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Sammanfattning

Pendlingen i Sverige har Okat de senaste aren och &r ett resultat av den
regionforstoring som skett och som bidragit till att vi r0r oss Gver storre
geografiska ytor. Pendlingen ger majlighet att kombinera det mest férmanliga
arbetet med det boende man helst 6nskar. Skane ar den del av landet dar
pendlingen Okat mest under den senaste tidsperioden, med mdojligheter for
resande i hela regionen. | takt med att pendlingen Okar, 6kar dven det totala
resandet, och vart beroende av bilen som fardmedel. Detta leder inte mot den
hallbara utveckling som sedan 25 ar tillbaka funnits som ledstjarna i
samhéllsplaneringen.

Syftet med detta examensarbete ar att kartldgga inpendlares fardmedelsval till
Malmo, studera pendlingens effekter och mdjliga atgardstyper, samt att ta
fram konkreta atgardsforslag for ett mer hallbart regionalt resande till Malmo.
De huvudfragor som studien fokuserats pa &r: “Hur ser inpendlingen till
Malmé ut idag?” och »Vilka é&tgirder &r mojliga for att paverka
fardmedelsvalet hos inpendlare till Malmo?”.

Examensarbetet inleddes med en litteraturstudie for att ge en 6verblick av hur
pendlingens utveckling ser ut i Sverige samt i Skane. Litteraturstudien skall
aven ge en djupare forstaelse for vad hallbar utveckling &r och vilka atgérder
som kan vara lampliga att anvanda for att paverka pendlares fardmedelsval.
Dérefter utnyttjades datamaterialet till resvaneundersokningen ”Resvanor Syd
20077 i statistikprogrammet SPSS for att se hur inpendlarna reser till Malmo.
Genom att endast ta med resor dar malpunkten ar Malma, personen inte bor i
Malmo och ar pa vag till jobbet, kunde Malmés inpendlare identifieras. En
analys gjordes dven av datamaterialet till resvaneundersokningen pa SUS,
Skanes Universitetssjukhus for att se om inpendlarnas resor har skiljer sig fran
Malmoés genomsnittliga pendlare. Dérefter berdknades restidskvoter for
kollektivtrafik/bil frdn de 13 kommuner med fler &n 1000 pendlare in till
Malmo. Restiderna togs fram med hjalp av Skanetrafikens reseplanerare.
Slutligen gjordes effektberdkningar genom att anvanda berdkningar fran
forskningsrapporter och studier gjorda inom omradet.

For bara 20 ar sedan sag pendlingen som ett svaghetstecken, att kommunen
inte var sjalvforsorjande. Idag fungerar pendling och regionforstoring istallet
som en lésning for manga kommuners problem med bland annat minskad
befolkning och svag arbetsmarknad. | Skane och Oresundsregionen &r utbytet
stort och Oresundstagtrafiken har bidragit till en god tillganglighet mellan de
storre orterna i regionen. Problemet med pendlingen &r bland annat de
koldioxidutslapp som transporterna bidrar till. Dessutom okar bullret samt
utslapp av kvaveoxider och partiklar. Effekterna av transporterna bidrar dven
till 6kad Overgddning och forsurning samt till okad trangsel i stdderna. De



faktorer som paverkar hur vi reser, och pa sa satt kan hjalpa till att minska de
stora problemen, har visat sig vara restid, tillganglighet, palitlighet, komfort,
trygghet, pris och information. Tillgang till fri parkering vid arbetsplatsen &r
ocksa en stor anledning till att man véljer bilen som fardmedel.

Malmos inpendlare ar 59000 personer, dar mannen dominerar med 61 %.
Merparten (57 %) har visat sig vara mellan 40 och 64 ar gamla. Vad galler
fardmedelsfordelningen  véljer 67 % bilen som fardmedel medan
kollektivtrafiken star for dryga 30 % av resorna. De kommuner vars
Malmdpendlare anvénder sig mest av bilen som fardmedel &r Sjébo, tatt foljt
av Kavlinge och Vellinge. De pendlare som i lagst utstrackning anvénder sig
av bilen finns i Landskrona och i Lund. Uttagen i SPSS visade dven att
avstandet till narmsta busshallplats/tagstation spelar roll i valet av fardmedel.
Sa gor dven tillgangen till fri parkering pa arbetsplatsen samt tillgang till
subventionerat kollektivtrafikkort. De flesta av restidskvoterna som raknades
fram ligger under 2,0, vilket innebar att det tar mindre &n dubbelt sa lang tid
att aka kollektivt som att aka bil. Kollektivtrafiken ar ett hyggligt alternativ i
de allra flesta fallen, majoriteten av restidskvoterna ligger under 1,5 vilket
dessutom innebér en attraktiv kollektivtrafik. Pendlingen till SUS visade sig
inte stimma Overens med 6vriga pendlare till Malmo. Har valjer 48 % att
pendla med kollektivtrafiken och endast 41 % med bil.

Det finns flera atgarder som kan hjéalpa till att minska problemen som
pendlingen bidrar till. Trangselavgifter har visat sig vara effektiva, med goda
exempel i bland annat London och Stockholm. Trangselavgifter kan minska
biltrafiken in till staden med ungefar 20 %. Att arbeta med mobility
management kan vara ett effektivt komplement till Gvriga atgarder for att
paverka pendlares beteenden. Detta kan till exempel ske med hjalp av
kampanjer, gréna resplaner och storre atgardspaket. Ett atgardspaket kan
minska biltrafiken med ungeféar 5 %. Parkeringsstyrning har &ven det visat sig
vara effektivt som atgard, och kan minska biltrafiken med mellan10 och 60 %.
En annan atgard kan vara att forbattra kollektivtrafikmojligheterna.

Som overgripande atgard for Malmo foreslas arbete med parkeringsstyrning
kombinerat med mobility management. Pa langre sikt foreslas trangselavgifter
som en effektiv I6sning for att minska pendlingsproblemen. For de tva
kommunerna Vellinge och Sjébo, med hog andel bilpendlare foreslas riktade
insatser med hjalp av mobility managementatgarder tillsammans med Malmo
Stad. En total effekt av samtliga atgarder skulle i basta fall kunna leda till en
biltrafikandel pa 47 % bland Malmos inpendlare, samma som fér SUS,
Malmo.



Summary

The commuting in Sweden has increased during the past few years as a result
from the regional enlargement that has led to that people are mobile over
larger areas. The commuting gives the opportunity to combine the most
favourable work place with the place where you rather live. Skane is the part
of Sweden where the commuting has increased the most during the latest time
period, with possibilities to travel around the whole region. As the commuting
increases, so do also our overall travel and our car dependence.

The aim of this master thesis is to map the mode choice of the commuters to
Malmo, study the effects of the commuting and possible measures, and
suggest concrete measures to achieve a more sustainable commuting to
Malmé. The questions that the thesis focuses on are: “How does the
commuting to Malmo look like today?” and “Which measures are possible to
affect the mode choice of the commuters”.

The master thesis work started with a literature study to see how the
commuting in Sweden, and in Skane, has developed during the years. The
literature study should also give a deeper understanding about what
sustainable development is, and which measures that may impact peoples
mode choice. After that, the data material of the travel habit survey “Resvanor
Syd 2007 was used to get to know how the commuters travel to Malmo. Just
using the journeys to Malmo, where the person doesn’t live in Malmé and is
on his/her way to work, the commuters to Malmé could be identified. An
analysis was also made of the travel habit survey at SUS, Skane University
Hospital, to get to know if their travelling differs from the rest of the
commuters. After that, travel time quotas were calculated for public
transport/car from the 13 municipalities with more than 1000 commuters to
Malmé. Finally, effect calculations were made, using results from former
research and studies.

Only 20 years ago, the commuting was seen as a sign of weakness. It meant
that the municipality wasn’t self-contained. Today, commuting and regional
enlargement is used to solve problems with lower population and weak job
market. In Skéne, and the Oresund region, the interchange of jobs and living
areas is well used and the Oresund commuter train has contributed to good
accessibility between the largest cities in the region. The problem with the
commuting is for example the carbon dioxide emissions that the transport
contributes to. Also, the noise is increasing and the emissions of nitrogen
oxide and particles. The effects of the transports also add problems with over-
fertilization, acidification and also congestion. The elements that affect the
way we travel are: travel time, accessibility, reliability, comfort, security, price
and information. Access to free parking at the work place is an important
reason of why people choose the car.



The commuters to Malm6 are 59000, where the men dominate with 61 %.
Most of the commuters (57 %) are between 40 and 64 years old. 67 % of the
commuters choose the car, while 30 % use public transport. The municipalities
with most car commuters are Sjobo, Kavlinge and Vellinge. The
municipalities with the commuters using the car the least are Landskrona and
Lund. The work in SPSS has also shown that the distance to the closest
bus/train-station matters. So does the access to free parking at the work place.
Most of the travel time quotas were below 2,0, which means that it takes less
than twice as long time to travel by public transport than by car. Public
transport is a decent alternative in most cases; the majority of the travel time
quotas are below 1,5, which also means an attractive public transport. The
commuting to SUS shows that 48 % use public transport. Only 41 % use the
car.

There are lots of measures that can help solve the problems that the
commuting contributes to. Congestion charging is effective, with good
examples in London and Stockholm. Congestion charging can reduce the
incoming car traffic with 20 %. To work with mobility management can be an
effective complement to other measures, to affect the commuters travel
behavior. This can be made by campaigns, travel plans or a measure packages.
A measure package can reduce the car traffic with 5 %. Also parking
management is effective and can reduce the car traffic with between 10 and 60
%. Another measure can be to improve the public transport opportunities.

As an overall measure in Malmo, parking management is proposed, together
with mobility management. In the longer term, congestion charging is
proposed as an effective measure to reduce the commuting problems. The two
municipalities, Vellinge and Sjébo, have lots of car commuters. For those
municipalities, mobility management measures are proposed to work with
together with Malmo City. As a total effect of all measures, Malmd could, in
the best of cases achieve a car proportion of 47 %, same as for SUS.



1. Inledning

”Om alla stiller bilen en dag i veckan for att istéllet ga, cykla eller dka
kollektivt till arbetet skulle vi klara det nationella koldioxidmalet”

(Malmo Stad, 2009)

1.1 Bakgrund

Pendlingen i Sverige har okat de senaste aren och mycket pekar pa att annu
fler kommer att pendla i framtiden. Vi ar inte bara fler som pendlar, utan vi
reser aven langre. Den genomsnittliga pendlingen per dag ar numera 16 km,
till skillnad fran 70-talets 10 km (Wendle et al, 2006). Pendlingen &r resultatet
av den regionforstoring som skett och medfért att vi ror oss Over storre
geografiska ytor. Anledningen till att fler pendlar &r ett 6kat antal alternativ i
val av boende och arbete. Pendlingen ger méjligheter att kombinera det mest
formanliga arbetet tillsammans med det boende man helst 6nskar (Torége et
al, 2008). Dessutom kan efterfragan och utbud av arbetskraft lattare motas och
utbytet mellan aktorer pa arbetsmarknaden dkar (Gillingsjo et al, 2003).

Den del av landet dar pendlingen 6kat mest under den senaste tidsperioden, ar
Skane. Integrationen i omradet har visat sig vara viktig, och sedan
Oresundsbron 6ppnade 2000 méjliggjordes daglig pendling mellan Sverige
och Danmark (Torége et al, 2008). Det Oresundstdgsystem som da
utvecklades gav nya mojligheter for resande i hela regionen. Tillgangligheten
mellan regionens stérre orter har Okat vésentligt med hjalp av
Oresundstéagtrafiken och idag fungerar de tillsammans som ett stort natverk
(Wendle et al, 2006).

| takt med att pendlingen okar, okar ocksa det totala resandet och aven vart
beroende av bilen som fardmedel. Regionforstoringen har ofta haft som
ambition” att resandet ska ske med kollektivtrafiken. | verkligheten 6kar dock
bade det totala resandet och bilresandet. Bilen sldpper ut stora mangder av
koldioxid, andra ofta skadliga kemiska d&mnen och partiklar (Torége et al,
2008). Dessutom bidrar bilismen till den tréngsel och det buller som upplevs i
flera storre stader (Torége et al, 2008) (Shinkwin et al, 2001).

Dagens pendling, och det okande resandet, leder inte mot den hallbara
utveckling som sedan 25 ar tillbaka funnits som en ledstjarna i
samhallsplaneringen.



“En hdllbar utveckling tillgodoser dagens behov utan att dventyra kommande
generationers mojligheter att tillgodose sina behov” (WCED, 1987)

Definitionen kommer fran Brundtlandrapporten, ’Our common future” och har
en langsiktig tidsaspekt. For att kunna bidra till en hallbar utveckling sa maste
transportefterfragan samt transportbehovet minska och anvandningen av
hallbara transportmedel maste 6ka. For att ytterligare verka for en utveckling i
ratt riktning bor fordon och infrastruktur bli mer miljdanpassade, trafiksékra,
trygga och tillgangliga (Wendle et al, 2010).

1.2 Syfte och malsattning

Syftet med detta examensarbete ar att kartlagga inpendlares fardmedelsval till
Malmo, studera pendlingens effekter och mojliga atgardstyper, samt att ta
fram konkreta atgardsforslag for ett mer hallbart regionalt resande till Malmo.

Huvudfragor under studiens gang har varit:

e Hur ser inpendlingen till Malmé ut idag?
e Vilka atgarder ar mojliga for att paverka fardmedelsvalet hos
inpendlare till Malmg?

1.3 Avgransningar

I denna rapport definieras pendling som arbetsresor éver en kommungrans,
och tar alltsa inte hansyn till utbildningsresor. Endast arbetsresor in till Malmo
har studerats och rapporten tar alltsa inte utpendlande Malmabor i beaktning.

1.4 Malgrupp

Malgruppen for studien ar framst uppdragsgivaren Malmo Gatukontor.
Dessutom kan rapporten vara till hjalp for SUS, Skanes Universitetssjukhus,
Region Skane (som anvants for ytterligare analyser) och éven for institutionen
for Teknik och Samhélle, avdelningen Trafikteknik pa LTH.

En okad kunskap om hur vi kan astadkomma en mer hallbar pendling kan
ocksa komma alla samhéllsplanerare i pendlingsorter tillgodo.



1.5 Metod och genomférande

1.5.1 Litteraturstudie

Projektet inleddes med en litteraturstudie. Avsikten med denna var att ge en
overblick av hur pendlingens utveckling ser ut i Sverige samt i Skane.
Litteraturstudien skulle ocksa ge en djupare forstaelse for vad hallbar
utveckling ar och for de atgarder som kan vara lampliga att anvanda for att
paverka pendlares fardmedelsval och pa sa satt minska bland annat trangsel,
utslapp och buller i en stad.

Tillvagagangssattet ~ for  litteraturstudien  har  varit  sokningar  pa
internetdatabaser samt rekommenderad litteratur via personer som &r insatta i
amnet (bland annat pa Gatukontoret i Malmo, Trivector Traffic och
Institutionen for teknik och samhélle).

1.5.2 Analys av resvanor, Resvanor Syd

For en djupare analys av resvanorna till arbetsplatser i Malmd, anvandes
datamaterialet fran resvaneundersokningen Resvanor Syd. All databearbetning
och analys av materialet gjordes med det statistiska programpaketet SPSS
(Statistical Package for the Social Sciences).

Ar 2007 gjordes en storre resvaneundersokning i Skane, Resvanor Syd, dar
syftet var att kartlagga resvanorna i Skane (Indebetou & Quester, 2007).
Undersokningen gjordes bland annat for att belysa den stora forandring som
skett i resandet sedan Oresundsbrons oppnande. Resvanor Syd var ett
samverkansprojekt mellan Skanetrafiken, Region Skane, Lansstyrelsen i Skane
lan, Vagverket, Banverket samt flertalet kommuner i Skane.

Undersokningen bestod av tva delar, en enkat och en resdagbok. Enkéaten
inneholl allmanna fragor om tillgang till olika fardmedel och andra
resrelaterade tjanster, men dven bakgrundsfragor om respondenten.
Resdagboken innehdll detaljerade fragor om allt resande under en specifik,
utvald dag. Enkéten och resedagboken skickades ut till 63 864 slumpvis valda
invanare i aldrarna 15-84 ar. 62 900 utskick bedoms ha natt adressaterna och
de 28 893 svaren bidrog darmed till en svarsfrekvens pa 46 %.

Resvanor Syd innefattar endast resor gjorda av boende i Skane. Detta innebér
att de som bor utanfor Skane, men pendlar till Malmo inte finns med. Dessa
skulle dock visa sig vara en relativt liten del av pendlarna (ca 9 %) och finns
darfor inte med i kommande berakningar. (SCB, 2011)



I vissa fall har “uppdelningen” Bil/Grona fardmedel gjorts. Med grona
fardmedel menas buss, tag, cykel och till fots. I kategorin “Ovrigt” rdknas
bland annat till fots, flyg, motorcykel, moped och hemtjanst.

All data fran Resvanor Syd ar samlat i en resvanedatabas bestidende av en
resfil och en individfil, som har studerats i SPSS. Endast resfilen har anvénts,
for att till exempel ta fram fardmedelsférdelningar.

| Resvanor Syd &r vissa grupper underrepresenterade. Exempel pa detta ar att
fordelningen mellan konen och 6ver aldersgrupper skiljer sig fran hur det ser
ut i populationen. Vid anvandning av databasen for Resvanor Syd i SPSS
viktades darfor svaren med viktningskoefficienter. Denna viktning &r gjord
med avseende pa tre variabler:

o Aldersklass
e Kbon
e Undersokningsomrade

(Indebetou & Quester, 2007)

| denna studie har samtliga korningar i SPSS och databasen for Resvanor Syd
utgatt fran resor dar:

e Resans malpunkt ar Malmo
e Personen som gjort resan inte bor i Malmo
e Personen som gjort resan ar pa vag till jobbet

Da resvanor studerats i SPSS har korstabeller tagits fram med hjalp av
funktionen Crosstabs. Har studeras sambandet mellan tva ingaende variabler.
Dessa har kontrollerats med hjalp av ett Chi2-test. Chi2-test anvands for att
kontrollera att de skillnader som upptrader inte beror pa slumpen, utan &r
statistiskt sékerstallda. | vissa fall har istallet konfidensintervall studerats.
Samtliga redovisade resultat har en signifikansniva, dvs. felrisk, pa hogst 5
procent.

| Resvanor Syd ar det dock svart att fa fram antalet som pendlar in till Malmo,
resvaneundersokningen beskriver istallet det faktiska resandet in till Malmo.
Darfor har dven statistik fran SCB anvéants som baseras pa var man bor och
arbetar. Namnvart ar dock att statistiken fran SCB ar fran 2009, medan
Resvanor Syd gjordes 2007. Detta bidrar dock inte till nagon markbar skillnad
for de resultat som visas i rapporten.



1.5.3 Analys av resvanor, Resvanor Skanes Universitetssjukhus,
SuUS

| december 2010 gjordes en resvaneundersokning pa  Skanes
Universitetssjukhus, SUS. Resvaneundersokningen var ett samarbete mellan
Malmé Stad och Lunds kommun och gjordes av Trivector Traffic. Samtliga
anstallda (i Malmoé och Lund), 12 677 st, fick mojligheten att svara pa en
webbenkat, och med 6 255 inkomna svar bidrar detta till en svarsfrekvens pa
49 %. (Billsj6 & Hyllenius Mattisson, 2011)

| detta examensarbete  anvdndes sedan  datamaterialet  fran
resvaneundersdkningen for att se hur resvanorna ser ut till SUS Malmg, som ar
en av de storre arbetsplatserna i Malmoé. All databearbetning och analys av
materialet gjordes med det statistiska programpaketet SPSS (Statistical
Package for the Social Sciences).

| enkéaten till resvaneundersokningen fick de anstdllda svara pa
bakgrundsfragor om sig sjalva, var inom SUS de arbetar samt fragor angaende
resor under en viss period. Varje anstélld fick ange hur den vanligaste resan
till arbetsplatsen ser ut. De fick &ven ange sin instéllning till olika parametrar
kopplade till gang-, cykel- och kollektivtrafik. Exempel pa detta kan vara vad
som skulle kunna fa dem att nyttja dessa fardmedel mer samt vad som skulle
kunna forbattras for de som redan reser kollektivt. Utver detta fick de
svarande ange hur ofta de inom tjansten reser mellan Malmé och Lund samt
vilket fardmedel som da anvands. Slutligen fick respondenterna dven svara pa
fragor om den upplevda halsan. (Billsjé & Hyllenius Mattisson, 2011)

Da svar frdn en enkatundersokning ibland inte stammer Gverens med den
totala gruppen har jamforelser gjorts mellan enkétsvaren och uppgifter om alla
anstallda. Jamforelserna har gjorts vad géller konsfordelning, aldersfordelning
samt fordelning mellan anstallda i Malmo resp. Lund och samtliga tyder pa att
svaren ar representativa for alla anstallda. (Billsjo & Hyllenius Mattisson,
2011)

Programpaketet SPSS har anvants for att undersoka resvanorna in till SUS i
Malmao.

1.5.4 Restidskvoter

Restidskvoter har berdknats for de 13 kommuner i Skane som har flest
inpendlare till Malmo6 (6ver 1000 st). Restidskvoterna &r berédknade for att
jamfora tiden det tar att aka kollektivt jamfor med att aka bil. Restidskvoterna
har rédknats fram genom att restiden med kollektivtrafik dividerats med



restiden for bil. Pa sa satt fas en uppfattning av hur mycket langre tid det tar att
resa kollektivt jamfort med att aka bil.

Restidskvoterna for Lund — Malmo &r de som ligger till grund for rapporten
”Utvecklade pendlingsméjligheter Malmé - Lund” (Brundell-Freij &
Stromblad, 2010). Dessa ar beraknade i Skanetrafikens reseplanerare.

Metod for hur resterande restidskvoter beréknats, beskrivs mer ingdende i
kapitel 3.2.

1.5.5 Effektberakningar

Effektberakningar har gjorts genom att studera forskningsrapporter och studier
gjorda inom omradet. Genom att analysera de uppskattningar av effekterna
som tidigare gjorts pa aktuella atgarder, kunde ungefarliga siffror uppskattas
for atgarderna som foreslagits for Malmo.

1.5.6 Lasanvisningar

| Kapitel 1 beskrivs syftet med rapporten, bakgrund ges samt metoden och
genomfdrandet.

Kapitel 2, Litteraturstudien, innehaller information om pendling, bade i
Sverige i stort samt i Skane och vilka problem denna leder till. I detta kapitel
beskrivs dven hallbar utveckling, hallbar pendling samt vad som paverkar hur
vi reser. For att fa en mer logisk struktur pa arbetet har litteraturstudien som
handlar om majliga atgarder placerats i kapitel 4.

| kapitel 3, Dagens pendling, ges resultaten fran de uttag som gjorts i SPSS
och handlar om hur man pendlar in till Malmé. Hér redovisas &ven de
restidskvoter (koll/bil) som raknats ut fran de kommuner med flest inpendlare
till Malmo. | detta kapitel ges dven resultaten fran en ytterligare analys av
SUS, Skanes Universitetssjukhus.

Kapitel 4, Mojliga I6sningar och atgarder, beskriver mojliga I6sningar och
atgarder for att I6sa de problem som inpendlingen till Malmé bidrar till. De
atgarder som fokuserats pa ar trangselavgifter, Mobility Management,
parkeringsstyrning samt battre kollektivtrafikforbindelser.



Kapitel 5, Analys och diskussion, innehaller forslag till atgarder for Malmo
Stad. Dessa ges pa ett overgripande plan, pa langre sikt samt for nagra
specifika fall.

| kapitel 6, Slutsatser, ges slutsatser for rapporten. Har ingar aven diskussion
av eventuella felkéllor. Slutligen ges forslag till fortsatta studier.






2. Litteraturstudie

| detta kapitel presenteras dvergripande om pendlingen i Skane och Gvriga
Sverige. For att fa en mer logisk struktur pa arbetet har litteraturstudien som
handlar om mojliga atgarder placerats i kapitel 4.

2.1 Pendlingens utveckling & Regionférstoring

Pendling definieras som arbetspendling éver en kommungrans (Gillingsjo et
al, 2003). Inpendling innebar pendlare fran andra kommuner som har sin
arbetsplats i inpendlingskommunen (Svensson Sahlin, 2011).

Pendlingen i Sverige har vuxit under en lang tid, och bade antalet pendlare och
pendlingsavsténden har okat. Ar 1970 arbetspendlade 0,5 miljoner manniskor
over en kommungrans. Ar 2004 hade antalet okat till ungefar 1,3 miljoner
manniskor. Den genomsnittliga pendlingen var under 1970-talet ca 10 km per
dag, medan den i nulaget ar nastan 16 km per dag (Wendle et al, 2006).

Anledningen till att man véljer att pendla kan vara manga, men enligt Torége
et al (2008), paverkas pendlingen av fyra faktorer:

e Geografiska och demografiska forutsattningar

e Infrastruktur och kommunikationer

e Boendepriser, l6nenivaer samt efterfrdgan och utbud pa arbetskraft i
narliggande kommuner

e Normer och vérderingar

For bara 20 ar sedan sags pendling som ett svaghetstecken, att kommunen inte
var sjalvforsorjande pa arbetskraft (inpendling) eller att kommunens egna
foretag gick daligt (utpendling). Idag ar pendling och regionforstoring istallet
I6sningen pa manga kommuners problem med bl.a. minskad befolkning och
for svag arbetsmarknad (Torége et al, 2008). Stravan mot regionforstoring ar
numera en politisk malsattning, och sedan 2001 aven ett etappmal for en 6kad
regional utveckling (Prop 2005/06:160). Regionforstoringen 0kar pendlandet
och dérmed det totala resandet.

Idag anses det inte konstigt att pendla 1-2 timmar per dag. Pendlingen bidrar
till mojligheter for manniskor som bor och verkar i en region, mojligheter till
ett bra boende, ett bra arbete samt ett bra liv (Torége et al, 2008). Andra
viktiga konsekvenser ar att efterfragan och utbud av arbetskraft lattare kan
motas och att utbytet av idéer, kunskap och erfarenheter mellan olika aktorer
pa arbetsmarknaden okar (Gillingsjo et al, 2003).



Pendlingen runt storstdderna har okat sedan bdrjan av 1990-talet, vilket ofta
beskrivs som en “win-win”-situation for bade storstaderna och de omgivande
kommunerna. Anledningen ar att boendepriserna okat inne i stdderna, medan
den tatortsnara landsbygden blivit mer och mer attraktiv att bo pa. (Torége et
al, 2008)

Tidigare sokte sig manniskor till de stader dar foretagen etablerade sig.
Numera valjer man att flytta till attraktiva platser och féretagen i sin tur flyttar
till de stéllen dar de hogst utbildade och mest kreativa manniskorna vill bo.
(Torége et al, 2008).

Pendlingen i Skane/Oresundsregionen

Situationen i Skane, men &ven Oresundsregionen i stort, &r gynnsam sett ur ett
utvecklingsperspektiv. Nativiteten i omradet &r hogre &n genomsnittet, antalet
unga invanare an manga och dessutom &r andelen valutbildade hog.
(Damsgaard & Ingo, 2007)

Skane ar dven den del av landet dar pendlingen 6kat mest under perioden
2000-2006. Flera atgarder har bidragit till den regionforstoring och Gkade
pendling som skett. Bland annat har satsningar pa béttre infrastruktur och
kommunikationer lett till resultat; den regionala jarnvagstrafiken, med bland
annat Oresundstagtrafiken, har till exempel utvecklats och pa 25 &r har antalet
resor tiodubblats. Tidigare var varje kommun i omradet i stort sett
sjalvforsorjande pé arbetskraft, men idag ar utbytet i Oresundsregionen stort,
mycket pa grund av att pendling mellan Danmark och Skéane mojliggjorts
(Torége et al, 2008). Oresundsregionen har genomgatt en positiv utveckling
sedan Oresundsbron ¢ppnade ar 2000 (Damsgaard & Ingo, 2007).
Oresundstdgen utgor tillsammans med Pégatdgen stommen i Skanes
kollektivtrafik. Pagatagen ar renodlade pendeltdg medan Oresundstagen star
for en mer regional tagtrafik (Svensson Sahlin, 2011).

Ar 2004 pendlade ungefar 8000 manniskor éver Oresundsbron for att arbeta.
Tre ar senare hade siffran fordubblats till narmare 16000 pendlare, och siffran
fortsétter att 6ka. Manga danskar flyttar till Malméomradet, och flertalet yngre
skaningar soker arbete i Képenhamn istéllet for hemma i Sverige, vilket dven
leder till 6kad integration i regionen. (Torége et al, 2008)

Inforandet av Oresundstagtrafiken har bidragit till en god tillganglighet mellan
de stdrre orterna i regionen, som idag fungerar som ett sammanbundet natverk.
Detta har bidragit till att samarbetet mellan orterna vuxit och darmed stérkt
konkurrenskraften gentemot andra regioner. Utvecklingen som skett i
Oresundsregionen ligger i linje med den vision som bland annat Boverket lade
fram i borjan av 1990-talet; ”Sverige 2009”. Visionens tanke var att attraktiva
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stdder skulle bindas samman till ett natverk med hjélp av goda kollektiva
forbindelser och hog tillganglighet till varandra. Visionen utgick fran Sveriges
struktur, ett fatal storre orter, en gles ortsstruktur samt mycket landsbygd och
att dessa behdver bindas samman med varandra. Detta for att kunna
konkurrera dven pa europeisk niva, dar regionerna befolkningsmassigt &r
betydligt storre (Wendle et al, 2006).

Busspendling i Skane sker framst till de tre staderna Malmo, Helsingborg och
Kristianstad. Tagtrafiken forbinder istallet Képenhamn, Malmé och Lund med
flertalet stader i regionen som Helsingborg, Landskrona, Hassleholm,
Kristianstad och Ystad. (Region Skane, 2003)

2.2 Malmo

Malmo ar Sveriges tredje storsta stad, en stad som vuxit med 5000 personer
per ar de senaste aren (Malmé Stadsbyggnadskontor, 2009). Under 2011 har
befolkningen natt 300 000 personer (Malmo Stad, 2011).

Stadens attraktivitet har hojts avsevart pa grund av den omvandling Malmo
gjort fran industristad till modern kunskapsstad (Malmé Stadsbyggnadskontor,
2009). Placeringen, mitt i en rorlig region med nara till allt, gor att det &r korta
avstand och latt att forflytta sig (Malmo Stad, 2010). Allt detta har gjort att
Malmo idag &ar en stad som manga vill flytta till, men aven arbeta i (Malmo
Stadsbyggnadskontor, 2009). Ar 2009 hade 151 137 forvarvsarbetande sin
arbetsplats i Malmo (Malmd Stad, 2010).

Malmo, Helsingborg och Lund ar de tre kommuner i Skane som statt for
merparten av inpendlingsokningen som har skett (Svensson Sahlin, 2011).
Malmo ar tillsammans med Lund ett av de regionala arbetsplatsomradena i
Skane. Hit pendlar manniskor fran i stort sett hela regionen, och till Malmo
framst de boende i omraden langs sydkusten (Region Skane, 2003). | Figur 1
syns det tydligt att inpendlingen till Malmé &r betydligt stérre &n utpendlingen
och dessutom okar den for varje ar som gar (Malmo Stad, 2010). Det ar
intressant att konstatera att relationen mellan in- och utpendling varit ungefér
konstant under hela perioden.
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Figur 1 Pendling fran/till Malmé. Antalet personer som dagligen pendlar till/fran
Malmé. (Malmé Stad, 2010)

I december 2010 invigdes Citytunneln i Malmo, vilken har forbattrat
mojligheterna for pendling. Flera strackningar kommer att fa forkortade
pendlingstider och rorligheten i regionen kommer att 6ka ytterligare. (Malmo
Stad, 2010)

2.3 Problemet

”Hur kan pendlingen oka samtidigt som regeringen satt som nationellt mal att
minska koldioxidutslappen med 20 procent fram ¢ill 2020?”

(Torége et al, 2008)

Bilen har spelat en allt storre roll for samhallsplaneringen under
efterkrigstiden, och bilismen var ocksa anledningen till att manniskor allt
friare kunde vélja bostad (Wahl & Jonsson, 2008). Vart samhélle ar numera
anpassat for bilen, vilket har gett en geografisk rorelsefrihet och &ven bidragit
till tillvéxten i varlden (Torége et al, 2008). Dock avhjalper bilen inte bara de
existerande reshbehov som finns, utan skapar dven nya. Det bilberoende vi natt
idag leder inte till en hallbar utveckling (Wahl & Jonsson, 2008). Halften av
alla resor en genomsnittlig dag i Sverige gors med bil. Endast 10 procent sker
med kollektivtrafik och ytterligare en tredjedel med cykel eller till fots (Torége
et al, 2008).
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Transporterna star for en hog andel av koldioxidutslappen, i Sverige for ca 40
% och globalt for ca 25 % (Smidfelt Rosqvist & Ljungberg, 2009). Av
koldioxidutslappen fran vagtrafiken i Europa kommer ca 40 % fran trafiken
inne i staderna. Dessa koldioxidnivaer bidrar dven inpendlarna till. Behovet av
I6sningar som ger minskade koldioxidutslapp i staderna &ar saledes stort
(Wendle et al, 2010).

Koldioxidutslappen &r ett stort hallbarhetsproblem, och for att na de klimatmal
(nationella som internationella) som finns uppstéllda kravs det att trenden med
Okat bilresande bryts. For att gora detta behdvs samhallsplanering och
beteendeforandringar, och en kombination av olika atgarder. (Smidfelt
Rosqvist & Ljungberg, 2009)

Transporterna bidrar &ven till trdngsel inne 1 stdderna. Dessutom Okar
bullernivan samt utslapp av kvéaveoxider och partiklar. Trafiken medfor ocksa
okad 6vergodning och forsurning, vilket paverkar manniskors halsa negativt
och verkar negativt for den biologiska mangfalden. Detta galler inte bara resor
I stader, utan naturligtvis aven regionala resor, d.v.s. arbetspendling (Boverket,
2005). Slutligen bidrar biltrafiken till fler olyckor (Hydén, 2008).

Arbetsplatserna i Skane ligger lampligt geografiskt for att kunna pendla med
kollektivtrafik. Bostaderna daremot ar desto mer utspridda. De flesta skaningar
pendlar idag med bil och trots det 6kade tagresandet star bilen fortfarande for
flest resor i regionen (Region Skane, 2003).

2.4 Hallbar utveckling och ett hallbart transportsystem

Bilen ses numera som en valfardsfaktor, men trots detta har vetskapen om
bilismens konsekvenser for miljon lett till en hel del anstrangningar inom
trafikplaneringen. En av de forsta rapporter som fick trafikplanerare att borja
tinka i nya banor 4 “Our common future”, &dven kind som
Brundtlandrapporten fran 1987 (Wahl & Jonsson, 2008). Har myntades aven
den vélkanda definitionen av hallbar utveckling,

"En utveckling som uppfyller dagens behov utan att dventyra kommande
generationers mojlighet att tillgodose sina behov”

(WCED, 1987)

Hallbarhet och hallbar utveckling sags omfatta tre olika dimensioner; social,
ekonomisk och ekologisk hallbarhet (Munier, 2005; Litman, 2011). For varje
dimension finns mal for att uppna hallbarhet. VVad galler social hallbarhet kan
det handla om rattvisa, sakerhet, trygghet och hélsa for manniskor. Mal inom
den ekonomiska dimensionen/kategorin kan vara ekonomisk produktivitet,
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lokal ekonomisk utveckling samt resurseffektivisering. Den tredje kategorin,
ekologisk hallbarhet, innebar miljorelaterade mal sa som att forhindra
klimatférandringar, buller samt luft- och vattenféroreningar (Litman, 2011).

De tre kategorierna overlappar oftast varandra. Ett exempel pa detta ar
fororeningar som kan tyckas vara ett ekologiskt problem. Dock paverkar detta
aven manniskans halsa (socialt) men ocksd fiske- och turistindustrin
(ekonomiskt). (Litman, 2011)

Begreppet “hallbart transportsystem” har anvints sedan 1990-talet i olika
sammanhang och pa allt fran EU- till kommunniva. Nagon allméant vedertagen
definition finns dock inte. Ett hallbart transportsystem handlar mer om en
vision om ett transportsystem som betjanar ett samhalle som i sin tur utvecklas
enligt definitionen for hallbar utveckling. Det handlar om att minska
pafrestningarna pa de system som ar Gverexploaterade eller dar det finns risk
for Overexploatering, samt att dessutom att medverka till ett Okat
valbefinnande for nuvarande generationer. (Smidfelt Rosqvist & Ljungberg,
2009)

Generellt kan man sdga, att om ett transportsystem ska utvecklas i en hallbar
riktning s& maste svaret vara ”ja” pa féljande fragor:

Minskar transportefterfragan och transportberoendet?
Framjas en okad andel med mer hallbara transportsatt?
Blir de fordon som anvéands mera miljévanliga/hallbara?
Blir den infrastruktur som byggs mera miljovanlig/hallbar?

(Smidfelt Rosqvist & Ljungberg, 2009)

Att vi borjar resa mer hallbart ar inte enbart nagot som samhallet tjanar pa,
utan dven foretag och individer. Samhaéllets vinster &r bland annat minskade
koldioxidutslapp, minskade utslapp av ovriga hélsopaverkande amnen,
minskade barridreffekter och mindre trangsel. En battre ekonomi, battre halsa
och mindre stress ar individens mgjliga vinster medan foretagen i sin tur kan
se lagre kostnader for resor, friskare personal samt lagre kostnader vid
sjukskrivningar. (Wendle et al, 2010)

2.5 Hallbar pendling, vad ar det?

Mycket tyder pa att trenden med okande pendling kommer att fortsatta.
Troligtvis kommer annu fler att pendla i framtiden, detta for att kunna
kombinera 6nskat boende och arbetsplats. For att kunna undvika &nnu vérre
problem med trangsel, utsldpp och liknande, krdvs det att pendlingen blir mer
hallbar (Wendle et al, 2006). Men, vad ar egentligen hallbar pendling?
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Sett fran de tre hallbarhetsaspekterna - socialt, ekonomiskt och ekologiskt -
paverkar dessa pendlingen pa olika satt. Socialt innebar forbattrade
mojligheter for pendling till en 6kad individuell frihet att vélja plats for bostad
och arbete, vilket i sin tur kan leda till 6kad livskvalitet for individen. Dock
leder ocksa forbattrade pendlingsméjligheter till ett “tvdng” att pendla och
dessutom drabbar det pendlares anhdriga negativt. (Wendle et al, 2006)

Sett ur ett ekonomiskt perspektiv ger stor rorlighet pa arbetsmarknaden och
goda pendlingsmojligheter ett battre fungerande ndringsliv. Den ekonomiska
nyttan blir som storst da kostnaderna for att pendla ar sa laga som majligt.

Miljomassigt, eller ekologiskt, ar det viktigt att halla pendlingen ekonomiskt
hallbar pa en niva som inte paverkar kommande generationers behov av frisk
luft, rent vatten eller liknande negativt.

Ur saval den sociala som den ekonomiska aspekten ar det positivt att
pendlingen okar, medan ur den ekologiska aspekten kan pendlingen behdva
begréansas eller till och med minskas. Denna malkonflikt bor tas i beaktande
for att samtliga hallbarhetsaspekter ska utvecklas i en positiv riktning.
(Wendle et al, 2006)

Enligt Wendle et al (2010), gors idag ofta en forvaxling mellan rorlighet och
tillganglighet. Rorlighet ar mojligheten till forflyttning, medan tillgangligheten
istallet ar mojligheten att na nagonting onskvart. For att kunna uppna en
hallbar pendling kravs en planering av samhallet med storsta majliga
tillganglighet per rorlighet, t.ex. genom korta avstand till dagis, arbete, skola
m.m. Pa sa satt fas storsta mojliga tillganglighet per rorlighet. (Wendle et al,
2010)

Forflyttningar med bil kommer i framtiden férmodligen inte att g3 mycket
snabbare an vad de gor idag. Daremot kan jarnvégen byggas ut mer och fler
snabba tag kan komma att bli aktuellt. Dock leder dven jarnvag med snabbtag
till barridrer i landskapet som bidrar till problem. Dessutom bidrar det till
buller och stérningar som maste motverkas. Sparburen kollektivtrafik kan
endast byggas ut dér det finns tillrackligt med befolkning som kan utnyttja
den. Denna maste oftast daven kombineras med busstrafik eller med nagon
annan sorts kollektiv forbindelse. Svarheten med en hallbar pendling ligger i
att kombinera kraven for okad tillganglighet med kraven for hallbar
utveckling. (Region Skane, 2003)
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2.6 Vad paverkar hur vi reser?

Det finns manga faktorer som paverkar vilket fardmedelsval vi gor. Valet
mellan kollektivtrafik och bil paverkas enligt Berge & Amundsen (2001) av
féljande faktorer:

Restid
Tillgénglighet
Palitlighet
Komfort
Trygghet

Pris
Information

Enligt utredningen ”Kollektivtrafik med ménniskan i centrum” bor dven
tillgangen till bil samt mer kanslomassiga kopplingar till bilen laggas till. Den
som alltid har tillgang till bil reser séllan eller aldrig kollektivt och &ven
anvandningen av gang och cykel paverkas av detta. Dessutom aker kvinnor
overlag mer kollektivt &n man. Finns det dubbelt s& manga korkort som bilar i
ett hushall sa aker kvinnor buss dubbelt sa ofta som man gor (SOU 2003:67).
Aven vanan &r viktig att ta i beaktning, dd man regelbundet anvander sig av bil
sa sker inget medvetet val, utan man goér som man alltid brukar gora (Waldo,
2003).

Restiden, som dr en av de viktigaste faktorerna i sammanhanget, handlar
egentligen om den upplevda restiden. Detta da vissa delar av resan oftast
upplevs som mer besvarande an andra. Dessa delar &r t.ex. vantetid och byten.
Det finns darmed ett tydligt samband mellan restidskvoten (med gangtid till
hallplats, véntetid och byten inrdknat) och andelen som véljer att aka
kollektivt, se Figur 2 (SOU 2003:67). Det far inte ta alltfor mycket langre tid
att aka med kollektivtrafik jamfort med bil om kollektivtrafiken ska kunna
konkurrera med bilen (SKL, 2007).

En undersokning som bygger pa resande i Stockholm har visat att nastan 90 %
valjer att &ka kollektivt om det gar lika snabbt som att aka bil. Ar restidskvoten
daremot 3, vilket innebér att det tar tre ganger sa lang tid med kollektivtrafik,
ar det endast 25 % som utnyttjar Kkollektivtrafiken. Utanfor Stockholm ar
andelen Kkollektivtrafik lagre, men sambandet géller fortfarande (SOU
2003:67).
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Figur 2 Kollektivtrafikandel beroende pa restidskvot (kolltid/biltid), framtaget av
Stockholms lan 1997 (Regionplane- och trafikkontoret, 2001)

Restidskvoten for kolltid/biltid spelar dven stor roll for kollektivtrafikens
attraktivitet. Man kan séga att kollektivtrafiken &r ett alternativ upp till en
restidskvot pa 2,0. For att kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt fardmedel
bor restidskvoten inte dverstiga 1,5.

100%
as L Kollektivtrafiken ett alternativ
0% ( }
% . _\
L a0%
=
S s \
s <€ ‘—{
3 ‘" T Kollektivtrafiken
= \
x 0 attraktiv
20% \,___-
"h-..___-
10%
0% - - - T - T 1
0.6 0B 1 1.2 14 1.6 14 2 22

Restidskvot keollektivtibil

Figur 3 Andelen kollektivtrafik i forhallande till restidskvot koll/bil och dess
attraktivitet. (Mats Améen, Skanetrafiken)
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Nagot som ocksa har mycket stor betydelse i frdga om fardmedelsval vid
arbetsresor ar tillgang till gratis parkeringsplats vid arbetsplatsen. Enligt en
norsk undersékning véljer 76 % bilen da det finns tillgang till fri parkering vid
arbetsplatsen. Tas det ut en avgift véljer 52 % att ta bilen, medan endast 37 %
véljer bilen som fardmedel da de maste parkera pa gatan med avgift.
(Denstadli et al, 2002). Parkeringsavgifter tycks alltsa vara ett kraftfullt
styrmedel.

1 doe s o inags mw lighae t &

3a
Awgiftshelagt pd gateplan =

i 2

Bwgittsbelagt hos arbeidsgiwer F—‘ 51
12
: Gratis hos arbeidsgiver begrenset plass _ | &3

o

Gratiz pd gateplan | 75

B ronektict

5
Gratis has arbeidsgiver alid plass H

Figur 4 Kollektivtrafik- och bilandel beroende pa tillgang till parkering pa arbetsplatsen
(Denstadli et al, 2006)

Vad som ocksa paverkar vilket fardmedel vi viljer ar funktionaliteten och
palitligheten hos kollektivtrafiken. Fungerar allt som det ska, d.v.s.
taget/bussen &r i tid och information om resan finns, sa ar maéjligheten storre
att man véljer att aka kollektivt oftare. (Gyarmati, 2011)

Under varen 2011 utforde Malmo Stad ett forsok med sa kallade
“testresendrer”. Kriterierna for att fa vara med var bland annat att man skulle
bo i nérheten av Malmo Central/Station Triangeln eller Station Hyllie.
Dessutom skulle deltagarna kunna ta sig till arbetsplatsen (i Malmd eller
utanfor) med hjélp av Citytunneln. 45 personer medverkade i forsdket och tog
sig till arbetet med hjélp av kollektivtrafiken under en manad i februari-mars
2011. Samtliga testresendrer fick gratis pendlarkort under perioden. Efter
forsoket fick deltagarna fylla i en enkdt och beskriva sina positiva och
negativa erfarenheter fran testperioden. (Gyarmati, 2011)
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Bland de negativa kommentarerna dominerade ordet “fOrseningar”
tillsammans med att "orsaken inte meddelas”. Det hinger ihop med bade den
upplevda restiden samt information och palitlighet, tre viktiga faktorer som
paverkar fardmedelsvalet. Dessutom saknades sittplatser och vantrum pa vissa
stallen, dvs. brister i komforten. Daremot fick de nya tdgen positiva
kommentarer och ett plus for komforten. Dessutom tyckte de flesta
testresendrerna att det var ett bra satt att resa de dagar som det kunde undvikas
forseningar. (Gyarmati, 2011)
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3. Dagens pendling

3.1 Hur reser vi?

| kapitlet som féljer anvands data fran resvaneundersékningen Resvanor Syd
for att undersdka hur personer pendlar in till Malmé och varfor de valjer ett
sarskilt fardsatt. Kapitlet innehaller analyser fran uttag i Resvanor Syd. For att
gora uttag i databasen anvéndes programmet SPSS. Dérefter valdes de resor
dar resenaren inte bor i Malmo, ar pa véag till arbetet samt har Malmo som
malpunkt. Mer om metoden finns att lasa i 1.5.2.

3.1.1 Hur manga pendlar in till Malm6?

Varje dag pendlar ca 59 000 personer in till Malmo (SCB, 2009). Hur manga
som pendlar in fran respektive kommun redovisas i Bilaga 1.

3.1.2 Fordelning av kén/alder

Vid en uppdelning av kon, visade det sig att ménnen dominerar med 61 % av
Malmos inpendlare. Nar det galler alder visade sig merparten (57 %) vara
mellan 40 och 64 ar.

B Kvinna

B Man

Figur 5 Malmas pendlare fordelat pa kon. Uttag ur Resvanor Syd. N=1012
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W 15-183r
W 19-25ar
M 26-39ar
M 40-64ar

65-84ar

Figur 6 Malmds pendlare fordelat pa alder. Uttag ur Resvanor Syd. N=1012

3.1.3 Fardmedelsfordelning

Vid studier av fardmedelsfordelningen for Malmds inpendlare syns det tydligt
att bilen dominerar. 67 % av alla som pendlar in till Malmo véljer att anvanda
bilen som fardmedel. Kollektivtrafiken star for dryga 30 % av resorna, dar
buss ar nagot mer populéart &n tag.

Cykel Ovrigt
1% 3%

Buss
16%
Bil
67%

Figur 7 Fardmedelsférdelning for Malmds inpendlare. Uttag ur Resvanor Syd. N=993
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Tabell 1 visar fardmedelsfordelningen for pendlare i de 14 kommuner med
hogst andel inpendlare till Malmo. | de flesta kommuner dominerar bilen som
det mest populéra fardmedlet att ta sig till jobbet med.

Tabell 1 Fardmedelsfordelning fér de kommuner med flest inpendlare till Malmé, uttag
ur Resvanor Syd.

‘ Bil ‘ Buss ‘ Tag Cykel Ovrigt
Burlév 64,2% 19,3% 10,1% 4,9% 1,6%
Eslov 76,6% 17,2% 6,2% 0,0% 0,0%
Helsingborg | 54,1% 1,7% 44,1% 0,0% 0,0%
Kavlinge 82,9% 8,0% 7,2% 0,0% 1,9%
Landskrona | 41,8% 0,0% 57,4% 0,0% 0,9%
Lomma 72,1% 15,7% 2,0% 5,9% 4,3%
Lund 46,9% 27,4% 18,5% 1,0% 6,1%
Sjobo 97,6% 2,4% 0,0% 0,0% 0,0%
Skurup 77,8% 0,0% 22,2% 0,0% 0,0%
Staffanstorp | 75,0% 9,2% 12,4% 1,5% 1,9%
Svedala 67,5% 25,1% 3,5% 0,5% 3,4%
Trelleborg 65,7% 30,6% 0,0% 1,1% 2,7%
Vellinge 82,0% 14,0% 0,2% 1,5% 2,3%
Ystad 68,9% 5,8% 22,3% 0,0% 2,9%

Allra hogst procentandel som anvéander bilen som fardmedel har Sjébo, med
97,6 %. Tatt efter foljer Kévlinge och Vellinge med 82,9 % respektive 82 %
bilandel. Anledningarna till detta kan vara manga. Mgjligt ar att
kollektivtrafiken inte ar tillrackligt bra i dessa omraden, men lag turtathet och
da dven hog vantetid. En annan anledning kan vara kultur, att bilen &r nagot
man anvander av slentrian, till exempel i Vellinge med stor andel
hdginkomsttagare. De pendlare som i lagst utstrdckning anvander sig av bilen
finns i Landskrona och Lund, med 41,8 % respektive 46,9 %. Detta kan bero
pa ett bra utbud av kollektivtrafik med hog turtathet som gor att man inte
behdver vanta langre stunder. Sa ar troligen fallet i Lund.

Over lag &r kollektivtrafikandelen mycket lagre an andelen bil. Hogst
procentandel inpendlare som aker buss finns i Trelleborg, 30,6 %. Aven i
Lund och Burl6év &ar bussresenarerna manga, 27,4 % respektive 19,3 %. |
Landskrona, men dven i Skurup finns inga som pendlar med buss. Hogst andel
tagresenarer finns i Landskrona, 57,4 %, men aven i Helsingborg &r andelen
hog, 44,1 %. | Sjobo finns ingen som pendlar med tag, och lika sa i Vellinge
(0,2 %). Anledningarna till att man véljer/inte véljer att aka kollektivt till
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arbetet kan bero pa manga orsaker. | vissa av kommunerna finns bara ett
alternativ, tag eller buss (se 3.3), eller sa ar turtatheten lag och man véljer da
ett enklare alternativ, som t.ex. bil. I de fall dar kollektivtrafikanvandningen &r
hog, kan det vara ett battre utbud, med hog turtdthet, vilket gor att man da
valjer att resa kollektivt.

Hogst andel som véljer att cykla till jobbet finns i Lomma och Burldv, 5,9 %
respektive 4,9 %, vilket troligen beror pa att det ar en rimlig stracka att cykla.

Tabell 1 visar ocksa att 17 % av inpendlarna fran Eslév anvander buss som
fardmedel. Fran Eslov till Malmé gar inga regionbussar, vilket betyder att
denna siffra borde ha varit 0 %. Felet kan ha uppkommit da enkaterna
knappats in i SPSS, eller da respondenterna fyllt i enkaterna. Kanske anvands
stadsbuss innan nagot annat fardmedel, och detta har da rakat komma in som
huvudfardmedel.

En fardmedelsfordelning uppdelad pa kon visar att drygt 20 procentenheter
fler méan an kvinnor véljer bilen som fardmedel (ca 75 % i jamforelse med ca
55 %), se figur 8. Daremot ar det fler kvinnor &n man som valjer de kollektiva
alternativen, buss och tdg. Detta stimmer val Gverens med det nationella
genomsnittet. Kvinnor aker namligen i storre utstrackning kollektivt an vad
man gor (Holmberg, 2008) Det ar aven nagra fler procent kvinnor som véljer
att cykla till sin arbetsplats.

80%

70%

60%

50%

40% B Kvinna

B Man

30%

20%

10%

Bil Buss Tag Cykel Till fots Annat

0%

Figur 8 Fardmedelsfordelning med avseende pa kon. Inpendlare till Malmg, uttag ur
Resvanor Syd. N=992
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Figur 9 visar att det ar ungefar 25 % farre pendlare som valjer bil som
fardmedel i aldrarna 15-25 ar. | detta aldersspann ingar dven nagra som annu
inte far lov att ta korkort. Studien visar dven att de yngre aldrarna i storre
utstrackning anvander sig av kollektivtrafiken, d.v.s. buss och tag.

80%

70%

60%

50%

40% -
30%
20%
10% -
0% -

Bil

Figur 9 Fardmedelsfordelning med avseende pa alder. Inpendlare till Malmé, uttag ur
Resvanor Syd. N=988

B 15-253ar

B 26-36ar

40-84 ar

Buss Tag Cykel/Till fots

Figur 10-12 nedan visar fardmedelsfordelningen med avseende pa avstand till
busshallsplats eller jarnvagsstation. Korningar har gjorts bade beroende pa
avstandet de ligger pa fran hemmet samt fran arbetsplatsen. Figurerna visar att
man i storre utstrdckning valjer bil som fardmedel ju langre bort
hallplatsen/stationen ligger.
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Figur 10 Fardmedelsférdelning med avseende pa avstand till busshallplats fran hemmet.
Inpendlare till Malmg, uttag ur Resvanor Syd. N=958
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Figur 11 Fardmedelsfordelning med avseende pa avstand till busshallplats fran arbetet.
Inpendlare till Malmd, uttag ur Resvanor Syd. N=901
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Figur 12 Fardmedelsfordelning med avseende pa avstand till jarnvagsstation frén
hemmet. Inpendlare till Malmg, uttag ur Resvanor Syd. N=901

Fardmedelsfordelningen med avseende pa avstand till jarnvégsstation fran
arbetet visade inga signifikanta skillnader, och finns darfér inte med i
analysen.

Tillgangen till fri parkering vid arbetsplatsen har visat sig spela stor roll i valet
av fardmedel, se kapitel 4.3. Av de som har fri parkering pa arbetsplatsen
valjer 6ver 80 % bilen som fardmedel. Resterande, drygt under 20 % valjer
gréna fardmedel, d.v.s. buss, tag eller cykel, se Figur 13.

90%

80% -

70% -
60% -

50% -
H Bil

40% -
B Gronafardmedel

30%

20%
10% -

0% -
Ja Nej

Figur 13 Fardmedelsférdelning med avseende pa tillgdng till fri parkering vid
arbetsplatsen. Inpendlare till Malmé, uttag ur Resvanor Syd. N=988
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Av de som pendlar in till Malmo ar det endast 1,7 % som har tillgang till
subventionerat kollektivtrafikkort pa arbetsplatsen. Deras fardmedelsval visas
i Figur 14. Av de som har tillgang till ett subventionerat kort véaljer ca 65 % att
aka buss, tag eller att cykla.

80%

70%

60%

50%

40% m Bil

30% - 0 Gronafardmedel
20% -

10%

0% -

Ja Nej

Figur 14 Fardmedelsfordelning for pendlare med subventionerat kort for kollektivtrafik
pa arbetsplatsen eller inte. Inpendlare till Malmg, uttag ur Resvanor Syd. N=988

Aven tillgéngen till bil spelar stor roll for fardmedelsvalet, se Figur 15. Har
man alltid eller for det mesta tillgang till bil sa véljer man &ven den for att
transportera sig till arbetsplatsen. Av dessa ar det endast 25 % som valjer
grona fardmedel trots att de har mojligheten att valja bil.
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Figur 15 Fardmedelsfordelning beroende pa tillgdngen till bil. Inpendlare till Malmo,
uttag ur Resvanor Syd. N=971

Figur 16 nedan visar att de som har tillgang till kort for resor med
kollektivtrafik/fardtjanst i storre grad véljer bort bilen som fardmedel till

arbetet.
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M ja, alltid

M ja, for det mesta
M ja, ibland

M nej, séllan

nej, aldrig

Figur 16 Fardmedelsfordelning med avseende pa tillgang till kort for resor med
kollektivtrafik eller fardtjanst. Inpendlare till Malmd, uttag ur Resvanor Syd. N=916
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Aven arsinkomsten spelar roll for fardmedelsvalet, se Figur 17. De hushall
med hogre arsinkomst valjer i storre grad bilen som fardmedel till arbetet.
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60%
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10% - 1 ——
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Figur 17 Fardmedelsfordelning med avseende pa sammanlagd arsinkomst for samtliga
personer i hushallet fore skatt. Inpendlare till Malmo, uttag ur Resvanor Syd. N=952

3.2 Restidskvoter

Som tidigare namnt ar restiden ndgot som har stor inverkan pa vilket
fardmedel man véljer, se kapitel 2.6. Darfor ar restidskvoten kollektivtrafik/bil
ett bra matt pa kollektivtrafikens kvalitet och attraktivitet i omradet.

De orter som har flest inpendlare till Malmé ar Burldv, Eslév, Helsingborg,
Kévlinge, Landskrona, Lomma, Lund, Sjoébo, Skurup, Staffanstorp, Svedala,
Trelleborg, Vellinge och Ystad. Samtliga av dessa orter har fler an 1000
pendlare till Malmd, och valdes darfor ut att rdkna restidskvoter for. Orterna
foljer det tidigare ndmnda monstret, d.v.s. det ar flest bilpendlare i de flesta
orterna.

Restidskvoterna for Lund — Malmo ar berdknade av Malmo Stad tillsammans
med Lunds kommun, genom att ta fram restiden for kollektivtrafik samt for bil
i Skanetrafikens reseplanerare. For att kunna jamfora 6vriga restidskvoter med
dessa, valdes Skanetrafikens reseplanerare som verktyg da resterande
restidskvoter skulle berdknas.

Restidskvoterna togs fram genom att restiden med kollektivtrafik dividerades

med restiden for bil. For varje kommun valdes tva eller tre startpunkter som
ansags viktiga for respektive kommun.
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Startpunkter

Startpunkterna i respektive kommun &r en punkt mitt i centrum. Detta
eftersom befolkningstyngdpunkterna i de olika staderna &r oké&nda. Darfor
antas tyngdpunkten ligga nagonstans i mitten av  kommunen.
Befolkningstyngdpunkter i Helsingborg &r baserade pa de tre omradena med
hogst befolkningskoncentration (Billsjo, 2010). Samtliga adresser finns i
Bilaga 2.

Malpunkter

I Malm¢ valdes tre viktiga malpunkter, med tyngdpunktsadresser for varje
omrade fran rapporten “Utvecklade pendlingsmdjligheter Malmé - Lund”
(Brundell-Freij & Stromblad, 2010). | city ligger flertalet arbetsplatser och vid
Sodervarn ligger den stora arbetsplatsen SUS — Skanes Universitetssjukhus.
Vastra hamnen har expanderat mycket under senare ar och i omradet ligger
numera flera av Malmas stora arbetsplatser.

e City: Sddergatan 30
e Sddervarn m.fl: S6dra Forstadsgatan 109
e Vastra hamnen, Nyhamnen: Stora Varvsgatan 4

Restid kollektivtrafik

Variabeln for restid med kollektivtrafik har alltsa sin grund i de restider som
anges i Skanetrafikens reseplanerare. Restiden galler typresan fran centrum i
aktuell kommun till de tre olika malpunkterna i Malmo. Arbetsgangen sag ut
som foljande:

1. Med hjéalp av Google Maps identifierades adresser i centrum i samtliga
stader. Da befolkningstyngdpunkten ar okand antogs befolkningen vara
jamnt fordelad 6ver staden, och tyngdpunkten antogs darfor ligga
nagonstans i centrum.

2. Gangtiden till och fran busshallplats/tagstation baseras pa tider fran
Skanetrafikens reseplanerare. Samtliga gangtider viktades enligt
TRAST med faktorn 2,0, for att erhalla total upplevd restid.

3. Turtatheten per timme kontrollerades med hjalp av Skanetrafikens
tidtabeller ~ och  reseplanerare.  Kontrollen  skedde  under
morgonrusningen, det vill sdga mellan 07.00-08.59. Avgangarna
antogs darefter vara jamnt fordelade Gver timmen och véntetiden sattes
till halva turtatheten.
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Vantetiden delas upp i dold véntetid (td) respektive vantetid vid hallplats (tv).
Vantetid vid hallplats

Vantetiden vid hallplats berdknas olika beroende pa hur hog turtatheten (T) ar.
Turtdtheten, T > 30 min, tv = 7 minuter

Turtatheten, T <30 min, tv = 1,3+ 0,34 - T — 0,005 - T2

Véntetiden vid hallplats, tv, viktas med 2,0.

Dold vantetid, td

td =L — tv
2

T = turtitheten
Den dolda véantetiden, td, viktas med faktorn 0,5.

(Transportforskningsdelegationen, 1983)

4. Fordonstiden berédknades som den genomsnittliga fordonstiden for de
observerade buss- och taglinjerna.

5. 1 de fall dér byten ingick i resan viktades dven bytestiden med faktorn
2,0. Dessutom tillkommer da ett s.k. bytesstraff pa 5 min. (SKL, 2007)
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Total upplevd restid
Den totala upplevda restiden kan sammanfattas i féljande formel:

x;=(20 - y)+ (20 -tv;) + (0,5 - td;) + (t; - 1,0)

x; = Totala upplevda restiden med kollektivtrafik
Y, = Gangtiden

tv; = Vantetid vid hallplats

td; = Dold vantetid

t; = Fordonstid

Samtliga variabler géller for fallet i.

Vid restider med byte galler istéllet:

x;=(2,0 - y,)+ 2,0 - tv)+ (05 -td) + (t; -1,0) + (b;-2,0) + 5,0

x; = Totala upplevda restiden med kollektivtrafik
y; = Géngtiden

tv; = Vantetid vid hallplats

td; = Dold vantetid

t; = Fordonstid

b; = Bytestid

5,0 = Bytesstraff

Samtliga variabler galler for fall i. Dessutom tillkommer ett bytesstraff pa 5
minuter. (SKL, 2007)

Restid bil

Restiden med bil berdknades dven den med hjalp av Skanetrafikens
reseplanerare. Till fordonstiden adderades en gangtid till bil pa 2 minuter samt
en tid for parkering samt gang fran bil till malpunkt pa 4 minuter. Dessa tider
viktades sedan enligt TRAST med faktorn 2,0 for att erhalla upplevd restid.

Restidskvoter

Restidskvoterna nedan ar beraknade enligt ovanstaende metoder. | Tabell 2
redovisas bade viktade och oviktade restidskvoter. De oviktade ger ett matt pa
den “riktiga” tiden, medan de viktade istdllet ger ett matt pa den “upplevda”
tiden. Det kan vara intressant att titta pa de bada vid olika tillfallen, och de
oviktade tiderna kan ibland vara lattare att forsta.
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Tabell 2 Restidskvoter kollektivtrafik/bil fran de vanligaste pendlingsorterna till Malmo.

City Sodervarn Vastra
Hamnen

Viktad  Oviktad Viktad Oviktad  Viktad Oviktad
Burldv Burldv Center 1,6 1,3 2,1 1,8 1,7 1,2
Sockerbitstorget 1,4 1,2 1,6 1,5 2,1 1,6
Eslov 1,2 1 1,5 1,2 1,4 1
Helsingborg Centrum 1,8 1,4 2,2 1,7 1,8 1,4
Tagaborg 1,5 1,3 1,9 1,5 1,7 1,3
Dalhem 1,9 1,5 2,1 1,7 2 1,6
Kavlinge 1,3 1 1,6 1,3 1,3 1
Landskrona 1,9 1,5 2,1 1,7 1,9 1,5
Lomma 1,5 1,3 2 1,9 1,9 1,5
Sjobo 1,6 1,3 1,7 1,5 1,6 1,3
Skurup 1,2 1 1,6 1,1 1,3 1
Staffanstorp 1,6 1,4 1,7 1,6 1,6 1,6
Svedala 1,8 1,3 1,8 1,5 1,8 1,3
Trelleborg 1,6 1,4 2,2 1,5 1,7 1,4
Vellinge 1,5 1,3 1,8 1,4 1,7 1,3
Ystad 1,7 1,2 1,8 1,3 1,5 1,4

De flesta av restidskvoterna ligger under 2,0, vilket innebér att det inte tar
dubbelt s& lang tid att aka kollektivt som att aka bil. Ingen av de oviktade
restidskvoterna nar over 2,0. De tvd hogsta restidskvoterna ligger pa 2,2
(viktade) och &r fran Trelleborg samt Helsingborgs Centrum till S6dervarn i
Malmo. En restidskvot pa 2,1 (viktad) &ar det fran Burlév Center och
Landskrona till S6dervéarn, men aven fran Sockerbitstorget i Burlov till Vastra
Hamnen i Malmg. Frdn Lomma till Sodervarn samt fran Helsingborg Dalhem
till Vastra hamnen &r det en restidskvot pa 2,0 (viktad).

Som tidigare namnt, i avsnitt 2.6, ar kollektivtrafiken ett rimligt alternativ sa
lange restidskvoten for Kkoll/bil inte Overstiger 2,0. Dessutom é&r
kollektivtrafiken endast attraktiv upp till en restidskvot pa 1,5. Genom Tabell
2 kan det konstateras att kollektivtrafiken ar ett alternativ i de allra flesta
fallen, bade da restidskvoterna ar viktade och oviktade. Dessutom ligger
majoriteten under 1,5 vilket dven bidrar till en attraktiv kollektivtrafik.
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Tabell 3 Restidskvoter kollektivtrafik/bil fran Lund till Malmo

City Sodervarn Vastra Hamnen

Gunnesbo, Oresund, 1,8 2,2 1,7
Nova

Universitetet, USiL 1,6 1,7 1,4
Ideon, Brunnshog 1,4 1,4 1,4
Gastelyckan 2,4 2,8 2,2
Rabyholms 1,3 1,4 1,3
industriomrade

Gunnesbo 1,6 1,9 1,5
Nobbelov 1,2 1,5 1,0
Vallkdrratorn, Stangby 1,2 1,3 1,1
Norra faladen norra 1,9 2,0 1,7
Norra faladen sodra 2,0 2,3 1,8
Kobjer 1,6 1,9 1,6
Mollevangen 1,6 1,9 1,5
Klosters falad 1,6 1,8 1,5
Varpinge 1,9 2,2 1,6
Vaster vastra 1,6 1,8 1,4
Vaster Ostra 1,5 1,8 1,4
Centrala staden 1,6 1,9 1,5
Tuna 2,3 2,3 2,0
Ostra Torn 1,8 1,8 1,8
Martens falad 2,3 2,4 2,2
Linero 2,4 2,5 2,2
Klostergarden 2,0 2,2 1,9
Jarnakra, Nilstorp 1,9 2,3 1,7

Restidskvoterna koll/bil (se Tabell 3) for Lund-Malmo ar berdknade av Malmg
Stad och Lunds kommun. Dessa restidskvoter ar oviktade och dessutom ingar
ingen vantetid i berdkningarna. Detta da man ansag att turtatheten ar sa pass
hog att man nastan aldrig behover vanta nagon langre tid dd man reser
kollektivt fran Lund till Malmo.

De restidskvoter Lund-Malmo som &r direkt jamférbara med restidskvoterna i
Tabell 2 ar de som éar berdknade fran Lunds centrum, ”Centrala staden”. Dessa
ligger pa 1,6 (City), 1,9 (Sédervarn) och 1,5 (Vastra hamnen). Ingen 6verstiger
2,0 precis som de oviktade restidskvoterna i Tabell 2.
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Alternativa berakningar och felkéallor

Restidskvoterna (ej Lund - Malmo) &r berdknade fran en adress i innerstaden
for varje kommun. Dessa ar pa grund av detta inte representativa for samtliga
pendlare i kommunerna. Nagra pendlare har langre vag till
busshallplatsen/jarnvégsstationen an den valda, och nagra har kortare vag.

Ett forsok gjordes att ta ut avstand till narmsta busshallplats/jarnvagsstation i
Resvanor Syd. Har har respondenten sjalv fatt ange en ungefarlig stracka for
hur langt det ar. Har visade det sig dock att de angivna uppgifterna inte var
rimliga. Medelvérdet pa avstanden blev hoga, och de redan valda anses darfor
ligga narmre ett verkligt medelvarde &n de fran Resvanor Syd.

For att fa ut mer korrekta restidskvoter skulle befolkningskoncentrationer
kontrolleras i GIS for respektive kommun och dérefter berédknas restidskvoter
fran de omradena med hogst befolkning. Mojligt ar da att dessa skulle bli
nagot hogre an de beraknade i denna studie.
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3.3 Kollektivtrafikmojligheter

Kollektivtrafikmojligheterna ser olika ut i samtliga kommuner med pendlare
till Malmé. | vissa kommuner finns mojligheten att bade anvanda sig av buss
och av tag, medan det i vissa fall endast finns tillgang till busstrafik.

| Tabell 4 syns en sammanfattning av kollektivtrafikmojligheterna samt
turtatheten i kommunerna med 1000 eller fler inpendlare. Kryssen beskriver
om det finns majlighet att utnyttja buss och tag for att aka till Malmo.
Turtatheten galler kollektivtrafiken, alltsa bade buss och tag sammanslagna.

Efter de analyser som gjorts kan man konstatera att det i de allra flesta fall
finns bra kollektivtrafik. Majoriteten av kommunerna har en turtithet mellan
10 och 15 min och restidskvoterna ar 6verlag relativt laga.

Tabell 4 Kollektivtrafikméjligheter samt turtéthet, inpendlare till Malmé (ett kryss for
nagot alternativ innebér att detta finns i kommunen)

Kommun Antal Buss Tag Turtathet
pendlare (min)
Burlov 3125 X X 12,5
Eslov 1850 X 15
Helsingborg 2467 X 10,7
Kavlinge 3168 X X 17
Landskrona 1361 X X 22
Lomma 3258 X 13,3
Lund 8835 X X <5
Sjobo 1115 X 12
Skurup 1830 X 15
Staffanstorp 3326 X 13
Svedala 4572 X X 25
Trelleborg 4887 X 9
Vellinge 7173 X 4,7
Ystad 1455 X 30
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3.4 Ytterligare analys — SUS, Skanes Universitetssjukhus

Som en extra analys valdes att titta pa den resvaneundersokning som gjordes i
slutet av 2010 vid Skanes Universitetssjukhus, SUS. Resvaneundersokningen
gjordes pa uppdrag av Malmg Stad i samarbete med Lunds kommun av
Trivector Traffic.

Den extra studien gjordes for att jamfora pendlarna till SUS med en
genomsnittlig inpendlare till Malmd. Uttagen gjordes i SPSS och innefattar
endast de som arbetar pa SUS Malm6, men som inte bor i Malmao.

Varierande
4%

Gang/Cykel
7%
Figur 18 Fardmedelsfordelning for inpendlare till SUS Malmo

En jamforelse med dvriga pendlare till Malmo visar tydligt att inpendlingen
till SUS inte stammer vél 6verens med inpendlingen till Gvriga Malmo. Istéllet
for 67 % (Malmos sammanlagda inpendlare) bilakare &r det har endast 41 %
som véljer bilen som fardmedel. 48 % valjer att pendla med kollektivtrafik
jamfort med Malmos sammanlagda inpendlare dar endast 29 % valjer att resa
med kollektivtrafik som fardmedel, se Figur 18.

Resvaneundersokningen pa SUS gjordes i december 2010, innan Citytunneln
Oppnat. Mojligt &r att kollektivtrafikandelen idag, efter Citytunnelns éppnande,
ar annu hogre.

Bland de anstallda pd SUS ar 81 % kvinnor, vilket skulle kunna vara en av
anledningarna till den hoga andelen kollektivresande. Dessutom har manga
arbetande pa SUS relativt laga inkomster, vilket kan vara ytterligare en
anledning att kollektivtrafiken i sa hog grad anvands som fardmedel.
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Tabell 5 Fardmedelsférdelning for anstéllda boende i de 10 vanligaste bostadsorterna for
anstallda som arbetar enbart eller i huvudsak i Malmé. (Billsjé & Hyllenius Mattisson,
2011)

Bostadsort i Buss och  Cykel och  Varierande Antal svar
tag gang
Malmo 15% 10% 2% 3% 1523
Lund 21% 70% 4% 6% 145
Trelleborg 28% 66% 4% 2% 85
Svedala 33% 64% 0% 2% 81
Oxie 36% 44% 10% 10% 72
Héllviken 47% 50% 0% 3% 62
Vellinge 48% 48% 2% 2% 54
Staffanstorp 54% 44% 2% 0% 50
Bjarred 57% 37% 0% 7% 30
Burlov 28% 52% 10% 10% 29

Hogst andel kollektivtrafikresenarer finns i Lund (70 %), Trelleborg (66 %)
och Svedala (64 %). Har finns troligtvis ett bra utbud och goda forutsattningar
att valja kollektivtrafiken som fardmedel pa vég till arbetet. Hogst andel
bilister finns i Bjarred och Staffanstorp, med 57 % respektive 54 %, se Tabell
5.

| resvaneundersokningen for SUS stalldes ocksa fragor inom MaxSem som
beskriver de stadier en beteendeférandring genomgar. Detta gjordes enligt
metodiken MaxSem, utvecklad av psykologer i EU-projektet MAX (Carreno
& Welsch, 2009). Med MaxSem kan fa en bild av vilken beredskap resenarer
har att andra sitt resbeteende mot ett mer hallbart resande. Med sex enkla
fragor (se Tabell 6 nedan) kan man fa en bild av férandringsbenagenheten.

De stadier som respondenterna klassades inom &r:

e Icke-begrundande stadie: Personer som kor bil och &r ndjda med det
eller helt saknar andra alternativ. (svarsalternativ 5 & 6)

e Begrundande stadie: Personer som funderar pa att minska sin
bilanvandning men ar osdkra pa hur och nar. (svarsalternativ 4)

e Foreberedande stadie: Personer som har som mal att minska sin
bilanvandning eller som redan provat ett annat fardmedel &n bil men
det har &nnu inte blivit en vana. (svarsalternativ 3)

e Beverandestadie: Personer som reser pa ett hallbart satt pa majoriteten
av sina resor. (svarsalternativ 1 & 2)

(Billsj6 & Hyllenius Mattisson, 2011)
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Hur de anstallda svarade finns i Tabell 6.

Tabell 6 Férandringsbenagenhet pa SUS, Skanes Universitetssjukhus, N=117-6034
(Billsjo & Hyllenius Mattisson, 2011)

Stadie 1, uppdelat | Stadie 1 Stadie 2 Stadie 3 Stadie 4  Stadie 4, uppdelat
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SUS totalt 10% 15% 25% 5% 5% 65% 48% 17%
Malmé 9% 12% 21% 5% 4% 71% 49%  22%
Lund 11% 17% 28% 6% 6% 60% 47%  13%

De personer som visar forandringsbenégenhet befinner sig i det begrundande
eller i det forberedande stadiet. Dessa ar sammanlagt 9 % av de som arbetar pa
SUS Malmo. Studierna inom MaxSem omfattar alltsa inte enbart inpendlare
till SUS Malmo, utan samtliga som arbetar pa SUS Malmo.

3.5 Sammanfattning — problemet med dagens inpendling

Till Malmé pendlar varje dag 59 000 personer, varav nastan 40 000 (67 %)
med bil som fardmedel. Endast drygt 30 % véljer att dka kollektivt till
arbetsplatsen i Malmo, en siffra som behdver hojas rejélt for att framja en
hallbar utveckling och for att na det nationella mal om att minska
koldioxidutsl&ppen som regeringen satt. Jdmfér man en genomsnittlig pendlare
till Malmd med de som pendlar in till SUS i Malmo, ar de senare mycket
battre pa att aka kollektivt (48 %).

Fler man an kvinnor valjer att kéra bil, och det &r dessutom fler yngre som
véljer  kollektivtrafiken som  fardmedel. Awvstandet till narmsta

40



busshallplats/jarnvagsstation, bade fran hemmet och fran arbetsplatsen, har
visat sig spela roll i valet av fardmedel. De med subventionerat kort for
kollektivtrafiken aker mer kollektivt &n de utan och kanske det viktigaste; de
med tillgang till fri parkering pa arbetsplatsen anvander i mycket hogre grad
bilen som fardmedel &n de utan.

Restidskvoter kollektivtrafik/bil fran de 13 kommuner med fler dn 1000
pendlare till tre platser i Malmo (City, Sodervarn, VVastra Hamnen), visade sig
inte vara sarskilt hdga. De flesta under 2,0 vilket innebér att kollektivtrafiken
ar ett alternativ. Manga var under 1,5 vilket dven gor kollektivtrafiken
attraktiv. Dessutom har manga av pendlingsorterna relativt hoga turtatheter
och darmed Kkorta vantetider. H&ar finns stora potentialer att Oka
kollektivtrafikresandet.

Ett bra exempel pa problemet ar t.ex. relationen Vellinge - Malmé City. Fran
Vellinge pendlar varje dag 7000 personer, varav 82 % med bil, och detta trots
en turtathet pa 4 min, med en medelvantetid pa 2 min. Restidskvoten ar 1,3
(oviktad) och 1,5 (viktad).

Ett annat exempel &r relationen Sjobo - Malmo City. Fran Sjobo pendlar varje
dag 1000 personer, varav 97 % med bil. Har har man en turtathet pd 12
minuter, och alltsd en medelvéntetid pa ungefar 6 min. Restidskvoten ar 1,3
(oviktad) och 1,6 (viktad).

Det visade sig att SUS (Skanes Universitetssjukhus) Malmo redan har en hog
andel kollektivtrafikresenarer, en férdelning som inte stimmer 6verrens med
dvriga inpendlare till Malmé.

Studier har visat att pendlingen kommer att fortsatta oka, och fragan ar alltsa

hur den ska kunna gora det och anda ga mot en hallbar utveckling och
exempelvis inte paverka den globala uppvarmningen.
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4. Mojliga losningar och atgarder

For att kunna ta fram forslag pa olika atgarder som kan bidra till en mer
hallbar inpendling till Malmo, har olika forskningsrapporter studerats. Genom
att anvanda effektberékningarna i dessa, har berdkningar kunnat goéras med
Malmo som utgangspunkt.

For att kunna gora en utvardering av effekterna som olika atgarder kan uppna
behdvs en uppfattning om vilka effekter som kan uppnas inom olika tidsramar.
Tabell 7 visar tydligt att reglering och ekonomiska styrmedel snabbast leder
till forandring. Ett exempel pa sadant kan vara trangselavgifter eller
parkeringsstyrning av olika slag. Pa lite langre sikt kan dven samhallsplanering
och forandring av infrastrukturen ge effekt. Att arbeta med mobility
management, alltsa beteenden, kan snabbt ge relativt stora forandringar och &r
en effektiv atgard da den dessutom ar forhallandevis billig i jamforelse med
Ovriga atgdrder. I figuren finns dven “ny teknik” med, vilket kan innebir
smartare och mer miljosnala bilar, vilket kommer att ge mer och mer effekt ju
langre tiden gar. Mer om mobility management finns att lasa i kapitel 4.2.

Tabell 7 Olika atgardsstrategiers potential (andel i %) att minska vagtransportsektorns
koldioxidutslapp. Utgangsar 2005. Tabellen visar &aven beddmd total potential
(nationellt) for respektive malér. (Evanth et al, 2008)

Samhalls- Reglering & Ny teknik Beteenden Total effekt,
planering, ekonomiska nationellt
infrastruktur & styrmedel (milj ton CO,)
transportutbud
2010 9% 67 % 7% 17% -5,0
2020 22 % 50 % 16 % 13 % -9,4
2050 20 % 33% 39 % 8 % -19,8

Atgarder kan dven véljas beroende pé& hur kvaliteten pd infrastrukturen ser ut
samt hur hdg cykeltrafikandelen/kollektivtrafikandelen ar, se Figur 19. Ar
bada forutsattningarna daliga maste man borja med att forbattra utbud och
infrastruktur. . Ar cykel/kolltrafikandelen lag, men infrastrukturen bra krévs
battre underhall samt mobility management-arbete. | fallet med en hog
cykel/kolltrafikandel kan infrastrukturen forbattras men &ven mobility
management anvandas i viss utstrackning. Om det bade &r bra kvalitet pa
infrastrukturen/utbudet samt en hdg andel cykel/kolltrafikanvandare ar
mobility management ett utmarkt angreppssatt och en mdjlighet att 6ka
andelen cykel- och kollektivresande.
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Figur 19 Att anvanda Mobility Management (enl. EU-projektet WALCYNG, 1997)

Det ar viktigt att podngtera (och nagot som aven kan utgora ett mojligt
problem i sammanhanget) att samtliga atgarder inte bara kan utforas av Malmo
Stad, utan héar kravs ett samarbete med de kommuner som har manga
inpendlare som valjer bilen som fardmedel till arbetet. Sett ur
pendlarkommunernas synvinkel, kan detta vara bra dven for dem da man
kanske véljer ett mer miljéanpassat fardmedel &ven for andra drenden, precis
som till arbetet. Pa sikt kan det leda till fler hallbara kommuner.

Man kan tala om atgarder pa olika satt, och vélja att dela in dem i olika
kategorier. | denna rapport har fyra atgarder valts att fokusera pa:

Tréngselavgifter/VVagavgifter
Mobility Management
Parkeringsstyrning

Battre kollektivtrafikforbindelser

4.1 Trangselavgifter/Vagavgifter

Att ta ut en trangselavgift handlar om att lata bilister betala for att fa anvanda
vagarna/gatorna i ett visst omrade. Resenarerna maste da rakna in ytterligare
en ekonomisk aspekt innan resan gors, och trafikvolymerna minskar.
Anledningen till att man valjer att infora trangselavgifter ar framst for att
minska trangseln i ett omrade, men dven for att minska utslapp, forbattra
olycksstatistiken samt av finansieringsskal. (Rye, 2010)
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Minskad tréangsel i en stad innebar att bil- och kollektivtrafikresorna blir
snabbare och att det blir sékrare miljo for de oskyddade trafikanterna i
omradet. Trangselavgifterna ar fordelaktiga for miljon och bidrar till att
utslappen minskar och luften i omradet blir battre. Dessutom minskar bullret
och utslappen av véaxthusgaser. Anledningen till att inféra trangselavgifter kan
aven vara att oka skatteinkomsterna i ett omrade och pa sa satt mojliggora for
battre vdgar, ett battre klimat for oskyddade trafikanter, saker och bekvam
kollektivtrafik med mera. (Rye, 2010)

Ett av de storsta problemen med att infora trangselavgifter ar allménhetens
acceptans. Opinionen brukar dock svanga da atgarden val genomforts. Ett
exempel pa detta ar efter Stockholmsforsoket, da invanarna sjélva réstade for
att behdlla trangselavgifterna. Dock fanns fortfarande en stor grupp med
kraftigt motstand mot atgarden. (Brundell Freij, 2007)

4.1.1 Trangselavgifter — goda exempel

London

| februari 2003 introducerades trangselavgifter i centrala London. Malet med
trangselavgifterna var att minska trangseln, forbattra busstrafiken, forbattra
restiden och dess palitlighet for bilisterna samt att effektivisera distribueringen
av varor och service. (TfL, 2008)

Tréngselavgifterna har lett till minskad trafik samt forbattrat sdkerheten och
miljon i centrala London. Dessutom anvénds intdkterna for att stddja
borgmistarens transportstrategi, “The Mayor’s Transport Strategy” (Transport
for London, 2008). Under 2006 var trafiken som passerade avgiftszonen 21 %
lagre &n 2002, innan trangselavgifterna inférdes (Transport for London, 2007).
| Tabell 8 syns det att samtliga fordon minskat med 16 %. Fordon med fyra
eller fler hjul har minskat med 21 %.
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Tabell 8 Forandringar i trafiken efter inforandet av trangselavgifter i London.
(Transport for London, 2008)

Table 3.1 Key year-on-year changes to traffic entering the central London charging zone
during charging hours, 07:00-18:00.

2003 vs 2004 vs 2005 vs 2006 vs 2007 vs 2007 vs

2002 2003 2004 2005 2006 2002
All vehicles -14% 0% -2% 0% 0% -16%
Four or more wheels -18% -1% -1% -1% 0% -21%
Potentially chargeable -27% -1% -3% 0% 1% -19%
- Cars and minicabs -33% -1% -3% -1% 0% -36%
- Vans -11% -1% 4% 2% 1% -13%
- Lorries and other -10% -5% 4% 6% 9% -5%
Non chargeable 17% 1% -1% -1% -1% 15%
- Licensed taxis 17% -1% 1% -3% -5% 7%
- Buses and coaches 23% 8% 4% -3% 5% 31%
- Powered two-wheelers 13% -2% 9% 0% -3% -3%
- Pedal cycles 20% B% 7% 7% 12% 66%

Stockholm

Sedan 1 augusti 2007 tar Stockholm ut trangselskatt for de bilar som kor in i
Stockholms innerstad. Tréngselskatten inférdes for att minska trangseln,
forbattra framkomligheten samt forbattra miljon i omradet. Intakterna fran
avgifterna anvéands for nya vagbyggen i Stockholm. Trangselavgifterna i
Stockholm inleddes med ett sju manader langt forsok, Stockholmsforsoket,
mellan den 3 januari och 31 juli 2006. Darefter kunde forsoket utvarderas for
att avgora om trangselavgifterna gjorde nagon nytta och darmed skulle vara
bra for staden att behalla. (Stockholmsfdrsoket, 2006)

Forsoket foll val ut, vilket gjorde att man valde att ateruppta trangselavgifterna
under 2007, efter positivt gensvar fran en folkomrostning. Under
forsoksperioden minskade antalet passager till Stockholms innerstad med 22
%. Detta motsvarar ungefar 100 000 passager in eller ut fran avgiftszonen.
Trafikarbetet i innerstaden minskade inte lika mycket (15 %), vilket kan bero
pa innestadsbilister som istéllet drog nytta av framkomligheten inne i staden.
(Stockholmsférsoket, 2006)
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I och med att biltrafiken i Stockholm minskade, se Figur 20, reducerades aven
koldioxidutslappen och Ovriga utslapp. Trangselavgifterna medverkade &ven
till positiva hélsoeffekter samt minskade olycksfallstal. (Stockholmsforsoket,
2006)
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Figur 20 Trafiken in och ut ur innerstaden en genomsnittlig dag varen 2005 jamfort med
véren 2006. De grona ytorna under kurvan redovisar de avgiftsfria timmarna. De gula,
orange respektive roda ytorna redovisar da trangselskatt tas ut med motsvarande 10, 15
respektive 20 kronor per passage dver avgiftssnittet. (Stockholmsforsoket, 2006)
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Fordonspassager dver trangselskattesnittet, 2005 till 2010
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Figur 21 Trafikens arsvariationer for &ren 2005-2010 Over Trangselskattesnittet
(Stockholms stad, 2011)

Tréngselavgifterna i Stockholm har gett goda resultat &ven efter
Stockholmsforsoket, vilket syns i Figur 21. Vid inférandet av trangselavgifter
”forsvann” en hel del bilresor, och ungefdar 50 % av dessa Gvergick till
kollektivtrafiken. Kollektivtrafikresandet i stort har 6kat med ca 4,5 % med
hjalp av trangselavgifterna. Resterande okningar kan bero pa t.ex. okade
bensinpriser. (Evanth et al, 2008)
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4.2 Mobility Management

4.2.1 Definition av Mobility Management

Mobility Management, innebar att forséka paverka beteendet hos resenarerna
sd att man valjer ett mer hallbart fardmedel. Den senaste definitionen pa
Mobility Management &r:

“"Mobility Management (MM) dr ett koncept for att framja hadllbara
transporter och paverka bilanvandningen genom att forandra resenarers
attityder och beteenden”

(EPOMM, 2009)
Ett forklarande stycke kompletterar definitionen:

"Grundliggande for Mobility Management dr “mjuka” dtgdrder, som
information och kommunikation, organisation av tjanster och koordination av
olika partners verksamheter. "Mjuka” dtgdrder forbdttrar ofta effektiviteten
hos “harda” dtgdrder inom stadstrafiken (som t.ex. nya spdrvagnslinjer,
vagar eller cykelbanor). Mobility Management-atgarder (jamfort med
“hdrda” dtgdrder) krdiver inte nodvindigtvis stora finansiella investeringar
och de kdnnetecknas samtidigt av en bra kostnads/nyttokvot.”

(EPOMM, 2009)
En kortare version av definitionen anvénds ofta i Sverige: “Mobility

Management dr mjuka dtgdrder for att paverka resan innan den har borjat”.

(Wendle et al, 2010)
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Ett annat satt att fortydliga vad Mobility Management innebér, ar genom
foljande exempel:

I en stad diar Mobility Management anvénds...

e kan du se kampanjer och atgarder som gynnar gang, cykling och
anvandning av kollektivtrafik;

e kan du erbjudas personliga rad for att se var och hur du kan minska din
bilanvandning;

e kan din arbetsgivare betala dina kollektivtrafikutgifter for att
uppmuntra dig att avsta fran bilakning till arbetet;

e kan du fa majlighet till bilpool utanfor ditt hus;

e kan det finnas en mobilitetsplan pa dina barns skola som ordnar saker
gangtrafik till skolan;

e kan du fa rad av ett mobilitetscenter for att gora fritidsutflykter med
kollektivtrafiken;

e kan byggnadslov villkoras med krav som minskar nya fastigheters
paverkan pa mobiliteten, t.ex. krav att utarbeta en mobilitetsplan for
medarbetare, besdkare och varutransporter eller begransning av antalet
parkeringsplatser. ”

(EPOMM, 2009)

Mobility Management handlar siledes om att paverka efterfragan istallet for
utbudet (EPOMM, 2009), och anvands ofta som komplement, en forstarkning
for att andra atgarder, oftast fysiska, ska ge storre effekt (Wendle et al, 2010).

4.2.2 Mobility Management — hur anvands det?

Mobility Management ar en ofta anvand atgard som pa ett bra satt
kompletterar infrastrukturatgarder och foérandrat utbud av transporter.
Atgédrderna ar enkla att snabbt ta i bruk och har en hég acceptans hos
allménheten.

Insiktshdjande kampanjer for attityd- och beteendeférandring

Kampanjer inom mobility management syftar till att ¢ka allménhetens
forstaelse av de problem som ar kopplade till fardmedelsval samt vad som kan
goras for att 16sa dessa problem (Evanth et al, 2008). Dessa kampanjer &r ofta
insiktshojande och leder ofta till frivilliga forandringar av beteendet.
Kampanjerna kan vara riktade till en viss malgrupp eller generella (Wendle et
al, 2010). Hur mycket resandet férandras av mobility management-kampanjer
har bland annat utretts 1 forskningsrapporten “Smarter Choices”.
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Uppskattningsvis andrar ca 1,5 — 6 % sina resvanor efter en kampanj. Dessa
minskar sin bilanvandning med 5 — 20 %, vilket i slutdndan innebar att
andelen bilresor minskar med ungefar 0,1 % (Cairns et al, 2008). Enbart
kampanjer ar alltsa ett ganska svagt verktyg om man vill férandra resvanor.

Grona resplaner pa foretag

Grona resplaner pa foretag syftar till att uppmuntra mer hallbara fardmedelsval
bland anstdllda. Dessa fokuserar oftast pa arbetspendling, men kan &ven
forsoka paverka tjansteresor, leveranser och resor som gors av besokare till
foretaget (Evanth et al, 2008; Brundell Freij, 2007). Att arbeta med gréna
resplaner, sé kallade "travel plans” dr den vanligaste mobility management-
atgarden internationellt (Wendle et al, 2010). Resplaner avsedda att gora
arbetsresorna mer hallbara brukar omfatta foljande punkter:

e Kartldggning av resvanor — for att se hur stor forbattringspotentialen ar

o Atgardsforslag — har tas resplanen fram

e Genomférande — kan bestd av t.ex. ny infrastruktur (nya cykelstall),
program for samakning, information och marknadsforing av alternativa
fardmedel, tillgang till cyklar pa arbetsplatsen

e Utvardering — efter att ha anvant sig av den gréna resplanen foljs
arbetet upp och en aterkoppling gors

(Evanth et al, 2008)

| den hittills mest omfattande utvarderingen av mobility management-atgarder,
”Smarter Choices”, har resultat fran studier i Storbritannien, Nederlanderna
och USA analyserats och visar pa att grona resplaner leder till 15 — 20 % farre
bilresor. De resplaner som innehaller ekonomiska incitament kan ge en
minskning pa 20 — 25 %, medan de utan endast ger en minskning pa 5 — 15 %
(Cairns et al, 2008). En undersokning som gjorts av Department for Transport
i London 2002, studerade 20 organisationer som anvént sig av gréna resplaner.
Resultatet blev att de anstélldas bilresor till och fran arbetet minskade med ca
18 % (Wendle et al, 2010). Den unders6kning som gjorts av Victoria
Transport Policy Institute (VTPI) visar pa att resplaner for foretag kan minska
antalet bilresor med 5 — 20 % (Litman, 2011). Intervallet for effekten av gréna
resplaner ar stort, vilket tyder pa att genomférande, malgrupp etc kan ha stor
betydelse.

Atgardspaket inom Mobility Management

For att uppna synergieffekter och darmed ytterligare minska antalet bilresor
kan man anvanda sig av flera samlade mobility managementatgarder, ett sa
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kallat atgardspaket. De atgarder som da anvands kan bland annat vara
resplaner for foretag och skolor, marknadsforing och kampanjer, bilpooler och
samakning samt distansarbete, telekonferens och e-handel. (Evanth et al,
2008)

Enligt en undersokning som gjorts av Department for Transport, ”Transport
20257, uppskattas bilresorna minska med ca 5 % med hjélp av ett atgdrdspaket
inriktat pa mobility management (Department for Transport, 2006).
Undersokningen ”Aktivt Trafikantstdd” som gjorts 1 Goteborg menar istillet
att ett atgardspaket kan minska ”de onddiga” bilresorna med 7 — 11 %, genom
distansarbete och telekonferenser. Siffrorna for att minska ensamakandet i bil,
med samakning och information beréaknas istéllet vara 24 — 32 % (Goteborgs
Stad, 2002). Den analys som gjorts i Stockholm visar pd en potentiell
minskning av biltrafiken pd 5 % i lanet samt i innerstaden (Brundell Freij,
2007). Sammanfattningsvis verkar darfor 5 % vara en rimlig siffra att anvéanda.

4.3 Parkeringsstyrning

Ett omrade som uppmarksammas allt mer ar styrning av parkering och vilka
effekter det kan ge (till exempel pa fardmedelsvalet) att arbeta med detta pa
olika satt. Norge ar det land i Norden dar det gjorts flest studier om parkering,
medan det finns forhallandevis fa studier om detta i Sverige. (Svensson &
Hedstrém, 2010)

Parkeringsstyrning &r bade kraftfullt och effektivt for att paverka trafiken och
dess utformning i en stad. Dessutom kan man paverka trafikens konsekvenser
for stadens generella utveckling. For att forstd hur viktig parkering &r i
trafikplaneringssammanhang kan namnas att en genomsnittlig bil star parkerad
95 % av dygnet. (Svensson & Hedstrom, 2010)

Efterfragan pa parkeringsplatser dr hog i de allra flesta stader. Kostnaden for
att parkera ar oftast subventionerad och fordelad pa hyror, fastighetspriser,
varupriser, l6ner etc. Det ar darfor som bilforare svart att avgora skillnaden
mellan den egna nyttan av att parkera bilen och den faktiska kostnaden for att
tillhandahalla parkeringsplatsen. Dessutom forekommer ofta kombinationen
avgiftsbelagd boendeparkering tillsammans med gratis parkering vid
arbetsplatsen, vilket i vissa fall gor det direkt 16nsamt att flytta bilen fran
hemmet till arbetet. Kombinationen far sina sjalvklara konsekvenser for
fardmedelsvalet. En annan skev punkt i sammanhanget ar att de som séllan
eller aldrig utnyttjar parkeringar subventionerar de som anvander
parkeringsplatserna ofta. (Svensson & Hedstrom, 2010)
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Fri parkering i anslutning till arbetsplatsen for anstalld med egen bil innebér
en skattepliktig forman. Denna forman beskattas dock inte da:

e Den anstallde anvéander egen bil i tjansten mer &n 160 dagar/ar och 300
mil.

e Den anstéllde har en férmansbil, dvs foretaget star som agare till bilen.

e Om parkeringsplatsen vid arbetet inte genererar nagot férmansvarde.
Detta géller om parkering (pa gatumark eller annan mark) i
arbetsplatsens nérhet ar gratis.

(Handledning for beskattning av inkomst, RSV, 2003-06-16)

Enligt SOU 2003:67 (Kollektivtrafik med ménniskan i centrum), missgynnas
kollektivtrafikresenarer, da kort och resor subventionerade av arbetsgivaren
ofta beskattas. Detta sker dock inte lika regelbundet med tillgangen till fri
parkering pa arbetsplatsen (SOU 2003:67). Ar 2005 var det endast 1,9 % av
alla anstéllda i Stockholms kommun som fatt angivet i deklarationen att de har
formansbeskattad arbetsplatsparkering (Stjarnekull & Widell, 2008).

Flera undersokningar har visat att tillgdngen till parkeringsplatser har
avgorande betydelse for bilanvandningen. Finns det tillgang till fria eller
billiga parkeringsplatser sa ar det fler som kommer att ta bilen till jobbet.
(Usterud Hanssen & Lerstang, 2002; CROW, 2005) Potentialen i detta
styrmedel &r stort da 90 % av alla arbetstagare i Sverige faktiskt har tillgang
till gratis eller véldigt billiga parkeringsplatser (Svensson & Hedstrom, 2010).

Enligt Jansson & Wall (2002) kan en parkeringskostnad pa 400-500 kronor i
manaden leda till en minskning av antalet bilpendlare med 50-60 %.

Efter Kagesons studie (2003) i Stockholm, gérs en uppskattning pa att
formanen gratis parkering pa arbetsplatsen har ett varde pa 1000-4000 kronor
per manad. Den arliga kostnaden for formanen ligger mellan 6000 och 24000
kronor. Enligt Kégeson kan striktare kontroller av formanen leda till att 75 %
av de som har gratis parkering vid arbetsplatsen ocksa férmansbeskattas for
den. Ett resultat av detta skulle kunna leda till att 60 % slutar bilpendla till sina
arbetsplatser.

Aven SWECO gjorde en utredning av formansbeskattning av
arbetsplatsparkering, 2008, hur individernas resvanor ser ut, samt hur de
upplever parkeringssituationen vid sina arbetsplatser. Drygt 1000 personer
besvarade enkdaten. 15 % uppgav att de hade gratis parkering vid sin
arbetsplats och ca 50 % betalade for sin parkering eller hade formansbeskattad
parkeringsplats. Pa grund av hojda parkeringsplatser och striktare krav pa
redovisningen uppgav 19 % att de minskat sitt bilresande. Av dessa angav 11
% att de helt slutat aka bil. (Stjarnekull & Widell, 2008)
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Parkeringspolicy i Malmo

Malmos parkeringspolicy antogs under 2010 och stodjer de sociala,
ekonomiska och ekologiska mal som finns i Malmos oversiktsplan. De fyra
omraden man valt att fokusera pa ar:

God sammanvégd tillganglighet

Effektiv markanvéandning

Minskning av biltrafiken och dess negativa effekter
Attraktiv stadsmiljo

(Malmo Stadsbyggnadskontor, 2010)

Arbetstatheten (antalet anstallda per 1000 m® BTA) i Malmd varierar starkt
och normtalet anges darfor per anstalld. Detta ar daven anledningen till att man
valt att dela in staden i zoner beroende pa behovet av arbetsplatsparkering.
Andra anledningar att dela in staden i zoner ar skillnaderna i fardsatt och
kollektivtrafikutbud. (Malmo Stadsbyggnadskontor, 2010)

Tva zoner anses relevanta, for zon 1 &r normtalet 0,2 bpl/anstélld och for zon 2
0,3 bpl/anstalld. Dessutom bedéms det regionala kollektivtrafikutbudet vara
séarskilt bra vid Centralstationen, Triangeln och Hyllie. Arbetsplatser med upp
till 500 meters gangavstand fran stationsuppgangarna har endast 0,15
bpl/anstélld. (Malmé Stadsbyggnadskontor, 2010)
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Figur 22 Zonindelning for parkeringsbehov (bil) vid érbetsplatser i Malmd
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Likadant som for bilparkeringsbehovet, har Malmo delats in i zoner for
cykelparkeringsbehovet. Inom zon 1 sdgs behovet vara 0,4 cpl/anstalld och
inom zon 2 0,3 cpl/anstalld. (Malmd Stadsbyggnadskontor, 2010)
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Figur 23 Zonindelning for parkeringsbehov (cykel) vid arbetsplatser i Malmg

Till skillnad fran bil- och cykelparkering, utreds motorcykelparkering fran fall
till fall. (Malmé Stadsbyggnadskontor, 2010)

4.4 Battre kollektivtrafikforbindelser

En mojlighet for att 0ka kollektivtrafikandelen skulle kunna vara att 6ka
utbudet, det vill s&ga hoja turtatheten. Forbéattras utbudet med 10 % forvéntas
kollektivtrafikresandet 6ka med 4,1 % samtidigt som antalet bilresor per
person kan vantas minska med 1,1 % (Norheim, 2006). Siffrorna visar tydligt
att endast arbete med battre kollektivtrafikforbindelser inte ger markbart stora
okningar av kollektivtrafikresandet. En kombination med ekonomiska
styrmedel ger betydligt hogre 6kningar (Neergaard et al, 2010). Aven mobility
managementatgarder kan vara effektiva att komplettera med, vilket visas i den
stora undersokningen “Smarter Choices”. De stider i studien som satsat pa
bade kampanjer, marknadsforing och infrastruktur visade sig fa dubbelt sa
manga resendarer an de som enbart satsade pa forbattring av
infrastruktur/utbud.

55



56



5. Analys och diskussion

Efter genomgang av mojliga losningar och atgarder i foregdende kapitel, har
lampliga forslag valts for Malmo Stad. Atgarderna diskuteras pé& en
overgripande niva, vilka I6sningar som skulle kunna vara méjliga i nulaget for
att bidra till en mer héllbar pendling. Aven méjligheter som skulle kunna vara
aktuella pa langre sikt diskuteras. Slutligen namns ett antal intressanta fall som
redan nu skulle kunna géra forandringar for att forandra valet av fardmedel vid
inpendlingen till Malmo.

Aven SUS, som redan har en hdg andel kollektivtrafikresande namns, och
vilka atgarder som skulle kunna leda till ett annu hogre
kollektivtrafikresandeantal.

5.1 Forslag till atgarder for Malmo stad

Overgripande

Som 6vergripande atgarder for Malmo foreslas arbete med parkeringsstyrning
kombinerat med mobility management. Som tidigare ndamnts &r
parkeringsstyrning ett effektivt satt att snabbt nd forandring. Dessutom har
mobility management beskrivits som ett effektivt och kostnadseffektivt
komplement, och ibland alternativ, till 6vriga atgarder.

Enligt de studier och utvérderingar som gjorts av parkeringsstyrning och hur
denna paverkar valet av fardmedel, kommer mellan 10 och 60 % att vélja ett
annat fardmedel &n bil. Parkering kan med andra ord ha stor effekt pa
fardmedelsvalet. Med denna &verflyttningspotential skulle en ny andel
bilpendlare hos Malmgs inpendlare bli mellan 27 och 60 %.

Hur férmansbeskattningen av arbetsplatsparkering gar till ar dock inget som
Malmo Stad kan gdra nagot at. Nagot som daremot kan vara vart att tanka pa
ar att arbetsplatsparkeringarna utan formansvarde (dvs man kan parkera gratis
runtomkring arbetsplatsen) ej beskattas. For att minska bilpendlingen in till
Malmo, och 6ka antalet formansbeskattade parkeringar, kan kommunen vilja
att ta avgifter aven pa de gator som kanske ligger lite langre ut fran
innerstaden. H&r borde det vara intressant att géra en studie kring detta.

Utbver parkeringsstyrning ar mobility management ett numera vélstuderat och
effektivt satt att arbeta med atgarder for att fa ner andelen bilpendlare till
Malmo. Hér kravs dock ett samarbete mellan Malmo Stad och de kommuner
som berdrs, dvs de kommuner med hog andel bilpendlare.
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Att endast arbeta med kampanjer ger inte sarskilt stora forandringar av
biltrafikmangden. Enligt undersokningar minskar bilandelen da med 0,1 %
vilket skulle innebara att bilandelen skulle stanna kvar pa 67 %.

Grona resplaner for foretag ar ett exempel pa en atgard som skulle kunna
minska bilpendlandet in till Malmd. Malmd Stad skulle kunna ge stéd och
hjalp till de foretag som &r beredda att arbeta med dessa resplaner for att bidra
till en mer hallbar inpendling. Grona resplaner bidrar till en genomsnittlig
minskning av biltrafiken pa 17 %. Detta innebar att en ny bilandel in till
Malmo skulle bli ca 56 % till skillnad fran den ursprungliga bilandelen pa 67
% (0,67 * 0,83 = 0,556).

Malmo kan aven vélja att arbeta med ett samlat atgardspaket inom mobility
management, for att pa sa satt minska antalet bilpendlare. Flertalet
undersokningar och analyser tyder pa att detta ger en minskning av biltrafiken
pa ungefar 5 %. Detta skulle innebara en ny bilandel pa ca 64 % (0,67 * 0,95 =
0,636). Det &r dock bara en ungefarlig siffra, som med riktade insatser mot
enskilda foretag och organisationer skulle kunna forandras och bidra till att
annu fler later bli att ta bilen till arbetet.

Pa langre sikt

Pa langre sikt foreslas trangselavgifter/vagavgifter som atgard for en mer
hallbar pendling till Malmd. Om Malmo fortsatter att vaxa som tidigare kan
trangselavgifter vara en effektiv 16sning for att 16sa de trangselproblem som
uppstar i innerstaden. Dessutom hjalper trangselavgifter till att forbattra miljon
samt minska olyckor och bidra till forbattrad halsa.

Efter studier av utvarderingar fran Stockholm och London, dar trangselavgifter
funnits sedan 2007 respektive 2003, kan en rimlig uppskattning goras av vad
som skulle kunna hédnda om trangselavgifter infors i Malmg.

Resultaten bygger pa fardmedelsfordelningar for samtliga resenarer in till
staden, men fardmedelsfordelningen for inpendlarna antas bli ungefér den
samma. Det ar dock inte sjalvklart att sa ar fallet da det formodligen &r storre
andel av inpendlingsresorna som inte paverkas dverhuvudtaget. Dessutom ar
det troligen farre resor som fOrsvinner”, d& pendlingsresor ar négot
nodvandigt da man ska ta sig till arbetet och inte bor i samma stad som det ar
beldget i. Det ena pastdendet innebar en underskattning, och det andra en
Overskattning, vilket kanske tar ut varandra i slutdndan.

Undersokningar har visat att trangselavgifter leder till en minskning av
biltrafiken in till trangselzonen pa ca 20 %. Vid Stockholmsforsoket visade det
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sig att &aven inpendlingsresorna minskade med samma procenttal
(Stockholmsforsoket, 2006). Nar det géller inpendlingen till Malmg, skulle
detta alltsa leda till en minskning fran 67 % till ungefar 57,5 % (se utrakning i
Tabell 9 nedan). Ungeféar hélften (13 % / 2 = 6,5 %) av de bilresor som
“forsvinner” flyttas oOver till kollektivtrafiken, vilket innebdr en ny
kollektivtrafikandel pa 38,5 % (se utrakning i Tabell 9 nedan), till skillnad fran
tidigare 29 %.

Tabell 9 Ny fardmedelsférdelning efter trangselskatt

Fore Efter

trangselskatt trangselskatt
59 000 Antal Andel Antal Andel
Bil 39530 67% 31624 57,5%
Koll 17110 29% 21063 38,5%
Ovrigt 2360 4% 2360 4%
Summa 59000 100% 55047 100%
Specifika fall

Tva specifika fall, tillika kommuner, som namnts tidigare & Vellinge och
Sjobo, som trots sina laga restidskvoter och goda resmajligheter har hdoga
andelar bilpendlare. I ett samarbete med Malmo Stad och Skanetrafiken, skulle
bada kommunerna kunna astadkomma lagre bilandel bland de som pendlar in
till Malmé. Tillsammans med de bada kommunerna skulle Malmé Stad kunna
gora riktade insatser med hjalp av mobility managementatgérder (t.ex. genom
testresendrer som kan ge en god inblick i hur enkelt det faktiskt &r att anvanda
sig av kollektivtrafiken).

For de kommuner med mer &n 1000 inpendlare &r kollektivtrafikmdojligheterna
i de allra flesta fall goda och turtitheten hég, mellan 10 och 15 minuter. Det
finns dock nagra kommuner dar utbudet dr nagot samre. Dessa ar Landskrona
(22 min), Svedala (25 min) och Ystad (30 min). Dessa kommuner har manga
pendlare till Malmd, framférallt Svedala med ca 4500 st. | Landskrona &r det
redan manga som pendlar kollektivt, men bade Svedala och Ystad har en
bilandel pa ca 70 % (se Tabell 1). Det har dock visat sig att ett 6kat utbud av
kollektivtrafiken inte ger sarskilt stora forandringar: 1 % 6kning leder endast
en minskning pa 0,1 % av biltrafiken. Har kan darfor kompletterande atgéarder,
sa som mobility management vara effektiva att anvanda sig av.
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Lund &r den kommun med allra flest kollektivtrafikinpendlare, 46 %, vilket ar
ca 4000 pendlare varje dag. Vad man kan fundera 6ver ar varfor Lund har sa
manga inpendlare som reser kollektivt, samt vad kommunen har gjort for att
na upp till ett sa hogt antal. Storsta anledningen &r troligtvis de goda
kommunikationerna med Malmo. Fran Lund finns mojligheten att pendla in
bade med tag samt med regionbuss. Bussarna innebéar dessutom direktresor till
flertalet platser inne i Malmd. Har borde en fortsatt studie av hur direktresor
kan astadkommas for andra resrelationer vara intressant.

5.2 Forslag till atgarder for SUS, Skanes Universitets-
sjukhus

SUS i Malmo har redan fran borjan en hog andel kollektivtrafikpendlare, 48 %
till skillnad fran bilpendlarandelen som ar 41 % (jamfort med Malmos
samtliga inpendlare, dar bilpendlarandelen ar 67 %). Detta ar dock nagot man
kan forbattra och arbeta med for att fa en annu hogre andel som pendlar med
kollektivtrafiken. Efter att Citytunneln 6ppnat finns &nnu battre mojligheter for
SUS inpendlare att enkelt ta sig till arbetsplatsen med hjalp av kollektivtrafik.
Stationen Triangeln ligger bara ett stenkast fran SUS, med en uppgang som
leder direkt till sjukhusomradet.

Vad som skulle kunna vara lampligt for SUS att arbeta med &r mobility
managementatgarder som gor att fler far upp ogonen for de hallbara
transportslagen. Det har visat sig att grona resplaner for foretag ar effektiva
och minskar bilresorna med i genomsnitt ca 15 %. En gron resplan for SUS
Malmo skulle enligt resultat fran tidigare studier kunna minska bilandelen fran
41 % till ca 35 % (0,41 = 0,85 = 0,348).

En gron resplan for SUS skulle kunna fa de anstéllda att aka mer miljéanpassat
till arbetsplatsen med hjalp av bilpooler och matchningsprogram for
samakning for de kommuner med flest bilpendlare. Bilpooler skulle &ven
kunna gora det mojligt att pa arbetstid gora tjansteresor mellan SUS Lund och
SUS Malmo utan att behdva anvanda egen bil. Ett samarbete med Malmo
Stad, Skanetrafiken kring flera mobility management atgarder, ett sa kallat
atgardspaket, skulle kunna innebéra att annu fler bilpendlare valjer att pendla
med kollektivtrafik eller genom samakning. Dessutom bor SUS regelbundet se
over kollektivtrafiken till arbetsplatsen for att behalla den hoga
kollektivtrafikandel som faktiskt finns.

Enligt resvaneundersokningen pa SUS ar 9 % av de som arbetar pad SUS
Malmo i de tva stadier som det finns potential att forandra sig i. Om dessa
fordelar sig lika pa de inpendlare till SUS Malmg, sa finns det 9 % som redan
innan mobility managementatgarder har funderat pa att borja pendla mer
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hallbart. Dessa ar de som i framsta rummet bor vara malgruppen for
atgarderna.

5.3 Total effekt av atgarder

Att berékna en total effekt av de atgarder som namnts &r svart. Detta eftersom
manga av dem Overlappar varandra och en av minskningarna
(parkeringsstyrning) dessutom beskrivs inom ett spann.

Den totala effekten av mobility managementatgéarderna kan till exempel antas
vara ca 5% (man nar inte alla foretag med grona resplaner eller atgardspaket,
och atgardspaketen 6verlappar dessutom de andra forslagna atgarderna).

Om bade parkeringsstyrning och trangselavgifter infors far man nog rékna
med att den tillkommande effekten av parkeringsstyrning blir betydligt
mindre, lat oss sdga 5%.

Detta betyder att minskningen av biltrafiken i basta fall skulle kunna bli
20+5+5=30%. | sadana fall kan biltrafikandelen bli ca 47 %, d.v.s. samma som
for SUS Malma. Se berakningar i Tabell 10.

Om man infor andra kombinationer av atgarder maste man fora liknande
resonemang om 6verlappande effekter.

Tabell 10 Sammanlagda effekter av atgarder for en mer hallbar pendling till Malmo

Minskning av ”"Bedomning” Ny andel
biltrafiken biltrafik
Parkeringsstyrning, 10-60% 5% 27 -60 %
overgripande
Mobility Management, | 0,1 % 67 %
kampanjer
M?bility Management, | 17 % >_ 5 04 56 %
Grona resplaner
Mobility management, | 5% 64 %
atgardspaket |
Trangselavgifter 20% 20 % 54 %
Totalt 52,1%-102,1% 30 % 47 %
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6. Slutsatser

Pendlingen till Malmo bidrar i nuldget inte till en hallbar framtid. Av totalt
59000 pendlare valjer 67 % bilen som fardmedel. Med en medelbelaggning pa
1,2 personer per bil innebar detta ca 33 000 extra bilar i Malmo. For att
parkera dessa krdavs 700 000 kvadratmeter parkeringsyta, vilket innebar
samma yta som 100 fotbollsplaner.

Endast 29 % vaéljer kollektivtrafiken, trots att det fran samtliga pendlingsorter
med mer &n 1000 inpendlare ar hdga turtdtheter och goda forbindelser in till
Malmo. De restidskvoter som beraknats for kollektivtrafik/bil ar relativt laga,
de flesta av dem under 2, vilket innebdr att det i de allra flesta fall inte tar
dubbelt sa lang tid att ta sig till arbetet med kollektivtrafik istallet for med
bilen. Trots detta véljer de flesta bilen som fardmedel.

Genom att anvanda sig av olika atgarder kan Malmé Stad tillsammans med
inpendlarkommunerna  paverka inpendlarna  och minska bilandelen.
Overgripande kan Malmo Stad arbeta med parkeringsstyrning, som visat sig
mycket effektivt, men dven mobility managementatgéarder for att ytterligare
oka antalet som valjer att pendla hallbart. Detta kan handla om insiktshojande
kampanjer, grona resplaner for foretag eller ett helt atgardspaket inom
mobility management. Det finns dessutom mojlighet att speciellt paverka de
kommuner med hoga bilpendlarsiffror och goda kollektivtrafikmojligheter.

Aven SUS Malmé kan 6ka sitt redan hoga kollektivtrafikpendlarantal. Genom
att anvanda sig av mobility managementatgarder, till exempel en grén resplan
for SUS kan antalet bilpendlare minska ytterligare. Har &r det ocksa viktigt
med atgarder som gor att de som redan aker kollektivt fortsatter med detta.

Det &r svart att rakna ut en samlad effekt som samtliga ovanstaende atgarder
leder till. En uppskattning &r dock att de tillsammans som mest skulle kunna
minska biltrafiken med 30 % och en ny andel bilpendlare till Malmo skulle da
bli 47 %.

Diskussion

Viktigt att ndmna i denna rapport &r Citytunneln, som Oppnade i december
2010, och som innebar stora forandringar bade lokalt och regionalt. Denna
studie bygger pa analyser och undersokningar gjorda innan Citytunneln fanns.
Det finns redan nu skattningar som visar att resandet 6kat med Citytunneln.

Den resvaneundersokning som anvénts till de flesta slutsatser i examensarbetet

ar gjord under 2007, alltsa innan Citytunneln 6ppnat. Dock &r restidskvoterna
beraknade med hjalp av Skanetrafikens reseplanerare i ar, da Citytunneln ar
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oppnad. Detta bor dock inte leda till ndgra storre skillnader. De malpunkter
som valdes, City, Sodervarn och Véstra hamnen ligger placerade sa att
stationerna Malmd Triangeln eller Malmd Hyllie inte behdvde utnyttjas.

Redan tidigt under arbetet med studien bestdamdes metoden, att inleda med en
litteraturstudie for att sedan fortsdtta med arbete i1 SPSS och
restidskvotsberakningar. Anledningen till arbetsséttet var att utnyttja den
information som faktiskt finns att tillgd. 1 nulaget finns inte mycket
information om hur vi pendlar. Optimalt hade varit att arbeta med en helt farsk
resvaneundersokning. Dessutom hade arbetet med restidskvoterna forenklats
om det funnits nagon standardiserad metod for hur man alltid raknar ut dessa.

Forslag till fortsatta studier

An sé lange finns inte mycket studier pa hur pendlingen in till Malmo ser ut.
Under varen 2011 gjordes dock en studie av Trivector pa uppdrag av
Trafikanalys for att se hur pendlingen ser ut i de tre storstadsomradena
Stockholm, Géteborg och Malma.

Efter analys av resvaneundersokningen pa SUS Malmg, kunde konstateras att
pendlingen dér, och fardmedelsfordelningen, inte ser ut som fér genomsnittet
till Malmo. SUS har en betydligt hogre andel kollektivtrafikresenarer &n vad
genomsnittliga Malmo har. En intressant och viktig studie skulle alltsa kunna
vara att undersbka fler stora arbetsplatser i Malmo, for att se hur
fardmedelsfordelningen ser ut pa dessa. Pa vissa arbetsplatser ar
bilanvandningen sakert hogre an pa andra, och dessa skulle kunna arbeta
ytterligare med mobility management-atgarder och parkeringsstyrning.

De analyser som gjorts i denna studie utgdr frdn Resvanor Syd, en
resvaneundersokning fran 2007. Denna har nagra ar pa nacken, och dessutom
hade Citytunneln inte 6ppnats da den gjordes. Intressant hade varit att géra en
ny resvaneundersékning i Skane for att se hur resvanorna forandrats, och om
Citytunneln bidrar till en mer hallbar pendling, da det faktiskt gar snabbare att
ta sig in till Malmo i manga fall.

Intressant hade ocksa varit att mer i detalj studera de kommuner med hdg
bilpendlarandel, t.ex. Vellinge och Sj6bo som tidigare ndmnts. Kanske finns
det faktorer i kommunen som forsvarar kollektivtrafikanvandandet, t.ex. att
hallplatsen ligger i utkanten av kommunen eller liknande.
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Yiterligare en majlig infallsvinkel skulle kunna vara att rikta in sig pa stora
foretag i Malmo och pa dessa gora resvaneundersokningar. Pa sa satt skulle
man kunna na bilpendlarna utan att behdva nagra storre samarbeten med de
kommuner de kommer pendlar ifran.

Slutligen skulle en studie liknande denna vara intressant om nagra ar da

Citytunneln varit 6ppen ett tag. Detta for att se hur mycket Citytunneln 6kat
kollektivtrafikresandet och om det dven har paverkat de regionala resorna.
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Bilaga 1

Antal inpendlare till Malmg fran Skanes kommuner samt évriga Sverige.

Bostadsnamn Man Kvinnor Bada kdnen

Svalov 294 142 436
Staffanstorp 1852 1474 3 326
Burldv 1739 1 386 3125
Vellinge 3632 3 541 7173
Ostra Goinge 55 25 80
Orkelljunga 34 22 56
Bjuv 94 35 129
Kavlinge 1 860 1 308 3168
Lomma 1752 1 506 3 258
Svedala 2 360 2212 4 572
Skurup 1079 751 1 830
Sjobo 704 411 1115
Horby 445 241 686
HoOor 559 313 872
Tomelilla 162 127 289
Bromodlla 33 18 51
Osby 48 18 66
Perstorp 29 17 46
Klippan 99 39 138
Astorp 96 52 148
B3astad 70 47 117
Lund 5048 3787 8 835
Landskrona 846 515 1361
Helsingborg 1 557 910 2 467
Hoganas 184 100 284
Eslov 1160 690 1 850
Ystad 902 553 1455
Trelleborg 2736 2 151 4 887
Kristianstad 576 310 886
Simrishamn 200 123 323
Angelholm 265 135 400
Hassleholm 386 209 595
Ovriga 3188 1915 5103
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Bilaga 2

Startpunktsadresser for berdkning av restidskvoter.

Burlov
Burlov Center: Hantverkaregatan 20
Sockerbitstorget: Dalbyvégen 2

Eslov
Stora torg 1

Helsingborg

Centrum: Tranemansgatan 10
Tagaborg: Brommagatan 28
Dalhem/Drottninghdg: Annerovagen 46

Kavlinge
Véstergatan 3

Landskrona
Storgatan 25

Lomma
Centrumgatan 10

Sj6bo
Lilla Norregatan 3

Skurup
Stortorget 1

Staffanstorp
Storgatan 3

Svedala
Bankgatan 10

Trelleborg
Nygatan 40

Vellinge
Stortorget 1

Ystad
Blekegatan 1
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