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Abstract:

Public transport is a great way for people to travel more socially and environmentally
friendly. It is therefore important to have a well-functioning system for public transport.
A large part of that is making sure the commuters whom travel by train has a good
experience. If the trains are overstuffed with people, it loses its competitiveness with
other means of transport such as cars. This report has investigated how the proportions
of commuters has changed during peak hour in Ské&ne’s regional train traffic. By
investigate the proportions of boarding commuters for a few selected stations in Skane
between the years 2001 — 2015, this report has concluded that the proportions overall
have decreased during the peak hour, even though a greater number of commuters are
traveling by train. However, during the hours surrounding the peak hour, the proportions
of commuters seems to be the same. The report also concludes that the number of
departures has increased, while the proportions of departures during the peak hour has
decreased and that the departures more are spread out over the day. The spread of
departures together with people having more flexible workhours seems to be possible
reasons this shift in peoples travel time habits. However, a more in dept analysis of how
the congestion in travellers on the trains, would be of use to further understand what
more can be done in increasing the percentage of travellers that choose to use public
transport in their everyday commuting.
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Forord

Detta arbete ar den sista delen av min utbildning till civilingenjor inom Véag och Vatten pa
Lunds Tekniska Hogskola. Arbetet motsvarar 30 hogskolepoang och skrevs under
varterminen 2019 i Lund. Arbetet &r utfort pa Institutionen for Teknik och samhalle pa
Lunds Tekniska Hogskola i samarbete med Trivector Traffic i Lund.

Jag skulle vilja rikta ett stort tack mina handledare som jag har haft under hela arbetet.
Mats Améen och Johan Kerttu pa Trivector och Anders Wretstrand pa LTH, tack for all er
hjélp, erfarenhet och stod. Utan er hade detta arbete inte gatt att genomfora. Jag skulle
dessutom vilja tacka de jag lart kdnna pa Trivector medan arbetet genomfordes. Den
oppenhet och gemenskap som jag upplevt fran er alla gjorde hela processen med att skriva
detta arbete sa mycket roligare.

Jag skulle aven vilja tacka alla de ménniskor som jag lart kdnna under mina ar som student
i Lund. Studietiden ar sa mycket mer an att bara studera och det ar manga glada minnen
och lardomar som jag tar med mig fran mina stunder med er.

Till sist vill jag rikta ett stort tack till min familj som funnits med i vart och torrt under hela
studietiden och som alltid pushar mig till att gora mitt yttersta.

Sophie Gunsjo
Lund, maj 2019
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Sammanfattning

Kollektivtrafiken &r en viktig faktor for att Sverige ska kunna uppfylla sina
transportpolitiska mal om tillganglighet, hallbarhet och sakerhet. Darfor ar det viktigt att ha
en val fungerande kollektivtrafik. Ett av kollektivtrafikens stora problem ar trangsel pa
fordonen under rusningstid, framfor allt under den timmen som kallas for maxtimmen da
flest resenarer befinner sig i kollektivtrafiksystemet. | denna rapport diskuteras det darfor
narmre hur andelen resande under just maxtimmen, men &ven under pendlingsstid har
forandrats dver tiden i Skanes regionala tagtrafik, samt diskuterar nagra eventuella faktorer
som skulle kunna ligga bakom dessa forandringar.

Undersokningen har gjorts genom att jamfdra andelen pastigande for nagra utvalda
stationer i Skane under maxtimmen med hjalp utav data fran Skanetrafiken. Genom att
sedan understka hur denna andel har forandrats dver tiden kan en trend urskiljas i den data
som bearbetas. Genom att dven undersoka faktorer sasom hur antalet turer har forandrats
over tiden och hur trangsel pa tagen har forandrats sa kan det tillsammans med den
litteraturstudie som gjorts diskuteras vad som kan ha paverkat dessa forandringar.

Den databearbetning som gjorts visar att resandet i maxtimmen pa bade morgonen och
eftermiddagen har minskat med 18% respektive 12%, samtidigt som andelen resande i
pendlingstid star pa ungefar samma nivaer. En forflyttning av resenarer verkar ha skett
efter maxtimmen pa eftermiddagen till innan maxtimmen. P4 morgonen verkar andelen ha
minskat bade fore, under och efter maxtimmen. Andelen avgangar under rusningstid har
ocksa minskat, d&ven om antalet avgangar har 6kat. Samtidigt visar studien att trangseln pa
tagen har stannat pa ungefar samma nivaer, med nagra fa undantag mellan aren 2008 och
2015 pa strackan Malmo-Lund.
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Graf som visar hur andelen pastigande har minskat under
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En av de faktorer som kan ha lett till denna minskning &r att det finns fler turer att vélja
mellan framfor allt fére och efter maxtimmen. Eftersom resandet inte dverstiger tagens
kapacitet varken 2008 eller 2015 sa ar det svart att anta nagot om huruvida komforten pa
tagen har spelat in i folks beslut om nér de ska resa. Litteraturstudien visar att fler personer
i arbetslivet jobbar med flextid och kan bestamma mer fritt nar de kan befinna sig pa
arbetsplatsen. Det kan ha lett till att fler personer har valmdéjligheten att resa utanfor
maxtimmen. Det ar dock svart att urskilja vilken av dessa faktorer som paverkat mest och
antagligen finns det fler faktorer som skulle kunna ha haft inverkan pa folks restidsvanor.
Vidare studier av trangsel och anvandning av tagtrafikens fordon hade kunnat hjélpa till att
klargora hur pass stor paverkan trangsel har pa folks restidsvanor.
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Summary

Public transport is an important factor in Sweden’s quest to be able to fulfil its transport
policy goals on accessibility, sustainability and safety. Therefore, it is important to have a
well-functioning public transport system. One of the major problems of public transport is
congestion on the vehicles during peak time, especially during the hour called the
maximum peak hour when most people are in the public transport system. In this report, it
was therefore investigated how the proportion of traveling during the peak hour, but also
during commuting hours, has changed over time in Skane's regional train traffic, and
discusses some possible factors that could be behind these changes.

The study has been done by comparing the percentage of boarding commuters for some
selected stations in Skane during peak hour with the help of data from Skanetrafiken. By
examining how this proportion has changed over time, a trend can be distinguished in the
data that has been processed. By also examining factors such as how the number of
departures has changed over time and how congestion on the trains has changed, together
with the literature that has been studied, the report discusses what may have influenced
these changes.

The data processing that has been done shows that travel in the maximum hours in both the
morning and the afternoon has decreased by 18% and 12%, respectively, while the
proportion of traveling in commuting time is at about the same levels. A movement of
commuters seems to have occurred after the peak hours in the afternoon before the peak. In
the morning, the proportion seems to have decreased both before, during and after the peak
hours. The proportion of departures during peak hours has also decreased, although the
number of departures has increased. At the same time, the study shows that the congestion
on the trains has stopped at approximately the same levels, with a few exceptions between
2008 and 2015 on the Malmo-Lund route.
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One of the factors that may have led to this reduction is that there are more departures to
choose from during the peak hours, but also over the whole day. Since the trains do not
exceed their capacity either in 2008 or 2015, it is difficult to assume anything about
whether the comfort of the trains has been recorded in people's decisions about when to
travel. Further studies of literature in this field shows that more people in working life
work with flex time and can decide more freely when they can be at the workplace. It may
have led to more people having the choice to travel outside the maximum hours. However,
it is difficult to distinguish which of these factors has affected the most and probably there
are more factors that could have had an impact on people's travel habits.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Manniskan har alltid varit beroende av att forflytta sig. Att resa ar en del av var historia och
har varit nyckeln for att hitta mat, boende eller nya jaktmarker, medan det idag kanske
handlar mer om resa till och fran arbete, fritidsintressen eller rena néjesresor (Roberson,
2001). Whal & Jonsson (2008) forklarar att vara samhallen inte hade kunnat utvecklas utan
manniskors majlighet att forflytta oss, bade langre och kortare strackor. Mojligheten och
behov av fardsétt och infrastruktur har genom historiens gang véxelverkat for att utveckla
satter vi reser.

Regeringens proposition (2008/09:93) fran 2008 redogor for hur Sverige har tva uttalade
transportpolitiska mal - Funktionsmalet och Hansynsmalet. Funktionsmalet ska se till att
transportsystemet utformning, funktion och anvéndning gynnar alla medborgare och landets
utveckling. Hansynsmalet berér sakerhet, miljo och halsa. Alla ska kunna ta sig fram i
transportsystem pa ett sakert och hallbart satt utan att riskera att do eller skadas. Dessutom
ska miljokvalitetsmalen kunna uppnas. Kollektivtrafiken ar en viktig del i att uppfylla de
transportpolitiska malen som beror hallbarhet, regional utveckling och ytsnalhet.

Wretstrand, Danielsson & Nordell (2012) redogor dven att kollektivtrafiken idag har tva
huvudsyften. Det ena ar att konkurrera med bilen som ett alternativ till att resa. Det andra &r
att erbjuda mobilitet till individer som annars kanske inte hade kunna resa. Eftersom
tillganglighet ar en grundlaggande rattighet i Sverige ar denna anledning mycket viktig da
kollektivtrafiken har en viktig roll i mangas vardag nar det galler att resa. Oftast &r det
individer som inte har tillgang till bil av olika skél som tillhér den grupp manniskor som
reser kollektivt. Dessa skél kan vara socioekonomiska eller att individen inte har kérkort.

Lidestam & Jonsson (2018) diskuterar de problem som kan uppsta da manga pendlare &r
lasta kring fasta tider. D& uppstar det som kallas for peak-trafik. Det &r under denna period
pa dygnet som flest resenarer och trafikanter befinner sig pa resande fot. Peaktrafiken
uppstar som regel runt kl. 8 pd morgon och kl. 16 pa eftermiddagen da ménniskor ska ta sig
till och fran jobbet. Det blir darfor en begransad framkomlighet pa vagar och CO; utslappen
okar eftersom mycket av trafiken star stilla och slapper ut avgaser. Denna peaktid 6kar dven
behovet av kollektivtrafik.

1.2 Syfte

Syftet med detta arbete &ar att undersoka hur resandet 6ver dygnet pa veckodagar har
forandrats i Skanes regionala tagtrafik, framfor allt med hansyn till peaktid. Det som
undersoks ar huruvida maxtimmen, det vill séga den timmen med storst andel resenérer pa
dygnet, har forandrats over tiden. | denna rapport definieras denna timme mellan 07:00 —
08:00 och 16:00 — 17:00 pa eftermiddagen. Dessutom undersoks hur resandet i pendlingstid
har forandrats, dels for morgonen mellan 05:00 — 09:00, dels eftermiddagen mellan 13:00 —
19:00.
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De fragor som rapporten har till syfte att besvara ar:

e Har andelen resande under maxtimmen pa morgonen och eftermiddagen férandrats i
Skanes regionala tagtrafik?

e Hur har resandet under rusningstid pa morgonen och eftermiddagen forandrats i Skanes
regionala tagtrafik?

e Hur har foljande faktorer kunnat tankas paverka resandet under maxtimmen och i
rusningstid:

Skillnader i antalet avgangar i maxtimmen och dver dygnet
Skillnader i andelen avgangar i maxtimmen och i rusningstid
Forandringar av komforten pa tdgen med hansyn till trangsel
Resendrers forandrade arbetstider

o O O O

1.3 Avgransning

Endast stationer inom Skane har undersokts. Det innebér att &ven om vissa taglinjer
fortsétter utanfor Skanes granser sa har ej dessa stationer tagits med. Dessutom ar det
endast pastigande som har anvénts i underlaget for andelen resande. Aven om det finns
statistik for hur manga resendrer som gatt av vid stationen och vad belaggningen pa taget
var nar de lamnade stationen, har for bade enkelhetens och tydlighetens skull endast
statistiken for antal pastigande anvants. Beldggningen pa tagen anvands istéllet for att
undersoka hur trangsel pa tagen har forandrats 6ver tiden. Rapporten kollar heller inte
narmare pa resande off-peak.

1.4 Rapportens disposition

Rapporten kommer forst beskriva metoden som anvants for att fa fram hur andelen resande
forandrats. Sedan presenteras resultatet av den litteraturstudie som gjorts, foljt av resultatet
av de databearbetningar som genomforts. Efter det tillkommer en analys dér forklaringar
till resultatet diskuteras. Rapporten avslutas med en diskussion om resultatet som redovisas
samt rapportens slutsats. Har diskuteras daven den data som anvénts och eventuella felkéllor
som kan ha uppstatt vid genomférandet av databearbetningen.
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2 Metod och material

2.1 Empiri

Arbetet har genomforts med bade kvantitativa och kvalitativa metoder. Den litteraturstudie
som gors ar kvalitativ, medan den databearbetning som genomfors &r kvantitativ. Mycket
av det som ingar i rapportens analysdel ar kvantitativt, da det ar en tolkning av de resultat
som tagits fram.

2.1.1 Litteraturstudie

En litteraturstudie genomfors for att fa en 6verblick pd vad som redan avhandlats i &mnet.
Det finns inte dock mycket skrivet om hur resandet i rusningstid har foréndrats i
kollektivtrafiken. Dock sa finns det skrivet om konsekvenser av att det ar trangsel i
kollektivtrafiken, vilket ar ett problem under maxtimmen och dven pendlingstid. Dessutom
finns det lite skrivet om hur folks arbetstider har forandrats, vilket i sin tur leder till
forandring i hur vi reser. Litterarutstudien pavisar snarare alltsa anledningar till forandrat
resbeteende, an beteendet i sig sjalvt. Dessutom tas hdr upp problematiken med trangsel
under peaktid samt eventuella Iosningar pa problemet.

De kallor som anvénts kommer fran olika lander och har med det olika perspektiv i fragor
om flexibla arbetstider, trangsel och losningar pa problemet. De flesta kéllorna kommer via
sokningar i LUBsearch, men tips pa bra kéllor har inkommit fran handledare pa bade
Trivector och LTH. Manga av kallorna kommer fran diverse tidskrifter inom branschen, men
ar skrivna av akademiker fran olika universitet i hela véarlden. Mycket av den statistik som
anvands kommer ifran oberoende svenska organisationer sasom VTI (Statens véag- och
transportforskningsinstitut), K2 (Nationellt Kunskapscentrum foér Kollektivtrafik) och
TRAFA (Trafikanalys).

Litteraturstudien har gett forstaelse for hur individer i Sverige reser och lite om vilka
forutsattningar som finns till resandet, framfor allt i Skane. Da den databearbetning som
genomforts behandlar Skane sa har det darfor varit de skanska forutsdttningarna som
studerats narmare. Litteraturstudien diskuterar dven det forandrade sattet vi arbetar pa med
hansyn till flexibla arbetstider, vilket mycket vél kan vara en anledning till andelen resande
under maxtimmen minskar. Till sist diskuteras de problem som uppstar med hénsyn till
trangsel, vilket &r ett vanligt problem under rusningstrafik, diskuteras samt lite olika forsok
som gjorts for att minska trangsel runt om vérlden.

2.1.2 Val av metod och data

Eftersom det som ska understkas ar hur fordelningen av resande under dygnet har fordndrats
over tiden sa ar det andelen och inte antalet pastigande som studeras. Eftersom antalet
resande stadigt har 6kat anda sedan 2001 hade det inte sagt nagot om hur maxtimmen skiljer
sig fran ar till ar om antalet resande raknats. Det fanns data for antalet pastigande vid varje
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station, men &aven for beldggningen (det totala antalet resenarer pa taget) nar det avgick fran
stationen. | detta arbete &r det andelen pastigande som har analyserats.

Eftersom vissa stationer ligger pa samma stracka hade det kunnat bli att samma resenéar
raknats mer an en gang om belaggningen analyserats istallet for antalet pastigande. En
nackdel med att studera antalet pastigande &r att det inte gar att veta var resenaren valjer att
stiga av taget. Det gar alltsa inte att sdga hur manga som pendlar mellan tva olika stationer.
Detta hade dock inte gatt att utlasa fran belaggningen pa taget heller, dérav att valet blev att
anvanda turrakningarna for antalet pastigande och inte storleken pa tagets belaggning.

De stationer som valts ut baserades pa de data som fanns tillgangligt fran 1992 insamlat av
Malmohus lan. Da genomférdes en resanderdkning for tag mellan de stationer som
redovisas. For att kunna gora en jamforelse langre bak i historien ar det darfér andelen
pastigande vid dessa stationer som genomfors. Den enda stationen som inte var med i
resanderakningen 1992 var Kristianstad. Det beror pa att da Skane var uppdelat i tva lan,
Malmohus lan och Kristianstad lan, och saledes inte var en del av det kollektivtrafiknatverk
som undersoktes, eftersom kollektivtrafik da skottes, och sd aven idag, lansvis. De
undersokta stationerna ar markerade med rott i Figur 1 nedan och vilken riktning som réknats
pa redovisas i Tabell 1 pa nas
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Figur 1. Skanes jarnvagsnat med undersokta stationer markerade med rott.
Bildkalla. Region Skane (2018)
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ta sida.

Tabell 1. Undersokta stationer och mot vilken riktning samt mellan vilka artal
som data fanns att tillgd fran Skanetrafikens passagerarrakningsstatistik.

Station Riktningmot  Pagatdg  Oresundstag
Malmd Lund 1995 - 2016 | 2001 - 2018 | 2005 - 2008
Lund Malmo 1995 - 2016 | 2001 - 2018 | 2005 - 2008
Malmd Ystad 1995 - 2016 - -
Ystad Malmo 1995 - 2016 - -
Landskrona Lund 1995 - 2016 | 2001 - 2018 -
Helsingborg Lund 1995 - 2016 | 2001 - 2018 -
Hoor Lund 1995 - 2016 | 2001 - 2018 | 2005 - 2008
Kristianstad Lund 2011 -2016 | 2001 -2018 | 2005 - 2008
Helsingborg Bjuv 1995 - 2016 - 2005 — 2006
Bjuv Helsingborg | 1995 - 2016 - 2005 - 2006

Sammanstallningen for det totala resandet utgar det ifran de berakningar som gjorts for de
olika stationerna. En total sammanstallning for alla stationer i Skane har alltsa inte
genomforts. Detta eftersom alla berdkningar har genomférts for hand och hade tagit for
lang tid att genomfora total berdkning for alla stationer. Dock s ar de stationer som
undersokts, med kanske undantag for Bjuvs station, stationer dar manga manniskor reser
ifran. De stationer som ligger i samma klass nar det géller antalet resenarer som inte har
undersokt ar Hassleholm och Trelleborg. Hassleholm har inte rdknats med eftersom
stationen ej vad med i rakningarna fran 1992 da Hassleholm ingick i Kristianstad lan.
Trelleborg har inte raknats med eftersom stationen 6ppnade far tagtrafik 2016, vilket ligger
utanfor det undersokta tidsintervallet.

2.1.3 Insamlande av data

Den data som anvéands kommer fran Skanetrafiken som har erfarenhet av att genomfora
resanderakningar. Det ar Skanetrafikens passagerarrakningsstatistik som har anvants for att
ta fram data for de olika stationerna. De stationer som undersokts redovisas i Tabell 1 ovan
tillsammans med de artal for respektive tagslag dar det genomforts resanderdkningar. For att
rakna antalet avgangar har gamla tidtabeller fran Skanetrafiken gatts igenom och raknats for
hand.

Varje ar raknar alltid Skanetrafiken de olika strackorna 1-3 ganger. Ibland en gang pa varen
eller pa sommaren och alltid en gang pa hosten. | denna undersokning har endast
turrakningarna fran hosten anvants. Rakningarna sker totalt Gver nio dagar, med start I6rdag
och fortsatter till sondagen veckan darpa. Det ar endast de resor som sker mellan mandag till
fredag som har undersokts i denna studie eftersom det ar pendlingstid som studeras. Antalet
pastigande adderas for varje avgang de fem aktuella veckodagarna och sedan divideras
summan med antalet dagar for att fa fram ett medelvarde for antalet pastigande en normal
veckodag.

Att det inte finns ndgon data for Oresundstdg pd strackan Malmo-Ystad och strackan
Helsingborg-Bjuv ar for att Oresundstdg inte trafikerar dessa strackor. Innan 2000
trafikerades ej Skane av Oresundstag, utan de kom i samband med Oresundsbrons invigning.
Det ar heller inte forran 2001 som Skanetrafiken borjat méata antalet pa och avstigande pa
stationerna for Oresundstdg. Efter 2016 har inte Skanetrafiken fort in turrakningarna for
Pagatdg och darfor saknas dem i statistiken. Innan 2011 trafikerades inte heller strackan
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Kristianstad-Lund av Pagatag. Dessutom var inte Kristianstad och Lund inom samma lan
innan 1999 da Malmohus lan slogs ihop med Kristianstads lan och bildade Skane lan och i
samband med det fick gemensam kollektivtrafik. Det ar aven samre kontinuitet pa den
tillgangliga datan i Skanetrafikens passagerarrakningsstatistik innan 1999. Dock sa finns det
att tillgd vissa &ldre resanderdkningar tack vare Mats Améen som pa 1990-talet
sammanstallde resandestatistik for Lanstrafiken Malmohus, som da var de som ansvarade
for kollektivtrafiken i sydvastra Skane.

For att kunna fa en bra 6verblick 6ver hur resandet har férandrats 6ver tiden har darfor endast
de artal dar bade Pagatag och Oresundstag trafikerat anvants. Detta sker mellan 2001-2016.
Dessutom plockas rakningarna for 2016 bort da det var brister i hur dessa rékningar
genomforts. Darfor blir det under tidsintervallet 2001 - 2015 som jamfdrelsen sker, &ven om
det finns data bade fore och efter tidsintervallet. Framfor allt den data som finns att tillga
fore 2001 kan anvandas for att se om eventuella férandringar mellan 20012015 liknar de
forandringar som skett innan tidsintervallets start.

Som tidigare namnts infaller maxtimmen vanligtvis mellan 07:00 — 08:00 pa morgonen och
16:00 — 17:00 pa eftermiddagen. Det var dock nagra av de undersokta stationerna dar
maxtimmen |ag tidigare for vissa av aren i det undersokta tidsintervallet. En sammanfattning
av den genomsnittliga maxtimmen for de olika undersokta stationerna redovisas i Tabell 2
nedan. Observera att detta ar ett medelvarde och att for vissa ar kan maxtimmen ha varit
annorlunda &n medelvardet.

Tabell 2. Mellan vilka klockslag som maxtimmen infaller for de olika stationerna

Riktning mot ~ Morgon  Eftermiddag
Malmo Lund 07:00-08:00 | 16:00-17:00
Lund Malmo 07:00-08:00 | 16:00-17:00
Malmo Ystad 07:00-08:00 | 16:00-17:00
Ystad Malmo 06:30-07:30 | 16:00-17:00
Landskrona Lund 07:00-08:00 | 16:00-17:00
Helsingborg Lund 06:30-07:30 | 16:00-17:00
Ho66r Lund 07:00-08:00 | 16:00-17:00
Kristianstad Lund 06:30-07:30 | 16:00-17:00
Helsingborg Bjuv 07:00-08:00 | 15:30-16:30
Bjuv Helsingborg | 07:00-08:00 | 16:00-17:00
Genomsnitt | 07:00-08:00 | 16:00-17:00

2.2 Bearbetning av data

2.2.1 Andelen resenéarer under maxtimmen

Det som har undersokts &r antalet pastigande pa stationen under maxtimmen pa morgon och
eftermiddag. Denna infaller vanligtvis mellan 07:00 - 08:00 pa morgonen och 16:00 - 17:00
pa eftermiddagen, men det finns som namnt tidigare undantag bland nagra av de undersokta
stationerna. Detta har sedan jamforts med totala antalet pastigande for hela dygnet pa samma
station for att fa fram andelen resande under maxtimmen.
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Eftersom den data som anvands var uppdelat efter Pagatag och Oresundstag har andelen forst
raknats ut separat for respektive tagslag. Sedan har dven rékningarna slagits ihop for ett
gemensamt resultat dver det totala resandet. Genom att genomféra samma berdkning for
flera ar i rad och kan sedan en jamforelse 6ver tid goras for andelen pastigande 6ver dygnet.
Resultatet av andelen resande under maxtimmen redovisas sedan genom att ritas ut i en graf.

Antal pastigande under maxtimmen (st)

= Andel pastigande i ti 9
Totalt antal pastigande 6ver hela dygnet (st) ndel pastigande i maxtimmen (%)

2.2.2. Variation o6ver dygnet

For att fa en dverblick 6ver hur resandet har forandrats dver hela dygnet har det for tre ar
tagits fram andelen resande per timme 6ver hela dygnet. Detta har gjorts for aren 2001, 2008
och 2015 och det 4r de sammanlagda resorna for Pagatag, Oresundstdg och SJ-tdg som ingar
i berdkningarna for resandet ver dygnet. Denna andel har berdknats pa samma sétt som for
maxtimmen genom att dividera antalet resande per timme med det totala antalet resande per
dygn. Genom att sedan rita ut resultatet i en graf kan en jamforelse for dygnsfordelningen
over dessa tre ar goras.

2.2.3 Variationen under pendlingstid

Ytterligare en aspekt som undersoks ar resandet under pendlingstid. Detta ar tiden da folk
vanligtvis reser till och fran utbildning och arbete, men inte nédvéndigtvis endast under
maxtimmen. Det som har jamforts ar andelen resande under pendlingstid for aren 2001, 2008
och 2015. De tidsintervall som underscks ar mellan 05:00-09:00 pa morgonen och mellan
13:00-19:00 pa eftermiddagen. Det ar namligen i dessa tidsintervall som de flesta pendlare
paborjar sin resa till och fran arbetet/skola. Det som undersokts dr andelen passagerare, men
aven andelen avgangar.

Genom att understka andelen resande och avgangar for dessa tidsintervall for de utvalda
artalen kan en jamforelse over tid goras. Det kan Overgripande beskriva hur resandet i
pendlingstid ser ut. Denna andel jamfors dels fér morgon och eftermiddag var for sig, dels
tillsammans. Detta redovisas sedan i stapeldiagram for att en enkel jamfoérelse mellan de tre
undersokta aren ska kunna goras.

2.2.4 Andelen avgangar under maxtimmen

Aven andelen avgangar under maxtimmen har tagits fram. Dessa berdkningar har
genomforts pd samma sétt med samma data och inom samma tidsintervall som fér andelen
resande. Aven dessa berékningar har sedan ritats upp i en graf for att se férandringen éver
tiden.

Antalet avgagnar under maxtimmen (st)

= andel avg3 d ti 9
Totalt antal avgagnar 6ver hela dygnet(st) andel avgangar under maxtimmen (%)

2.2.5 Paverkan av trangsel

En kort berakning for hur trangt det varit pa tagen har genomforts pa strackan Malmo-
Lund i bada riktningar pa Oresundstadgen mellan 2008 och 2015. Detta har gjorts genom att
ga igenom belaggningen pa tagen i maxtimmen pa morgonen mellan 07:00 — 08:00 och
eftermiddagen mellan 16:00 — 17:00. Efter det har uppgifter pa hur manga sittplatser det
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fanns pa tagen tagits fram med hjélp av data fran Diehl & Nilsson (2012 och 2015) och
vagnstatistik fran DSB och Skanetrafiken. Genom att sedan dividera beldggningen pa taget
med det totala antalet sittplatser kan en hypotetisk siffra pa hur trangt de var pa taget tas
fram och en jamforelse mellan dessa tva ar kan genomforas.

Att det endast blev Oresundstagen mellan &r 2008 och 2015 som jamforts beror pa att det
endast var dar som det fanns tillgangliga data sparat for hur manga tagsatt som var
sammankopplade for varje tdg, medan informationen om antalet tagsatt for andra ar eller
for Pagatag var svart att leta fram i efterhand.

For att tydligare visa hur trangsel pa taget paverkar manniskor i sin vardag gjordes en
jamforelse av den upplevda resetiden, dven kallad reseuppoffring. Den upplevda restiden fas
fram genom att berakna tiden for resans alla delar och sedan vikta tiderna beroende pa hur
besvarande resenarerna upplever dem. De vikter och formler som anvands kommer fran Kol-
TRAST, som é&r Trafikverkets planeringshandbok for en attraktiv och effektiv
kollektivtrafik.

Restiden kan delas in i fyra steg:

e Gangtid - Tiden det tar att ga till och fran start och sluthallplats. For att forenkla
dessa berakningar har gangtiden satts till 5x2= 10 minuter for alla de undersokta
hallplatserna. Vikten for gangtiden har enligt Kol-TRAST en faktor pa 2.

e Vantetid - Den tid som resendaren maste vénta pa hallplatsen, oftast satts den till
halva turtatheten. Turtatheten anger hur manga avgangar som sker under en timme.
Exempelvis sa innebar en turtathet pa 20 minuter att det sker 3 avgangar i timmen
med 20 minuters intervall. Véantetidens vikt ar beroende pa hur lang den &r. De
forsta 10 minuterna multipliceras med en faktor 2, medan den resterande véntetiden
multipliceras med en faktor 1.

o Aktid — Den tid som resendren sitter p& bussen eller taget. Det &r denna tid som
viktas med hansyn till trangsel pa fordonet. Dessa vikter baseras pa data fran VTI
som redovisas narmare i Tabell 3 pa sidan 21.

e Bytestid — Om en resenar maste byta mellan tva linjer raknas aven den tiden in och
viktas. Denna berakning utgar dock ifran att resenérerna inte genomfor ett byte.
Séledes finns bytestiden med i berakningarna for denna jamforelse.

Nér alla dessa tider har viktats adderas de samman och ett uppskattat varde for den upplevda
restiden kan tas fram. Berakningarna utgar ifran att taget ar i tid och darmed réknas inte en
eventuell forseningstid in i den totala upplevda tiden.

Gangtid + Vantetid + Aktid + Bytestid = Upplevd Restid

For att sedan se hur pass stor paverkan trangseln har det tagits fram kvoter mellan upplevda
restiderna. Detta gors genom att dividera de olika upplevda restiderna med den kortaste
upplevda restiden. Pa sa vis kan en jamforelse lattare genomforas med hansyn till de
forandrade forutsattningarna géllande trangsel.

Upplevd restid
— = Kvot
Kortast upplevd restid
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3 Litteraturstudie

3.1. Hur resandet har forandrats

Det var under 1800-talet som utbyggnaden av jarnvagen paborjades i Sverige. Det var
framfor allt industrierna som paskyndade denna utveckling eftersom de vill kunna frakta
gods snabbare. 1950 &r stambanorna elektrifierade och de blir dubbelspariga. Samma
betydelse som bilen har haft for staders utveckling pa 1900-talet hade jarnvagen pa 1800-
talet. Nar stadens invanare bérjade flytta ut fran de tranga och hélsovadliga stadskarnorna
till vad vi idag skulle kalla fororter var det kollektivtrafiken som sag till att de kunde
transporteras in till fabrikerna i staden. Folk bodde inte ldngre pa samma plats som de
arbetade (Wretstrand, Danielsson & Nordell 2012).

Nér bilen och bussen under 1900-talet borjar konkurrera ut jarnvégen bérjade olonsamma
strackor l&aggas ner. Bilen har varit det dominerande trafikslaget under 1950-talet men
tagtrafiken har fran och med 1990-talet borjat 6ka sina marknadsandelar. Detta har skett i
samband med Okade investeringar i snabbare tdg och &ven nya banor. Den regionala
tagtrafiken har 6kat med hela 230% mellan 1990 och 2016. Dessutom verkar tagtrafiken
tillta snabbare &n biltrafiken. Tagtrafiken har 6kat med 9% sedan 2012, medan biltrafiken
endast har 6kat med 6% under samma period. Tagtrafiken vinner alltsa andelar pa
marknaden och har idag den hogsta noteringen pa 50 ar inom hela transportarbetet. Det dock
inte produktiviteten som verkar vara den bakomliggande faktorn, utan utbudet av resor
(Brandstrém & Sundin 2018).

Utbudet for den regionala tagtrafiken i Sverige har 6kat med hela 14% de senaste fem aren,
men dven att den 6kningen borjat avta. Tagtrafiken &r en viktig del av i att minska Sveriges
utslapp av véaxthusgaser. Tagtrafiken, bade for person- och godstrafik, star endast for 1% av
transportsektorns totala koldioxidutslapp. Tag har dessutom den fordelen att de kan
transportera manga resenarer samtidigt. Ett genomsnittligt persontag kan transportera lika
manga resenarer som 6 bussar eller 140 bilar, vilket betyder att det dessutom ér ett yteffektivt
transportslag (Stridsberg, Halleberg & Sundin 2018).

Stridsberg, Halleberg & Sundin (2018) skriver att regional kollektivtrafik kan sammanfattas
som de “resor inom ett och samma lén eller 6ver lansgranser om de dr av vardagskaraktir”.
Med vardagskaraktar menas da exempelvis resor till arbetet eller skolan och resor for inkdp.
Manga av dessa resor ar darfor av forklarliga skél forhallandevis korta. Vidare pavisar
Lidestam & Jonsson (2018) att i Sverige sker 84% av alla kollektivtrafiksresorna i de sa
kallade storstadslanen, vilket ar Stockholm, Véstra Gétaland och Skane, dar dven ca. halften
av hela Sveriges befolkning ar bosatt (Stridsberg, Halleberg & Sundin 2018). Det ar dven
har som utbudet av kollektivtrafik & som storst, men &ven problematiken med peak-tider
har storst effekt i dessa regioner.

TRAFA (2018a) redovisar i sin rapport fran att ca 13% procent av alla kollektivtrafikresor
gors med tag, se Figur 2. Det genomsnittliga antalet pastigningar i kollektivtrafiken for hela
Sverige ar 156 per person och ar, vilket ar nagot mer an genomsnittet for Skane, dar det ar
124 pastigningar i kollektivtrafiken per person och ar. Dock ska det papekas att det endast
ar Stockholm och vastra Gétaland som har storre antal pastigna dn riksgenomsnittet. De
papekar ocksa att tag ar det trafikslag som 6kat mest i Sverige mellan 2008 till 2017 sett till
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antalet personkilometer. Den 6kningen har varit pa 64%, jamfort med Gvriga trafikslag i
kollektivtrafiken som 6kat mellan 15-30%.

1%

= Buss

= T-bana

= Sparvag
Tag

Fartyg

Figur 2. Férdelningen av antalet pastigande per trafikslag i kollektivtrafiken for hela Sverige ar 2017.
Kalla: TRAFA (018)

TRAFA (2018b) har i en promemoria sammanstéllt data over vilket drende resenérerna har
fran RVU Sverige 2011 — 2016, se Figur 3. Den vanligaste resan som genomfors i Sverige ar
att resa till och fran arbetet eller skolan. Har reser de allra flesta med bil, antingen som forare
eller passagerare. FOr alla typer av resor &r bilen det vanligaste fardmedlet, undantaget
fritidsresor. D4 &r det lite vanligare att folk tar sig fram till fots. De konstaterar &ven att 75%
av alla kollektivtrafikresor gors i samband med resa till och fran arbete/skola. Totalt utgor
kollektivtrafikresorna 14% av alla resor som gors.

Amnatarende [
Fritid NN N
Naraochkara [ NI
inkop och senvice [ D

Arveterskola [N -
0 1 2 3 4 5
u Till fots m Cykel »w Annat fardsatt
Kollektivtrafik u Bil, forare u Bil, passagerare

Figur 3. Antal resor per person och vecka efter &rende och fardsétt.
Kalla: TRAFA (2018)
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Jamfors de tva resvaneundersokningarna fran 2007 och 2013 sa ar fardemedelsférdelningen
valdigt lika varandra. Resandet med tag 6kat med en procentenhet, medan bilakandet har
minskat med en procentenhet, se Figur 4. Dock papekar de i rapporten att bilen &r ett
vanligare fardmedel under helgerna &n under vardagarna. Det &r ocksa vanligare att kvinnor
aker kollektivt jamfort med man.

589
% 57% 2007 m2013

0, 0,
15% 15% 12% 119%

0, 0,
9% 9% s 6%
. . 2% 2%
I S

Bil Buss Tag Cykel Till fots Annat
Figur 4. Skillnaden i fardmedelsfordelning mellan 2007 och 2013.
Kalla: Resvaneunderokning i Skane 2013 (2013)

Det framkommer ocksa att de flesta resor gors pa morgonen mellan klockan 06:00- 09:00
och pa eftermiddagen mellan 15:00 — 18:00. Flertalet av resorna som genomfors i Skane gérs
inom kommunerna. Mellan kommuner &r den storsta reserelationen mellan Malmo - Lund,
Malmo - Helsingborg samt Lund — Helsingborg. Sedan gors det aven manga resor fran
kranskommuner in till de stérre kommunerna. | genomsnitt reser en skansk medborgare totalt
ca 60 km varje dag. En slutsats framkommer i resvaneunderdkningen 2013 var att ju hogre
utbildning en individ hade, desto langre resor genomfor individen. Reslangden var ocksa
langre hos individer pa landsbygden som reser nastan dubbel sa langt som individerna i de
storre orterna. Ocksa vilket fardmedel som anvands varierar pa reslangden, se Figur 5.
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Figur 5. Andel resor med olika fardmedel uppdelat pa resor i olika reslangdsintervall i Skéne
Kaélla: Resvaneunderokning i Skane 2013 (2013)
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| Resvaneunderokningen i Skane (2013) papekar de dven att tdg har hog marknadsandel nar
resan borjar bli langre an 50 km. Dock &r andelen tagresor minskat med 4 procentenheter
nar resorna bir langre &n 50 km medan bilandelen har 6kat med 7 procentenheter f6r samma
reslangd. Den vanligaste resan ar hemresan, tatt foljd av arbetsresor.

Améen & Moller (2006) gjorde en jamforelse dver pendlingsmojligheterna i Skane mellan
aren 1950, 1975 och 2005. Kartlaggningen avser fran vilka orter det tar max en timme fran
orten till Stortorget/Stora torg i Malmd. Helsingborg och Kristianstad, samt om det finns ett
turutbud pa 10 dubbelresor per dag (vilket da skulle motsvara minst en tur i timmen under
rusningstid). Sedan undersokte de vilka stationer som da klara de uppsatta kriterierna. Deras
resultat for de olika aren redovisas i Figur 6 nedan.
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Figur 6. Pendlingsmojligheter i Oresundsregionen 2005.
Kélla: Améen & Moller (2006)

Det som ar tydligt ar att fler och fler orter i Skane, men dven Danmark och Blekinge, kan
nas inom en timme till ndgon av de tre undersokta staderna. Manga orter kan dessutom na
tva av staderna. Framfor allt i véstra Skane dr det manga orter som kan na bade Malmé och
Helsingborg inom en timme. Tva orter, Lund och Eslév, nar faktiskt alla tre orter enligt
kriterierna. Vad som daremot framkommer &r att Skanes sydostra horn verkar ha samre
pendlingsmoéjligheter. Aven de nordligaste delarna av Skane ar ocksa nagot asidosatta. De
Okade pendlingsmojligheterna &ar en foljd av att det framfor allt har blivit kortare restider
med taget och ett forbattrat turutbud pa de olika strackorna (Améen & Moller 2006).
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3.2 Restid - Inte bara dodtid

Vilhelmsson (1999) delar in olika aktiviteter i fyra kategorier, beroende pa hur flexibla dessa
aktiviteter ar, se Figur 7. Férutom arbete placerar sig dven aktiviteter som att umgas med
vanner, traning och hushallssysslor i matrisen. Tidigare sa har arbete endast funnits i den
dverta vanstra rutan eftersom det har varit fasta arbetstider pa en specifik plats. | dagens
samhélle sa har denna punkt i var vardag ha flyttat narmare mitten eller helt bytt ruta,
beroende pa vilka avtal vi har med vara arbetsgivare och vilken typ arbete det ar vi ska utfora.

Fast plats
A

# Skolarbete @ Stida huset

@ Arbete

Fast (obligatorisk) _ Flexibel (frivillig)
aktivitet aktivitet

® Titta pa Tv

Y @ Tréning

Flexibel plats

Figur 7. Matris for klassifikation av aktiviteter beroende av flexibilitet i tid och uppgift.
Kélla: Vilhelmsson (1999)

Mellner, Aronsson & Kecklund (2015) beskriver i sin artikel att sattet vi jobbar pa har
forandrats de senaste decennierna. Innan hade folk valdigt fasta arbetstider och darmed dven
fasta tider for nér de skulle resa. Idag skriver de, har vi storre frihet att vélja nar vi ska jobba.
Dels kan vi vélja att jobba hemifran, dels kan vi vélja sjalva nar vi ska vara inne pa
arbetsplatsen. Som tidigare namnts valjer manga att jobba under restiden, men valet att vélja
nar vi ska resa ar alltsa en foljd av att forvarvsarbetare i storre grad kan vélja nar de kan vara
inne pa kontoret. De arbetar med sa kallade flexibla arbetstider.

Flexibla arbetstider, eller flextid som det ofta kallas, beskrivs av fackféreningen Unionen
(2019) att arbetaren sjalv, inte ovanligt inom vissa tidsramar, véljer nar arbetsdagen ska borja
och avslutas. Flextid ska heller inte blandas ihop med 6vertid, mertid beredskap eller jourtid.
Skamedal (2001) betonar dock att manga av de som &ndrar sina resvanor inte slutar att resa,
de viljer istéllet att resa pa andra tidpunkter nar det a&r mindre resenarer ute i trafiksystemet.
De valjer medvetet att inte resa nar risken for trangsel &r som storst.

Vilhelmson & Thulin (2016) diskuterar hur vara resvanor i Sverige har forandrats med
hansyn till just flexibla jobbtider. I samband med att It-teknologin utvecklas och blir mer
och mer tillganglig for fler grupper i samhéllet har aven mdjligheten att antingen jobba
hemifran hela tiden eller vissa dagar blivit storre. De papekar att individer med barn och
familj som jobbar med flexibla arbetstider ar dverrepresenterad, antagligen da det underlattar
vardagslivet med till exempel hamta lamna pa dagis eller vardagshandling. De tar aven upp
att den 0kade bredbandsuppkopplingen i Sverige som en faktor som legat bakom de 6kade
antalet flexjobbare”.
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Den 6kade friheten i var och ndr vi jobbar med vilka arbetsuppgifter &r aven en av de faktorer
som Aarhaug, @rving & Buus Kristensen (2018) tar upp som kommer paverka
transportsektorn. De papekar dock att denna faktor ensam inte kommer ligga bakom en stor
forandring, men att de i synergi med andra faktorer kommer kunna leda till en stor paverkan
av transportsystemet. Det ar sociala faktorer, sasom 6kad befolkning och alder, ekonomisk
tillvaxt och globalisering, samt teknologiska faktorer sdsom sjalvstyrande fordon och
elektrifierade fordon, som samregerar och leder till forandring. De tva viktigaste faktorerna
havdar dock forfattarna ar den 6kade digitaliseringen samt en 6kad medvetenhet for miljon.

Gripsrud & Hjorthol (2012) framhéver att restid av manga ses som détid, det vill saga tid
som borde minimeras. Det ar dock inte alltid sanningen da ménniskan alltid pa ett eller annat
vis har fyllt restiden med 6vriga aktiviteter. Dessa aktiviteter paverkas av fardsatt, restid,
sallskap och tillgang till diverse redskap. Vilka aktiviteter som kan utforas och hur restiden
kan anvandas ar en viktig faktor som spelar in i valet av fardsatt. Mokhtarian & Salomon
(2001) havdar att resan bestar av tre element: aktiviteter vid resans destination, aktiviteter
under resans gang och resandet som aktivitet i sig sjalv. Om dessa element kan viktas mot
varandra sa kan den totala resans effektivitet beraknas for olika transportslag.

Gripsrud & Hjorthol (2012) papekar dven att det blir allt vanligare och vanligare att se
restiden som tid att arbeta eller slappna av. | en studie gjord 2008 visade det sig att manga
av resendrerna arbetade under restid. De flesta passagerna hade ocksa nagon form av
elektronisk hardvara som att fordriva tiden med. 25% av resendrerna som reste i arbetet hade
med sig en béarbar dator att kunna arbeta ifran medan de reste. Vidare visade studien att
endast 10% av resendrerna tyckte att restiden var helt bortkastad tid. Detta menar de stammer
dverens om tidigare undersokningar som indikerar att de flesta resendarer ser restiden som
nagonting meningsfullt och mer &n bara bortkastad tid.

3.3 Problem med trangsel i kollektivtrafiken

Mokhtarian (2009) tar den hér diskussionen ett steg langre. I sin artikel diskuterar hon varfér
trangsel i trafiken inte minskar, trots att teknologin och infrastrukturen som underléattar for
att jobba flexibelt standigt utvecklas. Moktharian menar att tekniska innovationer som ar
menade att minska resande aven kan stimulerar till resande, bade passivt och aktivt. En
anledning menar hon ar att ICT (Information and Communication Thechnology) kan
effektivisera transportsystemet och darmed gora det mer attraktivt. En annan viktig
anledning &r just att manga ser resandet som nagot positivt. Den psykologiska biten med att
resa for att uppticka, samla information och uppleva far inte underskattas, menar
Moktharian. Kim, Choo & Mokhtarian (2015) belyser aven detta sin studie. En person som
jobbar med mycket flexibla arbetstider pendlar i mindre utstrdckning, men kommer istallet
genomfora andra sorters resor, sasom fritidsresor eller vardagsinhandling istallet.

Tirachini, Hurtubia, Dekker & Daziano (2017) redovisar i sin artikel om hur trangsel i
kollektivtrafiken ar en av de viktigaste faktorerna som paverkar val av fardséatt for trafikanter
tillsammans med fardtid och pris. Trangsel &r en subjektiv upplevelse som innebér att det ar
manga personer antingen i fordonet eller pd perrongen/stationen. Trangsel pa fordonen
resulterar i att passageraren kanner sig obekvam bade fysiskt och psykiskt. Dessutom bidrar
de manga passagerna till 6kade pastigningstider vilket i sin tur paverkar kollektivtrafikens
punktlighet. TRAFA (2019) uppskattar att skillnaden i punktlighet mellan den mest
trafikerade och lagst trafikerade timmen lag pa 13 procentenheter. En forklaring for detta
menar de kan vara att det planeras farre tag under lagtrafikerade timmar och eftersom risken
att primara storningar sprider sig blir storre nar fler tag befinner sig ute i trafiksystemet sa
blir punktligheten darfor béttre.
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Tirachini, Hensher & Rose (2013) stottar detta resonemang ytterligare i sin artikel dar de
papekar att folks reaktioner pa trangsel varierar, vilket ar en indikator pa att det ar manga
blandade anledningar till att vi kanner olust nar det &r trangt pa fordonet. Dessa anledningar
kan sammanfattas till minskad kénsla av sékerhet och trygghet, intrang i den personliga
sfaren, 6kad angest, stress 6ver eventuell forsening till jobbet samt forlorad produktivitet for
de passagerare som arbetar nar de pendlar. Restiden har aterigen blivit dodtid.

Swardh & Bjorklund (2015) diskuterar i en studie om hur minskad komfort och 6kad trangsel
i kollektrafiken kan uppsta i samband med att vi fortatat vara stader. Deras studie visade
bland annat att svenska resenarer var villiga att betala mer for att fa en sittplats
kollektivtrafiken eller att aka pa tider da det var mindre trangsel. Vidare har de kommit fram
till ett antal skattade multiplikatorer for betalningsviljan for restidsminskning, se Tabell 3.
Dar syns tydligt att det &r stor skillnad for resenaren huruvida den far sitta eller sta och hur
manga andra medresenarer som finns pa fordonet. Framfor allt &r det intressant att resenaren
verkar vardera sittplats mycket mer dven &n om det &r trangt pa bussen gentemot att behéva
std, enligt Tabell 3. De papekar aven att multiplikationerna kan variera beroende pa
resenarens alder och reslangden.

Tabell 3. Skattade multiplikationer fér betalningsviljan for restidsminskning.
Hog siffra indikerar storre motstand for att betala.
Kaélla: Swardh & Bjorklund (2013

Reseforutsattning Multiplikator
Sittplats, trangsel 0 pers/m? 1,00
Sittplats, trangsel 1 pers/m? 1,01
Sittplats, trangsel 4 pers/m? 1,23
Sittplats, trangsel 8 pers/m? 1,50
Staplats, trangsel 0 pers/m? 1,54
Staplats, trangsel 1 pers/m? 1,69
Staplats, trangsel 4 pers/m? 1,78
Staplats, trangsel 8 pers/m? 2,13

3.4 Losningar pa trangsel i rusningstid

Lidestam & Jonsson (2018) forklarar att behovet av att utoka kollektivtrafiken under peaktid
ar valdigt kostsam, speciellt for busstrafik. De papekar aven att om Sverige ska uppna sitt
mal att flytta 6ver biltrafikanter till kollektivtrafiken samt fordubbla antalet resande i
kollektivtrafiken under pendlingstid sa kommer denna problematik att fordjupas.

I sin artikel pavisar dven Borger & Wuyts (2010) att problematiken med trangsel ar val kand
aven bland ekonomer. Effekterna av trangsel blir bade sociala och ekonomiska. En l6sning
pa problemet, som ar till viss del ifragasatt, ar att ha skilda prissattningar pa biljetter
beroende pa nar pa dygnet resan sker. Problemet menar forfattarna ar att manga av resorna
under rusningstid genomfors av just pendlare som kanske inte har nagot annat val &n att resa
under denna tid pa dygnet. Det skulle alltsa kosta mer att dka till jobbet och i forlangningen
alltsa arbeta. Helt plétsligt har det ekonomiska incitamentet for att arbeta minskat eftersom
det har blivit dyrare att aka till jobbet.
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Parry & Bento (2001) pavisar samtidigt att en liten 6kning snarare kan vara till ekonomisk
fordel eftersom tiden som restiden kan bli kortare om det ar mindre trangsel. Sma hojningar
av priset pa att resa leder till positiva forbattringar, men att om de blir for stor prisskillnad
kan de ha negativa effekter istéllet.

Yang & Tang (2017) diskuterar att en 6kning pa reskostnaden, en slags trangselskatt, ar ett
amne som det forskats mycket pa for vagtrafik. De menar att de kan vara vart att undersoka
hur detta &ven kan vara en l6sning for trangsel i kollektivtrafiken. De tar upp en studie gjord
2010 i Melbourne, Australien dar pendlare som avslutade sin resa innan kl. 7.00 pa
morgonen fick om de reste till stadens centrala delar resan gratis. Denna férandring ledde
till 23% av de pendlare som vanligtvis reste i rusningstid bytte resvanor och akte hemifran
tidigare. Likande forsok att belona pendlare som reser utanfor rusningstid har aven gjorts i
Nederlanderna.

Denna metod kostar dock pengar och ett forsok i New Jersey, USA blev kostnaderna for
hoga for att fortsatta med denna metod, vilket Yang & Tang (2017) tar upp i sin text.
Skribenterna foreslar istallet en modell som det dopt till fare-reward scheme (FRS).
Modellen gar ut pa att en individ efter ett visst antal resor under rusningstid far en resa gratis
under en specificerad period utanfor rusningstid. Pa sa viss far resenarer ett incitament att
dka pd andra tider an i rusningstrafik. Over tiden havdar d& forfattarna att peaken vid
rusningstid kommer att mattas av.

Aven Pyddoke & Wretstrand (2016) diskuterar dven dem mgjligheten med ett elastiskt
prissystem. Genom att lata utbud och efterfragan fa styra priset pa resan menar de att resorna
skulle fordela sig jamnare éver dygnet, eftersom resenarer da motiveras att resa nar det finns
ledig kapacitet i kollektivtrafiken. De papekar aven att forutsattningarna for en mer elastisk
prissattning varierar beroende pa lokala forhallanden. Faktorer som redan tillganglig
infrastruktur och inkomstférdelning paverkar vilka reformer som kan genomforas. En aspekt
de tar upp med prissattning ar att den maste vara begriplig. Om det &r svart att forsta systemet
och hur biljettpriserna ar satta sa blir systemet inte anvandarvanligt.

22



Sophie Gunsj6 LTH

4 Resultat

4.1 Resandet i Skane

Resandet 6verlag véxer i Skane och en trend som kan urskiljas fran den data som finns
tillganglig ar att ett storre antal personer valjer att resa med tag, &ven om
fardemedelsfordelningen fortfarande ar densamma. Dessutom har andelen avgangar i
tagsystemet 6kat, bade under de tva undersdkta maxtimmarna men &ven totalt 6ver hela
dygnet. For att visa hur dessa tva parametrar, antal resenarer och antalet avgangar,
tillsammans har 6kat éver tiden har tre indexkurvor tagits fram, se Figur 8-10.
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Figur 8. Hur antalet resenarer och antalet avgangar har dkat 6ver tiden
mellan &r 2001 - 2015 under maxtimmen p& morgonen mellan 07:00 - 08:00. Skillnaden i 6kningen pa
morgonen av antal avgangar och antal pastigande ar signifikant (t-test, p <0,000)
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Figur 9. Hur antalet resenarer och antalet avgéngar har 6kat éver tiden
mellan ar 2001 — 2015 under maxtimmen pa eftermiddagen mellan 16:00 — 17:00. Skillnaden i
okningen pa eftermiddagen av antal avgangar och antal pastigande &r signifikant (t-test, p <0,000)
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Figur 8. Hur antalet resenarer och antalet avgangar har dkat 6ver tiden
mellan 2001 — 2015 6ver hela dygnet. Skillnaden i 6kningen pa totalt av antal avgangar och antal
pastigande ar signifikant (t-test, p <0,000)

| de tre graferna i Fiugur 8-10 syns alltsa tydligt hur resandet okar sett till trendlinjens
lutning. Nagot anant som framkommer &r att antalet resanarer verkar 6ka nagot fortare &n
antalet avgangar for maxtimmen pa morgonen och eftermiddagen. Skillnaden i lutningen
pa trendlinjerna ar dock inte lika stor i grafen som representerar hela dygnet. En
sammanfatting pa hur stor 6kningen av antalet resenarer och antalet avgangar under
tidsintervallet &r pa de undersokta stationerna redovisas i Tabell 4 nedan.

Tabell 4. Okningen i antalet resenarer och antalet avgangar mellan 2001 - 2015

Morgon 07:00 - 08:00 Eftermiddag 16:00-17:00 Totalt 6ver dygnet
Artal Resendrer Avgangar Resendrer  Avgangar Resendrer Avgangar
2001 2 536 33 2710 34 19 845 445
2015 4 830 49 5670 49 44 312 760
Okning 90% 48% 109% 44% 123% 70%
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4.2 Andel resenarer under maxtimmen

| Figur 11 nedan visar den bla linjen andelen resande fran ar till ar under maxtimmen, medan
den roda linjen ar den trendlinje som gar att utldsa ur resultatet. Trendlinjens lutning visar
att andelen resande under maxtimmen pa morgonen har minskat ca. 2,4 procentenheter, fran
13,2 % till 10,8%. Detta motsvarar en minskning pa ca. 18%.
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Figur 9. Skillnaden i andelen resande under maxtimmen pa morgonen mellan 2001-2015

| Figur 12 nedan representerar den bla linjen ocksa andelen resande, fast nu for
eftermiddagen. Trendlinjens lutning visar har att resandet under maxtimmen pa
eftermiddagen har minskat ca. 1,7 procentenheter, fran 14,0 % till 12,3%. Detta motsvarar
en minskning pa ca. 12%.
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Figur 10. Skillnaden i andelen resande under maxtimmen pa eftermiddagen mellan 2001-2015
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4.3 Variation 6ver dygnet
Vid en narmare granskning av de tre artalen 2001, 2008 och 2015, se Figur 13 nedan, sa

framkommer det att toppen har planats ut lite pa eftermiddagen. P4 morgonen verkar

andelen resande ha minskat, men peaken ar fortfarande ganska brant.
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Figur 11. Andelen pastigande fordelat 6ver dygnet for aren 2001, 2008 och 2015

Det bor framhallas att resandetutbytet mellan Malmo och Lund &r valdigt dominerande. En

undersdkning av dygnsfordelningen dar alla resor mellan Malmé och Lund tagits bort ser
lite annorlunda ut. Dér ar istallet skillnaden pa peaken pa morgonen mellan 2001 och 2015

mycket stérre. Daremot ar forhallandet ungefar det samma pa eftermiddagen.

Skillnaderna mellan de tva artalen 2001 och 2015 visas i Figur 14 och Figur 15 pa nésta
sida. Det som observeras ar tva saker. Den ena ar att resandet verkar ha minskat for bade
fore och efter peaken pa morgonen. Det andra ar att resandet har ¢kat innan peaken for att
sedan minska efter peaken pa eftermiddagen. | de bada figurerna syns det dock tydligt att

det skett en minskning dar kurvan peakar pa morgonen och eftermiddagen.
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Figur 14. Minskningen i dygnsvariationen mellan ar 2001 och 2015
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Figur 15. Okning i dygnsvariationen mellan &r 2001 och 2015
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4.4 Andel avgangar under maxtimmen

Figur 16 och Figur 17 visar hur andelen avgangar under maxtimmen pa morgonen och
eftermiddagen har férandrats. Totalt har andelen avgangar minskat med 1,6 procentenheter
fran 7,6% till 6,0% pa morgonen och minskat med 1,6 procentenheter fran 7,5% till 5,9% pa
eftermiddagen. Det innebér en minskning pa ca. 21% for bade morgonen och eftermiddagen.
Pa bade morgonen och eftermiddagen har antalet avgangar aven okat, med 48 procent pa
morgonen och 44 pa eftermiddagen. Totalt dver dygnet har avgangarna 6kat med 70%
mellan 2001 — 2015.
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Figur 16. Skillnaden i andelen avgangar under maxtimmen p& morgonen mellan 2001 - 2015
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Figur 17. Skillnaden i andelen avgangar under maxtimmen pa eftermiddagen mellan 2001 - 2015
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4.5 Andelen resande och andelen avgangar i pendlingstid

Pendlingstiden i denna analys &r satt till 05:00 — 09:00 pa morgonen och 13:00 — 19:00 pa
eftermiddagen. Det &r vanligtvis mellan dessa tider som resenarer pabdrjar sin resa till och
fran arbetet eller sin utbildning. Resultatet redovisas i Figur 18 nedan.

Andel Pastigande 69% 71% Andel Avgangar
2001 = 2008 m2015 2001 = 2008 m 2015
60%
56% 56%
44% 6%
0 36/»
34% 33%
% 267 554 24%
25% 25% 22% “77° 23%

Morgon Eftermiddag Summa Morgon Eftermiddag Summa
Figur 18. Jamforelse med andelen pastigande och andelen avgangar under rusningstid
pa morgonen 05:00 - 09:00 och eftermiddagen 13:00 - 19:00

Resultatet visar att trenden verkar vara att andelen resenarer under pendlingstid dkar
mellan 2001 och 2008 for att sedan sjunka till samma niva igen 2015. Detta galler bade
morgon och eftermiddag och nér de tva intervallen slas ihop. En intressant observation ar
dven att samma trend verkar ga att urskilja om andelen avgangar for samma tidsintervall
studeras. Skillnaden i andelen pastigande och andelen avgangar mellan 2001 och 2015
sammanfattas i Tabell 5 nedan men har varit relativt konstant genom hela perioden.

Tabell 5. Férandringen av andelen pastigande och andelen avgangar mellan ar 2001 - 2015

Pastigande Avgangar

Morgon Eftermiddag Morgon Eftermiddag
+0 % +5 % +5 % -3%

4.6 Paverkan av trangsel

Resultatet av berdkningen av trangseln mellan Malmo-Lund visar att det varken 2008 och
2015 varit trangt pa tagen och att alla resenarer ska ha haft méjlighet att sitta ner under
resan. Generellt verkar det dock ha varit trangre pa morgonen pa strackan Lund-Malmo
jamfort med eftermiddagen, men fortfarande ska alla ha haft mgjlighet att sitta ner. Dock
sa indikerar samma siffror att ska ha blivit mindre trangt under morgonrusningen pa
namnda stracka. Strackan Malmd-Lund ar dock ganska lika mellan 2008 och 2015. Detta
resultat ger dock inte en helt sanningsenlig bild om hur trdngseln har sett ut. Det &r inte alls
ovanligt att nagot tag-set inte ar i bruk vilket kan paverka antalet sittplatser markant.
Dessutom &r det inte ovanligt att resenarer av olika anledningar véljer att sta upp pa tagen
trots att det finns lediga sittplatser. Det &r alltsa svart att saga nagot om hur trangseln pa
taget har forandrats over tiden
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Kvoten mellan den kortaste och langsta upplevda restiden om resenaren far sitta ner for nagra
strackor i Skane redovisas i Tabell 6 nedan. Den faktor som aktiden multiplicerats i
namnaren med &r alltsa en faktor 1,00 da det resenaren har sittplats och det ar lite folk pa
taget och i taljaren har denna faktor varit 1,50 da resenaren kunnat sitta ner men med mycket
folk pa taget.

Tabell 6. Kvoten mellan kortast och langst upplevd restid
till foljd av trangsel i kollektivtrafiken om resendren har sittplats

Stracka Kvot

Lund-Malmo 1,18
Landskrona-Malmo 1,32
Helsingborg-Malmé | 1,35
Ystad-Malmo 1,36
Hoo6r-Malmo 1,32
Kristianstad-Malmo 1,39
Helsingborg-Bjuv 1,14
Genomsnitt 1,29

I genomsnitt blir den upplevda restiden néstan en tredjedel storre. Det verkar framfor allt
vara de langre resorna som paverkas av trangsel. De korta resorna paverkas generellt inte sa
mycket av sjalva aktiden, utan snarare av mer av de andra delarna i resan som i sin tur ej
paverkas av trangsel i vagnarna. | Figur 19 framkommer just detta fenomen tydligt, dér den
kortaste resan mellan Malmo-Lund paverkas mycket mindre av trangsel pa taget dn den
langsta resan mellan Malmo- Kristianstad. Observera att denna 6kning av upplevd restid
hade blivit &nnu storre om resenaren hade tvingats sta upp pa samma stracka.

Upplevd restid (min) 0 20 40 60 80 100 120 140
Malmé-Lund 35 Kortast tid (minuter)
m Okad upplevd restid (minuter)
Malmaé-Landskrona 72,5
Malmo-Helsingborg 87.5
Malmo-Ystad 96.5
Malmo-Hoéor 17,5 72,5
Malmo-Kristianstad 37,5 132,5
Helsingborg-Bjuv 8,5 U
Genomsnitt 81

Figur 19. Skillnaden i upplevd restid for nagra undersokta strackor
beroende av trangsel pa taget om resenaren har sittplats.
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4.7 Analys

4.7.1 Hur resebeteendet i Skane har forandrats

Det &r tydligt i de grafer som framtagits att resandet i maxtimmen har minskat for bade
morgonen och eftermiddagen. Totalt har andelen resande minskat med 18% pa morgonen
och 12% pa eftermiddagen under maxtimmen mellan 2001 till 2015. Vid en narmare
underokning av andelen pastigande vid de olika stationerna sa har trendlinjens lutning
minskat for de flesta stationer, se Tabell 7.

Tabell 7. Férandringen av trendlinjens lutning av andelen resande pa
de undersokta stationerna i maxtimmen 6ver perioden 2001-2015
Station Riktning Morgon  Eftermiddag

Malmo Lund -18% -13%
Lund Malmo -24% -4%
Landskrona Malmo -11% +10%
Helsingborg Malmo -3% +3%
Hoor Malmo -29% +1%
Kristianstad Malmo -25% -42%
Malmo Ystad -21% +11%
Ystad Malmo -30% -25%
Helsingborg Bjuv -28% -52%
Bjuv Helsingborg -37% -31%
Totalt -18% -12%

Forandringen ar som tidigare namnt stérre p morgonen an eftermiddagen, vilket kanske inte
ar sa konstigt med tanke pa att inga av de undersokta stationerna har okad andel resande pa
morgonen. De fa ganger som trendlinjens lutning okar ar forandringen relativt 1ag. For vissa
stationer har aven forandringen varit sa pass liten att det varit svart att urskilja huruvida
trendlinjens lutning har 6kat eller minskat.

En annan observation &r att maxtimmen verkar vara storre pd eftermiddagen an pa
morgonen. Detta beror antagligen pa att de samlade resorna i riktning mot Malma redovisas
var for sig eftersom resendrerna gar pa olika stationer. Resorna i riktning fran Malmé samlas
istallet till en grupp, med undantag for de resor som lamnar Malmé med riktning mot Y'stad,
vilket gor att berakningarna for antalet pastigande i Malmo blir véldigt dominerande pa
eftermiddagen. Nar man raknar pa de resorna som utgar fran Malmo som sedan reser ut i
Skane sa utgor de i snitt 43 % av alla resor i maxtid, och 34% om man raknar bort Malmo-
Ystad.

Flertalet resenarer reser fran den mindre orten dar de bor till den storre orten for att arbeta.
Alltsa reser folk exempelvis fran Ystad in till Malmo for att arbeta pa morgonen for att sedan
resa samma vag tillbaka hem pa eftermiddagen nar arbetsdagen tagit slut. Férhallande galler
alltsd inte endast Malmo-Ystad, utan &r ett forhallande som existerar mellan de flesta stader.
Ett undantag fran denna regel ar forhallandet Malmo - Lund, dér dessa tva stader har ungefar
samma utbyte med varandra trots att Malmo har mer dn tre ganger sa manga invanare. Men
eftersom Lund har manga stora arbetsplatser samt ett stort universitet och sjukhus sa blir det
lika manga resor bade morgon och eftermiddag i bada riktningar. Det fanns aven data fran
tidigare artal &n de som undersdkts i intervallet 2001 — 2015. Da framkommer det att andelen
har legat pa ungefar samman nivaer pa morgonen, och nagot lagre pa eftermiddagen for aren
1982 och 1985.
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Aven vid en undersokning av dygnsvariationen framkommer det att andelen resande under
maxtimmen har minskat. Det som dock &r intressesant dr att andelen resande under de
undersokta tidsintervallen pa bade morgon och eftermiddag &ar konstant mellan 2001 - 2015.
Enligt Graf 9 sa ar forandringen i andelen resande mellan ar 2001 och 2015 relativt liten for
bade morgonens och eftermiddagens pendlingstid.

Undersoks var station for sig sa ar trenden att de ocksa har en relativt jamn niva i andelen
pastigande Gver aren 2001, 2008 och 2015, se Tabell 8. Det finns saklart nagra undantag,
exempelvis Kristianstad station, dar det 6kat markant bade p& morgonen och eftermiddagen.
Overlag sa har andelen 6kat pa de flesta stationer, och det har 6kat pa mer eftermiddagen &n
pa morgonen.

Tabell 6. En jamforelse mellan andelen pastigande pa de olika
stationerna under pendlingsstid mellan aren 2001 och 2015

Station Riktning Morgon Eftermiddag Totalt
Malmo Lund +4% +1% +2%
Lund Malmo +4% +4% +4%
Landskrona Malmo -1% +26% +7%
Helsingborg Malmo +73% +89% +83%
H6O6r Malmo -18% -2% -9%
Kristianstad Malmo +23% +16% +17%
Malmo Ystad -9% -14% -12%
Ystad Malmo -22% +1% -8%
Helsingborg Bjuv +2% +58% +47%
Bjuv Helsingborg -13% +12% -6%
Totalt -2% +5% +3%

En annan intressant observation ar hur variationen av andelen resande Over dygnet har
forandrats pa eftermiddagen. | Graf 7 syns det hur andelen resande har minskat efter peaken
vid kl. 16, medan den 6kar innan peaktid. Det verkar alltsa ha skett en forflyttning av andelen
resande fran efter peaktid till innan peaktid pa eftermiddagen vilket eventuellt kan bero pa
att den genomsnittliga arbetsdagen har blivit kortare eller avslutas tidigare pa dagen. Pa
morgonen daremot sker minskningen bade fore och efter peaken.

4.7.2 Andelen avgangar minskar under maxtimmen

Precis som for andelen resande sa har andelen avgangar minskat. Totalt verkar andelen
avgangar ha minskar med 21% for pa bade for och eftermiddagen. For de flesta stationer har
aven andelen avgangar minskat under maxtimmen, se Tabell 9 nedan. Det kan vara intressant
att observera att maxtimmen pa eftermiddagen pa Hoor station ar den enda timmen dar bade
andelen pastigande och andelen avgangar okar samtidigt. Det ar dven den enda gangen som
okningen ar markant. | de andra tva fallen sa ar okningen betydligt mindre. Tittar man pa
hur andelen avgangar har forandrats under over tid i tidsintervallet 05:00 — 09:00 och 13:00
—19:00 i Graf 9 sa har den forandringen varit liten. Framfor allt ar skillnaden mellan 2001
och 2015 valdigt liten.
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Tabell 7. Overblick éver hur lutningen pa trendlinjens forandras fér andelen avgangar
for de olika stationerna under maxtimmen éver perioden 2001 — 2015
Station Riktning Morgon  Eftermiddag

Malmo Lund -14% -14%
Lund Malmo -6% -11%

Landskrona Malmo -1% 0%
Helsingborg Malmo +5% -10%
HoOor Malmo +5% +29%
Kristianstad Malmo -62% -63%
Malmo Ystad -19% -29%
Ystad Malmo -51% -38%
Helsingborg Bjuv -15% -69%
Bjuv Helsingborg -17% -75%
Totalt -21% -21%

4.7.3 Paverkan av trangsel

Forlangningen av den upplevda restiden till foljd av trangsel ar enligt de berdkningar som
gjorts ungefar 29%. Resultatet visade dock att for strackan Malmo-Lund, dar aktiden ar
jamforelsevis kort, sa 6kar den upplevda restiden med 18%, vilket var mindre &n
genomsnittet. Behover resendren sta upp sa 6kar den mer och i det vérsta fallet nar
resenaren behover std upp och det ar sa trangt som det kan bli pa taget sa ar 6kningen 38%,
se Figur 20.

45

41,3

40

35

Minuter

30

1,00 1,01

25
1,00 1,01 1,23 1,50 1,54 1,69 1,78 2,13
Viktning av restiden
Figur 20. Skillnaden i upplevd restid till foljd av trangsel pa taget pa strackan Malmé-Lund
med Oresundstég i bada riktningar. Ovre siffran anger den upplevda restiden i minuter, den undre
siffran anger kvoten mellan aktuell upplevd tid och kortast upplevda restid till foljd av trangsel.

Samtidigt visar data att beldggningen pa tagen aldrig 6verskridit den niva dar resenarerna i
genomsnitt har behovt sta upp. Men som tidigare namnt ar den berékningen genomford
under forutsattning att alla tag-set ska kunna anvéandas som planerat, vilket vi i
verkligheten vet inte alltid ar fallet. Dessutom ar det manga resenarer som ska till och fran
Kastrup pa tagen, vilket gor att deras vaskor kan ta upp sittplatser som folk ej kan sitta pa.
Dessutom sa ar belaggningen ett medelvarde framréaknat pa en vecka i oktober, vissa dagar
kommer belaggningen vara hogre och andra dagar lagre. Det &r alltsa svart att verkligen
veta hur verkligheten ser ut dag och framfor allt hur trangseln har férandrats dver tiden och
darmed vilken paverkan den skulle kunna tankas ha pa folks restidsvanor i Skanes
regionala tagtrafik.
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5 Diskussion och slutsatser

5.1 Resultatdiskussion

Eftersom antalet avgangar har okat, men andelen under maxtimmen har minskat skulle det
kunna vara en bidragande faktor till det forandrade resebeteendet. Eftersom avgangarna
verkar ha blivit fler och dessutom spritt ut sig dver dygnet sa har resenarerna méjligheten att
resa pa andra tider an maxtimmen. Det &r alltsa inte helt otroligt att hur Skanetrafiken valjer
att planera sina avgangar kommer ha en paverkan pa nar folk valjer att resa. Fler
valmojligheter leder till ett mer spritt resande.

En av de faktorer som skulle kunna férklara fordndringen av resandet ar det faktum att allt
fler forvarvsarbetare har borjat fa ett val om vart och nar de ska arbeta. Det har lett till att
fler borjat jobba vissa tider pa andra platser dn den fysiska arbetsplatsen. Antingen att de
arbetar hemifran eller arbeta medan de befinner sig pa resande fot. Aktiviteten Arbete
(markerad med blatt Figur 21) har blivit mer oberoende av att befinna sig pa en fast plats,
och har forflyttat sig till en ny plats i matrisen som klassar aktiviteter, se Figur 21.

Fast plats
i
# skolarbete & Stida huset
® Arbete
Fast (obligatorisk) N Flexibel (frivillig)
aktivitet N aktivitet
# Titta pd Tw
v
& Arbete
1 ® Trining
Flexibel plats

Figur 21. Matris for klassificering av aktiviteter beroende av flexibilitet i tid och uppgift.
Aktiviteten arbete har i manga fall flyttat fran en ruta i matrisen till en annan.
Kalla: Villhelmsson (1999)

Det finns tyvarr inte nagra siffor pa huruvida fler individer i Skane har bérjat jobba med
flexibla arbetstider, sa det kan vara svart att avgora hur stor anledning flexibla arbetstider
skulle kunna vara till det forandrade resebeteendet. Men sett till den litteratur som finns
beskrivs det anda att andelen som jobbar hemifran eller med mer fria arbetstider verkar 6ka
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generellt i varlden och dven Sverige. En logisk slutsats borde alltsa vara att &ven denna andel
okar i Skane, dar det dessutom finns manga arbetsplatser som med latthet kan implementera
atgarder som mojliggor for individer att ha flexibla arbetstider. Det i sin tur kan darfor tankas
paverka andelen resande under maxtimmen pa morgon och eftermiddagen.

Det skulle ocksa kunna forklara varfor resande under rusningstid, det vill séga 05:00 — 09:00
och 13:00 — 19:00 forblir relativt oférandrat. Samma resendr som tidigare var tvungen att
resa i maxtimmen kan nu valja att resa innan eller efter maxtimmen istéllet eftersom de inte
har en fast arbetstid att folja. De ar fortfarande resenarer i tagsystemet, men har nu flyttat
tidpunkt pa morgonen eller eftermiddagen som de reser till och fran jobbet, vilket stods av
tidigare forskning som tagits upp i litteraturstudien.

Sett till hur trangseln paverkar fordelningen av resenarerna 6ver dygnet sa visar resultatet att
det ar de langa resorna som far storst okad upplevd restid vid trangsel pa tagen. Det ar dven
dessa resor som personer faktiskt vill kunna jobba. En tio minuter lang resa emellan Malmo-
Lund kanske inte ar den resan som resenaren tar fram datorn och borjar arbeta pa. Men en
langre resa med Over en timmes restid, som mellan Malmo6-Kristianstad, definitivt har en
andel resendrer som vill kunna utnyttja restiden till nagot meningsfullt. Det ar alltsa
problematiskt att trangsel pa tdgen paverkar de langsta resorna mest, eftersom det &r dessa
resor som resenarerna vill kunna arbeta pa.

Redan idag ar Skanes jarnvagsnat, framfor allt mellan Malmé och Lund, hart belastat. Att
utoka med fler turer for folk att valja bland blir alltsa svart eftersom det inte finns sa mycket
mer plats i systemet. Bana och fordonskapaciteten behdver alltsa byggas ut och forbattras,
vilket nu sker med byggande fran tva till fyra spar mellan Malmé-Lund och anskaffning av
nya vaningstdg. Men sadana stora projekt tar ofta lang tid att genomfdra. Darfor kan det
komma att kravas mjuka atgarder for att effektivisera de system som redan finns idag.

Eftersom andelen avgangar foljer samma maonster som andelen pastigande sa verkar det
ytterligare starka idéen om att resendrerna kommer sprida ut sig nar avgangarna gor det. Det
skulle alltsa innebéra att redan vid planeringen av avgangarna sa kan en paverkan goras pa
nar folk valjer att resa, vilket i sin tur innebéar att med hjalp av planeringen av avgangarna sa
skulle trangseln kunna minskas. Det finns alltsa mojligheter att redan pa kort sikt med
administrativa atgarder kunna oka kapaciteten genom att effektivisera avgangarna.

Vad som dock maste klargoras dr vad som ar honan och vad som ar dgget. Har vi fatt fler
utspridda avgangar for att Skanetrafiken markt att det efterfragats av resenarerna, eller ha
resendrerna spridit ut sig for att Skanetrafiken har planerat sina avgangar for det?

En annan l6sning som tagits upp i litteraturstudien ar att ha olika priser pa biljetterna
beroende nar pa dygnet resan genomfors. Detta leder till att de som har maéjlighet till att byta
tidpunkt for nar de ska resa far ett incitament till att genomfora bytet. Det som dock kan vara
problematiskt med denna approach till problemet &r att det ar oréttvist for dem som inte kan
vélja. Vanligtvis ar det arbetare inom serviceyrken som har en fast arbetsbetstid. Dessa yrken
har ocksa vanligtvis lagre inkomst dn vad ett jobb pa kontor har, dar det ar mer vanligt med
flexibla arbetstider.

Detta skulle alltsa leda till att individer som har en hogre inkomst far billigare resor och
individer med lagre inkomst maste betala mer for kollektivtrafiken, vilket leder till vidare
diskussion om rattvisa. Fragan ar om det ska straffa sig att resa under peaktid, eller 16na sig
att resa utanfor peaktid. Samtidigt kanske den okade samhallsnyttan som uppstar vid ett
sadant system leda till forbattringar for de som &r avlonade inom serviceyrken. Ska det
inforas ett system med olika prisnivaer beroende nar pa dygnet resan genomfors maste dessa
motiveras val men ocksa forklaras for allmanheten pa ett sddant sett sa att alla kan se varfor
det systemet hade kunnat gora nytta for samhallet i stort. Samtidigt sa kan samhéllskostnaden
bli stoérre om resendrer i kollektivtrafiken prisas bort och borjar belasta vagnétet istéllet.
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5.2 Metoddiskussion

De eventuella fel som skulle kunna finnas i Skanetrafikens data ar sadana som kan uppsta
vid sjalva genomférandet av resanderakningararna. Det finns alltid en risk att nagon raknar
fel nar det ar manniskor som genomfor arbetet. Sadana fel ar alltid svara att fa bort helt men
bor heller inte ha haft en allt for stor paverkan pa slutresultatet eftersom rakningsmetodiken
var den samma vid alla tillfallen.

En annan eventuell felkalla kan uppstd da Skanetrafikens indata inte gick att 6verfora
automatiskt till nagon form av bearbetningsprogram. Detta ledde till att 6verforingen fick
genomforas manuellt. Det kan i sin tur kan leda eventuella felskrivningar som kan ha
paverkat resultatet. For att se till att eliminera dessa felskrivningar har darfor all data gatts
igenom mer &n en gang for att kunna ratta till eventuella fel. Utstickande varden har dven de
undersokts en extra gang for att se till att all indata stammer sa att korrekt resultat kan
redovisas.

Sedan &r det lite missvisande att maxtimmen inte infaller samma timme for de olika
stationerna alla ar. Detta var dock en férenkling som behovdes goras for att smidigt kunna
jamfora de olika aren. Mojligtvis att istéllet for att rakna ut vilken timme som hade flest
pastigande pa varje station, hade det fran borjan kunnat bestammas mellan vilka klockslag
som antalet resendrer skulle réknas. Det bor dock ndmnas att for de stationer dar maxtimmen
avviker fran genomsnittet &r oftast skillnaden mellan antalet resenarer inte speciellt stor
jamfort om de réknats pa den genomsnittliga maxtimmen 07:00 - 08:00 och 16:00 - 17:00
istallet. Sammantaget bor alltsa denna forenkling inte ha haft en allt for stor paverkan pa det
slutgiltiga resultatet.

Ett av problemen med att genomféra vissa delar av denna rapport var avsaknaden av data.
All data finns namligen inte alltid sparad, vilket kan gora en jamforelse dver tiden svar att
genomfora. Att spara data borde prioriteras mer i branschen, da det kan vara av stor nytta
vid sadana har typer av arbeten dar tidsperspektivet &r av stor vikt.

Bristen pa data gjorde att det var svart fa fram data for antalet sittplatser pa tagen. Det finns
ju givetvis data for hur manga sittplatser det ar per tag-set, men tyvarr ar det svarare att fa
fram antalet tag-set for respektive avgang. Detta gjorde att den berakningen for trangsel som
genomfordes inte tackte in sd mycket som onskats. Darfor blir det resultat som framkommit
av de berdkningarna snarare dn indikation pa nagot, an faktiska siffror som tydligt ger ett
resultat. Trots det kan det lilla som anda gick att fa fram ge en fingervisning om var trenden
ligger, sa darfor kandes det &nda motiverat att ta med den berékningen i rapporten.

5.3 Slutsatser

Andelen resenarer under maxtimmen pa bade morgonen och eftermiddagen har minskat
med 18% pa morgonen och 12% pa eftermiddagen. Detta trots att antalet resenarer i
tagtrafiken totalt sett har 6kat mellan aren 2001-2015. Resenarer verkar aven ha forflyttat
sig inom det som traditionellt &r pendlingstid pa vardagar. Resenarerna pa morgonen
verkar ha spridit ut sig till timmarna fore och efter maxtimmen, medan pa eftermiddagen
verkar andelen resande Okat innan peaken, for att sedan minska efter peaken. Folk verkar
alltsa att vélja att resa hem tidigare fran arbetet eller skolan pa eftermiddagen.

Det ar svart att lyfta fram nagon enskild faktor som ligger bakom de férandringar som har

skett. Nagra tankbara faktorer som diskuterats i denna rapport ar att antalet turer har dkat
6ver hela dygnet, vilket ger resendrerna storre mojligheter att valja nér de ska resa. En
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annan tankbar orsak skulle kunna vara forandrade arbetstider. Eftersom individer har storre
friheter att vélja nar de ska resa till och fran jobbet sa sprider de ut sig under pendlingstid
pa de turer som inte har lika hog beldggning som turerna under maxtimmen. Det rapporten
inte lyckats reda ut helt &r huruvida trangseln pa tagen har forandrats och darmed haft en
paverkan pa folks restidsvanor. Detta berodde pa att det var svart att fa fram
tillfredstallande data sa det kunde genomfdras en ordentlig berakning pa trangseln pa tagen
i Skanes regionala tagtrafik.

Det &r alltsa svart att peka pa en faktor som skulle ha paverkat mer &n andra. Det mest
troliga ar att alla dessa faktorer tillsammans paverkar hur folk véljer att resa. Dessutom &r
det valdigt troligt att det finns fler faktorer som bidragit till férandringarna, men dessa har
inte tagits upp och undersokts i denna rapport.

En narmare studie av hur trangsel och komfort pa tagen ser ut i Skane hade varit av varde,
eftersom det ger ytterligare underlag for hur Skanetrafiken skulle kunna optimera sina
resurser i tagtrafiken. Trangsel pa tagen skulle namligen kunna vara en av de faktorer som
paverkar nar pa dygnet som folk valjer att resa, framfor allt for langre strackor. Om det
aven skulle ga att titta narmare pa hur trangsel pa taget har forandrats 6ver tid skulle det ge
ytterligare underlag pa om Skanetrafiken lyckats effektivisera tagtrafiken och hur de
ytterligare skulle kunna forbattra komforten. Denna rapport har gjort en ytlig undersékning
av detta, men en mer djupgaende studie hade varit till fordel for framtida forskning och
trafikutveckling.
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Skillnad i maxtimmen for pastigande pa olika stationer

Malma riktning mot Lund

20% Morgon
16%
12%

8%

4%

0%
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

20% Eftermiddag

16%

12%

8%

4%

0%
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

42



Sophie Gunsj6 LTH

Lund riktning mot Malma
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Landskrona riktning mot Malmo
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Helsingborg riktning mot Malmo
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HG66r riktning mot Malmo
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Kristianstad riktning mot Malma
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Malma riktning mot Ystad
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Ystad riktning mot Malmo
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Helsingborg riktning mot Bjuv
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Bjuv riktning mot Helsingborg
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Variation dver dygnet av andelen rensade for olika stationer
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Landskrona riktning mot Malma
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Malmo riktning mot Ystad
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Helsingborg riktning mot Bjuv
ssssse 2015
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Skillnad i maxtimmen for avgangar pa olika stationer

Malmo riktning mot Lund
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Lund riktning mot Malmo
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Landskrona riktning mot Malma
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Helsingborg riktning mot Malmo
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HOOr riktning mot Malmo
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Kristianstad riktning mot Malmd
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Malmo riktning mot Ystad
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Ystad riktning mot Malma
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Helsingborg riktning mot Bjuv
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Bjuv riktning mot Helsingborg
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Skillnaden i andelen pastigande och avgangar i pendlingsstid
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