for dessa. Kélla: Trafikverket

REGION VEBST ... e 52
Aggregerad punktighetsstatistik for hela dygnet. Kalla: Skanetrafiken. ...............c.ccc..... 54
Andelar pastigande resenéarer under fm som drabbas av forsening genomsnitt for

P20 O I € | = T PRI 59
Summerad férsening samt medelférsening for regionala tdg och pendeltag till/fran

Goteborg 2010. Kalla: Trafikverket Region VAST. .........c.ccoiuiiiiiiiieiiiie e 60
Punktlighet for olika delar av Sk&netrafikens trafikering. Kalla: Skanetrafiken .............. 60

Rekommenderade tidsvarden, privata resor, kr/tim. 2006 ars prisniva. Kalla:
Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden fér transportsektorn: ASEK 4. SIKA
PM 2008:3. .....oooviieiieiieeieeeeene
Rekommenderade tidsvarden for forseningstid/trangseltid, privata resor, kr/tim. 2006

ars prisniva. Kalla: Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for

transportsektorn: ASEK 4. SIKA PM 2008:3.......ccoiuiieiiiieaiiiieeiieeeaiiee e e sinee e 62
Rekommenderade tidsvarden vid forseningar/trangsel, tjansteresor, kr/tim. 2006 ars
prisniva. Kalla: Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn:
ASEK 4. SIKA PM 2008:3. .....oiiiieiuiieiee ittt 62
Varderingar for olika risknivaer vid forseningar. Kéalla: Borjesson, Eliasson, & Franklin,
2010, Vardering av restidsosékerhet for kollektivtrafikresor. Centre for Transport

Studies, KTH, StOCKNOIM ......cooiiiii e 63
Rekommenderad vardering av utslappens regionala effekter, kr/kg. 2006 ars prisniva.
Kélla: Samhéllsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 4.
SIKA PM 2008:3. ...ttt ettt ettt ettt ner et nne e 63
Rekommenderad véardering av utslappens lokala effekter, kr/exponeringsenhet. 2006

ars prisniva. Kalla: Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for

transportsektorn: ASEK 4. SIKA PM 2008:3.........uutiiiiiiiiiiiieeeeiiiiiieee e eee e eniienees 63
Rekommenderad véardering av utslappens lokala effekter, kr/kg for ett antal tatorter i
storstadsregioner. 2006 ars prisniva. Kalla: Samhallsekonomiska principer och

kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 4. SIKA PM 2008:3. ........ccooiiiiiiieeeeniniiiieeenn. 64
Grovt skattade kostnader for trangsel och forseningar i de tre storstadsregionerna
fordelat pa trafikslag baserat pa resande fran RES 05/06 ............cccoveeveiieiveeeeireaieinens 64

Grovt skattade kostnader for utslapp fran pendlingstrafiken uppdelat pa trafikslag
baserat pa resande fran RES 05/06. ..........ccecueereeireireeeeeeeeeeeeeee s e e st eiesreeeeesreeaeanas 65



7

Trivector Traffic



Trivector Traffic AB



