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FOrord

Sveriges befolkning &ar starkt koncentrerad till ett antal regioner. Narmare hélften
av befolkningen bor i en av de tre storstadsregionerna Stockholm, Malmé och
Goteborg. Detta &r en konsekvens av decennier av 6kad befolknings-
koncentration och det finns ingen anledning att tro att denna trend, som
Overensstammer med utvecklingen i 6évriga Europa, kommer att brytas.

Produktivitet, produktionsvéarden och innovationsgrad sammanhéanger med
regional storlek, samverkan i natverk och rorlighet inom regionerna. Effektiva
transportldsningar och infrastruktursatsningar utgor viktiga forutsattningar for
effektiva och dynamiska regioner, men resenédrernas dvervaganden och
utvecklingen pa andra omraden i samhaéllet har betydelse for utfallet av
genomforda atgarder i transportsystemet. Mot denna bakgrund har Trafikanalys
arbetat med regeringens uppdrag att redovisa ett kunskapsunderlag om hur
arbetspendling ser ut i storstadsregionerna Stockholm, Géteborg och Malmé
med omland.

Var rapport baseras p& en sammanstallning och analys av befintliga underlag.
Resultaten bekréftar bilden av att dessa tre regioner har likheter men &ven stora
olikheter med avseende pa forutsattningar, utmaningar, hot och méjligheter. Det
finns ett antal fragestallningar som vi bedomer det intressant att 6vervaga
och/eller analysera vidare, pa nationell och/eller regional/lokal niva.

Det har funnits ett stort externt intresse och engagemang for detta uppdrag och
vi vill tacka alla aktérer som pa olika sétt bistatt oss i arbetet.

Projektledare for rapporten har varit Krister Sandberg. Medverkande har varit
Mats Wiklund och Christina Akbar.

Stockholm i maj 2011

Brita Saxton
Generaldirektor
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1.1

1 Sammanfattning

Resor och transporter utgér samhéllets underbyggnad, det &r kittet som knyter
samman samhaéllets olika delar genom att utnyttja bade fysiska och sociala
natverk. Den fysiska infrastrukturen utgérs av lankar och noder i ett
natverkssystem fér fliden av manniskor, varor och information, det vi i dagligt tal
menar med vagar, jarnvagar, busshallplatser, terminaler och s vidare. Den
sociala infrastrukturen bestar exempelvis av formella och informella regler och
lagar, vardegemenskap och kunskapsbas som ocksa bestammer hur samhéallet
knyts samman.

| den har rapporten presenteras en nuldgesanalys av hur systemets olika delar
ser ut och anvands av resendrer i Sveriges tre storstadsomraden, samt till och
fran deras omland, med speciellt fokus pa arbetspendling. Rapporten innehaller
aven en inventering av hushallens 6vervaganden for rorlighet pa arbets- och
bostadsmarknaden. Nulagesanalysen har identifierat ett antal brister och
uppskattat delar av kostnader for dessa. Slutligen diskuteras nagra forslag till
atgarder for att mojligheterna till arbetspendling i vara storstadsomraden skulle
kunna forbattras.

Utbud, efterfragan och trafikering

Trafiksystemet och hur det ar utformat paverkar hur vi anvander det, vilka
fardsatt vi anvander, hur ofta och hur langt vi reser. En stor andel av
storstadsomradenas befolkning pendlar varje dag, se Tabell 3.1. For
storstadsomradena &r den allra storsta delen av pendling den som sker inom
omradet. Bilden for Malmdregionen ar ndgot annorlunda med dels en storre
andel till/frAn omradet, dels genom pendlingen till/fran Danmark.

Den genomsnittliga reslangden ar naturligt betydligt langre fér pendlare till/fran
storstadsomradena an inom dessa, se Tabell 3.2. Inom de definierade storstads-
omradena ar medellangden per pendlingsresa lika stor i Géteborgsomradet som
Stockholmsomradet medan reslangden &r kortare i Malméomradet.

Aven restider fér pendlare frn omlanden &r betydligt langre an for pendlarna
inom respektive storstadsomrade, se Tabell 3.2. Den genomsnittliga
reshastigheten for dessa ar emellertid betydligt hégre, i storleksordningen den
dubbla. Restid per resa ar ungefar densamma fér man och kvinnor i alla de
redovisade pendlingsrelationerna utom for pendlingen till/fran Malmé dar kvinnor
har en betydligt langre genomsnittlig restid (mén 45 minuter/resa och kvinnor 60
minuter/resa jamfort med medel pa 52 minuter/resa). Enbart ca 15 % av
arbetskraften i Sverige gor arbetsresor som ¢verstiger en timme per dag, medan
genomsnittlig restid for arbetsresor ar 39 minuter per dag." | storstadsregionerna

! (SIKA, 2007a)



har man langre pendlingstider &n i 6vriga landet vilket syns i den genomsnittliga
restiden per resa, se Tabell 3.2.

Den storsta andelen av antal pendlingsresor utférs med bil, se Figur 1.1. Detta
galler aven for resor inom storstadsomraden, dven om ca 20-30% av dessa
resor foretas till fots eller med cykel. Om man istéllet studerar fardmedels-
fordelningen baserat pa de personkilometer som arbetspendlingen ger upphov
till, sd 6kar andelen for bade bil och tAg medan andelen fér gang och cykel
naturligt sjunker, se Figur 1.2.

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

Inom Goteborgsomradet

Inom Stockholmsomradet
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Figur 1.1 Fardmedelsfordelning av antal arbetsresor i de studerade pendlingsomradena.
Kallor: (SIKA, 2007a) och SCB
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Figur 1.2 Fardmedelsfordelning av personkilometer for arbetsresor i de studerade
pendlingsomradena.
Kallor: (SIKA, 2007a) och SCB

Man star for en stérre andel av bade antal och total reslangd jamfort med kvinnor
och skillnaden &r storre for personkilometer &r for antalet resor, se Tabell 3.3
samt Figur 3.4 och Figur 3.5. Denna skillnad beror p4 mans langre resor, vilket



visar sig i stérre andel kilometer for tdg och mindre for gang/cykel, jamfort med
kvinnor. Mannen utfér 55 % av arbetsresor, tjansteresor och resor till utbildning,
medan kvinnorna utfér 55 % av resorna for service och inkop.

Stockholm

De stora pendlingsstrommarna i Stockholmsregionen sker pa strackorna Gavle—
Uppsala—Stockholm, Nyképing—Stockholm, Hallsberg—Vingéker—Katrineholm-—
Flen—Stockholm, Orebro-Vasteras—Enkoping—Stockholm och Arboga—
Eskilstuna—Strangnas—Stockholm. Trots att avstandet &r langt sker ocksa en hel
del pendling pa strackan Linkdping—Norrkoping—Stockholm.

De stora pendlingsflédena &r riktade in mot Stockholm men det fdrekommer
ocksa en hel del pendling till orter som Véasteras, Orebro och Uppsala fran
omgivande orter och i Uppsalas fall till stor del fran Stockholm. De stora
pendlingsstraken foljer i stort sett de stora vagarna och motorvagarna (E18 och
E20) samt jarnvéagarna.

Inom Stockholms I&n sker pendlingen i forsta hand radiellt fran alla hall, med de
stora strommarna langs jarnvagar, tunnelbanelinjer och de stora vagarna (E4,
E18, E20 och riksvagarna 73 och 222) in mot den kdrna som utgdrs av centrala
delarna av Stockholms stad samt Solna och Sundbyberg. Nagra andra orter som
utmarker sig med forhallandevis stor inpendling &r Kista, Sodertalje, Arlanda och
Flemingsberg/Huddinge. Dessa ar vanliga malpunkter aven for pendlare fran
Mélardalen.

Flertalet pendlingsresor in mot regioncentrum sker med kollektivtrafik, medan en
storre del av resorna i de yttre omradena sker med bil. P& en timmes bilresa kan
man n& Stockholm frdn Gnesta och Tystberga i stder, Strangnas och strax
bortom Enkoping i vaster samt Gamla Uppsala i norr och Kapellskar i nordost. |
Stockholm och Méalardalen pendlar man dock langre i genomsnitt &n i andra
delar av landet, sa den grans pa en dryg timmes resa som ofta ansetts
vedertagen ar inte alltid aktuell.

Goteborg

Goteborgs arbetsmarknadsregion kdnnetecknas av monocentricitet, det vill sdga
Goteborgs dominans nér det galler arbetspendling ar hdg. Av den totala
arbetspendlingen pa morgonen sker ca 85 % i riktning mot Géteborg och 15 % ut
fran Goteborg. Den ojamna riktningsfordelningen stéller stora krav pa bade
kollektivtrafikens och infrastrukturens kapacitet 2, Detta marks tydligt for bade
kollektivtrafikresenarer och bilresenérer, da bada dessa kategorier drabbas av
tidsférdréjningar, bristande punktlighet och stérningar under hogtrafiktid.

Pendlingen i regionen sker i forsta hand i strak in mot Géteborg i korridorer med
vag och jarnvag i respektive strak, utmed E6 och Bohusbanan fran Uddevalla,
Riksvag 45 och Norge-Vanerbanan fran Trollhattan/Vanersborg, E20 och Vastra

% Som jamforelse kan namnas att Malméregionen kannetecknas av polycentricitet, d v s
arbets- och studiependling har en mer balanserad riktningsfordelning, ofta runt 50/50.
(Trivector Traffic AB, 2008)



Stambanan fran Skovde, Riksvag 40 och Kust-till-kustbanan fran Boras samt E6
och Vastkustbanan fran Varberg. Tva sekundéara strdk varda att namna ar ocksa
vag 158 frAn Sard och vag 155 fran Ockerd. Utdver dessa strék ar E6 —
Sdderleden/Vasterleden/Hisingsleden/Norrleden och E6 — Lundbyleden viktiga
transportleder for bil.

Primérstréken in mot Géteborg utgors av motorvag med undantag av Riksvég 45
som byggs ut till fyrféltsvég till december 2012. Vastkustbanan och Véstra
Stambanan har dubbelspéar. Norge-Vanerbanan byggs ut till dubbelspar i
december 2012. Bohusbanan och Kust-till-kustbanan har enkelspar.

Malmo

Skane ar flerkéarnigt och arbetspendling sker till i férsta hand Malmé men aven till
Helsingborg, Lund och Kristianstad. Pendlingen éver Oresund till och fran
Képenhamnsomradet ar mycket viktig for regionen.

Trots en mycket stor 6kning av tagtrafiken i regionen (cirka 45 procent fran 2006
till 2010) sker en relativt liten andel av pendlingsresorna inom det som i denna
redovisning klassas som Malméomréadet spartrafik (se Figur 3.2 och Figur 3.3).
Pendlingsresor till/fran Malméomradet ar daremot till stor del sparburna.

De storsta pendlingsstraken, som binder samman Malmg, Helsingborg, Lund och
aven innefattar Oresundsbron, har dagligen mer &n 10 000 pendlare vardera i
varje riktning. Mer &n 3 000 pendlare i vardera riktningen finns, férutom i dessa
strék, i de storre pendlingsrelationerna runt Malmo, Lund, Helsingborg och
Kristianstad. Strdk med mer &n 2 000 pendlare bildar ett nat som binder samman
de olika hérnen och de storre tatorterna i Skane, exempelvis pendling fran
Kristianstad, Hassleholm och Ystad till Malmé/Lund. * Str&ken med mer an 1 000
arbetspendlare bildar ett finmaskigare nat av pendlingsstrak runt tatorterna
Hassleholm, Angelholm, Ystad och Trelleborg. Stréken knyter nu &ven samman
Skane mellan Kristianstad och Helsingborg och andra viktiga tvarforbindelser
framtrader som Trelleborg-Lund och Eslév-Landskrona. De viktigaste
pendlingsstraken gar mot Malmo langs E6 fran Trelleborg och norrifran, vag 100
fran Falsterbo, E65 fran Ystad, E22 och vag 11, samt langs jarnvagarna
Ystadbanan, Véastkustbanan och Sodra stambanan, se Figur 3.32.

Aven Lund har, liksom Malmé, en stark regional funktion, i relativa termer &nnu
starkare i forhallande till tatortens storlek. Halften av alla som arbetar i Lund bor
mer an 10 km fran arbetet. En skillnad jamfort med Malmo &r att pendlingen fran
Lund inte &r lika spridd utan sker i storre utstrackning fran ett antal storre tatorter.
Som en foljd av detta &r ocksa tillgangligheten battre, liksom forutsattningarna for
kollektivresande. Till Lund sker pendlandet, forutom langs de strak som leder till
Malmg, aven langs vagarna 23, 108 fran Kavlinge och 113 fran Eslov, se Figur
3.33.

Speciellt for Malmoregionen &r naturligtvis ocksa narheten till Danmark. Med
Oresundsbron som dppnade 2001 har pendlingen éver nationsgransen stadigt

? (Region Skane, 2008)
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1.2

vuxit. Férutsattningarna och utvecklingen av denna pendling ar beroende inte
enbart av svenska forhallanden utan dven av de danska, samt av dessa tva i
relation till varandra.

Sedan Oresundsbrons 6ppnande ar 2000 har pendlingen éver sundet vuxit
starkt, fran ca 3 000 pendlare mellan Sverige och Danmark ar 1995, till 19 100 &r
2008. Av dessa var det 15 400 personer som pendlade mellan Malmdregionen
och Danmark.

Resenarernas Overvaganden

Faktorer som styr resmonster

Inom transportsektorn ar det vanligt att beskriva utfallet av beslut angaende
resor till arbetet i termer av resléangd, restid, fardmedel, reskostnad m.m. Men
sadana faktorer hanger aven samman med bredare 6vervaganden avseende val
av jobb, bostad och transportmdgjligheter mellan bostad och arbete. En individs
beslut angaende arbetspendling ar alltsa resultatet av avvagningar som gors
mellan boendemiljd, boyta, tillfredsstéllelse med arbetet, fardmedlets
bekvamlighet m.m. och olika restriktioner. De senare kan t.ex. avse priser pa
fastighetsmarknaden, sysselsattningsmojligheter och I6ner p& arbetsmarknaden,
kostnader och tidsatgang for olika fardmedelsalternativ, samt de tidsrestriktioner
som &r relevanta for individen och andra medlemmar av hushallet. Individers
dvervaganden for arbetspendling paverkas saledes av en rad olika faktorer, aven
om transportsystemets utformning har en central roll. Féljaktligen paverkar de
overvaganden individer gor for arbetspendling utfallet och effekterna av
investeringar och andra atgarder i transportsystemet.

Resvanor beror pa en rad olika faktorer, sdsom geografiska avstand, inkomst,
sociala roller, kulturella skillnader, vanor samt varderingar och attityder. Nedan
redovisas nagra exempel pa hur skillnader i forutsattningar paverkar resvanor. |
nasta avsnitt fokuserar vi pa varderingar (generellt, men aven i viss man
skillnader mellan man och kvinnor) och attityder.

Figur 5.1 och Figur 5.2 visar att det finns skillnader mellan kvinnor och man inom
samma livscykelgrupp nér det géller antal resor per dag, respektive antal arbets-
och skolresor per dag.

Mé&n gor dock i genomsnitt fler arbets- och skolresor &n kvinnor inom de olika
livscykelgrupperna, med undantag for livscykelgruppen "Ung singel”. Det finns
relativt stora skillnader inom livscykelgrupperna "Ung sambo” och "Sambo med
smabarn”, se Figur 5.2.

Det finns dock skillnader mellan kvinnor och man nér det géller andel
heltidsarbetande och deltidsarbetande.” D& undersokningen avgransas till

* Enligt arbetskraftsundersokningen (AKU) 2005 arbetade 72 procent av ménnen i aldern
20-64 ar heltid, dvs. 35 timmar och mer per vecka. Samma siffra fér kvinnor var endast 49
procent. Andelen man som arbetade deltid 20-34 timmar var 6 procent samtidigt som
andelen for kvinnorna var 23 procent. Nagot fler kvinnor arbetade deltid 1-19 timmar (4
procent) jAmfort med ménnen (2 procent). De som inte var sysselsatta var antingen
arbetslosa eller ej i arbetskraften dar den huvudsakliga verksamheten bestod av
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kvinnor och man som arbetar heltid minskar skillnaderna i antalet arbets- och
skolresor per dag for kvinnor och méan (Figur 5.2 jamfért med Figur 5.3). Detta
galler speciellt gruppen "Sambo med smabarn”. Fér gruppen "Singel med
smabarn” gor kvinnor som arbetar heltid t.o.m. fler arbets- och skolresor an man.
Inom gruppen "Ung singel” ar skillnaderna i antal arbets- och skolresor per dag
valdigt sma for heltidsarbetande kvinnor och mén, samtidigt som skillnaderna ar
som storst inom gruppen "Ung sambo”.

Generellt kan alltsa olika forutsattningar inte helt forklara skillnader mellan
kvinnors och méns resande, d.v.s. det finns beteendeméssiga skillnader i form
av olika varderingar, sa kallade subjektiva faktorer. Dessa varderingar i
kombination med skillnader i férutsattningar gér att det blir relativt stora
variationer i resmonster mellan kvinnor och mén, vilket resvaneundersokningar
har visat.

Restid och reskostnad &r signifikanta for val av transportform men aven attityd
och beteende &r av betydelse. En preferens for komfort 6kar sannolikheten fér
en individ att valja bussen istallet for bilen till jobbet och taget istéllet for bussen.
Om individen har en preferens for flexibilitet 6kar sannolikheten att han/hon
véljer bilen istéllet for bussen. En miljopreferens 6kar sannolikheten att valja
taget istallet for bussen, men har ingen betydelse for valet mellan bil och buss.
Kvinnor uppvisar en hdgre miljopreferens &n man.

Vidare gar det att utifran djupintervjuer urskilja ett antal teman kring
forutsattningar for pendlingen samt teman som hor till upplevelser av
arbetsresan.’

Slutligen styrs fardmedelsvalet av de ekonomiska incitamenten sasom
reseavdrag, formansbeskattning, subventionerad arbetsplatsparkering och
trangselskatter.

Bostadsmarknad och arbetsmarknad

| allmanhet tyder resultaten pa att sannolikheten att en individ lamnar ett jobb ar
lagre ju hogre 16n hon har.® Dessutom tenderar sannolikheten att byta jobb vara
hogre for individer med lang restid (reslangd) an for individer med kort restid
(reslangd). Detta tyder pd att individer gor en avvagning mellan 16n och restid da
de fattar beslut om de ska s6ka efter ett nytt jobb. Darigenom kan en modell
anvandas for att berdkna den marginella betalningsviljan fér att minska
individens restid (tidsvardet for resor till arbetet).

exempelvis eget hushall, studier, pension, langtidssjukskrivna och intagna for vard (SCB,
2006). Kvinnor ar alltsd i hogre grad deltidssysselsatta &n man och nagot hogre andel av
kvinnorna var ej i arbetskraften (20 procent av kvinnorna och 14 procent av mannen) och
kan da forvantas gora farre arbets- och skolresor. Kvarstar dessa skillnader nar de arbetar
heltid?

® (Friberg, Brusman, & Nilsson, 2004)

® (van Ommeren, J; van den Berg, G J; Gorter, C, 2000) och (van Ommeren & Forgerau,
2009)
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Litteratur kring rérelser pa arbets- och bostadsmarknaden har mestadels
fokuserat pa hushall med en inkomst.” Hur pendlingens faktorer paverkar val av
bosattning blir nagot annorlunda néar det géller hushall med tva inkomster. | ett
sadant fall handlar det (oftast) om tva olika arbetsplatser, och darmed tva olika
pendlingsavstand, som hushallen maste ta hansyn till vid val av boséttning.
Modellerna studerar alltsa bade jobbroérlighet och bostadsrérlighet. ®

For bostadsrorlighet framkommer tre slutsatser fran dessa analyser. For det
forsta okar sannolikheten att en individs hushall byter bostad ju langre han eller
hon har till jobbet. P& motsvarande satt 6kar sannolikheten att individens hushall
flyttar om partnern har langt till jobbet. For det tredje minskar sannolikheten att
hushallet flyttar ju langre avstandet &r mellan de tva arbetsplatserna. Detta beror
pa att det som den ena kan vinna i sparad restid pa att flytta narmare sitt jobb
motsvaras av 6kad restid for den andra.

For jobbrorlighet framkommer ocksa tre slutsatser. For det forsta 6kar
sannolikheten att en individ byter jobb ju langre han eller hon har till jobbet. Detta
replikerar slutsatserna fran de modeller som refererats tidigare i detta avsnitt. For
det andra minskar sannolikheten att man byter jobb med partnerns restid, d.v.s.
ju langre partnern har till arbete ju mindre troligt ar det att man sjélv byter jobb.
Det senare beror pa att om partnern har lang restid till jobbet sa 6kar
sannolikheten for framtida bostadsrérlighet och da ar férdelarna mindre med att
sjalv byta till ett jobb som ligger néra den nuvarande bostaden. For det tredje
kommer avstandet mellan arbetsplatserna att 6ka sannolikheten for att bada
individerna i hushéllet byter arbete. Detta beror pa att framtida méjligheter att
minska restiden for bada individerna genom en flytt 6kar ju mindre avstandet
mellan arbetsplatserna &r. Darfor kan det vara fordelaktigt att forst byta jobb och
darigenom minska avstandet mellan arbetsplatserna och darigenom tka de
framtida mojligheterna till en flytt som forbattrar for bada individerna i hushallet.

De empiriska analyserna® tyder p& att effekterna av de tre avstandsvariablerna
pa jobb- och bostadsrorligheten ar relativt stora. Bostadsrorligheten ar lagre
bland hushall med barn &n i hushall utan barn. Partnerns avstand till sitt jobb
forefaller att ha en mindre effekt p& den egna jobbroérligheten i hushall med barn.
Dessutom tenderar jobbrorligheten att vara hogre for kvinnor i hushall med barn
vilket kan bero pa att de tar ett stérre ansvar fér barnen. Andra resultat i denna
studie visar att sannolikheten for bostadsrorlighet och jobbrorlighet avtar med
aldern pd mannen och kvinnan i hushallet, ju storre boyta desto lagre
sannolikhet for att hushallet byter bostad. Det ar aven hdgre sannolikhet att
hushéll som hyr bostad flyttar &n de som &ger sin bostad.

Rorelser pa antingen bostadsmarknaden eller pa arbetsmarknaden under
perioden 1986-1998 har medfért en genomsnittlig 6kning av pendlingstiden.™
Den storsta okningen av pendlingstiden sker efter rorelser pa bade bostads- och

Y (van Ommeren, J; Deding, M; Filges, T;, 2009)

& (van Ommeren, J; Rietveld, P; Nijkamp, P;, 1998) och den empiriska analysen i (van
Ommeren, J; Deding, M; Filges, T;, 2009)

® (van Ommeren, J; Deding, M; Filges, T;, 2009)

10 (swardh, 2009)
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1.3

arbetsmarknaden, och den minsta 6kningen sker efter enbart en rorelse pa
arbetsmarknaden. Nér analyser gjordes for olika 1an visade resultaten en
signifikant 6kning av pendlingstiden efter en rorelse pa bostadsmarknaden i de
flesta lanen, daribland Stockholms, Véstra Gotalands och Skanes lan. De lan
som visade en minskning av pendlingstiden efter byte av bostad var Uppsala och
Sodermanlands lan. Ingen signifikant minskning av pendlingstiden skedde i
nagot av lanen efter en rorelse pa arbetsmarknaden.

Baserat pa registerdatamaterial har genomsnittligt pendlingsavstand
(fagelvagen) studerats for &ren 2003 och 2008. | Tabell 5.7 - Tabell 5.10
redovisas det genomsnittliga pendlingsavstandet for individer sysselsatta i
Storstockholm, Storgéteborg och Stormalmo,™ dels sammanlagt, dels for
respektive stad. Resultaten tyder pa att det genomsnittliga pendlingsavstandet
for individer som valjer att byta jobb, byta bostad eller som byter bade jobb och
bostad &r langre an for de som vare sig byter jobb eller bostad. Detta géller bade
fore 2003 och efter bytet av jobb och bostad 2008.

Brister och kostnader

Tabell 1.1 sammanfattar de identifierade bristerna och deras paverkan pa
arbetspendlingen. Det bor observeras att samtliga nivasatta poster ar brister i
mojligheten till arbetspendling. Flera kan vara stora brister for vissa pendlare, har
anges dock deras paverkan pa arbetspendlingen i sin helhet i regionen.
Graderingen &r en kvalitativ bedomning baserad pa genomférda intervjuer och
den kunskap som inhamtats fran tidigare utredningar och analyser.
Beddmningen avser brister i nuldget och tar darmed inte hansyn till vare sig
planerade atgarder eller till de forvantade behov som framtida utveckling kan
medfora.

Stockholmsregionen ar hardast drabbad och kommer trots stora investeringar att
vara hart belastad med fler flaskhalsar ar 2030 &n idag, bade pa vagar och spar.
Trangseln i vagnatet beréknas att vara fem ganger storre i kélangd raknat,
eftersom vagtrafiken 6kar betydligt snabbare (80 %) an befolkningstillvéxten

(25 %).12 Eftersom trangsel inte i langden kan byggas bort med vag-
investeringar13 kravs betydande insatser for en uttkad kollektivtrafik. Ett
fungerande kollektivtrafikalternativ skapar storre valfrihet for pendlare och stérre
forutsattningar for en langsiktigt hallbar transportforsoérjning i enlighet med det
overgripande transportpolitiska malet.

Goteborgsregionen star infor inforande av trangselavgifter vilket kommer att
minska trangseln for bilister, sparvagnar och bussar vilka &ar hart drabbade i
regionen. Regionen kénnetecknas av en for sin storlek och férutsattningar hog
bilandel och arbetar genom K2020 med att 6ka kollektivtrafiken.

! Storstadsomraden enligt SCB:s definition.

'2 (Regionplanenamnden, 2009) Befolkningskningen prognostiseras till ca 20 000
personer per ar, med 535000 personer till 2,4 miljoner invanare &r 2030. | ett forsiktigare
scenario beraknas okningen bli 315 000 invanare. inkomsterna per capita beréknas stiga
med mellan drygt tva till nArmare tre procent per ar under perioden 2005-2030.

13 (Smidfelt Rosqvist, Lena; Hagson;, 2009)
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Tabell 1.1 Identifierade brister for arbetspendling i de tre storstadsomradena, med
bedémning av bristens paverkan pa arbetspendlingen. | n&gra regioner har brister inte
kunnat belaggas som problematiska i en arbetspendlingssituation och rutan &r da tom.

Identifierade brister Beror trafikslag Stockholm Goteborg
Kapacitetsbrist i vagnatet in . ..
PACITSISBIST I VAGNALEIN gy s HOG HOG MEDEL
mot centrala staden
Kapacitetsbrist i .. .. ..
P . . Tag HOG HOG HOG
jarnvéagsnatet
Bristande utbud av R .. MEDEL
. 2 Tag MEDEL HOG
regionaltag
Dalig ersattningstrafik vid
planerade avstangningarav = Té&g LAG LAG LAG
jarnvag
Brist pd infartsparkeringar Bil (t&g, buss) LAG LAG MEDEL
Brist pa kollektivkorfalt Buss MEDEL HOG HOG
Bristande vinterberedskap Tag, bil, buss MEDEL MEDEL MEDEL
Bristande trafik- 2 -
. I . ! Tag, buss, T MEDEL MEDEL MEDEL
informationssystem bana
Langa avstangningar vid
9 9 2 g Bil, buss LAG
stora olyckor pa véag
Brist p& sjotrafik Sjofart LAG
Dalig utformning av Ta T- .
g ¢ 49, buss, MEDEL HOG LAG
bytespunkter bana, sparvagn
Trangsel pd bussar och tdg  Tag, buss MEDEL LAG MEDEL
Kapacitetsbrist i
P . Cykel LAG LAG LAG
cykelvagnatet
Stérningar vid anlaggnings-
g. . ggning Bil, buss LAG
arbeten i vagnéatet
Bristande tillgang till 6ppna
. gang PP T&g, buss LAG LAG LAG
vanthallar
Brist pa trygga gangvagar Fotgangare LAG LAG LAG

Malmdregionen har de senaste aren fordubblat kollektivtrafikanvandningen och

har fatt for regionen stora férandrade forutsattningar for spartrafiken med

Oppnandet av Citytunneln. Tre av regionens stader (Malmd, Lund och

Helsingborg) samarbetar intensivt for inforande av sparvagn i sina respektive

stéader. Utmérkande vad géller férseningar for pendlingen ar att regionen lider av
stora kapacitetsproblem for spar, vilket gor att regionen har férseningskostnader
for detta i paritet med Goteborg, som har bade fler invanare och hogre
sparandelar an Malmdregionen.

Det finns uppenbara brister i dagens infrastruktur och utbudet av kollektivtrafik
som paverkar arbetspendlingen i alla tre regionerna. Effekterna av dessa brister
kan pa sikt bli en dampad efterfragan for att arbetspendla, vilket kan leda till en

snavare bostads- och arbetsmarknad, avstannad regionintegrering samt

férsdmrade regionala och nationella tillvaxtmaéjligheter.
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Prognosen for trafiksituationen och darmed mdéjligheterna till effektiv
arbetspendling framdver i de tre storstadsregionerna ser i dagslaget dyster ut.
Framforallt ar det brister i spartrafikens kapacitet som star for de stora
kostnaderna.

Vart att reflektera Gver &r att da det talas om kapacitetsbrister i vagsystemet
menas sa gott som uteslutande trafikkapaciteten, det vill sdga hur manga fordon
vagen har kapacitet for. Trafikkapaciteten ar ett trubbigt matt pa transport-
kapaciteten, det vill saga hur manga personer eller mangd gods som kan
transporteras pa en vag eller i ett vagsystem.

Storleksordningen p& de sammanlagda kostnaderna for brister i arbets-
pendlingen har grovt beréknats till ungefar 11,5 miljarder kronor per ar. Det &r
bantrafiken och bussarna som star for de storsta kostnaderna orsakade av
forseningar och trangsel, medan kostnaderna av emissioner till luft, till storsta
delen orsakas av arbetspendling med bil. Kapacitetsbristen i sparsystemet,
framforallt de regionala dar trafiken konkurrerar, medfér stora samhallskostnader
for arbetspendlingen i storstadsregionerna, se Tabell 7.9. Samtidigt star
spartrafiken for en mycket liten andel av utslappskostnaderna, Tabell 7.10.
Kvinnor drabbas idag hardare av forseningskostnaderna an man. Samtidigt
orsakar kvinnorna betydligt mindre utslappskostnader &n méan, Figur 7.1.

Det kan slutligen konstateras att det fortfarande finns brister i kunskaps-
underlaget om hur trangsel i transportsystemet paverkar arbetspendlare i form
av forseningar och hur detta i sin tur paverkar samhallet i form av
samhallsekonomiska kostnader. For biltrafik finns dessa matningar endast pa
vissa vagstrackor i storstaderna, vilket inte ger nagon heltackande bild.
Kollektivtrafikbranschen har en betydande méngd méatningar och statistik, men
denna insamlas pa olika satt hos olika aktérer och ar ofta svar att jamfora.

Sammanfattningsvis tyder det mesta pa att om inte lampliga atgarder vidtas
kommer de brister vi observerar idag att forstarkas kraftigt de kommande
decennierna. Detta skulle avsevart paverka resenarernas majligheter till
arbetspendling, och darmed ga emot inriktningen i de transportpolitiska malen
och principerna. | férlangningen innebar detta hot mot de regionala och
nationella tillvaxtmaojligheterna.
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2.1

2 Inledning

Arbetspendling - en forutsattning for
tillvaxt

Resor och transporter utgér samhéallets underbyggnad, det &r kittet som knyter
samman samhallet bade genom att utnyttja fysiska och sociala natverk. Den
fysiska infrastrukturen utgdrs av lankar och noder i ett natverkssystem for floden
av manniskor, varor och information, det vi i dagligt tal menar med vagar,
jarnvagar, busshallplatser, terminaler och sa vidare. Den sociala infrastrukturen
bestar exempelvis av formella och informella regler och lagar, vardegemenskap
och kunskapsbas som ocksa bestammer hur samhallet knyts samman.

Viktigt att undersdka ar vad fysisk och social infrastruktur betyder
samhallsekonomiskt, liksom vad kapacitetsforstarkande atgarder i infrastruktur
far for konsekvenser for ekonomisk tillvéxt. Var ekonomiska aktiviteter etableras
kan oversiktligt harledas till krafter som driver aktiviteterna mot centrum
(agglomeration) och krafter som driver aktiviteter frdn centrum. De faktorer som
driver p& agglomeration ar t.ex. forbattrad matchning mellan utbud och
efterfrigan pa arbetskraft och att stordriftsférdelar i produktionen eventuellt kan
utnyttjas béttre vilket i sin tur innebar 6kad produktivitet. Dessutom kan kunskap
spridas lattare i omraden med hog "ekonomisk tathet” vilket i sin tur kan 6ka
innovationstakten.** En geografisk koncentrering av ekonomisk aktivitet kan dock
inte fortsatta i evighet, det uppstar trangsel. Utspridningseffekter motverkar
fortsatt koncentration och stader tenderar istéllet att vaxa ytmassigt.
Koncentreras foretag i centrum driver det upp boendekostnader dar.
Tillsammans med aspekter kring boendemiljé, samt andra kostnader/nyttor med
att flytta eller byta jobb, gor detta att arbetskraften soker sig ut fran centrum for
sitt boende. Detta skapar i sin tur pendlingskostnader bestdende av resekostnad
och vardering av 6kad tidsatgdng. Genom att forbattra forutsattningar for
pendling kan man forstarka den sociala interaktionen sd att skalférdelar och
agglomerationsfordelar &nda kan utnyttjas. Da finns mojlighet att bo langre ut i

4 Se exempelvis (Lucas, 1988), (Fujita, Krugman, & Venables, 1999), (SOU, 2007). Ett
centralt tema i den nya tillvaxtteorin ar vikten av éverspillning som en kélla till ekonomisk
tillvaxt. Som kontrast till Solows tillvaxtmodell, vilken saknar en teori for innovation och
spridning av idéer, anvander (Romer, J;, 1996) erfarenhet eller "learing-by-doing” som ett
sétt att 6ka produktiviteten. Men denna erfarenhet kan aven spilla dver till andra
producenter. Kunskap kan dven okas genom forskning och utveckling. Aven har kan det
ske dverspillning mellan den som utfér forskningen och andra som kan ta del av resultaten
vilket innebar en 6kad produktivitet. Relaterat till den nya tillvaxtteorin &r
agglomerationsekonomier som behandlar de férdelar ett féretag kan erhalla genom att vara
néara lokaliserat andra foretag. Det centrala temat ar att kluster av likartade aktiviteter sker
pa grund av att dessa foretag gynnas av éverspillningar mellan de narliggande foretagen.
Agglomerationsekonomier kan delas upp i tva typer; lokaliseringsekonomier och
urbaniseringsekonomier. Uppdelningen sker efter huruvida nyttan av att vara lokaliserade
pa samma plats spiller 6ver inom eller mellan branscher. Lokaliseringsekonomier antar att
nyttan av dverspillningen kommer av att foretaget ar nér lokaliserat andra foretag i samma
bransch, medan urbaniseringsekonomier har ett bredare perspektiv och har hypotesen att
foretag gynnas av en lokalisering néra andra foretag oberoende av branschtillhérighet.
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det fysiska infrastrukturnétverket men anda ha mojlighet att anvanda och
forstarka interaktionen pa arbetsmarknaden.

For att illustrera tankesystemet med kopplingen mellan 6kad tillganglighet och
ekonomisk tillvéxt utnyttjas en modell av Lakshmanan och Andersson.™

Figur 2.1 Ekonomiska effekter av forbattrad transportinfrastruktur
Kalla: (Lakshmanan & Anderson, 2002) och egen bearbetning.

Till att borja med uppstar en direkt effekt av en forbattring i transport-
infrastrukturen genom lagre transportkostnader/kortare transporttider eller en
minskad trangsel. Stérkt transportinfrastruktur kan exemplifieras genom
fyrstegsprincipens alla steg. Allt frAn att bygga en ny vég, introducera ett nytt
signalsystem pa jarnvag eller liknande som 6kar tillgangligheten genom lagre
transportkostnader till forstarkningar av den sociala infrastrukturen genom att
andrade lagar och regler, liksom beteendepaverkande atgarder sdsom mobility
managementatgarder. Genom att anvanda lampliga atgarder kan det leda till
lagre transportkostnader genom till exempel att systemet kan nyttjas mer
effektivt &n tidigare.

Pa lite langre sikt far atgarden ocksa foljdeffekter, effekter utéver den direkta
transportekonomiska effekten. Tack vare att varor och ménniskor nu kan
transporteras/resa pa ett mer tillforlitligt satt kan foretagens logistik forbattras och
effektiviseras och manniskor resa enligt sina 6nskemal. Det kan leda till en 6kad
specialisering och ge féretagen mdjlighet att i stdrre grad &n tidigare utnyttja
skalférdelar. En annan effekt av billigare och battre transporter ar att tillgangen
till stérre och tidigare otillgéngliga marknader 6ppnas. Det géller inte enbart for
transport av gods fran fabrik till kund utan har handlar det lika mycket om att fa
tillgang till kompetent arbetskraft genom forbattrade transporter mellan
narliggande regioner. En tredje effekt som kan uppsta ar lokaliseringseffekter,
exempelvis da battre infrastruktur mojliggér agglomerationseffekter, det vill sdga
att foretag kan dra fordel av att lokaliseras i olika typer av geografiska kluster.
Observera dock, att den omlokalisering av foretag som den férbéattrade

'% (Lakshmanan & Anderson, 2002)
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infrastrukturen ger upphov till inte skulle utgéra ndgon ekonomisk foljdeffekt om
det enbart handlade om att identiska verksamheter omlokaliserades. Det &r aven
mojligt att sétta en &ndrad lokalisering i samband med nyféretagande och totalt
Okad sysselsattning, i fall det var ett utfall som annars inte skulle kommit till
stand.

De modjligheter till stordrift och specialisering, som de 6kade kontaktmdjligheterna
erbjuder, kan vara mer eller mindre val utnyttjade. En existerande
arbetsmarknadsregion kan alltsa "forstarkas” bade genom en geografisk
vidgning och genom att interaktionen inom den redan existerande regionen
intensifieras, vilket kan illustreras av Figur 2.2. Alla tre undersokta regioner har
haft en befolkningstillvaxt de senaste 40 aren, bade genom att omradet som
1970 definierades som en LA-region*® vuxit befolkningsmassigt, men aven
genom att LA-regionerna 2009 inkluderat ett stérre omrade an tidigare. Det
sistndmnda forklarar exempelvis en stor del varfér Malmos LA har vuxit mellan
1970 och 2009."

Befolkningsokning 1970-2009

(tusentals personer)

Killor: SCB och Vastra Gétalandsregionen

Malmé LA

Géteborg LA

Stockholm LA

[ 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000

W Fértatning inom 1970 ars LA ® Okning genom geografiskt forstorad LA

Figur 2.2 Befolkningsdkning 1970-2009, tusentals personer, per LA-region
Kélla: SCB och Vastra Gotalandsregionen

Att arbetsmarknaderna blivit stérre genom geografisk vidgning &r i ett historiskt
perspektiv en tamligen modern foreteelse som slagit igenom tack vare dkad bil-,
tag- och busspendling frdn 1960-talet och framat, se Figur 2.3. Regionala
snabbtag kan nu ytterligare forstora regionerna, men ar framfor allt ett alternativ
for landets mer tatbefolkade delar.

'® Lokala arbetsmarknadsregioner , en indelning av Sverige i lokala
arbetsmarknadsregioner som funnits som statistiskt begrepp sedan 1990. Revidering gors
vart femte ar.

7 Det bor dock p&pekas att definitionen for att ingd i en LA-region gor att Helsingborg
precis kommer under denna grans och darmed ingar i Malmos LA. Det far foljdeffekten att
kommuner som &r kopplade till Helsingborg automatiskt kopplas till Malmé.
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Figur 2.3 Urbanisering/stdrre arbetsmarknadsregion for att skapa mer nérhet - en idéskiss
Kélla: SCB och NUTEK

Distinktionen mellan stérre arbetsmarknadsregioner till féljd av geografisk
vidgning och 6kad interaktion inom redan existerande regioner ar viktig eftersom
det kan leda till olika slutsatser for politikutformning och regionala strategier. For
en mindre och ekonomiskt svagare region kan det vara hogprioriterat att genom
forbattrade kommunikationer (vidgning) kunna koppla ihop sig med en storre och
mer dynamisk arbetsmarknad. F6r exempelvis en storstadsregion kan det
daremot vara minst lika viktigt att 6ka interaktionen och rérligheten inom
regionen. Detta senare alternativ kan ocksa vara férdelaktigare ur miljomassig
och social synpunkt da pendlingsavstand och restider kan hallas nere.

Det finns ett flertal internationella och svenska studier som lyfter fram att det
finns ett samband mellan agglomeration och produktivitet. Det finns tva satt att
analysera agglomerationers betydelse, dels genom att studera rérligheten mellan
foretag, dels genom att férsdka testa hur starkt sambandet &r mellan olika
agglomerationer och produktivitet. Nagra exempel pa studier som genomforts ar
Braunerhjelm och Borgman'® som visat att produktivitetstillvaxten ar omkring 2-6
procent hogre i geografiskt koncentrerade industrier. Karlsson och Pettersson®®
studerar sambandet mellan tillganglighet till befolkning och produktivitet bland
kommuner i Sverige och finner ett positivt samband; produktiviteten &r hogre i
kommuner med hogre tillganglighet till befolkning. | Klaesson och Larsson®
studeras sambandet mellan tillganglighet till ’ekonomisk massa’, definierat som
tillganglighet till bruttoregionprodukt (BRP). Allt annat lika har en dubbelt s stor
kommun omkring 1,7 procent hogre I6ner, och produktivitetsindexet ar omkring
1,8 procent hdgre medan indexet for industristrukturen &r cirka 0,9 procent
hogre. 2

'8 (Braunerhjelm, P; Borgman, B;, 2004)
9 (Karlsson, C; Pettersson, L;, 2005)

% (Klaesson, J; Larsson, H;, 2008)

# (Andersson & Thulin)
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Det har aven visat sig att arbetsmarknadsregioner ar en viktig del av
agglomerationsekonomier. | stora drag har man funnit att arbetskraftens rorlighet
pa arbetsmarknaden leder till kunskapsspridning och
humankapitalackumulation.? Vid en analys av rérligheten av sysselsatta med
olika utbildningsniva inom respektive regionfamilj visar det sig att
storstadsregioner foljt av stérre regioncentra uppvisar en markant hégre rorlighet
an ovriga regionfamiljer. For sysselsatta med lang eftergymnasialutbildning géller
t.ex. att:

* istorstadsregioner har en genomsnittsindivid bytt arbetsgivare cirka 2,5
ganger, vilket motsvarar ett byte omkring vart attonde ar,

* istdrre regioncentra har en genomsnittsindivid bytt arbetsgivare ca 1,5
ganger, vilket motsvarar ett byte omkring vart trettonde ar,

« i mindre regioncentra och smaregioner har en genomsnittsindivid bytt
arbetsgivare knappt 1 gang, vilket motsvarar ett byte omkring vart tjugonde
ar.

Detta monster gar igen aven for dvriga utbildningsnivaer.” Med andra ord pekar
data pa att i tata milijver med flera potentiella arbetsgivare inom korta
tidsavstand, t.ex. storstader och klusterbildningar, ar fléden av arbetskraft mellan
foretag ett mer frekvent fenomen jamfort med glesa miljder. Sveriges tre
storstadsregioner med Stockholm i spetsen utmérker sig med en sarskilt hog
rorlighet. Detta innebér att férandringar i arbetskraftens rorlighet kan indikera
nagot om agglomerationens kvalitet och storlek. Rorlighet leder till intensivare
kunskapsspriding och snabbare humankapitalackumulation, samt hégre kvalitet
och effektivitet i matchningen pa arbetsmarknaden.

Pendling &r en konsekvens av att individer agerar pa bade bostads- och arbets-
marknaden. Pendling som mdjliggér en stérre och mer diversifierad
arbetsmarknad kan mot ovanstaende bakgrund ses handla om att skapa goda
forutsattningar for manniskor i vardagen genom investeringar i infrastruktur,
forbattrat kollektivtrafikutbud och andra atgarder/styrmedel for att skapa ett
system som bidrar till 6kad tillganglighet. | kontexten ar det dock viktigt att beakta
att manniskor kanner att de har ngot att vinna pa att pendla eftersom brister i
pendlingsmdjligheter, liksom pendling i sig sjalvt, kan medftra negativa
konsekvenser. Det finns exempelvis gedigen forskning kring hur pendling kan
paverka pendlares halsa negativt.25 Forskning har &ven visat att det finns sociala
kostnader forknippade med pendling.” Aven ur arbetsgivarens perspektiv kan
det finnas negativa effekter av langa pendlingsresor, sdsom forseningar, trotthet
och stress.

Huvudorsakerna till pendlingsstress ar forseningar till foljd av stora
trafikméangder, korbeteende hos andra trafikanter (géller bilister) och brist pa

2 (Andersson & Thulin)
% (Andersson & Thulin)
* Se exempelvis (Stockholms Handelskammare, 2011)

% (Kluger, 1998), (Hennessy, D A; Wiesenthal, D L;, 1999) (Evans, G W; Wener, R E;
Phillips, D;, 2002), (Lucas, J L; Heady, R B;, 2002), (Gatersleben & Uzzell, 2007), (Lyons &
Chatterjee, 2008)

% (Sandow, 2011)
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2.2

tillforlitighet (galler kollektivtrafikresenarer). Osékerheten i, och méjligheten att
paverka resan har ocksa stor betydelse for stressnivaerna hos pendlare. Ju
mindre kontroll man har dver faktorer som tréngsel, tidspress och miljon i
fordonet, ju mer stress upplever man i sin pendling. Sambandet mellan stress
och osakerheten i restid poangterar vikten av att inkludera osékerheten i restid i
ekonomiska skattningar. Stressrelaterade effekter av pendling stréacker sig ocksé
utanfor sjalva pendlingstiden. Kunskapen om hur pendlingsstressen langsiktigt
paverkar halsan ar bristfallig.

Utdver stress finns ett antal andra potentiella negativa halsoeffekter av pendling
och dessa effekter blir stérre ju langre tid som man pendlar. Dessa effekter ar val
belagda och inkluderar t.ex. forhéjd olycksrisk, 6kad risk for andnings- och
hjartbesvar pa grund av luftféroreningar”, mindre tid for sjukvardsbesok,
fritidsaktiviteter, sémn och fysisk aktivitet, m.m.*

Fragestallningar

Hur kan de tre storstadsregionerna fungera battre och svara mot méanniskors
livssituation, vardag och férvantningar? Hur kan det bli ekonomiskt méjligt,
tidsmassigt gorbart och miljomassigt hallbart for fler att dra nytta av en stérre
arbetsmarknadsregion, utbildningsregion, bostadsregion och en storre region for
kultur och andra upplevelser? En forsta atgard for att besvara dessa fragor ar att
ta fram en nulagesanalys dar vi forsoker besvara ett antal fragor:

e  Hur ser arbetspendlingsménstret ut?

e Hur ser utbudet som mojliggdr pendling ut?

e Var finns arbetsplatserna som &r arbetspendlingens malpunkter?

e Vilka 6vervaganden gor individerna/hushallen infor flyttning och pendling?

e Var finns bristerna som forhindrar att pendling ager rum pa ett rimligt
satt?

e Vad kostar en bristféllig mojlighet till arbetspendling?

Dessa fragestéllningar ingdr i det regeringsuppdrag som gauvs till Trafikanalys i
februari 2011 (Bilaga 2). Fragestallningarna illustreras i Figur 2.4 och visar bland
annat att det finns Gverlappning mellan fragestéllningarna, vilket gor att de maste
analyseras tillsammans for att ge en sammantagen bild av de brister och
kostnader som finns i systemet.

7 (Gulliver & Briggs, 2004)
%8 (Palmer, 2005)
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2.3

Figur 2.4 Arbetspendlingens komponenter i uppdraget

Fragorna kommer i de foljande kapitlen att i sa stor utstrackning som mojligt
besvaras uppdelat per region, i vissa fall blir svaren dock generellt uttryckta.
Kostnadsberakningarna &r rudimentéra och ger en grov férsta uppskattning. Har
kravs mer analys och detaljeringsgrad for att mer exakt kunna uttala sig om
storleken pa kostnaderna for brister i arbetspendlingen idag.

Metod och avgransning

Nulagesanalysen har sin tyngdpunkt pd att beskriva dagens pendlingssituation.
Men, for att beskriva brister och hinder férknippade med arbetspendling sa kan
det vara pa sin plats att titta lite in i framtiden, liksom lagom mycket bakat, for att
inte atgarda enbart dagens problem och samtidigt forvarra situationen genom att
utesluta atgarder som skulle varit méjliga i framtiden. Transportsektorn och
transportsystemet ar samtidigt ett omrade med starka tendenser till stigberoende
och brister som i dag definieras som sma och darfor prioriteras ned och inte
atgardas kan bli valdigt svara att korrigera for i framtiden.

Arbetet med nuldgesanalysen har till stor del skett genom konsultinsatser av
Trivector Traffic AB, Vectura samt VTI, som alla har producerat var sin
underlagsrapport.”® Trafikanalys har dven haft méten med och fatt underlag fran
regionala féretradare pa tjanstemannaniva. Aven andra aktérer har stéllt material
till forfogande. Ingen ny datainsamling har skett inom ramen fér uppdraget.

Regionindelning

Vilken regionindelning som &r den absolut mest rattvisa eller bast belysande,
liksom hur trafikslagen bast sarredovisas eller grupperas pa olika satt varierar i
regel utifrén vilken fragestalining man har. | uppdraget har vi valt att i huvudsak
definiera storstadsregionerna motsvarande H-regionsindelningen. H-regionerna
ar ndgot mindre an motsvarande regionindelningar som anvands av SKL eller

# (Trivector Traffic AB, 2011), (Isacsson, G; Odolinski, K;, 2011), (Vectura, 2011b)
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t ex FA-regionerna. Skalet till att halla regionerna relativt begransade ytmassigt
ar att kunna tydliggora pendlingen till och fran regionernas karna. De tre
storstadsregionerna bestar i féreliggande rapport av féljande kommuner:

e  Stockholmsregionen: Sddertélje, Nykvarn, Nyndshamn, Botkyrka,
Salem, Huddinge, Haninge, Tyreso, Stockholm, Nacka, Varmdo,
Lidingd, Solna, Sundbyberg, Danderyd, Vaxholm, Ekerd, Jarfalla,
Sollentuna, Taby, Osteraker, Upplands-Vasby, Upplands-Bro, Sigtuna
och Vallentuna.

e  Goteborgsregionen: Kungsbacka, Mélndal, Harryda, Géteborg, Partille,
Ockero, Lerum, Vargarda, Alingsas, Ale, Kungalv, Stenungssund och
Tjorn.

e Malmoregionen: Vellinge, Trelleborg, Malmd, Svedala, Lund, Burlév,
Staffanstorp, Lomma och Kéavlinge.

Till respektive storstadsomrade finns det kopplat ett omland. Det omland for
inpendling/utpendling som studeras &r cirka 15 mils radie fran
storstadsregionerna, se Figur 2.5.

Figur 2.5 De tre storstadsregionerna (i rott) med omland (i grént)

24



| nagra fall forekommer dock en annan indelning &n den ovan presenterade,
skalet kan vara att materialet som finns tillgangligt redan varit uppdelat pa annat
satt eller att det av andra orsaker funnits skal att franga den huvudsakliga
indelningen.

Brister

En brist i transportsystemet kan ses som skillnaden mellan dagens mdjliga och
det 6nskade utnyttjande av transportsystemet, givet dels dagens
samhallsstruktur (sammanséttning av infrastruktur, lagar, forordningar,
institutioner, skatter, preferenser osv.), dels ett rimligt antagande om
morgondagens onskvarda samhallsstruktur, dels resenérers och transportorers
framtida beteenden.

For att undanroja bristerna kravs att ett antal atgarder genomfors som verkar i en
tillganglighetshojande riktning. Det kan vara inférande av nagon typ av styrmedel
eller en investering som bidrar till snabbare transport i samma trafikslag eller en
overflyttning mellan trafikslag och pa sa satt minska restiden. Mot detta finns ett
antal hinder som verkar i motsatt riktning. Detta kan till exempel vara
resursrestriktioner och attityder.

Vissa av atgarderna som gar att besluta om idag far dessutom inte direkt
genomslag pa dagens restid utan effekten uppstar forst om ett antal ar. Dessa
atgarder kan pa grund av dess langsamma verkan framstd som mindre attraktiva
idag, men kan i ett langre perspektiv innebara en stérre méjlighet att faktiskt na
ner till den énskade nivan.

Viktigt i sammanhanget &r dock att observera méjligheten till ett o6nskat
stigberoende som da kan utgora ett hinder for en effektiv allokering av
exempelvis infrastruktur. Stigberoendet begréansar samhallets valmgjligheter i en
given situation genom beslut som tidigare har fattats och detta trots att de
omstandigheter som gjorde datidens beslut rationella inte langre behover
existera. Stigheroendet beror alltsa pa strukturer som byggs genom
ackumulerade historiska handelser. Fenomenet ar sarskilt tydligt gallande
teknikval men &r ocksa uppenbart gallande institutionella strukturer. Principen ar
bade nar det galler institutionellt och tekniskt stigberoende att nar en viss struktur
har byggts upp ar det svart att andra den, aven om de ekonomiska incitamenten
for att &ndra strukturen ar starka.

Hur vi valjer att pendla ar tatt lankat till det utbud som erbjuds och hur attraktiva
olika alternativ ter sig relativt varandra — alternativens relativa attraktivitet. De
aktiviteter som erbjuds, och hur de ar lokaliserade i rummet, har en avgérande
betydelse for vilka val som goérs avseende resor och transporter. For att ta del i
de erbjudna och dnskade aktiviteterna maste det transportmotstand —
uppoffring/kostnad — som den transportstandard som erbjuds innebar
dvervinnas. Om transportmotstandet ar for stort, sa blir efterfragan pa
forflyttningar mindre. De fardmedel som erbjuder hég transportstandard kommer
ocksa att fa stérre del av transporterna, an de som erbjuder samre standard.
Olika alternativ med tillhdrande transportmotstand stélls darfor i relation till
varandra.
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Ofta valjer vi dock inte helt fritt mellan de erbjudna alternativen. Olika
restriktioner satter granser for vilka alternativ som ar tillgangliga och hur
attraktiva de uppfattas. Ett tydligt exempel &r de olika resereglementen som
reglerar tjansteresandet inom ett foretag. Det handlar &ven om kunskap om vilka
alternativ som finns, vilka konsekvenser de olika handlingsalternativen kommer
att fa, och ocksa av vara personliga attityder och varderingar som vi bar med
0sSS.

Under lang tid har en hog mobilitetsstandard byggts upp genom stéandiga
forbattringar i vagnatet med fler alternativ, hdgre kapacitet och hastigheter. Om
detta alternativ framstar som mest férdelaktigt vid val av trafikslag, sa ligger valet
av personbil néra till hands. Enligt ett resonemang om effekter med inducerad
trafik handlar det dock inte enbart om en férdelning av ett transportbehov. Detta
satt att planera skapar ocksa ny trafik. Sa lange transportmangderna inte skapar
oacceptabla kostnader, exempelvis trangsel, ar denna planering inget problem.
Men om vi efterstravar minskade externa kostnader leder detta inte langre till ett
onskat transportsystem.

Vid diskussioner om hur och med vilka atgarder ett effektivt transportsystem kan
skapas &r det nédvandigt att utga fran att individer och foretag handlar utifran
den kunskap, erfarenhet och situation samt de valsituationer de stélls infér. Det
innebar ocksa att vi maste tanka pa och styra pa ett annat satt &n vad vi hittills
gjort for att fa till stdnd en arbetspendling som systemet ar uppbyggt fér. Om
planerare och beslutsfattare dnskar att trafikanterna ska valja att kéra mindre bil
och istallet valja cykel och kollektivtrafik, dd maste dessa fardsatt sattas i framsta
rummet.

Inom persontrafiken ar en majlighet att prioritera kollektiva och energisnala
transportsatt i transportsystemet. For en effektiv kollektivtrafikférsorjning krévs
framst lokaliseringar som majliggér samlade resrelationer och forutsattningar for
att kollektivtrafiken ska komma fram utan férdrdjning och samtidigt tacka stora
upptagningsomraden. Det maste ocksa finnas tillrackligt kundunderlag for att det
ska vara Ibnsamt att bedriva linjetrafik. Dock réacker inte detta om andra alternativ
ter sig mer attraktivt. For att kollektivtrafiken ska vara ett konkurrenskraftigt
alternativ kravs laga restidskvoter mot bilalternativet — det vill saga att det bor ga
nastan lika snabbt att ta kollektivtrafiken som att ta bilen. Andra faktorer som
spelar stor roll ar tillforlitighet och turtathet (flexibilitet). Cykel kan ocksa vara ett
fullgott alternativ. Vi valjer oftare att cykla da det finns gena, sékra och estetiskt
tilltalande cykelalternativ. Hur konkurrenskraftig gang- och cykeltrafiken ar styrs
alltsa ofta av vilka fysiska forutsattningar som planeras for i miljon.

Attraktiviteten i jarnvagsresandet avgors i hdg grad av infrastrukturens standard,
eftersom det i sin tur ofta paverkar bade restider och majligheter att forbattra
trafikutbudet. Personbilsresandet har en fordel av att inte vara beroende av
nagon tidtabell, daremot paverkas restiden med bil av infrastrukturens standard
och utformning.
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Vid bedémningar av kapaciteten i olika delar av transportsystemet, till exempel
med avseende pa "flaskhalsar” kravs darfor ett trafikslagsévergripande
perspektiv. Kan kapaciteten i angransande trafikslag tillvaratas for att avlasta en
viss "flaskhals”? | detta sammanhang ar det ocksa relevant att i ett
systemperspektiv inkludera de olika transportslagen. En kapacitetshegransning
for persontrafiken pé jarnvag kan till exempel sammanhanga med att
godstransporter konkurrerar om samma banutrymme. Effektiva I6sningar
forutsatter darmed ett samtidigt beaktande av bade olika trafikslag och olika
transportslag.

Atgarder

Eftersom marknadsekonomin i praktiken inte fungerar sa vél att den automatiskt
leder till stdrsta mojliga nytta totalt sett och hégsta méjliga levnadsstandard foér
medborgarna ar det inte sjalvklart att tgarders och verksamheters foretags-
ekonomiska resultat &ven speglar deras betydelse fér samhallet. Styrmedel
anvands darfor for att paverka konsumtion och anvandning av resurser inom
transportsektorn for att uppna olika politiskt formulerade mal.

Samhallsekonomisk effektivitet utgdr en central del av det dvergripande
transportpolitiska malet liksom i de transportpolitiska principerna. Genom denna
nyckelposition utgor de kriterium for val och motivering av hur samhéllets
begransade resurser bast bor anvandas. En viktig dimension ar resurseffektivitet
Som hjalp for att identifiera resurseffektiva atgardsalternativ i transportsektorn
anvands den s.k. fyrstegsprincipen.® Fyrstegsprincipens olika steg innehéller
atgarder som

I. paverkar transportefterfragan och valet av trafikslag
Il. effektiviteten i nyttjandet
Ill. viss ombyggnad
IV. nybyggnad av infrastruktur

Figur 2.6 illustrerar hur de mest resurseffektiva atgarderna (steg 1-atgarder)
ligger utanfor de enskilda trafikslagen. Sadana atgarder utgors ofta av inforande
av ekonomiska, juridiska eller informativa styrmedel.

% (Regeringens proposition, 2008)
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Figur 2.6 Transportsektorn i ett systemperspektiv.

Anm: Siffrorna anger var fyrstegsprincipens olika steg verkar, dv.s. atgarder som; 1)
paverkar efterfrdgan eller val av trafikslag, 2) effektiviteten i nyttjandet, 3) viss ombyggnad
eller 4) nybyggnad av infrastruktur.

Kélla: (SIKA, 2007b)

Ekonomiska styrmedel, regleringar och samhallsplanering har givet att de
anvands pa lampligt satt méjlighet att, ofta i samverkan med varandra, bidra till
ett mer samhallsekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem.

Samhaéllsplanering i stort fyller en viktig funktion, inte bara for den fysiska
utformningen av vara stader och landsbygd utan darfor att den aven paverkar
hur vi véljer att forflytta oss. Planering31 pa olika nivaer och med olika inriktningar
fungerar darmed som styrmedel for att uppna de transportpolitiska malen.

En typ av styrmedel &r fysisk planering som kan anvandas for att minska
transportbehov eller paverka val av fardmedel. Om till exempel fler cykelbanor
byggs kan det kénnas sakert att cykla och valet att ta bilen till arbetsplatsen eller
affaren kan komma att omprévas. A andra sidan kan etablering av externa
kdpcentra leda till 6kad personbilsanvéndning for inkdp av till exempel
dagligvaror. Regleringar kan vara ett kraftfullt styrmedel (till exempel
bilbaltesanvandning for att minska olyckor och dédsfall) for att 6ka den samhaélls-
ekonomiska effektiviteten pa produktion/konsumtion. D& malet &r att styra om
trafiken till ett mer effektivt utnyttjande av infrastrukturen eller for att minska
anvandningen av utslappsalstrande transporter, kan regleringar dock vara ett
relativt trubbigt instrument eftersom en reglering drabbar alla trafikanter lika
mycket. Ett tredje, mer kostnadseffektivt, styrmedel kan da istallet vara skatter
och avgifter.

% samhallsplanering, trafikplanering, stadsplanering, bebyggelseplanering med mera.
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2.4

Infrastrukturinvesteringar kan ocksa ses som ett styrmedel och samtidigt en
signal till dem som anvénder transportsystemet; hur samhéllet bor se ut.
Infrastruktur ar kostsam att bygga och den finns kvar och paverkar utvecklingen
av transportsystemet under lang tid. Det ar darfor viktigt att vid val av
infrastrukturinvesteringar fundera 6ver vad syftet med investeringen ar. Om
syftet ar att minska restiden mellan tva punkter kanske ett separat korfalt for
buss ar val sa bra ur bade tillganglighets- och miljdsynpunkt som att investera i
en ny pendeltagslinje? For att avgora vilket styrmedel som ar mest lampat beror
alltsa pa vilken situation och vilket syfte den ska uppfylla.

Rapportens disposition

Fran resonemanget ovan finns det ett teoretiskt och empiriskt stod for en studie
av arbetspendling med syfte att identifiera brister och underséka hur férenklingar
pa olika satt kan bidra till en 6kad tillganglighet till arbetet och bidra till en battre
matchning pa arbetsmarknaden. | rapporten redovisas i de foljande kapitlen en
nulagesanalys av arbetspendlingen i Sveriges tre storstadsomraden. Analysen
omfattar en beskrivning av utbud och pendlingsstrommar, efterfrdgan i form av
arbetsplatsernas lokalisering och évervaganden hos individer och hushall i
relationen pendling eller flytta. Avslutningsvis gors en bristanalys med en
oversiktlig kostnadsuppskattning.
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3.1

3 Utbud och trafikering

Trafiksystemet och hur det ar utformat paverkar hur vi anvander det, vilka
fardsatt vi anvander samt hur ofta och hur 1&ngt vi reser. Hur olika individer och
grupper véljer att pendla beror pa en rad faktorer, dar manga handlar om
personliga varderingar och preferenser. En beskrivning av, och diskussion kring,
dessa presenteras i kapitel 5. Andra faktorer av mer utbudsrelaterad art som
exempelvis bilinnehav, tdgutbud liksom trafikering presenteras hér.

Overgripande pendlingsstatistik

En stor andel av storstadsomradenas befolkning pendlar varje dag, se Tabell
3.1. For storstadsomradena &r den allra stérsta delen av pendling den som sker
inom omradet. Bilden for Malmdregionen ar ndgot annorlunda med dels en stdrre
andel till/frdn omradet, dels genom pendlingen till/frAn Danmark.

Tabell 3.1 Antal pendlare, invanare, antal resor och personkilometer inom samt till/fran de
tre storstadsomradena. Kursiverat anges férhallandet (%) till de som pendlar inom
storstadsomradet. Till/fran innefattar arbetspendling i bada riktningarna, det vill sdga
arbetspendling bade till respektive region och ut fran respektive regionen.

Kallor: (SIKA, 2007a), SCB samt Region Skane.

Not: Det totala antalet pendlare inom och till/fr&n storstadsomradena kommer frén senast
tillganglig pendlingsstatistik (2009) fran SCB. Pendlingen till/frAn Képenhamn &r fran 2008. For
att berékna antal arbetsresor per pendlare samt fardmedelsférdelningen inom och till/fran
storstadsregionerna fér dessa grupper har RES05/06 anvénts. Uppgifter om antal invanare har
hamtats frdn SCB:s statistisk arsbok for Sverige 2011.

Pendlingsrelation Antal Antal Resor en | Totalt antal tusen
pendlare invanare i genomsnittlig km en
omradet dag pa aret genomsnittlig
dag pa aret
Inom 926 039 1935 255 937 004 11518
Stockholmsomrédet
Till/frén 76 164 1481 326 77 066 4 995
Stockholmsomradet 8,2 % 8,2 % 43,3%
Inom 404 134 916 178 408 919 5079
Goteborgsomradet
Till/frén 38 401 920 589 38 856 1990
Goteborgsomradet 9,5 % 9,5 % 39,2 %
Inom Malméomradet 226 530 585 895 229 212 2172
Till/frdn Malméomradet 45739 1275935 46 281 2713
(Sverige) 20,2 % 20,2 % 125 %
Till/frdn Malmoomradet 15 348 2130232 15530 705
(Region Hovedstaden & 6,8 % 6,8 % 32,5%
Sjeelland)
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Den genomsnittliga reslangden ar naturligt betydligt langre for pendlare till/fran
storstadsomréadena an inom, se Tabell 3.2. Inom de definierade
storstadsomradena ar medellangden per pendlingsresa lika stor i
Goteborgsomradet som Stockholmsomradet medan resléangden ar kortare i
Malmoomrédet. Ett faktum som dven syns pa annat resande i de tre
regionerna.*

Tabell 3.2 Genomsnittlig reslangd och restid for enkel arbetsresa inom och till/fran de tre
storstadsomréadena, dorr till dérr.

Kallor: (SIKA, 2007a), SCB samt fér pendlingen éver Oresund schablonvéarden p&
reslangder.

Pendlingsrelation Genomsnittlig Genomsnittlig Genomsnittlig

reslangd/resa restid/resa reshastighet
(km) (minuter) (km/h)

Inom 12 29 25

Stockholmsomradet

Till/fran 65 61 64

Stockholmsomrédet

Inom 12 24 30

Goteborgsomradet

Till/fran 51 50 61

Goteborgsomradet

Inom 9,5 20 29

Malmdomradet

Till/fran 59 52 68

Malmoomradet

(Sverige)

Till/fran 46 48 57

Malméomradet

(Danmark)

Aven restider for pendlare frn omlanden &r betydligt langre &n for pendlarna
inom respektive storstadsomrade (Tabell 3.2). Den genomsnittliga
reshastigheten for dessa ar emellertid betydligt hégre, i storleksordningen den
dubbla. Restid per resa ar ungefar densamma fér man och kvinnor i alla de
redovisade pendlingsrelationerna utom for pendlingen till/fran Malmé déar kvinnor
har en betydligt langre genomsnittlig restid (m&n 45 minuter/resa och kvinnor 60
minuter/resa jamfort med medel pa 52 minuter/resa). Enbart ca 15 % av
arbetskraften i Sverige gor arbetsresor som dverstiger en timme per dag och
genomsnittlig restid for arbetsresor ar 39 minuter per dag.® | storstadsregionerna
har man langre pendlingstider &n i 6vriga landet vilket syns i den genomsnittliga
restiden per resa (Tabell 3.2).

% Se t ex (Trivector Traffic AB, 2010)
% (SIKA, 2007a)
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| ett internationellt perspektiv per land (Figur 3.1) framgéar den dagliga
arbetspendlingen for Sverige och ett antal europeiska lander, sorterade i
stigande ordning efter andelen pendlare som dagligen pendlar 60 minuter eller
mer (det vill saga for resor mellan hemmet och arbetet i bada riktningarna).
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Figur 3.1 Pendligstid per dag, per land, 2005.
Kalla: (Vanderbrande, T; Coppin, L; van der Hallen, P; Ester, P; Fourage, D; Fasang, A;
Geerdes, S; Schomann, K;, 2006)

Ungern (24 %), Nederlanderna (22 %) och Lettland (21 %) har den hdgsta
andelen langvaga pendlare, medan Luxemburg (8 %), Italien (10 %) och
Portugal (10 %) har den lagsta. | EU-genomsnittet pa 25 lander, &r en restid p&
16-30 minuter per dag vanligast (31 %), 4 % rapportar ingen restid alls, och 15 %
pendlar mer &n 60 minuter per dag.

Den storsta andelen av antal pendlingsresor i storstadsomradena utférs med bil
(Figur 3.2). Om man istéllet tittar pa fordelningen pa fardmedel for de
personkilometer som arbetspendlingen ger upphov till 6kar andelen for bade bil
och tdg medan andelen fér gang och cykel naturligt sjunker (Figur 3.3).
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Till/fran Goteborgsomradet
Till/fran Stockholmsomradet
Inom Malmdomradet

Inom Goteborgsomradet

Inom Stockholmsomradet

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

B GC MWBuss mTag MBIl ®Annat

Figur 3.2 Fardmedelsférdelning for arbetsresor i de studerade pendlingsomradena.
Kallor: (SIKA, 2007a) och SCB
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Figur 3.3 Fordelning av personkilometer for arbetsresor i de studerade
pendlingsomradena.
Kallor: (SIKA, 2007a) och SCB

Man star for stérre andel av bade antal och total reslangd av pendlingen &n
kvinnor och skillnaden ar stérre for personkilometer ar for antalet resor (Tabell
3.3, Figur 3.4, Figur 3.5). Denna skillnad beror pd méans langre resor vilket visar
sig i 6kad andel kilometer for tdg och minskad for gang/cykel.
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Tabell 3.3 Fardmedelsanvandning férdelat pd man och kvinnor inom samt till/fran
storstadsregionerna.
Kéllor: (SIKA, 2007a) samt SCB.

Fardmedel Inom storstadsregionerna Till/frén storstadsregionerna
Fordelning av Fordelning av Fordelning av Fordelning av antal
antal resor | antal kilometer antal resor kilometer
Mé&n | Kvinnor | M&an | Kvinnor Mén | Kvinnor Mén | Kvinnor
TAg/spar 43 57 45 55 41 59 43 57
Buss 40 60 38 62 62 38 69 31
Bil 62 38 69 31 70 30 75 25
Gang/cykel 44 56 51 49 17 83 7 93
Annat 86 14 84 16 100 0 100 0
Totalt 54% 46% | 60% 40% | 62% 38% 65% 35%
Bil
Tag
Buss Kvinnor
GC B Man
H Totalt
Annat
Totalt
T T T T
0 500 000 1000000 1500000 2000000

Figur 3.4 Antal resor for arbetspendling i storstadsregionerna en genomsnittlig dag under
aret fordelat p& fardmedel uppdelat pd man och kvinnor.
Kallor: (SIKA, 2007a) samt SCB
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Figur 3.5 Reslangd (km)Antal kilometer for arbetspendling i storstadsregionerna en
genomsnittlig dag under aret férdelat pa fardmedel uppdelat pd man och kvinnor.
Kallor: (SIKA, 2007a) samt SCB

Ytterligare information om resvanor uppdelat pd omrade, kon, restid och
reslangd finns presenterat i VTI:s underlagsrapport.®

Det finns en systematisk skillnad i att kvinnor s& gott som oavsett évrig
gruppindelning har lagre andel kérkort och biltillgadng. Det &r &ven genomgaende
stérre andel av befolkningen som saknar tillgang till bil i storstadsomradena an i
omradenas omland, se Figur 2.5. En intressant iakttagelse &r att skillnaden
mellan man och kvinnor ar vasentligt mindre i Malméomradet.

Det ar ocksa stora skillnader i kérkortsinnehav och tillgang till bil i olika
aldersgrupper. Inte forvanande ar aldrarna 30-65 de med genomgaende hogst
andel med bade korkort och bil. | stort foljer andelarna vad man kan férvanta sig
med hdgst andel utan tillgang till bil i Stockholmsregionen, se Figur 3.6.

% (Isacsson, G; Odolinski, K;, 2011)
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Figur 3.6 Andel av befolkningen som inte har tillgang till bil (oavsett om de har kérkort
eller inte) uppdelat i lderskategorier.
Kalla: (SIKA, 2007a)

De grupper som varken har korkort eller tillgang till bil har darfér en mindre
valfrihet nar det galler fardmedelsval for pendling &n andra grupper. Aven
avstand till malpunkten paverkar mojligheterna till pendling. Genom att studera
hur enkelt det ar att kunna fardas med bil i dagens vagsystem har Tillvéxtanalys
beréaknat hur manga personer som har méjlighet att resa till de centrala delarna
av storstadsomradena inom ett antal tidsintervall, se Figur 3.7. Med dagens
vaginfrastruktur ar det exempelvis mgjligt att inom 120 minuter fardas mellan
Linkoping och Stockholm. Fran Jonkdéping kommer du bade till Géteborg och till
Malmo pa samma tid. Bilpendlare fran Boras kan enligt denna uppskattning ta
sig till Goteborg pa ungefar 45 minuter.
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2 timmar och over

1 till 2 timmar
B 45 minuter till 1 timme
B 30 till 45 minuter
B Upp till 30 minuter

Figur 3.7 Tillganglighet med bil till storstadsomradena, 2009, enkel resvag.
Kélla: (Tillvéxtanalys, 2011)
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Det antal personer som omfattas i tidsintervallen redovisas i Figur 3.8. Antalet
man respektive kvinnor ar relativt jamt fordelat och séarredovisas darfor inte. Av
figuren framgar att befolkningsunderlaget, oavsett region, ar relativt stort pa ett
bilavstand upp till 45 minuter. Darefter ar befolkningsunderlaget relativt lagt
innan det ater 6kar kring ett tidsavstand p& 75 minuter. Det ar alltsd denna
méangd som maste nas for en storre effekt av en battre regionintegrering givet att
resandet sker med bil. Med tag ar mojligheterna storre att na stérre
befolkningsgrupper pa grund av de higre hastigheter trafikslaget erbjuder.

3500 000
3000 000
2 500 000
2 000 000
1 500 000
1 000 000

500 000
0 H Goteborg

Malmo

m Stockholm

2h-3h

30-45 minuter
45-50 minuter
50-55 minuter
55 minuter-1 h
1h-1h5min

1h 15 min-1h 30...
1h30min-2h

1h5min-1h10..
1h 10 min-1 h 15...

Upp till 30 minuter

Figur 3.8 Befolkning i olika restidsintervall med bil till de centrala delarna av
storstadsomradena, 2009.
Kalla: (Tillvaxtanalys, 2011)

Dagens jarnvagsnat i Sverige bestar av en mangd enkel- och dubbelspariga
jarnvagsbanor, se Figur 3.9. Den 1,9 km langa strackan mellan Sodertélje hamn
och Sodertélje C ar dagens mest trafikerade enkelsparstracka, 190 tag/dygn. P&
enkelsparstrackor 6ver 10 km ar den 30 km langa strackan mellan Kristianstad
och Hassleholm mest trafikerad, 125 tag/dygn. Astorp—Ramldsa &r ocksé& hogt
trafikerad med ca 100 tag/dygn. En hog trafikering innebar inte nédvandigtvis
kapacitetsproblem, for att géra en sddan jamforelse maste exempelvis avstand
mellan motesstationer vagas in. Dubbelspariga banor finns idag i huvudsak
mellan storstaderna och i anslutning till respektive storstad.*®

% (Trafikverket, 2011)
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Figur 3.9 Jarvagens infrastruktur varen 2011
Kalla: (Trafikverket, 2011)
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3.2

Jarnvagsgruppen KTH har pa Banverkets uppdrag undersokt utbud och priser pa
ett stort urval av jarnvagslinjer varje ar 1990-2009.%* Under perioden har
medelhastigheten hojts framforallt pa langre avstand. Samtidigt har turtatheten
Okat bade i fiarrtrafiken, regionaltrafiken och i de lokala trafiksystemen. | Bilaga 1
(Tabell 9.1) redovisas utbudet i form av antal turer, restid och priser mellan ett
antal orter med koppling till de tre storstadsomradena for &r 2009.

| de flesta sma och mellanstora stader ar cykeln ett vanligt transportmedel for
lokala resor. Den blir darmed ocksa ett naturligt anslutningsfardmedel till
kollektivtrafik och da framfor allt till regionaltdget. For manga arbetspendlare ar
cykeln ett enklare och mer flexibelt anslutningsfardmedel an lokalbuss. For en
del resenarer kan cykeln ocksa vara en ersattning for ett bristfalligt bussutbud
For manga ar det ocksa billigare eftersom de slipper kopa extra manadskort eller
biljettillagg for stadsbussar pa sin hemort. Det pagar fér narvarande en utredning
med avsikt att se dver reglerna for infrastruktur, drift och underhall,
cykelparkeringar och mojligheten att ta med cykeln i kollektivtrafiken samt
trafikreglerna ur ett cyklingsperspektiv i syfte att 6ka cyklingen och géra den
sakrare.*

Vid bristande lokalt kollektivtrafikutbud kan det &ven vara ett alternativ att ga till
fots som anslutningsresa till exempelvis jarnvagsstationen. Kanske kan detta
alternativ rentav upplevas som mer attraktivt, eftersom man da kan anpassa
takten och tiden man lamnar hemmet sa att man precis kommer till tdget i tid och
slipper véantetid vid byte. Det kan aven finnas positiva halsoaspekter och 6kat
vélbefinnande genom pendling med cykel eller gang, se dven avsnitt 2.1.

Stockholmsregionen

De stora pendlingsstrommarna i regionen sker pa strackorna Gavle—Uppsala—
Stockholm, Nykdéping—Stockholm, Hallsberg—Vingaker—Katrineholm-Flen—
Stockholm, Orebro-Vasteras—Enkdping—Stockholm och Arboga—Eskilstuna—
Strangnas—Stockholm. Trots att avstandet &r 1angt sker ocksa en hel del
pendling p& strackan Linkoping—Norrkoping—Stockholm.

De stora pendlingsflédena &r riktade in mot Stockholm men det férekommer
ocksa en hel del pendling till orter som Vasteras, Orebro och Uppsala fran
omgivande orter och i Uppsalas fall till stor del fran Stockholm. De stora
pendlingsstraken foljer i stort sett de stora vagarna och motorvagarna (E18 och
E20) samt jarnvéagarna.

Inom Stockholms lan sker pendlingen i forsta hand radiellt fran alla hall, med de
stora strommarna langs jarnvagar, tunnelbanelinjer och de stora vagarna (E4,
E18, E20 och riksvAgarna 73 och 222) in mot den kérna som utgors av centrala
delarna av Stockholms stad samt Solna och Sundbyberg. Nagra andra orter
utmarker sig med férhallandevis stor inpendling; Kista, Sédertélje, Arlanda och
Flemingsberg/Huddinge. Dessa ar vanliga malpunkter aven for pendlare fran
Malardalen.

% (Nelldal & Troche, 2010)
" Gversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv (dir. 2010:08) - eller Cyklingsutredningen.
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Figur 3.10 Pendlingsstrak till Stockholm med ungefarliga granser for en timmes resa med
olika trafikslag:
Kalla: (Vectura, 2011b)

| Figur 3.10 framgar de stora pendlingsstraken samt ungefarliga granser fér en
timmes pendling med olika trafikslag till Stockholm. Flertalet pendlingsresor in
mot regioncentrum sker med kollektivtrafik, medan en stdrre del av resorna i de
yttre omrédena sker med bil. P& en timmes bilresa kan man na Stockholm fran
Gnesta och Tystberga i sdder, Strdngnas och strax bortom Enképing i vaster
samt Gamla Uppsala i norr och Kapellskar i nordost. | Stockholm och Malardalen
pendlar man dock langre i genomsnitt &n i andra delar av landet, sa den grans
pa en dryg timmes resa som ofta ansetts vedertagen ar inte alltid aktuell.

Vagsystemet

Genom Stockholm Iéper tre Europavéagar (E4, E18, E20) och ett stort antal
viktigare regionala vagar.

Huvudlederna mot syd utgdrs idag av Essingeleden, Stdertéljevagen (med
Europavagarna E4 och E20) och Huddingevéagen (lansvéag 226). Mot vast ar det
Drottningholmsvéagen (l&ansvég 275, 261) och Bergslagsvégen (lansvag 275),
mot nord ar det Uppsalavéagen (E4) och Roslagsvagen (E18) och mot norddst
Liding6vagen (E20), som utgdr huvudleder. Mot 6st och syddst leds trafiken pa
Varmdoleden (lansvag 222) respektive Nynasvagen (riksvag 73).
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Figur 3.11 De viktigaste regionala vagstraken i Stockholmsomradet.
Kélla: (Regionforbunden i Uppsala, Sérmlands och Orebro 1an, Lansstyrelserna i
Stockholms och Vastmanlands lan, samt Gotlands kommun, 2008)

Den storsta trafikbelastningen har Essingeleden. Stockholms ringled &r inte
fullbordad, och for narvarande bygger man pa Norra lanken (del av E20).
Strackningen av ringens sista del, Osterleden, &r fortfarande i planeringsstadiet.
Den senare ligger tidsmassigt efter Forbifart Stockholm, den nya véstliga
dragningen av E4, i planeringen.

Aven om pendlingsresorna i Stockholm &r relativt sett Ianga, se Tabell 3.2, &r
hela 80 % av arbetsresorna i Stockholms stad &r kortare &n en mil vilket brukar
raknas som avstand dar cykeln ar konkurrenskraftig38. Regionen har en lag
andel cykelresor relativt t ex Malmdregionen. De som arbetspendlar med cykel i
Stockholm pendlar l&ngt, halften av stockholmarna som cyklar till arbetet har en
resvag pa minst 9 km, enkel resa.*® Medelrestiden bland cyklisterna i under-
sokningen var ca 29 minuter och medelreslangden ca 7 km. Cykeltrafiken har
under senare ar okat i Stockholmsregionen och foljer tydligt de atgarder i
cykelvagnatet som gjorts under senare ar efter att "Cykelplan 1998” antagits.
Bland annat har 50 kilometer cykelbanor och cykelfalt byggts i innerstaden.*

% (Trafikkontoret i Stockholms Stad, 2006)
% (Trafikkontoret i Stockholms Stad, 2006)
“° (Trafikkontoret i Stockholms Stad, 2008)
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Lokal och regional kollektivtrafik

Stockholmsregionen utmarker sig i ett svenskt perspektiv genom sin hdga andel
kollektivtrafikresor. Denna hoga andel beror dels pa ett val utvecklat kollektiv-
trafiksystem med t ex tunnelbanan men ocksa pa grund av kollektivtrafikens
relativa konkurrensférmaga gentemot bilen pa grund av den biltrafiktrangsel
vagsystemet har i Stockholm. Detta ar speciellt markbart i rusningstid da de
flesta arbetsresor sker.**

Tvarresorna i Stockholmsregionen &r de resor som har stdrsta bilandelen. Detta
beror dels pa att en stor del av bebyggelsen i dessa omraden utgors av smahus
dar biltatheten ar hog, dels pa att kollektivtrafiken i de flesta fall &r mindre
utbyggd i tvarrelationerna. SL-trafiken har svart att konkurrera nar det galler
sadana resor eftersom restiden ofta &r den faktor som har stérst betydelse for
fardmedelsvalet.* For genomresor galler det motsatta, eftersom kollektiv-
transportsystemet &r val utformat for genomresor. In mot och genom innerstaden
ar kollektivtrafiken idag ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen.**

Den regionala kollektivtrafiken for arbetspendling bestar framst av tagtrafik; dels
SJ:s (och i viss man Tag i Bergslagens) regionaltag i Malardalen, dels SL:s
pendeltdg som nar en bit éver lansgranserna saval i nordvast och sydvast och
nara lansgrans i sydost och norr. Den regionala tagtrafiken nyttjas flitigt till
arbetspendling och ar for manga arbetspendlare en forutsattning for att de ska
kunna pendla dverhuvudtaget.

Av Figur 3.12 framgar trafikeringen i form av antal tag pa det flerspariga
jarnvagsnatet i Mélardalen. Strackorna Skavstaby—Stockholm C och Stockholm
sOdra—Flemingsberg har fyra spar.Den mellanliggande strackan, Stockholm C—
Stockholms sddra (Getingsmidjan) ar ca 3 km lang) och ar dubbelsparig. For att
Oka kapaciteten pagar utbyggnaden av Citybanan. Nar den ar klar innebar det att
pendeltagen far ett eget dubbelspar.

! (Regionplane- och trafikkontoret, 2008)
2 (SL, 2008)
“® (Regionplane- och Trafikkontoret, 2009)
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Figur 3.12 Trafikering dubbelspar i Malardalen varen 2011, antal tag/dygn
Kalla: (Trafikverket, 2011)

Inom Stockholms lan sker ocksé arbetspendling med Roslagsbanan, som
forbinder de norddstra kranskommunerna med centrala Stockholm. | viss man
kan ocksa busslinjer raknas till den regionala kollektivtrafiken, till exempel de SL-
linjer som férbinder Norrtélje och Vaxholm med centrala Stockholm, samt rent
kommersiella linjer fran andra Ian sdsom Trosabussen fran Trosa och
Vagnharad och Swebus expressbusslinjer fran Vasteras och Uppsala. Utbud,
antal resor och trafikarbete fér regionen med omland* under perioden 2005 till
2010 presenteras i Figur 3.13 till Figur 3.18. Utbudet av trafik (vagns- och
fordonskilometer) anges i Figur 3.13 och Figur 3.14. Det framgar att utbudet varit
forhallandevis konstant under perioden 2005-2009.

“ Har ingar lokal och regional kollektivtrafik i regi av trafikhuvudméannen i Stockholms,
Uppsala, Sédermanlands, Ostergétlands, Orebro, Vastmanlands och Gavleborgs lan.
Lokal och regional kollektivtrafik &r den trafik som utférs av eller pa uppdrag av
trafikhnuvudméannen i de olika lanen. Statstiken kommer fr&n undersokningarna Lokal och
regional kollektivtrafik som tidigare SIKA och numera Trafikanalys genomfér. Underlaget ar
en enkat till trafikhuvudméannen.
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Figur 3.13: Utbud (vagns- och fordonskilometer) av lokal och regional kollektivtrafik for de
olika trafikhuvudmannen i Stockholmsomradet med omland under &ren 2005-2009.
Kélla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.
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Figur 3.14: Utbud (vagns- och fordonskilometer) av lokal och regional kollektivtrafik for
olika fardsétt i Stockholmsomradet med omland under aren 2005-2009.
Kalla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.

Resandet, som antal pastigande, redovisas i Figur 3.15 och Figur 3.16. Har finns
aven statistik 6ver pastigande med fartyg i skargardstrafik. Antalet pastigande
har 6kat med drygt 50 miljoner under aren 2005-2009. | stort sett hela 6kningen
har skett i Stockholms lan.
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Figur 3.15: Antal resor, pastigande, med lokal och regional kollektivtrafik for de olika
trafikhuvudmannen i Stockholmsomradet med omland under &ren 2005-2009.

Kélla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.
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Figur 3.16: Antal resor, pastigande, med lokal och regional kollektivtrafik for olika fardsatt

i Stockholmsomradet med omland under aren 2005-2009.
Kalla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.

Persontransportarbetet (personkilometer) redovisas i Figur 3.17 och Figur 3.18.
Det har skett en 6kning under &ren 2005-2009, i férsta hand i Stockholms lan.

47




_ 7000000
S
] m
$ 6000000 -
= |
W X-Trafik
5000000 -
B Vastmanlands Lokaltrafik
4000000 + B Lanstrafiken Orebro
3000000 - B Lanstrafiken Sérmland
B Upplands Lokaltrafik
2000000 - B
B Ostgotatrafiken
O -
2005 2006 2007 2008 2009

Figur 3.17: Persontransportarbete (personkilometer) med lokal och regional kollektivtrafik
for de olika trafikhuvudmannen i Stockholmsomradet med omland under aren 2005-2009.
Kélla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.
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Figur 3.18: Persontransportarbete (personkilometer) med lokal och regional kollektivtrafik
for olika fardsatt i Stockholmsomradet med omland under &ren 2005-2009.
Kalla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.

SL ar trafikhuvudman i Stockholms lan och har byggt upp sitt utbud av
kollektivtrafik kring ett stomtrafiksystem som kompletteras med drygt 430
busslinjer i olika kategorier.*®

Spartrafiken utgor tillsammans med arton stombusslinjer SL:s stomtrafik.
Stomtrafiken ar basen i trafiknatet. Stomtrafiken ar ett grovmaskigt transportnat
pa spar och vagar 6ver hela Stockholms lan med vissa utlépare in i angransande

% (SL, 2010), (SL, 2011)
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lan, se Figur 3.19. Trafiken kénnetecknas av tydlighet och hdg turtathet. Linjerna
andras séllan, och har en tydlig annonsering och konsekvent linjenumrering.
Forutséattningar for att stomtrafiken ska kunna erbjuda effektiva och snabba
forbindelser ar hog kapacitet och god framkomlighet med bra kopplingar i
bytespunkterna. Stomlinjenatet gor det mojligt att resa direkt till Stockholms stad
fran lanets dvriga kommuncentra. De fyra kollektivtrafikslagen som tillsammans
utgor stomtrafiken — buss, tunnelbana, pendeltdg och lokalbana — har
sinsemellan olika egenskaper nar det galler kapacitet, hastighet och hallplats-
avstand. Samtliga sparsystem utom Tvérbanan kor i riktning in till och ut fran
city. Flera av stombusslinjerna har funktionen att binda ihop stomnétet och gar
darfor i tvarled.

Figur 3.19 SL:s stomlinjer, fordelade p& tunnelbana, pendeltdg, stombussar och
lokalbanor (jarnvéag), 2011.
Kélla: SL
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Pendeltagstrafikens tva huvudlinjer trafikerar lanet som ett kryss — den ena linjen
fran Balsta i nordvast till Nynashamn i sydost och den andra frAn Marsta i norr till
Sodertélje och vidare till Gnesta i sydvast. De gar pd gemensam stracka genom
Stockholms centrala delar. De flesta pendeltagsstationerna ar centralt belagna i
stationssamhallen och kommuncentra.

Storre delen av tunnelbanan trafikerar Stockholms stad, men den strécker sig
ocksa 6ver kommungransen till M6rby centrum i nordost och till norra Botkyrka i
sydvést. Dessutom trafikerar Bla linjen de centrala delarna av Sundbyberg och
Solna pa vagen mellan Stockholms innerstad och norra Jarva.

Lokalbanorna ar fem sinsemellan mycket olika sparsystem med stora variationer
avseende utbredning, kapacitet och medelhastighet. Mest kapacitetsstark av
lokalbanorna ar Roslagsbanan, som i dagslaget har den stdrsta geografiska
tackningen och trafikerar flertalet av kommunerna i nordost. Darnast kommer
dagens Saltsjobana, foljt av Tvarbanan, Nockebybanan och Lidingébanan.
Tvéarbanan knyter samman tunnelbanans Gréna och Rdda linjer med
pendeltagstrafiken soder om innerstaden.

Stombusslinjerna &r idag 18 till antalet. De fyra linjerna i innerstaden binder
samman spartrafiken och ar tvargdende. Utanfor innerstaden gar sju linjer i
huvudsakligen radiell led och fem i tvarled, medan tva linjer har en kombinerad
funktion. De radiella linjerna trafikférsorjer till stérsta delen kommunerna i dster
som saknar spartrafik (Norrtélje, Vaxholm, Nacka, Varmdo och Tyresd). Fyra av
stombusslinjerna i tvéarled gar helt eller delvis genom Stockholms narférorter och
forbinder de radiella spar- och stombussforbindelserna.

Utobver de 18 stombusslinjerna finns drygt 430 busslinjer. Dessa ar indelade i
direkttrafiken; direktbusslinjer som under hogtrafik forstérker stomtrafikens
kapacitet, som ett bra alternativ for arbetspendling med direkttrafik pa strak dar
resandeunderlaget ar stort, kommuntrafiken; lokala busslinjer inom kommunerna
som ofta ansluter till stomtrafiken och som trafikerar manga bostads- och
arbetsplatsomraden, landsbygdstrafiken; som forbinder lanets landsbygd med
kommuncentra och praglas av lokalt anpassade l6sningar och som i vissa fall
erbjuder bytespunkter mot annan trafikhuvudman (t ex Upplands lokaltrafik),
nattrafiken; som &r relativt omfattande, och innefattar nojesresor, men ocksa en
hel del arbetspendling pa vardagsnatter, och som i princip féljer samma
linjestrackningar som stomlinjenatet gor dagtid, samt nartrafiken; som é&r till stor
del anropsstyrd, och har som ett av sina viktigaste mal att minska behovet av
fardtjanstresor.

Sjotrafik

Stockholm har med sitt geografiska lage aven viss battrafik, &ven om pendlingen
med bat star for en anmarkningsvart liten andel. Den bedrivna sjotrafiken bestar
av skargardstrafik samt mer central trafik for arbetspendling i innerstaden och
narfororter.

Waxholmsbolaget ansvarar for Vaxholmslinjen samt Djurgardsfarjan Slussen—
Skeppsholmen—Allm&nna grand. Stockholms stad driver linjen Norra
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3.3

Hammarbyhamnen—Hammarby Sjéstad. Pa Djurgardsfarjorna géller bade SL:s
och Waxholmsbolagets manadskort som fardbevis. Pa Vaxholmslinjen géller
Waxholmsbolagets taxa och periodkort46. Farjelinjen mellan Norra Hammarby-
hamnen och Hammarby Sjostad &r gratis. En annan linje trafikerar Hammarby
Sjostad och Nybrokajen, via Sédermalm, Saltsjoé kvarn och Djurgarden. Restid
Lumabryggan-Nybrokajen ar 25 minuter, ungefar sé lang tid som det tar med SL-
trafiken. Farjan drivs som vardagstrafik bara under sommarméanaderna.

En annan linje trafikerar Liding6—Nacka Strand—Finnboda-Saltsjoqvarn-
Nybroviken. Restiden, med tva mellanliggande stopp, ar 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 &r genomfors ett forsok dar SL-kort galler ombord pa denna farja.

Under sommarhalvaret (maj-juni) finns farjetrafik i privat regi med pendelbat
Stadshusbron-Lilla Essingen-Alviks Strand-Solna Strand och omvéant. Ocksa
denna battrafik skots av ett privat rederi och finansieras av ett fastighetsbolag,
Vasakronan. Trafiken gar vardagar mellan Stadshusbron och Solna Strand med
anlépande av mellanliggande bryggor, i morgonens och eftermiddagens
rusningstid. Fran Stadshuset tar det 20 minuter till Alviks strand, som &r ett stort
arbetsplatsomrade, respektive 35 minuter till Solna strand, likasa med manga
arbetsplatser. “ Mellan Slagsta och Eker driver Trafikverkets farjerederi sedan
mer &n 10 ar, pa uppdrag av Ekeré kommun, farjeleden Slagsta-Ekeré som helt
betalas med avgifter.

GOteborgsregionen

Goteborgsregionen utmérker sig genom en, for storstadskaraktéaren, hég
biltrafikandel (se t ex Figur 3.2 och Figur 3.3). Regionen har dven en betydligt
lagre cykeltrafikandel an saval Malmé som Stockholm. Bil och cykel &r i 6vrigt de
fardmedel som har flest inbitna anvéndare. Bilistens alternativ ar i forsta hand att
cykla, framst for kortare resor.”® Resandet med cykel ar svarare att uppskatta
historiskt, men de senaste 20 &ren uppskattar Goteborgs Stad att antalet resor
med cykel har 6kat med drygt 10 procent.50

Antalet bilresor i Géteborgsregionen har okat kraftigt de senaste 40 aren. Den
stora 6kningen av antalet bilresor kan delvis forklaras av den dkade inpendlingen
fran kommunerna runt Goteborg. Ett trendbrott kan méjligen skadas under 2000-
talet da antalet resor med kollektivtrafik har 6kat i en storre utstrackning an

“® (Regionplanenamnden, Stockholms lans landsting, 2008)

47 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/

“8 Priserna p& Alvikbaten varierar mellan 20 och 40 kr for en enkel resa, beroende pa
stracka. Rabattkort finns for 12 enkelresor, mellan 200-400 kr. Kélla:
http://www.malaroskargardstrafik.a.se/

“ (Trafikkontoret Trafikant & ITS/Analys, 2011)

% (Trafikkontoret Trafikant & ITS/Analys, 2011)
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regionens befolkning.51 De lokala arbetsmarknaderna har vuxit, vilket innebar att
sysselsatta pendlar allt langre till och fran sitt arbete.

En av de viktigaste orsakerna till kollektivtrafikens laga konkurrenskraft i
Goteborg ar de historiskt laga genomsnittliga reshastigheterna med kollektiv-
trafiken jamfort med bilalternativet. De laga reshastigheterna beror bland annat
pa trafik i blandad miljo, kapacitetsbegransningar och kébildningar i framfor allt
infartsstraken. Det &r stora skillnader i tillgangligheten till arbetsplatser i
Goteborgsregionen beroende p& om fardmedlet ar bil eller kollektivtrafik. Inom
Goteborgsomradet kan alla arbetsplatser nas med bil inom trettio minuter. Med
kollektivtrafiken kan endast 30-40 % av arbetsplatserna nas inom samma tid.>?

Vastra Gotaland ar befolkningsmassigt Sveriges nast storsta Ian med nastan 1,6
miljoner invanare®?. Av lanets totala befolkning bor cirka 750 000 personer inom
30 km frén Goteborg. Stora orter och arbetsmarknader ligger 6-8 mil fran
Goteborg. For att dessa skall kunna integreras med Goéteborg ar goda jarnvags-
forbindelser en forutsattning. Infrastrukturen ar dock hart belastad, bade pa vag
och jarnvéag, av nationell och internationell godstrafik.

Upptagningsomradet for inpendlingen till Goteborg sker i en radie upp till cirka 15
mil®* aven om de flesta av pendlarna rér sig inom en snavare radie, se Figur
3.20. | detta omrade bor ungefar 1 570 000 invanare férdelade pa 510 000 i
Goteborg stad och 1 070 000 i omlandet. Omlandets yttersta grans utgors i det
har fallet av Uddevalla, Vanersborg, Trollhattan, Skévde, Bords och Halmstad.
Omlandet tacker in ver 95 % av arbetspendlingen till Goteborg. Kungsbacka &r
den ort som utmarker sig med storst andel utpendlare.

®! (Trafikkontoret Trafikant & ITS/Analys, 2011)

%2 (Goteborgs Stad; Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret och; Vasttrafik; Vagverket;
Banverket; kommunalférbund, Géteborgsregionens, 2004)

%3 (Vastra Gotalandsregionen, 2010)
% (Vasttrafik)
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Figur 3.20 Antal arbetspendalre in mot Géteborg i strik/sektorer.

Anm: 1) E6 norr och Bohusbanan, 2) Vag 45 och Norge-Véanerbanan, 3) E20 och Vastra
Stambanan, 4) Vag 40 och Kust-till-kustbanan, 5) E6 syd och Vastkustbanan, 6) Vag 155.
Véstra Gotalands lan (gront omrade), Hallands och Jonkdpings l4n (gult omrade)

Kalla: (Géteborgsregionen kommunalférbund, Goteborgs stad och Vésttrafik, 2011)

Totalt arbetspendlar dagligen ca 92 000 personer till Géteborg stad, se Figur
3.20. Omlandet kan grovt delas in i tva omraden:

- det inre omlandet med upp till 30-40 minuters bilrestid till centrala
Goteborg (motsvarar i stora drag Goteborgs LA)
- det yttre omlandet med 60-90 minuters bilrestid till centrala Géteborg

Straken 3 respektive 5 ar de tyngsta med markant hog arbetspendling fran
MolIndal/Kungsbacka samt fran Partille/Lerum/Alingsés. Arbetspendlingen i strak
2 in mot Goteborg forutspas 6ka nar fyrfaltsvagen och dubbelsparet byggts klart
mellan Trollhattan och Goéteborg i december 2012. Arbetspendlingen i strak 4 ar
lag fran Boras/Mark/Ulricehamn, Svenljunga och Tranemo. Boras ar Vast-
sveriges néast storsta stad. Resutbytet mellan Boras och Géteborg kunde
forvantas vara betydligt storre. Jarnvagen mellan dessa stader ar langsam,
kurvig och har |&g standard. Jarnvagen mellan Boras och Goteborg trafikeras
endast med 10 dubbelturer/dag vilket kan jamforas med Kungsbackapendelns
50 dubbelturer/dag. Har finns stor potential for 6kad arbetspendling.

Goteborgs arbetsmarknadsregion kdnnetecknas av monocentricitet, det vill saga
Goteborgs dominans nér det galler arbetspendling ar hdg. Av den totala
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arbetspendlingen pa morgonen sker ca 85 % i riktning mot Géteborg och 15 % ut
fran Goteborg. Den ojamna riktningsfordelningen stéller stora krav pa bade
kollektivtrafikens och infrastrukturens kapacitet °° Detta marks tydligt for bade
kollektivtrafikresenarer och bilresenérer, da bada dessa kategorier drabbas av
tidsférdréjningar, bristande punktlighet och stérningar under hogtrafiktid.

155

== == J3rnvag
= Primara vagstrak
Sekundéara vagstrak

Figur 3.21 Strak for arbetspendling, vag och jarnvag.
Anm: Vastra Gotalands 1an (gront omrade), Hallands och Jénkdpings 1an (gult omréade)
Kalla: (Géteborgsregionen kommunalférbund, Goteborgs stad och Vésttrafik, 2011)

Pendlingen i regionen sker i férsta hand i strak in mot Géteborg i korridorer med
vag och jarnvag i respektive stradk, utmed E6 och Bohusbanan fran Uddevalla,
Riksvag 45 och Norge-Vanerbanan fran Trollhattan/Vanersborg, E20 och Véastra
Stambanan fran Skovde, Riksvag 40 och Kust-till-kustbanan fran Boras samt E6
och Vastkustbanan fran Varberg. Tva sekundara strék varda att namna ar ocksa
V&g 158 frn Saré och vag 155 fran Ockerd. Utdver dessa strak dr E6 — Soder-
leden/Vasterleden/Hisingsleden/Norrleden och E6 — Lundbyleden viktiga
transportleder for bil.

Primarstraken in mot Goteborg utgors av motorvag med undantag av Riksvag 45
som byggs ut till fyrfaltsvag till december 2012. Vastkustbanan och Vastra

% Som jamforelse kan namnas att Malmoregionen kannetecknas av polycentricitet, d v s
arbets- och studiependling har en mer balanserad riktningsfordelning, ofta runt 50/50.
(Trivector Traffic AB, 2008)
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Stambanan har dubbelspar. Norge-Vanerbanan byggs ut till dubbelspar i
december 2012. Bohusbanan och Kust-till kustbanan har enkelspar.

Figur 3.22 Huvudsakliga pendlingsstrak in till Géteborg med ungefarliga granser for en
timmes resa med olika trafikslag.
Kalla: (Vectura, 2011b)

Av Figur 3.22 framgar de stora pendlingsstraken samt ungefarliga granser for en
timmes pendling med olika trafikslag till Goteborg. Manga av de kollektivtrafik-
resenarer som reser i straken skall tas omhand i centrala Géteborg och en stor
del av dessa resenérer skall resa vidare inom Goteborg.

Valdigt manga resenarer vill resa under ett fatal timmar av dygnet, se Figur 3.23.
Denna koncentration staller stora krav pa dimensionering av tag- och busstrafik
samt infrastrukturen for dessa. Kollektivtrafiken har mer markerade resande-
toppar an biltrafiken, vilket i férsta hand orsakas av att arbetspendlares och
skolelevers resor sammanfaller tidsmassigt. Sarskilt tydligt ar detta under
morgonen. Kollektivtrafikens resande under maxtimman pa morgonen utgor 13
procent av dygnets resande, vilket kan jamféras med biltrafikens 10 procent.
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Figur 3.23 Kollektivtrafikresande till/fran Géteborg under dygnet
(Goteborgsregionen kommunalférbund, Géteborgs stad och Vasttrafik, 2011)

Sammantaget genomfors uppskattningsvis 10 200 resor med kollektivtrafik dver
G6teborgs kommungrans under en vardagsmorgon (kl. 07-08)°. Drygt halften av
resorna sker med tag respektive expressbuss. | ett regionalt perspektiv ar
marknadsandelen for kollektivtrafikresor ca 15 % av arbetspendlingen i regionen
och resten utgdrs av resor med bil. Sammantaget passerar cirka 430 000 fordon
kommungransen in till Géteborg varje dygn®’. Trafikflodet pa infartslederna ar
ojamnt fordelat under dygnet med en riktningsfordelning p& 70/30°%. Over
alvsnittet passerar det drygt 240 000 fordon per vardagsdygn, varav 116 600
fordon passerar Tingstadstunneln.59

Ar 2010 var fardmedelsférdelningen inom Géteborg 48 % bilresor, 29 %
kollektivtrafikresor, 9 % cykelresor och 14 % resor till fots.®® Av alla resor med
start- eller slutpunkt i Goteborg ar nastan halften under fem km. Medianlangden
for resor med buss eller sparvagn inom Goteborg &r atta km. Motsvarande
reslangd for bil &r strax ver 8 km och cykelresor under tre km, ett avstand som
ligger klart under den allmant vedertagna gransen pa 10 km som Gvre grans for
cykelresor. Vid resor under tre km &r resor till fots det vanligaste fardsattet.

Vagsystemet

Goteborg fungerar som nav i det véstsvenska vagnatet. Gota Alv sétter sin
pragel pa vagsystemet och tunnlar och broar utgor viktiga lankar i natet. Fran
soder och 6ster kommer E20 fran Képenhamn respektive Stockholm, och
norrifran kommer E6 fran Oslo, och gar vidare soderut till Malmo. Andra storre

% (Vasttrafik)

*7 (Géteborgs Stad, Trafikkontoret, 2010)
%8 (vagverket, 2003)

% (Géteborgs Stad, Trafikkontoret, 2010)
0 (Géteborgs Stad, Trafikkontoret, 2010)
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vagar som gar till/genom Géteborg ar E45 och Riksvag 27/40. Overlagset mest
trafikerad ar Tingstadstunneln dar Iangt 6ver 100 000 bilar passerar varje dygn.
E6/E20 fran MalIndal 6ster om centrum, vid Liseberg, Korsvagen och i anslutning
till riksvag 27/40 mot Landvetter flygplats ar aven den tungt trafikerad.
Soderleden fran Askim till centrum samt Gotaleden (Gotatunneln) ar ocksa
viktiga strédk. Andra mycket trafikerade vagstrackor ar E6 Klarabergsmotet,
Riksvag 27/40 mot Kallebéack och E20, Partillemotet.

Vagsystemet i Goteborg bestar av ett radiellt stomnat med atta infartsleder som
sammanstralar i huvudsak utmed en stracka mellan Ringémotet och
Kallebacksmotet. Den kritiska punkten utgdrs av Gota alv-snittet och omgivande
trafikplatser. Utdver Tingstadstunneln ar de primara alvférbindelserna
Gotaalvbron, Alvsborgsbron, Angeredsbron och i ett regionalt perspektiv dven
Jordfallsbron. Alven &r Géteborgs storsta naturliga barriar och skiljer centrala
Goteborg fran Hisingen.

Lokal och regional kollektivtrafik

Den regionala kollektivtrafiken i Vastra Gotaland bestar bade av buss- och
tagtrafik. Tagtrafiken bestar av pendeltag, regionaltag och fjarrtag tillhérande
Vasttrafik, Oresundstdgen och SJ. Busstrafiken sker i Vasttrafiks regi. Inom
Vastra Goétaland ar det mgjligt att med tdg nd centrala Géteborg pa under 1
timme fran Trollhattan, Vanersborg, Alingsas, Herrljunga, Falkoping,
Kungsbacka och Varberg. Jarnvagssystemet i Vastra Gotaland bestar av ett
radiellt system med fem banor som féljer de priméara pendlingsstraken som
beskrivs inledningsvis — Vastkustbanan, Vastra Stambanan, Kust- till kustbanan,
Bohusbanan och Norge/Vanernbanan som I6per samman i Géteborgs C, se
Figur 3.21.

Dubbelspar forekommer pa Vastra Stambanan, Vastkustbanan, samt strackan
Trollnattan—Oxnered, se Figur 3.24.
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Figur 3.24 Trafikering pa dubbelspér i Vastsverige varen 2011, antal tdg/dygn
Kélla: (Trafikverket, 2011)

Utbud, antal resor och trafikarbete for regionen med omland® presenteras i Figur
3.25 till Figur 3.30. Utbudet av trafik (vagns- och fordonskilometer) anges i Figur
3.25 och Figur 3.26. Utbudet har 6kat under perioden 2005-2009, frAmst i Vastra
Gotalands lan. Framforallt utbudet av tag- men dven av busstrafik har okat.

®1 Har ingar lokal och regional kollektivtrafik i regi av trafikhuvudmannen i Vastra
Gotalands, Jonkopings och Hallands lan. Hallands lan ingar i bade Goteborgsomradets
och Malméomradets omland. Lokal och regional kollektivtrafik &r den trafik som utfors av
eller pa uppdrag av trafikhnuvudméannen i de olika lanen. Statstiken kommer fran
undersokningarna Lokal och regional kollektivtrafik som tidigare SIKA och numera
Trafikanalys genomfér. Underlaget &r en enkat till trafikhuvudméannen.
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Figur 3.25: Utbud (vagns- och fordonskilometer) av lokal och regional kollektivtrafik for de
olika trafikhuvudmannen i Géteborgsomradet med omland under aren 2005-2009.
Kélla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.
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Figur 3.26: Utbud (vagns- och fordonskilometer) av lokal och regional kollektivtrafik for
olika fardsétt i Goteborgsomradet med omland under &ren 2005-2009.
Kalla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.

Resandet, som antal pastigande, redovisas i Figur 3.27 och Figur 3.28. Har ingar
aven statistik ver pastigande med fartyg i skargardstrafik. Antalet pastigande
6kade med drygt 20 miljoner under aren 2005-20009. | stort sett hela Gkningen
har skett i Vastra Gétalands lan.
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Figur 3.27: Antal resor, pastigande, med lokal och regional kollektivtrafik for de olika
trafikhuvudmannen i Géteborgsomradet med omland under &ren 2005-2009.
Kélla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.
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Figur 3.28: Antal resor, pastigande, med lokal och regional kollektivtrafik for olika fardsatt
i Goteborgsomradet med omland under aren 2005-2009.
Kalla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.

Persontransportarbetet (personkilometer) redovisas i Figur 3.29 och Figur 3.30.
Det har skett en 6kning under aren 2005-2009, i férsta hand i Vastra Gotalands
lan. Det ar tdg som svarar for 6kningen av persontransportarbetet.
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Figur 3.29: Persontransportarbete (personkilometer) med lokal och regional kollektivtrafik
for de olika trafikhuvudmannen i Géteborgsomradet med omland under &ren 2005-2009.
Kélla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.
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Figur 3.30: Persontransportarbete (personkilometer) med lokal och regional kollektivtrafik
for olika fardséatt i Goteborgsomradet med omland under &ren 2005-2009.
Kalla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.

Goteborg har en omfattande stadstrafik med bade sparvagn, buss och farjetrafik
med ett antal viktiga punkter. Den lokala kollektivtrafiken i Géteborg &r aven
sammanlankad med kollektivtrafiken i MéIndals stad.

Vasttrafik, trafikhuvudman i Vastra Gotalands lan, arbetar utifran kollektivtrafik-
programmet K2020, frdn 2009, som antar malsattningen om en marknadsandel
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pa 40 procent for kollektivtrafiken 2025. For att n& méalet arbetar man utifran fem
KOM-begrepp som beskriver de olika funktionerna i kollektivtrafiken. 6

Sparvagssystemet utgor grunden i KomOfta, tillsammans med sk stombusslinjer.
Har transporteras stora mangder resenarer inom tatbebyggt omrade. KomFort-
natet inom Goteborgsregionen bestér av pendeltagslinjer och expressbussar
med hdg turtithet, f& stopp och god tillganglighet till regionens malpunkter.
KomLangt utgors av tagtrafiken till och frdn Goéteborgsregionen. KomNéara
skapar god tillganglighet for lokala resor i naromradet, och KomTill har som sin
viktigaste uppgift att skapa tillganglighet till kollektivtrafiken genom till exempel
parkeringsldsningar och héllplatsutformning.

Goteborgs pendeltdgssystem bestar av de bada linjerna Alingsaspendeln och
Kungsbackapendeln. Pendeltagstrafiken utgar ifrAn Goéteborgs centralstation.
Tagen som trafikerar Géteborg—Kungsbacka tar 25 minuter enligt tidtabell, och
pa strackan Goteborg—Alingsas ar restiden 40 minuter. 2012 planerar man att
Oppna upp den tredje pendeln, mellan Géteborg och Ale. Resande med regional
tdg och pendeltag till och fran Goéteborg presenteras i Tabell 3.4.

Tabell 3.4 Totalt resande for regionala tadg och pendeltag till och frdn Géteborg .
Kélla: Trafikverket Region Vast

Linje Totalt resande 2010
Alingsaspendeln 3 866 334
Kungsbackapendeln 4887 172
Goteborg - Nassjo 701 274
Goteborg - Skovde 596 626
Goteborg - Vénersborg 661 097
Tag Boras - Géteborg 422 482
Bohustaget 1239135
Kinnekulletaget 442 686
Oresundstég 183 218
Goteborg-Hallsberg (fjarrtag) 670 365
Goteborg-Limmared (fjarrtag) 199 990
Goteborg-Amal (fjarrtag) 198 135
Summa 14 068 512

Goteborgsregionen har aven regionaltagslinjer som inte gar lika ofta och
regelbundet som pendeltagen, se Figur 3.31. Sedan 2010 benamns dessa
regionaltag Vasttagen. Det finns sju regionaltagslinjer, som trafikerar
Stenungssund, Uddevalla, Trollhattan, Vanersborg, Boras, Alingsas, Skovde,
Lidkoping, Mariestad, Hallsberg, Falkoping, J6nk6ping, Nassjo, Herrljunga och
Varberg.

62 (vasttrafik mfl, 2009) och (Vasttrafik, 2007)
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Figur 3.31 Tagtrafik till/frin Goéteborg
Kalla: Vasttrafik

Goteborgs sparvagar ar det storsta sparvagssystemet i Sverige, och utgor
stommen i Goteborgs kollektivtrafik. Det tacker stora delar av tatorten Géteborg,
i bade Goteborgs och Mdlndals kommuner. Systemet trafikeras idag av tolv
ordinarie linjer, samt en linje som bara gar pa vardagsmorgnar. Elva av linjerna
passerar bytespunkten Brunnsparken. Linjenatet ar uppbyggt sa att de stérre
linjerna gar fran en yttre forort, in genom stadskarnan, och ut till en annan yttre
forort. Ett par linjer trafikerar endast de centrala delarna av staden.

Vasttrafik omfattar omkring 900 busslinjer totalt. Som komplement till
sparvagnsnatet finns ett utbrett stadsbusslinjenat som tacker hela Goteborgs
stad med fororter. Ett antal av linjerna &r klassade som hégtrafiklinjer och de
hardast trafikerade ar sa kallade stombusslinjer. Linjerna trafikeras med
ledbussar och har farre hallplatser &n vanliga linjer. Goteborg har fyra
stombusslinjer, med pa- och avstigning genom alla dérrar och med mycket hogre
turtathet &n andra bussar. Stombusslinjerna beror till stor del omraden som
ligger utanfor sparvagsnatet, sarskilt nara deras andpunkter, men samtliga
passerar centrum. Ett mindre antal ytterligare busslinjer gar genom centrum.
Resten av Goteborgs busslinjer utgar fran en sparvagnshallplats i en férort.

Utover stadsbussar i Goteborg finns det stadsbussar i Vasttrafiks regi i ett antal

stader, sdsom Kungalv, MéIndal, Alingsas, Stenungssund, Boras, Lidkoping,
Falkdping, Mariestad, Skara, Skévde, Uddevalla, Trollhattan och Vanersborg.
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Ett nat av expressbusslinjer férbinder Géteborg med resten av regionen. Det
finns ett antal expresslinjer som gar fran nagon av kranskommunerna, genom
staden, till en annan kranskommun. | centrala Géteborg hoppar
expressbussarna over de flesta hallplatser och pa det viset tar sig bussarna
snabbare fram. Den viktigaste bytespunkten fér expressbussarna ar Nils
Ericson-terminalen. Fran Nils Ericssonterminalen utgar dven expressbussar till
andra delar av regionen. Exempel pa dessa linjer ar Uddevalla-, Smégen-,
Orust-, Tjorn-, och Borasexpressen. Totalt finns idag omkring 20
expressbusslinjer. Samtliga karaktariseras av hog reskomfort, och
konkurrenskraftiga restidkvoter jamfort med bil. Antal resande pa nagra av dessa
presenteras i Tabell 3.5.

Tabell 3.5 Antal resande med Vasttrafiks regionala expressbusslinjer ar 2010.
Kalla: Vasttrafik.

Linje Antal resande ar 2010
60201 R&éd Express 1576 703
60203 Jonsered - KBA 1118 763
60204 Lila Express 1486 224
60205 Gron Express 2654117
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
pendlingsstrak mellan kommuncentra i lanet. De senare innefattar drygt 100-talet
linjer.

Flexlinjen ar omradesbundna, anropsstyrda busslinjer som trafikeras med
minibussar i Goteborgsregionen. P4 samma satt fungerar nartrafiken, som
aterfinns i Fyrbodal, Sjuharad och Skaraborg.

Goéteborg har dven pendlingstrafik pd Gota Alv och till/frAn 6arna i sédra och
norra skargarden. Huvudman for denna farjetrafik ar Vasttrafik samt Trafikverket
Fé'arjerederiet.63 P& Gota Alv genom centrala Géteborg &r arbetspendling med
béttrafik mojlig med linjen Alvsnabben, strackan Lilla Bommen-Rosenlund-Norra
Alvstranden-Klippan med turtathet 30 minuter i rusningstid och linjen
Alvsnabbare som trafikerar Rosenlund-Lindholmspiren vardagar med turtéthet
blir 6 minuter 07:00-09:00 och 7,5 minuter 09:00-19:00. Antalet resenérer &ar ca
120 000 per manad under var och hst, och ndgot mindre under hést och vinter.
P& ett &r blir det drygt 1,4 miljoner resenarer®. Denna trafik bedrivs p& uppdrag
av Vasttrafik och &r p& den ena linjen, linje 183 Alvsnabbare mellan Rosenlund
och Lindholmspiren Alvsnabbare, avgiftsbefriad frin och med 20 april 2011.%°

& (Trafikkontoret | Goteborgs Stad)
& http://ww.styrsobolaget.se
% www.styrsobolaget.se
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3.4

Goteborgs Stad stér for merkostnaden som beraknas till knappt 20 miljoner
kronor per &r®.

Tva nya farjor ska kdpas in till en berdknad kostnad pa 90 miljoner kronor for att
klara resandedkningen 6ver Gota &lv. De nya farjorna skall klara snabba p&- och
avstigningar, aven for passagerare med cyklar. Nar ett resecentrum med
sparvag till Lilla torget och Jarntorget star klart vid Skeppsbron om ett par ar
flyttas hallplatsen dit fran Rosenlund.®’

Malmaoregionen

Malméregionen praglas av sin polycentriska uppbyggnad och korta avstand
vilket bidrar till en relativt hog cykeltrafikandel (se Figur 3.2 och Figur 3.3). |
Malmo stad okade totala antalet resor med cykel fran 24 till 29 procent mellan
aren 20002005 och foljer en medveten satsning for detta.®® Andelen bilresor
kortare &n fem kilometer har ocksd minskat fran 50 till 40 procent mellan 2003
och 2008.7 Till skillnad fran t ex Stockholm ar den genomsnittliga cykelresan
kort, ca 3 km och bara ett fatal cyklister gor langre cykelresor an 5 km.”*

Trots en mycket stor 6kning av tagtrafiken i regionen (cirka 45 procent fran 2006
till 2010) &r en relativt liten andel av pendlingsresorna inom det som i denna
redovisning klassas som Malméomradet spartrafik (se Figur 3.2 och Figur 3.3).
For pendlingsresor till/fran Malméomradet ar daremot en hég andel sparburna.
Andelarna &r beraknade fran RES 05/06 och &r lagre an vad Resvanor Syd”
frdn 2007 visar i samma relationer (1 % jamfort med 3 %). Skulle en méatning
goras idag 2011 skulle troligen andelen vara ytterligare nagot storre.

Skane ar flerkarnigt och arbetspendling sker till i forsta hand Malmé men aven till
Helsingborg, Lund och Kristianstad. Pendlingen éver Oresund till Képenhamn &r
mycket viktig for regionen. Inpendlingen till Malmé &r ca 60 000 och utpendlingen
ca 27 000 vilket ger staden ett pendlingsnetto pa 33 000™.

De storsta pendlingsstraken som binder samman Malmg, Helsingborg, Lund och
innefattar &ven Oresundsbron har dagligen mer &n 10 000 pendlare vardera i
varje riktning. Mer an 3 000 pendlare i vardera riktning finns, férutom i dessa
strak, i de storre pendlingsrelationerna runt Malmé, Lund, Helsingborg och
Kristianstad. Strdk med mer &n 2 000 pendlare bildar ett nat som binder samman
de olika hérnen och de storre tatorterna i Skane, exempelvis pendling fran
Kristianstad, Hassleholm och Ystad till Malmo/Lund. ° Str&ken med mer an

1 000 arbetspendlare bildar ett finmaskigare nat av pendlingsstrak runt tatorterna

% http://www.gp.se/nyheter/goteborg/1.559783-alvsnabbentur-blir-gratis
7 http://www.gp.se/nyheter/goteborg/1.559783-alvsnabbentur-blir-gratis
%8 (vagverket Region Skéne, 2006)

% (Cykelframjandet, 2010)

" (vagverket Region Skéne, 2006), (Vagverket Region Skane, 2009)

™ (vagverket Region Skéne, 2009)

2 (SIKA, 2007a)

" Trivctor, Resvanor Syd

™ (Malmo Stad)

" (Region Skane, 2008)
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Hassleholm, Angelholm, Ystad och Trelleborg. Straken knyter nu &ven samman
Skane mellan Kristianstad och Helsingborg och andra viktiga tvarforbindelser
framtrader som Trelleborg-Lund och Esldv-Landskrona. De viktigaste
pendlingsstraken gar mot Malmo langs E6 fran Trelleborg och norrifran, vag 100
frAn Falsterbo, E65 fran Ystad, E22 och vag 11, samt langs jarnvagarna
Ystadbanan, Vastkustbanan och Sédra stambanan, se Figur 3.32.

Figur 3.32 Strak (simulerade i vagnéatet) med mer &n 1000 pendlare i Skane.
Kalla: (Region Skane, 2008)

Aven Lund har, liksom Malmé, en stark regional funktion, i relativa termer &nnu
starkare i férhallande till tatortens storlek. Halften av alla som arbetar i Lund bor
mer &n 10 km fran arbetet. En skillnad jamfért med Malmé ar att pendlingen fran
Lund inte &r lika spridd; Den sker i storre utstrackning fran storre tatorter. Som
en foljd av detta &ar ocksa tillgangligheten battre och forutsattningarna for
kollektivresande godare. Till Lund sker pendlandet, férutom langs de strdk som
leder till Malmd, dven langs vagarna 23, 108 fran Kavlinge och 113 fran Eslov,
se Figur 3.33.
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Figur 3.33 Huvudsakliga pendlingsstrak till Malmo/Lund och Képenhamn samt
Helsingborg, samt ungeféarliga grénser for en timmes restid med olika trafikslag till Malmo
Kélla: (Vectura, 2011b)

Speciellt fér Malmdregionen ar ocksé narheten till Danmark. Med Oresundsbrons
Oppnande 2001 har pendlingen dver nationsgrénsen stadigt vuxit.
Forutséattningarna och trenderna for denna pendling ar beroende inte enbart av
svenska forhallanden utan &ven de danska, samt av dessa tva i relation till
varandra.

Sedan Oresundsbrons 6ppnande ar 2000 har pendlingen éver sundet vuxit
starkt, fran ca 3 000 pendlare 1995 till 19 100 2008. Av dessa var det 15 400
personer som pendlade mellan Malmdregionen och Danmark. Huvuddelen, 97
%, var personer som bodde i Sverige och arbetade i Danmark, se Figur 3.34.
Andelen av in/utpendlingen till Malmdomradet som sker till/fran Danmark ar hog
med cirka 25 procent, se Tabell 3.1. Prognosen for arbetspendlingen mellan
Sverige och Danmark &r att den kommer att fordubblas fram till 2025 jamfort
med dagens siffror.”® Den 6kade pendlingen har haft stor betydelse for
arbetsmarknaden i Sydvastra Skane och den uppgar idag till samma niva som
pendlingen mellan Malmé och Lund.

® (www.tendensoresund.org)
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Figur 3.34 Pendling fran Skane till Danmark 2007.
Kélla: (www.tendensoresund.org)

Det finns i princip endast tag eller bil att valja p& for att ta sig 6ver sundet. Over
sundet Malmo6-Képenhamn var tdgets marknadsandel av pendlingsresorna 65
procent &r 2005’’. 2007 hade denna andel sjunkit till cirka 50 procent.

Vagsystemet

Genom regionen gar fyra nationella stamvagar (Europavagar), E4, E6, E22 och
E65, som ocksa utgor viktiga interregionala strak. Motorvagsnéatet domineras av
E6/E20, E4 samt Oresundsbron (E20) och dess motorvéagsanslutningar som
knyter samman det skanska motorvagsnatet med Képenhamn och kontinenten.
Tatast trafik har E22 in mot Malmé, samt E6/E20 utanfér Lund. Ovriga vagar i
Skane haller ocksa en forhallandevis hog standard, med 2+1-vagar pa flera hart
trafikerade vagstrackor. En utbyggnad av hela E22 till motorvagsstandard har
diskuterats under lang tid. Runt Malmo aterfinns bade en inre och en yttre
ringvag. De viktigaste inomregionala vagstraken utgoérs av vag 11, 13, 17, 19,
21, 23, 108, 106, 110, 111 och vag 118.

Malmé har drygt 400 kilometer cykelbanor78. Ca 80 % av cykelvagarna har
végvisning79. | Skane ar forutsattningarna for cykelresor goda da tatorterna ligger
relativt nara varandra och saval terrang som klimat ar gynnsamt for cykeltrafik.
Nar det galler resor till och fran jobb/skola sa sker i Malmé 36 % av resorna med
cykel och 8 % som gaende.®

Lokal och regional kollektivtrafik

| Skane finns dubbelspar pd Sodra stambanan, Vastkustbanan soder om
Helsingborg och norr om Bastad, samt mellan Malmé och Oresundsbron.
Strackan Malmo—-Lund &r Sveriges nast mest belastade dubbelsparstracka med
ca 410 tag/dygn. Den nyligen 6ppnade Citytunnelan ar den tredje mest

7 (Banverket, 2005)

"8 (vagverket Region Skéne, 2006)
™ (Cykelframjandet, 2010)

8 (vagverket Region Skéne, 2006)
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trafikerade dubbelspérstriackan i Sverige. Aven strackan Hassleholm—-Lund &r
hogt trafikerad, se Figur 3.35.

Figur 3.35 Trafikering dubbelspar i Skane varen 2011, antal tag/dygn
Kalla: (Trafikverket, 2011)

Skanetrafiken, som ar trafikhuvudman for den regionala kollektivtrafiken i Skane,
bedriver sin trafik med cirka 70 tagsatt, 500 regionbussar och 400 stadsbussar.®*

Den regionala tagtrafiken ar den snabbaste och mest storskaliga delen av
kollektivtrafiken i Skane. Det finns ett antal starka resandestrak, framst i de
vastra delarna av Skane. De allra flesta av dessa passerar éver kommun-
granser. Den langvéaga regionala pendlingen med tag ar tydligt koncentrerad i de
tre huvudstrdken som forbinder regionens centrala arbetsomraden i Képenhamn,
Malmé och Lund (som har stora omland fér inpendling) med Helsingborg,
Landskrona och andra tatorter langs Oresundskusten, Hassleholm — Kristianstad
och Ystad

| Skanes starkaste pendlingsrelation, mellan Malmé och Lund, kor Skanetrafiken
som mest 7 tdg och 30 bussar per timme och riktning. Detta ger en sittplats-
kapacitet for cirka 5 000 resenérer per timme och riktning. Detta ar ungefér lika
méanga som antalet resor®’. Eftersom resandet inte ar helt jamnt utspritt dver
timmen innebér detta att det tidvis ar helt fulla tdg och bussar, med staende
passagerare.

8 (Skanetrafiken, 2009)

8 Uppskattning utifr&n (Serder & Serder Communications AB, 2008) och uppgift fr&n
Skanetrafiken om att antalet resor mellan Malmé och Lund med buss ar ungefar lika
manga som med tag.
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Figur 3.36 Tagtrafik samt busstrafik av regional betydelse i Skane 2008
Kalla: (Skanetrafiken, 2008)

Regionaltagstrafiken i Skane bedrivs i tvé olika system, Oresundstagen® som ar
det mest storskaliga och knyter samman Skane med Képenhamnsregionen och
de sydsvenska grannlanen, samt Pé\ga\té’lgen84 som trafikerar ett mer
differentierat nat av banor och stannar pa fler stationer. Tagtrafiken i Skane
bestar av fyra Pagatagslinjer (som binder samman 46 orter och stader) och tre
Oresundstagslinjer (med slutdestinationerna Kalmar, Karlskrona respektive
Goteborg C). De senare sammanstralar 6ver bron till Képenhamn.

Med start i december 2010 fick Oresundstagen ny fardvag med tva nya stationer,
Triangeln och Hyllie, bada i Malmd, i och med invigningen av Citytunneln under
centrala Malmd. Restiden mot Kdpenhamn kortades darmed med 10 minuter.
Turtatheten p& Oresundstégen 6kade éver bron mot Lund, Helsingborg och
Hassleholm.

 Oresundstag &r ett gemensamt tagtrafiksystem i Sydsverige och Danmark. Bakom
Oresundstég stér Blekingetrafiken, Hallandstrafiken, Lanstrafiken Kronoberg, Kalmar Lans
Trafik *, Sk&netrafiken, Vasttrafik och danska Trafikstyrelsen**. Trafiken utférs av DSBFirst
(och SJ pa strackan Alvesta-Kalmar). Omfattar totalt 99 tagsatt

8 De aldre tAgen frdn 80-talet ersatts sedan 2010 successivt med 49 nya tagsétt.
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Skanetrafikens bussar trafikerar éver 4 000 busshéllplatser och 30 buss-
terminaler. Den regionala busstrafiken bedrivs med drygt 500 bussar pa ett stort
antal linjer mellan Skanes stader och tatorter. Trafiken pa olika linjer varierar
kraftigt med avseende pa langd, turtathet, resande och ekonomi. Stadsbusstrafik
bedrivs i Skanes 10 stader. Denna trafik uppratthalls med cirka 400 bussar.
Skéanetrafiken har delat in sin busstrafik i tre klasser: starka strak, medelstarka
strdk och svag trafik. *°

Starka strak i Skanetrafikens terminologi karaktériseras av ett kollektivtrafikutbud
med hdg turtathet, hdga marknadsandelar (for arbetspendling regionalt minst 25
procent och i stad minst 10 procent), och ett stort resande. Medelstarka strak
préglas av relativt god turtdthet och medelhdéga marknadsandelar (for
arbetspendling regionalt 15-25 procent och i stad 5-10 procent). Svag trafik har
l&g turtathet, ldga marknadsandelar (for arbetspendling regionalt under 15
procent, och i stad under 5 procent) och litet resande.®

Figur 3.37 Starka, medelstarka strék, samt svar trafik i det skadnska busstrafiksystemet,
2006
Kalla: Skanetrafiken

% For klassificering av strdk se (Skanetrafiken, 2006)
8 (Skanetrafiken, 2006)
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Enligt en inventering som gjordes 2005 finns det ca 165 pendlar- och
samakningsparkeringar i Skane. Cirka 40 procent av parkeringarna ligger vid
tagstationer, drygt var tredje ligger vid en busshallplats och var fjarde ar en
parkering endast for samakning. De kommuner som har flest pendlar- och
samakningsparkeringar ar Helsingborg, Hassleholm och Landskrona.

Utbud, antal resor och trafikarbete for regionen med omland® presenteras i Figur
3.25 till Figur 3.43. Utbudet av trafik (vagns- och fordonskilometer) anges i Figur
3.38 och Figur 3.39. Utbudet har 6kat under perioden 2005-2009, framst i Skane
lan. Bade utbudet av tag- och busstrafik har kat.
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Figur 3.38: Utbud (vagns- och fordonskilometer) av lokal och regional kollektivtrafik for de
olika trafikhuvudmannen i Malmdomradet med omland under &ren 2005-2009.
Kélla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.

8 Har ingar lokal och regional kollektivtrafik i regi av trafikhuvudmannen i Skane, Blekinge,
Kronobergs och Hallands lan. Hallands lan ingar i bade Goteborgsomradets och
Malmoomradets omland. Lokal och regional kollektivtrafik ar den trafik som utfors av eller
pa uppdrag av trafikhuvudmannen i de olika lanen. Statstiken kommer fran
undersokningarna Lokal och regional kollektivtrafik som tidigare SIKA och numera
Trafikanalys genomfér. Underlaget &r en enkat till trafikhuvudmannen.
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Figur 3.39: Utbud (vagns- och fordonskilometer) av lokal och regional kollektivtrafik for
olika fardsatt i Malméomradet med omland under &ren 2005-2009.

Kalla: Trafikanalys,

Lokal och regional kollektivtrafik.

Resandet, matt som antal pastigande, redovisas i Figur 3.40 och Figur 3.41, har
ingdr statistik dver pastigande med fartyg i skargardstrafik (Blekinge lan). Antalet
pastigande ckade med drygt 20 miljoner under &ren 2005-2009. | stort sett hela
6kningen har skett i Skane lan.
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Figur 3.40: Antal resor, pastigande, med lokal och regional kollektivtrafik for de olika
trafikhuvudmannen i Malméomradet med omland under &ren 2005-2009.
Kalla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.
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Figur 3.41: Antal resor, pastigande, med lokal och regional kollektivtrafik for olika fardsatt
i Malméomrédet med omland under aren 2005-2009.
Kélla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.

Persontransportarbetet (personkilometer) redovisas i Figur 3.42 och Figur 3.43.
Det har skett en 6kning under aren 2005-2009, i férsta hand i Skane lan. Det ar
tagtrafiken som svarar for 6kningen av persontransportarbetet.
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Figur 3.42: Persontransportarbete (personkilometer) med lokal och regional kollektivtrafik
for de olika trafikhuvudméannen i Malméomradet med omland under &ren 2005-2009.
Kalla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.
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Figur 3.43: Persontransportarbete (personkilometer) med lokal och regional kollektivtrafik
for olika fardséatt i Malméomradet med omland under &ren 2005-2009.
Kélla: Trafikanalys, Lokal och regional kollektivtrafik.

Utbudet av lokal och regional kollektivtrafik har varit ganska konstant i
Stockholmsomrédet. | Goteborgs- och Malméomrédet har utbudet 6kat,
framforallt i form av tagtrafik.

Resandet med lokal och regional kollektivtrafik har 6kat i alla tre storstadslanen.
Motsvarande 6kning finns inte i storstadslanens respektive omland. Okningen i
form av antalet resendrer eller pastigande ar ganska jamnt fordelat pa de olika
fardsatten. Nar det géller 6kningen av persontransportarbetet har det i stor
utstrackning skett med tagtrafik i Géteborgs- och Malméomradet.
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4.1

4 Arbetsplatsernas

lokalisering

Stockholm

Regioncentrum, definierat som de centrala delarna av Stockholm, Solna,
Sundbyberg och Nacka &r tillsammans med storre karnor/arbetsomraden sasom
t ex Kista, Flemingsberg, Arlanda och Sodertélje, mal for en mycket omfattande
pendling. | forsta hand inom Stockholms I&an och inom SL-kortets omrade men
ocksa for en 6kande pendling till och fran omgivande lan. Uppsala lan och delar
av Sérmlands lan ingar redan idag i Stockholms LA-omrade men prognoserna
liksom den gemensamma ambitionen inom Malardalsomradet pekar pa att bland
andra Nykoping, Eskilstuna och Vasteras inom ett tiotal ar ska raknas in i LA-
omradet.®

Totalt var den férvarvsarbetande dagbefolkningen 1 043 000 personer i lanet
(2009), Figur 4.1.%° 540 000 var man och 503 000 kvinnor.

8 (SL, Trafikverket, Lansstyrelsen, Regionplanekontoret, & MALAB, 2011)
8 http://www.scb.se/Pages/TableAndChart 124856.aspx
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Figur 4.1 Forvarvsarbetande dag- och nattbefolkning i Stockholms léns kommuner, 2009
Kalla: http://www.sch.se/Pages/TableAndChart 124856.aspx

Den offentliga sektorn (offentlig férvaltning, undervisning, halso- och sjukvard
och socialvard) star for knappt en tredje del av sysselsatta inom lanet. Regionala
och nationella tjanster ocksa spelar en viktig roll med en fjarde del sysselsatta
inom kunskapsintensiva tjanster (t.ex. foretagstjanster och konsulter) och 15 %
inom 6vriga tjanster (dvs. partihandel, rekreations- kultur- och
sportsverksamhet). Industri star for drygt 10 % av sysselsatta inom lanet.

% (Regionplane- och trafikkontoret;, 2009)
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Den centrala regionkérnan definierad som Stockholms innerstad (Kungsholmen,
Sodermalm, City, Ostermalm, Vasastaden) och delar av ytterstaden, Solna,
Sundbyberg och Nacka har hdgst arbetsplatstéthet med en férvarvarbetande
dagbefolkning ar 2005 pé 420 000.

Drygt en tredjedel av sysselsattningen i den centrala regionkdrnan — 145 000
personer — utgdrs av arbetstillfallen i kunskapsintensiva nationella och regionala
tjanster. Till dessa rdknas bland annat foretagstjanster/konsulter, banker och
forsakringsbolag. Branschen dvriga regionala och nationella tjanster omfattar
bland annat partihandel, hotell, restaurang, rekreation och kultur. | regionkarnan
ar branschen ungefar hélften sé stor som de kunskapsintensiva tjansterna med
drygt 70 000 sysselsatta. Ovriga branscher ar vasentligt mindre. Den storsta —
offentlig férvaltning — svarar for 40 000 sysselsatta, vilket motsvarar 10 procent
av de sysselsatta i regionkarnan. Branschen lokala tjanster bestar huvudsakligen
av detaljhandel och sysselsatter ungefar lika manga som offentlig férvaltning i
den centrala regionkarnan.

Inner- och ytterstaden domineras av hogutbildade yrkesgrupper. Yrkesgruppen
hogutbildade sjukvard forekommer aven i de inre foérorterna. Yrkesgrupper med
medelhéga kvalifikationskrav dvs. kort eftergymnasial utbildning lokaliseras i
forortskommunerna. Man kan ocksa saga att kontorsyrke lokaliseras i
innerstaden. Kunskaps intensiva regionala och nationella tjanster samt offentlig
férvaltning har en start koncentration till innerstaden.

Utanfor den centrala delen finns &ven en tydlig agglomeration av arbetsplatser i
karnor. Flemingsberg, Kista och Sodertélje har den hdgsta sysselséttnings-
koncentrationen utanfor den centrala krnan. Arbetsmarknaden karakteriseras
av en tydlig specialisering. Flemingsberg domineras av offentliga arbetsgivare
(Huddinge sjukhus och Sodertérns hégskola). Kunskapsintensiva verksamheter,
industri och tjanster svarar for 60 % av arbetstillfallena i Kista. S6dertaljekérnan
har en mycket hég andel sysselsatta inom industrin sarskilt lakemedels industri.
Langre norrut finns en mindre lokalisering kring Méarsta och Arlanda. Utanfor den
centrala regionkéarnan och de yttre karnorna lokaliseras arbetsplatserna till stor
del langs stora trafikleder.

Viktiga koncentrationer av arbetsplatser finns i Uppsala, Gnesta, Trosa,
Nykdping, Strangnas och Oxeldsund.

Av de som arbetar i Stockholms lan &r 48% kvinnor och 52% man.

Bland kvinnor i Stockholms lan ar det vanligaste yrkena inom hélso- och sjuk
vard samt socialvard (inte hdg utbildade), barnskotare, kontorsarbetet och
forsaljning. Bland mén finns det vanligaste yrkena inom teknik (datateknik,
systemerare, programmerare), foretagssaljare, byggnadsarbetare och
forsaljare.”

° (Regionplane- och trafikkontoret;, 2010) Statistik avser &r 2008
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Halso- och sjukvard, socialtjanst,...
Forskning o utveckling, utbildning
Civila myndigheter, forsvar,...
Kreditinstitut, fastighetsforvaltning, ...
Personliga och kulturella tjanster
Handel, transport, magasinering,...
Byggverksamhet o

Tillverkningsindustri

0% 5% 10% 15% 20%  25%

B Man ™ Kvinnor

Figur 4.2 Forvarvsarbetande dagbefolkning 16 &r och éver. Stockholms |an 2008.
Kélla: (Regionplane- och trafikkontoret;, 2010)

Om man skulle férsoka dra nagra breda slutsatser, kan man saga att kvinnor har
en tendens att jobba dar det finns sjukhus eller arbetsplatser inom vard (t ex. de
tva stora sjukhus i Flemingsberg, Danderyd och i férortskommunerna), och
kontorsarbete (t.ex. innerstaden). Det &r mer troligt att man lokaliseras inom IT
(t.ex. Kista), byggverksamhet respektive foretagstjanster (t.ex. den centrala
karnan) samt lokala tjanster (t.ex. férortskommuner).

Fler kommuner i lanet utanfor krnan utmarker sig med hogre inpendling &n
utpendling; Sodertalje, Danderyd, Sigtuna och Solna har alla ett positivt
pendlingsnetto. | Solnas fall hanger kommunen s tatt inop med Stockholms stad
att den kan sagas vara en del av karnan i storstadsomradet med sina manga
arbetsplatser. | Sigtunas fall ar det den stora arbetsplatsen Arlanda som ar det
stora pendlingsmalet (Figur 4.3).
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Figur 4.3 Forvarvsarbetande dagbefolkining / forvarvsarbetande nattbefolkning, 2006.
Kalla: SCB

Avseende tillgangligheten till arbetsplatser i Stockholmregionen kan konstateras
att det punktvis finns en mycket god tillganglighet till arbetsmarknaden med
kollektivtrafik kring jarnvagsstationer och hallplatser, medan tillgangligheten
utanfor de stora kollektivtrafikstraken ar betydligt samre.*?

2 (Regionforbunden i Uppsala, Sormlands och Orebro lan, Lansstyrelserna i Stockholms
och Véastmanlands lan, samt Gotlands kommun, 2008)
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Figur 4.4 Kollektivtrafikens tillganglighet matt i antal arbetsplatser inom 1 timme.
Kalla: (Regionférbunden i Uppsala, Sérmlands och Orebro l&n, Lansstyrelserna i
Stockholms och Vastmanlands l&n, samt Gotlands kommun, 2008)
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4.2 GOteborg

Totalt var den forvarvsarbetande dagbefolkningen 735 500 personer i Vastra
Goétalands lan (2009),Figur 4.5.% 381 000 var man och 354 000 kvinnor.

Figur 4.5 Forvarvsarbetande dag- och nattbefolkning per kommun i Vastra Gotalnds l&n,
2009.
Kalla: http://www.scb.se/Pages/TableAndChart 124856.aspx

9 http://Mmww.sch.se/Pages/TableAndChart 124856.aspx
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Av Géteborgsregionens® ca 407 000 arbetstillfallen (2001) fanns ca 313 000, 77
%, inom den centrala regionen (definierad som Goteborgs, MdIndals och Partille
kommuner) och 30 % i de centrala delarna av Goéteborg (avser i stort sett
stadsdelarna Centrum, Linnéstaden samt angréansande delar av Majorna och
Orgryte). Utanfér den centrala regionen fanns 5-6% i vardera Torslanda, Lundby,
Hégsbo-Sisjon och Anro-Lackareback i Mélndal.*®

En rad stora arbetsgivare finns p& Hisingen, bland annat en rad Volvo-foretag
och Goéteborgs hamn. Andra stora arbetsgivare ar exempelvis Astra Zeneca i
MaoIndal och Sisjon. Centrala Goteborg bor ocksd namnas med Nordstan och en
rad offentliga arbetsgivare. (t.ex. Chalmers tekniska hégskolan och Sahlgrenska
Universitetssjukhus).®

| Vastra Gotaland finns de allra stdrsta arbetsplatserna inom offentlig verksamhet
(vard, omsorg, utbildning) och tillverkningsindustri (sarskilt fordonsindustri). Aven
om naringsgrenarna inom tjanstesektorn sysselsatter flest manniskor &r
tillverkningsindustri mycket viktig och nagot stérre i Vastra Gotaland an genom-
snittet i riket. Inom tillverkningsindustrin (som svarar pa 19 % av sysselsattning i
Vastra Gotaland) finns bade kunskapsintensiva fordonsindustrin och livsmedels-
industrin som har en betydande roll.*” Naringslivet i Vastra Gétaland domineras
av tillverkningsindustri dar en stor andel ingar i globala logistiknat och
produktionssystem.98 Den hoga efterfragan pa godstransporter i regionen
paverkar i hog grad kapaciteten pa jarnvagen.

 Kommunerna Géteborg, Partille, MbIndal, Kungsbacka, Alingsas, Tjorn, Harryda, Lerum,
Ale, Lilla Edet, Stenungsund, Kungélv och Ockerd,

% (Géteborgsregionen, 2005)

% (Trafikverket, 2011c)

97 (Vastra Gotalandsregionen;, 2009)
% (Vastra Gotalandsregionen, 2007)
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Figur 4.6 Forvarvsarbetande dagbefolkning / férvarvsarbetande nattbefolkning, 2006.
Kélla: SCB

Regionens arbetsmarknad blir alltmer geografiskt integrerad i takt med 6vergang
fran verkstads- och industriverksamhet till mer tjansteorienterade branscher.
Inom Géteborgsregionen ér flest branscher representerade bland Goteborgs
kommuns dagbefolkning. F6r kommunernas nattbefolkning ar daremot antal
branscher mer jamnt férdelat. Det forklarar den omfattande arbetspendlingen till
Goteborg.
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Figur 4.7 visar att det finns en stor utpendling frdn vardera kommunen i regionen.
Flest utpendlar till Géteborg.
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M Arbetar och bor i samma kommun

Figur 4.7 Procent av forvérvsarbetande nattbefolkning som arbetar och bor i samma
kommun.

Kalla: (SCB, Antal férvarvsarbetande (dagbefolkning) efter naringsgren (SNI2007) aren
2000-2009, 2010b) och (SCB, Antal forvarvsarbetande (nattbefolkning) efter naringsgren
(SNI2007) aren 2000-2009, 2010c)

Det finns stora skillnader mellan méan och kvinnor nér det géaller arbets-
marknaden. Bland de 10 mest vanliga yrkena i Vastra Gétaland finns ndgorlunda
jdmn konsfoérdelning endast bland séljare/inképare och inom detaljhandel. Drygt
80 % av de anstallda inom vard och omsorg &r kvinnor; drygt 80 % av 6vrig
kontorspersonal &r kvinnor och drygt 75 % av grundskolelarare &ar kvinnor. Drygt
80 % av ingenjorer och tekniker &r mén; drygt 90 % av byggnadshantverkare ar
mén och drygt 80 % av civilingenjorer, arkitekter mm ar man.®

| Goteborg ligger kvinnors arbetsplatser (ar 2006) till storsta delen i Géteborgs
stad/MdIndal, men det finns dven tydliga koncentrationer i de mindre orterna.
Arbetsplatskoncentrationen &r dock storst kring Goéteborgs centrum. Mycket
héga koncentrationer av arbetsplatser dominerade av kvinnor kan kopplas till en
vardinrattning centralt i Goteborg, liksom till centrum. Hoga koncentrationer kan
aven kopplas till en vardinrattning i Goteborgs Gstra delar, liksom till bilindustrin i
stadens nordvastra delar.'®

Arbetsplatskoncentrationen for man ar pa ett regionalt plan likartad kvinnornas.
De allra flesta av méans arbetsplatser ligger i Géteborgs stad/MéIndal, men det
férekommer &ven vasentliga koncentrationer till de mindre orterna. Liksom for
kvinnor ar arbetsplatskoncentrationen storst kring Géteborgs centrum, men man
kan ocksa se manga arbetsplatser i ett industriomrade i stadens sydvastra delar.

9 (vastra Gotalandsregionen;, 2009)
190 (Gj| Sola, 2009)
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4.3

Till bilindustri i Goteborgs nordvastra delar knyts mycket hdga koncentrationer av
arbetsplatser dominerade av méan, liksom till centrum.

De storsta skillnaderna (i antal) mellan lokalisering av kvinnors och méns
arbetsplatser i Goteborgsregionen finns i Géteborgs stad. Man kan aven ana att
man har arbetsplatser utspridda i perifera delar av regionen oftare an vad
kvinnor har. Skillnaden i arbetsplatslokalisering mellan kénen ar tydlig, med
mansdominerade industriomraden och bilindustri, och kvinnodominerade
vardinrattningar och centrumaktiviteter. Kvinno- respektive mansdominerade
geografiska omraden syns tydligt inte bara i Goteborgs stad/Mélndal, utan aven i
de flesta av regionens mindre tatorter.

Malmo

Figur 4.8 Forvarvsarbetande dag- och nattbefolkning i kommunernai skane lan, 2009
Kélla: http://www.scb.se/Pages/TableAndChart 124856.aspx
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Totalt var den forvarvsarbetande dagbefolkningen 524 000 personer i Skane lan
(2009), Figur 4.8.%°* 269 000 var mén och 255 000 kvinnor. Av figuren framgar
ocksa att kommunerna i Skane inte pa samma satt domineras av Malmo som
Stockholms och Véastra Gotaland domineras av Stockholm respektive Goteborgs
kommuner.

Malmé har en trots detta anda stark regional funktion med inpendling fran alla
delar av Skane, framférallt frAn den sydvastra delen. Lund har liksom Malmé en
stark regional funktion, i relativa termer &annu starkare i forhallande till tatortens
storlek eftersom hélften av alla som arbetar i Lund bor mer an 10 km fran
arbetet'® Boende i bade Malmd och Lund pendlar i betydande utstrackning till
arbetsplatser i s& gott som alla delar av Skane, men antalet som pendlar ut ar
betydligt mindre &n de som pendlar in. Det starkaste pendlingsstraket ar langs
med véastkusten och orterna Skandr-Falsterbo, Malmé Lund, Helsingborg och en
bit nordost ut langs med vag E22 fran Lund. Manga mindre tatorter i sydvastra
Skéne har fatt karaktaren av bostadsorter med mycket stor utpendling™®.

Figur 4.9 Lokala arbetsmarknadsregioner i Skane, 2004.
Kalla: (Region Skane, 2008b)

Sydvastra Skane brukar beskrivs som Skanes ekonomiska motor, och har en
stark tjanstesektor med en hdgutbildad arbetskraft och hdga produktionsvéarden.
Omradet ar framfor allt specialiserat mot forskning och utveckling, hogre

191 hitp://mww.sch.se/Pages/TableAndChart 124856.aspx
192 (Region Skane, 2008)
1% (Region Skane;, 2006)
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utbildning, postorder och kvalificerade foretagstjanster. De tre sistnAmnda star
aven for betydande andelar av den totala sysselséattningen medan de tre
forstnamnda sysselsatter betydligt farre. Ocksa tillvaxten ar starkast bland de tre
sistndmnda.

Sydvastra Skane har en fordelaktig samlokalisering av kunskapsindustri
(forskning och utveckling samt hoégre utbildning) och nagra av dess framsta
avsattningsbranscher — kvalificerade foretagstjanster och specialiserad
slutenvard. Sysselsattningstillvaxten &ar den starkaste i regionen och uppgick till
atta procent 1998 — 2004.

Ar 2004 hade Sydvéstra Skane éver en kvarts miljon arbetstillfallen, mer an
dubbelt s& manga som nordvastra Skane som &r den nast storsta arbets-
marknaden av Skanes fyra horn. Skanes naringsliv, handel och service har en
start koncentration till nagot fa stader p& den véastra sidan. De tre stérsta, Malmo,
Helsingborg och Lund, stér tillsammans for nastan halften av regionens arbets-
tillfallen medan Malmé-Lund omradet star for 40 procent av regionens naringsliv.
| lanet och i sydvéstra Skane ar flest sysselsatta inom néaringsliv 51 procent,
service (34 procent) och minst inom handel (14 procent).

Inom sydvastra Skane har utvecklingen av de tjansteproducerande naringarna
varit starkare an ovriga. Viktiga branscher i sydvastra Skane inom naringsliv
inkluderar tillverkningsindustrin, transport, magasinering och kommunikationer,
finansiell verksamhet, forskning och utveckling, basala féretagstjanster
kvalificerade foretagstjanster samt offentlig férvaltning och férsvar samt
intresseorganisationer. Parti- och detaljhandel sysselsatta flest inom handel i
sydvastra Skane medan sysselséttning inom service sprids ut mellan kulturella
och turist tjanster, vard samt utbildning.™*

| Malméregionen lokaliseras kvinnors arbetsplatser till stor del till titorterna
Malmé och Lund, men det finns &ven betydande koncentrationer i de mindre
orterna. Mycket hoga koncentrationer relateras till en vardinrattning centralt i
Malmé och en vardinréattning i Lund. Aven i Malmé centrum finns héga
koncentrationer.

Arbetsplatskoncentrationen for man i Malméregionen &r pa ett regionalt plan
likartad kvinnornas. De allra flesta av méns arbetsplatser &r lokaliserade till
Malmé och Lund, men det finns &ven betydande koncentrationer i de mindre
orterna. Storst ar koncentrationen kring Malmé centrum.

194 (Region Skane, 2008b)
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Figur 4.10 Forvéarsvarbetande dagbefolkning/ forvarvsarbetande nattbefolkning, 2006.
Kalla: SCB

De storsta skillnaderna (i antal) finns i Malmd och delvis Lund. Liksom i
Goteborgsregionen, kan man observera att méns arbetsplatser &r utspridda i
perifera delar av regionen oftare &n vad kvinnors ar. Skillnaden i
arbetsplatslokalisering mellan kénen ar tydligt, med mansdominerade
industri/namnomraden, och kvinnodominerade vardinrattningar och
centrumaktiviteter. Kvinno- respektive mansdominerade geografiska omraden
syns tydligt inte bara i Malmo och Lund, utan &ven i de manga av regionens
mindre tatorter. Intressanta monster syns darfor bade pa lokal och pa regional
niva, liksom i Géteborgsregionen.'®

1% (Gil Sola, 2009)
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5.1

5 Individernas och

hushallens
overvaganden

Inom transportsektorn &r det vanligt att beskriva utfallet av beslut angéende
resor till arbetet i termer av resléangd, restid, fardmedel, reskostnad m.m. Men
sadana faktorer hanger aven samman med bredare 6vervaganden avseende val
av jobb, bostad och transportmdjligheter mellan bostad och arbete. En individs
beslut angaende arbetspendling ar alltsa resultatet av avvagningar som gors
mellan: boendemiljd, boyta, tillfredsstéllelse med arbetet, fardmedlets
bekvamlighet m.m. och relevanta restriktioner. De senare kan exempelvis avse
priser p& fastighetsmarknaden, sysselsattningsmojligheter och léner pa
arbetsmarknaden, kostnader och tidsatgang for olika fardmedelsalternativ, samt
de tidsrestriktioner som ar relevanta for individen och andra medlemmar av
hushallet. Individers dvervaganden for arbetspendling paverkas saledes av en
rad olika faktorer.

Vad orsakar skillnader i resmonster?

Resandestatistik har visat att det finns skillnader i resménster mellan kvinnor och
man (Kapitel 3) samt skillnader i arbetsplatsernas lokalisering (Kapitel 4).
Resvanor beror pa en rad olika faktorer, sdsom geografiska avstand, inkomst,
sociala roller, kulturella skillnader, vanor samt varderingar och attityder.'*® Nedan
redovisas nagra exempel pa hur skillnader i férutsattningar paverkar resvanor for
att sedan i nasta avsnitt fokusera pa varderingar (generellt men aven i viss man
skillnader mellan man och kvinnor) och attityder.

Forutsattningar

Genom att gruppera man och kvinnor i livscykelgrupper halls vissa forut-
sattningar konstanta, dvs. det visar skillnader i resande hos kvinnor och méan
som befinner sig i 'samma” livssituation.*®” Figur 5.1 och Figur 5.2 visar att det
finns skillnader mellan kvinnor och mén inom samma livscykelgrupp nar det
galler antal resor per dag, respektive antal arbets- och skolresor per dag.

Inom livscykelgrupperna "Sambo-pensionar” och "Singel-pensionar” ar det
endast 2 procent som forvarvsarbetar, vilket i de flesta fall géller deltid. Antalet
arbetsresor ar darfor lagt och antal resor inom dessa livscykelgrupper redovisas
inte har. Inom de olika livscykelgrupperna gor kvinnor i de flesta fall fler resor

1% (Eriksson, L; Garvill, J, 2003)
97 (Transek, 2006¢) Baserad p& RVU i Stockholm lan 2004 och ska darfor inte ses som
generell for Sveriges befolkning
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(inkluderar alla typer av resor, exempelvis serviceresor, inte enbart arbetsresor)
per dag &n mén under ett genomsnittligt dygn, Figur 5.1.
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Ungsingel Ung  Sambo m. Singel m. Sambo 35 Singel 35
sambo smabarn smabarn + +
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Figur 5.1 Antal resor per dag (ej hem- och skolresor), kvinnor och man.
Kalla: (Transek, 2006c)

Man gor dock i genomsnitt fler arbets- och skolresor &n kvinnor inom de olika
livscykelgrupperna, med undantag for livscykelgruppen "Ung singel”. Det finns
relativt stora skillnader inom livscykelgrupperna "Ung sambo” och "Sambo med
smabarn”, se Figur 5.2.
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Figur 5.2 Antal arbets- och skolresor per dag, kvinnor och man.
Kalla: (Transek, 2006c¢)
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RES 2005-2006 visade att av alla arbets-, tjanste- och skolresor genomfor
méannen 55 procent och kvinnor genomfor saledes 45 procent. Det omvénda
forhallandet galler for service- och inképsresor.'®

Relevant i sammanhanget &r att det finns skillnader mellan kvinnor och mén nér
det géller andel heltidsarbetande och deltidsarbetande.’® Genom att undersoka
antalet resor till arbetet och skolan for kvinnor och méan som arbetar heltid gar
det att se om skillnaderna i antalet arbets- och skolresor per dag for kvinnor och
man jamnas ut. Enligt en sadan jamforelse med statistik fran RVU 2004 i
Stockholms lan gar det att se att sa ar fallet (Figur 5.2 jamfort med Figur 5.3).
Detta galler speciellt livscykelgruppen "Sambo med smabarn”. For livscykel-
gruppen "Singel med smabarn” gor kvinnor som arbetar heltid t.o.m. fler arbets-
och skolresor an man. Vart att notera ar att inom livscykeln "Ung singel” ar
skillnaderna i antal arbets- och skolresor per dag valdigt sma for heltids-
arbetande kvinnor och mén, samtidigt som skillnaderna ar som storst inom
livscykelgruppen "Ung sambo”.

1,2

0,8
0,6

B Mén
B Kvinnor
0 I T T T T T

0,4
0,2

Ungsingel Ung  Sambo m. Singel m. Sambo 35 Singel 35
sambo smabarn smabarn + +

Figur 5.3 Antal arbets-och skolresor per dag, kvinnor och man som arbetar heltid.
Kélla: (Transek, 2006c)

198 (SIKA, 2007a)

199 Enligt arbetskraftsundersskningen (AKU) 2005 arbetade 72 procent av mannen i &ldern
20-64 ar heltid, dvs. 35 timmar och mer per vecka. Samma siffra fér kvinnor var endast 49
procent. Andelen man som arbetade deltid 20-34 timmar var 6 procent samtidigt som
andelen for kvinnorna var 23 procent. Nagot fler kvinnor arbetade deltid 1-19 timmar (4
procent) jamfért med méannen (2 procent). De som inte var sysselsatta var antingen
arbetslosa eller ej i arbetskraften dar den huvudsakliga verksamheten bestod av
exempelvis eget hushall, studier, pension, langtidssjukskrivna och intagna fér vard (SCB,
2006). Kvinnor &r alltsd i hogre grad deltidssysselsatta &n man och négot hogre andel av
kvinnorna var ej i arbetskraften (20 procent av kvinnorna och 14 procent av mannen) och
kan da férvantas gora farre arbets- och skolresor. Kvarstar dessa skillnader nér de arbetar
heltid?
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Statistiken har &ven visat att man i stérre utstradckning &n kvinnor anvander bil
som fardmedel for resor till arbetet (vilket &ven géller andra &renden) oberoende
av vilken livscykel de befinner sig i, se &ven Tabell 3.3.
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Figur 5.4 Andel bilresor till arbetet, uppdelat pa kén och livscykelgrupper.
Kalla: (Transek, 2006c)

Mannens stérre anvandning av bil kvarstar dven vid en jamforelse av méan och
kvinnor med samma inkomst och forvarvsgrad.™® Inom alla inkomstklasser i
singelgrupperna har man en betydligt stérre andel bilresor, medan skillnaderna
mellan mén och kvinnor i samboforhallanden blir Iagre ju hégre inkomsten ar.
Detta kan till viss del forklaras av att det finns en storre tillgang till bilar i hushall
med en béttre inkomst.

Andelen man (som oftare reser med bil som férare) med tillgang till bil och
korkort (82 procent) ar storre &n andelen fér kvinnor (69 procent). Andelen som
saknar korkort och lever i ett hushall utan bil &r 6 procent féor man och 11 procent
for kvinnor. Om man enbart tittar pa tillgang till bil sa forklarar det inte
skillnaderna i andel bilresor, se Figur 5.5.

119 (Transek, 2006c)
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Figur 5.5 Andel bilresor uppdelat pa kén och antal bilar per vuxen i hushallet
Kélla: (Transek, 2006b)

Val av bil som fardmedel kan &ven paverkas av vilket behov man har av bilen i
arbetet. Man anvander bilen i arbetet i st6rre utstrackning an kvinnor. Dock kan
inte detta forklara hela skillnaden mellan méns och kvinnors anvandande av bil
som transportmedel till arbetet. Om kvinnan i ett hushall anvander bilen i arbetet
(och mannen i hushallet inte har behov av bilen i arbetet) 6kar sannolikheten att
hon tar bilen till arbetet med 30 procent, samtidigt som motsvarande siffra for
man &r 50 procent (om kvinnan inte har behov av bilen i arbetet).™

Andra exempel pa skillnader i kvinnors och mans resménster (baserat pa RVU i
Stockholms 1&n 2004) som inte kan foérklaras av olika forutsattningar ar att
singelkvinnor med smabarn reser lite med bil trots att de har god inkomst och
behov av bil, bor perifert och forvarvsarbetar samt att mén reser mycket med bil
trots 1&g inkomst och relativt Iagt bilbehov (dvs. inga smabarn, bor i lagenhet).
Kvinnor har ocksa en mycket stérre andel hamtning/lamning av barn trots att
hansyn tas till férvarvsgrad.™

Varderingar

Individers olika resebeteende beror som vi sett till stor del pa olika forutsattningar
sésom inkomst, forvarvsgrad, biltillgang etc., s& kallade objektiva faktorer.™
Generellt kan alltsa olika forutsattningar inte helt forklara skillnader mellan
kvinnors och méns resande, d.v.s. det finns beteendemassiga skillnader i form
av olika varderingar, sa kallade subjektiva faktorer. Dessa varderingar i
kombination med skillnader i férutsattningar goér att det blir relativt stora

11 (Transek, 2006b)
112 (Transek, 2006c)
13 (Kottenhoff, K; Bystrom, C;, 2010)
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variationer i resmonster mellan kvinnor och man, vilket resvaneundersodkningar
har visat.

Att forflytta sig fran en plats till en annan tar tid. Vid en resa till arbetet ar restiden
en tidsuppoffring for individen som vill, allt annat lika, att restiden ska vara sa
kort och behaglig som mdjligt. Restiden bestar inte endast av aktiden utan
inkluderar aven bytestid och férseningstid. Aven vantetid vid
hallplatsen/stationen finns vilket bland annat beror pa turintervall/turtathet i
trafiken. Varderingen av férandrad restid har sin grund i den alternativa
anvandningen av den insparade tiden.™* Betalningsviljan skiljer sig mellan
individer och vid olika situationer, beroende pa bland annat inkomst, fardmedel,
resedrenden, reslangder och bostadsort. De tidsvarden som tas fram ar
genomsnittliga varden for ett stort antal individer, men dessa varden kan
differentieras for olika faktorer sdsom fardmedel, researenden och reslangder.
De olika tidsvarden som finns framtagna speglar darfér de dvervaganden som
individer gor infér en resa och kan t.ex., beroende pa differentieringsgrad, ge ett
matt pa vilken roll &ktid och trygghet spelar for en viss typ av resa for en viss
grupp individer.

| genomgéangen nedan redovisas restidsvarden for persontrafik och ar uppdelat
mellan privata resor och tjansteresor. Privata resor delas upp i regionala resor
(under 10 mil) och langvaga resor (6ver 10 mil). | Tabell 5.1 nedan redovisas
varden for aktid, turintervall och bytestid.

Tabell 5.1 Tidsvarden for privata resor (kr/timme - 2006 ars prisniva).
Kalla: (SIKA, 2009)

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

114 Tidsvarde uttrycker vardering av restid och kan beréknas som kvoten mellan den

marginella nyttan av tid och den marginella nyttan av kostnad/pengar. Ett tidsvarde kan tas
fram genom skattningar av betalningsviljan fér en restidsbesparing. Detta kan géras med
en sa kallad "stated preference”-metod som undersoker individers uttalade betalningsvilja
vid hypotetiska val eller en "revealed preference”-metod som baseras pa individers
beteende i verkliga situationer.
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Turintervallet och bytestiden har skattats som en vikt av aktiden. Bytestiden &r
negativ och har ett hogt tidsvéarde.® Som Tabell 5.1 visar &r tidsvardet for
turintervallen pa regionala resor hégre ju kortare turintervallen ar. Detta beror pa
att turintervallen leder till olika slags vantetid, antingen vid hallplatsen/stationen
eller i hemmet. Vantetiden vid héallplatsen/stationen varderas hogre eftersom
mojligheten till alternativ anvandning av tiden ar lagre jamfort med véantetiden i
hemmet. Tidsvardet for ett l&ngt turintervall ar lagt eftersom individer da i storre
utstrackning tittar pa tidtabeller och kan anpassa sig efter avgangen, dvs.
vantetiden vid hallplatsen/stationen ar kortare jamfort med ett kortare turintervall.

Nya tidsvarden fér olika resenarsgrupper och resor har skattats fram i en ny
nationell tidsvardesstudie™® som genomférdes 2007 och 2008, och blev klar efter
ASEK:s senaste rekommendation'’. Tidsvarden for regionala resor (under 10
mil) redovisas for olika fardmedel samt fér arbetsresor och 6vriga arenden.
Tidsvarden for langvaga resor (minst 10 mil) sarredovisas ej for olika arenden,
se Tabell 5.2. Vid modellestimeringen undersdktes aven hur olika bakgrunds-
faktorer/variabler paverkar tidsvardet for bil och for kollektiva fardmedel.
Arbetsresor har visat sig ha ett signifikant hogre tidsvarde &n andra resor. For
arbetsresor med bil &r vardet 15 procent hogre &n andra resor och for kollektiva
fardmedel 25 procent. Tidsvardet for regionala resor till arbetet for olika
fardmedel ar aven hogre an det genomsnittliga tidsvardet ASEK har
rekommenderat for regionala privatresor (alla arenden férutom tjansteresor).

Undersokningen visar att tidsvardet 6kar d& reslangden och restiden med bil
Okar. For kollektiva fardmedel visade det sig att tidsvardet blev hogre ju langre
reslangden och ju kortare restiden var, vilket kan bero pa en selektionseffekt,
dvs. att personer med hdga tidsvarden attraheras mer av kollektivresor som ar
l&nga och snabba.'*®

Da olika fardmedel har fatt skilda tidsvarden testades om inkomstskillnader var
en bidragande orsak. Det visade sig att endast en liten del av skillnaden mellan
fardmedel beror p& inkomst, vilket har sin grund i att tidsvardets inkomst-
elasticitet ar relativt 1ag (0,49 for bil och 0,2 for kollektivtrafik) och att
medelinkomsten ar relativt lika mellan olika fardmedel. Tidsvarde vid samma
medelinkomst redovisas aven i Tabell 5.2.

% Hur turintervallen ska tolkas kan redovisas med foljande exempel: Om turintervallet for
regionala resor hojs fran en- till halvtimmestrafik &r det véart 0,5 * 24 kr/tim= 12 kr. Om
turintervallet for langvaga resor hojs fran tva- till entimmestrafik ar det vart 22 kr.

118 (WSP, 2010)
17 (SIKA, 2009)
118 (WSP, 2010)
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Tabell 5.2 Tidsvarden for olika fardsétt, regionala och lAngvéga resor, 2008 ars prisniva.
Kalla: (WSP, 2010)

Fardmedel/arende Tidsvarde, Tidsvarde vid
kritimme samma

medelinkomst,

kr/itimme

Regionala resor — Arbete

Bil 107 97
Tag 68 65
Buss 52 50

Regionala resor - Ovriga

arenden
Bil 69 67
Tag 49 53
Buss 31 41

Langvéaga resor

Bil 117 109
Tag 74 75
Buss 39 42

Restiden for privata resor kan variera pa grund av olyckshandelser,
klimatmassiga orsaker eller trangsel och innebar uppoffringar i form av att
restiden kan bli Iangre och att ankomsten blir férsenad. Férvantade
restidsvariationer leder till restidsosékerhet som kan vara stressande och
individer kan behdva anpassa starttiden for sin resa pa grund av denna
osakerhet. Foljande tidsvarden har ASEK rekommenderat for
forseningstid/trangseltid for arbetsresor med bil, se Tabell 5.3:

Tabell 5.3 Tidsvarden for forseningstid/trangseltid, privata resor (kr/timme - 2006 ars
prisniva).
Kalla: (SIKA, 2009)

Regionala Langvéaga resor
resor
Restidsosakerhet: Arbetsresor 46 92

med bil

D& inkomst har en betydelse for tidsvardet kan det vara betydelsefullt med ett
tidsvarde for arbetspendling som &r skattat med hur mycket individen vérderar
sin restid till arbetet i forhallande till sin egen 16n. Swardh har pa detta satt

skattat ett tidsvarde for arbetspendling i sin avhandling.'*® Datamaterialet som

119 (swardh, 2009)
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har anvants i skattningen ar begransat till méan i aldern 20-65 med en |6n mellan
100 000 och 1 000 000. Anledningen till att det anvanda datamaterialet
begransades till man &r att arbetstiden inte var observerbar i datamaterialet och
eftersom arbetstiden &r mer homogen for man jamfort med kvinnor, som i hégre
grad arbetar deltid. Det genomsnittliga tidsvardet hamnade pa 155 kr/timme
vilket &r nastan dubbelt s& hogt som nettolénen (ca 88 kr) i datamaterialet.
Tidsvarde finns aven uppdelat fér man som ar singel eller sambo och som bor i
en stad eller inte. Huruvida mannen var singel eller inte visade sig generera
relativt stora skillnader i tidsvardet for arbetspendling i forhallande till nettolénen.
Singelmannens tidsvarde, stadsbo eller ej, skilide sig inte s& mycket fran
motsvarande nettolon i datamaterialet. Sambor som bor i stader hade dock ett
tidsvarde for arbetspendling som &r nastan dubbelt s& stort som nettolénen, och
sambor som inte &r stadsbor hade ett tidsvarde som &ar mer &n 2,5 ganger stérre
an nettolonen. Att man i samboférhallande hade ett s pass mycket hogre
tidsvarde for pendling jamfort med nettolonen beror troligtvis pa att de har fler
tidsrestriktioner jamfort med en man som &r singel, speciellt om det finns barn i
hushallet."*

| den nationella tidsvardesstudien 2007/08 undersdktes om méan och kvinnor har
olika tidsvarden om man kontrollerar fér inkomst och sysselséttning.** Studien
kunde inte finna nagra signifikant skilda tidsvarden. | utvecklingen av den
koénsuppdelade arbetsresemodellen visade det sig dock att kvinnor har en hogre
kostnadskanslighet &n mén, nagot som dock avtog vid hogre inkomst.* Enligt
skattningarna hade alltsa kvinnor och méan olika varderingar av restid.'*

Skilda tidsvarden mellan kvinnor och man kan aven finnas med avseende pa hur
individer i hushall med tva inkomster varderar sin tid i forhallande till sin sambos.
Swardh har i sin avhandling specifikt studerat tidsvardet for pendling hos
individer i ett hushall med tva inkomster, och da aven skattat tidsvardet for
pendling hos en individ i relation till sambons restid till arbetet och 16n.*** P& s&
satt gar det att se hur manliga sambor och kvinnliga sambor varderar varandras
tidsvarde for resor till arbetet. Datamaterialet ar fran 2005 och kommer fran
hushall med tva inkomster i Stockholmsregionen. Resultaten fran skattningarna
visar att det inte finns en signifikant skillnad mellan méns och kvinnors tidsvarde
for pendling i ett hushall med tva inkomster, detta da betalningsviljan for en
restidsbesparing fér pendling enbart tar hansyn till den egna pendlingstiden och
I6nen. Nar ett samboende par varderar badas pendlingstid i relation till 16n
visade det sig dock att bada parter i hushallet varderade kvinnans pendlingstid
hodgst. Anledningen till detta kan tdnkas vara att kvinnan tar ett stérre ansvar for
barnen och hushéllet, vilket gor att de har en starkare tidsrestriktion.'

120 (Swardh, 2009)
121 (WSP, 2010)

122 (Transek, 2006b)
123 (WSP, 2007b)
124 (swardh, 2009)
125 (Transek, 2006c)
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Vid kvinnors och mans vardering av trygghet fanns det enligt den nationella
tidsvardesstudien 2007/08 skillnader.'® Den studerade trygghetsupplevelsen
gallde anslutningsdelen av resan, dvs. gangstrackan till stationen/hallplatsen och
dar miljotyperna som varderades hade komponenterna 6ppen/sluten och
ljus/mork, vilket gav fyra olika gangmiljoer. Resultaten presenterades i form av
gangtidsvikter med den 6ppna och ljusa miljon som bas. | den miljétypen hade
kvinnor och man ungefar samma gangtidsvikt. Vid de andra tre miljderna tkade
kvinnors vikt av gangtiden samtidigt som det inte hittades nagra signifikanta
effekter for man.

Tabell 5.4 Kvinnors vardering av gangtid i olika miljéer, 2008 ars prisniva.
Kalla: (WSP, 2010)

Gangmiljo Relativ Relativa

forandring vikter, med

(procent) ”6ppen, ljus”

som bas

Oppen, ljus 0 1,00

Sluten, ljus 35 1,35

Oppen, mork 50 1,50

Sluten, mork 85 1,85
Attityder

Attityders och personlighetsdrags paverkan pa val av fardmedel har studerats
med ett datamaterial 6ver arbetspendlare mellan Uppsala och Stockholm under
perioden september till oktober 2001."*" Undersdkningen inneholl respondent-
ernas val av tre olika transporter (bil, buss och tadg) samt attityd- och
beteendefragor.

Analysen bekréaftar att restid och reskostnad &r signifikanta for val av transport-
form men att aven attityd och beteende &r av betydelse. Resultatet visar att en
preferens for komfort 6kar sannolikheten for en individ att vélja bussen istéllet for
bilen till jobbet och taget istallet for bussen (signifikant pa 95-procentsnivan). Om
individen har en preferens for flexibilitet 6kar sannolikheten att han/hon valjer
bilen istéllet for bussen (signifikant pa 95-procentsnivan). En miljopreferens okar
sannolikheten att vélja taget istéllet for buss, men har ingen betydelse for valet
mellan bil och buss (signifikant pa 90-procentsnivan). Resultaten visar aven att
kvinnor har en hégre miljdpreferens &n man.

Vidare gar det att utifrn ett antal djupintervjuer urskilja ett antal teman kring
forutsattningar for pendlingen samt teman som hor till upplevelser av
arbetsresan.'”®

126 (WSP, 2007b)
127 (Vredin Johansson, Heldt, & Johansson, 2006)
128 (Friberg, Brusman, & Nilsson, 2004)
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Det fysiska avstandet som finns mellan hemmet och arbetet &r ndgot som dven
ger ett mentalt avstand, och upplevelsen av detta &r ndgot som varierar mellan
de intervjuade. En del ser vissa positiva egenskaper med avstandet pa sa satt
att det skapar en buffert mellan fritid och arbete och de som jobbar inom vard,
skola och personaladministration ser férdelar med att bo i en annan stad an de
arbetar i d& det minskar risken att konfronteras med sitt arbete pa fritiden. De
negativa upplevelserna handlar framst om férlusten av vardefull tid och att det &r
svarare att vara flexibel och kunna utratta arenden i hemmet. Skillnader mellan
kvinnor och man gick att finna, dar bland annat kvinnor i barnfamiljer oftare sag
nackdelar med den minskade flexibiliteten som pendlingen innebar.

Att familjeforhallanden spelar en roll for arbetspendlingen utryckte
smabarnsféraldrar som menar att barn medfor att planeringen blir svarare.
Utifran intervjuerna kunde man observera att familjeférhallanden och
arbetsdelning i hushallet styr arbetspendlingen i familjen dar kvinnor tar i bilen i
relativt stor utstrackning och att de d& ofta anger att de behéver den for att skota
hamtning av barn och goéra inkép.

Ett annat tema som paverkar forutsattningen for pendling &r tidsplaneringen dar
arbetstiden ar en viktig faktor for mojligheten att kunna planera vardagen.
Mojligheten att pendla kollektivt ar enligt intervjupersonerna beroende pa makten
over arbetstiden dar skiftarbetare har svarast att utnyttja detta fardmedel och dar
de med flexibel arbetstid anger att de kan anpassa sin arbetstid efter
tidtabellerna. Krav frdn bade hemmet och arbetet gor att de behover en
flexibilitet och frihet som oftast bilen kan erbjuda, men inte kollektivtrafiken.

Ekonomi ar &ven det en forutsattning for arbetspendling, men i intervjuerna har
man kunnat se att det séllan &r ekonomiska évervaganden som framst
bestammer valet av fardmedel till arbetet. Exempelvis anger manga av
kollektivtrafikpendlarna att &ven om priserna skulle stiga sa skulle de fortsatta att
resa kollektivt da de inte har ndgot annat alternativ. De som reser kollektivt har
ocksa en bild av att det &r billigare &n andra alternativ, &ven om de sallan har
gjort egna berakningar.

Tankar kring miljon verkade inte vara avgtrande for de intervjuades val av
fardmedel. Miljofragor var inte ndgot som informanterna tog upp spontant och
hade inte sarskilt stor vikt for planeringen av vardagen. Nar miljofragor
diskuterades sa anvande pendlarna det som motiv for fardmedelsvalet men
dessa fragor diskuterades ofta pa en mer samhallelig niva &n pa en individuell
niva.

Restid ar ett av de teman som hor till upplevelser av resan. De informanter som
pendlar med kollektivtrafik angav att méjligheten att anvénda restiden till arbete
var ett skl till att de valjer att arbetspendla med kollektivtrafiken. Valfriheten att
f& anvéanda restiden till ndgot meningsfullt betonas av informanterna och manga
ganger ar det viktigt att f& resa ostord och avskilt, nAgot som sarskilt betonas
som en fordel av bilpendlare. Aven om kollektivpendlare anger att de ofta
varderar avskildheten pa bussen eller tAget hogt sa ar det en del som &r positiva
till den samhdorighet som det innebér att pendla med arbetskamrater.
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Faktorer kring bekvamlighet uppges som viktigt for upplevelsen av resan déar
tag generellt anges vara det bekvamaste fardmedlet. De faktorer kring
bekvamlighet som ndmndes handlade om sittkomfort, temperatur, rytm och om
resmiljon upplevs som ren, ndgot som kvinnor i synnerhet uppgav som en viktig
aspekt. Kollektivtrafikens rytm kan exempelvis handla om antal stopp under
resan, busschaufférens korstil och vantetider p& hallplatser. Viktigt for
bekvamligheten ar aven att hela resan hanger samman och da &r anslutnings-
trafiken viktig. Bilpendlarna anger att en stor férdel med bilen &r att resan inte
delas upp och att de da undviker de problem som en uppdelad resa kan
medfora. En annan foérdel for bilpendlarna &r att de slipper tiden vid hallplatser
eller i vantesalar, ndgot som informanterna uppger vara den del av resan som
ar mest besvarlig och de vill tillbringa sa lite tid som méjligt pa dessa platser.

Sakerhet och trygghet var ndgot som ofta togs upp av informanterna. Trygg-
hetsaspekter i form av risk for hot och vald var inte ndgot som informanterna
kande paverkade dem sarskilt mycket da de oftast arbetspendlar under dagtid.
Vid exempelvis kvéllsarbete anger informanterna att de ofta tar bilen, men anger
att det inte i forsta hand beror p& nagon trygghetsaspekt. En del av de kvinnliga
informanterna angav dock att trygghetsaspekten har en viss betydelse for att de
vid sena kvallar hellre tar bilen &n reser kollektivt som innebar gangpromenader
utomhus nér det ar sent och morkt.

Arbetspendlare har ett behov av information, ett behov som dock inte &r
speciellt stort nér de dagliga reserutinerna kan utféras som férvantat. Vid
forseningar, vagarbeten eller nar kollektivresenarerna behdver gora resor som
awvviker fran de dagliga rutinerna uppstar informationsbehovet.

Medpassagerare ar nadgot som paverkar kollektivpendlarnas reseupplevelse och
informanterna kan uppleva dessa som stdrningsmoment, hot eller som
medlemmar i en pendlingskultur. Denna pendlingskultur skapas framst pa bussar
och kan bland annat besta av hur man ska forhalla sig till varandra och upptrada,
exempelvis ta hansyn till att vissa vill vila eller arbeta under resan.

Incitament

Det finns flera subventioner och skatter som paverkar hur arbetspendlingen
fordelas pa olika trafikslag i vara storstadsregioner. De viktigaste ar reseavdrag,
formansbeskattning av bil och parkering, och skattebefrielse for vissa resesatt.

Reseavdrag kan goras for kostnader i samband med resor i tjansten och for
resor mellan bostaden och arbetet. Fér resor mellan bostaden och arbetet galler
att endast den del av resekostnaden som Gverstiger 9 000 kr per ar (inkomstar
2010) ar avdragsgill mot inkomsten. For resor i tjansten ar hela resekostnaden
avdragsgill. Utgifter for trangselavgifter, vag-/broavgifter samt farjeavgifter ingar i

reseavdraget och ar avdragsgilla*®®.

129

(Energimyndigheten, 2009)
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Enligt SCB gjorde 20,5 % av inkomsttagarna i Sverige i aldern 20—64 reseavdrag
ar 2006.*° | genomsnitt uppgick reseavdraget till 14 300 kronor for de som
gjorde avdrag. Bland de kommuner dar reseavdragen var storst aterfinns flera i
storstadsregionerna déribland Skane och Stockholm. Tva av de kommuner dar
de hogsta reseavdragen gors ligger i eller nara Stockholms lan (Trosa, Norrtélje,
och Strangnas). | dessa kommuner dversteg avdragen i genomsnitt 22 000
kronor. | vissa kommuner gjorde nastan halften av inkomsttagarna avdrag for
resor. De hdgsta andelarna finns bland annat i Knivsta som ocksa ligger i direkt
anslutning till Stockholms lan.

Reseavdrag stimulerar generellt sett till stérre och langre arbetspendling.
Avdraget gynnar bilpendling eftersom avdragsgransen i praktiken innebar att
cykelkostnader aldrig dras av, liksom en stor del av kollektivtrafikkostnaderna
som ofta understiger 9 000 kr och darmed inte kommer ifraga.*®*

Miljovardsberedningen foreslog att reseavdraget skulle géras oberoende av
trafikslag och endast kopplas till avstand, vilket aven foresprakades av
Kollektivtrafikkommittén*®2. Miljpvardsberedningen bedémde det som
samhallsekonomiskt motiverat att likstélla dessa formaner med befintliga
skattebefriade formaner, t.ex. friskvardskort pa gym.

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 férordas att reseavdragen gors trafikslagsneutrala, eller till och med
utformas sa att mer branslesnala och mindre trafikkapacitetskravande fardmedel
som kollektiv-, gang- och cykeltrafik framjas. | den sa kallade EET-strategin
foreslar en rad myndigheter att reseavdraget ska goras oberoende av trafikslag
som i Norge och Danmark, och att undantag eller kompensation gors for hushall

i glesbygd dar det finns begrénsade mdjligheter till kollektivtrafik'>*.

Formanen av fri bil for privat bruk beskattas i inkomsttaxeringen och vid uttag av
arbetsgivaravgifter. Nuvarande utformning av forménsvardet medfor att pris-
skillnaderna pa bilar utjagmnas. Om det i bilférmanen aven ingar fritt drivmedel
varderas denna férman till marknadsvardet for den forbrukade mangden driv-
medel, multiplicerat med faktorn 1,2 och medf6r att bréanslekostnaden endast ar
60 procent for dem som har denna férman jamfort med andra bilisters bransle-
kostnad. Reglerna motverkar strévan att 6ka personbilarnas energieffektivitet.
Den begransade beskattningen av forman av fritt drivmedel bidrar till 6kad
korstracka

Formansbeskattningen innebér saledes en subvention som stimulerar till
arbetspendling, men som bidrar till att fler valjer just bilen for denna pendling.
Det leder till bland annat 6kade tréngselproblem i storstadsregionerna vilket i sin
tur innebar langre restider och darmed ineffektivare arbetspendling. En mdjlig

130 hitp://www.sch.se/Pages/TableAndChart  158900.aspx
31 (Energimyndigheten, 2009)
132 (S0U, 2003)

133 (Naturvardsverket; Vagverket; Banverket; Luftfartsstyrelsen; Sjofartsverket;
Energimyndigheten;, 2007)
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indirekt effekt av formansbeskattningen &r att onodigt stora satsningar i
infrastruktur gors for att atgarda denna trangselproblematik. | och med den laga
medelbelédggningen i bilar (ca 1,2 personer per personbil) blir varje procent-
sokning av biltrafiken utrymmeskrévande och i storstdderna ett reellt
trangselproblem i rusningstid.

Aven subventionerad arbetsplatsparkering har stor betydelse for pendlares val
av fardmedel och paverkar till stor del trangseln i storstaderna.'®* Trangseln i
storstaderna skulle minska om formansparkering for bilpendlare togs bort.*®> En
reell tillampning av befintliga regler for beskattning av formansparkering ar viktig

for att skapa effektivare arbets- och tjansteresor™.

Subventioner av kollektivtrafik eller stod for gang- och cykeltrafik ar idag inte
skattebefriade personalférmaner i skattelagstiftningen. Det betyder att den
anstallde maste betala inkomstskatt och arbetsgivaren arbetsgivaravgift for
sadana ekonomiska incitament.

Val av bosattning och arbetspendling

Ett par olika teoretiska ansatser har genom aren anvants for att forklara
individers och hushalls val av bostad och arbetsplats samt hur olika aspekter av
arbetspendling paverkar dessa beslut. Den ena baseras pa statisk neoklassisk
ekonomisk teori. Den andra baseras pa teorier om hur individer kontinuerligt
soker efter nya jobb och bostéader, det vill séga sokteoretiska forklaringar.

Den forsta ansatsen utgar ifrdn antagandet att individer véljer bostad och
arbetsplats sa att den subjektiva nyttan maximeras.™ Den subjektiva nyttan
paverkas av en mangd olika faktorer. For bostaden kan t.ex. faktorer som
boendestandard, buller, narhet till gronomraden och ren luft vara viktiga. For ett
arbete kan faktorer som fysisk och psykosocial arbetsmiljo vara viktiga. En
"jamvikt” definieras i denna ansats sa att ingen individ (hushall) kan férbattra sina
omsténdigheter genom att flytta eller byta arbetsplats.**® Skillnader mellan olika
bostéader och arbete kommer enligt denna teori att avspeglas i skillnader i
fastighetspriser och I6ner. En bostad som ligger narmare en bullrig vag skulle
alltsa kosta mindre an en likadan bostad som ligger langre ifran vagen. Aspekter
angaende arbetspendling kan i detta sammanhang betraktas som en del av
individens nyttomaximering. Den relevanta fragan ar da hur och till vilken grad
arbetspendlingens olika faktorer paverkar val av bostad och arbetsplats.

Pendling &r alltsa en konsekvens av att individer agerar pd bade bostads- och
arbetsmarknaden. Har ar det da relevant att fraga sig varfor arbetsplatser
lokaliseras pa ett stalle och bostader pa ett annat. Detta beror forstas delvis pa
samhallsplanering. Var ekonomiska aktiviteter etableras kan 6versiktligt harledas

134 (Miljvardsberedningen, 2006)
135 (Trafikkontoret, Géteborgs stad, 2005) & (Regionplane- och trafikkontoret, Stockholms
lans landsting, 2003)

1% (Miljsvardsberedningen, 2006)
137 (soU, 2007)

138 Se exempelvis (Rosen, 1974), (Roback, 1982) (Roback, J, 1988), (Gabriel, Mattey, &
Wascher, 2003) samt (Li & Isacsson, 2011)
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till krafter som driver aktiviteterna mot centrum (agglomeration) och krafter som
driver aktiviteter fran centrum. De faktorer som driver pa agglomeration ar t.ex.
forbattrad matchning mellan utbud och efterfragan pa arbetskraft och att stor-
driftsfordelar i produktionen eventuellt kan utnyttjas battre vilket i sin tur innebér
Okad produktivitet. Dessutom kan kunskap spridas lattare i omraden med hég
"ekonomisk tathet” vilket i sin tur kan 6ka innovationstakten.**® En geografisk
koncentrering av ekonomisk aktivitet kan dock inte fortsatta i evighet, och stader
blir da storre till ytan. Koncentreras foretag i centrum driver det upp
boendekostnader dér. Tillsammans med aspekter kring boendemiljo, samt andra
kostnader/nyttor med att flytta eller byta jobb, gor detta att arbetskraften soker
sig ut frn centrum for sitt boende. Detta skapar i sin tur pendlingskostnader
bestdende av resekostnad och vardering av 6kad tidsatgang.

| statiska neoklassiska modeller antas alltsa att arbetstagaren kompenseras for
arbetspendlingens kostnader genom en hdgre 16n eller lagre bostadspriser da
arbets- och bostadsmarknaderna &r i jamvikt. Det finns dock studier som inte
finner stod for att individer kompenseras l6nemdssigt for sin restid till och fran
arbetet vilket kan tyda pa att marknaderna inte alltid befinner sig i jamvikt.** Vid
studier av pendling kan det darfor vara rimligt att beakta informations- och
transaktionskostnader samt att rorlighet pa arbets- och bostadsmarknaderna ar
beroende av varandra.

Detta ar en utgangspunkt for sa kallade sokteoretiska modeller**!. Har antas
istallet att arbetstagare kontinuerligt forsdker minska arbetspendlingens
kostnader genom att flytta eller byta arbete. Att marknaderna inte alltid ar i
jamvikt orsakas enligt de sékteoretiska modellerna av flyttkostnader och
ofullstéandig information om arbete och bostader. Detta kan férklara varfor
individer pendlar langre &n vad som kan anses vara nédvandigt.'* En arbets-
pendlare kan &ven acceptera pendlingskostnader som de inte kompenseras for
eftersom dessa kostnader anses vara tillfalliga d& man kan byta arbete eller
bostad i framtiden.™* Att hitta ett passande arbete ar dessutom inte alltid s&
enkelt nér yrken specialiseras och differentieras vilket orsakar en arbetsmarknad
med brist pa vissa yrken och att arbetsgivare har en marknadsmakt som kan
forklara en, till synes, onddigt lang pendling d& arbetstagare behover soka arbete
langre bort fran sin egen bostad.™

For att kunna svara pa hur arbetspendlingens faktorer paverkar val av bosattning
maste alltsd hansyn tas till bade arbetsmarknaden och bostadsmarknaden och

1% Se exempelvis (Lucas, 1988), (Fujita, Krugman, & Venables, 1999) och (SOU, 2007)
140 5e exempelvis (Stutzer & Frey, 2008) och (Béckerman & limakunnas, 2006)

141 Se exempelvis (Mortensen, 1986) for en generell behandling av sokmodeller i
arbetsmarknadsekonomi, (Gronberg & Reed, 1994) visar att sddana modeller kan
anvandas till att estimera monetéra varderingar av olika egenskaper hos ett jobb. Se dven
(Rouwendal, 1998), (Rouwendal, J, 1999), (van den berg & Gorter, 1997), (van Ommeren,
J; Rietveld, P; Nijkamp, P, 1997), (van Ommeren, J; Rietveld, P; Nijkamp, P;, 1998), (van
Ommeren, J; van den Berg, G J; Gorter, C, 2000), (van Ommeren & Forgerau, 2009) och
(Isacsson, G; Karlstrom, A; Swardh, J-E;, 2009) for tillampningar av sékmodeller i en
explicit pendlingskontext.

142 (50U, 2007)

4% (van Ommeren, J; Rietveld, P; Nijkamp, P, 1997)

144 (Manning, A;, 2003)
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de informations- och transaktionskostnader som finns. | det féljande
sammanfattas kort nagra internationella studier av hur sannolikheten att byta
jobb och bostad varierar med restid (reslangd) till arbetet. Darefter tittar vi kort pa
hur pendling i de svenska storstadsregionerna ser ut. Darefter gar vi igenom en
del litteratur om motiv bakom en flytt samt hur flyttnings- och pendlingsintensitet
varierar efter olika socioekonomiska faktorer. Slutligen redovisas hur pendlings-
tid och -avstand forandras efter byte av bostad, byte av arbete eller bade och,
samt hur detta paverkas med avseende pa olika faktorer som exempelvis typ av
hushall, utbildningsniva och kon.

Sannolikheten att individer byter arbete eller bostad

| allmanhet tyder resultaten pa att sannolikheten att en individ lamnar ett jobb ar
lagre ju hogre 16n hon har.'* Dessutom tenderar sannolikheten att byta jobb vara
hogre for individer med lang restid (reslangd) an for individer med kort restid
(reslangd). Dessa resultat tyder pa att individer gor en avvagning mellan 16n och
restid da de fattar beslut om de ska soka efter ett nytt jobb. Darigenom kan
denna typ av modell anvandas for att berékna den marginella betalningsviljan for
att minska sin restid (tidsvardet for resor till arbetet).

I en undersodkning av sannolikheten att byta arbete hanterades skillnader i
kostnader for olika fardmedel.**® En modell estimerades p& svenska registerdata
vilka lankats till information om restider och reskostnader frAin SAMPERS med
en statistisk metod. Stickprovet har har begransats till man da arbetstid inte kan
observeras i datamaterialet och kvinnor tenderar att arbeta mer deltid &n man.
De finner ett relativt hdgt tidsvarde i denna modell. Har ligger det omkring 1,8
ganger sa hogt som nettotimlénen i stickprovet. Resultaten tyder pa att det hdga
tidsvardet drivs av samboende individer medan det skattade tidsvéardet ar relativt
nara nettotimlénen bland de som ar ensamstaende.

Litteratur kring rorelser pa arbets- och bostadsmarknaden har mestadels
fokuserat pa hushall med en inkomst.*”” Hur pendlingens faktorer paverkar val av
bosattning blir ndgot annorlunda nar det galler ett hushall med tva inkomster. |
ett sddant fall handlar det (oftast) om tva olika arbetsplatser, och darmed tva
olika pendlingsavstand, som hushallen maste ta hansyn till vid val av bosattning.
Modellerna studerar alltsd bade jobbrorlighet och bostadsrérlighet. *®

For bostadsrorlighet framkommer tre slutsatser fran dessa analyser. For det
forsta okar sannolikheten att en individs hushall byter bostad ju langre han eller
hon har till jobbet. P& motsvarande satt 6kar sannolikheten att individens hushall
flyttar om partnern har langt till jobbet. For det tredje minskar sannolikheten att
hushallet flyttar ju langre avstandet ar mellan de tva arbetsplatserna. Detta beror
pa att det som den ena kan vinna i sparad restid pd att flytta narmare sitt jobb
motsvaras av 0kad restid for den andra.

4% (van Ommeren, J; van den Berg, G J; Gorter, C, 2000) och (van Ommeren & Forgerau,

2009)
148 (Isacsson, G; Karlstrom, A; Swardh, J-E;, 2009)
47 (van Ommeren, J; Deding, M; Filges, T;, 2009)

148 (van Ommeren, J; Rietveld, P; Nijkamp, P;, 1998) och den empiriska analysen i (van
Ommeren, J; Deding, M; Filges, T;, 2009)
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For jobbrérlighet framkommer ocksa tre slutsatser. For det forsta okar
sannolikheten att en individ byter jobb ju langre han eller hon har till jobbet. Detta
replikerar slutsatserna fran de modeller som refererats tidigare i detta avsnitt. For
det andra minskar sannolikheten att man byter jobb med partnerns restid, d.v.s.
ju langre partnern har till arbete ju mindre troligt ar det att man sjélv byter jobb.
Det senare beror pa att om partnern har lang restid till jobbet sa ékar sannolik-
heten for framtida bostadsrorlighet och da ar fordelarna mindre med att sjalv byta
till ett jobb som ligger néra den nuvarande bostaden. For det tredje kommer
avstandet mellan arbetsplatserna att 6ka sannolikheten for att bada individerna i
hushaéllet byter arbete. Detta beror pa att framtida méjligheter att minska restiden
for bada individerna genom en flytt 6kar ju mindre avstandet mellan arbets-
platserna ar. Darfor kan det vara fordelaktigt att forst byta jobb och darigenom
minska avstandet mellan arbetsplatserna och darigenom oka de framtida
majligheterna till en flytt som forbattrar for bada individerna i hushallet.

De empiriska analyserna**® tyder p& att effekterna av de tre avstandsvariablerna
pa jobb- och bostadsrorligheten &r relativt stora. Analyserna visar ocksa att
bostadsrorligheten &r lagre bland hushall med barn &n i hushall utan barn.
Resultaten tyder ocksa pa att partnerns avstand till sitt jobb har en mindre effekt
pa den egna jobbrorligheten i hushall med barn. Dessutom tenderar jobbrorlig-
heten att vara hogre for kvinnor i hushall med barn vilket kan bero pa att de tar
ett stérre ansvar for barnen. Andra resultat i denna studie visar att sannolikheten
for bostadsrorlighet och jobbrérlighet avtar med aldern p& mannen och kvinnan i
hushallet, ju storre boyta desto lagre sannolikhet for att hushallet byter bostad.
Det ar aven hogre sannolikhet att hushall som hyr bostad flyttar an de som ager
sin bostad.

Kategorier av pendlare i storstadsregionerna

| syfte att hitta orsaker till varfér méanniskor pendlar kan pendlarna delas in i fyra
kategorier. Grundpopulationen ar nya pendlare 2005 (som fortfarande pendlar
2006) samt nya pendlare 2006: **°

e Boendependlare — Forvarvsarbetande person som bytt
boendekommun, men inte arbetsstéllekommun

e Tidigare arbetslos pendlare — Tidigare arbetslos person som fatt arbete
i en annan kommun &n boendekommunen

e Karriarpendlare — Forvarvsarbetande som bytt arbetsstéllekommun,
men inte boendekommun. Att vara karriarpendlare innebar alltsa att
man har ett arbete, men hittat ett annat i en annan kommun.

e Pendlare som &r ny i arbetskraften. Denna kategori av utpendlare
omfattar framst ungdomar som studerat eller utrikes fédda som nyligen
kommit till Sverige och som tidigare statt utanfor arbetskraften. | denna
kategori kan aven finnas langvarigt foraldralediga som atervant till
arbetet samt svenskar som vistats en tid utomlands och som flyttat
tillbaka till hemlandet.

49 (van Ommeren, J; Deding, M; Filges, T;, 2009)
130 (SKL; Arena for tillvaxt;, 2008). | rapporten definieras pendling som en resa till och fran
arbetet dar pendlaren passerar en kommungrans.
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Analysen av hur stor andel av nya pendlare under 2005 och 2006 som tillhér de
ovan namna kategorierna visade att 18 procent var boendependlare, 18 procent
var tidigare arbetslos pendlare, 35 procent var karrié\rpendlare151 och 29 procent
var pendlare som &r nya i arbetskraften. | rapporten jamfors aven antalet in- och
utpendlare i relation till dag- respektive nattbefolkning for varje pendlarkategori i
olika kommuner och kommungrupper (se Tabell 5.5 och Tabell 5.6) som ett vagt
index.

Tabell 5.5 Nya utpendlare 2005-2006, vagt index, riket=100. Kalla: (SKL; Arena for tillvaxt;,
2008)

Kommungrupp (SKL:s Boende- Tidigare Karriar- Utpendlare,
kommungruppsindelning) utpendlare arbetsldsa utpendlare nyai
utpendlare arbets-
kraften
Storstader 55 87 122 97
Forortskommuner 218 127 126 202
Tabell 5.6 Nya inpendlare 2005-2006, vagt index, riket=100. Kalla: (SKL; Arena for tillvéxt;,
2008)
Kommungrupp (SKL:s Boende- Tidigare Karriar- Inpendlare,
kommungruppsindelning) inpendlare arbetslésa inpendlare nyai
inpendlare arbetskraften
Storstader 166 93 102 134
Forortskommuner 84 162 208 196

Jamfort med riksgenomsnittet har férortskommuner till Stockholm, Géteborg och
Malmd (samt vissa populéra boendekommuner som ligger néra en residensstad)
den hogsta andelen boendeutpendlare’®, att jamféra med nya boende-
inpendlare™® dar storstader ligger hogre &n riksgenomsnittet samtidigt som
forortskommuner ligger pa en lagre niva. Detta kan delvis forklaras av ett tydligt
flyttmonster bland barnfamiljer i storstader som flyttar ut fran innerstaden till
smahusomraden i forortskommuner.™

181 (SKL; Arena for tillvaxt;, 2008) namner en brist i statistiken for karriarpendlare som

bestar av att personer som har varslats men som snabbt hittar ett nytt jobb inte far
definitionen arbetsltsa, vilket gor att andelen karriarpendlare 6verskattas nagot.

152 personer har flyttat till dessa kommuner men pendlar till sin tidigare boendekommun.

153 personer som har bott och arbetat i kommunen ifrdga, men som nu har valt att flytta och
pendla in till den gamla boendekommunen.

154 (Boverket, 2005)
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Nar det géller tidigare arbetslosa utpendlare ligger Sk&ne som region hogst, och
de flesta kommuner i Stockholm och Géteborg har en hogre andel &@n riks-
genomsnittet. Forortskommuner har jamfort med storstader en hogre andel
tidigare arbetslsa ut- och inpendlare och ligger éver riksgenomsnittet. Andelen
som pendlar in till en férortskommun pa grund av nytt arbete ar sarskilt hogt
jamfort med riksgenomsnittet, och aven en hég andel nya karriarutpendlare
aterfinns i forortskommuner och storstader. Férortskommuner har dessutom en
relativt hog andel in- och utpendlare som ar nya i arbetskraften.

De tre storstadskommunerna har naturligtvis en stor andel boendeinpendlare.
Som ensamstdende bor manga géarna i storstadernas centrala delar. Nar de
bildar familj och barnen kommer véljer ménga att flytta ut till radhus och villor i
forortskommunerna samtidigt som arbetet finns kvar i innerstaden.

Arbetslésa som borjar pendla for att de far arbete i en annan kommun ar
vanligast i kommuner som har, eller har haft, htg arbetsléshet eller dar det finns
bra forutsattningar for pendling. Det storre geografiska omrade dar andelen
tidigare arbetslésa utpendlare ar hogst ar Skane. Under 2000-talet har detta
forandrats — sysselsattningen och utbildningsnivan har 6kat och det har blivit mer
accepterat att pendla langre strackor. Andelen tidigare arbetslésa utpendlare var
daremot lagre i landets tva dvriga storstadsomraden men flertalet kommuner i
Goteborgs- och Stockholmsomradet hade anda en stérre andel tidigare
arbetsldsa utpendlare &n genomsnittet i riket.

En majoritet av kommunerna som hade manga karriarutpendlare &r populéra
boendekommuner ofta i narheten av storstadsregionerna — t. ex. Solna, Mdlndal,
Vaxholm, Nynashamn, Nacka, Strangnas, Simrishamn, Trosa, Angelholm och
Nykvarn. Flera kommuner i Géteborgsregionen hade jamfort med Stockholms-
regionen en relativt |ag andel karriarutpendlare.

Ungdomar och utrikes fodda &r 6verrepresenterade i storstéderna, vilket férklarar
att denna kategori av nya pendlare framst finns i dessa omraden. Sundby-berg,
Solna och Botkyrka hamnade hégst — tre kommuner med stor andel unga, dar
Botkyrka ocksa har en stor andel utrikes fodda.

Flyttmotiv

Nar individer som forvarvsarbetar véljer var de ska bosétta sig ar lokaliseringen
av arbetsplatsen en del i beslutet da detta skapar en pendlingskostnad. Det &ar
samtidigt viktigt att betona att det finns manga andra faktorer som paverkar valet
av bosattning som inte ar direkt arbetsmarknadsrelaterade. | en enkatunder-
s6kning bestaende av 9600 enkatsvar fran individer i nordens fem lander,
svarade endast en femtedel att arbetet var det viktigaste motivet bakom
flyttningsbeslutet samtidigt som miljérelaterade motiv var ett vanligare svar.'*

Flyttmotiven varierar dock beroende pa flyttens avstand**®. Flyttmotiv som inte &r
uthildnings- och arbetsrelaterade utgor tillsammans en storre andel av flytt-

% (Lundholm, 2007)
1% (Vinnova, 2010)
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motiven for flyttavstand under 100 km, och det omvanda férhallandet galler for
flyttavstand 6ver 100 km (se Figur 10). Flyttmotivens andel varierar dock stort
mellan exempelvis aldersgrupper, sysselsattningsgrupper, kvinnor och man™’.
Da flyttmotiven varierar for olika grupper och olika flyttavstand gar det inte att
entydigt saga att arbetsrelaterade motiv har storre eller mindre betydelse an
andra motiv.

Ett generellt monster ar dock att andra motiv an arbete har en stor betydelse vid
val av boséttning. Boendets hdgre prioritering, jamfért med arbetsrelaterade skél,
innebéra att det i 6kande grad skapar forutséattningar for arbete och att
pendlingen darfor kan bli viktigare foér att motverka problem med obalans pa
arbetsmarknaden.™® Enligt flyttmotiven i relation till flyttavstand i Figur 5.6 kan
detta &tminstone galla kortare flyttningar, dvs. under 50 km. Att andra flyttmotiv
an arbete och studier oftare har angetts for kortare flyttningar kan tankas bero pa
att den nya pendlingskostnaden efter flytten &r relativt lag, dvs. pendlings-
mojligheten har gjort att individer i hdgre grad har kunnat vélja bostads-
lokalisering utifran boendemiljo istallet for arbetets lokalisering. Arbetets
lokalisering far da inte samma betydelse vid val av boséttning, vilket hade varit
fallet vid samre pendlingsméjligheter.

100% 5%

9%
90% T—16% 17% o 23%
80% +— 229 34% |
On |

70% +—17% 27% Utbildning

% +— 15% 31%_
oo Arbete
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20% 7 23% 15% 10% oendemiljé
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10% +— ) —— Andra orsaker
0% 4% 5% 5% 6% 6%
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Figur 5.6 Flyttmotiv i relation till flyttavstand
Kalla: (Vinnova, 2010)

Vid langre flyttningar har arbetsmarknaden och studier paverkat val av
bosattning i relativt hog grad.**® Goda pendlingsméjligheter har da inte funnits
och studiernas eller jobbets lokalisering har da helt enkelt kravt en flytt.

57 (Vinnova, 2010)
1%8 (S0U, 2007)
%9 (Vinnova, 2010)
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Hur pendlingsmdjligheter och acceptansen av pendlingskostnader paverkar
individers beslut att flytta eller stanna kvar pa nuvarande bostadsplats ar nagot
som skiljer sig fran individ till individ. Att flyttning och pendling varierar for olika
grupper av individer ar darfor naturligt.

Flyttningsintensiteten 6ver LA-grans **° med avseende pa alder &r som storst i
aldrarna 20-29 ar for att sjunka relativt snabbt fram till 35-arsaldern. Efter 35-
arsaldern fortsatter flyttningsintensiteten att sjunka. Att flyttningsintensiteten ar
sa pass stor i aldersgruppen 20-29 beror till stor del pa hogskolestudier.
Exempelvis sammanfaller 6kningen av denna grupps flyttningsintensitet (i borjan
pa 1990-talet) med utbyggnaden av hogskolesystemet.*®* Studier har stor
betydelse for flyttningar i ung alder, vid flyttningar éver 150 km svarade 50
procent av individerna i ldersgruppen 18-25 att de flyttade for studier.*®

Pendlingsintensiteten dver LA-gréans ar i likhet med flyttningsintensiteten som
hogst i 20 till 30-arsaldern, men minskar inte lika mycket som flyttnings-
intensiteten efter denna alder. Som namnts tidigare har pendlingsintensiteten
Okat 6ver framst kommungréans, men &ven éver LA-grans. Pendlingsintensitetens
okning over LA-grans ar relativt lika for aldersgrupperna 20-29 ar, 30-49 ar och
50-64 ar, aven om pendlingsintensitetens niva ar hogre i aldern 20-29 ar. Att
pendlingen inte avtar i lika stor omfattning som flyttning efter 30-arsaldern ar ett
tecken pa att pendling delvis har gjort det mojligt for individer att bo kvar pa
samma plats och pendla till arbetet 6ver LA-grans istéllet for att flytta till det LA-
omrade dar arbetet finns. Det &r dven ett tecken pa att flyttkostnaderna generellt
blir hogre med aldern da personer far en hégre platsférankring och bildar familj.
Att lata boendet i hogre grad bestamma forutsattning for arbete och pendling ar
darfor vanligare jamfért med yngre personer.

Nar det galler utbildning okar flyttningsintensiteten med utbildningsnivan dar
personer i aldrarna 20-64 ar med hogskoleutbildning har den hogsta rorligheten.
Personer med forskarutbildning avviker fran detta monster och dessa hade 2004
en flyttningsintensitet i nivd med personer med forgymnasial utbildning.

Aven pendlingsintensiteten med avseende pa utbildning stiger med utbildnings-
niva dar personer med forskarutbildning ligger hdgst. Detta kan tyda pa att
personer med forskarutbildning i h6g grad har en stor frinet nér det galler
utférandet av sina arbetsuppgifter. De ar troligtvis inte lika platsbundna som
exempelvis personer med serviceyrken eller de som jobbar inom produktions-
industrin. Pendlingsmdjligheter och acceptansen av pendlingskostnader hor
darfor ihop med vilken typ av jobb individer har.

Matt i form av pendlingsintensitet 6ver LA-gréans ar andelen mén som pendlar
ungefar dubbelt s& stor som andelen kvinnor. **

180 Beraknad som antalet flyttningar i forhallande till befolkningens storlek.
181 (SOU, 2007)

182 (Vinnova, 2010)

183 (SOU, 2007)
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Forutom att det finns olika flyttnings- och pendlingsintensitet beroende pa alder,
utbildning och typ av arbete, s& gar det att studera pendlingen och val av
bosattning utifran vilken familjesituation individen har. Bostadsrorligheten kan
forst och framst antas vara lagre for hushall med tva inkomster.** Detta géaller
speciellt rérlighet 6ver en LA-grans som oftast innebér att bada inom hushallet
maste byta jobb. Detta visar ocksa bearbetningar av SCB:s befolkningsstatistik
vilka redovisar att gifta personer (20-64 ar)*®® flyttar betydligt mindre 6ver LA-
grans i jamforelse med 6vriga individer. **°

Valet av bosattning i relation till arbetspendling far en ytterligare dimension nar
barn ingér i hushéllet.’” Ett hushéallsperspektiv som fokuserar mer pa hur
hushaéllet far arbete och familjeliv att fungera kan vara viktigt for att forsta hur
familjer valjer att bosatta sig i relation till arbetspendling. Valet av bostadsplats
for barnfamiljer beror till hogre grad pa narhet till exempelvis, dagis, skola och
fritids. Var familjer valjer att bosatta sig far da konsekvenser for bada foraldrar
och barn. Barn flyttar som mest vid ettarsaldern, och flyttningsintensiteten
sjunker sedan fram till femtonarsaldern.'® En mgjlig slutsats av det &r att
barnfamiljer soker ny bostad framst nar barnen &r sma och vill sedan stanna kvar
pa samma plats, givet att de ar nojda med bosattningsvalet, fram till dess att
barnen gar ut grundskolan.

| Stockholm har det &ven visat sig att fler familjer &n forut valjer att stanna kvar i
innerstaden aven om fler familjer med barn som &r under fyra ar gamla flyttar
frAn Stockholm. Aven i andra stader har det blivit mer vanligt an tidigare for
barnfamiljer att bo kvar inne i staden. Trots héga boendekostnader i relation till
bostadens storlek finns det alltsa en tendens som visar att dessa barnfamiljer
varderar boendemiljon annorlunda jamfort med de barnfamiljer som flyttar fran
innerstaden. **°

D4 det ar fler faktorer som &r viktiga for valet av bosattning for barnfamiljer ar det
mojligt att anta att deras val paverkas mindre av pendlingsavstand jamfort med
ensamstaende utan barn.

Pendlingstid- och avstand efter byte av bostad

och/eller jobb

Rorelser p& antingen bostadsmarknaden eller pa arbetsmarknaden under
perioden 1986-1998 har medfért en genomsnittlig kning av pendlingstiden.*™
Den storsta 6kningen av pendlingstiden intraffade efter rorelser pa bade
bostads- och arbetsmarknaden, och den minsta 6kningen efter enbart en rérelse
pa arbetsmarknaden. Nar analyser gjordes for olika lan visade resultaten en
signifikant 6kning av pendlingstiden efter en rorelse pa bostadsmarknaden i de

164 (van Ommeren, J; Deding, M; Filges, T;, 2009)
%% Denna grupp omfattar ensamstéende och sambor d& utredningen var hanvisade till att
anvanda uppgifter om civilstand.

188 (SOU, 2007)

187 (van Ommeren, J; Deding, M; Filges, T;, 2009)
188 (SOU, 2007)

189 (Boverket, 2005)

170 (swardh, 2009)
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flesta lanen, daribland Stockholms, Vastra Gétalands och Skanes lan. De lan
som visade en minskning av pendlingstiden efter byte av bostad var Uppsala och
Sddermanlands lan. Ingen signifikant minskning av pendlingstiden skedde i
nagot av lanen efter en rorelse pa arbetsmarknaden.

Foljande redovisning kompletterar och uppdaterar Swardhs studie och baseras
pa registerdatamaterial for &ren 2003 och 2008.'"* Avstand avser hir fagelvagen.
| Tabell 5.7 - Tabell 5.10 redovisas det genomsnittliga pendlingsavstandet (km)
for sysselsatta individer i Storstockholm, Storgoteborg och Stormalmo,*”* dels
sammanlagt, dels for respektive stad. Har avser avstanden alla individer som har
sin arbetsplats i nagot av storstadsomradena. Detta innebar en vasentlig skillnad
mot de resvaneundersdkningar som rapporterats tidigare da det t.ex. inte gar att
avgora hur ofta individerna i den foljande redovisningen aker till sina
arbetsplatser.

Resultaten (Tabell 5.7) tyder pa att det genomshnittliga pendlingsavstandet for
individer som véljer att byta jobb, byta bostad eller som byter bade jobb och
bostad &r langre an for de som vare sig byter jobb eller bostad. Detta galler bade
fore 2003 och efter bytet av jobb och bostad 2008.

Tabell 5.7 Det genomsnittliga pendlingsavstandet (km) 2003 respektive 2008 for
sysselsatta individer med arbetsstélle i Storstockholm, Storg6teborg och Stormalmé.
Noter: Egna bearbetningar av datamaterial frin SCB. Avstand avser avstand fagelvagen.
Arbetsstéllen kan flyttas darfér kan avstanden &ven forandras for de som vare sig bytt arbetsplats
eller bostad. Har inkluderas endast individer som var sysselsatta bade 2003 och 2008 och som
hade sin arbetsplats i nagot av storstadsomradena under antingen 2003 eller 2008. Vi inkluderar
bara individer som inte har flyttat under resp. ar och som inte har haft fler an tva arbetsstallen
under resp. ar.

Avstand 2003 Avstand 2008
Alla 29,8 29,5
Bytt arbetsplats men ej flyttat 39,4 39,2
Flyttat men ej bytt arbetsplats 21,3 22,8
Flyttat och bytt arbetsplats 38,1 36,3
Inte flyttat och inte bytt arbetsplats 21,2 20,8

Tabell 5.8 - Tabell 5.10 redovisar motsvarande siffror for respektive storstad. |
Storstockholm har pendlingsavstandet (km) fagelvagen inte forandrats sarskilt
mycket. | Storgoteborg och Stormalmé har dock avstandet blivit kortare 2008
jamfort med 2003, vilket bidrar till att pendlingsavstandet for alla tre storstads-
omraden har minskat. Det ar framst individer som har bade flyttat och bytt
arbetsplats i Goteborg och Malmo, som har ett kortare pendlingsavstand 2008
jamfort med 2003. | Stormalmé ar dven pendlingsavstand for individer som
enbart har bytt arbetsplats markbart kortare 2008 jamfoért med 2003.

" (1sacsson, G; Odolinski, K;, 2011)

72 Observera att dessa storstadsomréden foljer SCB:s omradesdefinition som avviker
nagot frn H-regionsindelningen. Se http://www.scb.se/Pages/List 257241 .aspx.
Hémtad 2011-05-24
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Tabell 5.8 Det genomsnittliga pendlingsavstandet (km) 2003 respektive 2008 foér
sysselsatta individer med arbetsstéalle i Storstockholm.

Noter: Egna bearbetningar av datamaterial fran SCB. Avstand avser avstand fagelvagen.
Arbetsstéllen kan flyttas darfor kan avstanden &ven forandras for de som vare sig bytt arbetsplats
eller bostad. Har inkluderas endast individer som var sysselsatta bade 2003 och 2008 och som
hade sin arbetsplats i ndgot av storstadsomradena under antingen 2003 eller 2008. Vi inkluderar
bara individer som inte har flyttat under resp. ar och som inte har haft fler &n tva arbetsstallen
under resp. ar.

Avstand 2003 Avstand 2008
Alla 25,1 26,0
Bytt arbetsplats men ej flyttat 33,0 34,7
Flyttat men ej bytt arbetsplats 18,1 19,6
Flyttat och bytt arbetsplats 32,6 33,1
Inte flyttat och inte bytt arbetsplats 16,7 16,8

Tabell 5.9 Det genomsnittliga pendlingsavstandet (km) 2003 respektive 2008 for
sysselsatta individer med arbetsstélle i Storgdteborg.

Noter: Egna bearbetningar av datamaterial frin SCB. Avstand avser avstand fagelvagen.
Arbetsstéllen kan flyttas darfor kan avstanden &ven forandras for de som vare sig bytt arbetsplats
eller bostad. Har inkluderas endast individer som var sysselsatta bade 2003 och 2008 och som
hade sin arbetsplats i ndgot av storstadsomradena under antingen 2003 eller 2008. Vi inkluderar
bara individer som inte har flyttat under resp. ar och som inte har haft fler &n tva arbetsstallen
under resp. ar.

Avstand 2003 Avstand 2008
Alla 37,3 35,9
Bytt arbetsplats men ej flyttat 51,7 50,1
Flyttat men ej bytt arbetsplats 24,1 25,9
Flyttat och bytt arbetsplats 50,4 45,5
Inte flyttat och inte bytt arbetsplats 25,2 24,6

Tabell 5.10 Det genomshnittliga pendlingsavstandet (km) 2003 respektive 2008 for
sysselsatta individer med arbetsstalle i Stormalmo.

Noter: Egna bearbetningar av datamaterial fran SCB. Avstand avser avstand fagelvagen.
Arbetsstéllen kan flyttas darfér kan avstanden aven forandras for de som vare sig bytt arbetsplats
eller bostad. Har inkluderas endast individer som var sysselsatta bade 2003 och 2008 och som
hade sin arbetsplats i ndgot av storstadsomradena under antingen 2003 eller 2008. Vi inkluderar
bara individer som inte har flyttat under resp. ar och som inte har haft fler &n tva arbetsstallen
under resp. ar.

Avstand 2003 Avstand 2008
Alla 46,6 43,6
Bytt arbetsplats men ej flyttat 67,8 63,9
Flyttat men ej bytt arbetsplats 29,7 30,5
Flyttat och bytt arbetsplats 64,7 57,8
Inte flyttat och inte bytt arbetsplats 29,1 27,3
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Hur pendlingsavstanden for olika kategorier av individer har utvecklats mellan
2003 och 2008 i Storstockholm, Storgdteborg och Stormalmd redovisas i Tabell
5.11 till Tabell 5.14.

| Tabell 5.11 och Tabell 5.12 redovisas uppgifter om pendlingsavstand 2003 och
2008 for kvinnor respektive man uppdelat efter utbildningsnivaerna férgymnasial,
gymnasial och eftergymnasial utbildning. Har framgéar ocksa att man i allmanhet
har langre pendlingsavstand &n kvinnor med motsvarande utbildningsniva. Aven
de genomsnittliga avstanden tenderar att vara lagre ju hdgre utbildningsniva
individerna har. Detta kan avspegla hur bostadsmarknaden fungerar i storstads-
omraden med lagre boendekostnader langre ut fran centrum. Bland kvinnor ser
vi ocksa att det genomsnittliga avstandet for lagutbildade ar hogre 2008 an 2003.
For alla 6vriga grupper tenderar det genomsnittliga avstandet i huvudsak att
minska mellan de tva aren. Individer som byter bostad utan att byta jobb
tenderar att driva upp det genomsnittliga pendlingsavstandet for gruppen. Vi ser
t.ex. att kvinnor med férgymnasial utbildning som flyttade mellan 2003 och 2008
utan att byta arbetsplats hade 21,7 km till arbetet 2003 vilket 6kade till 23,8
2008.

Tabell 5.11 Det genomsnittliga pendlingsavstandet (km) 2003 respektive 2008 for
sysselsatta kvinnor med arbetsstélle i Storstockholm, Storgdteborg och Stormalmo - efter
utbildningsniva 2003.

Noter: Egna bearbetningar av datamaterial frin SCB. Avstand avser avstand fagelvagen.
Arbetsstéllen kan flyttas darfér kan avstanden &ven forandras for de som vare sig bytt arbetsplats
eller bostad. Har inkluderas endast individer som var sysselsatta bade 2003 och 2008 och som
hade sin arbetsplats i ndgot av storstadsomradena under antingen 2003 eller 2008. Vi inkluderar
bara individer som inte har flyttat under resp. ar och som inte har haft fler &n tva arbetsstallen
under resp. ar.

Avstand 2003 Avstand 2008
Forgym gym eftergym férgym gym eftergym
Alla 26,8 25,8 22,6 28,8 25,8 22,1
Bytt arbetsplats 325 330 28,6 375 32,7 29,7
men ej flyttat
Flyttat men ej bytt 21,7 19,0 16,5 238 211 17,8
arbetsplats
Flyttat och bytt 328 334 33,1 36,5 33,1 28,6
arbetsplats
Inte flyttat och inte 22,7 19,3 14,3 22,2 189 14,0

bytt arbetsplats
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Tabell 5.12 Det genomshnittliga pendlingsavstandet (km) 2003 resp. 2008 for sysselsatta
man med arbetsstélle i Storstockholm, Storgéteborg och Stormalmo - efter

utbildningsniva 2003.

Noter: Egna bearbetningar av datamaterial fran SCB. Avstand avser avstand fagelvagen.
Arbetsstéllen kan flyttas darfor kan avstanden &ven forandras for de som vare sig bytt arbetsplats
eller bostad. Har inkluderas endast individer som var sysselsatta bade 2003 och 2008 och som
hade sin arbetsplats i ndgot av storstadsomradena under antingen 2003 eller 2008. Vi inkluderar
bara individer som inte har flyttat under resp. r och som inte har haft fler &n tva arbetsstallen

under resp. ar.

Avstand 2003

Avstand 2008

forgym gym eftergym forgym  gym eftergym
Alla 33,2 36,6 33,4 31,6 36,0 32,9
Bytt arbetsplats men 47.4 49,8 445 42,1 48,5 450
ej flyttat
Flyttat men ej bytt 24,3 25,3 22,9 259 26,7 23,6
arbetsplats
Flyttat och bytt 39,2 438 42,0 39,3 429 39,3
arbetsplats
Inte flyttat och inte 25,0 26,8 22,3 24,2 26,3 21,9
bytt arbetsplats

Resultaten presenterade i Tabell 5.13 och Tabell 5.14 tyder pa att jobbyten har
en svag tendens att leda till tkade pendlingsavstand. For kvinnor med for-
gymnasial utbildning som bytt arbetsplats tyder t.ex. resultaten i Tabell 5.13 att
43 procent fick ett kortare avstand till arbetet efter jobbytet medan 47 procent fick
ett langre avstand. Daremot tenderar flytt och flytt i kombination jobbyte att leda
till langre avstand for individerna. Detta galler bAde man och kvinnor och
samtliga utbildningskategorier. Bland kvinnor med gymnasial utbildning som
flyttat ser vi t.ex. att 42 procent fick ett kortare avstand efter flytten medan 53
procent fick ett langre avstand mellan bostad och arbete.

Tabell 5.13 Vad har hant med pendlingsavstanden 2003-2008 i Storstockholm,
Storgodteborg och Stormalmo for de som flyttat eller bytt arbetsplats? Procentuella

andelar, Kvinnor.

Not: Egna bearbetningar av datamaterial frAn SCB. En individ definieras som boende i ndgon av
staderna om han/hon bott dar under antingen 2003 eller 2008. Individer utan arbetsstélleidentitet
har uteslutits. Andelarna for resp. utbildningskategori summerar inte till 100 eftersom en del

individer inte fatt ett férandrat avstand trots byte av arbetsplats/bostad.

Pendlingsavstand

Minskat Okat

Forgym Gym _Eftergym FOrgym  Gym Eftergym

Bytt arbetsplats 42,6 44,3 45,5 46,8 46,8 47,1
Flyttat 43,1 41,8 42,0 53,2 55,3 55,5
Flyttat och bytt 46,1 46,3 46,4 52,9 52,9 52,9

arbetsplats
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5.3

Tabell 5.14 Vad har hant med pendlingsavstanden 2003-2008 i Storstockholm,
Storgdteborg och Stormalmo fér de som flyttat eller bytt arbetsplats? Procentuella
andelar, Man.

Not: Egna bearbetningar av datamaterial frAin SCB. En individ definieras som boende i ndgon av
staderna om han/hon bott dar under antingen 2003 eller 2008. Individer utan arbetsstélleidentitet
har uteslutits. Andelarna for resp. utbildningskategori summerar inte till 100 eftersom en del
individer inte fatt ett forandrat avstand trots byte av arbetsplats/bostad.

Pendlingsavstand

Minskat Okat

Forgym Gym Eftergym  Forgym Gym  Eftergym

Bytt arbetsplats 44,0 45,1 44,9 44,2 45,4 45,9
Flyttat 42,0 42,5 42,6 50,2 51,9 53,2
Flyttat och bytt 47,2 46,8 45,5 50,8 51,9 53,5

arbetsplats

Transportsystemets paverkan pa
bostad och arbete i ett
systemperspektiv

Tillganglighet ar ett begrepp som avser kommunikationsmdjligheter att ta sig fran
en start- och malpunkt. Matt pa tillganglighet beraknas i manga sammanhang for
en viss geografisk niva (t.ex. en kommun) och baseras pa en sammanvagning
av den rumsliga férdelningen av en viss faktor, t.ex. arbetsplatser eller kdp-
kraften, i omkringliggande kommuner. Vikterna utgors av ndgot matt pa s.k.
rumsliga transaktionskostnader, t.ex. generaliserade reskostnader eller restider.
Det ar alltsd majligt att tillganglighet till olika faktorer paverkar bade var bostader
och arbetsstéllen lokaliseras och produktivitet och l6ner.

Infrastrukturinvesteringar kan forbéattra tillgangligheten genom att minska
generaliserade reskostnader. Detta ar utgangspunkten for den s.k. SAMLOK-
modellen dar samband mellan tillgénglighet (marknadspotential) och befolkning,
sysselsattning och inkomster estimerats. De tillganglighetsmatt som anvands
baseras pa generaliserade reskostnader som hamtats fran Sampers. Modellen
tyder pa att forbattrad tillganglighet har positiva effekter p& antal boende, antal
sysselsatta och genomsnittliga kommuninkomster. Den har anvants bl.a. for att
utvardera bredare effekter av Vastlanken och for regionalekonomiska analyser
av inriktningsplaneringen.'”

| tillampningen av SAMLOK pa Vastlanken beraknades effekten pa befolkningen
i Vastra Gotaland uppga till mellan 3000-9700 personer, effekten pa syssel-
sattningen till 2600-8000 och genomsnittsinkomsten skulle 6ka med 0,5% pa 20
ars sikt. Samtidigt konstaterades att dessa effekter skulle vara relativt sma i
forhallande till Vastra Gotalands befolknings-, sysselséattnings och inkomst-

7% (Inregia, 2006a) och (WSP, 2007b)
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utveckling mellan mitten pa 1990-talet och mitten av 2000-talet. D& 6kade
befolkningen med 4600 personer per ar, sysselsattningen med 8700 personer
per ar och medelinkomsten ékade med 3 procent per &r."™

D& SAMLOK tillampades i inriktningsplaneringen analyserades effekter pa
befolkning, sysselséattning och inkomster av tre utredningsalternativ (UA) i
forhallande till ett jamforelsealternativ. Jamforelsealternativet (JA) inneholl
genomférda och pagéende atgarder 2010.'

| "UA -25%” skulle de omraden som fatt de storsta tillganglighetsférbattringarna
vaxa mest i termer av befolkning och sysselsattning. | detta alternativ skulle
darfor befolkning och sysselsattning omfordelas fran Stockholm, Vastsverige och
Ovre Norrland till Ostra Mellansverige och Norra Mellansverige. Nuvérdet av den
beréknade “regionala utvecklingseffekten” (skillnaden mellan inkomsteffekten
och restidsvinsterna for arbetsresor) beréknades ligga i intervallet 534 MSEK —
1870 MSEK'"®

"UA +25%” 6kar tillgangligheten ytterligare (jamfért med "UA -25%”) om an
endast med nagra promille i resp. region. | detta alternativ skulle omférdelnings-
effekterna av befolkning och sysselsattning som beraknades i "UA -25%”
forstarkas nagot vilket &ven galler nuvardet av den beraknade regionala
utvecklingseffekten som nu skulle ligga i intervallet 885 MSEK till 2654 MSEK.

| "UA 2030” ingick ett stort antal mycket stora jarnvagsinvesteringar. Detta
alternativ skulle medféra stora tillgdnglighetsforbéttringar i alla regioner utom
Stockholm och Sydsverige som redan i JA hade hdg tillganglighet. | detta
alternativ skulle befolkning och sysselsattning omférdelas fran Stockholm och
Sydsverige till samtliga andra omraden. Nuvardet av den regionala
utvecklingseffekten berdknades ligga i intervallet 3055 MSEK till 8046 MSEK.
Nuvérdet for restidsvinster for arbetsresor uppgick i detta alternativ till 4562
MSEK.

Andra atgarder an investeringar som berdr transportinfrastrukturen kan ocksa
paverka generaliserade reskostnader, t.ex. trangselskatter, utbud av
kollektivtrafik och taxesystem i kollektivtrafiken. Darmed vore det tankbart att
sadana atgarder ocksa har effekter utover de som beaktas i den konventionella
kostnads-nytto-analysen. | en regionalekonomisk utvardering av forséket med
trangselskatter i Stockholm (Stockholmsférsoket) studerades hur ett permanent
inforande av trangselskatten skulle paverka regionens ekonomi.’”” Det utékade
kollektivtrafikutbud som var en del av forsoket ingick ocksa i utvarderingen.
Genom att anvanda hedonisk pristeori fangas befolkningens implicita vardering

7 (Inregia, 2006a)

178 Det forsta utredningsalternativet baserades p& &tgarder inom de gallande ekonomiska
ramarna reducerade med 25% (UA -25%). Det andra utredningsalternativet undersokte
istéllet effekterna med 25% hogre budget (UA +25%). Det tredje utredningsalternativet
inkluderade ytterligare atgarder som skulle kréva avsevért storre budget och atgarder som
inte kunde genomfdras forran efter 2019 (UA 2030). Alla effekter redovisade for regioner i
termer av NUTS 2 omraden (d.v.s. Stockholm, Ostra Mellansverige, Sméland med darna,
Sydsverige, Vastsverige, Norra Mellansverige, Mellersta Norrland och Ovre Norrland).

176 (WSP, 2007b)

77 (Inregia, 2006b)
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genom att bostadspriser avspeglar olika omradens attraktivitet fore respektive
efter trangselskatt. Resultaten fran denna berakning tydde pa ytterst sma
effekter av trangselskatten. Medianen Iag pa -55 kronor per kvadratmeter vilket
motsvarade den normala prisvariationen mellan tva kvartal.

DA trangselskatten har en effekt pa tillganglighet genom att reskostnader mellan
olika omraden forandrats ar det tankbart att lokalisering av befolkning och
arbetsplatser paverkas. Lokaliseringseffekter ar dock langsiktiga och forfattarna
gjorde bedémningen att en tidshorisont pa cirka 20-30 ar kravs innan de
fullstandiga effekterna kan ses."® Den modellbaserade berékningen for hur
lokalisering av bostader och arbetsplatser paverkas indikerade ytterst sma
effekter. Innerstaden och kranskommunerna skulle méjligen tappa ett antal
boende till foljd av trangselskatten. Antalet arbetsplatser i innerstaden bedémdes
oka marginellt medan det skulle minska nagot i kranskommunerna. Effekterna
drevs i huvudsak av trangselskatten medan det 6kade utbudet av kollektivtrafik
hade en mindre betydelse i sammanhanget. Huvudslutsatsen i detta delprojekt
var att lokaliseringseffekterna av trangselskatten var sd sma att de inte kunde
motverka en fortsatt 6kning av befolkning och arbetsplatser i de centrala delarna
av Stockholm.

Att en individs tillganglighet mellan bostadsmarknaden och arbetsmarknaden
Okar &r en grund fér en véal fungerande arbetsmarknad. En férbéattrad
kollektivtrafik som innebar kortare restider, téatare turer eller fler linjer kan ge en
Okad tillganglighet mellan bostader och arbetsplatser, vilket har visats i en studie
med svenska data." De atgarder inom kollektivtrafiken som studerades var en
forbattrad trafikering i form av nya snabbpendeltdg och ett férbattrat busslinjenét
samt en ny gemensam integrerad taxestruktur i Malardalen. Om taxestrukturen
inte ar integrerad skapas barriareffekter som paverkar arbetspendling med
kollektivtrafik negativt. Utformningen av ett alternativt taxesystemet bestod i
praktiken av en utformning av nya zoner, dar stora zoner formades fér omraden
dar kapacitetsutnyttjandet var Iagt och sma zoner dar kapacitetsutnyttjandet var
hodgt. Undantaget i taxesystemet var att Stockholms stad inte fick en zongréns,
vilket 6vriga storre stader i respektive lan fick (Orebro, Eskilstuna, Vasterds och
Uppsala). Varje lansgrans bildade ocksa en zongrans. Priserna i detta taxe-
system var 15 kr inom en zon och kostnaden for varje zonpassage var 7,50 kr.

En analys utférdes déar trafikerings- och prisférandringen beaktades simultant.
Antalet arbetsresor med kollektivtrafik berdknades 6éka med 26 procent totalt
samtidigt som arbetspendling med bil skulle minska med 15 procent. Om enbart
en forandring av taxesystemet skulle ske beraknades efterfragan pa
kollektivtrafik 6ka med 14 procent. En minskning av arbetspendling med bil
beraknades till 7 procent.

N&gra av slutsatserna i projektet ar att de studerade trafikerings- och
prisforandringarna leder till att en 6kad tillganglighet mellan olika delar av
regionen, atgarderna skulle ge tydliga forbattringar for arbetsresor mellan lanen i
Malardalsregionen och manga bilister skulle bérja pendla med tag.

178 (Inregia, 2006b)
79 (Froidh, O; Jansson, K; Kottenhoff, K;, 2007)
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Berakningarna visade aven att resenarer mellan lanen forlorar restid, vilket
forklaras av att vissa bilister som 6vergar till kollektivtrafik kan fa laga
reskostnader som uppvéager langre restider. Generellt visade berékningarna att
for resor mellan 1&n ar prisvinsten storre an tidsvinsten samtidigt som det
omvanda forhallandet galler for resor inom lan.
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6.1

6 Brister, paverkan och
mojliga atgarder

Redovisningen och graderingen av brister i detta kapitel baseras p& genomférda
intervjuer och den kunskap som inhamtats fran tidigare gjorda utredningar och
analyser. Det ar en kvalitativ bedomning. Ett forsok till kvantitativ kostnads-
beddmning av forsenings- och miljokostnader goérs i Kapitel 7. Beddmningen
avser brister i nulaget och tar dérmed inte hansyn till de behov framtida
utveckling av pendlande till och fran regioner kommer att medféra. Kapitlet inleds
med en diskussion om trangsel och kapacitetsutnyttjande, fragor som &ar
generella for alla tre regionerna. Darefter presenteras identifierade brister for
respektive region.

Trangsel och forseningsstatistik

Generellt sett har det stadigt skett forbattringar i kapacitet och framkomlighet pa
vagsidan, varfor vi éverlag har en hdg standard och ett gott utbud av vagtrafik-
system i Sverige. Det finns naturligtvis undantag, men det ar i princip endast i
Stockholm och vid vissa passager i Goteborg som systemet lider av stor
trangselproblematik. | Stockholm har detta delvis tacklats med trangselskatte-
systemet som infordes, till en bdrjan som forsék, redan 2006. | Géteborg ar
beslut taget om att avgifter ska inféras fran 2013. | 6vrigt rader mycket ringa
kapacitetsproblem pa det svenska vagnatet.” | Malmé har fragan om
trangselskatt inte aktualiserats pa allvar.

Nar det galler biltrafik finns det endast ett begransat underlag om hur utbredd
trangsel drabbar arbetspendlare i form av férseningar. Den statistik som finns
for biltrafikens forseningar bygger pd matningar av verklig medelhastighet pa ett
utvalt antal stréckor i respektive region. Denna uppméatta medelhastighet jAmfors
med skyltad hastighet. Det ar (vilket ocksa konstaterades under den omfattande
utvarderingen av Stockholmsforsoket™®!) mycket svart att utifran de matmetoder
som finns gora kvalificerade bedémningar av vad trangseln betyder i form av
medelférseningar.

| Stockholm finns restidsmatningar for att beskriva trangsel i storstad pa tre
vagstrackor i rusningstidlgz. Det kan ses som ett exempel pa trangsel men alltsa
inte raknas som nagot heltackande underlag for att beskriva trangseln i

Stockholms huvudvagnat'®.

180 (SIKA, 2007b)
181 (Stockholms stad, 2006)

182 Berakningarna avser vardagar tis—to ki 7-9 under resp ménad. Hastigheten ar
medelhastigheten under tidsperioden 7-9 i den mest belastade korriktningen, exempelvis
Kista till Norrtull p& E4 Uppsalavagen

183 Kalla: Leif Carlsson, Trafikverket Region Stockholm.
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Trangsel och kobildningar skiljer sig mellan regionerna dven med avseende pa
varaktigheten av maxtrafiktid. Stockholm har den stérsta trangseln och ocksa
den langsta varaktigheten. Dessa bada faktorer sjunker for Goteborg och annu
mer for Malmoéregionen dar maxtrafiken har en betydligt kortare varaktighet.
Varaktigheten och tidsintervall for maxtrafiken varierar pa olika vagar och hur
nara centrum man ar. P& infarterna till Malmo rader maxtrafik kl 8-9 p& en
lank™®*, mellan kI 7.40 - 8.30 p& en annan®®®, och kl 7.35 - 8.00" p& ytterligare
en. 10 % av dygnstrafiken (ADT) anges vara en vanlig och god schablon fér att
beskriva maxtimmens trafik i bagge korriktningar i saval Géteborg som Malmo. |
Stockholm tenderar det pa infartslederna att vara tva timmar under hogtrafiktid
som har hdg belastning — en maxtimme och en ytterligare timme med
trafikbelastning som &r nagot lagre &n maxtimmens, bade for- och

eftermiddag™®’.

Ur ett resenarsperspektiv ar det inte enbart "medeltrangseln” eller varaktigheten
av rusningstrafiken som upplevs som problem. Aven variationen &r ett stort
problem. Som bl.a. visades och diskuterades vid utvarderingen av
Stockholmsforsoket betyder en dalig forutsagbarhet i restid mycket for
resenaren.®®

Kollektivtrafiken bedrivs av olika aktérer och alla redovisar sin statistik pa olika
satt. Man har olika kriterier fér vad som klassas som ”i tid”, en del har indelningar
i forsenat respektive kraftigt forsenat och andra ingen sadan uppdelning. Viss
statistik redovisas for rusningstid, vilket &r mest relevant for pendlingsresandet,
och annan fér medeldygn. Nagra bearbetar sin statistik och redovisar aggre-
gerade varden och andra uppdelat pa linjer eller strak. Det finns en mangd
statistik att ta del av fran saval SL, Vasttrafik, Skanetrafiken som Trafikverket.
Som beskrivs ovan ar det dock svarare att hitta ndgorlunda jamforbara matt eller
indelningar.

SL redovisar till exempel andel pastigande resenarer under formiddagen som
drabbas av forsening, uppdelat pa buss, lokaltdg, pendeltdg och tunnelbana.
Trafikverket har statistik for regionaltagstrafiken. Denna ar relativt lika statistiken
for SL:s pendeltag, vilket ar rimligt med tanke pa de lika forhallandena. Ankomst-
punktlighet varierar frdn 71,8% till 89,7 %. Uppskattning att aggregerat medel
ligger pa ca 84 % vilket betyder att 16 % &r mer &n 5 min sent.

Vasttrafik redovisar sin statistik uppdelat pa stadstrafik (stadsbussar, sparvagnar
och pendelbatar) respektive regionala pendlingsbussar. Stadstrafiken har ca en
halv miljoner resor'®® per dygn i stadstrafiken. Majoriteten av dem sker i
hogtrafik. For stadstrafiken redovisas punktligheten uppdelat pa olika

18 Lund N-Amiralsbron. Kalla: Tidsvariation trangsel, excelark. Trafikverket Region Syd.
185 | omma-Sjslundaviadukten. Kélla: Tidsvariation trangsel, excelark. Trafikverket Region
Syd.

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

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

188 (Stockholms stad, 2006)

18 Med resa avses har en resa med ett fordon. En resa till arbetet kan allts bestd av flera
resor (byte) for en person. Kélla: Monika Matej, Vasttrafik
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6.2

linjer/operatérer. Skillnad i punktlighet mellan 1ag- och hogtrafik &r endast nagra
procentenheter. For sparvagnstrafiken 1-2 % skillnad mellan lagtrafik och
hogtrafik (hogre i lagtrafik och lagre i hogtrafik) och for busstrafiken 3-4 %.

Skanetrafiken redovisar sin férseningsstatistik uppdelat i olika intervall och typ av
trafik. Punktligheten galler hela dygnets trafik och torde vara nagot samre i
rusningstrafik, a&ven om det enligt statistiken som redovisades av Vasttrafik inte
ar nagra storre skillnader mellan hég- och lagtrafik. Fran Trafikverket levereras
statistik for Pagatag och Oresundstig som star fér en betydande arbets-
pendlingstrafik. Trafikverket méater punktlighet/férsening till slutdestination men
an sa lange inte punktlighet till stationerna langs linjerna.

Skanetrafikens forseningsstatistik for busstrafiken avser alla reglerhallplatser, det
vill sdga hallplatser/stationer dar det finns en fast avgangstid. Detta sétt att mata
pa alla hallplatser/stationer med fast avgangstid medfor att statistiken uppvisar
en lagre punktlighet. Ett tag kan t ex vara férsenat i Skdne och kéra in for-
seningen nar den kommit till slutdestinationen langre bort som Karlskrona,
Kalmar eller Géteborg.

Installda turer ingar varken i Skanetrafikens eller Trafikverkets siffror. Om ett
fordon blir installt under resan s anvander Skanetrafiken den statistik som
fordonet hade fram tills att det blev instéllt, medan Trafikverket tar bort den turen
helt ur statistiken ifall taget skulle bli installt pa vagen.**

Punktligheten verkar vara nagot béttre i Stockholm och samre i Goteborg. Samst
ar punktligheten for spartrafiken pa spar som har blandad trafik och som dras
med kapacitetsproblem, se aven foljande avsnitt. Den relativa avsaknaden av
trangsel i vagsystemet i Malmdregionen syns i avsaknaden av kraftigt forsenad
busstrafik. Berakningar av kostnader till féljd av férseningar behandlas i kapitel 7.

Kapacitetsutnyttjande och taglagen

Jarnvagsnatets tackning ar naturligt betydligt samre &an for vagnatet och vissa
regioner lider av stora kapacitetsproblem da efterfrdgan ar betydligt storre an
utbudskapaciteten.™*

Det hoga kapacitetsutnyttjandet pa flera strackor far ofta tydliga konsekvenser.
Nar det inte har gatt att fa ihop en rimlig tidtabell, férklaras en bana som
Overbelastad. De taglagen som har blivit tilldelade kan dessutom ha hig
sarbarhet, med stor risk for férsening. Under 2010 var den totala punktligheten
endast 83 procent. Orsakerna ar flera, bland annat beror det pa slitna
anlaggningar och materiel, dels den stora blandningen av trafik med olika
medelhastigheter, som ocksa latt leder till foljdforseningar. Problemet med
ikappkorning finns framforallt p& de dubbelspariga strackorna med blandad trafik
in mot de tre storstadsomradena. Problemet har accentuerats i Skane efter

190 Kalla: Skanetrafiken.

91| delar av Sverige racker inte systemet ens for prognostiserade normala
resandeodkningar langre an till 2020, ens med de investeringar som ligger i plan, se
exempelvis (Skanetrafiken, 2008)
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december 2010, d& antalet Oresundstag okat fran 3 till 6 tdg/h séder om Lund.
Krav pa kortare restid har medfort att delar av trafiken aven kor forbi stora
stationer som Esl6év och H66r, som nu fatt ett samre utbud i lagtrafik. Pagatags-
trafiken har dessutom uttkats till Hassleholm, vilket medfort an stérre kapacitets-
konflikter med Oresundstagen. Liknande problem finns i Ostergétland p&
stréackan Linképing—Norrkdping™®? och pa Vastra stambanan'® med snabbtag
som ska samsas med regional tagtrafik.**

Olika satt att minska kapacitetsuttaget har tidigare prévats, bland annat i sk
trngsektorsplaner som varit framgangsrika i framférallt Malardalen. Trang-
sektorsplanen innebér att trafikutvarnas énskemal om okad trafik darvid maste
ansta tills det byggts ut mer kapacitet. Ett alternativ till utbyggd kapacitet
behandlas av Trafikverket i en nyligen publicerad PM dar man presenterar nagra
téankbara alternativa Iésningar i de tre storstadsomradena.'® Syftet &r att trafiken
skall flyta battre och ge en 6kad punktlighet, med bibehallen, respektive utokad,
service som idag genom att anvénda fyrstegsprincipens andra steg. |
Trafikverkets PM begransas atgarderna alltsa till sddant som inte kréver nya
baninvesteringar sdsom differentierade banavgifter, allt mer omfattande
trdngsektorsplaner pa stambanorna, och dynamiska tidtabeller med exempel
fran strackorna Lund—Malmo, Lund—Hassleholm/Helsingborg, Alingsds—
Goteborg samt Malarbanan med ett specialutsnitt pa strackan Vasteras—
Stockholm och visar att det finns potential att 6ka utnyttjandet av dagens
infrastruktur.

| en studie av Vastra stambanan undersoktes pa liknande satt méjligheten att
kora fler tdg med ett alternativt trafikupplagg mot dagens. | ett forsta steg har
analyser gjorts med pendeltadgen mellan Goteborg och Alingsas som grund.
Mojligheten att kora fler gods-, pendel-, regiontdg samt X2000 har analyserats
utifran tre alternativ, att kdra pendeltdgen som idag, med ett skip-stopalternativ,
samt med ett alternativ dar man stanger ett antal pendeltagsstationer.
Majligheten att forkorta restiden for olika tag har i Gvrigt analyserats med
utgdngspunkt i samma forutsattningar. Inget av de tre analyserade strategierna
pekar pa nagra stora effekter nar det galler mgjligheten att utdka antalet tdg. En
viss forbattring i restiderna kan uppnés, men da framst i alternativet stangda
stationer. Alternativet skip-stop ar enligt analysen inte mojlig att kéra norrut pa
grund av kapacitetsbrist, har ar det framforallt godstagens stillastaende start fran
Savenas som ger ett tidstillagg pa nagra minuter och darfor forhindrar att fler tag
ryms.'

Pa en avreglerad marknad ar det inte otankbart att brist pa taglagen kan forsvara
mojligheten att nd dverenskommelser i de fall ndgon operator skulle vilja trafikera
en viss stracka med flera stopp. Redan idag finns det exempel pa konflikter vid
taglagestilldelningen mellan snabbgaende tag och den regionala trafiken. | ett

192 (Vectura, 2011a)
198 (Vectura, 2011c)

194 Se aven (SIKA, 2009) kapitel 5 for en diskussion om nytto- och kostnadsperspektiv av
nationell trafik som skapar trangsel for regional trafik o sekventiella och parallella system..

195 (Trafikverket, 2011)
1% (Vectura, 2011c)
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6.3

exempel fran Ostergotland®®” pekas pé att metoden for att tilldela taglagen inte i
tillrécklig hég grad tar hansyn till de regionalekonomiska effekterna av den
regionala tagtrafiken och att systemet borde ses 6ver. Sett ur ett strikt
arbetspendlingsperspektiv &r detta en brist som identifierats.

Arbetspendling bygger pa att resenarerna, langsiktigt, kan rakna med att ett visst
resmonster fungerar. For att kunna astadkomma denna stabilitet och enkelhet
krévs bland annat att trafikupplagg som inbegriper att frekvent daglig arbets-
pendling tillats behalla sin kapacitet 6ver en langre tid, och att enkla latt
kommunicerbara tidtabeller erhalls. Om turtathet och tidtabeller andras for ofta
s paverkar det méjligheten att planera sin arbetspendling, och darmed paverkas
aven val av bostadsort och arbetsplats. Langsiktiga planeringsforutsattningar
avseende tillgang till kapacitet &r ocksa nodvandigt for att méjliggora
nyinvesteringar i tdgfordon for regional kollektivtrafik.

Stockholmsregionen

Mangden resande och mangden gods okar i regionen pa grund av en stadigt
véxande befolkning och med den ekonomiska tillvéxten. Belastningen i
Stockholmsomrédets transportsystem ar hdg. Det &ar svart att peka pa ett
problem i trafiksystemet. Det & mer anstrangt an i ndgon annan stad eller region
i Sverige och situationen férvantas inte bli mycket battre de narmaste tio aren.
Trots stora infrastrukturprojekt kommer vagar och jarnvagar i Stockholms-
omradet att vara fortsatt hogt belastade, till foljd av en fortsatt 6kad efterfragan.
Detta kommer att innebéra fortsatta brister fér arbetspendling i regionen.
Infrastrukturen har idag inte utrymme att ta emot fler fordon av nagot slag i
nagon storre utstrackning under morgonens maxtimme och situationen har
beskrivits som nara trafikinfarkt.®® Sarbarheten ar hog dar det saknas alternativa
pendlings- och transportvagar i en viss relation. Det géller exempelvis de
nordsydliga forbindelserna 6ver Saltsjon och Malaren fér bade vagar och spé\r.199
Traditionellt har detta I6sts med nya vagar. | och med att det har blivit allt svarare
och dyrare att bygga nytt har fokus delvis flyttats till att timma det befintliga
vagsystemet genom mindre atgarder.

Daremot kan det finnas kapacitet for fler resenarer pa tagen pa vissa strackor
och fler passagerare skulle naturligtvis kunna resa i varje vagfordon — bil eller
buss. Arbetspendlare i regionen lagger mer tid pa sina arbetsresor an man gor i
andra delar av landet och i de andra storstadsregionerna. Detta kan vara ett
tecken pa en attraktiv arbetsmarknad dar pendlarna anser det vart att lagga tid
pa resor for att nd sina arbeten, men kan ocksa ses som en indikator pa att det
ar besvarligare att ta sig fram i detta omrade an i andra omraden.

197 (Vectura, 2011a)

1% (Regionférbunden i Uppsala, Sérmlands och Orebro lan, Lansstyrelserna i Stockholms
och Véastmanlands lan, samt Gotlands kommun, 2008)

199 (Regionférbunden i Uppsala, Sérmlands och Orebro 1an, Lansstyrelserna i Stockholms
och Véastmanlands lan, samt Gotlands kommun, 2008)
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Flaskhalsar i vagsystemet

Vagsystemet i och runt Stockholm kan sdgas vara anstrangt. | vagsystemet finns
flaskhalsar dels vid infarterna till Stockholm (Varmdodleden genom Nacka,
Nynasvagen, Tranebergsbron, Drottningholmsvéagen och Bergshamraleden),
dels vid passagerna éver Saltsjo-Malarsnittet (Essingeleden).” Problemen 6ver
Saltsjo-Malarsnittet ar inte koncentrerade till Essingeleden; flera stora flaskhalsar
for vagtrafiken ligger pa eller i anslutning till den Nord-Syd-axel som utgérs av
Klarastrandsleden — Centralbron — Séderledstunneln — Johanneshovsbron fram
till Nynasvagen.”

| Figur 6.1 redovisas hur vagsystemets kapacitet ser ut under morgonens
maxtimme. Alla broar 6ver Saltsjo-Malarsnittet identifieras som flaskhalsar dar
trafiken gar i hogst 35 procent av skyltad hastighet.

Figur 6.1 Kapacitetsbrister i nuvarande vagsystem under morgontrafik
Kélla: (Regionplane- och Trafikkontoret, 2009)

En studie har identifierat 166 flaskhalsar i regionens vagsystem i rusnings-
trafik.?%? P& Sodra lanken — Essingeleden — Norra lanken &r det till stora delar
koer i bada riktningarna under bade formiddag och eftermiddag. Kéerna pa
Sodra lanken och aven kéerna i riktning mot Sédra lanken fran Nynasvagen, ar

20 Berakningar i trafikanalysen till RUFS 2010 pekar pa att tidsforlusten for samtliga
resendrer, omréaknat till monetara termer uppgar till 1 miljard kronor per ar i nulaget. |
samma analys anges antalet bilpassager 6ver Saltsjo-Malarsnittet till drygt 25 000 under
morgonens maxtimme vilket ar nara det absoluta kapacitetstaket. P& Essingeleden, som &r
en viktig lank i E4 och E20, ar kapacitetsutnyttjandet under maxtimmen 118 procent.

1 (Regionplane- och Trafikkontoret, 2009) Den tid som gar férlorad enbart i de flaskhalsar
som ar broar dver Saltsjo-Malarsnittet ar, enligt analyser gjorda for RUFS, i nulaget drygt
50 timmar per ar och bilist.

22 (Movea Trafikkonsult AB p& uppdrag av Vagverket, Region Stockholm, Trafikkontoret
och Stockhoms stad, 2008)
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tecken pa att Sodra lankens kapacitet & maximalt utnyttjad. P& s gott som alla
infartsleder &r det kéer in mot centrum under formiddagsrusningen. Enda
undantaget ar Lidingévagen. Under eftermiddagsrusningen finns dessa koer in
mot innerstaden bara kvar pa Uppsalavagen och Drottningholmsvagen. Ut fran
innerstaden ligger tonvikten under eftermiddagsrusningen pa kéer inne i
innerstaden ut mot tullarna. Vissa tvarférbindelser i férorten som Bergshamra-
vagen, Alvsjovagen och Glomstavagen har koer i bada riktningar bade for- och
eftermiddag.”® Aven strackan Solna — Bromma — Kista ar problematisk. Figur
6.2 visar en schematisk bild 6ver de stérsta flaskhalsarna i véagsystemet i
regionen.

Figur 6.2 Flaskhalsar i Stockholms vagnat
Kélla: (Regionférbunden i Uppsala, Sérmlands och Orebro 14n, Lansstyrelserna i
Stockholms och Vastmanlands Ian, samt Gotlands kommun, 2008)

2% (Movea Trafikkonsult AB p& uppdrag av Vagverket, Region Stockholm, Trafikkontoret

och Stockhoms stad, 2008)
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P& manga delstrackor har busstrafiken mycket stora problem med att komma
fram tillrackligt snabbt pa grund av trangsel med 6vrig trafik, dalig prioritet i
trafiksignalerna och en ibland bristfallig utformning av gaturummet. Problemen
med framkomligheten for dagens stombusstrafik kan definieras pa tva satt. Det
handlar dels om strackor med laga medelhastigheter, och dels om strackor med
manga resenérer och stor restidsskillnad mellan hég- och lagtrafik. En stor del av
dessa delstrackor finns i Stockholms innerstad och narférorter samt p&
Stockholms in- och utfarter.?**

For vissa delar av lanet finns egentligen ingen annan kollektivtrafik &n busstrafik
och dar ar vikten av god framkomlighet och tillforlitlighet férmodligen &nnu storre
an i andra delar av lanet. Bussar gar ofta p& samma gator och vagar som den
ovriga vagtrafiken och drabbas darfoér av stérningar och trangsel dar det inte
finns kollektivtrafikkorfalt att utnyttja. Brist pa signalprioritering for bussar och i
utformningen av korsningar och utfarter bidrar ocksa ofta till tidsforluster. Dar det
finns kollektivkorfalt &r de inte alltid sammanh&ngande och kan ha dalig
vagkvalitet nar man tagit vagren i ansprak for att skapa kollektivtrafikfaltet i
efterhand. Det kan ocksa innebara att de &r sa smala att det inte gar att halla
ordinarie fart om det ar bilko i korfaltet intill. Det gor att méjligheten att halla en
hog medelhastighet begransas och avsikten med kollektivtrafikkorfalt pa flera
satt gar forlorad.

P& de strackor dar manga arbetspendlar med buss och framkomligheten &r
begransad samt medelhastigheten 1ag uppstar de stora tidsférlusterna liksom en
hég belaggning med manga stdende resenarer i bussarna. In mot Stockholm
galler det framst pa E18 Norrtaljevagen, lansvag 276 Roslagsvagen fran
Akersberga, lansvag 274 Stockholmsvégen fr&n Vaxholm, samt E4 Uppsala-
vagen fran Upplands-Vasby. Busstrafiken frAn Nacka och Varmdo drabbas
ocksa av tidsforluster den sista biten in mot Slussenterminalen efter Danvikstulls-
bron. Utanfor Stockholm finns aven trangsel pa E18 in mot Norrtalje, som vantas
minska i och med att Forbifart Norrtélje byggs.205

Inférandet av trangselskatten har forbattrat forutséttningarna bland annat for
resor mot innerstaden. Med stod av resurser fran dverskottet fran trangsel-
skatten har man inom Storstadsplaneringen samverkat i genomférande av sa
kallade trimningsatgarder pa vagnatet och for ckad framkomlighet for buss-
trafiken. Genom den sarskilda finansieringen har manga kostnadseffektiva
atgarder kunnat genomforas. De narmaste aren vantas trafiksituationen pa delar
av vagnatet komma att forvarras bland annat pa grund av den stora mangden
byggnads- och reparationsarbeten. Behovet ar darfor stort av att fortsatt kunna
arbeta med framkomlighetsframjande atgarder. Framférallt b6r man arbeta med
att 6ka framkomligheten for busstrafiken. Framforallt géller det stomlinjer och
direktlinjer i de tunga strdken pa infartslederna, men aven busslinjer som matar
till bytespunkter med spartrafik och stombussar. Bytespunkterna bor dven
utvecklas sa att de klarar den vantade resandedkningen.

204 (S, 2010)
25 (5L, 2011b)
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Sparkapacitet

Den storsta bristen for den regionala tagtrafiken ar den bristande kapaciteten in
till Stockholm Central, framforallt séderifran. Strackan Stockholm C — Stockholm
sOdra ar landets mest trafikerade dubbelspar som innebar stora kapacitets-
begransningar pa strackan. Totalt passerar drygt 500 tag strackan varje dag,
varav 6ver 90 procent ar persontdg. Kapaciteten kommer att utékas med
Citybanan som byggs just nu men aven efter att den ar 6ppnad kommer det att
finnas en fortsatt hog efterfrdgan pa taglagen in till Stockholm C. D& kommer
istallet jarnvagsstrackningarna in till Stockholm fran Soder, Norr och Véaster vara
de som begransar kapaciteten i och med att de blir fullt utnyttjade. Ett satt att
tillfalligt 6ka kapaciteten just nu &r att 6ka langden pa de tdg som passerar de
trdnga sektorerna men majligheterna till det har hittills inte utnyttjats. Eftersom
det primara bor vara att jarnvagen ska anvandas av sd manga resenérer/-
godskunder som mdjligt, och inte nédvandigtvis s& manga tadg som méjligt, bor
eventuellt prioriteringskriterierna utformas sa att de bidrar till att styra mot att
attrahera s& manga resendrer som mojligt. Ett satt kan kanske vara att prioritera
l&nga tag framfor korta tdg. Samtidigt begransas denna majlighet av plattforms-
langden pa flera av regionaltdgens stationer i Malardalen, som gor att de inte
klarar av s& mycket langre tdg &n dagens.

Den begransade kapaciteten pa jarnvagen genom centrala Stockholm paverkar
hela landets tagtrafik, och stérningar far effekter pa den lokala, regionala och
nationella trafiken. Spértrafiken i och kring Stockholm bedrivs pa banor som har
mycket skiftande standard. Tunnelbanans och lokalbanornas sparsystem ags
och forvaltas av SL. Pendeltagstrafiken trafikerar daremot det nationella
sparnatet, dar aven gods-, regional- och fjarrtag gar. Blandningen av tag med
olika hastigheter och uppehallsmonster ger ocksa nedsatt kapacitet och
storningar i trafiken. Pendeltagstrafiken gor att arbetspendlare inom Stockholms
lan har tillgang till ett hogt tAgutbud jamfort med resten av Malardalen, men
pendeltagen lider i viss man av samma problem som regionaltagstrafiken.
Utbudet skulle behtva 6kas pa vissa strackor men kapacitetsbristen i
jarnvagsnatet hindrar detta tills Citybanan 6ppnas ar 2017.

Resandet med pendeltagen forutspas dessutom oka kraftigt nar Citybanan tas i
drift. Okningen spas i morgonens rusningstimmar (kl. 06-09) uppga som mest till
5 900 resande norrifrdn mot Odenplan och till 4 900 resande soderifran mot
station City. Odenplan kommer att f& en stor 6kning av antalet resenarer och bl
en viktig bytespunkt mellan pendeltag, tunnelbana och buss®®. Antalet av- och
pastigande med tunnelbana kommer att ka fran 43 000 till 60 000 ar 2015 och
90 000 resenarer kommer att vara av- och pastigande med pendeltdg. Den stora
resandeokningen i tunnelbanan till &r 2015 innebar en mycket stor risk for att det
kommer att uppsta trangsel- och kapacitetsproblem i de centrala delarna av réd
och gron linje mellan Slussen och T-centralen. Ett séatt att minska belastningen
pa tunnelbanan &r att forbattra de kollektiva resmajligheterna pa tvaren®”’.

2 (Banverket, 2007)
207 (SL, 2008)
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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 regionala
utvecklingsplanen. P& strackan mellan Tullinge och Uppsala kommer
kapaciteten att dverskridas. Detta ar ett exempel pa behovet av sparutbyggnader
langre ut i jarvagssystemet an Citybanan®®.

Hart belastad ar ocksa Vastra Stambanans infart till Stockholm och Méalarbanan
mellan Tomteboda och Kallhall, liksom Nynasbanan, Svealandsbanan och
Ostkustbanan, se Figur 6.3. Okad kapacitet pa jarnvagen i centrala Stockholm &r
ocksa viktigt for att forbattra tillgangligheten till Arlanda.?*®

Figur 6.3 Kapacitetsutnyttjande pa spar i Stockholmsregionen i hogtrafik
Kalla: (Regionférbunden i Uppsala, Sérmlands och Orebro lan, Lansstyrelserna i
Stockholms och Vastmanlands lan, samt Gotlands kommun, 2008)

Det finns idag kapacitetskonflikter mellan tdg som har manga stopp (pendeltag)
och tdg med fa stopp eftersom de hinner ikapp pendeltdgen. Dessa problem
forekommer framst pd Malarbanan soder om Kungsangen och strackan Gnesta—
Jarna. Norr om Skavstaby sker en blandad trafik bade i riktning mot Mérsta och
mot Arlanda. N&r pendeltdgen i december 2012 forlangs till Uppsala via Arlanda
kommer problemen med blandad trafikering att 6ka kapacitetsproblemen.?*°

208 (|_ansstyrelsen i Stockholms lan, 2009)

(Lansstyrelsen i Stockholms lan, 2010)
210 (Trafikverket, 2011)
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P& Malarbanan, inom SL-omradet, paverkas idag saval turtathet som restid och
driftsékerhet genom att pendeltdg, regionaltdg och fijarrtdg paverkar varandra i
stor utstrackning. For att trafiken, och darmed arbetspendlingen pa jarnvag, ska
kunna oka ar det nédvandigt med ytterligare spar atminstone mellan Tomteboda
och Kallhall (inklusive det i nationella plan finansierade projektet Barkarby-
Kallhall). Utan utbyggd kapacitet Tomteboda - Kallhall, far regionaltdgen fortsatta
att dras med forlangda restider. En utbyggnad av 4-spar pa strackan &r aven
nodvandig for att full nytta ska kunna dras av utbyggnaden av Citybanan.
Utbyggnaden kommer att medféra att pendeltag och regionaltag/fjarrtag kan
koras opaverkade av varandra soder om Kallhall, och bidrar darmed &ven till
battre driftsékerhet.

P& Ostkustbanan mellan Stockholm och Uppsala &r trafiken mycket tat, med en
blandning av pendeltag, regionaltag, "flygpendel", fjarrtdg och godstag for att
forsorja dels Stockholm i stort, men mer specifikt en stor del av norra
Storstockholm, det snabbt vaxande arbetsplatsomradet Kista, Arlanda samt
Uppsala. Har planeras ocksa for en ny kombiterminal, Stockholm Nord, vilket
antas bidra till att 6ka godstrafiken pa jarnvag. Har har, pa vissa delstrackor,
trafiken redan slagit i det absoluta kapacitetstaket. Och da ar inte SL-trafikens
planerade 6kning med Citybanans déppnande inréknad.

Figur 6.4 Belaggningsgraden i maxtimmen pd morgonen for SL:s spartrafik, 2008
Kalla: SL
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Spéarkapaciteten i SL:s alla sparsystem utnyttjas under hogtrafik i stort sett
maximalt redan idag, se Figur 6.4 och Tabell 6.1. Det géller saval pendeltdgen
och tunnelbanan som lokalbanorna med undantag av Tvarbanan.
Trafikstorningar och forseningar forvarrar trangseln ytterligare.”**

Tabell 6.1 Antalet tdg som trafikerar en bana under maxtimmen och maximal kapacitet.
Kalla: SL

Trafikslag Utnyttjad kapacitet (t&dg/h) | Maxkapacitet (tdg/h)
Grona linjen 30 30
Réda linjen 24 24
Bla linjen 20 20
Pendeltag 14 14*
Tvérbanan 8 12
Saltsjobanan 4 4
Roslagsbanan 15 15
Liding6banan 6 6
Nockebybanan 10 10

Tunnelbanan &r det mest utnyttjade fardmedlet i Stockholm och &ar hart belastad i
de centrala delarna. Belaggningen &r mycket néra den totala praktiska
kapaciteten. Vid storningar uppstar latt 6verbelastningar pa vissa tag, sarskilt pa
tunnelbanans Grona linje dar tdgen gar med tva minuters mellanrum i hog-
trafik’'?. Kapaciteten beraknas snart att verskridas pa tunnelbanans gréna linje
over Sédermalm liksom péa den réda linjen kring Ostermalmstorg och utanfor
Lilleholmen. De mest kritiska strackorna ar Medborgarplatsen — Slussen, Stadion
— Ostermalmstorg och Karlaplan — Ostermalmstorg. | tunnelbanan beréknas en
mycket stor 6kning av resandet bland annat soderifran frdn Slussen och pé bla
linje fran T-centralen mot Fridhemsplan.213 | morgonens rusningstid far flera
tusentals resenarer staplats i tunnelbanan.**

For att oka kapaciteten pa roda linjen kravs ett nytt signalsystem sa att tadgen kan
koras tatare, och ett sddant haller p& att handlas upp. Det finns ocksé& projekt for
att se pa andrad moblering i tunnelbanevagnar for att pa sa satt oka kapaciteten.
En ojamn fordelning av resenarer mellan vagnarna i pendeltdg och tunneltag
skapar pa vissa strackor ocksad komfortproblem i onddan.

Storningar vid investeringar, drift och underhall
Vagtrafiken i Stockholmsregionen beraknas 6ka med ca 80 % till &r 2030,
samtidigt som befolkningstillvaxten beréknas till ca 25 % och inkomstékningen
per capita till 50-75 %.%"® Trangseln i vagnatet, matt i andel korfalt som drabbas

21 (S, 2010)

#2 (S, 2010) Nulagesbeskrivning
23 (S, 2008)

214 (SL, 2006) Sid 61.

1% Befolkningsokningen prognostiseras till ca 20 000 personer per ar, med 535000
personer till 2,4 miljoner invanare ar 2030. | ett forsiktigare scenario beraknas 6kningen bli
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av flaskhalsar, beraknas bli 5 ganger storre ar 2030 jamfort med idag, efter det
att Stockholmsdverenskommelsens omfattande infrastrukturinvesteringar i vagar
och spér ar genomférda.?*® Mangden flaskhalsar for vagtrafiken beraknas
saledes besta och vaxa.

Den anstrangda situationen i vagnatet ar val kand och en relativt hdg
investeringsplan finns fér vagnatet i Stockholm, men att forverkliga denna leder i
sig till problem. Nar kapacitet pa befintliga vagstrackor ska utokas kraver
vagarbeten ofta avsparrningar som begrénsar flodet ytterligare. De anlaggnings-
arbeten som pagar med anledning av andra stora infrastrukturprojekt som
Citybanan och Norra lanken &ar ocksa en stor paverkande faktor pa fram-
komligheten. Nar tunnelbanestrackor stangs av fér underhall eller uppgradering
sa innebar det ocksa hogre belastning pa vagnatet i form av bade biltrafik och
ersattningsbussar. For att undvika denna typ av problem méste utbyggnader i
vagnatet ske tidigare, innan befintligt vagnat ar fullt utnyttjat.

Sarbarhet och osakerhet

Trafiksystemet i de centrala delarna av regionen &r hart belastat och mycket
stérningskansligt. Stérningskansligheten i systemet ger en extra och betydande
belastning for pendlarna med svarigheter att berakna restiden. Sarskilt
uppenbart har detta varit de senaste vintrarna men trangsel och stor stérnings-
kanslighet tillhdr vardagen. Av stor betydelse och séarskilt belastat och
storningskansligt ar forbindelserna éver det sa kallade Saltsjo Méalarsnittet.

Olyckor som helt eller delvis blockerar en stérre vag kan snabbt fa konsekvenser
i stora delar av vagnatet. | Moveas utredning fran 2008 om storningar i
Stockholmstrafiken redovisas tre héndelser som vid olika tillfallen ledde till s.k.
trafikinfarkt. Vid en s&dan handelse kan bilister bli stdende i flera timmar till folid
av vagavstangningar vid raddnings- och rojningsarbeten. Stora olyckor eller
handelser som orsakar svara trafikproblem &r dock ovanliga och intraffar i
genomsnitt en gang per &r i Stockholmsomradet®'”. Aven om de far
konsekvenser for arbetspendlare nar de intréffar, kan de inte i sig sdgas utgora
nagot stort hinder for arbetspendling om de inte intraffar oftare an sa.

Olyckor som orsakar lokala trafikproblem i delar av vagnatet intraffar dock
dagligen i Stockholmstrafiken. Effekterna av dessa blir stérre &n de skulle blivit i
ett mindre belastat vagnat i och med att aterstallningstiden blir mycket storre i
det anstrangda systemet. Nar man okar kapaciteten hos tranga sektorer genom
att mala extra korfalt pa vagrenen tar man ocksa bort majligheten att stalla
undan havererade fordon dar.

Konsekvenserna blir forutom okade restider och tidsforluster ocksa osakerheten
hos resenarerna om hur lang tid deras arbetspendlingsresa tar och om de kan
vara sakra pa att hinna till arbetet eller hem i tid.

315 000 invanare. inkomsterna per capita beréknas stiga med mellan drygt tva till nArmare
tre procent per ar under perioden 2005-2030 samt (Regionplanenamnden, 2009)

218 Fran dagens 0,1 % av korfalten i lanet med drygt 25 000 fordonspassager som
paverkas av trangsel, till 0,5 % och 189 000 fordon. (WSP Analys & Strategi, 2007)

27 (Framkomlighetsgruppen, 2009)
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Spérsystemet i och genom Stockholmsregionen har sammanfattningsvis i mangt
och mycket natt sitt kapacitetstak. Risken for driftstorningar med instéllda turer,
forseningar och stopp i trafiken pa grund av 6verbelastning ar stor. | Stockholm
finns idag och ocksa efter byggandet av Citybanan endast en tung bytespunkt for
de olika trafikslagen, namligen Centralen. | princip all spartrafik mellan den norra
och sodra regionhalvan, med undantag for en tvarbanelinje, passerar den sé
kallade Getingmidjan och Centralen. Detta innebar en enorm sarbarhet for
Stockholmsregionens inomregionala trafik men ocksa interregional tagtrafik.

Driftstorningar i spartrafiken paverkar hela sparsystemet. Mgjligheten att kéra
ersattningsbussar nar spartrafiken star stilla ar dessutom mycket begransad péa
grund av brister i vagsystemet. Nar en férbindelse i vagnatet inte fungerar, blir
alla andra vagar overfulla®®. Detta tillstand bedéms besta aven efter ar 2030 pa
grund av den prognostiserade dkningen av trangsel i vagnatet.”*®

Att tagtrafiksystemet ligger néra sitt kapacitetstak innebar, precis som i
vagtrafiken, att systemet blir storningskansligt och aterhamtningstiden efter
stoérningar blir langre. Detta innebér en stdrre osékerhet for resenérerna.
Dessutom begransar det ocksa det mojliga utbudet av tagtrafik pa de linjer som
passerar. Bristen p& kapacitet och storningar i trafiken leder aven till trangsel pa
perronger pa hart belastade stationer och férutom komfortaspekterna och den
tidsforlust resenarerna kan uppleva sé innebar det ocksa sakerhetsrisker nar
resenarer kommer for néra plattformskanten.

En av de viktigaste faktorerna for att ka, och langsiktigt bibehalla, arbets-
pendling p& jarnvag ar att manniskor upplever att de kan lita p& jarnvagstrafiken.
| detta ingdr att annonserade tag ska g4, och att de ska komma och gd i tid. Och
nar en stérning anda intraffar s maste informationen fungera. Darfor ar det
mycket viktigt att atgarder vidtas for att infrastruktur och fordon ska fungera, att
atgarder vidtas for att minimera konsekvenserna for resenarerna om stérningar
anda uppstar, och att informationen verkligen fungerar nar storningar anda
uppstar.

Lag prioritet pa effektiva trafiklosningar

For att hantera efterfrdgan och minska utslappen s& maste resor och transporter
effektiviseras ytterligare eller ersattas med andra satt att na syftet med resan
eller transporten, det vill saga Mobility Management. Olika typer av atgarder
maste samverka, viktiga delar &r beteendepaverkan, val fungerande
kollektivtrafik och gang- och cykelnat, utvecklad samverkan mellan
stadsbyggande och trafikplanering samt val fungerande incitament.

Det ar troligtvis ocksa nodvandigt att anvandningen av vagutrymmet for olika
funktioner maste avvagas mot varandra — exempelvis prioritering av busstrafik
framfor biltrafik eller att godstransporter ges foretrade pa vissa platser under
vissa tidsperioder. Aven balansen mellan lokala och regionala ansprék behover

28 (Regionférbunden i Uppsala, Sérmlands och Orebro lan, Lansstyrelserna i Stockholms

och Véastmanlands lan, samt Gotlands kommun, 2008)

29 Eran dagens 0,1 % av korfalten i lanet med drygt 25 000 fordonspassager som
paverkas av trangsel, till 0,5 % och 189 000 fordon. (WSP Analys & Strategi, 2007).
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hanteras. Atgarder for att trimma befintlig infrastruktur bor systematiskt
genomforas for att 6ka kapaciteten saval for biltrafik, olika typer av kollektivtrafik
samt gang- och cykeltrafik.

For busstrafiken finns, liksom for biltrafiken, manga flaskhalsar, men de behover
inte alltid sammanfalla. En stor del av restiden gar at till att vanta vid trafik-
signaler och i en utredning gjord 2009 konstateras just att den vanligaste
orsaken till flaskhalsar for stombusstrafiken i ytterstaden ar bristen pa
signalprioriteringzzo. | de centrala delarna av Stockholm finns framkomlighets-
problem for bussar, framfor allt i form av bristande kollektivkorfalt.** Detta
forlanger restiden for arbetspendlare och kan ocksa gora restiden oséker sa att
bussresan blir mindre l1amplig som anslutningsresa till och fran tag. Effekterna av
férsenade bussar kan ocksa bli sa kallad "bus chunking”** Stombusslinjerna i
Stockholms innerstad har varit i fokus for atgarder och har tack vare kollektiv-
korfalt och signalprioritering god framkomlighet men fler atgarder behdvs for att
fa bussarna att halla inbordes avstand. Kollektivkorfalt kan dock ibland I6sa
problem med trafiksignaler i och med att bussarna da kan ledas en annan vag.
SL arbetar for séval bussprioritering i trafiksignaler som utokade kollektivkorfalt
men en bromsande faktor ar de berérda kommunernas begransade vilja att
slappa korfalt till kollektivtrafiken. Vad som séllan beaktas ar att kollektivkdrfalt
ocksa ar ett satt att 6ka vagens kapacitet. Om ett korfalt avdelas for busstrafik s&
kan fler trafikanter fardas pa vagen, i och med att varje buss tar s manga
resendrer. Det forutsatter en frekvent busstrafik, men att 6ka utbudet kan vara
svart s lange franvaron av separat korfalt gor restiden lang. Inforandet av ett
kollektivkorfalt kan vara forutsattningen for att kunna erbjuda ett bra utbud som
lockar resenarer som darmed byter fran att arbetspendla med bil till att
arbetspendla med buss. Flodet av trafikanter pa vagstrackan 6kar darmed. En
brist pa kollektivkorfalt ar darmed en kapacitetsbrist pa vagen som drabbar alla
arbetspendlare, aven de som kor bil.

| syfte att underlattare for pendlarna finns stort behov att utveckla informationen
till trafikanterna. Det galler saval infor planerade stérningar som storre byggnads-
arbeten. Okad anvandning av Mobility management atgarder i byggskedet &r ett
sadant verktyg. Men det géller dven for oplanerade storningar. Informationen till
trafikanterna utvecklas successivt genom de samarbeten som redan sker i
regionen bland annat inom Trafik Stockholm, hemsidan trafiken.nu, och SL:s
hemsida.

En stor del av cykelpendlandet i lanet ar riktat mot Stockholms innerstad och nér
cykelstrommarna nar centrala Stockholm ska dessa floda genom nagra fa
infarter vilket ocksa leder till tré":'mgsel.223 Nar cyklisterna sen val nar innerstaden
ar problemet ater framkomlighet p& grund av stora mangder cyklister som

20 (Movea, 2009)

21 (S, 2010) Nulagesbeskrivning

222 Nar en buss &r forsenad hinner fler resenarer ansamlas pa hallplatsen innan den
anlander och det tar da langre tid fér dem att stiga p&. Den efterfoljande bussen, som inte
ar forsenad, far kortare hallplatsuppehall i och med att den far farre pastigande och
kommer da att hinna upp den férsta bussen. Det kan leda till att flera bussar klumpar ihop
sig och upplevs ofta som negativt och opalitligt av resenarerna.

223 (Trafikkontoret, Stocklholms stad)
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orsakar trangsel i cykelfalten. Cykelpendlarens hela upplevelse av en resa fran
forort till innerstaden paverkas starkt av framkomlighetsproblemen i innerstaden
dar cykelbanorna &ar for smala for de stora flodena av cyklister. Signalsystemen
ar inte heller anpassade for det stora antalet cyklister och pa cykelbanorna
uppstéar koer i rusningstid. | Stockholms stads framkomlighetsutredning namns
Gotgatan, Munkbron, Strombron, Tegelbacken och Norr Malarstrand som
exempel pa platser med just cykelkder i rusningstid. Vid Stadshusbron och
Tegelbacken gor tranga passager att gdende och cyklister trangs och skapar
sadana problem.

Cykelbanorna &r inte heller utformade for de hastigheter som vana cyklister
kommer upp i. Trots att cyklister kor lika fort som bilister i innerstaden, ar
cykelbanorna ofta krokigare och kan ha tvara kurvor. Manga kurvor och
korsningar har ocksa skymd sikt vilket forutom ckad olycksrisk bidrar till minskad

medelhastighet®*.

For arbetspendling med cykel visar en forskningsstudie av Stockholmscyklister
att cyklisternas tidsvardering av atgarder som ger bekvamare och snabbare
resor ar hog. Tillgang till cykelbanor och cykelparkering &r viktiga for cyklisterna
och forbattringarna varderas sa hogt att det innebar att atgarder for cykeltrafiken
ar mer samhéllsekonomiskt Idnsamma &n man tidigare har trott.”* Cykeln ar
ocksa en viktig del i ett komplett kollektivtrafikperspektiv. Cykeltrafikens behov
behdver darfor integreras i den planering av vag-, kollektiv- och sjotrafik i
Stockholmsregionen som bedrivs av SL, landstinget, Trafikverket, kommunerna
och parkeringsbolagen.

Kollektivtrafikutbudet

Det kollektivtrafikutbud som &r viktigast for regionala arbetspendlare i regionen
ar tagtrafiken. Aven om den fatt utstd mycket kritik s& kan den i grunden ses som
en framgang, i och med att antalet resenarer ar langt hogre i dag &n vad man
raknade med nar satsningen pa regionaltdg i Malardalen inleddes. Resenarerna
upplever dock att utbudet har férsamrats under de senare aren, framst genom att
avgangar flyttats till tider da de inte ar till nytta for arbetspendling. Antalet
avgangar i hogtrafik ar for f& fran vissa orter och daligt anpassade till
arbetspendlarnas behov. Kapaciteten i vagnarna utnyttjas darmed ocksa hart
och manga resenarer som reser fran stationerna narmare Stockholm far ofta
bara staplats.

Pendlingsgrans med tdg, om man anvander det ofta anvanda riktvardet pa max
en timmes restid ombord, gar séder om Stockholm vid Flen och Nykoping, i
vaster vid Eskilstuna och Vasteras och i norr vid Uppsala. Manga arbetspendlar
dock med tag till och inom regionen pa langre strackor an sa. Restiden i sig kan
darfor inte ségas vara den mest begransande faktorn, men det kan inte uteslutas
att fler skulle lockas att arbetspendla om restiden var kortare, se aven Figur 3.8.
Fran resenarshall papekas att brist pa sparkapacitet inte behdver ses som behov
av snabbare tag. Ett exempel ar enkelsparet till Nykoping som i dag begransar

24 (Trafikkontoret, Stocklholms stad)

25 159 kr/h for cykling p& bilvag och 105 kr/h for cykling p& separata cykelbanor.
(Borjesson, M;, 2009)
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det mojliga utbudet. P& den strackan diskuteras att bygga Ostlanken med
snabbtag vilket skulle inneb&ara ménga fordelar for Nykoping och dess invanare,
men for arbetspendlarna inte i férsta hand genom snabbare forbindelser utan
den 6kade kapacitet som den nya banan ocksa ger.

Pa strackor med att bra utbud av tag- eller bussforbindelser i rusningstid kan det
anda vara utbudet i lagtrafik som paverkar arbetspendlares beslut att vilja taget.
Manga arbetspendlare ar hogutbildade kontorsarbetare som vill eller maste ha
majlighet att jobba 6ver ibland och d& méaste det finnas majlighet att resa hem
utan for lang vantetid. De som har mgjlighet att planera detta kan kanske ta bilen
dessa dagar och blir da ett slags blandpendlare som inte &r antingen bil- eller
tAgpendlare utan valjer det fardséatt som passar bast for dagen. Det kan vara just
majligheten till denna kombination som goér det attraktivt att bo pa vissa orter.

Den lokala kollektivtrafiken i tatorter och Stockholms innerstad spelar en stor roll
for arbetspendling, aven fér dem som arbetspendlar 6ver langre strackor. De
utnyttjar ofta lokal kollektivtrafik fér anslutningsresor, inte bara mellan bostaden
och huvudfardmedlet utan ocksé ofta for att n& fram sista biten till arbetsplatsen.
Om dessa anslutningsresor av olika orsaker inte fungerar sa férsvaras
arbetspendlingen i sin helhet och kan leda till att resenaren valjer att aka bil eller
inte pendla alls.

Olika betal- och biljettsystem

En svaghet vid pendling i regionen ar fér resenéren de olika betal- och
biljettsystem som anvénds av de olika lanstrafikféretagen och kommersiella
aktorer som SJ. Dessa system behéver bli enklare for att forenkla for resenéarer
inom regionen, och ibland &ven inom lanen. Trafik i Malardalen-samarbetet, TiM,
underlattar mojligheterna att pendla i regionen men biljettsystemet som anvands
ar inte kompatibelt med négot av lanstrafikbolagen. Inom Stockholms l&n har de
tva landstingsagda trafikaktorerna, SL och Waxholmsbolaget, inte heller samma
system. For pendlare fran Ostergétland gér var man bor i lanet stor skillnad pa
priset att pendla till Stockholm.

Infartsparkeringar och terminalkapacitet

Infartsparkeringar saknas i tillracklig omfattning pa manga stationer. Det leder i
viss utstrackning till att arbetspendlare som inte kan parkera bilen vid jarnvags-
stationen (eller bussterminalen) tar bilen hela strackan. | vissa fall leder detta till
ifrigasattande fran resenarer av att infartsparkeringar ofta har billig taxa eller ar
gratis, eftersom de menar att det lockar andra &n bara pendlare. | Ostergétland
ar det framst stationernas lage i Norrkdping och Linkdping som gor att bekvéama
parkeringsmojligheter ar begransade. Trangsel vid infarterna till dessa stader gor
ocksa framkomligheten begransad, okar restiden for hela resan och minskar
darmed attraktiviteten att arbetspendla till Stockholm.

Det finns flera projekt for att 6ka sparkapaciteten i Stockholmsomradet men de
narmaste fem till tio aren kommer ékningar av busstrafiken vara det som behovs
for att 6ka utbudet. For att mojliggora en okad busstrafik maste fler eller storre
terminaler byggas pa de platser dar bussarna ankommer. Den langvaga
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busstrafiken inom Stockholms lan som gar in till Stockholm ankommer i dag till
terminaler som inte ligger i de omraden déar de flesta arbetsplatserna finns och
resendrerna maste da byta till annat fardmedel, vanligtvis tunnelbana. Vissa
busslinjer som gar direkt till city finns, men for den stora mangden busstrafik
finns fortfarande en brist nar man inte kan &ka buss hela vagen in till city. For att
kunna skapa sadana linjer kravs dock terminaler i centrala lagen och dven
uppstallningsplatser for bussar dar de kan tidsreglera, vilket i manga fall kraver
mark som ar dyr. For att astadkomma en attraktiv busstrafik kravs alltsa
satsningar som kostar pengar. Bristen pa bussterminaler i centrala lagen &ar en
brist som paverkar det totala kollektivtrafikutbudet negativt. Bristen pa goda
angoringsmojligheter i centrala Stockholm i kombination med den daliga
framkomligheten i vagnatet ar ocksa det som gor det svart att skapa attraktiva
regionala bussforbindelser fran de andra lanen i Malardalen.

Sjotrafik
Sjotrafiken ar idag inte en integrerad del av transportsystemet. Till exempel har
den separat avgiftssystem. Det finns inte heller synkning med 6vrig kollektivtrafik
genom anslutande eller medféljande busstrafik, eller méjlighet att cykel kan
medféras ombord. Stockholms inre vattenvagar trafikeras idag av nagra linjer for
batpendling, med restider som val konkurrerar for arbetspendling, bade
gentemot kollektiv- och biltrafik, se Kapitel 3.2.

Trafikverket har forordat att farjeleder startas mellan Nacka — Frihamnen och
Faringso- Lovsta®®. Linjen Frihamnen-Nacka for persontrafik ar samhélls-
ekonomiskt Ionsam??’. Det beraknas endast ta ca tva ars drift innan vagar och
kajer ar "avbetalda” tack vare intjanade samhéllsekonomiska nyttor.228 Farjetrafik
mellan Malaréarna och nordvastra Stockholm bedéms ocksa medfora nyttor i
form av avlastning av belastade flaskhalsar i vasterort som Brommaplan som
vantas ha fortsatta mycket stora kapacitetsproblem &r 2030. Planerna pa
sistnamnda konkreta farjelinje har dock strandat pa grund av férseningar i
kommunens utlovade finansiering av anslutande landinfrastruktur for farjelagena.
Ytterligare en mdjlig linje for persontrafik dar det tidigare bedrivits reguljartrafik
och som diskuteras men idag saknar organisatorisk hemvist i form av huvudman
och finansiering &r Ekerd-Stadshuset/Slussen.

Dessa ar exempel pa hur arbetspendling med bat kan bidra till att avlasta hart
belastade flaskhalsar i Stockholms vég- 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 utgdr dock flaskhalsar fér arbetspendling med
bat.

226 (vagverket, 2008)

T NNK p& 1,45, baserat pd halvtimmestrafik, en investeringskostnad fér vagar och
farjelage pa ca 2 Mkr och en arlig driftkostnad pa& 0,67 Mkr. Den arliga driftkostnaden, inkl
kapitalkostnad, for att driva féarjetrafiken antas vara ca 20 Mkr. Kélla: Nya farjeleder i
Stockholm. (Vagverket, 2008)

228 (Mitt | Bromma, 2009)
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Sammanfattande beskrivning av brister
Tabell 6.2 sammanfattar de identifierade bristerna och deras paverkan pa

arbetspendlingen. Det bor observeras att samtliga uppréaknade poster ar brister
for arbetspendlare och flera kan vara stora brister for vissa pendlare, har anges
dock deras paverkan pa arbetspendlingen i sin helhet i regionen. Graderingen ar
en kvalitativ bedomning baserad pa genomférda intervjuer och den kunskap som
inhamtats fran tidigare gjorda utredningar och analyser. Ett forsok till kvantitativ
kostnadsbeddmning gors i Kapitel 7. Beddmningen avser brister i nuléaget och tar

darmed inte hansyn till de behov framtida utveckling av pendlande till och fran

regioner kommer att medfora.

Tabell 6.2 Identifierade brister fér arbetspendling i Stockholmsregionen med en
uppskattning av bristens paverkan pa arbetspendlingen.

Identifierade brister

Kapacitetsbrist i vagnatet in
mot centrala Stockholm

Beror trafikslag

Bil, buss

Paverkansgrad

HOG

Kommentar

Gor trafiksystemet
stérningskansligt
och ger langa
aterstallningstider

Kapacitetsbrist i jarnvagsnatet

Tag

HOG

Gor trafiksystemet
stérningskansligt
och ger langa
aterstéliningstider

Bristande utbud av regionaltag

Tag

MEDEL

Under forutsattning
att tagen kors enligt
tidtabell utan
stérningar

Dalig ersattningstrafik vid
planerade avstédngningar av
jarnvag

Tag

LAG

Planerade
avstangningar
intraffar relativt
séllan

Brist pd infartsparkeringar

Bil (tag, buss)

LAG

Antalet faktiskt
drabbade ar lagt
sett till hela
regionen

Brist pa kollektivkorfalt

Buss

MEDEL

Begransar
framkomlighet och
forlanger restider

Bristande vinterberedskap

Tag, bil, buss

MEDEL

Ger konsekvenser
under begransad
del av aret.

Bristande
trafikinformationssystem

Tag, buss, tunnelbana

MEDEL

Berdr manga
pendlare och blir
patagligt redan vid
sma storningar

Langa avstangningar vid stora
olyckor pa vag

Bil, buss

LAG

Intraffar sallan
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6.4

Identifierade brister Beror trafikslag Paverkansgrad Kommentar
Begréansande ur ett

Brist pa sjotrafik Sjofart LAG hela-resan-

perspektiv
o . o Begréansande ur ett

Dalig utformning av Tag, buss, tunnelbana,

bytespunkter sparvagn MEDEL hela-resa_m-
perspektiv
Ger lag

Trangsel pa bussar och tag Tag, buss MEDEL pekvamlighet O.Ch
risk for skada vid
trafikolyckor
Konflikt med biltrafik

Kapacitetsbrist i cykelvagnéatet  Cykel LAG kan dock skapa
problem

Sto.r.nmg_ar vid S Bil, buss LAG

anldggningsarbeten i vagnétet
Ett problem vid
stora storningar,

Bfistande tillgang till 6ppna Thg, buss LAG men péverk_an pa

vanthallar pendlingen i
regionen Gver aret
ar begrénsad

Brist pa trygga gangvagar Fotgangare LAG

GOteborgsregionen

For att arbetspendling mellan kranskommunernas tatorter eller tatorter pa langre
avstand till Goteborgs karna ska ske &r det viktigt att hela resan fungerar fran
hemmet till stationen och fran stationen till arbetsplatsen eller slutdestinationen.
Resan till Goteborgs centrum &r idag ofta relativt effektiv men resan ar ofta en bit
langre &n sa. ldag ar kollektivtrafikresan genom Goéteborgs centrum langsam.
Ofta tar en resa genom centrum lika lang tid som till centrum fran en perifer
tatort. Detta innebar att kollektivtrafiken i manga fall inte &r ett alternativ for resor
som kraver byten. Vissa arbetsomraden saknar dessutom kollektivtrafik eller det
finns endast turer under hogtrafiktid. Under lagtrafik eller natt ar resmojligheterna
annu mer begransade.

Trangselskatterna infors 2013 i Goteborg. Det foérvantas innebéra en 6kad ef-
terfrdgan pa kollektivtrafik redan fran start. For att kunna ta emot ett 6kat
resande kravs en vél fungerande kollektivtrafik och en 6kad kapacitet. En
forutsattning for att oka trafikeringen ar nya linjer och fler tdg, bussar och
sparvagnar. For att ge resenarerna en snabb och punktlig resa i framtiden kravs
forbattrad framkomlighet pa infartslederna till Géteborg samt en tkad
jarnvagskapacitet in mot Goteborg.
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Flaskhalsar i vagsystemet

Nara 85 procent av den regionala arbetspendlingen i Véastra Gotaland sker med
bil med trangselproblem p& vagnétet i narheten av Goteborg som foljd.??,*°
Trafikflodet pa infartslederna ar dessutom ojamnt fordelat under dygnet med en
riktningsférdelning pa 70/30.%" Detta tillsammans med héga trafikfloden under
hogtrafik i kombination med vagsystemets struktur ar nagra bakomliggande
orsaker till trangselsituationen i Géteborg.

Trafikverket och Goteborgs stad har sedan 2006 med hjalp av ett kamerasystem
maétt restider pa ett antal utvalda pendlingsstrdk. Matningarna visar att trangseln
blir pataglig under morgontimmarna saval som under eftermiddagen och trenden
visar att restidsforlangningen okar for varje ar pa de flesta av strackorna. | Tabell
6.3 visas biltrafikens tidsférdrojning i minuter under maxtimman pa morgonen
jamfort med lagtrafiktid.

Tabell 6.3 Medelrestid i I1agtrafiktid respektive hogtrafiktid i sex strak till Goteborg, mars
2011. Kélla: Trafikverket mars 2011.

. Restid Restid
Strécka o e . .
lagtrafiktid i maxtimman
Kungéalv-Géteborg 14 24
Bohus-Gdéteborg 20 34
Partille-Géteborg 6 15
MdlInlycke-Géteborg 5 11
Lindome-Géteborg 10 18
Bur-Goéteborg 14 19

Pa morgonen blir trangseln kraftig langs stora delar av E6 i riktning in mot
Goteborg. Strackan mellan Abromotet och Ké&lleredsmotet &r en lank déar
kapaciteten under hdgtrafik ar starkt begransad med betydande koébildningar
under hogtrafik. Detta galler aven E 20 dar koer vaxer osterut fran Olskroks-
motet. Under morgon och eftermiddagstimmarna uppstar framkomlighetsproblem
pa Lundbyleden véaster. Aven vag 158, Sardleden, och Dag Hammarskjéldsleden
och dess férlangning norrut har dagliga fordrojningar i rusningstrafiken. Hjuviks-
vagen och Torslandavéagen i riktning in mot staden ar andra strackor dar
bilisterna far rakna med viss kotid. Alvsborgsbron har i den mest belastade
riktningen under hogtrafik lika hdga floden som Tingstadstunneln och &ven déar
uppstar fordrojningar, sarskilt i riktning mot Hisingen.

Aven pa eftermiddagen byggs kéerna upp i nedfarten i Tingstadstunneln, sarskilt
vasterifran. Dessa koer far bilisterna att vélja den alternativa férbindelsen éver
Gotaalvbron, dar det ocksa blir trangsel. Vid denna tid pa dygnet visar studien att

% sammantaget passerar cirka 430 000 fordon kommungréansen in till Goteborg varje
dygn. (Goteborgs Stad, Trafikkontoret, 2010)

%0 (WSP, 2007a)
21 (vagverket, 2003)
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det ocks& &r trangt i centrala Goteborgs gatunat.?*? Det ar egentligen inte
Tingstadstunneln i sig som har bristande kapacitet, utan omradet kring dess in-
och utfart — manga vagar sammanstralar pa en liten stracka och utloser
flaskhalsproblem. Det &r alltsa ofta inte kapaciteten pad motorvagarna i sig som
orsakar flaskhalsar utan deras av- och pafarter och hur dessa ar utformade for
att slussa in och ut trafikstrémmarna sa smidigt som méjligt.>>* Detsamma géller
t ex Alvsborgsbrons sodra sida, liksom Olskroksmotet och Ullbergsmotet som
paverkar varandra och dar varje pafart i princip ar en flaskhals.

Stora infrastruktursatsningar pa vagnatet ligger inom det Vastsvenska paketet.
En del av de befintliga problemen kring den mest belastade trafikplatsen hoppas
kunna avhjalpas med den snart fardigstéllda Partihallsférbindelsen (planerad
trafikbppning 2012). Ytterligare avlastning ger den nu planerade Marieholms-
forbindelsen, en ny tunnel under alven. Denna atgard ligger dock relativt langt
fram i tiden med en tidigaste planerad byggstart 2014. Detta Iéser dock inte
problematiken med att en stor del av den genomgaende trafiken dven
fortsattningsvis maste passera Goteborgs centrala delar i avsaknad av
alternativa vagar i dster.

For narvarande pagar en stor utbyggnad av Torslandavagen (vag 155) och dess
trafikplatser vilket beréknas att ha en positiv effekt pa framkomligheten.
Hjuviksvagens problem forutspas kvarsta dven efter fardigstallandet av
Torslandavagens ombyggnad.

Bussframkomlighet

| stora delar av centrala Goteborg har kollektivtrafiken natt kapacitetstaket, bade
med hansyn till utrymme ombord pé& fordonen, men aven vad det géller utrymme
i infrastrukturen. Den forvéntande 6kningen av kollektivtrafikresandet genererar
fler fordon, vilket det inte finns utrymme for. Dessutom kréavs nya strak i och forbi
city for att minska restiderna och skapa nya resrelationer. De mal om regional
utveckling som finns antagna, inkluderar fértéatning av centrala Géteborg med 30
000 boende och 40 000 verksamma, vilket medfor ytterligare resor. Insatser
inom alla steg i fyrstegsprincipen kravs for att astadkomma en hallbar

l6sning. Atgéarderna inom Vastsvenska paketet loser vissa av dessa problem,
men langt ifran alla.

Langa restider och Iag tillforlitlighet ar faktorer som har stor betydelse for den
lagre marknadsandelen i Géteborgs kollektivtrafik jAmfort med likvardiga
storstader.”** For resor med tag ar Bohusbanan den strackan med hégsta
restidskvoter. Strackan Stromstad — Géteborg utmed Bohusbanan har
exempelvis en restidskvot® pd 1,6. Utéver langa restider &r en stor brist i
kollektivtrafiksystemet de stora variationerna i restidsstérningarna.

22 (\WSP, 2007a)
23 Kalla: Bertil Hallman, Trafikverket.
23 (vastra Gotalandsregionen, 2007)

25 Kvot mellan restid med tvé fardmedel p& samma stracka, i det har fallet mellan tdg och
personbil.
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De hoga restidskvoterna for kollektivtrafiken i Géteborg beror dels pa trangseln
inom centrala Goteborg, kollektivtrafikens medelhastighet ar 13 km/h, dels pa
brister i anslutningen mellan det regionala — och lokala kollektivtrafiksystemet.
For resor med tag hanger de hoga restidskvoterna i htg grad samman med
kapacitetsbrister i jarnvagssystemet.

Trafikkontorets restidskvotsberakningar fran hosten 2004, visar att det i samtliga
restidskvoter fran olika delar av Géteborg in till centrala Goteborg tar minst 1,5
ganger s& I1&ng tid for kollektivtrafikresor (buss/spérvagn) som att kéra bil. >

P& manga stallen i Géteborgsregionen har busstrafiken natt kapacitetstaket pa
grund av den radande trafiksituationen i Géteborgsregionen. Brist pa busskorfalt
bidrar till langa restider, sarskilt i centrala Géteborg men dven utmed de strédk
som helt eller delvis saknar utbyggd jarnvag — stréket mellan Goteborg-Kungéalv
(v&g E6) och Goteborg-Landvetter (vag 40) samt vag 155 (Ockerdleden) och 158
(mot Vallda). Darutéver bestar en stor brist i den begransade majligheten att
resa med buss "pa tvaren” langre ut i regionen.

Langs en del stréckor finns redan separata busskorfalt. Figur 6.5 visar langs
vilka infartsleder busskorfalt finns nu (2010), och vilka busskorfalt VVasttrafik

foreslar.’

Figur 6.5 Kritiska delar av vagnatet kring Goteborgs stad, dar Vasttrafik har 2010 (bld)
respektive vill fa till stdnd (roda) busskorfalt.
Kalla: Vasttrafik

Trafiken ar omfattande p& E6 norr, med bade personbil, tung trafik och
kollektivtrafik med buss. | dagslaget finns stora problem med koer i bada
riktningarna i hogtrafik. Busstrafiken forsenas med upp till 20 minuter vissa
dagar, vilket &r orimligt for en kollektivtrafikresa som forvantas ta knappt 25

236 v/ asttrafik
27 (vasttrafik, 2010)
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minuter. Framkomligheten for kollektivtrafiken behodver starkas genom separata
busskorfalt hela vagen fran Goéteborg till Jordfallsmotet strax séder om Kungalv.
Atgarder finns delvis inom Véstsvenska paketet.

P& vag 45 finns problem med kéer for bil- och kollektivtrafik, framst p& grund av
byggandet av ny fyrfaltsvag pa strackan Goteborg-Trollhattan. | nulaget har
busstrafiken framkomlighetsproblem med férseningar som féljd. | samband med
Oppnandet av ny jarnvag pa strackan planeras merparten av busstrafiken att
avvecklas till forman for utbyggd tagtrafik.

Busstrafiken har successivt byggts ut i E20-stréket, framst fran Partille. Kéer
finns regelbundet morgon och eftermiddag. Vasttrafik férordar att busskorfalt
borde finnas hela vagen Partille-Svingeln. Atgarder finns delvis inom
Vastsvenska paketet.

Pa vag 40 och E6 soderut ar trafiken omfattande med bade personbil, tung trafik
och kollektivtrafik med buss. Framkomlighet for kollektivtrafiken behdver starkas i
form av busskorfalt hela vagen fran Delsjomotet till och genom avfart mot Garda.
Forutom sporadiska koer pd Rv40 uppstar ocksa problem vid sammanvavning
med E6 frdn Malmo pa grund av kder. Atgarder finns delvis inom Vastsvenska
paketet.

Méjligheten till arbetspendling med cykel i Géteborgs stad med omnejd behdver
utvecklas. Framst ar det flaskhalsarna i cykelvagnatet som behéver atgardas
genom utbyggd cykelinfrastruktur. Fler sékra cykelvagar, storre budget for drift
och underhall och battre vagvisning ar andra viktiga atgarder som pekas ut. En
cykelplan som kan anvandas av tjanstemannen som stod i det dagliga arbetet

med trafikplanering lyfts ocks& fram som viktigt att ta fram?*®.

Né&r det galler planering av det 6vergripande cykelvagnétet i Vastra Gotaland ar
bilden nagot svar att tyda och regionen saknar i dagslaget en regional cykelplan.
Den langvaga arbetspendlingen med cykel har inte varit i fokus for regionens
transportplanering de senaste aren. Varje kommun haller i sin egen planering av
cykelvagar pa det kommunala néatet. | praktiken innebar detta att de flesta
kommuner jobbar lokalt med sina fragor och ndgon sammanhallen bild av
problem eller brister fér arbetspendlare som cyklar finns inte.

For cykeltrafiken i Goteborg utgdr Gota alv ett hinder for arbetspendlingen
eftersom de alvforbindelser som finns ligger langt ifrdn varandra och inte ar
anpassade till cyklister. Nyligen startade en gratis farja i ett centralt lage for att
transportera cyklister mellan befintliga forbindelser. Hur detta paverkar arbets-
pendlingen ar dock for tidigt att sdga. Goteborgs stad har ocksa identifierat ett
stort behov av cykelparkering i nérheten till centralstationen som i dagslaget inte
tillgodoses pa ett tillfredsstallande satt.

28 (Cykelframjandet, 2010)
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Kollektivtrafikkapacitet

Bade tagtrafiken och sparvagnstrafiken har begransad ledig kapacitet i de
centrala delarna i rusningstid.”*® Alla jarnvagar till Goteborg &r i dag nastintill
maximalt utnyttjade med stérningar, férseningar och installda tag som foljd.**°
Med nuvarande infrastruktur finns darfoér begransade méjligheter att 6ka trafiken
for att mota ett 6kat resande.?** De infrastrukturberoende forseningarna har de
senaste aren varit omfattande, samtidigt som Géteborg C:s nuvarande
utformning som séckstation medfoér begransningar i kapacitet men aven
begransningar i utrymme for jarnvagstrafiken. Detta galler framst sjalva
stationen, d& samtliga persontdg maste vanda, men aven strackan genom
Gardatunneln som ar gemensam for Vastkustbanan och Kust till kust-banan.
Just nu pagar planeringen for Vastlanken i Géteborg, ett projekt som innebar en
8 km lang dubbelspérig jarnvagstunnel genom Centrala Goteborg. Nar
Vastlanken ar fardigbyggd kommer den att 6ka kapaciteten for pendeltags-
trafiken med genomgaende linjer i Géteborg. Planerad trafikoppning ligger forst
2028 och problemen kring Goteborgs C kommer darfor att kvarsta en langre tid.

Vastkustbanan har dubbelspar mellan Goéteborg och Varberg. Strackan mellan
Goteborg och Kungsbacka &r sarskilt hart belastad och klassificeras av
Trafikverket som en stracka med medelstora kapacitetsbegransningar.®*?
Vastkustbanans hdga belastning i hogtrafik, samt blandningen av olika tagslag,
medfor att banan ar sarbar for incidenter. | nulaget trafikerar pendeltag,
Oresundstag, Sj:s tdg och godstag pa banan. En liten stérning fortplantar sig
snabbt i systemet och ger stérningar for évriga tagslag. Onskemal om att fortata
exempelvis pendeltagstrafiken omajliggérs nar det endast finns dubbelspar in
mot Goteborg. Utbyggnad av nya spar mot Bords som nyttjar samma delstracka
in mot Goteborg kommer att accentuera bristen p& sparkapacitet.

Kust till kust-banan gar mellan Géteborg och Boras. Banan &r enkelsparig och av
mycket Iag standard. Banans laga standard medfér stora begransningar i tag-
trafikens attraktivitet. Detta gor att banan inte kan utnyttjas till 6nskat andamal
och darfor kor exempelvis Vasttrafik expressbussar mellan Goteborg och Boras i
tio minuters trafik, for att kompensera tagtrafikens langa restid. Bussen tar idag
60 minuter. En utvecklad tagtrafik mellan Géteborg och Boras skulle kunna
erbjuda snabbare kollektivtrafikresor med tag, ungefar 30-35 minuter, an dagens
bil- och bussresor och samtidigt avlasta vag 40.

Kapacitetsbegransningarna pa Véastra Stambanan mellan Goéteborg och Skévde
klassas under rusningstid som stora eller medelstora.*** Strackan Alingsas-
Goteborg har nétt taket vad galler kapacitet. Detta innebér att strackan i princip
ar fullbelagd och att det ar svarigheter med att tillgodose 6nskemal om taglagen
samt att finna tid for underhall, se avsnitt 6.2. Den hoga belastningen pa sparet

29 (Goteborgs Stad; Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret och; Vasttrafik; Vagverket;

Banverket; kommunalférbund, Géteborgsregionens, 2004)
20 (\WSP, 2007a)

21 (Géteborgs Stad; Stadsbyggnadskontoret, Trafikkontoret och; Vasttrafik; Vagverket;
Banverket; kommunalférbund, Géteborgsregionens, 2004)

22 (Trafikverket, 2011c)
3 (Trafikverket, 2011c)
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gor att det i dagslaget ar omaojligt att kora ikapp en férsening. Brister i underhall
leder till att tAgen ofta blir férsenade och eventuella stérningar medfor att
aterstallningsférmagan efter en olycka ar begransad.

Den pagaende utbyggnaden av Norge-Vanerbanan till dubbelspér, med planerad
trafikstart 2012, kommer att 6ka banans kapacitet och strackan beraknas da ge
goda forutsattningar for ett okat resande. Forseningar forekommer idag pa
banan men ar framst forknippade med bygget av den nya dubbelspariga
jarnvagen.

Bohusbanans kapacitet begransas av enkelspar och klassificeras som en
stracka med medelstora kapacitetsbegransningar244. Banan ar extra sarbar da
den ansluter till Norge/Vanernbanan vid Marieholm samt till Hamnbanan pa
Hisingen med enkelspar 6ver dlven. Bohusbanan ar idag en mycket svag lank i
Vastra Goétalands jarnvagssystem, med &g standard och hdg belastning.

Generellt hanger kapacitetsproblemen samman med att banorna trafikeras av
samtliga tagslag; lokal-, regional-, snabb- samt godstag. Blandningen av snabba
och langsamma tag begransar den tillgangliga kapaciteten eftersom olika tagslag
har olika uppehallsmonster.

Aven om kapaciteten pa jarnvagsnéatet in mot Géteborg ar néra fullt utnyttjad och
antalet tagturer inte kan utékas namnvart utan stérre investeringar, kan
personkapaciteten daremot utokas genom att férlanga befintliga tdg med
ytterligare vagnar. For det kravs att samtliga stationer langs strackan har
plattformar som mojliggor pastigning i tdgets alla vagnar. Vid flertalet stationer ar
plattformarna for korta for att ta emot langre tdg och maste darmed forlangas for
att klara av ovanstaende krav. Forberedelser for plattformsforlangningar pagar
for alla stationer i straken Alingsas-Goteborg och Kungsbacka-G('jteborg.245

Bristen pa forbigangsspar gor att tdgens potentiella hastigheter inte kan utnyttjas
fullt ut, vilket leder till langre restider for gods och resenérer.

Bytespunkter

Manga inpendlare fran kranskommunerna reser med tag till centrala Goteborg
for att sedan byta till stadstrafik. Centrala Goteborg &r en viktig bytespunkt dar
det regionala och lokala kollektivtrafiksystemet mots. Den stora méangden
kollektivtrafik i de centrala delarna (kring Géteborg C) skapar stora
framkomlighetsproblem och trycket i de centrala delarna &r sa stort att
“kollektivtrafiken stor sig sjalv”. Tydligast syns problemet idag kring exempelvis
bytespunkten Brunnsparken med ca 60 000 resenarer per dag.?*® Ytterligare en
aspekt som paverkar forutsattningarna for arbetspendling ar att all kollektivtrafik
sker pa gatuplan. Detta medfor att kollektivtrafiken ar hanvisad till en begransad
yta och i stor utstréckning hanvisad till samma vagnéat som biltrafiken.

24 (Trafikverket, 2011c)
25 (vasttrafik, 2010)
26 v asttrafik, Jan Efraimsson
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Nar man arbetspendlar sparburet ar det svart att resa hela vagen utan att gora
ett byte pa Goteborgs central. Detta eftersom det inte finns nagra genomgaende
spar som mojliggoér genomresor fran exempelvis Kungsbacka séder om
Goteborg till platser norr om Goéteborg, eller vice versa. All kollektivtrafik pumpas
in i den centrala regionkarnan. Detta galler i viss man dven biltrafiken.
Bytestiderna mellan olika tagforbindelser ar ofta korta och innebér stress for
arbetspendlaren. Vastlanken kommer att innebara en mojlighet for
genomfartstrafik pa spar och en del av arbetspendlarna slipper da tidsddande
och stressiga byten.**’

Sparvagstrafiken i det centrala Goteborgsomradet upplever ocksé
kapacitetsproblem. Inte minst &r problemen tydliga kring Brunnsparken, som
sedan lange begransar hela natets trafikflode. Man driver darfér sedan slutet pa
90-talet ett projekt kallat Kringen (Kollektivtrafikringen) for att leda trafik forbi
Brunnsparken via en sparvagsring, och darmed fa hogre kapacitet p& natet. |
centrala staden gar sparvagarna vissa strackor pa omraden enbart avsedda for
sparvagnar, men till stor del gar trafiken pa vanliga gator bland annan trafik, dock
oftast i kollektivkorfalt dar vanliga personbilar inte far kora. | trafikljuskorsningar
har sparvagnarna prioritet i signalerna. Sparvagnarna hindras darfor pa fa stallen
av bilkder och det ger natet relativt hdg medelhastighet.

Busstrafiken har ocksa brister i tvarférbindelser och i de bytespunkter som
effektivt ska fordela resenarer i Géteborgsregionen, vilket leder till att
kollektivtrafiken forlorar i konkurrenskraft, pa grund av langa restider och daligt
utbud. Konsekvensen av denna struktur blir att Ianet har stora omraden utan
tillgang till effektiv kollektivtrafik - "vita flackar”.

Vasttrafik har definierat 120 bytespunkter i hela lanet.?*® Flertalet av
bytespunkterna uppfyller inte 6nskvéard funktion genom att de inte ar fysiskt latt
tillgangliga och att trafikslagen inte sammanstralar i en punkt. Resultatet blir
ineffektiva byten, svarorienterbara miljéer och langre restider eftersom individen
maste forflytta sig mellan olika hallplatser. Vidare brister manga av
bytespunkterna i att erbjuda goda méjligheter att byta trafikslag till exempel
genom god tillgang till pendelparkeringar for bil och cykel. Manga bytespunkter
har &ven en bristande information mellan trafikslagen.

Bostadsbyggandet inriktar sig till stor del p& byggande av bostader for
barnfamiljer. Detta innebér att boendet, och darmed arbetspendlingen, blir
alltmer utspritt. Tidigare centralt belagna bostadsomraden blir omraden fyllda av
pensionarer medan nya perifera bostadsomraden for barnfamiljer byggs. Det ar
forst vid generationsvaxling aldersstrukturen i omradet férandras. Denna
ordning driver behovet av forandrade atgarder i infrastrukturutbudet. Ena
generationen behdver kollektivtrafik, n&sta generation vagkapacitet.

| Goteborgs tatort har en generationsvaxling skett vilket har fatt till foljd att
andelen barn och dess familjer har 6kat dramatiskt. | forsta regionforstoringens
kommuner &r det en aldrande befolkning och stora behov finns att bygga nya

27 joel Akesson, Trafikverket Region Vast.

28 (vastra Gétaland, 2007)
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barnfamiljsomréden. Var dessa byggs paverkar trafikstrommarna och
infrastrukturbehoven starkt. Utflyttning av unga barnfamiljer & som sagts
paverkade av var det byggs bostader. Men en annan viktig faktor &ar
barnfamiljens socioekonomiska situation nér behoven av en ny bostad infinner
sig. Ekonomiskt starka barnfamiljer har storre frihet att valja ett boende genom
utflyttning och aterpendling med bil. Denna mdéjlighet har till exempel inte
ensamstéende eller socioekonomiskt svagare grupper i samhallet.

Ett problem som finns &r att det saknas ekonomiska incitament for boende i eget
hus att flytta till annat boende. Dels beskattas husférséljningen vid flytt och dels
upplevs ett nytt boende som jamforelsevis dyrt i forhallande till befintligt boende.
Det finns alltsé en inl&sningseffekt som far negativa samhallskonsekvenser,
bland annat férsvarande av arbetspendlingen.

Sarbarhet och osakerhet

Nar kapaciteten ar nara att Gverskridas far &ven sma incidenter storre
konsekvenser pa restiden och darmed minskar palitligheten i transportsystemet
snabbt. En ond cirkel uppstar, som man inte kommer ur forran efterfragan
minskar eller kapaciteten dkar.

Vagarna 6ver alven satter sin pragel pa vagnatet, men eftersom flodena ar stora
och kapacitet saval som omledningsmojligheter begransade blir konsekvenserna
vid avstangning eller stérning mycket stora.”*° Cirka 50 procent av trafiken éver
alven passerar genom Tingstadtunneln och 35 procent pa Alvsborgsbron.

Den tidvis laga framkomligheten till foljd av stora floden genom
Tingstadstunneln, i kombination med att omledningsmojligheterna ar starkt
begréansade, leder till att konsekvenserna vid stérningar blir mycket stora.
Alvférbindelserna ar den punkt i trafiksystemet som gor trafiksituationen i
Goteborg sarbar.

Figur 6.6 Restidsfordroéjningar, morgon respektive eftermiddag vid hdgtrafik, 2006.
Kalla: (WSP, 2007a)

29 (vagverket, 2007)
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Utover persontég trafikeras stora mangder gods pa jarnvagssystemet vilket
innebar att tagtrafiken blir mycket sarbar for storningar, sarskilt forbindelsen éver
Gota Alvsnittet som i dagsléget bestar endast av en enkelspérig jarnvagsbro.

Det tkande behovet av transporter pa jarnvag och det héga
kapacitetsutnyttjandet, minskar samtidigt méjligheterna till underhall vilket medfér
hogre risk for problem med infrastruktur samt att stérningskansligheten okar.

Betalsystemet

Taxan utgor aven till viss man ett hinder for arbetspendlingen i den lokala
kollektivtrafiken. Idag utgors Goteborgs kommun en taxegrans dar
kranskommunerna ligger utanfor. | nagra delar av Géteborg framfor allt i
anslutning till MéIndal férlorar kollektivtrafiken i attraktivitet eftersom
taxegranserna skapar barridrer, genom att bidra till att vissa resenarer upplever
att kollektivtrafiken blir for dyr. Detta galler framst for resor som gors dver
kommungrénser.

Sammanfattande beskrivning av brister

Tabell 6.4 sammanfattar de identifierade bristerna och deras paverkan pa
arbetspendlingen. Det bor observeras att samtliga uppréaknade poster &r brister
for arbetspendlare och flera kan vara stora brister for vissa pendlare, har anges
dock deras paverkan pa arbetspendlingen i sin helhet i regionen. Graderingen ar
en kvalitativ bedémning baserad pa genomférda intervjuer och den kunskap som
inhamtats fran tidigare gjorda utredningar och analyser. Ett forsok till kvantitativ
kostnadsbeddmning gors i Kapitel 7. Bedémningen avser brister i nulaget och tar
darmed inte hansyn till de behov framtida utveckling av pendlande till och fran
regioner kommer att medfora.

Tabell 6.4 Identifierade brister for arbetspendling i Goteborgsregionen med en
uppskattning av bristens paverkan pa arbetspendlingen.

Identifierade brister Beror trafikslag Paverkansgrad Kommentar
Gor trafiksystemet
Kapacitetsbrist i vagnétet in .. storningskansligt
" ! veg Bil, buss HOG gskansig
mot centrala Goteborg och ger langa
aterstéllningstider
Gor trafiksystemet
. C o . storningskansligt
Kapacitetsbrist i jarnvagsnatet Tag HOG 9 R 9
och ger langa
aterstéllningstider
Bristande utbud av regionaltdg  Tag HOG
- . S Planerade
Dalig ersattningstrafik vid .
.. . o avsténgningar
planerade avstangningar av Tag LAG S .
e intraffar relativt
jarnvég ;
séllan
Brist pa kollektivkorfalt Buss HOG Begransar
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6.5

Beror trafikslag

Paverkansgrad

Kommentar

Identifierade brister

framkomlighet och
forlanger restider

Bristande vinterberedskap

Tag, bil, buss

MEDEL

Ger konsekvenser
under begréansad
del av aret.

Bristande
trafikinformationssystem

Tag, buss, tunnelbana

MEDEL

Beroér manga
pendlare och blir
patagligt redan vid
sma storningar

Brist pa infartsparkering

Bil (buss,tag)

LAG

Antalet faktiskt
drabbade &r lagt
sett till hela
regionen

Dalig utformning av
bytespunkter

Tag, buss, sparvagn

HOG

Kapacitetsproblem i
bytespunkter
paverkar
pendlingen i helhet

Trangsel pa bussar och tag

Tag, buss

LAG

Ger lag
bekvamlighet och
risk for skada vid
trafikolyckor

Kapacitetsbrist i cykelvagnatet

Cykel

LAG

Problemen bedéms
inte ha nagon storre
paverkan pa
arbetspendlingen i
helhet

Bristande tillgang till 6ppna
vanthallar

Tag, buss

LAG

Ett problem vid
stora stdrningar,
men paverkan pa
pendlingen i
regionen i helhet &r
begréansad

Brist pa trygga gangvagar

Fotgangare

LAG

Malmoregionen

Trafiken p& det 6vergripande vagnatet i Skane har okat kraftigt sedan mitten p&

90-talet, speciellt i sydvastra Sk&ne, inte minst avseende godstrafik. Skane ar en

stor transitregion och detta ger upphov till stora belastningar pa infrastrukturen.
Trafikinfarkten har dock inte drabbat Skanes vagnat annu.

Kapaciteten &r, atminstone pa enstaka turer, redan idag fullt utnyttjad p4 manga

hall i det skanska kollektivtrafiksystemet. De tidsmassiga variationerna i resandet
ar stora och i manga relationer marks ocksa en skev riktningsfordelning. Det ska
dock namnas att tids- och riktningsvariationerna ar mindre &n pa de flesta andra
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hall tack vare Skanes flerkarniga struktur. Den tillgangliga kapaciteten &r oftast
bara fullt utnyttjad pa vardagar, under en kort tid pd morgonen och en kort tid pa
eftermiddagen.?*

Flaskhalsar i vagsystemet

Trots genomférda atgarder de senaste aren aterstar fortfarande ett antal
flaskhalsar i vagnatet. En snabb trafikutveckling gor ocksé att avsnitten med
kapacitetsbrister kommer att 6ka i snabb takt om de inte atgardas.

Det uppstar allt oftare kobildning framférallt pa E6, E22 och E65 vid infarterna
mot Malmo, Helsingborg och Lund, men &ven pa andra platser finns tendens till
koer. Problemen uppstér i forsta hand vid trafikplatser och beror ofta pa
begransad kapacitet i avfarter och pafarter som leder till kder, bade pa av- och
pafartsramper. Kéerna och den téta trafiken upplevs som besvarande av
bilisterna aven om belastningen egentligen inte ar s hdg. Vastra Skane borjar fa
mer och mer storstadskaraktér, och tatare trafik och kébildning kommer att bl
vanligare framover. Overgangen mellan tillracklig kapacitet och otillracklig gar
véldigt fort. En vag néra kapacitetsgréansen kan ofta fungera valdigt val, men &r
valdigt kanslig for sma stérningar som snabbt kan leda till stora negativa effekter
pa framkomligheten.?®* Sarskilt vissa platser ar hart belastade i hogtrafik och
tidvis nara kapacitetsgransen, cirkulationsplats pa E65 vid infarten till Malmo-
Sturup flygplats (i kombination med att vagen gar ihop till ett korfalt), cirkulations-
plats pa vag 11 vid Staffanstorp (i kombination med att vagen gar ihop till ett
korfalt), E6 cirkulationsplats vid Spillepengen, infarten till Malmd vid korsningen
Stockholmsvagen-Hornsgatan

Utifran befintlig standard i vagnatet foreslas i den Regionala transportinfra-
strukturplanen 2010-2021 prioriteringar i utbyggnad av (resterande delar) E22 till
motorvagsstandard, viss utbyggnad av E65, utbyggnad av lokala delar av det
regionala vagnatet (med fokus pa trafiksakerhet och framkomlighet, inte minst for
pendlare till tillvéxtcentra i Skane), kapacitetsatgarder i sarskilt belastade avsnitt
pa det befintliga motorvagsnatet, t ex mellan Malmo-Lund-Helsingborg, samt att
forbattra intermodala bytespunkter for persontrafik

Den regionala busstrafiken ar ett viktigt transportmedel i strdk dar det inte finns
jarnvagstrafik. Den storsta bristen for busstrafiken ar framkomligheten i stérre
stéder och infarter till stérre stdder. Framkomlighetsproblematiken fér bussarna
ar samma som for biltrafiken dar det uppstar koer, framst pa strackorna Skanor/-
Falsterbo-Hollviken-Malmd (vag 100), Helsingborg-Vellinge (E6), Malmé-Lund
(E22) och E65 nara Malmo.

Aven om méanga forbattringar genomforts for busstrafiken under senare ar, dar
ett viktigt exempel ar busskorfalt vid den hart trafikerade E22:ans infart i staden
(Autostradan), har bussarna ofta langa kortider. Detta galler inte minst i stads-

trafik dar medelhastigheten pa manga delstrackor ar lagre an 10 km/tim.

%0 (Skanetrafiken, 2008) och (Serder & Serder Communications AB, 2008)
%1 (vagverket Konsult, 2008)
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Dalig framkomlighet fér bussarna och lag hastighet innebar ocksé 6kad risk for
forseningar och dalig kvalitet i trafiken.?® Situationen ser i princip likadan ut i alla
Skanetrafikens starka strak, se Figur 3.37, med ett turutbud som &r anpassat till
kapacitetsbehovet i rusningstid. P& manga busslinjer behovs dessutom
forstarkningsbussar, foretradesvis i samband med skoltider.?*?

En annan brist &r trangsel p& bussarna vilket gor att manga resenérer inte far
sittplats utan far std under resan. Detta medfor att restiden inte kan anvandas till
annat, exempelvis till att jobba eller att vila, och manga resenarer véljer att
arbetspendla med annat fardmedel istéllet. | Malmo, Lund och Helsingborg ser
man nu 6ver mojligheten att atgarda trangsel pa bussarna dar turtatheten inte ar
méjlig att forbattra, genom exempelvis en utbyggnad av ett sparvagnsnét for att
|6sa situationen.

Bytespunkter och betalsystem

| de stérre staderna/tatorterna finns ett utbyggt cykelvagnat men det finns brister,
till exempel samsas cykeltrafiken p& sméa ytor dven pa viktiga cykelstrak da
bilens framkomlighet prioriteras hégre. | det regionala cykelvagnatet finns inget
sammanhallande néat for arbetspendling pa cykel. Det saknas darfor lankar som
skulle underlatta for arbetspendlare, till exempel pa strackan Malmo-Lund. Ett
sammanhangande cykelvagnat éver kommungranser, behdver utvecklas inte
bara i Malméregionen utan i hela Oresundsregionen fér att sammanbinda
regionens olika delar, for en snabb och saker pendlingstrafik.

Generellt finns ocksa brister ur ett hela resan-perspektiv nar det galler gang- och
cykeltrafik som anslutningsfardmedel till kollektivtrafik. | Skane far cyklar idag tas
med pa Pagatagen och Oresundstdgen 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 i rusningstid (markerade i tidtabellen). Cyklar far d&ven tas med pa de
regionbussar som ar utrustade med cykelhdllare. Under rusningstid, nar den
mesta arbetspendlingen sker, saknas dock ofta mojlighet eller utrymme for att ta
med cykel ombord.

Det forekommer ocksa brister vad galler cykelparkeringar i centrum och vid
arbetsplatser, till exempel avsaknad av bevakad parkering och parkering med
narhet till kollektivtrafik. Vintertid har dessutom snoréjning av gangstrak och
trottoarer ofta Iag prioritet.

Nar det géller busstrafiken ar det framst i hogtrafik som stérningar uppstar i de
stora staderna och vid storre terminaler dar manga bussar ska samsas pa liten
yta. P& vissa stationer, framst Lund, Hassleholm, och Helsingborg, brister
kapaciteten for exempelvis plattformar och rulltrappor men &ven for
tillgangligheten vid forflyttning mellan plattformar.

%2 (Skanetrafiken, 2009)
%3 (Skanetrafiken, 2006)
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De brister som identifierats hos infartsparkeringarna ar:

e Hog belaggningsgrad. Manga, framforallt de kring tgstationer och
busshallplatser, ar éverfulla.

e Bristande trygghet och sakerhet pa parkeringarna, flera av respondenter vid
en enkatundersokning hade varit med om inbrott pa parkeringen.

e Bristande information géllande var parkeringarna finns samt enhetlig och
tydlig skyltning till parkeringarna.

e Standarden pa parkeringarna varierar. Hogst standard aterfinns vid de
parkeringarna som ligger intill tAgstationerna och lagre standard aterfinns
vid de rena saméakningsparkeringarna.

En utvecklingsfraga ar majligheten till ett betalningssystem som innebdr att biljett
till kollektivtrafiken kan kombineras med avgift till parkeringsplatserna.

For pendlare som reser med lanséverskridande kollektivtrafik finns brister da
lanen har olika betalsystem som inte ar kompatibla med varandra, tidtabeller ar
inte synkroniserade och det finns otydligheter nar det géaller information om
resan.”®* P4 samma sétt finns brister for pendlare som reser till Danmark i
framfor allt samordningen i kollektivtrafiken, till exempel nar det galler

taxesystem och mdjligheter att kdpa biljetter och svenska pendlarkort i Danmark.

Spartrafiken

En begransande faktor och framsta utmaningen foér den sydsvenska tagtrafiken
ar sparkapaciteten. Den stora trafikokningen for den regionala persontrafiken har
medfort kapacitetsproblem pa manga strackor, se Figur 3.43. Problemen har
dessutom forstarkts av att planerade storre kapacitetshdjande projekt inte blivit
klara. Kapacitetsproblemen kring storstéderna medfor att alla 6nskvéarda
taglagen inte kan tillgodoses, vilket gor att man inte kan kora fler tag.

Precis som f6r vagsystemet innebéar en hogre infrastrukturstandard en hogre
tilldten hastighet och ofta da ocksa en battre framkomlighet i sista ledet. P&
befintliga banor kravs ytterligare kraftfulla kapacitetsatgarder for att kunna ta
hand om det 6kande resandet. | princip behover de banor dar snabbtag,
regionaltag, lokaltdg och godstag mer eller mindre blandas och som idag ar
dubbelspariga, vara 4-spariga innan slutet pa 2030-talet, och enkelspariga banor
i regionen behdover bli dubbelspariga.

%4 (Handelskammaren, 2010)
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Figur 6.7 Infrastrukturstandarden i det Sydsvenska jarnvagsnaétet, utifrin max hastighet.
Kélla: (Banverket, 2005)

| tAgtrafiken ar maxtaket nar det galler trafikutbudet uppnatt. | dagslaget gar det
inte att kdra med ytterligare avgangar utan strategin hittills har varit att férlanga
tag och plattformar i syfte att 6ka kapaciteten. Kapacitetsbristerna i sparsystemet
ar storst pa strackorna Malmé-Lund, Vastkustbanan till Helsingborg och norrut,
Sddra stambanan till Hassleholm och Malmg-Ystad.

Strackan Lund — Malmo, med ca 340 tag/dygn, ar den mest trafikerade tag-
strackan utanfor Stockholmsomradet. Dagens dubbelspar &r inte tillracklig for
denna stora trafikméangd. Kapacitetsproblemen skulle dock vara vasentligt
mindre om alla persontag holl samma hastighet. Storsta konflikten finns mellan
persontdg som inte stannar vid mellanstationerna och Pagatag som stannar vid
mellanstationerna.

Sddra stambanan, banan Malmo — Stockholm, &r en av landets viktigaste
jarnvagar. Delen genom Skane har lange haft dubbelspar och hastigheten
hojdes 1996 till 200 km/h. De snabba persontagen hamnar hér i konflikt med de
lAangsammare Pagatagen och godstagen. Problemen tilltar ju langre séderut man
kommer.

Vastkustbanan, banan mellan Géteborg och Malmd, har en mycket ojamn
standard, s& aven inom Skane. Strackningen mellan Bastad och Halmstad har
dubbelspar och mycket hog standard, medan delen Helsingborg-Bastad &r
enkelsparig (forutom en kort stracka soder om Forslov) med varierande, men pa
flera strackor laga, hastigheter. Speciellt strackan 6ver Hallandsasen utgor en
flaskhals, men dven sparet mellan Angelholm och Helsingborg har stora
kapacitetsproblem.
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Soder om Helsingborg finns sedan 2001 dubbelspér (via Landskrona) med hdg
standard (200km/h). Trots att dar i princip inte gar nagon godstrafik finns
kapacitetsbrister pa hela denna stracka. Det beror pa den stora kortidsskillnaden
mellan Oresundstag och Pagatag och att hela strackan mellan Angelholm och
Malmé trafikeras som en sammanhangande Pagatagslinje.

Det finns behov av att utveckla regionaltagstrafiken pd Lommabanan, Soderas-
banan och Simrishamnsbanan som &r viktiga strak for pendlingen. Dessa strak
har tidigare funnits med i planerna men finns inte langre med. P& Trelleborgs-
banan pagar utbyggnad och det planeras for regionaltagstrafik med start 2015.
Citytunneln kan idag erbjuda férbattrad tillganglighet till hela Malmé men
forbattringen galler enbart for de relationer dar det redan finns tagtrafik idag. Med
utbyggnad av ovan namnda strak kan Citytunnelns hela potential tas till vara.

Storningar och osakerhet

Okad trafik medfor okat slitage samtidigt som stérningskéansligheten dkar. Det
innebar behov av okat underhall och stérre reinvesteringar. Mellan Malmé och
Lund uppstar de storsta kapacitetsbristerna. Har ar bankapaciteten fullt utnyttjad
redan i dagslaget. Redan i nulaget ar ocksa bankapaciteten mellan Helsingborg
och Angelholm nastan maximalt utnyttjad och stérningskansligheten ar stor.?*®

Kapacitetsbristen leder till bristande palitlighet da stérningar latt leder till
forseningar och instéllda avgangar. Nar det galler information finns brister framst
vid férseningar. | dagslaget finns inga marginaler alls i tagtrafiken. Nar en
stérning uppstar paverkas hela trafiken. Nar det géller busstrafiken &ar det framst i
hogtrafik som stérningar uppstar in till de stora staderna och vid storre terminaler
dar manga bussar ska samsas pa liten yta. Konsekvenserna av bristerna och
storningskansligheten &r att kollektivtrafikens utveckling hdmmas och
benagenheten for pendlare att resa kollektivt minskar.

Att systemet ar fullt utnyttjat innebar ocksa att det inte finns marginaler att
hantera avvikelser och aterstéllningstiden efter stérre stérningar blir da Iang. Det
finns aven kvalitetsbrister i jarnvagsinfrastrukturen och tar ofta lang tid innan
problem kan atgardas dar i och med att det hoga kapacitetsutnyttjandet inte ger
tillrackligt utrymme till underhall.

Sammanfattande beskrivning av brister

Tabell 6.5 sammanfattar de identifierade bristerna och deras paverkan pa
arbetspendlingen. Det bor observeras att samtliga uppréaknade poster ar brister
for arbetspendlare och flera kan vara stora brister for vissa pendlare, har anges
dock deras paverkan pa arbetspendlingen i sin helhet i regionen. Graderingen ar
en kvalitativ bedémning baserad pa genomférda intervjuer och den kunskap som
inhamtats fran tidigare gjorda utredningar och analyser. Ett forsok till kvantitativ
kostnadsbeddmning gors i Kapitel 7. Beddmningen avser brister i nulédget och tar
darmed inte hansyn till de behov framtida utveckling av pendlande till och fran
regioner kommer att medfora.

%5 (Skanetrafiken, 2007)
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Tabell 6.5 Identifierade brister fér arbetspendling i Malméregionen med en uppskattning
av bristens paverkan pa arbetspendlingen.

Gor trafiksystemet
stérningskansligt, opalitligt

Kapacitetsbrist i jarnvagsnéatet  Tag HOG och ger langa
aterstallningstider
Kapacitetsbrist i vagnatet in Begréansar framkomlighet

P "g Bil, buss MEDEL g o . ¢
mot centrala Malmd och férlanger restider
Bristande utbud av regionaltdg  Tag MEDEL
Dalig ersattningstrafik vid .

i . o Planerade avstangningar

planerade avstangningar av Tag LAG L T

N intraffar relativt séllan

jarnvag

Bristande pendlar- och o

op . Bil (tag, buss) MEDEL

samakningsparkeringar
Framst i stadstrafik.

Brist pa kollektivkorfalt Buss HOG Begransar framkomlighet
och férlanger restider.

) ] " . Ger konsekvenser under
Bristande vinterberedskap Tag, bil, buss MEDEL begrénsad del av ret.

) Beroér manga pendlare och
Br|§t§nde ) Tag, buss MEDEL blir patagligt redan vid sméa
trafikinformationssystem storingar
Bristande gréansodverskridande Samordningen ar dalig,
samordning inom T&g, buss LAG men pendlarna tar sig
kollektivtrafiken anda fram

Ger lag bekvamlighet och
Trangsel pa bussar och tag Tag, buss MEDEL risk for skada vid
trafikolyckor
Problemen bedéms inte ha
Kapacitetsbrist i cykelvagnatet  Cykel LAG négon storre paverkan pa
arbetspendlingen i helhet
Ett problem vid stora
Bristande tillgang till 6ppna . storningar, men paverkan
) Téag, buss LAG o di S .
vanthallar pa pendlingen i regionen i
helhet &r begréansad
Brist pa trygga gangvagar Fotgangare LAG
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7 Oversiktlig
kostnadsuppskattning

| detta avsnitt ges en uppskattning av nagra av samhéllets kostnader till féljd av
brister i storstadernas system for arbetspendling. Kostnadsuppskattningen maste
betraktas som mycket dversiktlig och bygger principiellt pa tva delar:

e Kostnader for brister i dagens situation uttryckt i forseningar pa grund
av trangsel i vagsystemet samt forseningar i kollektivtrafiksystemet

e Pendlingens omfattning i kilometer och dessa kostnader i form av
avgasutslapp av CO2, NOx och partiklar.

Forseningar innebar en kostnad for samhéllet, men samtidigt &r det den intékt vi
har majlighet att fa genom att se till att arbetspendlingen sker utan férseningar.
Till detta kan sedan laggas intékter fran tillkommande pendling och darutover
dess paverkan pa den ekonomiska aktiviteten.

Givet att betrakta utslapp av CO,, NOy och partiklar som en brist fér en effektiv
pendling i enlighet med de transportpolitiska malen bor de konsekvenser de
medfor ses som en kostnad pa grund av de fardmedelsval vi gor for att pendla
idag. Till dessa kostnader bor dven laggas saddana kostnader som féljer av
trafikolyckor, halsoeffekter som kan héarledas till de fardmedelsval som gors for
arbetspendling.”®

Som en del av tillganglighetsmalet galler att samhallet ska vara jamstéllt och
darmed finns det skal att &ven fordela pendlingens sammanlagda
kostnadsposter pd man och kvinnor.

Det saknas hos flera bertrda aktorer en vedertagen metod for att i forsenings-
statistik for spartrafik kunna harleda vilka férseningar som beror pa vilka orsaker.
Om en tdgvagn gar sonder och stannar upp bakomliggande trafik, sa ar orsaken
ett vagnfel primart men sekundart uppstar trangselproblem. En aspekt pa detta
ar att det i regel saknas omledningsalternativ i form av andra strackningar eller
ens andra spar for bakomliggande tag att vélja.

En annan fraga géller t ex hur installda tdg hanteras i statistiken. Nar dessa inte
ingdr i férseningsstatistiken blir det svart att harleda hur stor andel av bristande
punktlighet som beror pa instéllda turer pa grund av exempelvis tekniska fel/-
personalbrist eller andra skal som inte har med trangselorsakade férseningar att
gora. Ett installt tdg kan ocksa sagas vara bra for att minska trangseln pa sparen
i sddana delar av sparsystemet som har flaskhalsbekymmer, men kan & andra
sidan orsaka okad trangsel for pendlarna ombord pa 6vriga avgangar.

%6 Olyckskostnader med mera till féljd av den arbetspendling som férekommer idag har

inte beraknats.
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For vagtrafik ar fragan om forseningar, restidsosakerhet och flaskhalsar/-
framkomlighet komplex. Den statistik vi har haft tillgang till &r hastighets-
maétningar pa vissa storre lankar i storstadsregionerna under rusningstid257, dar
uppmatt medelhastighet har jamforts med den skyltade medelhastigheten pa
dessa lankar. Statistiken ar dock trubbig som matt pa flaskhals- och trangsel-
problem samt de forseningar i restid dessa orsakar. Dels rader inte trangsel hela
tiden under de tidsintervall som matningarna gjorts, dels tacker inte matningarna
in mer an en del av vagnatet (om an storre viktiga pendlingsstrak). Siffrorna ger
inte heller nagon uppfattning om hur mycket restiden varierar mellan olika dagar.

Det saknas saledes idag ett heltackande matt eller statistik for vagtrangsel i
storstad och vad detta innebar i férseningar fér arbetspendlare med bil och buss.
Sedan ett tiotal ar tas statistik fram i form av manadsrapporter fér medel-
hastigheter pa viktiga infartsvagar till storstaderna®®. Detta ar endast ett
begransat underlag som inte ger ndgon heltackande bild.

Studier av trafikanters restidsvardering visar att sjalva risken for férsening
upplevs som ett betydligt stérre problem an restiden i sig?°. Trafikverket Region
Vast har ett komplement i form av ett matt pa restidsosakerhet, som breddar
bilden nagot. Men det aterstar ett mer omfattande utredningsarbete for att
faststélla hur situationen med flaskhalsar, deras effekter och deras orsaker ser
ut, &n vad som kunnat inrymmas inom ramen for detta uppdrag. De berékningar
som har redovisas pa férseningstid och varderingar av denna far darfor ses som
exempel och ar inte tillrackligt heltdckande for att ge en fullstandig bild av
situationen, framfor allt fér vagtrafik.

Generellt nar det galler kaer i vagnatet och flaskhalsproblem finns det manga
faktorer som samspelar. En faktor som uppmarksammats i Géteborgsregionen
ar av- och péafarternas betydelse. Av- och pafarter till stora motorleder kan skapa
flaskhalsar nar trafiken ska saxa sig in respektive ut i trafikflddena pa
huvudvéagen. Motesplatser kring de stora motorlederna ar darfér generellt
grogrund for flaskhalsar. | Géteborg har det uppméarksammats att det skulle ha
storre effekt for att minska trangsel och kéer om flaskhalsar i form av av- och
pafarter till de stora motorvagarna pa vag ut fran staden atgardas, an att 6ka
kapaciteten in mot staden.”®°

For att skatta kostnader mer exakt krdvs mer &n vad som uppdraget medgivit i
form av resurser och tillgénglig data. Kostnader fér pendlingen totalt i de tre
regionerna bygger pa de reslangder och de restider som tagits fram och tidigare
redovisats i kapitel 3.1. Till detta skattas kostnader for férseningar och
restidsoséakerheter som baseras pa skattningar av hur stor del av pendlings-
resandet som berérs av de brister och héandelser som beskrivs for respektive
region i kapitel 6. Denna skattning har mycket stora osakerheter da statistiken
som funnits att tillga inte kan anses komplett eller sarskilt exakt, se avsnitt 6.1.

%7 K| 7-9 och 15-18 pa vardagar. Kélla: Trafikverket.

%8 Kalla: Trafikverket.

%9 (Tengroth, S;, 2008)

%0 Kallor: Bertil Hallman och Stellan Tengroth, Trafikverket.
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7.1

Skattningar av forseningarna
Biltrafiken

Som tidigare redovisats, i avsnittet om Tréngsel och férseningsstatistik (Avsnitt
6.1), ar det oerhort svart att ta fram uppmétta forseningstider pa grund av
trangsel i biltrafiken. En approximation fr&n de restidsméatningar som gjordes
under Stockholmsfdrsoket har darfor nyttjats. For Stockholm raknar vi med en
medelfdrseningstid pa 20 procent®®* av medelrestiden som for Stockholms-
omradet &r 29 minuter. Det innebar en medelférseningstid pa 6 minuter. Vi
uppskattar att alla pendlingsresorna drabbas av denna medelférsening. Detta &r
naturligtvis ett mycket grovt antagande, stora skillnader i riktning finns och inte
alla pendlingsresor sker i rusningstrafik.

For Goteborgstrafiken varar maxtrafiken under kortare tid &n i Stockholm. Vi
raknar darfor att 1/2 av pendlingsresorna drabbas (jmf med alla pendlingsresor i
Stockholm). Baserat pa ett resonemang om att skillnaden mellan skyltad och
uppmatt hastighet i Stockholm visar en halverad medelhastighet, medan den i
Goteborg &r cirka 67 % av den skyltade, raknar vi med att endast halften av
pendlare med bil i Géteborg drabbas av 2/3 av medelférseningstiden for
Stockholm.

For Malmotrafiken varar maxtrafiken under en betydligt kortare tid och &r &n mer
riktningsberoende an i Stockholm eller Géteborg. Vi réknar darfér med att endast
1/4 av pendlingsresorna drabbas av en forseningskostnad. Den uppmatta
hastigheten i Malmé ar cirka 75 % av skyltad (att jaAmfora med en halvering i
Stockholm). Vi antar darfor att férseningstiden som drabbar en fjardedel av
bilpendlarna har ar halva medelférseningstiden for Stockholm.

Kollektivtrafiken

Som tidigare redovisats (avsnitt 6.1) ar statistiken av férseningstider i kollektiv-
trafiken mycket skiftande. SL redovisar medelférseningstid for ett vardagsdygn
avseende januari-april 2011 som att de fordon som avgatt mer an 1 minut for
tidigt och mer &n 3 minuter for sent som forsenade. Férseningstid 6éver 3 minuter
raknas frdn 0 sekunder. Medelférseningstiden for SL:s alla trafikslag redovisas
for januari-april 2011 for alla resande en vardag vara cirka 1 minut per person.262

Vi raknar darmed pa en medelforseningstid pa 1 minut utslaget pa alla resenarer
for Stockholm. Denna siffra stammer hyggligt val med att Transek 2006°%° tog
fram en medelférsening (for forsenade resenarer) pa 8 minuter vilket da
motsvarar 1 minut om ca 12,5 % av resenéarerna bli forsenade. Andelen
forseningsdrabbad kollektivtrafik for Stockholmsomradet presenteras for de olika

delarna enligt Tabell 7.1.

%! Restidsvinsten efter inforandet av avgifterna skattades till 33 %. Om vi nu antar att

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

%2 Kalla: Magnus Nordstrom, AF Infrastruktur AB.
%3 (Transek, 2006d)
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Tabell 7.1 Andelar pastigande resendarer under férmiddagen som drabbas av forsening i
genomsnitt fér 2010.

Kalla: SL
Trafikslag >1min I tid <10 min > 10 min Summa
tidig sen sen

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

For kollektivtrafiken i Goteborgsomradet ar férseningsandelarna hogre an for
Stockholmsregionen:

e Stadsbussarna har en férseningsandel pa 16 % (andel turer)

e  Sparvagnarna har en férseningsandel pa 20 % (andel turer)

e Regionala pendlingsbussarna har en férseningsandel pa 36 % (andel
turer)

e Den regionala tagtrafiken har en férseningsandel pa 9,4 % (andel
resenarer)

N&gon medelférseningstid finns inte att tillga varken for stadstrafiken eller for den
regionala busstrafiken i Goteborg.”®* Medelférseningstiden for regionala t&g och
pendeltag redovisas i tabellen nedan och avser alla trafikdagar och hela dygnet
och blir grovt uppskattat cirka 1,7 minuter per alla resenérer och ar darmed
nagot hogre &n den Stockholm redovisar.

Tabell 7.2 Summerad férsening samt medelférsening for regionala tdg och pendeltag
till/fran Goteborg 2010.
Kalla: Trafikverket Region Vast

Totalt antal forsenade resenérer 1010034
Totalt antal férseningsminuter 17 952 553
Andel férsenade resenérer (%) 9,4
Medelférsening for férsenade resenarer i minuter 17,8

Aven for pendlingen i Malmdregionen ar punktligheten samre &n for Stockholms-
regionen, se Tabell 7.3. Hogst forseningsandel har tagtrafiken till skillnad fran
Goteborgsregionen.

%4 Kalla: Monika Matej, Véasttrafik.
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7.2

Tabell 7.3 Punktlighet for olika delar av Skanetrafikens trafikering.
Kalla: Skanetrafiken

Trafikomrade Punktlig Sen Kraftigt sen
Malmo 77 22 1
stadsbussar
Regionala bussar 77 23 0
Pagatag & 71 26 3
Oresundstag

Enligt Skanetrafiken &r medelférsening (2010) for Pagatig och Oresundstag 6,8
minuter och denna siffra ar nagot hogre under morgonrusningen samt ndgot
lagre under eftermiddagsrusningen. Medelférseningstiden for regionala tdg och
pendeltag blir darmed grovt uppskattat nastan 2 minuter per alla resenérer och
ar darmed hogre &n den Stockholm redovisar (vilken beskriver totalen inte enbart
den regionala tagtrafiken).

For Stockholmsregionen har vi raknat pa ett snitt av 1 minut, och i Géteborgs-
regionen 0,8 minut for buss och sparvagn, 1,7 minuter for 6vrig spartrafik.

I Malmoregionen 0,8 minuter for buss och 2 minuter for spartrafik. For Stock-
holm betyder det férmodligen att tunnelbana och sparvagn ges lite hogre
forsening an vad den verkligen ar medan den 6vriga spartrafiken ges en nagot
for l1ag forsening. Som visas senare i berakningarna ar det helt dominerande i de
summerade vardena antalet férseningar.

Till alla férseningsvarden for kollektivtrafiken har lagts den extra tidsmarginal pa
8 minuter som i tidigare studier®®® visats att resenarer lagger pa sin restid for att
undvika konsekvenserna av eventuella férseningar.

Vardering for forseningstid och
utslapp

Ett genomsnittligt pendlingstidsvarde ar enligt Jan-Erik Swardhs avhandling®®®
(2009) 155 kronor per timme. Detta varde beskriver den genomsnittliga
marginella avvagningen mellan restid for arbetsresor och 16n omraknat till en
timmes restid. Avhandlingen differentierar det genomsnittliga pendlingstidsvardet
socioekonomiskt (men inte uppdelat pa fardmedel) och visar att bade man och
kvinnor i ett forhallande varderar kvinnans restid lite hogre an mannens.
Restidsvarde per fardmedel fran ASEK*®’ som galler pendlingsresor ar de for
privata regionala resor (under 10 mil) och privata langvaga resor (6ver 10 mil),
se Tabell 5.1.

%5 (Transek, 2006d)
%6 (Swardh, 2009)
%7 (SIKA, 2008a)
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| samhallsekonomiska kalkyler 6ver planerade atgarder kan man bara ta hansyn
till sddana effekter som gar att forutse (mer eller mindre exakt) - forvantade
restidsvariationer och forvantade férseningskostnader. Forutségbara och
forvantade restidsvariationer uppstar framférallt pa grund av trangsel, men ocksa
pa grund av klimatméssiga orsaker (t ex storningar i biltrafik pa grund av
snostorm och blixthalka, storningar for flyget pa grund av dimma pa hosten,
stérningar i tagtrafik pa grund av snostorm eller bléta hostlév pa sparen).
Trangsel i storstaderna ar dock den framsta orsaken till restidsvariationer, bland
annat eftersom detta problem inte ar sdsongsbetonat utan mer eller mindre
kroniskt aret runt.

ASEK 4 rekommenderar att aggregerade varden (restidsvariation och reskomfort
sammantaget) for forseningstid/trangseltid tas med i kalkylerna for alla typer av
trafik och fardmedel utom arbetsresor med bil och yrkestrafik med bil*®®.
Forseningstid och trangseltid skall, enligt HEATCO: s rekommendationer®®®,
vérderas till:

e  Forseningstidsvarde = 2,5 x restidsvarde for normal aktid for
kollektivtrafik (buss, tag, flyg)

e Vardet av restidsosakerhet = 0,9 x restidsvardet for normal aktid for
arbetsresor med bil respektive yrkestrafik med bil.

Tabell 7.4 Rekommenderade tidsvarden for forseningstid/trangseltid, privata resor, kr/tim.
2006-ars prisniva.
Kalla: (SIKA, 2008a)

Regionala resor Langvéaga resor

Aktid 51 102
Restidsoséakerhet: 46 92
Arbetsresor med bil
Tréangseltid: Ovriga 76 153
privata resor med bil
Forseningstid: Buss, tag, 127 255
flyg
Tabell 7.5 Rekommenderade tidsvarden vid férseningar/trangsel, tjansteresor, kr/tim,
2006-ars prisniva.
Kalla: (SIKA, 2008a)

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

%8 (SIKA, 2008a).
%9 http://heatco.ier.uni-stuttgart.de
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En studie p& uppdrag av Resenarsforum visar att kollektivtrafikresenarer
varderar forseningstiden till mellan 3 och 5 ganger sa hégt som vanlig restid®”°.
Det betyder som ett exempel att en férsening pa 10 minuter saledes motsvarar
en extra restid pa mellan 30 och 50 minuter. Man visade ocksa att den upplevda
forseningstiden var betydligt hégre an den av SL uppmatta.

En studie har gjorts av kollektivresenarernas monetéara vardering av restids-
osakerhet, for att ge underlag for en rekommendation av hur sddan osékerhet
bor varderas i samhallsekonomiska kalkyler’”. Underlaget ar en stated-
preference-undersokning under rusningstrafik bland pendeltags- och tunnel-
baneresenarer i Stockholm hdsten 2009. Studien delar in varderingar (kr/h) i
olika risknivaer for férseningar, se Tabell 7.6.

Tabell 7.6 Varderingar for olika risknivaer vid férseningar.
Kélla: Borjesson, Eliasson & Franklin, 2010.

FOrseningsrisk Kr/h
0,025 401
0,05 336
0,1 336
0,2 296

Forseningstidsvardet tycks oberoende av férseningens langd. Det innebar att det
ar varre att 16pa 10 % risk att bli 40 minuter forsenad &n att [6pa 20 % risk att bli
20 minuter férsenad — trots att "'medelférseningen” i detta fall ar lika stor. Studien
drar slutsatsen att det trots att osékerheterna ar stora kring de varderingar av
restidsosakerhet som studien kommer fram till &nda ar battre att tillampa dessa
an att fortsatta anvanda de varderingar som ASEK idag rekommenderar
eftersom forfattarna anser sistnémnda véarderingar vara felaktiga. | de skattningar
av kostnader som gjorts har vi darfér anvant varderingen 300 kr/h.

Det finns varderingar for mangd utslapp, bade pa regional och pa lokal niva.

Tabell 7.7 Rekommenderad vardering av utslappens regionala effekter, kr/kg, 2006-ars
prisniva.
Kalla: (SIKA, 2008a)

Vardering Kr/kg
NOy 75
SO» 25
\iele 38

70 (Transek, 2006d)
! Bgriesson, Eliasson, & Franklin, 2010, Vardering av restidsosékerhet for
kollektivtrafikresor. Centre for Transport Studies, KTH, Stockholm.
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7.3

Tabell 7.8 Rekommenderad vardering av utslappens lokala effetker, kr/kg for ett antal
tatorter i storstadsregioner, 2006-ars prisniva.
Kalla: (SIKA, 2008a)

Ort Befolkning Ventilations Partiklar VOC SO, NOx
faktor kr/kg kr/kg | kr/kg kr/kg
Sthim, SHAPE 11494 68 333 36
innerstad
Sthim, SHAPE 7259 42 212 Uppgift
ytterstad saknas
Storstockholm, SHAPE 2904 17 91 Uppgift
yttre saknas
Sodertalje 57 000 1,0 3564 22 104 12
Uppsala 120 000 1,0 5172 30 151 18

ASEK rekommenderar avseende koldioxid att kalkylvardet 1,50 kr/kg CO>»
anvands tills vidare. FOr analyser av stdrre projekt med betydande
klimatpaverkan ar det 6nskvart med kanslighetsanalyser dar andra varderingar
anvands, tills vidare foreslas 3,50 kr/lkg CO; i enlighet med Vagverkets
rekommendation. Vi har anvant 1,5 kr/kg.

Samhallets forseningskostnader for
pendlingen

Baserat pa de forseningstider, andelar forsenad trafik och pendlingsresande fran
RES 05/06 har vi grovt skattat férseningskostnader, Tabell 7.9. Vi stéller aven
dessa i relation till skattningar av kostnaderna for de utslapp arbetspendlingen
orsakar fordelat pa buss, spar och bil, Tabell 7.10. Eftersom det, som redovisats
i tidigare avsnitt, finns dels stora skillnader i kapacitetsférhallanden mellan
spartrafik som gar pa egna banor (t ex tunnelbanan), dels skiljer i ansvars-
omraden har kostnaderna for spartrafikens férseningar delats upp i en grupp for
"tunnelbana och sparvagn” och for en grupp "6vrigt spar” (Tabell 7.9).

Om man jamfor storleksordningen for Stockholmsomradet (6,3 miljarder, se
Tabell 7.9) 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 &r.?’* Den studien inkluderade alla resor oavsett drende men endast

2 (Transek, 2006d)
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for SL, medan den som nu redovisas endast har pendlingsresandet men i
gengéld inkluderar alla trafikslag.

Tabell 7.9 Grovt skattade kostnader for trangsel och férseningar i de tre
storstadsregionerna fordelat pa trafikslag baserat pa resande frdn RES 05/06.

Arliga Buss | Tunnelbana Spar Bil Totalt
forseningskostnader, & spéarvagn Ovrigt

arbetspendling (milj

kr)

Stockholmsregionen 1650 2 590 1280 800 6 320
Goteborgsregionen 450 490 160 150 1250
Malmdregionen 420 - 480 30 930
Totalt regionerna 2520 3080 1920 980 8 500

Kostnaderna for trangsel och férseningar ar ojamforbart storst i
Stockholmsregionen trots att de har de lagsta férseningsandelarna. Det beror
naturligtvis pa att regionen har betydligt fler invanare och resenéarer (Tabell 3.1),
och dessutom en betydligt hogre sparandel (Tabell 3.2) &n de tva andra
regionerna.

Aven Goteborgsregionen har en forhallandevis stor andel av sina resor (75 %),
och darmed &ven kostnader, for sparvagnssystemet. Malmo har sina storsta
forseningskostnader i sparsystemet och de &r i kronor nastan lika stora som for
Goteborgsregionen. Om man skulle inkludera den mycket stora resandedkning
som tagtrafiken i Skane sett de senaste aren (45 % sedan 2005) skulle denna
kostnad vara nastan dubbelt sa stor som redovisas har (om &n fortfarande liten i
jAmforelse med Stockholmsregionen).

De storsta forseningskostnaderna har kollektivtrafiken trots att bilpendlingen
dominerar i alla tre regionerna, Figur 3.2 och Figur 3.3. Inte ens i Stockholm dar
trangseln i biltrafiksystemet ar betydande star bilpendlarna férseningskostnader
for ens 10 procent.

Kostnaderna for utslappen fran arbetspendlingen (baserat pd CO,, NOx samt

partiklar) ar en dryg tredjedel av kostnaderna for férseningarna. De &r emellertid
helt olika fordelade pa fardsatten och bilresorna dominerar helt, se Tabell 7.10.
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Tabell 7.10 Grovt skattade kostnader foér utslapp fran arbetspendlingstrafiken uppdelat pa
trafikslag baserat pa resande frdn RES 05/06.

Arliga Buss Spéar Bil Totalt
utslapps

kostnader,

arbetsresor

(milj. kr.)

CO; 118 20 1810 1948
NOx 53 15 134 202
Partiklar 25 21 777 823
Totalt 198 56 2721 2975
regionerna

Det transportpolitiska malet avser bland annat att se till att transportsystemet
fungerar lika bra for kvinnor och mén med de villkor de har. Kortfattat kan
dagens utnyttjande uttryckas som att man pendlar mer och langre an kvinnor,
man kor ocksa mer bil och kvinnor aker mer kollektivt. Stora delar av dessa
skillnader beror pa inkomstskillnader, makt éver bil i hushall och typ av
yrkeskarriarer. Det finns emellertid studier som visar att kvinnor i med goda
valfrihetsforutsattningar (hg inkomst, tillgang till bil etcetera) i hogre utstrackning
foredrar att &ka kollektivt &n man.?"®

Om man jamfor skillnaderna mellan man och kvinnor med avseende pa saval de
kostnader de som pendlare orsakar i form av utslapp och de kostnader de som
resenarer drabbas av framstar jamstalldheten som hogst tveksam, se Figur 7.1.
Av figuren framgar, givet de antaganden som gjorts, att kvinnorna drabbas
hardare av kostnader for forseningar medan de endast orsakar 46 % av de
utslappskostnader som mannens pendling medfor. Detta trots att fler man an
kvinnor pendlar, vilket betyder att utslaget per pendlare ar skillnaderna mellan
kvinnor och mén &nnu storre.

3 (Borjesson; Eliasson;, 2006) samt (Borjesson, 2009)
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Figur 7.1 Kostnaderna (miljoner kronor) fér utslapp (CO2, NOx, partiklar) samt férseningar
uppdelat pd man och kvinnor.
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8 Avslutande
reflektioner

Trafikanalys har identifierat och sammanvagt brister i de tre undersékta
regionerna som gor att pendling inte forekommer i 6nskad/méjlig omfattning. Allt
tyder pa att om inte lampliga atgarder vidtas i de tre regionerna kommer de
brister vi observerar idag att forstérkas kraftigt de kommande decennierna. Detta
skulle avsevart paverka resenarernas mojligheter till arbetspendling, och darmed
ga emot inriktningen i de transportpolitiska malen och principerna samt riskera
att forsamra den regionala och nationella tillvaxten.

Resenarerna paverkas naturligtvis negativt av de identifierade bristerna. Men pa
bara lite langre sikt kan effekterna aven bli en dampad efterfragan pa arbets-
pendling, vilket kan leda till ddmpad regionalekonomisk tillvéxt, en snévare
bostads- och arbetsmarknad och avstannad regionintegrering. Exempelvis finns
det flera kommuner som marknadsfort sig som bra orter att bo pa med
pendlingsavstand till Stockholm, med avsikten att locka manniskor att flytta dit. |
takt med att bristerna i infrastruktur och utbud tilltar kommer orterna i allt mindre
utstréackning att leva upp till de férvantningar som arbetspendlarna har och
orterna riskerar darmed att tappa sin attraktionskraft. Nyinflyttade kan borja
dvervaga att flytta tilloaka till eller narmare Stockholm for att kunna fa sin vardag
att fungera, medan andra kan se sig tvingade att byta jobb.

Trafikanalys har sammanstéllt omfattande bristlistor (Kapitel 6 och Kapitel 7).
Ansvaret for att tgarda dessa brister ligger for vissa atgarder pa den nationella
nivan, for andra atgarder pa den regionala och/eller lokala nivan. Strukturen pa
pendlarstrommarna och den tid resenaren lagger pa sin pendlingsresa ar olika
och med detta foljer &ven olika stor utsatthet for de brister som finns. Jarnvags-
natet ar hogt belastat in till och inom respektive region och det &r stor tréngsel
vid bytespunkter. Runt Stockholm och Goteborg ar ocksa vagnaten mycket
anstrangda vilket far konsekvenser for arbetspendlingen. | Skane &r situationen i
vagnatet inte lika allvarlig men problemen tilltar ar for ar.

Inflyttningstrycket &r stdrst i Stockholm, en region som har ett val utbyggt och
diversifierat transportsystem, men ett system som ocksa ar hogt belastat.
Goteborgsregionen praglas av en hdg grad av enkelriktad inpendling, till stor del
med bil, vilken sedan ska spridas inom Goteborgs stad. Obalansen i riktningen
skapar problem d& den kraver mycket kapacitet under korta perioder. Genom att
arbeta for att starka andra noder i regionen kan ett jamnare flode uppnas som
skulle kunna avlasta systemet. Malmo och Skane praglas av en mer flerkarnig
struktur och dar ar ocksa flodena mer jamnt utspridda, och bristerna ocksa nagot
mindre, i relation till dvriga regioner.
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Ett satt att undersoka bristernas storlek &r att berdkna kostnader som uppstar till
foljd av forseningar. De samhalleliga kostnaderna for férseningar uppgar arligen
till ungefar 8,5 miljarder per ar, huvuddelen i Stockholm. Samtidigt star spar-
trafiken for en mycket liten andel av de totala utslappskostnaderna pa cirka 3
miljarder kronor (Tabell 7.10). Storleksordningen p& de sammanlagda
kostnaderna for arbetspendling uppgar till minst 11,5 miljarder kronor per ar.
Kvinnor drabbas idag hardare av forseningskostnaderna an man. Samtidigt
orsakar de betydligt mindre utslappskostnader (Figur 7.1).

Bristernas omfattning och typ av brist varierar mellan regionerna liksom de skilda
forutsattningarna i form av bebyggelse och arbetsplatslokalisering samt de olika
resmonstren i regionerna. Det gor att det inte finns ndgon universallésning for att
astadkomma en forbattring, men regionerna kan lara av varandra, liksom av
likartade regioner i andra lander.

Malmo respektive Goéteborg utgor administrativi sammanhalina regioner, medan
Stockholmsregionen &r splittrad i traditionella 1&n. Detta medfor att ansvar och
mojligheter att paverka och besluta inte ser likadana ut i de tre omradena.

Brister och mdjliga atgarder for att losa dem skiljer sig at mellan det som maste
atgardas inom regionen och det som bor tgardas i det som definierats som
omland for trafiken till/fran respektive region. Det kravs en samsyn och sam-
ordning mellan de lokala, regionala och statliga nivaerna om vilka problem som
ska prioriteras och hur och pa vilken niva som en brist bor atgardas. Forbattrade
maojligheter till arbetspendling in till en stadskarna kan i ett Hela-resan-perspektiv
motverkas av att kapaciteten i bytespunkten inte ar anpassad for den dkade
tillstromningen av ménniskor. For att motverka suboptimala Iésningar &r det
viktigt att se de uppkomna bristerna i ett helhetsperspektiv och acceptera att det
inte finns en atgard som Igser alla problem.

Idag sker de stora pendlingsstrommarna inom respektive region, mindre till och
fran regionerna. Att underlatta pendling blir da delvis tva fragor, dels om hur vi
kan forbattra for de resenérer som redan pendlar, dels gora arbetspendling
mojligt for de som idag inte har mojlighet pa grund av langa restider och langa
avstand. For langvaga pendlare handlar det om att minska restiderna och det
kan oftast uppnas framst genom battre jarnvagsinfrastruktur. Infrastrukturen
handlar dock inte enbart om mer och fler spar utan ocksa om forbattringar i det
befintliga systemet, t.ex. om att forlanga plattformar fér att goéra det maojligt att
kora langre tag. Aven terminalkapacitet &r viktig, dels for att kunna ta emot
langvaga pendlare, men &ven for att sprida och fordela mer lokal trafik. For att
6ka majligheten till pendling pa kort sikt kommer det ocksa att kravas en 6kad
prioritering av kollektiva fardmedel sdsom signalprioritering och separata korfalt
for busstrafiken. Det finns &ven utrymmesvinster att géra genom att prioritera
och battre planera for cykeltrafik. For att 6ka attraktiviteten for sparburen
arbetspendling &ar processen for, och férdelningen av, taglagen viktig att se over,
inte minst med tanke pa marknads6ppningen av jarnvagstrafiken. P4 manga
banstrackningar finns det idag en brist pa taglagen da& snabbtag, pendeltag,
regionaltdg och godstag trafikerar samma infrastruktur. Identifierade flaskhalsar
behover atgardas.
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Arbetet behodver inriktas mot att uppna synergieffekter, det racker inte att atgarda
en brist, risken finns att problemet da flyttas till ett annat omrade. Det &r ocksa
nodvandigt att anvanda olika typer av atgarder och verktyg, bade motiverande
och begransande.

Resenarernas behov behdéver vara i tydligare centrum. Fyrstegsprincipens steg 1
(Mobility Management) handlar om att méta behoven utan infrastrukturatgarder.
Har ingar planering och incitament sdsom reseavdrag, som kan forbattra
méjligheten att arbetspendla sarskilt i kombination med atgarder i sjalva
transportsystemet. Med ratt utformning av denna typ av atgarder har en tidigare
genomgang visat att det finns stora méjligheter att paverka resande och fard-
medelsval.?* Samtidigt kravs att flera olika politikomraden och beslutande nivaer
i samhallet, &r med och samverkar for en helhetssyn. Aven d man évervager att
tillampa fyrstegsprincipens steg 2, 3, och 4, ndmligen att effektivare utnyttja
befintlig infrastruktur och fordon, gora begransade ombyggnadsatgarder, eller
att, i sista hand, nyinvestera, finns all anledning att tydligare beakta resenarernas
behov och dvervaganden.

Vi skriver i denna rapport, i enlighet med uppdragets inriktning, néstan enbart om
brister, hot och problem. Vi vet forstas att dessa regioner i grunden har stora
styrkor och mgjligheter. En sddan majlighet vi sarskilt vill peka pa ar den
kommande marknadsdppningen av kollektivtrafiken, som bor innebéara
mojligheter att testa nya innovativa kollektivtrafikldsningar, inte minst i storstads-
regionerna. De nya regionala kollektivtrafikmyndigheterna blir viktiga aktorer i
regionerna,

Att ge en lagesbeskrivning har varit fokus for arbetet med denna rapport.
Trafikanalys lamnar dock har nagra inspelforslag till tankbara atgarder for att
I6sa dagens brister. Dessa atgarder har inte konsekvensbedomts och ska inte
ses som myndighetens férslag till hur bristerna ska losas. Atgarderna har inte
heller rangordnats.

¢ Intelligentare hantering och prioritering av gatuutrymmet i innerstaden.
Trafikslagens relativa attraktivitet maste da andras. Underlatta for
kollektivtrafikldsningar genom en hégre prioritet, exempelvis genom
busskorfalt och signalprioritet (buss/cykel). Trangselavgifter kan vara ett
instrument. Om cykel- och gangtrafikens andel av arbetspendlingen i
vara storstadsregioner kan 6ka, finns vinster i form av minskad trangsel
pa vagar och pa tag och bussar, liksom miljovinster, att géra. De stora
vinsterna skulle dock framst utg6ras av halsovinster och battre
trafikkapacitetsutnyttjande av dagens infrastrukturytor.

e Anvand vattnet. | de kostnadsberakningar som gjorts av férseningar
finns inte battrafiken med. Denna star i dagslaget for en mycket liten del
av pendlingen dven om det finns linjer i sdval Géteborg som Stockholm.
Om béttrafiken betraktades och planerades som en del av det 6vriga
kollektivtrafiksystemet torde det finnas en potential att avlasta vag- och
sparnatet genom arbetspendling med bat.

24 (SIKA, 2008b)
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8.1

e Stimulera en polycentrisk struktur, regionalt och lokalt. En flerk&rning
struktur ger mindre problem med trangsel, men kréaver samtidigt en mer
varierad och tatare infrastruktur. Det hanger samtidigt samman med att
samhaéllsplanering bor prioriteras framfor separat trafik- och
bebyggelseplanering sé att det blir enklare att kollektivtrafikforsorja
bostadsomréden. Exempel pa att underlatta en polycentrisk struktur ar
att forbattra tvarforbindelserna for att avlasta centrala bytespunkter och
hogt utnyttjad infrastruktur som tunnelbanesystemet. Det foéresétter
aven goda bytespunkter/terminaler langre ut i systemet.

e Investera med ett systemperspektiv genom att komplettera med
investeringar i avsnitt dar ny infrastruktur star klart om nagra ar. Forst
da blir det mojligt att anvanda systemets fulla potential. P& kort sikt kan
beslutade investeringar kompletteras med ytterligare satsningar for att
underlatta for dagens storstadspendlare att ta klivet dver till ett mer
hallbart resmonster. Satsningar som skulle kunna passa in ar
exempelvis ytterligare medel till separata kollektivtrafikkorfalt, till
ytterligare perrongforlangningar/férbattringar, till aterhamtning av
eftersatt underhall av jarnvagsinfrastruktur, inkl modernisering av
stationsmiljoer, och till underhall av de vagar som trafikeras av
kollektivtrafiken.

e Bygg smidigare av- och pafarter, den trangsel som forekommer pa
vissa hall orsakas framforallt av brister i av- och pafarter.

e  Taglagestilldelning. Regional/Lokaltag for arbetspendling kontra snabba
interregionala tdg konkurerar idag om taglagen pa vissa banstrackor,
exempelvis Linképing-Norrképing?®. Tagtyperna vander sig till olika
kundgrupper med olika betalningsviljor, vilket &r det kriterium som nu
anvands i tilldelningsprocessen. Trafikverkets uppdrag att se éver
kapacitetstilldelningen ar har centralt.

e Oversyn av incitamentsstrukturen. Ekonomiska incitament sdsom
reseavdrag, formansbeskattning av bil och parkering och mgjligheter till
subvention av kollektivtrafikkort spelar stor roll. Regler inom ramen for
andra politikomraden kan skapa inlasningseffekter. Till exempel kan
regler for reavinstbeskattning vid fastighetsforsaljning paverka
flyttbenagenheten och rorligheten vilket paverkar olika kategoriers
pendlingsmonster..

o Betydelsen och effekter av olika taxesystem bér analyseras vidare.

Behov av forbattrade
beslutsunderlag

Forseningsstatistik

Béttre och samordnad statistik behovs for att kunna jamféra trafikslag och
regioner pa ett objektivt satt. For biltrafik finns trangselméatningar endast pa vissa
vagstrackor i storstaderna, vilket inte ger nagon heltackande bild.

"% (Vectura, 2011a), (Vectura, 2011c) och (Trafikverket, 2011)
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Kollektivtrafikbranschen har en betydande mangd matningar och statistik, men
denna insamlas pa olika satt hos olika akttrer och &r ofta svar att jamfora.

Samspel mellan transportslagen

Denna rapport omfattar alla trafikslag, men endast persontransport. Vi vet att
gods- och persontrafik har stora konkurrensytor. Hur varuflddena, gods-
hanteringen och citylogistiken ser ut inom dessa regioner har darmed stor
betydelse aven for arbetspendlingen. Detta borde vi skaffa oss en uppdaterad
bild av.

Andraregioner

Nulédgesanalysen har i enlighet med uppdraget genomforts fér Sveriges tre
storsta storstadsregioner. Linkdping—Norrkoping har i viss man omfattats genom
att den delvis ingar i Stockholmsregionens omland, men vi anser att regionen &r
vél vard att analysera som en egen region. Det kan aven finnas andra regioner i
Sverige, eller i andra lander, som det kan vara vart att undersdka vidare.

Framtidsspaning

Analysen har i den har rapporten begransats till en nulagesanalys med fokus pa
dagens brister, utan att direkt blicka in i framtiden och de brister som kan téankas
uppsta om ett antal ar. Analysen bor for att ge ett fullgott beslutsunderlag dven ta
hansyn till forvantade forandringar som sker i Sverige, bade med avseende pa
utbud och efterfragan av arbetspendling, och speciellt i de tre regionerna som nu
har studerats.
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Bilaga 1
Tagtrafikutbud



Tabell 9.1 Tagtrafikutbud, valda strackor. 2009
Kalla: (Nelldal & Troche, 2010)
Tag Stracka Antal turer Restid Biljettpris
Totalt Darav Darav Kortaste Medelrestid IC X2000
Snabbtag utan restid
byte
2kl 2kl 2kl Lagsta Hogsta
grundpris helgpris lagsta | pris pris
pris

SJ Fjarrtrafik Linkdping- 27 15 27 1:39 1:52 303 363 95 915
med X2000- Stockholm
trafik
SJ Fjarrtrafik Gavle- 19 10 19 1:24 1:28 266 339 95 920
med X2000- Stockholm
trafik
SJ Orebro- 247 6 10 1:47 2:08 230 301 95 573
Regionaltrafik Stockholm
SJ Eskilstuna- 1977 19 0:53 1:06 130 74 335
Regionaltrafik Stockholm
SJ Vésterds- 10 10 0:50 1:00 130 74 364

% Darav Vasteras = 12
" Darav Nykvarn = 19
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Regionaltrafik

Stockholm

SJ Nyképing- 11 11 1:.01 1:03 130 74 370

Regionaltrafik Stockholm

SJ Uppsala- 35 35 0:37 0:39 71 45 159

Regionaltrafik Stockholm

Rikstrafik Karlskrona- 18 18 2:54 2:54 221 95 551
Malmd

Rikstrafik Vasteras- 11 11 1:48 1:49 245 95 516
Norrkdping

Rikstrafik Mj6lby-Orebro 8 8 1:24 1:32 144 144 1024

Rikstrafik Uddevalla- 6 6 1:.07 1:20 130 0 266
Herrljunga

Lansbanor Simrishamn- 12 12 1:32 1:32 96 77
Malmo

Lansbanor Ystad-Malmd 29 29 0:47 0:47 78 62

Lokala och Linkding- 75 75 0:22 0:25

regionala Norrképing

system

Lokala och Nynashamn- 38 0:56 1:06

regionala Stockholm

system

Lokala och Tumba- 81 0:26 0:26

regionala Stockholm

system
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Lokala och Alingsas- 38 0:39 0:39
regionala Goteborg

system

Lokala och Lund-Malmo 134 0:13 0:15
regionala

system

Lokala och Téaby-Stockholm | 74 0:15 0:19
regionala

system

Lokala och Saltsjobaden- 51 0:22 0:28
regionala Stockholm

system

Lokala och Malmo- 61 0:35 0:35
regionala Kdpenhamn —

system Oresundstag

Lokala och Arlanda- Manga

regionala Stockholm uppgifter

system

Ovriga Trollhattan- 19 19 0:41 0:48
relationer Goteborg

Ovriga Norrkoping- 11 11 3:09 3:11
relationer Malmo

Ovriga Kalmar-Malmé | 9 9 2:52 3:08
relationer
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Ovriga Halmstad— 23 23 1:35 1:46
relationer Malmd

Ovriga Halmstad— 30 30 1:07 1:13
relationer Goteborg

Ovriga Boras— 467 46 0:52 0:57
relationer Goteborg

Ovriga Varberg— 31 31 0:37 0:42
relationer Goteborg

Ovriga Uddevalla— 16 16 1:11 1:13
relationer Goteborg

Ovriga Stromstad— 5 5 2:40 2:45
relationer Goteborg

Ovriga Vanersborg— 11 11 0:58 1:02
relationer Goteborg

Ovriga Kristianstad— 19 19 1:09 1:09
relationer Malmo

Ovriga Hassleholm— 18 18 0:58 1:00
relationer Helsingborg

Ovriga Helsingborg— 54 54 0:41 0:49
relationer Malmd

Ovriga Jonkoping— 15 5 1:54 2:02
relationer Goteborg

78 Av dessa ar 31 bussar
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Ovriga
relationer

Lidkdping—
Goteborg

1:29

1:47
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utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
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