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Sammanfattning

Inledning

Transportsektorn svarar for 35 % av koldioxidutsldppen och drygt hélften av
kvéveoxidutslappen i Sverige. Av koldioxidutslappen svarar végtrafiken for nastan 80 %
medan luftfarten star for 6 %. Prognoser talar for en ékning av flygtrafiken i framtiden.

Regeringen har satt ett tak for de totala utslappen av luftféroreningar inklusive
marktrafiken till och fran Arlanda. Utslappen av koldioxid och kvéveoxider far inte
overstiga 1990 ars niva senast 10 ar efter det att tredje rullbanan fardigstallts. Eftersom den
tredje rullbanan blev fardig i juni 2001 sa far 1990 ars véarden inte 6verstigas vid mitten av
ar 2011.

For att kunna oka flygtrafiken, som ar Luftfartsverkets mal, maste darfor biltrafiken
minska. Ett satt ar att verfora biltrafikanter till kollektivtrafik. | férsta hand kommer
rapporten att omfatta atgarder som avser utbudet och informationen om kollektivtrafiken.

Syftet &r att hitta en metod som far folk att dka mer kollektivt till och fran Arlanda for att
minska pa utslappen fran marktrafiken. Arbetet delas upp i tva delar: anstéllda och
passagerare. Tyngdpunkten av arbetet har legat pa de anstéllda. I detta examensarbete
ingick det ocksa att géra en inventering av befintlig information pa Internet samt
understka om det & mojligt att géra en hemsida som samordnar alla
kollektivtrafikoperatorer.

En litteraturstudie har genomférts som innehaller vad som finns publicerat inom det valda
amnet. Materialet i denna rapport ar hamtat fran olika kéllor. Informationen om var de
anstéllda pa Arlanda bor kommer ifran Statistiska centralbyran (SCB). Var passagerarna bor
nagonstans kommer fran Luftfartsverkets (LFV) resvaneundersokning som gors varje ar.
Med materialet fran SCB och LFV gjordes en restidsanalys for att jamfora restiden mellan
bil och kollektivtrafik.

Avgastaket

Luftfartsverket driver Stockholm - Arlanda flygplats med tillstand av regeringen. Utslappen
till luft bestdms av villkor 1 som &r ett regeringsbeslut fran 1991. Villkoret innebér att
koldioxidutslappen inte far Gverstiga 343 000 ton per ar och att utslappen av kvaveoxider
inte far vara mer an 1 930 ton per ar senast ar 2011.

Bland de verksamheter som réknas in i avgastaket finns de anstalldas och passagerarnas
marktransporter. Nér det géller koldioxidutslappen star flyget for 47 % och de anstélldas
och passagerarnas marktransporter for 39 %. For att fa ett begrepp om storleken pa
koldioxidutslappen har en jamforelse gjorts mellan flygplan och personbil.

Varje flygplan motsvarar i genomsnitt 112 personbilar nér det galler utsldpp av koldioxid.
Det finns en prognos for antal passagerare fram till och med ar 2030 pa Arlanda. Prognosen
visar att antalet passagerare kommer att bli mer an dubbelt s manga som idag. Utifran
denna prognos har man raknat fram utslappen fran de olika verksamhetsomradena och
kommit fram till att avgastaket for koldioxid kommer att nas redan ar 2009 och fortsétta



att 0ka darefter. Kvaveoxiderna kommer att hélla sig pa ungefar samma niva som idag vilket
ar langt under avgastaket.

En intressant fraga ar da hur stor andel av personbilarna som maste minska for att kunna
behalla antalet flygplan. Enligt prognosen kommer utslappstaket att 6verskridas med
147 000 ton ar 2030. For att behalla antalet flygplan maste man minska andelen
personbilar med ca 80 % (denna siffra borde vara stérre eftersom fler kommer att dka
kollektivt vilket leder till 6kade utslapp fran buss- och tagtrafiken).

Fardmedelsval — vad paverkar resandet

En litteraturstudie har genomforts i denna undersokning. Slutsatserna av litteraturstudien
ar foljande:

Tillgangligheten kan beskrivas med olika faktorer sasom restid, resmojlighet, trafikeringstid,
turtathet, omstigning, palitlighet, regularitet och punktlighet.

Restiden &r viktig och restidskvoten bor inte Overstiga 2,0 om man ska kunna konkurrera
med bilen. Restiden varderas hogt av de flesta resendrer. Turtatheten varderas ocksa hogt
men vid langa resor véger restiden tyngst. Palitligheten ar valdigt viktig for kollektivtrafiken
till Arlanda. Antingen har man en arbetstid att passa eller ett flyg. Nar det géller byten &r
det viktigt att de sker snabbt och enkelt, helst vid samma plattform. Det dr darfor viktigt att
bytespunkten innehaller lokala-, regionala- och interregionala transportmedel.

For att behalla de resenarer som finns far det inte ske nagra forsamringar i kollektivtrafiken.
En forsamring ger storre utslag 4n en motsvarande forbattring. Komforten pa fordonet ar
ocksa viktig. Arbetsresenarer vill ofta kunna utnyttja restiden meningsfullt. Tryggheten &r
extra viktig nar det galler Arlanda eftersom manga anstéllda jobbar pa oregelbundna tider
och darfor aker kollektivt pa kvéllen/natten.

Priset paverkar i storre grad de som reser mer séllan, t ex flygpassagerare pa vég till eller fran
Arlanda, dn de som reser ofta. Prishdjningar kan darfor vara avskrackande for
séllanresendrer. Ndr det géller bilister &r ett satt att hoja parkeringspriset och ett annat att
anstallda far skatta for sin fria p-plats.

Det 4r viktigt att anstallda far information om vilka majligheter det finns att aka kollektivt,
garna direkt marknadsforing med personlig pendlarinformation. Forskarna anser att
beteendet dndrar ens attityd, darfor kan det vara bra att fa folk att prova aka kollektivt. For
de som reser mer séllan, t ex flygpassagerare, ar det viktigt att kunna planera sin resa i
forvag med hjalp av tidtabeller och reseplanerare pa Internet. Storst chans att paverka en
person har man nér personen i fraga byter jobb eller bostad.

Utbud

Busstrafiken har en bra geografisk spridning och alla huvudvagar till Arlanda trafikeras av
buss. Tagtrafiken bestar av Arlanda express, fjarrtag samt regionaltag. Det gar dven
pendeltdg till Marsta dar man kan byta till buss.



Det finns olika slags parkeringar pa Arlanda, dels LFV: s parkeringar som finns nara
terminalerna, i p-hus och langtidsparkering. Dessutom finns det privata parkeringsbolag lite
langre ifran Arlanda som transporterar passagerare med gratisbussar till terminalerna. Det
finns 22 000 parkeringsplatser pa eller i narheten av Arlanda.

Information

Arlandas hemsida ar latt att forsta och man hittar det man letar efter. Det finns dock en del
saker att kommentera. Nar man klickar pa till och fran Arlanda kommer det automatiskt
upp information om parkering. Har borde det naturligtvis komma upp kollektivtrafik som
forsta val om man vill fa fler att aka kollektivt.

Kollektivtrafiken ar uppdelad pa buss och tag och pa respektive sida finns det lankar till
operatorerna. For att fa en samlad bild av utbudet borde det finnas en sida med alla
transportalternativen. Samtrafiken AB driver en sadan hemsida som heter helaresan.se. |
denna undersokning har en forfragan om att ha en lank till helaresan.se pa Arlandas
hemsida gatt till Luftfartsverket som undersoker mojligheten att lagga in en sadan lank.

Det borde finnas information till anstallda pa Arlanda om att de far rabatt pa Arlanda
Express och Flygbussarna.

Informationen pa Arlanda fungerar bra, det finns dock ett fatal undantag. Alla skyltar har
samma utseende och &r latta att forsta. En del skyltar ar upplysta medan andra bara &r
vanliga tavlor. Detta spelar ingen storre roll férutom pa de stéallen dér de hanger bredvid
varandra, ej upplysta syns valdigt daligt bredvid upplysta.

Anstillda pa Arlanda
Antal anstéllda pa Arlanda ar 2002 var 13 760 personer. Av dessa bor 12 712 i Stockholms-

och Uppsala lan. En lista har gjorts dver hur manga anstallda det finns i varje tatort, de tio
tatorter med flest anstallda redovisas i tabell 1.

Tatort Antal
MARSTA 1995
UPPSALA 1859
STOCKHOLM 1762
SUNDBYBERG 718
SOLNA 567
SIGTUNA 515
UPPLANDS-VASBY 507
SOLLENTUNA 454
KNIVSTA 358
TABY 263

Tabell 1. De tatorter som har flest anstéllda.

For att kollektivtrafiken ska réknas som bra och konkurrenskraftig har foljande kriterier
gjorts i denna undersokning:

e Restidskvoten ska vara mindre &n tva, dvs det far inte ta dubbelt sa lang tid att dka
kollektivt som att kora bil. Restiden raknas fran dorr till dorr.

e Turtatheten maste vara mindre &n 60 minuter, dvs det maste ga minst en tur i
timmen.



e Det maste ga minst tio enkelturer om dagen per riktning.
For att fa fram restidskvoten har en restidsanalys gjorts for att kunna jamfora bil med
kollektivtrafik. Eftersom restiden skulle vara fran dorr till dorr har ett tillagg gjorts for bade
bil och kollektivtrafik. De tatorter som har en bra kollektivtrafik redovisas i figur 1.
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Figur 1. Tatorter i lila har en restidskvot som ar mindre &n tva.

Som man ser i figuren ar det manga tatorter som har en restidskvot som &r mindre an tva,
dock ar det manga i norra Storstockholm som inte klarar gransen. Det gjordes aven en
kdérning med restidskvoten mindre dn 1,5. Sammanlagt &r det 9 077 anstéllda som bor dar
restidskvoten ar mindre &n tva och 4 225 dar den &r mindre &n 1,5. Detta innebér att i
Stockholms- och Uppsalas lan bor det ca 3 700 anstallda som inte har tillgang till bra
kollektivtrafik.

Storstockholms lokaltrafik (SL) och Upplands lokaltrafik (UL) har en gemensam utredning
om utdkad pendeltagstrafik mellan Uppsala och Stockholm. En forsta etapp skulle vara
pendeltag fran Uppsala till Upplands-Vésby via Arlanda och en andra etapp en forlangning
fran Marsta till Knivsta av pendeltaget fran Stockholm.

For att se effekterna av Upplandspendeln har det i denna undersokning gjorts en ny
restidsanalys for Uppsala, Alsike, Knivsta, Upplands-Vasby, Sollentuna och Solna.
Restidskvoten blir betydligt lagre for alla dessa orter speciellt for Alsike och Upplands-
Vishy, se tabell 2.



Tatort Anstdllda Ny kvot Gammal kvot Skillnad

Alsike 44 0,75 2,46 1,71
Knivsta 358 0,80 1,7 0,90
Norra Uppsala 1359 0,84 1,41 0,57
Sollentuna 454 1,21 1,96 0,75
Solna 567 1,24 1,97 0,73
Soédra Uppsala 500 0,95 1,5 0,55
Upplands Vasby 507 1,44 2,56 1,12

Tabell 2. Férbattring av restidskvot for de utvalda tatorterna.

Antalet anstéllda som har tillgang till bra kollektivtrafik med restidskvoten mindre &n tva
okar fran 9077 till 9 628. Nar restidskvoten ar mindre &n 1,5 blir antalet anstallda med
tillgang till bra kollektivtrafik 6 155 vilket ar en 6kning med 1 930 personer.

Flygresenarer

Varje ar gor LFV en resvaneundersokning pa avresande passagerare.
Resvaneundersokningen redovisar dels hemort i form av postnummeromraden men aven
startpunkt for resan. Denna undersékning ar mer intresserad av startpunkt eftersom manga
reser i arbetet. Startpunkt for resan redovisas efter kommun. Totalt antal resor som gjordes
till Arlanda fran Stockholms- och Uppsala lan var nastan 5 900 000. En uppskattning ar att
det &r ca tva miljoner resor som gors med bil fran kommuner med en restidskvot mindre &n
tva.

Forslag till atgarder

e Personlig pendlarinformation
Den ska innehalla information om den kollektivtrafik som &r majlig att anvanda,
dvs resvég, tidtabell, pris och stationsinfo vid ett eventuellt byte. Varje foretag kan
fa information om hur man tar fram en personlig pendlarinformation for att kunna
gora en egen till sina anstéllda. Man kan &ven ta fram en generell
pendlarinformation som bygger pa resultat fran denna rapport.

e Dela ut information om kollektivtrafik pa parkeringsplatser
Manga manniskor har lite kunskap om kollektivtrafik. Ett stt att na dessa
manniskor ar genom information. Ett relativt enkelt och billigt satt &r att dela ut
informationsblad pa Arlandas parkeringsplatser.

e Information pa Internet och Arlanda
Nar man klickar pa "till och fran” knappen pa Arlandas hemsida ska
kollektivtrafiken komma upp forst, inte parkeringsinfo. Dessutom borde det finnas
en lank till en reseplanerare pa hemsidan, om det &r till helaresan.se eller nagon
liknande spelar ingen roll, det viktiga ar att denna typ av information finns pa
Arlandas hemsida. Information till alla anstallda om priser pa Arlanda Express och
flygbussarna &r en viktig atgard. Eftersom inte Arlanda Express och flygbussarna
sjdlva marknadsfor denna majlighet for anstéllda pa Arlanda maste LFV se till att
informationen nar ut till alla.



Slutsats

Séankt pris pa kollektivtrafik

Det finns olika stt att sénka priset pa kollektivtrafik. Med lagre pris i lagtrafik okar
belaggningen. 1 samband med en prissankning maste det ske en offensiv
marknadsforing. Att sinka priset pa Arlanda Express hade antagligen gett bra
resultat i form av fler passagerare. Dock &r det inte en foretagsekonomisk bra atgéard
vilket gor att A-train, som driver Arlanda Express, antagligen inte &r intresserade av
en prissankning. Eftersom en prissdénkning antagligen skulle ge ett bra resultat kan
en subventionering fran LFV vara en bra idé.

Pendeltag till Arlanda, Upplandspendeln

Ett pendeltag till Arlanda skulle underlétta for i forsta hand de anstéllda men &ven
flygresendrer skulle sakert anvdnda detta transportsatt. En fordel med detta projekt
dr att det &r bra for hela regionen och alla som pendlar mellan Uppsala och
Stockholm.

TDM - ett sdtt att engagera arbetsgivaren

Att fa foretagen pa Arlanda att aktivt jobba for att fler ska aka kollektivt &r en bra
och billig atgéard for LFV. Foretagen kan erbjuda alla som kor bil gratis busskort
under en viss tid om de slutar att kéra bil till arbetet. Andra exempel pa gavor for
att locka folk till att sluta kora bil skulle kunna vara lunchkuponger, biobiljetter
osv. En nackdel &r att dessa gavor kommer att férmansbeskattas.

Samakning

Det finns omraden som har en dalig kollektivtrafik men &nda ett stort antal som ar
anstallda pa Arlanda, har borde man jobba med samakning. Samakningen maste
organiseras av nagon sa att folk fran olika arbetsplatser som inte kanner varandra
fran borjan anda kan samaka. Det finns speciella foretag som organiserar
samakning. En lank till ett sadant foretag pa Arlandas hemsida hade varit bra.

Hojt pris pa parkeringsplatser

Genom att hoja priserna pa parkeringsplatserna kommer en viss procent av dagens
flygresendrer att sluta kora bil. Om priselasticiteten ar lagre &n 1 kommer inte
intakterna att minska. De anstallda har som tidigare ndmnts i regel fri
parkeringsplats pa Arlanda. Under 2005 kommer det att inforas en ruta for kontroll
av fri parkeringsplats pa arbetsgivarens inkomstblankett for anstallda. Detta bor
resultera i att man blir beskattad for parkeringsforman vilket kan leda till att en del
borjar aka kollektivt eller samaka till arbetet.

Begrdnsning av parkeringsplatser

Om man minskar antalet parkeringsplatser maste anstéllda och flygresenarer hitta
andra alternativ for att transportera sig till Arlanda vilket 6ppnar for
kollektivtrafiken.

LFV har som framsta mal att framja flyget. Detta kan skapa en konflikt nar det géller
miljoarbetet. Konflikter gar att undvika men om det trots allt blir en malkonflikt maste

LFV ta

ett beslut. Vill man minska marktransporterna maste man satsa fullt ut for att ha en

chans att lyckas.
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Denna undersokning har kommit fram till féljande slutsatser

Det finns manga som har tillgang till bra kollektivtrafik.

Det finns tatorter med manga anstéllda som har dalig kollektivtrafik.

Parkeringen for anstéllda kan paverkas av nya skatteregler.

Svart att undvika ett 6verskridande av avgastaket.

Det finns information pa néatet och informationen pa Arlanda ar bra men den kan
bli battre.

Forslag till fortsatta studier

Intervjuer med anstallda for att fa reda pa den verkliga andelen
kollektivtrafikresendrer.

I resvaneundersokningen finns det hemort som ar kopplat till postnummer. En
liknande indelning av startpunkt hade gett ett noggrannare resultat av passagerarnas
resor.

Undersoka priskansligheten for parkering pa Arlanda. Om det inte finns nagra
elasticitetstal skulle en sadan studie kunna genomforas.

Ett forsok med direktmarknadsforing dvs personlig pendlarinformation. Detta
borde man passa pa att genomfora nar de nya skattereglerna infors.

vii



Summary

Introduction

In Sweden, transportation is accountable for 35 % of carbon dioxide emissions and more
than 50 % of nitrogen oxides emissions. Road traffic is accountable for 80 % of carbon
dioxide emissions while aviation only is accountable for 6 %. According to forecasts
aviation will increase in the future.

The Swedish government has decided that the total emissions, including ground
transportation, on Arlanda should not exceed 1990 year’s level of carbon dioxide- and
nitrogen oxides emissions at the middle of year 2011.

To be able to increase aviation, the goal of the Swedish Civil Aviation Administration, road
traffic must decrease. One way to do this is to transfer car travellers to public transport.
This report will mainly include measures that intend offer and information about public
transport.

The purpose is to find a method that makes people travel more with public transport back
and forwards to Arlanda so that emissions from ground transportation will decrease. The
work will be split up in two parts: employees and passengers. The report will concentrate
on employees. In this master thesis, it was included to do an inventory of existing
information on the Internet and examine if it is possible to do a web page that will
coordinate all public transport operators.

A literature review has been carried out that contains existing publications within the
selected subject. The material in this report is fetched from different sources. The
information about were employees on Arlanda live comes from Statistics Sweden. Were the
passengers live comes from a travel survey made by the Swedish Civil Aviation
Administration. With the material from Statistics Sweden and Swedish Civil Aviation
Administration a journey time analysis have been made compare journey time between car
and public transportation.

Maximum level of pollution

Swedish Civil Aviation Administration runs Stockholm - Arlanda airport with allowance
from the Swedish government. The emissions to the air are determined by term 1, a
government decision from 1991. The term means that carbon dioxide emissions not are
allowed to exceed 343 000 ton per year and the emissions of nitrogen oxides could not
exceed 1 930 ton per year in the year 2011.

Among activities that are included in the maximum level of pollution are employees and
passengers ground transportation. When it comes to carbon dioxide emissions aviation are
responsible for 47 % and employees and passengers ground transportation for 39 %. To
understand the size of the carbon dioxide emissions a comparison have been done between
aeroplanes and cars.

Each aeroplane equals in average 112 cars when it comes to emissions of carbon dioxide.

viii



There is a forecast for number of passengers in the year 2030 on Arlanda. The forecast
shows that the number of passenger will be more than twice as many as today. From this
forecast, emissions have been extrapolated for each activity. The conclusion is that the
carbon dioxide emissions will reach the maximum level of pollution already year 2009 and
will keep increasing thereafter. The nitrogen oxide emissions will stay on today’s level,
which is far under the maximum level of pollution.

An interesting question is how big share of cars must decrease to be able to keep the
number of aeroplanes. According to the forecast, the maximum level of pollution will be
exceeded with 147 000 ton year 2030. To keep the number of aeroplanes the share of cars
must decrease with 80 % (this figure ought to be bigger because public transport will
increase dramatically which will lead to increased emissions from traffic with buses and
trains.

Modal choice — what affects travelling?

A literature review has been carried out in this report. Conclusions of the literature review
are the following:

Accessibility can be described with different factors such as journey time, travel
opportunities, travel of operation, frequency of service, change, reliability, regularity and
punctuality.

The journey time is important and the journey time quota should not exceed 2,0 if public
transport should be able to compete with the car. Most passengers price journey time very
high. Frequency of service is also priced high but at long travels journey time is the most
important. The reliability is ever so important for public transport to Arlanda. Either you
have to be in time for work or aviation. When somebody have to change, it is important
that they could make the change fast and simple, preferably at the same platform.
Therefore, it is important that local-, regional- and interregional transportations are
available at the same place.

To keep the existing passengers there should not be any deteriorations in public transport.
A deterioration give a larger decrease than the effect of an accordingly improvement. The
vehicles comfort is also important. Commuters often want the journey time to be useful.
Security is additionally important when it comes to Arlanda since many employees work on
irregular times and travel with public transport in the evening/the night.

The price affects in a larger degree passengers who travels more rarely, for example air
passenger on their way to Arlanda, than passengers who travel more often. A price rise can
be deterrent for a person who travels more rarely. When it comes to car travellers, one way
is to raise the price for parking space and another is that employees have to pay taxes for
their free p-location.

It is important that employees get information of which possibilities they have to travel
with public transport, the best way is direct marketing with personal commute
information. The scientists consider that the behaviour changes peoples attitudes, therefore
it is good to get people to try public transport. For people who travel more rarely, for
example air passengers, it is important that they can plan their journey in advance with the



help of timetables and travel plans on the Internet. Best chance to influence a person is
when the person is changing his job or residence.

Offer

The bus traffic has a good geographical distribution and all main roads to Arlanda operate
by bus. The train traffic consists of Arlanda express, long distance train and regional train.
There are also commuter trains to Méarsta where a change to bus is possible.

There are different kinds of parking on Arlanda, partly parking spaces nearby the terminals,
in p-houses and long-term parking. Furthermore, there are private parking companies just
outside Arlanda with free bus transport to the terminals. There are 22 000 parking spaces
on or nearby Arlanda.

Information

Arlanda web page is easy to understand and it is easy to find what you are looking for.
However, there are a few things to comment. When you click the button to and from
Arlanda, you automatically get information about parking. Here one should of course get
information about public transport as first choice, especially if you want more people to use
public transport.

Public transport is divided into buses and trains and on respective page there is a link to the
operator. To get a collected image of the offer it should exist a page with all the transport
alternatives. Samtrafiken LTD runs a web page like that, which is called helaresan.se. In
this investigation have a query to have a link to helaresan.se on Arlanda web page gone to
Swedish civil aviation administration and they will consider it.

There should be information to employees on Arlanda that they receive discount on
Arlanda Express and Airport Coaches.

The information on Arlanda is good, however there are a few exceptions. All signboards
have the same appearance and are easy to understand. Some signboards are enlightened
while others are not. This is no big problem apart from places where they hang beside each
other, not enlightened are very hard to see beside an enlightened signboard.

Employees on Arlanda
The number of employees on Arlanda year 2002 was 13 760 persons. 12 712 of these live

in Stockholm- and Uppsala county. The ten urban areas with most employees are shown in
table 1.



Urban area Number

MARSTA 1995
UPPSALA 1859
STOCKHOLM 1762
SUNDBYBERG 718
SOLNA 567
SIGTUNA 515
UPPLANDS-VASBY 507
SOLLENTUNA 454
KNIVSTA 358
TABY 263

Table 1. Urban areas with most employees.

If public transport should be counted as good and competitive the following demands has
been put down in this investigation:

e Journey time quota should be less than two, which means that it should not take
twice as long time to go with public transport compared to car. The journey time is
counted from door to door.

e Frequency of service must be less than 60 minutes.

e There must be at least ten one way trips a day in each direction.

To get the journey time quota a journey time analysis has been done to compare car with
public transport. Since journey time should be from door to door, an addition has been

done for both car and public transport. The urban areas with good public transport are
shown in figure 1.
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Figure 1. Urban areas in purple have at journey time quota less than two.

Xi



As to be seen in the figure, many urban areas have a journey time quota that is less than
two. Many areas in northern Stockholm do not manages the limit. It was also made a
journey time analysis with the journey time quota less than 1,5. Totally it is 9 077
employees that live where the journey time quota is less than two and 4 225 where it is less
than 1,5. This means that in Stockholm- and Uppsala county about 3 700 employees live
without access to good public transport.

The Stockholm Transport (SL) and Uppland Transport (UL) have a mutual investigation
about extended commuter train traffic between Uppsala and Stockholm called
Upplandspendeln. A first stage would be a commuter train from Uppsala to Upplands-
Vésby via Arlanda and a second stage an extension from Marsta to Knivsta by the
commuter train from Stockholm.

To see the effects of the Upplandspendeln a new journey time analysis has been done for
Uppsala, Alsike, Knivsta, Upplands-Vasby, Sollentuna and Solna in this investigation. The
journey time quota did decrease for all these urban areas, especially for Alsike and
Upplands-Vasby, see table 2.

Urban areas Employees New quota Old quota Difference
Alsike 44 0,75 2,46 1,71
Knivsta 358 0,80 1,7 0,90
Norra Uppsala 1359 0,84 1,41 0,57
Sollentuna 454 1,21 1,96 0,75
Solna 567 1,24 1,97 0,73
Sédra Uppsala 500 0,95 1,5 0,55
Upplands Vasby 507 1,44 2,56 1,12

Table 2. Improvement of journey time quota for selected urban areas.

The number of employees with access to good public transport increases from 9077 to

9 628 when journey time quota is less than two. When journey time quota is less than 1,5
the number of employees with access to good public transport increases with 1 930 persons
to 6 155.

Air passengers

Each year the Swedish civil aviation administration does a travel survey on departed
passengers. The travel survey shows where passengers start their journey. The start of the
journey is shown after municipality. The total number of travels made to Arlanda from
Stockholm- and Uppsala county was almost 5 900 000. An appreciation is that there are
approximately two million travels made by car from municipalities with a journey time
quota less than two.

Proposal to measures

e Personal commute information
It should contain information about the public transport that is possible to use.
Such as itinerary, time chart, price and information about the stations at an
eventually change. Each company can get information about how to make a
personal commuter information so they can give their own employees one. Another
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way is to make a general commuter information that erects on results from this
report.

Pass out information about public transport on parking spaces

Many people have little knowledge about public transport. One way to reach these
people is through information. A relatively simple and cheap way is to pass out
sheets of information on Arlandas parking spaces.

Information on the Internet and Arlanda

When somebody click on the button “to and from” on Arlandas web page public
transport should come up first, not information about parking. Furthermore, there
should be a link to a travel planner on the web page, if it is helaresan.se or another
one does not matter. The main thing is that that type of information exists on
Arlandas web page. Information to all employees about prices on Arlanda Express
and Airport Coaches is an important measure. Since Arlanda Express and Airport
Coaches are not marketing this possibility for employees on Arlanda the Swedish
civil aviation administration should see to that that kind of information reaches out
to all.

Lower price on public transport

There are different ways to lower the price on public transport. With a lower price
in of peak traffic, the load factor will increase. In connection with a price reduction
an offensive marketing must be done. To lower the price on Arlanda Express would
probably give good results in form of more passengers. However, it is not a good
measure in business economics. That is why A-train, the company who runs
Arlanda Express, is probably not interested in a price reduction. Since a price
reduction probably would give an increase in passengers, a subvention by the
Swedish civil aviation administration is a good idea.

Commuter train to Arlanda, Upplandspendeln

A commuter train to Arlanda would make it easier, primarily for employees but also
air passengers would certainly use this transportation. An advantage with this
project is that it is good for the entire region and everybody that commute between
Uppsala and Stockholm.

TDM - a way to engage the employer

To get companies on Arlanda to actively work for that more people should use
public transport is a good and cheap measure for the Swedish civil aviation
administration. Companies can offer everyone a free monthly season ticket on
public transport if they stop driving to work. Other examples of donations for
people who stop driving are lunch coupons, tickets to the cinema etc. A
disadvantage is that these donations will be taxed.

Car pooling

There are areas that have a bad public transport but yet a big number of employees
on Arlanda, here car pool should be an alternative. Car pools must be organised so
that people that work in different places can car pool. There are special companies
that organise car pools. A link to such a company on Arlandas web page would be

useful.
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e Increased prices on parking spaces
If the prices on parking spaces are raised a certain percent of today’s air passengers
will stop using their car. If price elasticity is lower than 1 incomes will not decrease.
The employees often have free parking spaces on Arlanda. Under 2005 control of
free parking space will be added on employer’s income form for employees. This
should result in a tax for benefit, which can lead to that some people begin to use
public transport or car pool on their way to work.

e Limitation of parking spaces
If parking spaces decrease, employees and air passengers must find other alternative
to transport themselves to Arlanda.

Conclusion

Swedish civil aviation administration has a primary goal to promote aviation. This can
create a conflict with the environment goals. Conflicts can be avoided but if it is necessary
the Swedish civil aviation administration have to make a decision. If they want to decrease
ground transportation, they have to make great effort to have a chance to succeed.

This investigation has come to the following conclusions

e Many have access to good public transport.

e There are urban areas with many employees, which have bad public transport.

e Parking for employees can be influenced by new tax rules.

e Itisdifficult to avoid the maximum level of pollution to be exceeded.

e There is information on the Internet and the information on Arlanda is good, but
can be even better.

Proposal to continuing studies

e Interviews with employees to get the real share of people travelling with public
transport.

e In the travel survey exists domicile that is coupled to postcode. A similar
classification of start of the journey would give better results of passengers travel.

e Examine the price sensitivity for parking on Arlanda. If there not is any number of
some elasticity such a study can bee carried out.

e An attempt with direct marketing. This should bee carried out when the new tax
rules are introduced.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Transportsektorn svarar for 35 % av koldioxidutsldppen och drygt hélften av
kvéaveoxidutslappen i Sverige. Av koldioxidutslappen svara véagtrafiken for ndstan 80 %
medan luftfarten star for 6 %. Prognoser talar for en ékning av flygtrafiken i framtiden.

En stor del av trafiken till och fran Arlanda sker med bil vilket bidrar till det totala

utslappet av luftféroreningar. Anledningen till att biltrafiken paverkar det totala utslappet
sa mycket ar att hela resan tur och retur for passagerare och anstéllda raknas in i Arlandas
utsldpp dvs fran bostads- eller arbetsplats till Arlanda och ater. Regeringen har satt ett tak
for de totala utslappen av luftfororeningar inklusive marktrafiken till och fran Arlanda.
Utslappen av koldioxid och kvéveoxider far inte 6verstiga 1990 ars niva senast 10 ar efter
det att tredje rullbanan fardigstallts. Eftersom den tredje rullbanan blev fardig i juni 2001 sa
far 1990 drs véarden inte dverstigas vid mitten av ar 2011.

For att kunna oka flygtrafiken, som dr Luftfartsverkets mal, maste darfor biltrafiken
minska. Ett satt ar att 6verfora biltrafikanter till kollektivtrafik. Vilka atgarder behdvs for
att detta skall kunna ske? Det &r denna fraga som skall behandlas i examensarbetet. | forsta
hand kommer det att omfatta atgarder som avser utbudet och informationen om
kollektivtrafiken. Idag finns det ingen gemensam information om vilka bussar och tag som
gar till Arlanda vilket forsvarar for de passagerare som inte aker regelbundet.

1.2 Syfte och avgransning

Syftet &r att hitta en metod som far folk till att aka mer kollektivt till och fran Arlanda for
att minska pa utslappen fran marktrafiken. Arbetet delas upp i tva delar: anstéllda och
passagerare. Tyngdpunkten av arbetet kommer att laggas pa de anstallda. Ett forsta skede &r
att underséka om det ar mojligt att aka kollektivt. P4 grund av daligt utbud och
oregelbundna arbetstider for vissa grupper kan det ibland vara svart. Om man inte aker
regelbundet kan det vara svart att kanna till hur man tar sig till och fran Arlanda med
kollektivtrafik. Detta galler manga av flygpassagerarna. | detta examensarbete ingar det
darfor ocksa att gora en inventering av befintlig information pa Internet samt undersoka
om det gar att gora en hemsida som samordnar alla kollektivtrafikoperatorer.

1.3 Metod

| ett examensarbete &r det en viktig del att ta reda pa fakta som tagits fram i tidigare
undersékningar inom omradet. Darfor har en litteraturstudie genomforts som ska innehalla
vad som finns publicerat inom det valda amnet. Det ingar ocksa att leta upp denna
litteratur med hjalp av olika databaser. De databaser som anvants &r Transguide (TRAX
VTI), Lovisa, vagverkets databas samt bibliotekskatalogen for trafik och vag pa LTH. Varje
katalog har en specifik sokteknik som dr viktig att lara sig. Ddrefter har sokning skett med
olika sokord sa som fardmedelsval, kollektivtrafik, biltrafik och flygplats samt sokningar
med olika kombinationer t ex fardmedelsval and kollektivtrafik. De tréffar som har varit
intressanta har i de fall de var elektroniska laddats ner fran respektive hemsida. Tryckta



publikationer har lanats i forsta hand fran biblioteket for trafik och samhallsplanering men
dven fran Vagverkets bibliotek och Universitetshiblioteket i Lund.

Materialet i denna rapport & hamtat fran olika kéllor. Informationen om var de anstéllda
pa Arlanda bor kommer ifran Statistiska centralbyran (SCB). En upphandling med SCB
gjordes dér det bestdmdes att de anstélldas bostader skulle redovisas i kvadratkilometer stora
rutor. En uppdelning skedde i kén, &lder och i vilken bransch man tillhérde. Alder delades
in i tre grupper, 16-24, 25-44 och 45-64. Branscherna delades in i fyra grupper dér ett
antagande gjordes om vilka arbetstider varje bransch hade. Vilka branscher som ingar i varje
grupp samt hur manga som jobbar i varje bransch redovisas i kapitel 6.

| bestallningen fran SCB ingick det dven uppgifter om i vilka postnummeromraden de
anstéllda bodde i samt en fil med alla postnummeromraden i Stockholms- och Uppsalas
lan.

Var passagerarna bor nagonstans kommer fran Luftfartsverkets (LFV) resvaneundersokning
som gors varje ar. Avresande passagerare blir bland annat tillfragade om var de bor, hur de
tog sig till flygplatsen och vart de ar pa vag. Tillsammans med statistik Gver antalet
passagerare sker en upprékning av materialet.

Med materialet fran SCB och LFV gjordes en restidsanalys for att jamfora restiden mellan
bil och kollektivtrafik. Analysen gjordes i programmet ArcView GIS 3.3 samt en hemsida
som heter helaresan.se dér det finns en reseplanerare . FOr att kunna arbeta med materialet
har det laddats ner filer som bland annat innehaller tatorter, végar, jarnvagar och
lansgranser. Dessa filer har laddats ner fran Digitala kartan som drivs av Lunds universitet i
samarbete med Lantmateriet.



2 Avgastaket

Luftfartsverket driver Stockholm - Arlanda flygplats med tillstand av regeringen. Utslappen
till luft bestdms av villkor 1 som &r ett regeringsbeslut fran 1991. Villkoret innebér att
utsldppen av kvavoxider och koldioxid ska vara pa 1990 ars niva senast tio ar efter
fardigstallandet av den tredje rullbanan. Eftersom den tredje rullbanan blev fardig i juni
2001 innebér det att utslappen inte far Gverstiga 1990 ars niva i mitten av 2011. Detta
innebér att koldioxidutslappen inte far dverstiga 343 000 ton per ar och utslappen av
kvédveoxider far inte vara mer &n 1 930 ton per ar, se tabell 2.1. De verksamheter som ska
réknas med i det totala utslappet av koldioxid och kvaveoxider &r foljande:

1. Flygtrafiken inom LTO-cykeln. Med LTO-cykeln menas foljande:
e inflygning under 3000 fot (915 meter)
e taxning och véntan pa mark
e start och utflygning upp till 3000 fot

Passagerarnas marktransporter till och fran flygplatsen.

Anstalldas resor till och fran arbetet pa flygplatsen.

Provning av flygmotorer.

Energiproduktion inom flygplatsen.

Servicetrafik med markfordon inom flygplatsomradet.

Transport av flygbrénsle och drivmedel till flygplatsen.

Ovriga transporter av gods och férnddenheter till och fran flygplatsomradet.

PN~ WN

Denna rapport fokuserar pa vagtrafiken och darfor kommer bara punkt tva och tre att
forklaras mer ingaende.

Verksamhet Koldioxid, ton Kvdveoxider, ton
Flygtrafik LTO 180 000 550
Passagerarnas anslutningsresor 100 000 880
Anstalldas arbetsresor 20000 200
Provning av flygplansmotarer 0 0
Uppvarmning av byggnader 17 000 20
Intern servicetrafik & 000 80
Transport av drivmedel 1000 20
Ovriga transporter 19 000 170
Summa avrundat 343 000 1930

Tabell 2.1. Kvantifiering av avgastaket. Beraknat utslapp ar 1990 fran berérda verksamheter.
Kélla Miljokonsekvensbeskrivning LFV 2004.



Villkor 1

"Luftfartsverket skall inrikta verksamheten sa att de samlade utsléappen av
kvaveoxider och koldioxid fran flygverksamheten samt marktransporterna, vid,
till och fran flygplatsen minimeras. Som riktvarde bor darvid galla att utslappen
ar 2000 inte bor overstiga 1990 ars niva. Det ankommer pa
Koncessionsndmnden for miljoskydd att vid prévningen enligt miljéskyddslagen
ange utgangspunkter for att bestamma utslappens storlek. Utslappen av
koldioxid och kvaveoxider fran flygverksamheten och marktransporter i
anslutning till den vid flygplatsen, far senast tio ar efter det att rullbanan har
fardigstallts inte dverstiga 1990 ars niva”.

Regeringsbeslut, 1991-08-15 (Luftfartsverket 2004a).

Berdkningen av de olika emissionerna fran vagtrafiken bygger pa trafikvolymen uttryckt i
fordonskilometer och utslapp per kilometer for specifika fordon i landsort respektive tatort.
De varden som anvands i berakningarna ar hamtade fran Vagverkets handbok for vagtrafikens
luftfororeningar, publikation 2001:128. Tillsammans med 6vriga verksamheter som
genererar utslapp till Arlanda berdknas det totala utsldppet, se tabell 2.2,

Utslapp ar 2003, ton Koldioxid Kvédveoxider
Flygtrafik LTO 140 000 490
Passagerarnas anslutningsresor 99 800 288
Anstalldas arbetsresor 18 200 53
Pravning av flygplansmotarer 2 500 7
Uppvarmning av byggnader 4 600 13
Servicetrafik inom flygplatsomradet 7 900 a3
Transport av drivimedel 1 000 8
Qvriga transporter 24 800 110
Summa avrundat 300 000 1060

Tabell 2.2. Berdknade utsléapp av koldioxid och kvaveoxider fran olika verksamheter vid
Stockholm - Arlanda flygplats ar 2003. Kalla Miljokonsekvensbeskrivning LFV 2004.

Flygtrafiken foljt av passagerarnas resor har den storsta andelen av utsléppen, se figur 2.1.
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Figur 2.1. Férdelning av koldioxid- och kvaveoxidutslapp pa verksamhetsomraden ar 2003.
Kélla Miljokonsekvensbeskrivning LFV 2004.

Tabell 2.2 visade pa de totala utslappen for de olika verksamheterna. Passagerarnas resor,
anstalldas resor samt Gvriga transporter &r i sin tur uppdelade i mindre delar, se tabell 2.3.

Koldioxid, ton per ar
Personbil Buss Tag' Lastbil Totalt

Passagerarnas

anslutningsresor 92 900 5300 1600 99 800
Anstélldas arbetsresor 17 100 1100 0 18 200
Ovriga transporter 16 400 8400 24800

Totalt per transportmedel 126 400 6400 1600 8400 142 800

" Inklusive anslutningsresor med bil eller buss till tagstationen
Tabell 2.3. Utslapp av koldioxid for olika transportmedel. Avrundat till hundratal, darav noll
for anstalldas tagresor. Kalla Asa Sahlqvist 2004-12-21.

Tabellen visar att en stor del av koldioxidutslappen kommer fran personbilar, narmare
bestamt 88 %. For att fa ett begrepp om storleken pa koldioxidutslappen kommer en
jamforelse att goras mellan flygplan och personbil, dvs hur manga personbilar gar det pa ett
flygplan.

Varje ar gors det trafikrakningar pa Arlanda for att se hur ménga bilar som ansluter. Ar
2003 genomfordes trafikrdkningarna under perioden 29 september till 9 december.
Medelantalet fordon pa Arlandas tillfartsvégar per dygn och riktning var 18 020 stycken
varav 12 % var tunga fordon (luftfartsverket 2004b). For att fa antal personbilar till och
fran Arlanda per ar gors darfor foljande berakning:

18 020*2*365*0,88 = 11 576 048
Ddrefter berdknas hur mycket koldioxid varje personbil sldpper ut.

126 400 CO,/11 576 048 = 0,011 ton CO, per personbil



Enligt tabell 4 star flygtrafik LTO for 140 000 ton koldioxid per ar. Antalet LTO-cykler
var 2003 115 800 stycken (Miljokonsekvensbeskrivning LFV 2004). Detta ger att varje
flygplan sldpper ut

140 000 CO,/115 800 = 1,23 ton CO, per flygplan
Alltsa gar det i genomsnitt 1,23/0,011 = 112 personbilar pa varje flygplan.

Det finns en prognos for antal passagerare fram till och med ar 2030 pa Arlanda. Prognosen
visar att antalet passagerare kommer att bli mer an dubbelt s manga som idag. Utifran
denna prognos har man raknat fram utslappen fran de olika verksamhetsomradena och
kommit fram till att avgastaket for koldioxid kommer att nas redan ar 2009 och fortsétta
att Oka darefter, se figur 2.2, medan kvaveoxiderna kommer att halla sig pa ungefar samma
niva som idag vilket &r langt under avgastaket, se figur 2.3.
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Figur 2.2. Avgastaket i relation till forvantad utveckling av utslappen av koldioxid. Kélla
Miljokonsekvensheskrivning LFV 2004.
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Figur 2.3. Avgastaket i relation till forvantad utveckling av utslappen av kvaveoxider. Kélla
Miljokonsekvensbeskrivning LFV 2004.

Forbéttringen av olika fordon for att minska utslappen av kvaveoxider gor att de berdknade
utsldppen &r langt under tillatna varden. For koldioxiden &r det svarare eftersom utslappen
ar direkt proportionella mot forbranningen av drivmedel.

En intressant fraga ar da hur stor andel av personbilarna som maste minska for att kunna
behalla antalet flygplan. Prognosen for utslapp av koldioxid ar 2030 redovisas i tabell 2.4.

CO,, tonfar Ar 2003 Ar 2030 Andring
Flygtrafik LTO 140 000 257 000 + 84 %
Passagerarnas anslutningsresor 100 000 147 000 + 47 %
Anstdlldas arbetsresor 18 200 26 800 + 48 %
Provning av flygplansmotorer 2500 4 500 + 84 %
Uppvarmning av byggnader 4 500 6 500 + 43 %
Servicetrafik inom flygplatsomradet 7 800 13 700 + 74 %
Transport av drivmedel 1000 0 - 100 %
Ovriga transporter 24 800 36 200 + 46 Y
Summa avrundat 300 000 490 000 + 65 %
Utslapp per passagerare 19.8 kg/p 15,3 kg/p -23 %

Tabell 2.4. Prognos dver koldioxidutslappet for olika verksamheter ar 2030. Kalla
Miljokonsekvensbeskrivning LFV 2004.



Det totala koldioxidutslappet ar 2030 blir 490 000 ton, riktvardet fran 1990 ar 343 000
ton. Detta innebér att utslappstaket kommer att dverskridas med 147 000 ton. For
verksamheterna passagerarnas anslutningsresor, anstalldas arbetsresor och Gvriga transporter
blir koldioxidutslappet 210 000 ton per &r. Om man antar att andelen personbilar &r
samma som ar 2003, dvs 88 %, blir koldioxidutslappet for personbilar 184 800 ton per ar.
For att behalla antalet flygplan maste man alltsa minska andelen personbilar med ca 80 %
(denna siffra borde vara storre eftersom buss- och tagtrafiken kommer att 6ka och darmed
utsldppet). Detta ar givetvis inte méjligt att genomfora och det kommer dérfor att bli svart
att inte 6verskrida utslappstaket under prognosperioden. Dock kan man gora vad man kan
for att det ska ske sa sent som majligt.



3 Fardmedelsval — vad paverkar resandet

For att kunna lamna forslag pa atgarder har en litteraturstudie genomforts. Viktiga faktorer
som paverkar fardmedelsvalet tas upp. Kapitlet slutar med en slutsats samt atgéardsforslag
som skulle kunna anvéndas pa Arlanda.

3.1 Olika forskningsansatser

Man kan gora pa olika satt nar man vill veta vilka fardmedel som ménniskor valjer. Det
finns forskning inom flera olika omraden, sasom ekonomi, trafikteknik, kulturgeografi,
psykologi och sociologi. Det &r viktigt att ta del av forskningsresultat fran alla dessa
inriktningar dven om det kan vara svart att fa ett samlat grepp om resultat och slutsatser
(Nilsson, 1998).

Det finns kvalitativa och kvantitativa metoder dér de kvalitativa metoderna i regel anvands
av forskning med inriktning pa psykologi, beteende och attityder medan kvantitativa
metoder ofta anvands i ekonomiska och trafiktekniska forskningsprojekt. Det bésta &r om
man kan anvanda bada metoderna. Exempel pa kvalitativa metoder &r intervjuer och
fokusgrupperintervjuer. Dessa &r resurskravande och dyra samtidigt som resultatet ar svart
att generalisera (Kottenhoff et al, 2003).

Kvalitativa metoder anvands for att fa forstaelse for problemet, t ex hur funktionshindrade
upplever en kollektivtrafikresa. Om man sedan vill veta hur viktiga de olika aspekterna ar
anvander man en kvantitativ metod (Brundell-Freij et al, 2000). Med en kvantitativ metod
far man fram nagon form av frekvens eller vérde, t ex i procent eller kronor. Métningar,
enkater och vissa typer av intervjuer ar exempel pa kvantitativa metoder. Det finns tva
vanliga kvantitiva metoder som man brukar anvanda; Stated Preferences (SP) och Revealed
Preferences (RP). Med SP-metoden staller man hypotetiska fragor medan RP-metoden &r
ett satt att fa reda pa vad individen faktiskt har gjort, t ex en resedagbok.

3.2 VArt resande

Denna del & hamtad fran RES 2001 (SIKA 2002) som baseras pa en resvaneundersokning
som gjordes 2001. Det gjordes knappt 5 miljarder resor av folkbokforda svenskar i aldern
6-84 dr, bilen stod for 55 % av resorna och var det vanligaste fardsattet i alla typer av
drenden. Gang och cykel stod for knappt 30 % medan kollektivtrafiken endast var 10 %,
de resterande 5 % var Ovriga fardsatt. Det vanligaste drendet var till eller fran arbete, skola
eller tjanstearende vilket var 49 % av alla resor. Om man bara tittar pa arbetsresor stod de
for drygt 25 % av alla resor. Bilen stod for 61 % av alla arbetsresorna och var mer dominant
ju langre avstandet var till arbetsplatsen, se figur 3.1. Néastan hélften av alla arbetsresor var
kortare &n 5 km och andelen som fardades med bil stod for 42 % av dessa resor. En
tredjedel fardades mellan 10-50 km och hér var andelen kollektivt ca 22 %.
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Figur 3.1. Arbetsresor efter fardlangd och huvudsakligt fardsatt, ar 2001. Kalla SIKA (2002)

3.3 Vilka anvander bilen?

Det gjordes i genomsnitt 1,7 resor per person och dag. Dock var det skillnad om personen
hade tillgang till bil eller inte. Utan tillgang gjordes endast 1,2 resor medan de med tillgang
till tva eller fler bilar gjorde 1,9 resor per person och dag (SIKA 2002). Andelen som har
tillgang till bil och korkort okar nar inkomsten ékar. Mén har kérkort och tillgang till bil i
storre utstrackning an kvinnor oavsett inkomst. Drygt hélften av alla hushall har tillgang till
en bil medan en femtedel har tillgang till tva bilar. Lite mer &n 25 % av hushallen har ingen
tillgang till bil. Nistan 60 % av ungdomar i korkortsalder har tagit kérkort innan de
uppnatt tjugofemarsaldern (SIKA 2003).

Det finns dven en skillnad mellan mén och kvinnor. I genomsnitt gjorde mén 1,75 resor
per dag medan kvinnor gjorde 1,56. Ndr det galler arbets-, studie, och tjansteresor var
mannens resor mer an dubbelt sa Ianga. Om man tittar pa utbildningsnivan sa kan man
konstatera att man och kvinnor néstan har samma fardlangd vid forgymnasial niva.
Darefter 6kar mannens fardlangd ju hogre utbildningsnivan ar samtidigt som kvinnornas
fardlangd minskar, Se figur 3.2 (SIKA 2002).
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Figur 3.2. Fardlangd per person och dag efter kon och uthildningsniva, ar 2001, brutto. Kalla
SIKA (2002).

3.4 Vem reser kollektivt

Det &r i storstadsregionerna och de stérsta kommunerna som Kkollektivtrafiken framst
anvands. Kvinnor reser mer kollektivt &n mén, 57 % mot 43 %. Kvinnorna i Stockholms
lan star for mer an en fjardedel av alla kollektivtrafikresor som gors i landet. Det &r
ungdomar som anvander kollektivtrafiken mest. Aldern 17-21 star fér 17 % av alla
kollektivresor men utgor endast 6 % av befolkningen. En anledning ér tillgangen till
korkort och bil som tidigare namnts. En annan &r inkomsten, personer med lag inkomst
aker mer kollektivt men ar ocksa mer kanslig for prishéjningar. Hushall med tre eller fler
personer star for nastan hélften av kollektivtrafikresor. En forklaring ar att det i dessa
hushall bor manga i dldern 17-21 (kollektivtrafikkommittén 2003).

3.5 Vilka faktorer paverkar fardmedelsfordelningen mellan bil och
kollektivtrafik

3.5.1 Tillganglighet

| Vagverkets nya handbok TRAST (Trafik for en attraktiv stad) definieras tillgdnglighet
som "den latthet med vilken medborgare, néringsliv och offentliga organisationer kan na
det utbud och de aktiviteter som de har behov av i samhéllet”. Med latthet menas hur stor
uppoffringen &r i restid, kostnader, hinder, otrygghet for att komma fram till resmalet. Det
ar ocksa stor skillnad pa vem som anvander transportsystemet. Exempel pa
anvandargrupper som staller sérskilda krav &r barn, &ldre och funktionshindrade.

Tillganglighet kan delas upp i geografisk tillganglighet, tillgdnglighet for alla och psykisk
tillgdnglighet (Kottenhoff et al, 2003). Geografisk tillgdnglighet ar vad det finns for
mojligheter till olika fardmedel och var de &r lokaliserade, t ex om jarnvagsstationen &r i
eller utanfor centrum. Tillgdnglighet for alla innebér att &ven funktionshindrade ska ha
tillgang till transportsystemet. Samtidigt ar de flesta atgarder som gors for att forbattra
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tillgangligheten for funktionshindrade dven bra for andra ocksa. Psykisk tillganglighet avser
vad folk k&nner till om tillgdngligheten, t ex bilister tror ofta att restiden med kollektivtrafik
dr langre &n vad den verkligen dr (Kottenhoff et al, 2003).

Enligt Holmberg & Hydén (1996) delas tillgdnglighet upp i egenskaper hos trafiksystemet,
trafikanten och geografisk beldgenhet. Tillgangligheten i trafiksystemet bestar av restid,
resmdjlighet, trafikeringstid, turtdthet, omstigning, palitlighet, regularitet och punktlighet.
Trafikanten delas in i alder, funktionsnedsattning, forflyttningsmojligheter och
sysselsattningsmajligheter. Med geografisk beldgenhet menas lokaliseringen av olika
besokspunkter, t ex bostad, arbete, service och rekreation.

3.5.2 Restid

Enligt Amundsen & Berge (2001) som hdnvisar till ett flertal olika undersokningar &r den
tid resan tar fran dorr till dorr den starkaste faktorn om man ska anvanda bilen eller aka
kollektivt. En undersékning i Stockholm visar pa att om restidskvoten, som &r kvoten
mellan kollektivtrafiktid och biltid, &r 1,6 sa ar kollektivtrafikandelen 50 %, se figur 3.3
(RTK 2001). Stockholm ligger hogre &n Ovriga Sverige, en forklaring dr att
kollektivtrafiken ar bra samtidigt som det ar mycket koer och svart att parkera nar man kor
bil.

Kollandel beroende pa kolltidskvot, 1997 (603 relationer av 99x99)

1,00

0,75

0,50

0,25

y =0,9116x"%5%

0,00

Kolltid/Biltid

Figur 3.3. Kollektivtrafikandelen vid en viss restidskvot. Kalla kollektivtrafikkommittén
(2003).

| figuren ser man att om restidskvoten okar till 3 sa minskar andelen till 25 % medan
andelen nastan ar 90 % nér det gar lika fort att dka kollektivt som bil. Restiden for
kollektivtrafiken delas upp i gangtid till hallplats, vantetid, aktid, dold véantetid och
eventuell bytestid. Dessa olika delar av restiden upplevs olika besvarande for resendrer déar
véantetiden, bytestiden och gangtiden ar mest besvarande (Holmberg & Hydén et al 1996,
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sidan 112). Detta illustreras i vagverkets effektkatalog, se figur 3.4, dar man &ven ser att
forseningstid viktas som fyra ganger hogre an aktid i fordonet. Vikterna ar ett matt pa hur
resenarer varderar tiden. T ex véarderas fem minuters gangtid som tio minuters aktid i
fordonet.

Tidskomponent Buss Spar
Aktid i fordon 1.0 1.0
Gangtid 2.0 2.0
Véntetid

Kortare &n 10 min 2.0 20

10-30 min 1.0 1.0

Langre &n 30 min 0.5 0.5
Bytestid

Kortare &n 10 min 2.0 3.0

Langre &n 10 min 3.0 3.0
Tid staende

Kortare &n 10 min 1.4 11

Langre &n 10 min 1.6 1.3
Tillagg tréangsel staende +0.1 +0.1
Foérseningstid 4.0 4.0
Tillagg per byte =5 min aktid
Tillagg for att inte fa sittplats

Utan trangsel 0.50 kr per resa

Vid trangsel 1.00 kr per resa

Figur 3.4. Relativa vikter for olika restidskomponenter enligt Vagverkets effektkatalog. Kélla
Kollektivtrafikkommittén (2003)

En studie fran Stockholm vérderar forseningar till 12 ganger hogre dn aktid och menar att
det stdmmer val dverens med andra studier i Sverige och utomlands (Blomquist & Jansson
1994). Detta stods av en norsk studie dér forseningstid varderas till mellan 9-19 ganger sa
belastande som restid med sittplats (Norheim & Ruud 2002). Samma studie namner ocksa
att ju langre restid man har desto mer & man beredd att betala for att restiden ska
reduceras, oavsett om du har sittplats eller inte. De som har manadskort vardesatter restiden
lite mindre an de som betalar kontant eller med nagon form av klippkort. I en avhandling
dar personer i Malmg intervjuades kom det fram att miljoh&nsynen och kostnaden har
begransad betydelse for hur man reser, istéllet &r det tidsbesparingen som gor att valet av
fardmedel blir bil (Waldo 2002).

3.5.3 Turtathet

Turtatheten paverkar bade flexibiliteten och restiden. SIKA har tagit fram varden som kan
anvéandas vid samhdallsekonomiska analyser av trafikinvesteringar, en slutsats som dras av
dem ér att en fordubbling av turtatheten ar vard ungefér lika mycket om man utgar fran en
turtathet pa en timme eller pa tva timmar (Kottenhoff et al 2003). Det finns faktisk
vantetid och dold véntetid, den faktiska vantetiden ar mer eller mindre konstant oavsett
turtdtheten medan den dolda véntetiden i genomsnitt raknas som halva tiden av
turintervallet. Vid lag turtathet blir den dolda véntetiden hog och om resan &r kort far den
dolda véntetiden en hog andel av den totala restiden. Om den dolda vantetiden &r hog blir
flexibiliteten lag. Darfor ar hog turtathet en viktig faktor om man vill 6ka andelen som aker
kollektivt.

En undersokning bland flygbussresenarer visade att om turtitheten ckade fran var 30:e till
var 10:e minut skulle restiden kunna 6ka med 10 minuter (Petersen et al 1998). Nér
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resorna blir langre varderas kortare restid hogre &n 6kad turtdthet (Norheim & Stangeby
1995). For att kunna konkurrera med bilen brukar man sdga att turintervallet inte bor
overstiga 15 minuter, under 10 minuter slutar trafikanterna att bry sig om tidtabellen vilket
ar det samma som att det inte finns nagon dold vantetid. Vid sa tata intervall borjar man
kunna konkurrera med bilens flexibilitet. Speciellt de som har drende pa vagen, vilket
brukar vara kvinnor, &r beroende av en hdg turtathet eftersom de far flera vantetider
(Kollektivtrafikkommittén 2003).

En annan fordel med hog turtdthet &r att det blir lattare att planera byten vid knutpunkter.
Nackdelar ar att det &r dyrt att driva kollektivtrafik med hog turtithet samt att regulariteten
kan forsamras dvs risken for ihopklumpning av bussar/tag okar(Norheim & Ruud 2002).
Undersokningar visar att en 6kning av turtdtheten med 10 % ger en 6kning av resandet
med 5-9 % (Transek 2004).

3.5.4 Pdlitlighet

Palitlighet klassades som en av de fyra viktigaste kvalitetsfaktorerna tillsammans med restid,
enkelhet och Iyhordhet (Norheim & Ruud 2002). Kollektivtrafikbarometern visar att
palitligheten &r den faktor som ar viktigast for att behalla befintliga resenarer dvs de som
reser minst en gang i veckan (SLTF 2002). Som tidigare namnts varderas forseningar hogt i
forhallande till restid. Darfor ar regularitet viktigt for att kollektivtrafiken ska ses som ett
palitligt transportmedel (Kjgrstad 1995). Forseningar upplevs som vérre nar man véantar vid
hallplatsen &n nar man redan befinner sig i fordonet. Manga arbetspendlare upplever
forseningar som en stressfaktor. Information om férseningar och dess omfattning ar nagot
som manga onskar sig (Berge & Amundsen 2001).

Berge och Amundsen tar &ven upp att i Schweiz var en forbéttring av punktligheten en av
de viktigaste kvalitetsfaktorerna trots att punktligheten redan uppgar till 90 % samt en
undersékning i England som visade pa att de faktorer som hade storst chans att fa bilister
till att aka kollektivt var turtdthet och palitlighet. Nagot som &r upphov till annu storre
irritation an forseningar &r ndr bussen gar tidigare fran hallplatsen dn utsatt tid i tidtabellen
(Olsson, Widell & Algers 2001).

3.5.5 Omstigning (byte)

Trafikanten upplever att bytet i sig utgor en uppoffring d&ven om det inte férekommer
nagon vantetid, darfor brukar man rakna med ett bytesstraff pa 5-20 minuter utGver en
eventuell vantetid (Kollektivtrafikkommittén 2003). For att underlétta vid byten &r det
viktigt att bytespunkten &r vél utformad. Den ska kunna nas fran olika riktningar och det
bor vara en bra miljo for fotgangare att vistas i dvs séker, ren och lugn. Vid byten mellan
olika fordon ska inte fotgdngarna behdva korsa trafikerade végar, helst ska bytet ske vid
samma plattform. Det ska vara latt att byta fran cykel till kollektivtrafik vilket innebér att
cykelparkering ska vara ndra samt garna vaderskyddad och 6vervakad. Det bor &ven finnas
mojlighet for bilangoring sk “kiss and ride” samt pendlarparkering "park and ride (TRAST
2004).

Bytespunkten bér innehalla all kollektivtrafik dvs lokal, regional och interregional. Vid
stora knutpunkter &r informationen viktig i form av avgangs- och ankomsttider,
hallplatslagen, realtidsinformation mm. Det bor dven finnas personal tillganglig, t ex
informationsdiskar (TRAST 2004).
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SIKA har tagit fram vérden for byte. Ett ar bytesmotstandet i form av tidsvarde dar véardet
for privatresenarer ar 140 kr/tim och 280 kr/tim for tjansteresendrer. Dessa tva véarden &r
for tagbyten medan bytestid for alla fardmedel utom flyg varderas till 84 kr/tim for
regionala resor och 168 kr/tim for interregionala resor (Kottenhoff et al 2003). Byten
vérderas olika beroende pa personen och situationen, t ex dr det svarare att byta om man
har bagage eller ar rorelsehindrad. Darfor bor de medelvarden som finns inte tolkas alltfor
strikt.

I en norsk undersokning fick trafikanterna valja mellan direkta resor, resor med byte till ett
transportmedel som vantade pa hallplatsen samt resor med byte och en véntetid pa

10 minuter vid bytet. Undersékningen gjordes i fem stader och pengavérdet ar norska
kronor fran 1994. Det visade sig att betalningsviljan var mellan 3,20-8,30 for att slippa det
direkta bytet och mellan 8,20-23,00 for att slippa bytet med 10 minuters véantetid. For att
slippa 10 minuters bytet var man beredd pa en okning av reskostnaden med 57 %, 60 %,
65 %, 65 % och 146 % i de respektive stdderna (Kjgrstad 1995). Samma undersokning
kom ocksa fram till att de som har korta resor inte tycker att bytet & mer besvarande &n de
som har langa resor. Daremot Gkar den negativa installningen till bytestiden med
reslangden dvs de som reser langt, 6ver 45 minuter, & mindre villiga till att acceptera 6kad
bytestid. Det ar viktigt att papeka att graden av besvér vid byte hanger samman med hur
bytet ar utformat, t ex gangavstand mellan fordonen, turtatheten mm.

Det gjordes en undersokning pa flygbussarna Brommaplan - Arlanda och Téby — Arlanda
(med byte i Upplands Vasby) dér passagerarna fick svara pa hypotetiska fragor, sk stated
preferences, om deras resvag till och fran Arlanda. Undersokningen gjordes av Sjostrand
(1997) och var en del i ett KFB-projekt som heter "Bekvamt byte mellan bussar genom
dockning”. Det kom fram att de som idag hade direktbuss var beredda att férlanga restiden
med 22 minuter for att slippa byta medan de som redan bytte bara kunde ténka sig att 6ka
restiden med 7 minuter for att slippa byta. Det ska dock tilldggas att stated preferences ar
en osdker metod om intervjupersonen inte kan relatera till fragan. Detta spelade roll for de
som hade direktbuss eftersom de var beredda till ndstan hur hoga biljettpriser och hur langa
restider som helst for att ha sin direktférbindelse kvar.

Nar det géllde vérdet av sjalva hallplatsen fick en modern hallplats med tak éver bada
bussarna ett varde motsvarande 4 restidsminuter. Dock var det viktigare att slippa véantetid
vid bytet an hur hallplatsen var utformad. Passagerarna pa flygbussen fran Taby fick i sitt
stated preferenced spel ett forslag om att bytet skulle innefatta en vantetid pa 5 minuter
vilket fick mycket negativ respons eftersom deras verkliga resa hade ett byte utan véantetid.
Aven tidigare studier har visat att en standardférsamring far storre varden an motsvarande
forbattringar.

3.5.6 Komfort

En enkdtundersdkning av arbetsresor i Stockholms lan visar att komfortfaktorer som
vélstadat, behaglig temperatur, sittplats, buller- och skakfritt, skdna sittplatser, bra
belysning samt skyltar med information ombord far ett betyg lite 6ver 3. De flesta ligger
mellan 3 och 3,5 6ver 4 i vardering pa en skala fran 1-5 (Olsson, Widell & Algers 2001). 1
var uppfylls inte alls, 2 var uppfylls n&stan inte alls, 3 var varken eller, 4 var uppfylls delvis
och 5 var uppfylls helt. Bekvamligheten under resan beskrivs av foljande aspekter i
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Holmberg & Hydén (1996): Av- och pastigningsstandard, sannolikhet att fa sittplats,
rymlighet, sittplatsutformning, fordonets gangegenskaper, buller, mojlighet att utnyttja
restiden meningsfullt, kontakt/avskildhet samt service. Olika resenérsgrupper véarderar dessa
faktorer olika mycket, t ex har arbetspendlare mojligheten att anvdnda restiden meningsfullt
som hdog prioritet medan aldre personer vill ha god service fran foraren, laggolvfordon och
hog komfort inne i fordonet. Komforten spelar en stor roll i en norsk undersokning dar
resenarerna vardesatter hur mycket mer de vill betala for kortare restid se figur 3.5.
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Figur 3.5. Vardeséttning av kortare restid. Kélla: Kjerstad 1995.

Figuren visar att faktorer som gangtid till hallplats, bytestid och dold véntetid varderas
hogre dn restid med sittplats. Hogst av allt varderades restid utan sittplats vilket visar pa att
komforten spelar en stor roll. En studie som undersokt skillnader mellan spartrafik och buss
kom fram till att resenarernas varderingar skiljer sig at mellan de tva trafikslagen. Resenérer
som valjer sparbunden trafik foredrar snabbhet, tillforlitlighet och 6verskadlighet medan
bussresenarer attraheras av bekvamlighet, trygghet och trivsamhet. Bada kategorierna
foresprakar faktorer som rér informationstillganglighet (Loncar-Luccasi 1998). Det gjordes
en stor marknadsundersokning i Norge som med hjélp av telefonintervjuer stallde olika
fragor. De intervjuade kunde svara helt enig, ganska enig, varken eller, ganska oenig och
helt oenig. En av fragorna var att bussen ar komfortabel. Av de 6275 tillfrdgade personerna
svarade 40 % helt enig och 35 % ganska enig medan 8 % respektive 6 % svarade ganska
oenig och helt oenig (Kjerstad 1997).

3.5.7 Trygghet

Det ar stora skillnader pa vad som upplevs som trygghet i transportsystemet. Orsaker som
spelar in &r alder, kon, erfarenhet av vald eller olycka samt vilken uppfattning man har om
sin egen sarbarhet (TRAST 2004). Personer som inte reser kollektivt eller som reser valdigt
séllan, upplever en storre otrygghet &n vaneresendrerna (Kollektivtrafikkommittén 2003).
Aldre och barn upplever trafiken som mer otrygg, dven funktionshindrade kanner en stor
otrygghet eftersom de inte vet om de kan fullfélja hela resan. De flesta manniskor kdnner
en otrygghet av féljande orsaker (TRAST 2004).
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e Franvaro av personal eller andra resenarer
e Kuvalls- och nattetid

e Avsaknad av belysning

e Nedskrdpning eller graffiti

e Narvaro av onyktra och hogljudda eller pa annat sétt stérande personer har en
negativ paverkan pa kvinnors kansla av trygghet

Platsen har véldigt stor betydelse om man ska kanna sig trygg eller inte. Hallplatsen upplevs
som otrygg om den ligger lite avlagset med buskar och trad i omgivningen samt om
belysningen &r dalig. Végen till och fran hallplatsen kinns otrygg om det finns gangtunnlar
eller om gangvagen passerar genom en park eller liknande. Om omgivningen &r svar att
Overblicka okar k&nslan av otrygghet (TRAST 2004).

En rapport gjord av norska T@1 pa uppdrag av VVagverket har undersokt hur tryggt det &r
for vaneresendrer att aka kollektivt i Géteborg och Jénkdping (Stangeby 2004). Deras
definition av vaneresendr ar att man aker kollektivt minst en gang i manaden. Andelen som
nagon gang kant sig otrygg var 51 % varav 46 % ibland, 4 % ofta och 2 % mycket ofta.
Otryggheten ar storst pa fordonet med 75 % f6ljt av pa hallplatsen som hade 54 % och
slutligen till och fran hallplatsen med 45 %, det var majligt att Iamna flera svar. Den storsta
anledningen till otrygghet i alla fallen var nérvaron av berusade personer.

Andra orsaker var dalig belysning, gangtunnlar pa vég till hallplatsen, fa eller inga personer i
narheten samt klotter och vandalisering. Vart att papeka ar att nastan halften av resendrerna
tyckte att ett obehagligt korsédtt 6kade otryggheten.

Resenarerna i undersokningen fick svara pa fragan om de undviker att aka kollektivt pga
otrygghet och i sa fall vilket transportmedel, se tabell 3.1.

Undviker transportmedel Goteborg Jonkdping  Totalt
pga otrygghet

Inga transportmedel 71 81 74
Buss 4 16 8
Spéarvagn 15 1 10
tag 0 1 1
Flera transportmedel 10 2 7
summa 100 100 100

Tabell 3.1. Vilka transportmedel som vaneresendrer undviker efter bosattningsort. Procent.
Kélla Stangeby (2004)

Det ar alltsa fler i Goteborg som undviker nagot transportmedel an i Jonkoping, detta
bekréftas av tabell 3.2 dar det redovisas hur manga som undviker att aka kollektivt.
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Undviker att aka kollektivt Goteborg Jonkdping  Totalt

pga otrygghet

Ja, mycket ofta 2 2 2
Ja, ofta 3 4 3
Ja, ibland 37 28 34
Nej 56 63 59
Obesvarat 1 3 2
summa 100 100 100

Tabell 3.2. Vaneresenarer som undviker att aka kollektivt pa grund av otrygghet efter
bosattningsort. Procent. Kélla Stangeby (2004)

Tabellen visar att ca 40 % nagon gang undviker att aka kollektivt, uppraknat till
befolkningstalen i de bada staderna innebér detta att ca 60 000 vaneresenarer i Goteborg
och ca 3000 i Jonkdping skulle aka mer kollektivt om de hade kant sig trygga. Det forekom
en del skillnad mellan Goteborg och Jonkodping men dven mellan aldersgrupper i fragan om
man undviker att aka kollektivt pga otrygghet. Pensiondrer har 2,4 ganger sa stor
sannolikhet att undvika kollektivtrafiken pga otrygghet jamfort med Ovriga grupper, detta
gor att deras rorlighet minskar eftersom manga pensionarer inte har tillgang till korkort och
bil. Bland de olika aldersgrupperna ar det framst de mellan 35 och 54 ar som da och da
undviker att aka kollektivt. De grupper som inte later sig paverkas av otrygghet &r
skolelever/studerande och yrkesaktiva, att de fortsatter aka kollektivt &r ganska naturligt
eftersom de i regel inte har nagra alternativ.

3.5.8 Pris

Nar man pratar om priset pa kollektivtrafiken brukar priskansligheten komma pa tal. Det
ar helt enkelt hur kénslig resendren &r for prishjningar och prissankningar. Enligt den
ekonomiska teorin &r det tre huvudfaktorer som priskansligheten beror pa. Det forsta ar om
det finns nagot alternativ till kollektivtrafiken. Om man t ex inte har tillgang till bil och det
ar for langt att ga eller cykla har man inte sa mycket att valja pa och ar darfor mindre
priské&nslig. Den andra faktorn &r vilken inkomst man har, ju storre andel av inkomsten
som behovs till priset desto hogre priskanslighet (Andersson et al 1999). Dock menar en
norsk undersokning att laginkomsttagare ofta saknar tillgang till bil vilket gor att deras
priskanslighet ar lag i alla fall (Norheim & Stangeby 1995). Den tredje faktorn ar tiden
efter prisandringen, pa lang sikt ar priskansligheten stérre eftersom det &r lattare att anpassa
sig jamfort med pa kort sikt. Dartill kommer forandringar i omvérlden, t ex hogre
bensinpris, samre framkomlighet for bilar och forbéttrad kollektivtrafik (Transek 2004). En
undersokning i Trollhattan och Vénersborg gav féljande generella slutsatser om
prisk&nsligheten (Andersson et al 1999):

e Hogre for vardekorts- och kontantresendrer an for periodkortresenérer
e Hogre for korta resor an for langa

e Hagre i lagtrafik &n i hogtrafik

e Hdogre i mindre orter &n i storre

e Hdogre for andra dn arbets- och skolresor

Utbver dessa punkter talar Norheim & Stangeby (1995) &ven om att priskénsligheten &r
storst vid de kortaste och de langsta resorna samt att prisk&nsligheten &r storst nar
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kollektivtrafikutbudet &r bra. Priselasticiteten ligger i de flesta undersokningar nagonstans i
intervallet -0,1 — -0,6, t ex Norheim & Stangeby (1995) men det férekommer fall nér
priselasticiteten & mindre &n -1, dvs om man sénker priset kommer intédkterna och antalet
passagerare att 6ka (Transek 2004).

De senaste undersokningarna tyder pa att priset borjar fa storre betydelse dn innan nar det
galler valet av fardmedel. Transek (2004) menar att resenérernas priskanslighet har okat i
takt med att biljettpriset har gatt upp. Vidare ndmner man att priskansligheten fordubblas
om priset fordubblas och kallar det for en ny tumregel, Idag har flera svenska regioner
priskansligheter pa -1 eller mindre.

De resendrer som ar kansliga for prisandringar i kollektivtrafiken ar de som inte har tillgang
till bil samt ungdomar och barnfamiljer. Nér det galler valet mellan bil och kollektivtrafik
visar de flesta undersokningar pa att priset inte har sa stor betydelse, dock har en norsk
undersékning visat att nastan 30 % av de tillfragade ansag att en prisreduktion var en av
atgarderna som var nodvandiga for att de skulle borja aka kollektivt (Amundsen & Berge
2001). En annan undersokning menar att prissankningar i kollektivtrafiken paverkar
resandet med bil i liten utstrdckning (Andersson et al 1999).

Prissankningar leder ofta till fler resendrer men séllan till 6kade intédkter medan
prisokningar oftast leder till intdktsokningar och farre resenérer. Eftersom
trafikhuvudménnen ofta driver kollektivtrafiken foretagsekonomiskt undviker man géarna
prissankningar. Detta gor att kollektivtrafiken inte alltid & samhallsekonomiskt optimal.
Forutom att prissankningar leder till farre intdkter brukar utgifterna dka eftersom storre
efterfragan kréaver ett storre utbud. Ett satt att 6ka intakterna ar differentierade taxor dar
priset ar lagre for lagtrafik vilket gor att efterfragan okar pa de tider dar kapaciteten ar
overdimensionerad (Transek 2004).

3.5.9 Information

Alla typer av resor har behov av information och marknadsféring, betydelsen &r dock inte
lika stor fOr arbets- och skolresor. Man delar in information i strategisk, taktisk och
operativ. Strategisk information ar till for att fa folk till att aka kollektivt genom att i t ex
annonser upplysa om dess existens, utformning och fordelar. Denna del gar ofta in i
marknadsforing. Taktisk information kan besta av tidtabellshéften, kartor och information
pa Internet vilket gor att resenarer kan planera sina resor i forvag. Slutligen behdvs operativ
information for att kunna genomfora resan, exempel pa operativ information ar utropning
av hallplatser, elektroniska skyltar med realtid samt tidtabeller vid varje hallplats
(Kottenhoff et al 2003). En viktig del &r information om stérningar i trafiken som bidrar
till forseningar for kollektivtrafiken. Denna information kan visas pa elektroniska tavlor
med realtid, viktigt &r att de uppdateras ratt eftersom fel information &r sémre &n ingen
information alls. Undersokningar har visat att man upplever vantetiden som kortare om det
finns realtidsinformation. Samtliga hallplatser bor ha tidtabell och karta 6ver linjenatet
medan realtidsinformation endast ar Iénsamt pa stora hallplatser (Norheim & Ruud 2002).

En undersokning av kunskapen om kollektivtrafik bland bilister i ett omrade med ett bra

kollektivtrafikutbud visar att hélften inte k&nde till utbudet. Enligt denna undersokning ar
det dock osékert om information har betydelse for valet av fardmedel (Amundsen & Berge
2001). En engelsk undersékning menar att tva procent av bilisterna skulle kunna 6verféras
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till kollektivtrafik med hjalp av battre och mer Iattillgdnglig information (Balcombe, York
& Webster 2003).

Det ar viktigt att information fungerar fore, under och efter resan. Det gar inte att
kompensera dalig information pa hallplatsen med bra information pa Internet (Holmberg
& Hydén 1996). Utformningen av informationen ska vara enkel, lattforstalig, entydig,
fullstdndig och logisk. Det blir lattare att ge enkel information om sjalva
kollektivtrafiksystemet ar uppbyggt med ett enkelt linjenéat, synliga hallplatser och ett enkelt
biljettsystem (Norheim & Ruud 2002). Nagot som ofta eftertraktas av resenarer ar
bemannade stationer, detta ar forutom informationen aven bra for tryggheten pa
stationsomradet (Amundsen & Berge 2001).

Det 4r viktigt att skilja pa marknadsféring av tjanster och varor. Skillnaden &r att personal
som producerar varor inte kommer i kontakt med kunder medan personalen i ett foretag
som producerar tjanster har direkt kontakt med kunden, t ex chaufforen i ett bussbolag,
vilket gor att personalen har en stor del i marknadsféringen (Holmberg et al 1988). Enligt
Norheim och Ruud (2002) ar féljande punkter viktiga att klargéra innan man borjar med
marknadsforingsarbetet:

e Vad vill man informera om — vad dr budskapet?

e Vad vill man uppna med budskapet?

e Vem ar malgruppen for budskapet?

e Vad kannetecknar malgruppen — vilka preferenser har kundgruppen?

Nar man har klarlagt vilken grupp som &r intressant maste man na ut till den gruppen med
rétt typ av marknadsforing. Olika grupper har olika tillgang och intresse for olika satt av
marknadsforing, studier i Norge har kommit fram till f6ljande:

e Ungdomar laser i mindre utstrackning tidningar vilket gor att man bast nar dem
genom direkt marknadsforing pa t ex skolor.

e Kvinnor laser tidningsartiklar mer séllan och broschyrer oftare &n mén

e Bade kvinnor och ungdomar far i stérre grad information genom bekanta, pa
bussen eller hallplatsen

e Pensionarer och bilister &r svara att na genom anslag pa bussen eller hallplatsen

e Annonser och tidningsartiklar nar bast ut i mindre lokaltidningar

Allra bast utdelning far man med individanpassad marknadsféring dar kunden far
information som &r skraddarsydd for just den personen. En undersékning i Tyskland visar
att nar man flyttar eller byter arbetsplats har man stor chans att paverka en person. |
undersokningen delades ett prova-pa-kort ut tillsammans med ett informationspaket till
personer som bytte bostad i Stuttgart. En kontrollgrupp som ocksa bytte bostad fick ingen
information alls. Resultatet blev att anvdndningen av kollektivtrafik blev 22 % hogre for
den grupp som fick information (Kottenhoff et al 2003).

En slutsats som dras &r att 6kad fokusering pa marknadsférings- och informationsatgarder
fran kollektivtrafikbolagen ger goda och kostnadseffektiva effekter pa kollektivresandet.
Bast resultat far man vid kombinerade atgarder, t ex i samband med linjenéatsférandringar
(Transek 2004).
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3.5.10 Attityder och vana

Definitionen av attityd dr en individs bendgenhet att vardera ett objekt negativt eller
positivt (Rystam 1998). Inom forskarvarlden d&r man Gverens om att attityder och beteende
hanger ihop men inte pa vilket sétt. Det finns fyra olika teoretiska samband mellan
attityder och beteende.

1. Fordndringar i attityder leder till forandringar i beteendet

2. Forandringar i attityder leder till forandringar i beteende vilket i sin tur leder till
forandringar i attityder och sa vidare till jamvikt uppstar.

3. Foréndringar i beteendet leder till férandringar i attityder

4. Forandringar i attityder och forandringar i beteende paverkar inte varandra
signifikant

Det tredje sambandet verkar vara det som ar mest accepterat idag vilket ocksa Rystam
(1998) kom fram till i sin avhandling. Om attityder och beteende inte Gverensstammer
brukar manniskor andra en av dem, ofta dr det lattare att &ndra attityd. Darfor kan det vara
vanskligt att med avseende pa en persons attityd dra slutsatser hur den personen handlar.
Dock brukar man inte handla mot en negativ attityd (Kollektivtrafikkommittén 2003).

Vana &r en faktor att rdkna med ndr det géller kvinnor och méns fardmedelsanvandning
(Eriksson & Garvill 2003). Om man reser samma stracka ofta tenderar valet av fardmedel
att automatiseras och bli till en vana vilket gor att man slutar att undersoka valmagjligheten
med andra fardmedel. Darfor &r det svart att fa fram information om t ex kollektivtrafik till
vanebilister (Garvill, Marell & Nordlund 2001). Samma undersdkning kom fram till att
vanan dr en viktig faktor ndr man ska resa samt att valet av bil har starkast vana, foljt av
cykel, gang och buss. Enligt Waldo (2002) krévs det drastiska atgarder for att bryta vanan
att kora bil, t ex byte av bostad eller arbetsplats samt om man blir arbetslos. For att byta
fardmedel vid andra resor &n arbetsresor ar konsumtion av alkohol den storsta anledningen
foljt av svarigheter med att hitta parkeringsplats.

3.5.11 Parkering

Precis som tillgang till bil &r en viktig faktor sa ar méjligheten att parkera en faktor att
rakna med. Som tidigare namnts sa ar svarigheten med att hitta parkeringsplats en av de
starkaste anledningarna till att inte anvdnda bilen. Enligt Kollektivtrafikkomittén (2003) ar
tillgangen till fri parkering pa arbetsplatsen en mycket viktig faktor i valet av fardmedel.
Vidare ndmns tva exempel som bekraftar detta, ett fran Norge och ett fran Stockholm och
LinkOping se figur 3.6 och 3.7.
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Bil % Koll. %

Gratis p-plats arbetsplatsen 76 6
Alltid plats

Gratis p-plats arbetsplatsen 65 12
Begransad plats

Avqift, arbetsplatsen 52 25
V&g, gata; icke avgift 64 10
V&g, gata; avgift 37 36
Finns ingen p-plats 16 55

Figur 3.6. Andelen som aker bil eller kollektivt beroende pa tillgang till p-plats. Kéalla
kollektivtrafikkommittén (2003).

Stad Andel som valjer bil, %
Fri p-plats Ej fri p-plats
Skola Annan Skola Annan
arbetsplats arbetsplats
Linkdping 35-50* 32 6
Stockholm 9-18* 18 3 2

* Lé&gre siffran géller ndr platserna inte racker, den hogre galler nér det finns tillrackligt med platser
Figur 3.7. Andel som aker bil till arbetsplatsen i Stockholm och Linkdping. Kélla
kollektivtrafikkommittén (2003).

Figurerna visar att det &r en viss andel som avstar fran att kora bil om parkeringen vid
arbetsplatsen &r avgiftshelagd och givetvis en annu stérre andel om det inte finns tillgang till
parkering. En norsk undersokning visar pa att fri parkering pa arbetsplatsen varderas till

50 kr i direkta reskostnader (Stangeby & Norheim 1995).

Fri parkeringsplats pa arbetsplatsen betraktas enligt nuvarande skattelagstiftning som en
skattepliktig forman, dock &r det manga som inte betalar skatt for sin fria parkeringsplats
idag. Enligt Riksskatteverket ar det svart att kontrollera en sadan forman
(Kollektivtrafikkomittén). Dock kommer det att inforas en separat ruta om
parkeringsforman pa arbetsgivarens kontrolluppgift under 2005. En rapport fran
Regionplane- och trafikkontoret (RTK) i Stockholm har undersokt mojligheten att istallet
for de planerade trangselavgifterna i Stockholm beskatta alla som har fri parkeringsplats vid
arbetsplatsen och som inte anvander bilen som tjadnstebil. En uppskattning som gors &r att
60 % av dessa arbetspendlare skulle sluta att kdra bil till jobbet (RTK 2003:15). En
undersokning gjord av Jansson & Wall (2002) menar att priskansligheten for
parkeringskostnader ar hog och att redan vid 400-500 kr/manad skulle s& manga som 50-
60 % av antalet bilpendlare reduceras.

3.6 Fardmedelsvalet till flygplatser

Det finns en gammal rapport som T@I gjorde nar Gardemoen skulle bli norsk
huvudflygplats (Norheim & Kolbenstvedt 1991). Man genomforde intervjuer med stated
preferences metoden pa passagerare till flygplatsen. Undersokningen koncentrerade sig pa
tva huvudfragor: I vilken grad kommer trafikanterna att foredra tag framfor buss och vad &r
marknadspotentialen for ett hoghastighetstag till huvudflygplatsen. For den forsta fragan
framkom f6ljande:
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e Bussen maste vara 25 % snabbare an taget for att flygpassagerarna ska foredra buss.

e Tjansteresendrer fordrar tag och ér villiga att betala fran 20 till 80 kr extra for att
anvanda taget framfor buss.

e Man, aldre och de som reser ensamma &r grupper som i hog grad foredrar tag
framfor buss.

Fraga tva gav foljande:

o Flygpassagerare vérdesatter kortare restid till runt 100 kr/timme, tjdnsteresenérer
vardesétter tiden hogst.

e Tjdnsteresendrer anser att turtathet och regularitet betyder mest om man ska vélja
tag fore bil

o Tjansteresendrer varderar majlig forseningstid till 3-6 ganger hogre an restid. Téaget
kan darfor ha en fordel i rusningstid

e Hogre priser pa langtidsparkeringen okar tagets konkurrenskraft mot bilen

e Servicetjanster som kombinerade biljetter och incheckning pa taget har marginell
betydelse jamfoért med restid och vantetid

e De som reser ensamma valjer tag till flygplatsen med storre sannolikhet &n andra,
medan utlandsresendrer och de som bor relativt ndra Gardemoen foredrar bil.

Undersokningen har bara anvant sig av data innanfor analysomradet Oslo, Akershus och
Buskerud, darfor har ingen hansyn tagits till vilka faktorer som paverkar fardmedelsvalet till
jarnvégsstationen. Priser &r norska kronor i 1991 ars varde.

3.7 Slutsatser om fardmedelsval till och fran Arlanda

Tillgangligheten till kollektivtrafik pa Arlanda &r bra, det finns tag, buss och flygbuss till
manga olika destinationer. Fran stora delar av Stockholms- och Upplands lan kan man ta
sig till Arlanda antingen direkt eller med ett byte. Restiden &r viktig och restidskvoten bor
inte Gverstiga 2 om man ska kunna konkurrera med bilen. Undersokningen fran Stockholm
som visas i figur 3 &r antagligen lite speciell for Stockholm. Férmodligen har Arlanda en
lagre andel kollektivresor vid samma restidskvot som undersokningen fran Stockholm.
Anledningen ar att det &r svarare att kora bil och att parkera i Stockholm samt att
kollektivtrafiken &r battre. Eftersom de flesta resor till Arlanda ar langa vérdestts restiden
hogt. Dock har kollektivtrafiken storst chans att konkurrera med bilen vid langa resor.
Turtatheten varderas ocksa hogt men vid langa resor vager restiden tyngst. HOg turtathet,
under 15 min, dr bara mojligt att genomfdra ndr utbudet &r stort, t ex Stockholm city —
Arlanda.

23



Palitligheten &r valdigt viktig for kollektivtrafiken till Arlanda. Antingen har man en
arbetstid att passa eller ett flyg, det gors antagligen valdigt fa fritidsresor till Arlanda.
Forseningar ar stressframkallande och bor undvikas om man vill behalla befintliga
resendrer. Nar det géller byten &r det viktigt att de sker snabbt och enkelt, helst vid samma
plattform. Det ar déarfor viktigt att bytespunkten innehaller lokala-, regionala- och
interregionala transportmedel. Vid langa resor kan det vara vart mer restid for att slippa
byta. Om det behdvs ett byte ska det ske utan vantetid vilket innebér att hog turtéthet ar
viktigt. For att behalla de resenérer som finns far det inte ske nagra forsamringar i
kollektivtrafiken. En forsdmring ger storre utslag &n en motsvarande forbattring. Komforten
pa fordonet &r ocksa viktig. Restid med sittplats varderas véldigt hogt hos resendrer. Andra
viktiga faktorer &r buller och skakfritt, belysning, vélstadat och behaglig temperatur.
Arbetsresendrer vill ofta kunna utnyttja restiden meningsfullt.

Tryggheten &r extra viktig nar det galler Arlanda eftersom manga anstallda jobbar pa
oregelbundna tider och dérfor aker kollektivt pa kvéllen/natten. De flesta studier visar att
otryggheten okar nar det d&r morkt ute och da framforallt pa kvallen. Férarens korsatt kan
ocksa ge upphov till minskad trygghet liksom klotter och nedskrédpning pa buss och
héllplats. Franvaron av andra resendrer, vilket ar vanligare pa natten, skapar stor otrygghet.
Aven hallplatsens omgivning ar viktig, délig belysning och buskar skapar en stor otrygghet.
I undersdkningen som ndmndes tidigare var berusade personer det klart storsta upphovet
till otrygghet. Om detta stammer in pa kollektivtrafikresor till Arlanda ar mer tveksamt.

Priset paverkar i storre grad de som reser mer séllan, t ex flygpassagerare pa vég till eller fran
Arlanda, dn de som reser ofta. Prishdjningar kan darfor vara avskrackande for
sallanresenarer. Dock ar priskansligheten hogre vid lagtrafik t ex pa kvallar och natter nér
manga av Arlandas anstéllda reser. Det &r viktigt att anstéllda far information om vilka
mojligheter det finns att aka kollektivt, garna genom direkt marknadsféring med personlig
pendlarinformation. For de som reser mer séllan t ex flygpassagerare ar det viktigt att kunna
planera sin resa i forvag med hjélp av tidtabeller och reseplanerare pa Internet. For att
kunna genomfora resan ar det viktigt att informationen pa hallplatser och fordon &r tydlig
och enkel, garna realtidsinformation. Storst chans att paverka en person har man nér
personen i fraga byter jobb eller bostad.

Forskarna anser att beteendet dndrar méanniskans attityd, darfor kan det vara bra att fa folk
till att prova aka kollektivt. For att bryta en vana kan, férutom det tidigare namnda byta
jobb eller bostad, en begransning av parkeringsplats vara en atgard. Ett annat satt ar att hoja
parkeringspriset eller att anstéllda far skatta for sin fria p-plats. Nér det galler
undersokningen av RTK att 60 % slutar att kora bil pga beskattning av fri parkeringsplats
kan man anta att den siffran ar lagre pa Arlanda eftersom fler jobbar pa oregelbundna tider
samt att kollektivtrafiken i manga fall ar battre for dem som jobbar i Stockholms innerstad
jamfort med dem som jobbar pa Arlanda.

3.8 Atgéarder for att 6ka andelen resor med kollektivtrafik

For att minska restiden kan man bygga speciella korfalt for bussar samt anvanda sig av
signalprioriteringar i korsningar. Dessa atgarder ar framst for tatortstrafik men de flesta
regionbussar och flygbussar borjar i en tatort. Man kan &ven ténka sig speciella busskorfalt
pa motorvég. Ett annat satt ar att effektivisera pa och avstigandet genom t ex laggolvbussar
och smarta biljettsystem (Kottenhoff et al 2003).
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Ett satt att oka tillgdngligheten &r att oka turtatheten, ett annat &r att 6ka utbudet pa annat
sitt t ex med nya linjer. Okad turtithet ger fler resor, framst 4r det séllanresenarer som
borjar dka oftare. Befintliga resenarer som alltid aker kollektivt blir mer néjda nér
turtdtheten okar (Transek 2004). Det ar oerhort viktigt att de som redan anvander
kollektivtrafiken fortsatter med detta. Ett 6kat utbud gor att flexibiliteten 6kar vilket dkar
konkurrensen med bilen. Aven ett dkat utbud gor att befintliga resenarer blir mer nojda.
Den gemensamma nackdelen med okad turtdthet och ett dkat utbud &r att det &r dyrt och
inte foretagsekonomiskt 16nsamt, dock kan det vara lonsamt ur ett samhéllsekonomiskt
perspektiv (Transek 2004).

Palitlighet &r nagot som ar mycket viktigt for kollektivtrafiken, darfor far omloppstiderna
inte vara for sndva. Ibland gar bussar sonder vilket ar svart att forutsaga, ett satt ar att ha
bussar och personal i beredskap vilket dock dr dyrt. Befintliga resenérer anser att
palitligheten &r mycket viktig, speciellt nar det ingar ett byte i resan. For att forbéttra bytet
kan man gora sa att bytet sker vid samma plattform och samkéra tidtabellerna for att ha
kortast mojliga vantetid (Petersen et al 1998).

Komforten dr viktig for arbetspendlarna eftersom de reser ofta, det bor darfor inte vara
nagon skillnad pa interregionala och regionala tag. Laslampor, uttag till radio och majlighet
att arbeta pa resan ar viktigt for arbetspendlaren (Kottenhoff et al 2003).

Tryggheten har extra stor betydelse nar det galler resor till Arlanda eftersom méanga aker pa
kvéllen/natten. FOr att resenérerna ska k&nna sig trygga ar det viktigt med bra belysning,
vélstadat och fritt fran graffiti samt om majligt nérvaro av personal. Det &r viktigt att
komma ihdg att hela resan ska vara trygg, dvs till och fran hallplats, pa hallplats samt pa
fordonet (Stangeby 2004).

Nar det galler priset har det provats en hel del olika varianter, allt ifran nolltaxa till
sankning av kontantpriset. Nolltaxa ar knappast relevant ndr det géller kollektivtrafik till
Arlanda men daremot en sankning av kontantpriset i lagtrafik. Detta skulle kunna leda till
att fler flygresenarer valde kollektivt framfor bil. Ett annat exempel genomfordes av SL ar
2000 och gick ut pa att priset manadskortet sanktes fran 450 till 300 kronor, vilket
genererade en 6kning av resenérer. Né&r priset sen hojdes tillbaka till 450 kronor igen visade
sig att fler akte kollektivt &n innan sankningen (Transek 2004). Vid en kampanj som denna
ar det viktigt att marknadsfora den ordentligt for att kunna na ut till personer som inte aker
kollektivt.

Informationen &r viktig for alla resenarer men speciellt viktig for de som inte reser sa ofta.
Det & mycket viktigt att den information som ges &r korrekt, felaktig information &r samre
an ingen information alls (Norheim & Ruud 2002). Realtidsinformation ar ett bra sétt att
informera om forseningar och uppskattas av alla, speciellt de som maste byta fordon.
Manga manniskor kanner sig osakra pa alla skyltar och tidtabeller och vill ha nagon att
fraga, darfor ar det viktigt med bemannade informationsdiskar vid de stora knutpunkterna.
Marknadsforing ar ett satt att locka 6ver resenarer till kollektivtrafik, bast resultat far man
om man har nagot att locka med som t ex prissinkningen som tidigare namndes. For
anstéllda ar personlig pendlarinformation ett bra sétt att fa resenarer pa. Det innebér att
varje anstalld far en personlig resvag beskriven fran sitt hem till arbetsplatsen, en
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restidsjamforelse med bil kan ocksa vara bra eftersom manga underskattar kollektivtrafiken
samtidigt som de 6verskattar bilens forméaga (Norheim & Ruud 2002).

Tillgangen till parkeringsplats ar som tidigare namnts en viktig faktor i valet av fardmedel.
Genom att hoja parkeringsavgifterna kan man 6ka andelen resenarer som aker kollektivt.
Om man hojer priserna pa de p-platser som &r narmst terminalerna drabbar det inte
charterresendrerna som ofta har mycket bagage och reser véldigt séllan eftersom de parkerar
pa langtidsparkeringen. Ett annat satt &r att infora biltullar runt Arlanda vilket en rapport
fran RTK (2003) tar upp. Rapporten har olika atgardsforslag dar ett forslag har billtullar
dar priset ar 30 kr for anstéllda och 100 kr for 6vriga. Forslaget ger en stor 6kning av
andelen resendrer som aker kollektivt.

For bést resultat kravs en kombination av atgarder och restriktioner om man vill 6ka
kollektivtrafikandelen (Kottenhoff et al 2003). Vilka atgarder som ska kombineras far
avgoras i varje enskilt fall, ett exempel for Arlanda skulle kunna vara hojda
parkeringsavgifter och sankt pris pa kollektivtrafiken. Ett satt att arbeta med kombinerade
atgarder ar Transportation Demand Management (TDM) som anvéands i USA och
Nederlédnderna.

TDM ér ett sétt att dverfora biltrafik till kollektivtrafik i samarbete med arbetspendlarens
foretag. | Los Angeles-omradet ar det lag pa att foretag med mer an 100 anstéllda ska delta i
TDM-arbetet. Man jobbar med olika atgarder sa som samakning, forbéttra for gang och
cykel och en omstrukturering av arbetstider samt telependling, dvs arbeta hemifran. USA
jobbar mest med samakning medan Nederlanderna arbetar mycket med kollektivtrafik. Ett
satt ar att foretagen sponsrar sina anstéllda med busskort om de slutar att kéra bil.
Konceptet skulle antagligen fungera bra i Sverige, speciellt pa de arbetsplatser som har en
bra kollektivtrafik (Lundgren 1996).
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4 Utbud

4.1 Tag och bussar

Detta kapitel redovisar utbudet av tag och bussar som trafikerar Arlanda samt vilka
parkeringsmajligheter som finns. En stor del av informationen &r hamtad fran en rapport
gjord av Sweco (2002) samt olika huvudmans hemsidor. Rapporten fran Sweco (2002)
kom fram till att busstrafiken som bestar av vanliga linjer, snabblinjer och speciallinjer
fungerar bra. Busstrafiken har en bra geografisk spridning och alla huvudvégar till Arlanda
trafikeras av buss. Det som skulle kunna utredas ndrmare var foljande:

e Att ersétta linjen Arlanda Stad — Arlanda, antingen med en ny linje
Marsta station — Sodra arbetsomradet — Arlanda stad — Arlanda eller en
andrad strackning av langlinjerna fran Enkoping och Vaésteras.

Sedan rapporten skrevs har busslinjen Arlanda Stad — Arlanda dragits in, idag maste
man aka in till Mérsta for att byta buss.

e Att dvervaga fler hallplatsstopp inom Sigtuna kommun for langlinjerna
fran Enkoping och Vasteras.

o Att ersétta de sdrskilda bussarna till biluthyrningen med en utvidgning
av terminalbusstrafiken.

o Att Overviga om ytterligare en terminallinje kan ersdtta en del av den
externa busstrafikens rorelse inom Arlandaomradet.

Tagtrafiken bestar av Arlanda express, fjarrtag samt regionaltag. Det gar aven pendeltag till
Marsta dar man kan byta till buss. En anledning till att pendeltagen inte gar till Arlanda ar
att de tagen ar langsamma och darfor racker banans kapacitet inte till. Det finns ett forslag
om pendeltag fran Uppsala till Upplands-Vasby via Arlanda, detta beskrivs langre fram i
rapporten. Arlanda express gar mellan Stockholm city och Arlanda, regionaltagen gar fran
Uppsala och Mélardalen medan fjarrtagen trafikerar hela landet.

Nedan foljer en beskrivning av de olika operatérerna. En sammanstallning av buss- och
tagtrafiken till Arlanda finns i bilagorna.

4.1.1 Storstockholms Lokaltrafik (SL)

SL har fem linjer som trafikerar Arlanda; 538, 583, 584, 589 och 647. Enkelbiljett kostar
mellan 15 och 75 kronor for vuxna. SL: s 30-dagars kort som géller i hela Stockholms Ian
kostar 600 kronor. Det finns vissa bussar som bara har ett par turer om dagen och 4r till for
de anstéllda medan andra bussar gar regelbundet mellan 05:00 och 00:00.

4.1.2 Upplands Lokaltrafik (UL)

UL har fyra linjer som trafikerar Arlanda. En av dessa dr linje 807/806. Den samkors med
SL:s linje 847. For information om den linjen 14 under SL i bilagorna. UL:s 6vriga linjer
pa Arlanda &r 801,802 och 803. Avgiften for en enkelbiljett ar 80 kr fran Uppsala,
alternativt finns det ett 10-kort for 600 kr. En enkelbiljett fran Enkdping kostar 83 kr. Det
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finns ett rabattkort som kostar 300 kr dar man far aka till ett varde av 375 kr, dvs 20 %
rabatt.

4.1.3 Vastmanlands Lokaltrafik (VL)

Vistmanlands Lokaltrafik ar ansvarig for att flygpassagerare och personal tar sig till och fran
Arlanda. Det &r linje 501 som gar fran Vasteras till Arlanda via Enkoping. Avgiften for att
aka med flygbussen ar fran Vasteras 180 kr och fran Enkoping 120 kr. Det finns 30-dagars
kort som kostar 2000 kr respektive 1200 kr.

4.1.4 Flygbussarna Airport Coaches AB

Flygbussarna driver tre linjer till Arlanda. Fran Brommaplan och Stockholmsmassan kostar
det 90 kr, fran Cityterminalen kostar det 89 kr. For anstallda finns det en del olika
rabattkort. Det finns ett 30-dagars kort som kostar 600 kr och bara géller pa flygbussarna,
ett tillaggskort for 500 kr som géller i kombination med ett SL-kort samt ett 10-kort som
kostar 400 kr. Fran city &r turtatheten tio minuter medan den gar varje timme fran
Brommaplan i rusningstrafik. Fran Stockholmsmaéssan gar det en buss i varje riktning om
dagen nér det dr maéssa.

4.1.5 Y-buss

Y-buss trafikerar Arlanda med en linje. Busslinjen &r framst till for resendrer som reser
utefter norrlandskusten. Att aka med Y-buss kostar 370 kr enkel resa fran Umea.

4.1.6 Ovrig busstrafik pa Arlanda

Med 6vriga bussar pa Arlanda avses mindre bussar, i bestallnings trafik, for turer till/fran
hotell samt mer eller mindre regelbundna turer till biluthyrning och langtidsparkeringar.
Till 6vriga bussar pa Arlanda raknas dven terminalbussarna som kor i skytteltrafik och drivs
av luftfartsverket.

4.1.7 Tagtrafik till och fran Arlanda

Bolagen Arlanda Express, SJ, Tagkompaniet och Trafiken i

Malardalen trafikerar Arlanda med tag. Dartill kommer SL:s

pendeltagstrafik till Marsta. Arlanda Express &r ett direkttag mellan Stockholm city och
Arlanda som gar med 15 minuters intervall.

4.2 Parkering

Det finns olika slags parkeringar pa Arlanda, dels LFV: s parkeringar som finns nara
terminalerna, i p-hus och langtidsparkering. Dessutom finns det privata parkeringsbolag lite
langre ifrdn Arlanda som transporterar passagerare med gratisbussar till terminalerna. De
privata foretagen, Benstockens langtidsparkering, Flygplatsparkeringen i Méarsta, Maby
langtidsparkering och Lindskrog langtidsparkering ligger lite under LFV: s priser och vissa
foretag har dven inomhusparkering som konkurrerar med priserna pa LFV: s
langtidsparkering. Mer information om priser finns i bilagorna. Figur 4.1 visar en
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oOversiktskarta dver Luftfartsverkets parkeringar. Figur 4.2 och 4.3 visar en forstoring av
terminal- och langtidsparkeringarna.

Langtidsparkering

Figur 4.1. Oversiktskarta dver LFV: s parkering pa Arlanda. For detaljkarta se figur 4.2 och
4.3. Kélla www.Ifv.se

N = w

e o e Parkeringshus ﬂ Narparkering
Terminal 2-5 Uil Timparkering | | - Utomhusparkering/ langtid
Figur 4.2. Karta dver terminalparkeringarna. Kalla www.Ifv.se
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Figur 4.3. Karta dver LFV: s langtidsparkering. Kalla www.Ifv.se

Det finns 22 000 parkeringsplatser pa eller i narheten av Arlanda. Av dessa ar det 16 500
som drivs av Luftfartsverket. Hur manga lediga platser det finns ar svart att veta eftersom
det &r stor omséttning pa bilar och stor variation av antalet beroende pa tidpunkt. Under
ett ar ar det 1,2 miljoner bilar som kér in pa nagon av luftfartsverkets parkeringar exklusive
de anstéllda. Anstéllda har en sk transponder som gor att bommen 6ppnas ndr de kor in till
parkeringsplatsen. Det ar ca 6 500 anstallda som har en sadan transponder till
huvudparkeringsplatsen for anstallda. Det tillkommer nagra som star pa andra
parkeringsplatser. Alla anstéllda jobbar inte varje dag vilket gor att den siffran dr lagre en
genomsnittsdag.
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5 Information om kollektivtrafik

Idag anvands Internet av allt fler ménniskor for att leta information, detta géller &ven ndr
man ska planera sin resa. Det &r darfor viktigt att ha en enkel och tydlig hemsida. Arlandas
sida ar latt att forsta och man hittar det man letar efter. Det finns dock en del saker att
kommentera. Nar man klickar pa till och fran Arlanda kommer det automatiskt upp
information om parkering, se figur 5.4.

in English | webbkarta | -0 | anpassa

% Infor resan

 Till & frén o @ ]
+ Parkering A p_m
Service | —
Fir firetag (4] SkycHy LR Arlanda
Karta ) 5 n v Parkering pla
Sskerhet y - produkten
Kontakt 6’ @; ﬂa Xpresspark
Buss o £ ﬂ@ 5
Hyrbil o o) = 1) Kunden p:
Taxi o . pé en attrak!
Tag 5 P terminalnara
% P3 Arlanda it 27 Bilnyckeln
# Flygresan . . till Arlands pe
Trafikinformation S JiEinden b
: sig snabbt o«
Tidtabeller B AT
Ovriga [Terminalparkering] [Langtidsparkering] terminalen.
flyaplatser [Gversikt] 47 Vid
Luftfartsverket hemresa Ate
Kontakt 000 Parkeringshus | [0 Narparkering nycklarna, Bi
s - I . hamtas i p-h
l— g Terminal 2-5 2 Timparkering Utomhusparkering/ langtid pa° Iéngtidspe
Eventuellt ka
framkarning

SkvCity e
Figur 5.4. Arlanaasrhemsida efter att man klickat pa till och fran knappen.

Har borde det naturligtvis komma upp kollektivtrafik som forsta val. Kollektivtrafiken ar
uppdelad pa buss och tag och pa respektive sida finns det lankar till operatrerna. Fér buss
finns det lankar till Upplands lokaltrafik, flygbussarna, Stockholms lokaltrafik samt till
Swebuss som trafikerar flygturen fran Vasteras. Under tag finns det lankar till Arlanda
Express och SJ. Detta innebér att man inte far ndgon 6verblick av utbudet. En del av syftet
med denna rapport var undersoka mojligheten att samordna alla kollektivtrafikoperatorer
pa en hemsida. Det visar sig att en sadan sida redan finns, den heter helaresan.se och drivs
av Samtrafiken AB.

Samtrafiken AB &gs av A-train AB, BK Tag AB, Connex Tag AB, Destination Gotland AB,
SJ AB, Svenska Tagkompaniet AB, Waxholms Angfartygs AB samt samtliga 21
lanstrafikforetag i Sverige. Verksamheten startade 1993 med syftet att genom samverkan
mellan dgarna forbattra for kollektivtrafikresenarer sa att det totala kollektivtrafikresandet
Okar (Hansson 2003). Den riktar sig framst till resendrer som reser éver flera 1an och
behover byta trafikforetag. Idag finns resplus.se som dr en hemsida dér resenédren kan boka,
betala och fa en biljett for hela resan, inklusive byten, pa ett stélle. Med Resplus kan man
aka regionbuss, tag, tunnelbana, sparvagn och bat. Samtrafiken driver flera
branschutvecklande projekt t ex helaresan.se som &n sa lange bara &ar en informationssida,
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dvs man kan inte boka eller betala sin biljett. Pa denna sida finns férutom de fardmedien
som finns i Resplus dven flyg och expressbussar. Darfor ar helaresan.se ett bra satt att fa
information om hur man reser till och fran Arlanda oavsett var man bor. Ett annat projekt
ar en nationell reseplanerare som ska innehalla tidtabeller for alla fardmedel och hallplatser i
Sverige

| denna undersékning har en forfragan om att ha en lank till helaresan.se pa Arlandas
hemsida gatt till Luftfartsverket som undersoker méjligheten att lagga in en sadan lank. Det
har dven gatt ut forfragningar till nastan alla inrikesflygbolag som trafikerar Arlanda.
Tanken var att nar man bokat en flygbiljett ska man kunna planera sin resa till och fran
flygplatsen. Skyways tyckte det var en bra idé och skulle lagga ut en lank pa sin hemsida i
samband med en ombyggnad av sidan. FlyMe var intresserade medan SAS menade att sidan
visade deras konkurrenter bade inom flyg, tag och expressbussar och ville av det skélet inte
ha nagon lank.

Nar det galler de anstéllda har de speciella priser pa flygbussarna och Arlanda Express som
redovisats tidigare i rapporten. Informationen om dessa rabatter &r dock inte
tillfredsstallande. Arlanda Express har ingen information pa sin hemsida, vid kontakt
hanvisade de till LFV. LFV har i sin tur ingen speciell information pa sin hemsida. Det
finns ett intranat pa Arlanda men alla anstéllda har inte tillgang till Internet i sitt arbete.

5.1 Informationen pa Arlanda

| denna undersékning gjordes en inventering av informationen pa Arlanda. Generellt kan
man sdga att informationen fungerar bra, alla skyltar har samma utseende och 4r latta att
forsta. En del skyltar &r upplysta medan andra bara ar vanliga tavlor. Detta spelar ingen
storre roll forutom pa de stéllen dér de hanger bredvid varandra, se bild 5.1.
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Parkering Korttid, P56
Parking Short-term, P56

Bild 5.1. Precis utanfor ankommande pa utrikesterminalen.

Har ser man tydligt LFV: s prioritering, parkeringen har en upplyst skylt medan buss
flygbuss och taxi har en vanlig tavla dér informationen bara star pa en sida.
Informationsdisken var mycket bra placerad i ankomsthallen. Skyltningen till Arlanda
Express var ocksa bra. Nar man som ankommande kommer fran flygplanen vid terminal 4
ser man en bra och tydlig skylt, se bild 5.2.
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Bild 5.2. Precis innan trappan i terminal 4.

Nar man sedan kommer ner fran trappan saknas det information om Arlanda C. Den enda
skylt som visar véagen till Arlanda C finns langst bort mot ingangen till SkyCity, se bild 5.3.
Personalen i informationsdisken som ligger precis vid nedgangen till Arlanda Express far
manga fragor om Arlanda C, bland annat om det &r samma station som Arlanda Express.
Flygbussarna och Arlanda Express har mycket tydlig information.

Utanfor varje terminal finns en informationsskylt dver busstrafiken. Det borde finnas
realtidsinformation pa denna skylt, atminstone pa flygbussarna till Stockholm och Uppsala.
Skylten borde ocksa vara belyst pa nagot sétt, bild 5.4 visar skylten som finns utanfor
terminal 2. Har dr reklamskylten upplyst medan informationsskylten 6ver busstrafiken inte
har nagon belysning alls, blixten fran kameran gor att den syns tydligare pa fotot &an i
verkligheten.
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SkyCity Arlanda C Fjarrtag -

Bild 5.3. Den enda skylten i terminal 4 som visar végen till Arlanda C.

Utmana den svenska

e
-
lagomtraditionen.

\ X

Bild 5.4. Informationsskylt dver busstrafiken vid terminal 2. Reklamskylten &r upplyst medan
informationsskylten saknar belysning.
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Det gjordes aven en inventering av Marsta station eftersom pendeltag fran Stockholm med
byte till buss i Mdrsta dr ett alternativ i forsta hand for anstallda. Bussarna var néra
tagstationen och buss 583 som gar till Arlanda stod narmast. Pendeltaget gar fran spar ett
vilket innebér att man inte behover korsa sparen. Det fanns dven ett cykelstall med tak

precis bredvid stationen for dem som bor i Marsta.
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6 Anstallda pa Arlanda

De anstallda pa Arlanda har fatt svara pa en enkat om hur de aker till arbetet och hur langt
de har. Den genomsnittliga reslangden var 35 km och antalet personer per fordon var 1,07
vilket visar pa att de flesta kor ensamma i egen bil. Den genomsnittliga reslangden for buss
var 29 km medan den var 44 km for tag (Miljokonsekvensbeskrivning LFV 2004).

Resultatet av antalet resor och hur stor andel varje transportmedel har redovisas i tabell 6.1.

Transportmedel anstallda 2003 Andel Antal arbetsresor
Perscnbil 59,6 % 2700 000
Buss 27,5 % 1240 000
Tag 11,8 % 540 000
Annat 1,1 % 50 000
Summa avrundat 100,0 % 4 500 000

Tabell 6.1. Fordelning av anstalldas arbetsresor pa olika marktransportmedel ar 2003, dessa
siffror bygger pa en undersokning dar antalet anstallda var 15 000 . Kalla
Miljokonsekvensbeskrivning LFV 2004.

Enligt en tidigare genomford rapport om personalens resor pa Arlanda hade 97 % av de
anstallda tillgang till parkeringsplats och av dessa var det 94 % som inte betalade nagon
avgift (J&W 1998). Det finns ingen siffra pa hur det &r idag men man kan anta att det inte
ar nagra storre forandringar som skett.

| den har undersékningen har det gjorts en bestallning fran SCB (Statistiska centralbyran)
angaende hur manga anstéllda det fanns pa Arlanda. Antal anstéllda pa Arlanda ar 2002 var
13 760 personer, av dessa var 7996 man dvs 58 %. Aldersférdelningen var enligt tabell 6.2.

M16-24 K16-24 Tot16-24 M 25-44 K 25-44 Tot 25-44 M 45-64 K 45-64 Tot 45-64

941 652 1593 4283 3421 7704 2772 1691 4463
Tabell 6.2. Aldersfordelningen av anstéllda pa Arlanda.

De vanligaste branscherna som forekom pa Arlanda delades in i grupper beroende pa vilka
arbetstiderna var, se tabell 6.3. Grupp ett blev "oregelbundna arbetstider”, grupp tva blev
”kan vara oregelbundna arbetstider”, grupp tre blev "regelbundna arbetstider” medan grupp
4 var 0vriga branscher.
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Grupp  Text Antal

1 Handel med och service av motorfordon samt bensinstation 16
1 Detaljhandel mm 274
1 Uthyrningsfirmor 93
1 Hotell och restauranger 920
1 Annan serviceverksamhet 1
2 Transportmedelsindustri 167
2 Transport- och magasineringsféretag 9694
2 Post- och tele 382
2 Andra foéretagstjanster 1277
3 Banker och andra kreditinstitut 140
3 Datakonsulter och dataservicebyraer 178
3 Offentlig férvaltning 527
4 Gruvor o mineralutvinning 4
4 Metallindustri 1
4 Byggverksamhet 56
4 Parti- och agenturhandel 7
4 Halso- och sjukvard 15
4 Intresseorganisationer och religiosa samfund 4
4 Ej specificerad verksamhet 4

13760

Tabell 6.3. Redovisning av antal anstallda i varje bransch samt vilken grupp branschen tillhor.
Antalet man och kvinnor i respektive grupp redovisas i tabell 6.4.

Grupp 1 Grupp 2 Grupp 3 Grupp 4
M K Tot| M K Tot M K Tot| M K Tot
587 717 1304|6885 4635 11520| 457 388 845 | 67 24 91
Tabell 6.4. Antalet man och kvinnor i varje grupp.

Att det var fler kvinnor &n man i grupp 1 beror pa att branscherna "detaljhandel” och
"hotell och restaurang” finns har. Grupp 2, som r den storsta, innehaller branscher som pa
ett eller annat satt jobbar med flyg. Detta innebér att de flesta som jobbar pa Arlanda
antagligen har oregelbundna arbetstider.

6.1 Var bor de anstallda?

De anstallda pa Arlanda ar bosatta 6ver hela landet men de flesta bor i Stockholms- och
Uppsala lan. Av de 13 760 anstallda bor 12 712 i dessa tva lan. Uppgifterna fran SCB
levererades som filer till programmet Arcview och bestar av antalet anstallda fordelade pa ett
rutnat dar rutorna har storleken en kvadratkilometer. Det enda som syns pa kartan &r lan,
tatorter och rutorna. Detta gor att kartan ibland kan vara lite svarlast, en 6versiktskarta
utan rutorna finns for att underlatta, se figur 6.1. Pa nésta karta har rutnatet lagts till vilket
visar var de anstallda bor, se figur 6.2. Rutorna har delats in i fem olika intervall for att
lattare kunna se hur manga det bor i varje ruta. Figur 6.3 visar en forstoring av omradet
mellan Uppsala och Stockholm, det dr d&r de allra flesta bor. | Stockholms l&n bor det 9009
anstallda varav 8259 bor i tdtort medan Uppsala lan har 3703 anstéllda varav 2689 bor i
tatort.
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En lista har gjorts 6ver hur manga anstéllda det finns i varje tatort, se bilaga. I bilagorna
finns det dven en tabell med antalet anstallda i varje kommun. De omraden som ingar i
Storstockholm t ex Solna, Sollentuna mfl har inte exakta siffror eftersom de fick delas upp
manuellt. Dock stdammer totalsumman men grdnserna mellan de olika tatorterna &r lite
otydliga. Pa grund av den manuella uppdelningen finns det vissa namn som &r pahittande.
Sydostra Stockholm ar ett omrade som ligger dar Huddinge-, Stockholm-, Tyres6- och
Haninge kommun mots. Vastra Huddinge ligger i norra delen av Botkyrka kommun. Vissa
omraden har slagits ihop t ex 4 Sundbyberg det nordvastra omradet i Stockholms kommun
medan Jakobsberg ligger i Jarfalla kommun.

ﬁ Arlanda

0 20 40 £0 Kilometers Jarnvég
Tatorter
N [ Lan

Figur 6.1. Oversikt 6ver omradet dér de flesta anstallda bor.
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Figur 6.2. Rutnat dver var de anstdllda pa Arlanda bor.
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Figur 6.3. Forstoring av omradet mellan Uppsala och Stockholm.,

Tabell 6.5 visar de tio tatorter som har flest anstallda. Man ser att det ar tatorterna runt
omkring Arlanda samt Stockholm som har flest antal anstallda.
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Antal

Tatort anstillda
MARSTA 1995
UPPSALA 1859
STOCKHOLM 1762
SUNDBYBERG 718
SOLNA 567
SIGTUNA 515
UPPLANDS-VASBY 507
SOLLENTUNA 454
KNIVSTA 358
TABY 263

Tabell 6.5. De tatorter som har flest anstallda.

6.2 Hur fungerar kollektivtrafiken mellan bostaden och Arlanda?

Generellt kan man séga att kollektivtrafiken konkurrerar béttre med bilen ju langre
avstandet blir. For att kollektivtrafiken ska raknas som bra och konkurrenskraftig har
foljande kriterier gjorts i denna undersokning:

e Restidskvoten ska vara mindre &n tva, dvs det far inte ta dubbelt sa lang tid att dka
kollektivt som att kora bil. Restiden raknas fran dorr till dorr.

e Turtatheten maste vara mindre &n 60 minuter, dvs det maste ga minst en tur i
timmen.

e Det maste ga minst tio enkelturer om dagen per riktning.

For att fa fram restidskvoten har en restidsanalys gjorts for att kunna jamféra bil med
kollektivtrafik. Restiderna for bil har tagits fram i Arcview med ett ndtverksverktyg som
berdknar snabbaste vagen. For att detta ska fungera maste alla vagar fa en hastighet.
Foljande uppdelning har gjorts: E4 genom Stockholm och Uppsala har hastigheten 50
km/h, évriga Europavdgar har 90 km/h, landsvdgar 70 km/h, tétorter 50 km/h, se figur 6.4.
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Figur 6.4. Oversikt Gver olika végars hastighet, tatort, landsvag och europavag.
Anledningen till att hastigheten &r sa lag genom Stockholm och Uppsala ar att resan antas

ske i rusningstid. Restiden berdknades mellan tva punkter, den ena var Arlanda och den
andra var en referenspunkt som fanns i tatorten, se figur 6.5.
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Figur 6.5. Karta som visar alla referenspunkter som anvants i restidsanalysen.

Eftersom restiden skulle vara fran dorr till dorr har ett tillagg gjorts for bade bil och
kollektivtrafik. Tillagg for bil ar individuellt anpassat for varje punkt. Hansyn tas till att
man har en bit att aka till referenspunkten, parkering pa Arlanda och om du har din bil
néra din bostad. Det sista &r en kvalificerad gissning dar personer i centrala Stockholm har
langre gangvag till bilen. Foljande tillagg har gjorts for bil:

e Liten tatort med bilen néra;: 5-8 min
e Stor tatort med bilen néra: 10 min
e Stor tatort med bilen ldngre bort: 15 min

Tiderna for kollektivtrafiken har tagits fram fran en reseplanerare pa Internet, sidan heter

helaresan.se och drivs av Samtrafiken AB. Tillagg for kollektivtrafik har ocksa tagits fram
individuellt for varje referenspunkt. Foljande tider har anvéants som tillagg:
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e Stor tatort 15-20 min
e Liten tatort 8-14 min

Nar restidsanalysen var klar togs alla tatorter bort som hade en restidskvot storre &n tva. De
som hade for 1ag turtathet och for fa turer togs ocksa bort. Tabell 6.6 visar vilka tatorter
som hade en godkand kollektivtrafik.

Tatort

Boo

Brevik

Balsta

Ekerd
Enkdping
Eskilstuna
Fisksatra
Gustavsberg
Hemmesta
Huddinge
Jarna

Knivsta
Knivsta
Kummelnas
Lidingd
Marsta

Norra Uppsala
Norra Uppsala
Nynashamn
Saltsjobaden
Sigtuna
Sollentuna
Solna
Stockholm
Stockholm
Storvreta
Strangnas
Sundbyberg
Sydostra
Stockholm
Sodertalje
Sodra Uppsala
Sodra Uppsala
Tumba
Vasterhaninge
Vasteras
Vastra Huddinge

Anstéllda tillagg

45
17
142
42
55
19
7
4
2
69
2
358
358

116
1995
1359
1359

22
515
454
567
1762
1762

70

718

79
39
500
500
18
7
48
34

Bil +

53
49
41
49
58
108
53
61
67
55
78
20
20
59
43
12
37
37
94
55
21
28
34
53
53
44
86
36

63
72
38
38
65
71
80
58

Fardmedel
Buss-tunnelbana-tag
Sparvagn-tunnelbana-tag
Buss
Buss-tunnelbana-tag
Buss

Tag-tag
Tag-tunnelbana-tag
Buss-tunnelbana-tag
Buss-tunnelbana-tag
Tag-tag

Tag-tag-tag
Tag-buss

Buss
Buss-buss-tunnelbana-tag
Buss-tunnelbana-tag
Buss

Tag

Flygbuss

Tag-tag
Tag-tunnelbana-tag
Buss

Tag-buss
Tunnelbana-tag

Tag

Flygbuss

Tag-tag

Tag-tag

Tag-tag

Tag-tag
Tag-tag

Tag

Flygbuss
Tag-tag
Tag-tag
Tag-tag
Tunnelbana-tag

Koll +
tillagg
80
83
62
95
102
115
83
93
103
82
98
34
36
98
73
23
32
52
118
88
36
55
67
40
60
58
106
68

88
104
37
57
82
82
118
90

Restidskvot
1,51
1,69
1,51
1,94
1,76
1,06
1,57
1,52
1,54
1,49
1,26
1,70
1,80
1,66
1,70
1,92
0,86
1,41
1,26
1,60
1,71
1,96
1,97
0,75
1,13
1,32
1,23
1,89

1,40
1,44
0,97
1,50
1,26
1,15
1,48
1,55

Tabell 6.6. Tatorter med restidskvoten mindre an tva samt godkand turtathet och trafikering.

Kolumnen fardmedel visar vilka olika fardmedel man maste dka och darmed hur manga

byten som maste goras. De tatorter som forkommer flera ganger har olika kollektiva
alternativ for att aka till Arlanda.
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For att fa en battre dverblick redovisas dessa tatorter i figur 6.6. Det har dven tagits fram en
figur med de tatorter dar restidskvoten dr mindre &n 1,5, se figur 6.7.

0 20 40 B0 Kilometers | ﬁ Allghics
= =S /N\/ Jarnvag
N I Restidskvot 2
A I Tatorter
[ Lan

Figur 6.6. Tatorter i lila har en restidskvot som &r mindre &n tva.

Som man ser i figur 6.6 ar det manga tatorter som har en restidskvot som &r mindre &n tva,
dock &r det manga i norra Storstockholm som inte klarar gransen bland annat Upplands-
Viéshy och Téaby som fanns med bland de tio tétorter som hade flest anstallda. Anledningen
till att Norrtélje och Rimbo inte kom med trots tva bussalternativ var att det gick for fa
turer respektive for 1ag turtathet.
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Figur 6.7. Bla tatorter har en restidskvot mindre &n 1,5.

| figuren ser man tydligt att kollektivtrafiken konkurrerar bast pa langa avstand.
Anledningen till att sodra Stockholm och tétorterna langre soderut har sa Iag restidskvot r
Arlanda express. Det 4r ett direkttdg som gar mellan Stockholm C och Arlanda pa 20
minuter. Aven Eskilstuna har ett snabbtag in till Stockholm C medan Vasterés har en
flygbuss och mojlighet att aka tag. Uppsala har bade flygbuss och direkttag i form av SJ: s
fjarrtag.

Sammanlagt &r det 9 077 anstallda som bor dér restidskvoten ar mindre &n tva och 4 225

dar den & mindre dn 1,5. Detta innebér att i Stockholms- och Uppsalas lan bor det ca
3 700 anstéllda som inte har tillgang till bra kollektivtrafik, se figur 6.8.
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Figur 6.8. Karta dver var anstallda pa Arlanda bor som har dalig tillganglighet till
kollektivtrafik. Bla stjarna markerar var Arlanda ar.

Det 4r tydligt att omradet narmst Arlanda innehaller manga anstallda som har dalig eller
ingen tillgang till kollektivtrafik. Som tidigare namnts konkurrerar kollektivtrafiken béttre
med biltrafiken ju langre avstandet ar, det ar darfor naturligt att kartan ser ut som i figur
6.8. De som bor utanfor tatorter kan man inte géra mycket at eftersom det bor for fa
manniskor pa samma stélle. Daremot finns det ganska manga anstéllda som bor i tatorterna
narmast Arlanda; Taby, Vallentuna och Upplands-Vashy, se tabell 6.7. For invanarna i
Upplands-Vasby kan det bli en stor forbdttring inom en snar framtid om Upplandspendeln
blir verklighet.
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Bil + Koll +

Tatort Anstéllda  tillagg Fardmedel tillagg Restidskvot
Alsike 44 24 Buss-buss 59 2,46
Alsike 44 24 Buss-tag-buss 62 2,58
Bro 18 35 Tag-buss 83 2,37
Bro 18 35 Tag-tag 88 2,51
Brunna 13 29 Buss-tag-tag 98 3,38
Djursholm 124 34 Tag-tunnelbana-tag 92 2,71
Jakobsberg 201 32 Tag-tag 75 2,34
Kungsangen 37 29 Tag-tag 78 2,69
Norrtélje 88 50 Buss 80 1,60
Norrtélje 88 50 Buss-buss 90 1,80
Buss-tunnelbana-

Resar6 19 46 tag 110 2,39
Rimbo 107 31 Buss 48 1,55
Rimbo 107 31 Buss-buss 55 1,77
Rosersberg 90 11 Tag-buss 32 2,91
Svinninge 5 42 fyra olika 118 2,81
Taby 263 33 Tag-tunnelbana-tag 89 2,70
Upplands

Vasby 507 16 Tag-buss 41 2,56
Vallentuna 163 28 Buss-tag-buss 76 2,71

Buss-tunnelbana-

Vaxholm 14 46 tag 113 2,46
Akersberga 86 44 Téag-tunnelbana-tag 100 2,27

Tabell 6.7. De tatorter som har dalig kollektivtrafikforbindelse. Norrtalje och Rimbo har fér
dalig turtathet och for fa turer.

6.3 Berakning av kollektivtrafikandel

Eftersom restidskvoter har tagits fram kan man med hjalp av figur 3.3 ta reda pa ett
medelvérde av andelen som teoretiskt aker kollektivt. Restidskvoten for en tatort har satts
in i diagrammet och en kollektivtrafikandel har lasts av. Denna andel har sedan
multiplicerats med antalet anstéllda i t4torten. Detta gjordes for alla de tétorter som var
med i restidsanalysen.. Dessa varden summerades och dividerades slutligen med det totala
antalet anstéallda, se bilaga. Resultatet blev att 58 % aker kollektivt. Det gjordes aven ett
forsok med tatorter som har en restidskvot mindre an tva. Har blev resultatet 65 %.

Enligt tabell 6.1 var andelen kollektivresor nastan 40 %. Det ska papekas att alla anstéllda
inte & med i den teoretiska jamforelsen eftersom det bara var tétorter som var med i
restidsanalysen som anvéndes. De som saknas bor antingen i glesbygd eller i tatorter utanfor
de fyra lanen runt Arlanda. Eftersom restidskvoten i glesbygd &r hdg kommer andelen
kollektivresor att minska om dessa tas med.

6.4 Upplandspendeln

Storstockholms lokaltrafik (SL) och Upplands lokaltrafik (UL) har en gemensam utredning
om utokad pendeltagstrafik mellan Uppsala och Stockholm. Om detta blir verklighet
planeras starten till ar 2006. Med i utredningen &r dven Banverket, Luftfartsverket och
Arlandabanan. En forsta etapp skulle vara pendeltag fran Uppsala till Upplands-Vashy via
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Arlanda och en andra etapp en férlangning fran Marsta till Knivsta av pendeltaget fran
Stockholm, se figur 6.9. En samkdrning av tidtabeller gor att ett byte i Upplands-Véasby
bara kommer att ta 4 minuter.

6 Uppsala Central

L} Bergsbrunna

L) Alsike

Knivsta

Arlanda C

Upplands Vasby

Rotebre

Hiigevil
Sollentuna
Helenelund

Ulriksde

Solna

Karlberg

Stockholm Central

Figur 6.9. Planerad linjedragning av Upplandspendeln. Kélla Luftfartsverket 2004

Om detta blir av kommer det att innebdra en stor forbattring for dem som bor i tétorter
med pendeltag och idag pendlar till Arlanda. For att se effekterna av Upplandspendeln har
det i denna undersokning gjorts en ny restidsanalys for Uppsala, Alsike, Knivsta, Upplands-
Visby, Sollentuna och Solna. Det ar antagligen fler tatorter som far en forbattrad
kollektivtrafik men dessa har valts ut for att de ligger langs pendeltagets strackning.
Restidskvoten blir betydligt lagre for alla dessa orter speciellt for Alsike och Upplands-
Véshy, se tabell 6.8.
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Tatort Anstdllda Ny kvot Gammal kvot Skillnad

Alsike 44 0,75 2,46 1,71
Knivsta 358 0,80 1,7 0,90
Norra Uppsala 1359 0,84 1,41 0,57
Sollentuna 454 1,21 1,96 0,75
Solna 567 1,24 1,97 0,73
Soédra Uppsala 500 0,95 1,5 0,55
Upplands Vasby 507 1,44 2,56 1,12

Tabell 6.8. Forbattring av restidskvot for de utvalda tatorterna.

Med Upplandspendeln kommer kollektivtrafiken att vara lika snabb eller snabbare &n bilen
i de utvalda tatorterna. Med de nya restidskvoterna blir det skillnad i kartbilden, en
jdmforelse mellan de nya restidskvoterna och de gamla redovisas i figur 6.10 och figur 6.11.
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Figur 6.10. Jamforelse mellan tatorter som har restidskvoten mindre &n tva, med eller utan
Upplandspendeln. Lila farg ar fore, rod &r efter.
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Det 4r inte sa stor skillnad nar restidskvoten ar mindre &n tva, det ar bara Alsike och
Upplands-Vasby som tillkommer. Desto mer skillnad blir det nér restidskvoten & mindre
an 1,5.

i . l jf‘;( Arlanda

0 20 50 Kilometers
s = /N Jarnvag
Il Restidskvot 1,5
N [ Restidskvot 1,5 Upp
I Restidskvot 2 Upp
I Tatorter
A [] Lén

Figur 6.11. Jamforelse mellan tatorter som har restidskvoten mindre &n 1,5, med eller utan
Upplandspendeln. Bla farg ar fore, ljusbla &r efter.

| figuren ser man tydligt betydelsen av Upplandspendeln. Pendeltaget gar langs med den
ljusbla fargen. Pendeltaget kommer att vara en forbattring bade for anstéllda och for
passagerare. For anstéllda kan det forutom kortare restid &ven innebdra att resan blir
billigare (Upplands lokaltrafik 2004).

Antalet anstéllda som har tillgang till bra kollektivtrafik med restidskvoten mindre &n tva

okar fran 9077 till 9 628. Nar restidskvoten ar mindre a4n 1,5 blir antalet anstallda med
tillgang till bra kollektivtrafik 6 155 vilket ar en 6kning med 1 930 personer.
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7 Flygresenarer

Varje ar gor LFV en resvaneundersokning pa avresande passagerare. Man fragar bland annat
vilket lan de kommer ifran och vilket deras sista fardsatt var. Under 2003 hade Arlanda ca
15 miljoner passagerare varav 18 % var transferpassagerare, dvs de reste till och fran
flygplatsen med flygplan. Nar man raknat bort transferpassagerarna far man en fordelning
av fardmedel enligt tabell 7.1.

Transportmedel passagerare 2003 Andel Antal resor

Personbil 96,3 % ¢ 000 000
Buss 18,2 % 2 250 000
Tag 242 % 3 000 000
Annat 1,3 % 150 000
Summa 100,0 % 12 400 000

Tabell 7.1. Fordelning av resenarer pa olika marktransportmedel ar 2003 (exkl.
transferpassagerare). Kalla Miljokonsekvensbeskrivning LFV 2004.

Antal personer i varje bil var i genomsnitt 1,28 och den genomsnittliga reslangden var

89 km. Resldngden for tég och buss var i genomsnitt 84 km respektive 81 km. Ar 2002
skedde 80 % av tagresandet med Arlanda Express. Av de sju miljoner som fardades i bil var
ca 30 % i egen bil, 30 % i nagon annans bil samt ca 40 % med taxi.

7.1 Var reser passagerarna ifran?

Resvaneundersokningen redovisar dels hemort i form av postnummeromraden men aven
startpunkt for resan. Denna undersékning ar mer intresserad av startpunkt eftersom manga
reser i arbetet. Startpunkt for resan redovisas efter kommun, se figur 7.1. Totalt antal resor
som gjordes till Arlanda fran Stockholms- och Uppsala lan var nastan 5 900 000.
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Figur 7.1. Karta over antal gjorda resor fran respektive kommun i Stockholms- och Uppsalas
l&n. Ju morkare farg desto fler resor.

Det &r alltsa antalet resor som redovisas och inte antal personer, se tabell 7.2. Alla
kommuners varden kommer fran LFV: s resvaneundersokning for ar 2000 utom for
Knivsta kommun. Deras varden fanns inte med utan &r en uppskattning som bygger pa att
ca 5 % av alla resor i Uppsala 1&n hade resendren Knivsta kommun som hemort. Sedan har
Knivsta kommun fatt som vérde 5 % av de resor som hade startpunkt i Uppsala lan. Detta
ar gjort for att fa ett ungefarligt varde, det korrekta vardet kan skilja sig vasentligt fran det
uppskattade.
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Kommunnamn Lanskod Lansnamn Antal resor
Botkyrka 1 Stockholms lan 50 502
Danderyd 1 Stockholms Ian 82 762
Ekerd 1 Stockholms lan 21 145
Enkoping 3 Uppsala lan 45 861
Haninge 1 Stockholms lan 79 907
Huddinge 1 Stockholms lan 100 695
Habo 3 Uppsala lan 19 193
Jarfalla 1 Stockholms Ian 89 850
Knivsta 3 Uppsala lan 28 753
Lidingd 1 Stockholms lan 105 389
Nacka 1 Stockholms lan 131 655
Norrtélje 1 Stockholms lan 53 883
Nykvarn 1 Stockholms lan 2416
Nynashamn 1 Stockholms lan 23783
Salem 1 Stockholms lan 14 206
Sigtuna 1 Stockholms lan 113 862
Sollentuna 1 Stockholms lan 164 189
Solna 1 Stockholms lan 190 280
Stockholm 1 Stockholms lan 3 448 552
Sundbyberg 1 Stockholms Ian 82 706
Sodertalje 1 Stockholms Ian 94 922
Tierp 3 Uppsala lan 13 309
Tyresd 1 Stockholms Ian 47 429
Taby 1 Stockholms Ian 146 767
Upplands-Bro 1 Stockholms lan 23474
Upplands-Vasby 1 Stockholms lan 99 796
Uppsala 3 Uppsala lan 457 162
Vallentuna 1 Stockholms lan 42 463
Vaxholm 1 Stockholms lan 20 587
Varmdo 1 Stockholms lan 41 163
Osteraker 1 Stockholms 1an 42 888
Osthammar 3 Uppsala lan 7 996
Summa 5887 545

Tabell 7.2. Antal resor till Arlanda med startpunkt i kommuner.

Av de kommuner med flest resor ar det flera som ligger inom omraden med tillgang till bra
kollektivtrafik, se tabell 7.3. Det finns alltsa ett stort antal resor som skulle kunna utféras
med kollektivtrafik.

Stockholm 1 Stockholms lan 3 448 552
Uppsala 3 Uppsala lan 457 162
Solna 1 Stockholms lan 190 280
Sollentuna 1 Stockholms lan 164 189
Taby 1 Stockholms Ian 146 767
Nacka 1 Stockholms lan 131 655
Sigtuna 1 Stockholms lan 113 862
Lidingd 1 Stockholms lan 105 389
Huddinge 1 Stockholms lan 100 695
Upplands-Vasby 1 Stockholms lan 99 796

Tabell 7.3. De kommuner med flest antal resor under ar 2000.
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7.2 Hur fungerar kollektivtrafiken mellan startpunkt och Arlanda?

Den restidsanalys som gjordes for de anstéllda pa Arlanda tackte de flesta omraden i
Stockholms- och Uppsala lan. Darfér kommer den att anvandas for flygresenarer ocksa. For
att fa en uppfattning om vilka omraden som ar med har referenspunkterna fran
restidsanalysen lagts in i kartan éver kommunerna, se figur 7.2.

Referenspunkter

* Arlanda

Jérnvég
Antal resor fran kommun
N 0-2416
2417 - 14206
[ ] 14207 - 23783
[ 23784 - 47429
47430- 53883
I 53864 - 94922
Il 94923 - 131655
Il 131656 - 190280
Il 190281 - 457162
Il 457163 - 3448552

[ Lan
Figur 7.2. Restidsanalysens referenspunkter pa kartan éver kommuner med antalet resor. Gron
stjarna &r Arlanda.

0 20 40 60 Kilometers

De flesta kommunerna har en referenspunkt, vissa har punkten i ena kanten av kommunen
t ex Vallentuna vilket beror pa att det &r dér tatorten ligger. De flesta manniskorna i en
kommun bor och arbetar i dess tatort. En analys 6ver vilka kommuner som har bra
kollektivtrafik, dvs en restidskvot mindre &n tva, redovisas i tabell 7.4. Det ska papekas att
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det &r tatorterna i kommunerna som &r utgangspunkt, i vissa kommuner ar det inte alla

tatorter som har en bra restidskvot.

Kommun
Botkyrka
Botkyrka
Eker6
Enkdping

Haninge
Haninge
Huddinge
Habo
Knivsta
Knivsta
Lidingd
Lidingd
Nacka
Nacka
Nacka
Nacka
Nynashamn
Sigtuna
Sigtuna
Sollentuna
Solna
Stockholm
Stockholm
Sundbyberg
Sodertalje
Sodertalje
Uppsala
Uppsala
Uppsala
Uppsala
Uppsala
Varmdo
Varmdo

Tatort

Tumba

Vastra Huddinge
Eker6
Enkdping
Syddstra
Stockholm
Vasterhaninge
Huddinge
Balsta

Knivsta
Knivsta

Brevik

Lidingd

Boo

Fisksatra
Kummelnas
Saltsjobaden
Nynashamn
Marsta
Sigtuna
Sollentuna
Solna
Stockholm
Stockholm
Sundbyberg
Jarna
Sodertalje
Norra Uppsala
Norra Uppsala
Storvreta
Sodra Uppsala
Sodra Uppsala
Gustavsberg
Hemmesta

Antal

resor
50 502
50 502
21145
45 861

79 907
79 907
100 695
19 193
28 753
28 753
105 389
105 389
131 655
131 655
131655
131655
23783
113 862
113 862
164 189
190 280
3 448 552
3 448 552
82 706
94 922
94 922
457 162
457 162
457 162
457 162
457 162
41 163
41 163

Bil +
tillagg
65
58
49
58

63
71
55
41
20
20
49
43
53
53
59
55
94
12
21
28
34
53
53
36
78
72
37
37
44
38
38
61
67

Koll +
tillagg
82
90
95
102

88
82
82
62
34
36
83
73
80
83
98
88
118
23
36
55
67
40
60
68
98
104
32
52
58
37
57
93
103

Restidskvot
1,14
1,38
1,94
1,76

1,26
1,05
1,49
1,51
1,70
1,80
1,48
1,46
1,33
1,41
1,51
1,44
1,26
1,92
1,71
1,96
1,97
0,75
1,13
1,89
1,15
1,32
0,86
1,41
1,32
0,97
1,50
1,52
1,54

Tabell 7.4. De kommuner som har en tatort med restidskvoten mindre &n tva.

Om man bortser fran att delar av kommunen inte har en restidskvot mindre an tva utan
adderar antalet resor for de kommuner som finns med i tabell 7.2 blir det ca 5 200 000

resor, ungefar 88 %. Aven om denna siffra ar i overkant visar den att de flesta

flygresenarerna har tillgang till en bra kollektivtrafik i Stockholms- och Uppsala lan.

Totalt i alla [an var det ca 3 950 000 resor till Arlanda med bil. Med bil menas de som
parkerar, de som far skjuts, hyrbil och taxi. Det saknas tyvarr fardsatt uppdelat pa lan i
resvaneundersokningen fran ar 2000. Daremot finns det med i resvaneundersékningen for
ar 2002, dar saknas det dock startpunkt fran kommun. 1 2002 ars resvaneundersokning var
det ca 3 900 000 resor till Arlanda som gjordes med bil varav ca 2 150 000 var ifran
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Stockholms- och Uppsala lan. Eftersom den totala siffran néstan var lika gors hér ett
antagande om att &ven siffran for Stockholms- och Uppsala l&n &r lika. Det innebdr att
drygt tva miljoner resor gjordes med bil. Eftersom 88 % av resorna i Stockholms- och
Uppsalas lan gjordes fran omraden dar kollektivtrafiken har en restidskvot mindre 4n tva
kan man anta att antalet bilresor ligger i ndrheten av 88 %. Det bor vara fler som kor bil
fran de kommuner med hogre restidskvot men trots allt &r det antagligen ganska nara tva
miljoner resor som gors med bil fran kommuner med en restidskvot mindre &n tva.
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8 Forslag till atgarder

8.1 Information

Som tidigare ndmnts i litteraturstudien &r individanpassad marknadsforing det som ger bast
resultat. Allra bést ar det nér personen byter jobb eller bostad. Manga bilister har dalig
uppfattning om utbudet av kollektivtrafik och hur lang tid det tar att aka. Ett bra sétt att
formedla information &r via Internet.

8.1.1 Personlig pendlarinfo

Det allra basta ar om varje anstélld pa Arlanda far en personlig pendlarinformation. Den
ska innehalla information om den kollektivtrafik som ar majlig att anvanda, dvs resvég,
tidtabell, pris och stationsinfo vid ett eventuellt byte. Det &r &ven bra med en
restidsjamforelse mellan bil och kollektivtrafik, ofta underskattar man bilens restid
samtidigt som man overskattar restiden for kollektivtrafik. Detta &r en tidskravande atgard
nér det galler sa manga manniskor som jobbar pa Arlanda. Varje foretag kan fa information
om hur man tar fram en personlig pendlarinformation for att kunna gora en egen till sina
anstallda.

FoOr Arlandas anstallda kan man istéllet ta fram en generell pendlarinformation som bygger
pa resultat fran denna rapport. Man gor ett informationsblad dar alla tatorter som har en
restidskvot som ar mindre an tva ar med. Bladet innehaller komplett information om hur
man aker kollektivt fran alla dessa tatorter, dven en restidsjamforelse med bil bor vara med.
Detta blad ska delas ut till alla anstéllda pa Arlanda och i fortsattningen ska varje nyanstalld
fa ett informationsblad.

8.1.2 Dela ut information om kollektivtrafik pa parkeringsplatser

Manga manniskor har lite kunskap om kollektivtrafik. Av gammal vana tar man bilen trots
att det finns bra kollektiva alternativ. Ett sétt att na dessa manniskor &r genom information.
Ett relativt enkelt och billigt satt &r att dela ut informationsblad pa Arlandas
parkeringsplatser. Informationen kan vara densamma som anstallda ska fa i ovanstaende
exempel. Detta kan goras regelbundet under en tidsperiod, gdrna i kombination med en
prishéjning pa parkeringsplatserna.

8.1.3 Information pa Internet och Arlanda

Nar man klickar pa "till och fran” knappen pa Arlandas hemsida ska kollektivtrafiken
komma upp forst, inte parkeringsinfo. Kanske kommer inte antalet resor med
kollektivtrafik oka speciellt mycket pga denna atgard men antalet bilister som parkerar
kommer inte heller att minska. Om LFV vill minska utsldppet fran marktrafiken maste
man sétta kollektivtrafiken som hogsta prioritet. Dessutom borde det finnas en lank till en
reseplanerare pa hemsidan, om det &r till helaresan.se eller nagon liknande spelar ingen roll,
det viktiga ar att den typ av information finns pa Arlandas hemsida.

59



Information till alla anstallda om priser pa Arlanda Express och flygbussarna &r en viktig
atgard. Eftersom inte Arlanda Express och flygbussarna sjalva marknadsfér denna méjlighet
for anstallda pa Arlanda maste LFV se till att informationen nar ut till alla. Det racker inte
att lagga det pa Internet eller intranat eftersom inte alla har tillgang till datorer.

8.2 Kollektivtrafikutbud och pris

Ett 6kat utbud gor att kollektivtrafikresandet 0kar. | kombination med en prissankning blir
effekten &nnu storre. Ett enkelt satt att 6ka andel kollektivtrafikresor till Arlanda &r att
sanka priset pa Arlanda Express. En atgard som ndamndes i litteraturstudien var att sanka
priset i lagtrafik.

8.2.1 Sankt pris pa kollektivtrafik

Det finns olika stt att sénka priset pa kollektivtrafik. En sinkning av taxan i hela lanet &r
inte realistisk, daremot att infora differentierade priser. Med lagre pris i lagtrafik okar
beldggningen. Ett annat &r exempel dr det redan ndmnda forslaget om att tillfalligt sdnka
priset pd manadskort for att locka Gver pendlare till kollektivtrafik. En offensiv
marknadsforing dr viktig for att detta ska lyckas, i kombination med beskattning av fri
parkeringsplats kan detta ge bra effekt. Ett satt att fa flygresenarer att aka kollektivt ar att de
far rabatt om de visar sin flygbiljett. Detta ar svarare att genomfora eftersom LFV inte kan
paverka kollektivtrafikoperatorerna.

8.2.2 Billigare pris pa Arlanda Express

Att sanka priset pa Arlanda Express hade antagligen gett bra resultat i form av fler
passagerare. Dock &r det inte en foretagsekonomisk bra atgard vilket gor att A-train, som
driver Arlanda Express, antagligen inte ar intresserade av en prissankning. Eftersom en
prissankning antagligen skulle ge ett bra resultat kan en subventionering fran LFV vara en
bra idé. En ny station i norra Stockholm hade ocksa varit bra for resandet med Arlanda
EXxpress.

8.2.3 Pendeltag till Arlanda, Upplandspendeln

Ett pendeltag till Arlanda skulle underlétta for i forsta hand de anstéllda men &ven
flygresendrer skulle sakert anvdnda detta transportsatt. En fordel med detta projekt ar att
det &r bra for hela regionen och alla som pendlar mellan Uppsala och Stockholm.

8.3 TDM - ett satt att engagera arbetsgivaren

TDM star for transportation demand management. Att fa foretagen pa Arlanda att aktivt
jobba for att fler ska dka kollektivt &r en bra och billig atgard for LFV. Foretagen kan
erbjuda alla som kor bil gratis busskort under en viss tid om de sluta att kora bil till arbetet.
Eftersom Arlanda ligger lite isolerat ar det antagligen svart att fa folk till att borja cykla till
arbetet. Fran Marsta ar det ca 7 km till Arlanda vilket &r i langsta laget for att pendla. Men
om dar finns ndgon som &r intresserad kan man erbjuda dem en gratis cykel om de cyklar
under en viss period. Andra exempel pa gavor for att locka folk till att sluta kora bil skulle
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kunna vara lunchkuponger, biobiljetter osv. En nackdel &r att dessa gavor kommer att
formansheskattas. Ett annat satt ar att infora samakning.

8.4 Samakning

| USA &r det samakning som &r det bésta sattet att minska bilisterna. Varje foretag har en
koordineringsansvarig som ser till att manniskor i samma omrade samaker. Pa vissa
motorvégar finns det speciella samakningsfiler dar man maste vara minst tva i bilen for att
fa kora i filen. Det finns omraden som har en dalig kollektivtrafik men dnda ett stort antal
som ar anstallda pa Arlanda, har borde man jobba med samakning. Ett exempel &r
Vallentuna och Taby, har bor det 426 anstéllda men kollektivtrafiken ér dalig.
Samakningen maste organiseras av nagon sa att folk fran olika arbetsplatser som inte kanner
varandra fran borjan anda kan samaka. Det finns speciella foretag som organiserar
samakning. En lank till ett sadant foretag pa Arlandas hemsida hade varit bra.

8.5 Parkering

Litteraturstudien visade tydligt att tillgang till fri parkeringsplats vid arbetsplatsen har stor
betydelse for fardmedelsvalet. Av passagerare som fardas till Arlanda med bil &r det 40 %
som aker taxi. En satsning pa milj6taxi ar darfor ett steg i ratt riktning.

8.5.1 Hojt pris pa parkeringsplats

Genom att hoja priserna pa parkeringsplatserna kommer en viss procent av dagens
flygresendrer att sluta kdra bil. Om priselasticiteten ar lagre &n 1 kommer inte intdkterna att
minska. Man kan anta att en del kommer att bli skjutsade alternativt dka taxi men en del
kommer att aka kollektivt. Om man hojer priserna pa parkeringsplatserna narmast
terminalerna men inte pa langtidsparkeringarna sa kommer det inte att drabba
charterresendrer. Dessa flyger valdigt séllan och har ofta mycket bagage med sig vilket gor
att de antagligen kommer att anvanda bilen i vilket fall. De som istéllet drabbas ar
tjansteresenarer som i regel har lite bagage vilket gor att de kan aka kollektivt utan nagra
storre besvar. En stor andel av dessa kommer kanske att aka taxi istdllet. Med en satsning pa
milj6taxi, som namns som en atgard i LFV: s miljokonsekvensbeskrivning, skulle detta
anda innebara en minskning av koldioxidutslappet.

De anstallda har som tidigare namnts i regel fri parkeringsplats pa Arlanda. Detta innebéar
att en hojning av priserna inte paverkar de anstéllda sarskilt mycket, foretagen ar antagligen
inte speciellt prisk&nsliga ndr det géller den hér typen av prishdjning. Under 2005 kommer
det att inforas en ruta for kontroll av fri parkeringsplats pa arbetsgivarens inkomstblankett
for anstallda. Detta bor resultera i att man blir beskattad for parkeringsforman vilket kan
leda till att en del borjar aka kollektivt eller samaka till arbetet.

8.5.2 Begransning av parkeringsplatser

Om man minskar antalet parkeringsplatser maste anstéllda och flygresenarer hitta andra
alternativ fOr att transportera sig till Arlanda vilket 6ppnar for kollektivtrafiken. Om detta
ska fungera far det inte bli fler privata parkeringar i omradet. En nackdel &r att inkomsterna
fran parkeringen kommer att minska.
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9 Slutsats

LFV har som framsta mal att framja flyget. Fran arsredovisning for ar 2003 har ett par av
uppgifterna tagits fram (Luftfartsverket 2003).

e Framja utvecklingen av den civila luftfarten
e Ansvara for drift och utveckling av statens flygplatser for civil luftfart
e Svara for skyddet av miljon mot fororeningar fran den civila luftfarten

Dessa uppgifter kan skapa vissa malkonflikter men det kan ga att undvika. Om det trots allt
blir en malkonflikt maste LFV ta ett beslut, vill man minska marktransporterna maste man
satsa fullt ut for att ha en chans att lyckas.

Denna undersokning har kommit fram till féljande slutsatser

e Det finns manga som har tillgang till bra kollektivtrafik.
Av Arlandas 13 760 anstéllda ar det ca 9 000 som har tillgang till bra
kollektivtrafik. Det ar darfor viktigt att jobba vidare med olika atgarder for att fa sa
manga av dessa som majligt till att aka kollektivt.

e Den finns tatorter med manga anstallda men som har dalig kollektivtrafik.
Den basta atgarden &r att organisera samakning. Samakning kan dven med fordel
anvandas i glesbygd. Att skapa nya linjer &r svart att motivera ekonomiskt, dock &r
Upplandspendeln en bra investering som bor genomforas.

e Parkeringen for anstallda kan paverkas av nya skatteregler.
Egentligen &r det ingen ny lag att formansbeskatta fri parkering. Tidigare har dock
kontrollen varit valdigt liten. Ett inférande av en speciell kontrollruta pa
arbetsgivarens blankett kan gora att fler véljer att aka kollektivt.

e Svart att undvika en 6verskridning av avgastaket.
Denna undersokning kom fram till att 80 % av personbilarna maste forsvinna for
att avgastaket ska hallas ar 2030. Da har det dnda inte raknats med att de som slutar
kora bil kommer att aka buss eller tag vilket ocksa bidrar till koldioxidutsldppet.

e Det finns information pa natet.
Det finns information att tillgd pa natet. Hemsidor som helaresan.se och resplus.se
har de flesta transportsatten samlade. En lank till ndgon av dessa pa Arlandas
hemsida &r att rekommendera.

e Informationen pa Arlanda &r bra.

En Gversyn av de exempel som tagits fram i denna rapport gor att informationen
blir dnnu béttre.
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9.1 Forslag till fortsatta studier

Inom ramen for denna rapport har en begrénsning varit nédvandig. Dessutom har det
under arbetets gang uppstatt flera intressanta fragor. Nedan foljer ett forslag pa fortsatta
studier:

e Intervjuer med anstallda for att fa reda pa den verkliga andelen
kollektivtrafikresendrer. En jamforelse med den teoretiska berdkningen &r valdigt
intressant. FOr att underlatta kan man vélja ut vissa tatorter. Det dr &ven intressant
att se hur tillgangen pa bil, inkomst, alder mm spelar roll i verkligheten.

e | resvaneundersokningen finns det hemort som ar kopplat till postnummer. En
liknande indelning av startpunkt hade gett ett noggrannare resultat av passagerarnas
resor.

e Undersoka om det finns elasticitetstal for parkeringsplatserna pa Arlanda. Om det
inte finns skulle en sadan studie kunna genomforas.

e Ett forsok med direktmarknadsforing dvs personlig pendlarinformation. Detta
borde man passa pa att genomfora nar de nya skattereglerna infors.

63



Referenser

Litteratur

Amundsen, Astrid H.& Berge, Guro (2001). Holdninger og transportmiddelvalg — en
litteraturstudie. Oslo: Transportokonomisk institutt TOI-rapport 512

Andersson, Mats, Blomberg, Hanna, Ingelsson, Maria, Mortazavi, Reza, Wiklund, Eva &
Ostlund, Bo (1999). Utvirdering av alternativa taxesystem for lokal kollektivtrafik —
Inférande av nolltaxa i Kristinehamn. Stockholm: KFB —
Kommunikationsforskningsberedningen

Balcombe, RJ, York, 1O & Webster, DC (2003). Factors influencing trip mode choice. TRL
Report TRL568

Blomquist, Kerstin & Jansson, Kjell (1994). Restid och information inom lokal och regional
kollektivtrafik. Stockholm: SL — Stockholms lokaltrafik

Brundell-Freij, Karin, Holmberg, Bengt, Mansson, Jonas, Stahl, Agneta & Westerlund,
Yngve (2000). Utvardering av samhéllsbetalda resor. Stockholm: KFB —
Kommunikationsforskningsberedningen

Eriksson, Louise, & Garvill, Jorgen (2003). Ett jamstéllt transportsystem — En
litteraturstudie. Umea universitet, Transportforskningsenheten

Garvill, Jorgen, Laitila, Thomas & Brydsten, Monica (1994). Livsvérden och val av
transportmedel. Umea universitet, Transportforskningsenheten

Garvill, Jorgen, Marell, Agneta & Nordlund, Annika (2001). Varfor avstar bilister fran att
anvanda bilen? Betydelsen av miljomedvetande, attityd till fardmedel, yttre restriktioner och
vana. Umea universitet, Transportforskningsenheten

Hansson, Anders (2003). Arsredovisning for Samtrafiken i Sverige AB — 1 juli 2002-30 juni
2003.

Holmberg, Bengt, Reutherborg, Mats, Kabjorn, Anders & Fogelberg, Ola (1988).
Information om kollektivtrafik. Stockholm: TFB — Transportforskningsberedningen 1988:6

Holmberg, Bengt & Hydén, Christer et al (1996). Trafiken i Samhallet. Grunder for
planering och utformning. Lund: Studentlitteratur

Jansson, Jan Owen & Wall, Rickard (2002). Vad betyder fri parkering for
vagtrafiksituationen i Stockholmsomradet? Linkoping: Ekonomiska institutionen, Linkopings
universitet.

J&W (1998). Personalens arbetsresor pa Arlanda.

64



Kjerstad, Katrine Nass (1995). Kollektivtrafikantenes preferenser. Erfaringer fra Moss,
Grenland, Kristiansand, Tromsg og Alesund. Oslo: Transportokonomisk institutt TOI-
rapport 312

Kjarstad, Katrine Nass (1997). Marknedsfaring av kollektivtransport. Analyser av
marknedsfgringskampanjene innenfor Forsgksordningen for kollektivtransport. Oslo:
Transportokonomisk institutt TOl-rapport 360

Kollektivtrafikkommittén (2003). Kollektivtrafik med mé&nniskan i centrum. Stockholm:
SOU 2003:67

Kottenhoff et al (2003). Resenarers attityder och preferenser till kollektivtrafik, tag och
stationer.

Loncar-Lucassi, Vesna M (1998). Spartrafik kontra buss!? Mjuka faktorers inverkan pa
resendrers fardmedelsval. Stockholm: KFB — Kommunikationsforskningsberedningen

Luftfartsverket (2003). Arsredovisning 2003. Norrkdping: Luftfartsverket

Luftfartsverket (2004a). Kontrollprogram Stockholm — Arlanda flygplats. LFV Division
Stockholm SA Stab-miljo.

Luftfartsverket (2004b). Miljérapport 2003 — Stockholm-Arlanda flygplats.
Luftfartsverket (2004c). Station Arlanda SkyCity — Upplandspendeln

Lundgren, Karin (1996). Transportation Demand Management — TDM-konceptets
mdjligheter i Sverige. Stockholm: Forskningsgruppen for miljostrategiska studier.

Miljokonsekvensbeskrivning LFV (2004). Stockholm-Arlanda flygplats - Ansokan om andring
av villkor for utslapp av koldioxid och kvaveoxider — Miljokonsekvensbeskrivning. Kalmar:
Vatten och samhéllsteknik AB

Nilsson, Annika (1998). Cykeln — ett konkurrenskraftigt transportmedel. (Bulletin 158,
Institutionen for trafikteknik, Lunds Tekniska Hogskola, Lunds Universitet). Lund

Norheim, Bard & Kolbenstvedt, Marika (1991). Ettersparsel etter kollektivtransport til
Gardemoen — Vurdering av flypassasjerenes preferanser. Oslo: Transportékonomisk institutt
TOl-rapport nr 0971/91

Norheim, Bard & Ruud, Alberte (2002). Markedsorientert kollektivtransport. Oslo:
Transportokonomisk institutt TOI-rapport 603

Norheim, Bard & Stangeby, Ingunn (1995). Fakta om kollektivtransport. Etfaringer og
lgsninger for byomrader. Oslo: Transportokonomisk institutt TOI-rapport 307

Olsson, Camilla, Widell, Jenny & Algers, Staffan (2001). Komfortens betydelse for spar- och
busstrafik. VINNOVA Rapport VR 2001:8

65



Peterson, Bo E, Sjostrand, Helena, Barman, Svante, Blomquist, Peter (1998). Bekvamt byte
mellan bussar genom dockning. Stockholm: KFB — Kommunikationsforskningsberedningen

RTK (Regionplane- och trafikkontoret) (2003). Marktransporter till Arlanda. Stockholm:
RTK 2003:8

RTK (Regionplane- och trafikkontoret) (2001). Trafikanalyser RUFS 2001. Stockholm:
RTK 2001:12

RTK (Regionplane- och trafikkontoret) (2003). Minskad trangsel genom férandrad
parkeringspolitik. Stockholm: RTK 2003:15

Rystam, Asa (1998). Fardmedelsvalet och valprocessen fér lokala resor till regional tagtrafik —
En analys med betoning pa cykelns betydelse. (Bulletin 163, Institutionen for trafikteknik,
Lunds Tekniska Hogskola, Lunds Universitet). Lund

SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys) (2002). RES 2001.

SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys) (2003). Transporter och
kommunikationer.

Sjostrand, Helena (1997). Resendrers preferenser till byte — En Stated preference-undersdkning
pa Flygbussarna i Stockholm. (Bulletin 149, Institutionen for trafikteknik, Lunds Tekniska
Haogskola, Lunds Universitet). Lund

SLTF (Svenska lokaltrafikforeningen) (2002). Svenska lokaltrafikforeningen 2002.
Stockholm: SLTF

Stangeby, Ingunn (2004). Trygg kollektivtrafik — Trafikanters upplevelse av
kollektivtrafikresor och atgarder for att oka tryggheten. Sammanfattningsrapport. Oslo:
Transportokonomisk institutt TOl-rapport 704

Sweco (2002). Busstrafiken till och fran Arlanda — Oversiktlig analys februari 2002.
Transek (2004). Battre kollektivtrafik i framtiden. Transek 2004:8

TRAST (Trafik for en attraktiv stad)HUR SKA DENNA SKRIVAS??

Upplands lokaltrafik (2004). Utkast 2004-02-04 — Upplandspendeln — En utredning om
férutsattningarna att UL och SL etablerar lansoverskridande pendeltagstrafik pa Strackan

Uppsala — Arlanda — Upplands-Vashy.

Waldo, Asa (2002). Staden och resandet. Métet mellan planering och vardagsliv. Lund:
Sociologiska institutionen, Lunds universitet

66



Muntliga kéallor

Asa Sahlqvist (2004-12-21). Miljdhandlaggare — yttre miljo, LFV. Enligt telefonsamtal om
underlag till Miljokonsekvensbeskrivning.

Internet

www.Ifv.se. 2005-01-13
www.benstockens.se. 2005-01-13
www.flygplatsparkering.se. 2005-01-13
www.mabypark.se. 2005-01-13

www.lindskrog.se. 2005-01-13

67



Bilagor

Utbud av tag och bussar

Sammanstallningen ar fran Sweco (2002) men uppgifterna ar kontrollerade och korrigerade
med huvudmannens hemsidor. De tider som star inom parantes ar forsta turen fran andra
hallet.

Storstockholms lokaltrafik

SL 538

Linjestrackning: Rotebro station — Upplands Vésby — Mérsta
sodra arb. omrade - Arlanda

Huvudman: SL

Operator: Swebus

Malgrupp: Anstéllda pa Arlanda

Turer/dygn: 5 (4)

Forsta tur: kl. 05.00 (15.10)

Sista tur: kl. 07.20 (16.40)

SL 583

Linjestrackning: Mérsta station — Arlanda (i anslutning till
pendeltagen)

Huvudman: SL

Operator: Swebus

Malgrupp: Flygpassagerare och anstallda pa Arlanda
Turer/dygn: 73 (73)

Forsta tur: kl. 04.48 (05.32)

Sista tur: kl. 00.02 (00.31)

SL 584

Linjestrackning: Mérsta station - Arlanda
Huvudman: SL

Operator: Swebus

Malgrupp: Anstéllda pa Arlanda
Turer/dygn: 2 (1)

Forsta tur: kl. 07.18 (16.18)

Sista tur: kl. 07.33 (16.18)

SL 589

Linjestrackning: Ostra Steninge — Valsta centrum - Arlanda
Huvudman: SL

Operator: Swebus

Malgrupp: Anstéllda pa Arlanda

Turer/dygn: 5 (5)

Forsta tur: kI. 05.18 (15.01)

Sista tur: kl. 07.18 (16.31)
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SL 647 & UL 806/807

Linjestrackning: Norrtélje — Arlanda - (Mérsta station)
Huvudman: SL och Upplands Lokaltrafik (UL)
Operator: Swebus och Buslink

Malgrupp: Flygpassagerare och anstallda pa Arlanda
Turer/dygn: 14 (12)

Forsta tur: kl. 04.55 (06.50)

Sista tur: kl. 21.15 (23.00)

Ovrigt: Tre respektive tva av turerna kors av SL.

Upplands lokaltrafik

UL 801

Linjestrackning: Uppsala - Arlanda

Huvudman: Upplands lokaltrafik

Operator: Swebuss

Malgrupp: Flygpassagerare och anstallda pa Arlanda
Turer/dygn: 57 (57)

Forsta tur: kl. 3.20 (4.05)

Sista tur: kl. 23.50 (0.35)

UL 802

Linjestrackning: Uppsala - Knivsta - Arlanda
Huvudman: Upplands lokaltrafik

Operator: Swebuss

Malgrupp: Flygpassagerare och personal pa Arlanda.
Turer/dygn: 32 (19)

Forsta tur: kl. 04.40 (06.05)

Sista tur: kl. 21.30 (23.05)

UL 803

Linjestrackning: Enkoping — Balsta — Sigtuna - Arlanda
Huvudman: Upplands lokaltrafik

Operator: Swebuss

Malgrupp: Flygpassagerare och personal pa Arlanda
Turer/dygn: 26 (21)

Forsta tur: kl. 04.20 (06.03)

Sista tur: kl. 21.10 (23.20)

Vastmanlands lokaltrafik

Flygbuss till/fran Vésteras 501

Linjestrackning: Vasteras - Enkoping - Arlanda
Huvudman: Vastmanlands Lokaltrafik

Operator: Swebus

Malgrupp: Flygresendrer och personal pa Arlanda
Turer/dygn: 11 (11)

Forsta tur: kl. 05.00 (07.00)

Sista tur: kl. 21.15 (23.00)
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Flygbussarna Airport Coaches AB

Flygbussarna City

Linjestrackning: Cityterminalen - Arlanda
Huvudman: Flygbussarna Airport Coaches AB
Operator: Flygbussarna Airport Coaches AB
Malgrupp: Flygpassagerare och anstallda pa Arlanda
Turer/dygn: 99 (99)

Forsta tur: kl. 04.00 (04.50)

Sista tur: kl. 22.00 (23.45)

Flygbussarna Bromma

Linjestrackning: Brommaplan — Kista - Arlanda
Huvudman: Flygbussarna Airport Coaches AB
Operator: Flygbussarna Airport Coaches AB
Malgrupp: Flygpassagerare och anstallda pa Arlanda
Turer/dygn: 11 (11)

Forsta tur: kl. 04.45 (07.50)

Sista tur: kl. 18.50 (23.10)

Flygbussarna Stockholmsméssan

Linjestrackning: Stockholmsmadssan - Arlanda
Huvudman: Flygbussarna Airport Coaches AB
Operator: Flygbussarna Airport Coaches AB

Malgrupp: Besokare pa Stockholmsmassan

Turer/dygn: Trafikerar endast under de dagar méssan ar
Oppen. En tur i vardera riktning forutom férsta

dagen da det gar tva turer fran Arlanda.

Forsta tur: kl. 16.55 (08.55)

Sista tur: kl. 16.55 (10.50)

Y-buss

Linjestrackning: Umea-Sundsvall-Stockholm
Huvudman: Y-buss

Operator: Westinbuss samt Wiberg & Nordin
Malgrupp: Flygresenérer

Turer/dygn: knappt 1/dygn

Ankomsttid: Antingen kl 05-06 eller 18-23
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Ovrig busstrafik

Luftfartsverket
Luftfartsverket har tre avgiftsfria linjer pa Arlanda.

LFV linje 14 & 17

Linjestrackning: Skyttelbuss pa terminalomradet

Huvudman: Luftfartsverket

Operator: Luftfartsverket

Malgrupp: Flygpassagerare och personal pa Arlanda
Turer/dygn: Ca 350 turer per dygn. Bussarna gar dygnet runt.
Resandevolym: 60 000 passagerare/vecka

LFV linje 10

Linjestrackning: Terminalerna — Luftfartsverkets parkeringar vid
Benstocken

Huvudman: Luftfartsverket

Operator: Luftfartsverket

Malgrupp: Flygpassagerare och personal pa Arlanda
Turer/dygn: 160

Forsta tur: 07.30

Sista tur: 23.30

Resandevolym: 7-8000passagerare/vecka

Tagtrafik

Arlanda Express

Avgiften for att dka med Arlanda Express ar 180:- for en enkelbiljett. For anstéllda finns ett
30-dagars kort for 750 kr och ett 20-kort for 900 kr.
Linjestrackning: Centralstationen - Arlanda

Huvudman: Arlanda Express

Operator: A-Train AB

Malgrupp: Flygpassagerare och anstallda pa Arlanda

Turer/dygn: 77 (78)

Forsta tur: kl. 04.35 (05.05)

Sista tur: kl. 00.05 (00.35)

Ovrigt: Tagen avgdr med 15 minuters intervall mellan dessa tider.

SJ, Tagkompaniet och Trafik i Malardalen

Fjarr- och regionaltagen har fran Arlanda ca 39 avgangar i norrgaende och lika manga i
sodergaende riktning per dygn.
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Prislistor for olika parkeringar

Prislista bil
Dag Pris
1 80 kr
2 160 kr
3 240 kr
4 320 kr
5 400 kr
6 420 kr
7 440 kr
8 440 kr
9 470 kr
10 500 kr
11 530 kr
12 560 kr
13 590 kr
14 620 kr
15 620 kr
16 650 kr
17 680 kr
18 710 kr
19 740 kr
20 770 kr
21 800 kr
22 800 kr
23 830 kr
24 860 kr
25 890 kr
26 920 kr
27 950 kr
28 980 kr
29 980 kr

Tabell 4.2. Prislista for Benstockens langtidsparkering. Kalla: www.benstockens.se

860:-
Tabell 4.4. Prislista for Maby langtidsparkering. Kalla: www.mabypark.se
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SkyCity |P-hus | Néarpark. |Utomhus | Timpark. | Langtid
Timme 50:- 50:- 50:- 30:- 50:- 20:-
Dygn 1-
Dygn 280:-| 240:- 200:- 160:-| Max1h|4 100:-
Dygn 5- 50:-
1 vecka 400:-
Vecka
2- 150:-

Tabell 4.1. Prisjamforelse for LFV: s parkeringar. Kélla www.Ifv.se

PRISER Parkering: Pris/DYGN Pris/VECKA
UTE 1INNE INNE UTE INNE
SISTA
DYGNET
Dygn: 1 90 190 190 Vecka: 1 410 660
2 180 330 380 2 590 940
3 250 400 470 3 770 1220
4q 290 440 540 4 980 1500
5 340 490 580 5 1190 1780
6 380 530 620 6 1400 2060
7 410 560 660 7 1610 2340
8 410 560 700 8 1820 2620
9 440 590 740
10 470 620 780
11 500 650 820
12 530 680 860
13 560 710 900
14 590 740 940
15 590 740 980

Fran dag 15 hojs avgiften pa uteparkering med 30 kr/dag

Fran dag 4 hojs avgiften pa inneparkering med 40 kr/dag

Obs! For 150 kr extra later vi bilen sta inne sista dygnet sa att den ar
varm och torr nar det dr dags for Er att 3ka hem, galler fr o m andra
dygnet.

Tabell 4.3. Prislista for Flygplatsparkeringen i Mérsta. Kalla: www.flygplatsparkering.se
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Dygn Inne
1 160
2 320
3 420
4 500
5 570
6 640
7 700
8 700
9 750

10 800
11 850
12 900
13 940
14 980
15 980
16 1020
17 1060
18 1100
19 1140
20 1180
21 1220
22 1220
23 1260
24 1300
25 1340
26 1380
27 1420
28 1460
29 1460
30 1500
31 1540
Darefter
40:-/dygn

snitt/tim

3.65:-/tim

2.72:-/tim

2.31:-/tim

2.09:-/tim

Ute snitt/dygn
90 90.00
180 90.00
250 83.33
320 80.00
390 78.00
410 68.33
430 61.43
430 53.75
470 52.22
510 51.00
540 49.09
570 47.50
600 46.15
620 44.28
620 41.33
650 40.62
680 40.00
710 39.44
740 38.94
770 38.50
800 38.09
800 36.36
820 35.65
840 35.00
860 34.40
880 33.84
900 33.33
920 32.86
920 31.72
950 31.66
980 31.61
Darefter 30:-
/dygn

snitt/tim

2.24:-/tim

1.72:-/tim

1.51:-/tim

1.32:-/tim

Tabell 4.5. Prislista for Lindskrog parkering AB. Kélla: www.lindskrog.se
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Antal anstéallda i tatort

Tatort Antal Tatort Antal
ALSIKE 44 ROSERSBERG 90
BOO 45 SALTSJOBADEN 22
BREVIK 17 SIGTUNA 515
BRO 18 SOLLENTUNA 454
BRUNNA 13 SOLNA 567
BALSTA 142 STOCKHOLM 1762
DJURSHOLM 124 STORVRETA 70
EKERO 42 STRANGNAS 4
ENKOPING 55 SUNDBYBERG 718
ESKILSTUNA 19 SVINNINGE 5
FISKSATRA 7 SYDOSTRA STOCKHOLM 79
GUSTAVSBERG 4 SAVJA 159
HEMMESTA 2 SODERTALJE 39
HUDDINGE 69 TIERP 3
JAKOBSBERG 201 TUMBA 18
JARNA 2 TABY 263
KNIVSTA 358 UPPLANDS-VASBY 507
KUMMELNAS 4 UPPSALA 1859
KUNGSANGEN 37 VALLENTUNA 163
LIDINGO 116 VAXHOLM 14
MARSTA 1995 VASTERHANINGE 7
NORRTALJE 88 VASTERAS 48
NYNASHAMN 4 VASTRA HUDDINGE 34
RESARO 19 AKERSBERGA 86
RIMBO 107 EJ TATORT 2742

Tabell 6.4. Antal anstallda fordelat pa tatorter. Ej tatort inkluderar dven de tatorter som inte

ligger i nagot av de fyra lanen runt Arlanda.
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Antal anstéllda i varje kommun

Antal

Kommunnamn anstallda Kommunnamn anstallda

Botkyrka 60 Sollentuna 440
Danderyd 164 Solna 503
Ekerd 87 Stockholm 2413
Enkoping 122 Sundbyberg 105
Haninge 36 Sodertalje 43
Huddinge 101 Tierp 19
Habo 197 Tyreso 29
Jarfalla 212 Taby 248
Knivsta 631 Upplands-Bro 106
Lidingd 110 Upplands-Vasby 483
Nacka 172 Uppsala 2615
Norrtalje 422 Vallentuna 179
Nykvarn 2 Vaxholm 43
Nynashamn 5 Varmdo 28
Salem 5 Osteraker 127
Sigtuna 2918 Osthammar 87
Summa 5244

Tabell 6.6. Antal anstéllda i varje kommun.
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Andelen kollektivtrafik - beraknat fran figur 3.3

Tatort
Stockholm
Norra Uppsala
Sodra Uppsala
Eskilstuna
Stockholm
Vasterhaninge
Strangnas
Enkdping
Nynashamn
Jarna

Tumba
Storvreta
Vasteras
Vasteras
Sydostra
Stockholm
Norra Uppsala
Norra Uppsala
Sodertalje
Vasteras
Huddinge
Enkdping
Sodra Uppsala
Boo

Balsta
Gustavsberg
Hemmesta
Rimbo

Vastra Huddinge

Fisksatra
Norrtalje
Saltsjobaden
Solna
Kummelnas
Brevik
Lidingd
Knivsta
Enkdping
Sigtuna
Ekerd
Enkdping
Rimbo
Knivsta
Norrtalje
Sundbyberg
Marsta
Ekerd
Sollentuna
Solna

Anstillda Restidskvot

1762
1359
500
19
1762
7
4
55
4
2
18
70
48
48

79
1359
1359

39

48

69

55

500

45

142

107
34

88
22
567

17
116
358

55
515

42

55
107
358

88
718

1995

42
454
567

0,75
0,86
0,97
1,06
1,13
1,15
1,23
1,24
1,26
1,26
1,26
1,32
1,35
1,35

1,40
1,41
1,41
1,44
1,48
1,49
1,50
1,50
1,51
1,51
1,52
1,54
1,55
1,55
1,57
1,60
1,60
1,65
1,66
1,69
1,70
1,70
1,71
1,71
1,73
1,76
1,77
1,80
1,80
1,89
1,92
1,94
1,96
1,97

7

kollektivtrafikandel

1

1
0,94
0,85
0,76
0,76
0,68
0,67
0,67
0,67
0,67
0,64
0,62
0,62

0,59
0,59
0,59
0,57
0,55
0,55
0,55
0,55
0,55
0,55
0,55
0,52
0,52
0,52
0,52
0,5
0,5
0,48
0,48
0,47
0,47
0,47
0,47
0,47
0,46
0,44
0,44
0,42
0,42
0,41
0,4
0,4
0,4
0,4

Anstallda+koll.andel
1762
1359

470
16,15
1339,12
5,32
2,72
36,85
2,68
1,34
12,06
44.8
29,76
29,76

46,61
801,81
801,81
22,23
26,4
37,95
30,25
275
24,75
78,1
2,2
1,04
55,64
17,68
3,64
44
11
272,16
1,92
7,99
54,52
168,26
25,85
242,05
19,32
24,2
47,08
150,36
36,96
294,38
798
16,8
181,6

226,8



Balsta 142
Sigtuna 515
Akersberga 86
Jakobsberg 201
Bro 18
Resard 19
Vaxholm 14
Alsike 44
Bro 18
Upplands Vasby 507
Sigtuna 515
Alsike 44
Kungsangen 37
Taby 263
Djursholm 124
Vallentuna 163
Svinninge 5

Rosersberg 90
Brunna 13

18493

Andelen kollektivtrafik
10771,46/18493 = 58 %

2,05
2,10
2,27
2,34
2,37
2,39
2,46
2,46
2,51
2,56
2,57
2,58
2,69
2,70
2,71
2,71
2,81
2,91
3,38

78

0,36
0,35
0,32
0,3

0,3

0,3

0,3

0,3

0,27
0,27
0,27
0,27
0,25
0,25
0,25
0,25
0,25
0,23
0,19

51,12
180,25
27,52
60,3
54

5,7
4,2
13,2
4,86
136,89
139,05
11,88
9,25
65,75
31
40,75
1,25
20,7
2,47
10771,46



Andelen kollektivtrafik, restidskvot mindre an 2 — beraknat fran figur

3.3

Tatort
Stockholm
Norra Uppsala
Sodra Uppsala
Eskilstuna
Stockholm
Vasterhaninge
Strangnas
Nynashamn
Jarna

Tumba
Storvreta
Sydostra
Stockholm
Norra Uppsala
Sodertalje
Vasteras
Huddinge
Sodra Uppsala
Boo

Balsta
Gustavsberg
Hemmesta
Vastra Huddinge
Fisksatra
Saltsjobaden
Kummelnas
Brevik

Lidingd
Knivsta
Sigtuna
Enkdping
Knivsta
Sundbyberg
Marsta

Ekerd
Sollentuna
Solna

Anstillda Restidskvot kollektivtrafikandel Anstallda+koll.andel

1762
1359
500
19
1762
7
4
4
2
18
70

79
1359
39
48
69
500
45
142
4
2
34
7
22
4
17
116
358
515
55
358
718
1995
42
454
567
13056

Andelen kollektivtrafik
8530,48/13056 = 65 %

0,75
0,86
0,97
1,06
1,13
1,15
1,23
1,26
1,26
1,26
1,32

1,40
1,41
1,44
1,48
1,49
1,50
1,51
1,51
1,52
1,54
1,55
1,57
1,60
1,66
1,69
1,70
1,70
1,71
1,76
1,80
1,89
1,92
1,94
1,96
1,97

79

1

1
0,94
0,85
0,76
0,76
0,68
0,67
0,67
0,67
0,64

0,59
0,59
0,57
0,55
0,55
0,55
0,55
0,55
0,55
0,52
0,52
0,52
0,5

0,48
0,47
0,47
0,47
0,47
0,44
0,42
0,41
04

04

04

04

1762
1359
470
16,15
1339,12
5,32
2,72
2,68
1,34
12,06
44,8

46,61
801,81
22,23
26,4
37,95
275
24,75
78,1
2,2
1,04
17,68
3,64

11
1,92
7,99
54,52
168,26
242,05
24,2
150,36
294,38
798
16,8
181,6
226,8
8530,48



Restidskvot for alla tatorter

Arlanda Bil + Koll +
Tatort Anstallda Bil tillagg Fardmedel Kollektivt tillagg Turtéthet Restidskvot
Alsike 44 19,266 24 Buss-buss 47-55 59 60 min 2,46
Alsike 44 19,266 24 Buss-tag-buss 47-62 62 oregelbundet >60 2,58
Boo 45 47,745 53 Buss-tunnelbana-tag 70 80 10 min 1,51
Brevik 17 44,185 49 Sparvagn-tunnelbana-tag 75 83 10 min 1,69
Bro 18 30,104 35 Tag-buss 75 83 60 min 2,37
Bro 18 30,104 35 Tag-tag 80 88 30 min 2,51
Brunna 13 23,482 29 Buss-tag-tag 90 98 15 min 3,38
Balsta 142 34,769 41 Buss 52 62 60 min 1,51
Balsta 142 34,769 41 Tag-tag 74 84 60 min 2,05
Djursholm 124 28,842 34 Tag-tunnelbana-tag 80 92 20 min 2,71
Ekerd 42 50,485 56 Buss-buss 77 85 >60 min 1,52
Ekerd 42 43,405 49 Buss-tunnelbana-tag 85 95 oregelbunden 5-25 1,94
fyra turer pa
Enkdping 55 50,986 58 Buss 60 72 féormiddagen 1,24
Enkdping 55 50,986 58 Tag-buss 75 87 60 min 1,50
Enkoping 55 50,986 58 Tag-tag 87 99 60 min 1,71
Enkoping 55 50,986 58 Buss 90 102 60 min 1,76
Eskilstuna 19 101,071 108 Tag-tag 100 115 oregelbunden 10-60 1,06
Fisksatra 7 47,348 53 Tag-tunnelbana-tag 75 83 15-20 min 1,57
Gustavsberg 4 55,539 61 Buss-tunnelbana-tag 85 93 10 min 1,52
Hemmesta 2 61,684 67 Buss-tunnelbana-tag 95 103 <10 min 1,54
Huddinge 69 47,704 55 Tag-tag 56-68 82 10-15 min 1,49
Jakobsberg 201 25,861 32 Tag-tag 60 75 10 min 2,34
Jarna 2 72,841 78 Tag-tag-tag 90 98 30 min 1,26
Knivsta 358 14,686 20 Tag-buss 26 34 30 min 1,70
Knivsta 358 14,686 20 Buss 28 36 60 min 1,80
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Tatort
Kummelnas
Kungsangen
Lidingd
Marsta

Norra Uppsala
Norra Uppsala
Norra Uppsala
Norrtalje
Norrtalje
Nynashamn
Resard

Rimbo

Rimbo
Rosersberg
Saltsjobaden
Sigtuna
Sigtuna
Sigtuna
Sollentuna
Solna

Solna
Stockholm
Stockholm
Storvreta
Strangnas
Sundbyberg
Svinninge
Syddstra
Stockholm
Sddertalje
Sodra Uppsala
Sodra Uppsala
Tumba

Anstallda
4
37
116
1995
1359
1359
1359
88
88
4
19
107
107
90
22
515
515
515
454
567
567
1762
1762
70

718

79
39
500
500
18

Arlanda
Bil
53,315
23,866
37,584
7,01
27,023
27,023
27,023
44,726
44,726
88,686
40,366
26,058
26,058
6,348
49,346
15,699
15,699
15,699
20,508
27,682
27,682
38,05
38,05
38,788
81,21
27,738
36,482

61,951
65,154
28,079
28,079
59,398

Bil +
tillagg
59
29
43
12
37
37
37
50
50
94
46
31
31
11
55
21
21
21
28
34
34
53
53
44
86
36
42

70
72
38
38
65

Fardmedel
Buss-buss-tunnelbana-tag
Tag-tag
Buss-tunnelbana-tag
Buss

Tag

Flygbuss

Tag-buss

Buss

Buss-buss

Tag-tag
Buss-tunnelbana-tag
Buss

Buss-buss

Tag-buss
Tag-tunnelbana-tag
Buss

Buss-buss
Buss-buss

Tag-buss

Flygbuss
Tunnelbana-tag

Tag

Flygbuss

Tag-tag

Tag-tag

Tag-tag

fyra olika

Tag-tag
Tag-tag
Tag
Flygbuss
Tag-tag

81

Koll +

Kollektivt tilligg
90 98
70 78
63 73

12-14 23
17 32
37 52
37 52
70 80
80 90
108 118
102 110
40 48
45-50 55
23-25 32
80 88
27 36
35 44
45 54
40 55
41 56
52 67
20 40
40 60
36-54 58
96 106
48 68
110 118
64-72 88
90 104
17 37
37 57
66-73 82

Turtdthet

20-60 min

15 min

10 min

15 min
oregelbundet, 45
15-30 min

30 min

en tur pa morgonen
>60 min

30 min
oregelbunden 10-30
en tur pa morgonen
>60 min

15

15-20 min

60

60

30

15 min

60 min

10-15 min

10-15 min

10 min

30-60 min
oregelbunden 20-40
10 min
oregelbunden 10-30

15 min

15 min
oregelbundet, 45
15-30 min

10-15 min

Restidskvot
1,66
2,69
1,70
1,92
0,86
1,41
1,41
1,60
1,80
1,26
2,39
1,55
1,77
2,91
1,60
1,71
2,10
2,57
1,96
1,65
1,97
0,75
1,13
1,32
1,23
1,89
2,81

1,26
1,44
0,97
1,50
1,26



Tatort

Taby

Upplands Vasby
Vallentuna
Vaxholm
Vasterhaninge

Vasteras
Vasteras
Vasteras

Vastra Huddinge
Akersberga

Anstallda
263
507
163

14
7

48
48
48
34
86

Arlanda
Bil
26,038
10,795
22,325
40,887
71,815

72,402
72,402
72,402
52,666
38,211

Bil +
tillagg
33
16
28
46
78

80
80
80
58
44

Fardmedel
Tag-tunnelbana-tag
Tag-buss
Buss-tag-buss
Buss-tunnelbana-tag
Tag-tag

Buss

Tag-buss

Tag-tag
Tunnelbana-tag
Tag-tunnelbana-tag

82

Kollektivt
75
28-30
64
105
68-77

90
90
100
80
90

Koll +
tillagg
89
41
76
113
82

108
108
118
90

100

Turtdthet
15-20 min
15 min

30 min

10 min

15 min

fyra turer pa
féormiddagen
60 min
40-60 min
10 min

20 min

Restidskvot
2,70
2,56
2,71
2,46
1,05

1,35
1,35
1,48
1,55
2,27



Restidskvot kommun

Kommun
Botkyrka
Botkyrka
Danderyd
Ekerd
Ekerd

Enkdping
Enkodping
Enkdping
Enkoping
Haninge
Haninge
Huddinge
Habo
Habo
Jarfalla
Knivsta
Knivsta
Knivsta
Knivsta
Lidingd
Lidingd
Nacka
Nacka
Nacka
Nacka
Norrtalje
Norrtalje
Norrtalje
Norrtalje
Nynashamn

Tatort

Tumba

Vastra Huddinge
Djursholm

Ekerd

Ekerd

Enkoping
Enkoping
Enkoping
Enkoping
Syddstra Stockholm
Vasterhaninge
Huddinge
Balsta

Balsta
Jakobsberg
Alsike

Alsike
Knivsta
Knivsta
Brevik
Lidingd

Boo
Fisksatra
Kummelnas
Saltsjobaden
Norrtalje
Norrtalje
Rimbo
Rimbo
Nynashamn

Anstéllda

18
34
124
42
42

55
55
55
55
79
7
69
142
142
201
44
44
358
358
17
116
45

22
88
88
107
107

Arlanda
Bil
66,261
59,53
31,175
50,485
50,485

50,986
50,986
50,986
50,986
61,951
71,815
54,567
34,769
34,769
27,377
19,266
19,266
14,686
14,686
51,048
44,447
54,608
54,211
60,178
56,209
44,726
44,726
26,058
26,058
95,549

Bil +
tilligg
65
58
34
49
49

58
58
58
58
63
71
55
41
41
32
24
24
20
20
49
43
53
53
59
55
50
50
31
31
94

Fardmedel

Tag-tag
Tunnelbana-tag
Tag-tunnelbana-tag
Buss-buss
Buss-tunnelbana-tag

Buss

Tag-buss

Tag-tag

Buss

Tag-tag

Tag-tag

Tag-tag

Buss

Tag-tag

Tag-tag

Buss-buss
Buss-tag-buss
Tag-buss

Buss
Sparvagn-tunnelbana-tag
Buss-tunnelbana-tag
Buss-tunnelbana-tag
Tag-tunnelbana-tag
Buss-buss-tunnelbana-tag
Tag-tunnelbana-tag
Buss

Buss-buss

Buss

Buss-buss

Tag-tag

83

Koll +

Kollektivt tilldgg Turtathet

66-73
80
80
77
85

60
75
87
90
64-72
68-77
56-68
52
74
60
47-55
47-62
26
28
75
63
70
75
90
80
70
80
40
45-50
108

82
90
92
85
95

72
87
99
102
88
82
82
62
84
75
59
62
34
36
83
73
80
83
98
88
80
90
48
55
118

10-15 min

10 min

20 min

>60 min
oregelbunden 5-25
fyra turer pa
féormiddagen

60 min

60 min

60 min

15 min

15 min

10-15 min

60 min

60 min

10 min

60 min
oregelbundet >60
30 min

60 min

10 min

10 min

10 min

15-20 min

20-60 min

15-20 min

en tur pa morgonen
>60 min

en tur pa morgonen
>60 min

30 min

Restidskvot
1,26
1,55
2,71
1,73
1,94

1,24
1,50
1,71
1,76
1,40
1,15
1,49
1,51
2,05
2,34
2,46
2,58
1,70
1,80
1,69
1,70
1,51
1,57
1,66
1,60
1,60
1,80
1,55
1,77
1,26



Kommun
Sigtuna
Sigtuna
Sigtuna
Sigtuna
Sigtuna
Sollentuna
Solna

Solna
Stockholm
Stockholm
Sundbyberg
Sdodertalje
Sddertalje
Taby
Upplands-Bro
Upplands-Bro
Upplands-Bro
Upplands-Bro
Upplands-Vasby
Uppsala
Uppsala
Uppsala
Uppsala
Uppsala
Uppsala
Vallentuna
Vaxholm
Vaxholm
Varmdo
Varmdo
Osteraker
Osteraker

Tatort

Marsta
Rosersberg
Sigtuna
Sigtuna
Sigtuna
Sollentuna
Solna

Solna
Stockholm
Stockholm
Sundbyberg
Jarna
Sddertalje
Taby

Bro

Bro

Brunna
Kungsangen
Upplands Vasby
Norra Uppsala
Norra Uppsala
Norra Uppsala
Storvreta
Sodra Uppsala
Sodra Uppsala
Vallentuna
Resard
Vaxholm
Gustavsberg
Hemmesta
Svinninge
Akersberga

Anstallda
1995
90
515
515
515
454
567
567
1762
1762
718
2
39
263
18
18
13
37
507
1359
1359
1359
70
500
500
163
19
14
4
2
5
86

Arlanda
Bil
7,01
6,348
15,699
15,699
15,699
24,317
34,545
34,545
44,914
44,914
34,049
79,705
72,017
26,991
31,555
31,555
24,934
25,317
11,937
27,023
27,023
27,023
38,788
28,079
28,079
22,325
41,319
41,84
62,402
62,637
37,425
38,211

Bil +
tilligg
12
11
21
21
21
28
34
34
53
53
36
78
72
33
35
35
29
29
16
37
37
37
44
38
38
28
46
46
61
67
42
44

Fardmedel

Buss

Tag-buss

Buss

Buss-buss
Buss-buss

Tag-buss

Flygbuss
Tunnelbana-tag

Tag

Flygbuss

Tag-tag

Tag-tag-tag

Tag-tag
Tag-tunnelbana-tag
Tag-buss

Tag-tag
Buss-tag-tag
Tag-tag

Tag-buss

Tag

Flygbuss

Tag-buss

Tag-tag

Tag

Flygbuss
Buss-tag-buss
Buss-tunnelbana-tag
Buss-tunnelbana-tag
Buss-tunnelbana-tag
Buss-tunnelbana-tag
fyra olika
Tag-tunnelbana-tag

84

Koll +

Kollektivt tilldgg Turtathet

12-14
23-25
27
35
45
40
41
52
20
40
48
90
90
75
75
80
90
70
28-30
17
37
37
36-54
17
37
64
102
105
85
95
110
90

23
32
36
44
54
55
56
67
40
60
68
98
104
89
83
88
98
78
41
32
52
52
58
37
57
76
110
113
93
103
118
100

15 min

15

60

60

30

15 min

60 min

10-15 min

10-15 min

10 min

10 min

30 min

15 min

15-20 min

60 min

30 min

15 min

15 min

15 min
oregelbundet, 45
15-30 min

30 min

30-60 min
oregelbundet, 45
15-30 min

30 min
oregelbunden 10-30
10 min

10 min

<10 min
oregelbunden 10-30
20 min

Restidskvot
1,92
2,91
1,71
2,10
2,57
1,96
1,65
1,97
0,75
1,13
1,89
1,26
1,44
2,70
2,37
2,51
3,38
2,69
2,56
0,86
1,41
1,41
1,32
0,97
1,50
2,71
2,39
2,46
1,52
1,54
2,81
2,27



Dalig kollektivtrafikforbindelse

Tatort
Alsike
Alsike

Bro

Bro

Brunna
Djursholm
Jakobsberg
Kungsangen

Norrtalje
Norrtalje

Resaro

Rimbo
Rimbo
Rosersberg

Svinninge
Taby
Upplands
Vasby
Vallentuna

Vaxholm
Akersberga

Anstéllda

44
44
18
18
13
124
201
37

88
88

19

107
107
90

263

507
163

14
86

Arlanda

Bil
19,266
19,266
30,104
30,104
23,482
28,842
25,861
23,866

44,726
44,726

40,366

26,058
26,058
6,348

36,482
26,038

10,795
22,325

40,887
38,211

Bil +
tilligg

24
24
35
35
29
34
32
29

50
50

46

31
31
11

42
33

16
28

46
44

Fardmedel
Buss-buss
Buss-tag-buss
Tag-buss

Tag-tag
Buss-tag-tag
Tag-tunnelbana-tag
Tag-tag

Tag-tag

Buss

Buss-buss
Buss-tunnelbana-
tag

Buss
Buss-buss
Tag-buss

fyra olika
Tag-tunnelbana-tag

Tag-buss
Buss-tag-buss
Buss-tunnelbana-
tag
Tag-tunnelbana-tag

Kollektivt
47-55
47-62

75
80
a0
80
60
70

70
80

102
40
45-50
23-25

110
75

28-30
64

105
90

85

Koll +
tilligg
59
62
83
88
98
92
75
78

80
90

110

48
55
32

118
89

41
76

113
100

Turtathet

60 min
oregelbundet >60
60 min

30 min

15 min

20 min

10 min

15 min

en tur pa
morgonen

>60 min
oregelbunden 10-
30

en tur pa
morgonen

>60 min

15

oregelbunden 10-
30

15-20 min

15 min
30 min

10 min
20 min

Restidskvot
2,46
2,58
2,37
2,51
3,38
2,71
2,34
2,69

1,60
1,80

2,39
1,55
1,77
2,91

2,81
2,70

2,56
2,71

2,46
2,27



