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1 Bakgrund och syfte

Denna utredning har genomforts av Transek AB pa uppdrag av SIKA. Bakgrunden till
uppdraget dr att SIKA och NUTEK gemensamt fatt i uppdrag av regeringen att klargora
samband mellan regional utveckling och infrastruktur samt att félja upp och utvirdera
konkreta atgérder som genomforts. Centrala fragestéllningar &r hirvid att:

1 analysera olika fordndringar i tillgdngligheten orsakade av storre infrastrukturprojekt,
"] utreda hur arbetsmarknadsregionernas storlek och innehall paverkats.

SIKA har dirutdver konstaterat att frigan om utformning av de transportpolitiska malen
for tillgdnglighet och regional utveckling beroér komplexa samband som kriver
ytterligare kunskapsunderlag och Overviganden. Vissa forskningsresultat (Borje
Johansson m.fl.) tyder pa att investeringar som medfor restidsvinster inom ett visst
intervall  (20-60 min) kan ha sérskild betydelse for utvidgning av
arbetsmarknadsregionerna och den regionala tillviaxten. Syftet med denna utredning ar
att:

- med hjélp av prognossystemet SAMPERS belysa hur forbéttrade forbindelser mellan
Kristianstad och Lund kan péverka resmonster och restider mellan bostad och arbete
inom olika tidsintervall,

- belysa hur ett enskilt infrastrukturprojekt paverkar arbetsmarknadsregionernas storlek
samt arbetspendlingen omfattning,

- beddma analysmodellens tillimpbarhet pa investeringsobjekt, d.v.s. i det hdr fallet hur
forbattrade forbindelser mellan Kristianstad och Lund kan betyda for den regionala
utvecklingen,

- bedoma effekter pa de olika transportpolitiska delmélen av projektet,

- ge underlag for en diskussion om hur de transportpolitiska delmalen for tillgédnglighet
och regional utveckling kan utformas.

Arbetet har genomforts av Tomas Ahlberg, Michael Nilsson, Peter Huledal och Per

Ingstromer, Transek AB. Kontaktpersoner pa SIKA har varit Lennart Nilsson, Helena
Braun och Peter Roming.
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2 Sammanfattande dutsatser

En utbyggd jarnvdg nygenererar ndstan dubbelt sa mycket arbetsresande som en ny E22.
Trafikarbetet med bil okar kraftigt med ny E22, samtidigt som antalet bilresor endast
Okar marginellt. Detta innebdr grovt sett att bilresorna i huvudsak blir lingre med ny
E22. Med ny jarnviag Okar frimst antalet arbetsresor. En biljettaxehdjning innebdr en
kraftig minskning av antalet kollektiva resor.

I ett snitt pa Sodra stambanan och E22 vid Ringsjon, 0kar tagresornas marknadsandel
med 5,9 % med en ny jarnvdg. Bilresornas marknadsandel i detta snitt 6kar med 3,4 %
med en utbyggd E22.

Pendlingsandelarna mellan kommunerna 1 Skane har berdknats med SAMPERS for de
olika scenarierna. Skillnaderna i pendlingsandel till foljd av de analyserade atgérderna ér
mycket smé for samtliga scenarior. Forandringarna méste vara betydligt storre for att fa
nagon inverkan av betydelse pa indelningen av kommunerna i lokala arbetsmarknader.

Det sker mycket sma overflyttningar mellan bil och tig i alla scenarier och darfor kan en
slutsats dras att det 1 forsta hand &r intressant att studera fordndringar av resandet inom
respektive trafikslag

Analyserna 1 denna rapport visar att det med trafikanalyssystemet SAMPERS finns vissa
mojligheter att studera olika trafikatgérders effekter pa de transportpolitiska malen, ex.
tillgédnglighetsmalet "Transportsystemet skall utformas s& att medborgarnas
grundlidggande transportbehov kan tillgodoses" och det regionala utvecklingsmaélet
"Transportsystemet skall frimja en positiv regional utveckling genom att dels utjimna
skillnader 1 mgjligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar
av langa transportavstand".

En mycket stor svarighet ligger dock givetvis 1 att dessa mél inte dr kvantifierade och att
de 1 praktiken varierar i bade tid och rum. For att kunna styra mot savél nationella som
regionala och lokala mél, sa bor darfor for varje atgardsanalys, kvantifierade mal sittas
upp for vad man vill astadkomma med tillgdngligheten och den regionala utvecklingen
inom det "influensomrade" som skall analyseras. Forslagsvis bor man alltsd genomfora
en "bakvind" malstyrd &tgirdsanalys.
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3 Tidigare utredningar

Transek har under véren 2000 pa uppdrag av linsstyrelsen i Blekinge samt Kristianstads
och Horby kommuner, oversiktligt studerat om och till vilken grad en kraftigt forbattrad
infrastruktur i relationen Malmo - Karlskrona skulle bidra till forbattrad tillgénglighet i
form av minskad restid till service och arbetsplatser. Utredningsforutséttningen var att
vag E22 byggs ut till fyrfiltsvdg eller motorvdg och att ny jarnvdg byggs mellan
Kristianstad och Lund, via Horby. Genom étgirderna minskar restiden med tdg mellan
Karlskrona och Malmé fran 2.46 till knappt 2 timmar och mellan Kristianstad och Lund
frdn 57 minuter till 27 minuter. Trafikflodet pa E22 6kar efter utbyggnaden med mellan 4
till 25 procent, mest pa strackan mellan Horby och Kristianstad. Tvé tredjedelar av denna
O0kning orsakas av att vigen bittre avlastar omgivande végnit. Resterande fordndring
forklaras till stor del av att medelresldngden for bilresor dkar. Resandet med tag okar
med upp till 30 procent. Den kortare banstrickningen och restiden mellan Kristianstad
och Lund leder till 6kning med knappt 600 resenédrer per dag och riktning. Det totala
resandet uppgér efter atgirden till 2 300 resor per dag. Atgirderna beddms leda till upp
till en fordubbling av den potentiellt ndbara arbetsmarknaden (inom 45 min restid). Taget
kombinerat med effektiv bussmatning till tdget véintas ge det storsta bidraget till
nabarhetsforbattringen.

Magnus Stenberg (LTH, Infrastrukturteknik) har i ett examensarbete 1998-05-10
behandlat fragan om ett nytt enkelspar mellan Kristianstad och H66r pd uppdrag av
Banverket. I examensarbetet redovisas dversiktligt 4 olika alternativ for att bygga en ny
genande jarnvdg mellan Kristianstad och Hoor. Investeringskostnaderna bedoms vara
mellan 1,5 - 3 miljarder kronor och restidsvinsten mellan Kristianstad och Ho6r
uppskattas till mellan 18 och 21 minuter. Restiden idag &r 35 minuter.
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4  Nuvarandetrafik och infrastruktur

Huvudvidgen mellan Malmé/Lund-omréadet och Blekinge &ar E22, som har
motorvagsstandard forbi Lund, Kristianstad och S6lvesborg samt pé en striacka vister om
Karlskrona. I 6vrigt har vigen varierande standard mellan 7-13 meter. P4 manga strickor
finns randbebyggelse langs vigen och det forekommer genomfarter genom mindre orter.
Detta innebér miljostdrningar, olycksrisker och hastighetsbegransningar.

Jarnvagstrafiken mellan Malmé och Karlskrona, kallad Kustpilen, gir pa Sddra
stambanan fran (Képenhamn/)Malmo, till Hassleholm och dérefter pa den oelektrifierade
Blekinge Kustbana Eftersom Blekinge kustbana inte &r elektrifierad maste tdgtrafiken
ske med dieseldrivna tdg som &dven trafikerar de Ovriga strickorna pa linjen som é&r
elektrifierade. Hela strickan mellan Malmo och Karlskrona dr 243 km. Restiden &r ca
2.46 med 11 stopp pa vidgen. Medelhastigheten dr 103 km/h pé strickan mellan Malmo
och Héssleholm och 86 km/h pa strickan mellan Kristianstad och Karlskrona.

Oresundsregionen utvecklas just nu starkt, bla beroende p& dppnandet av Oresundsbron
(och den framtida Citytunneln) och nya resmoénster véxer fram. Den forstirkta
attraktionskraften kring Képenhamn/Malmé/Lund innebér ett 0kat resande i1 bla 6st —
vistlig riktning till och fran Blekinge. I samband med diskussioner kring framtida
forbattringar av infrastrukturen i denna resrelation, tas ofta atgdrder upp som innebar
hogre standard pa E22 och Blekinge kustbana, exempelvis:

] Utbyggnad av 4-féltig vig pa E22 hela strickan Malmo — Karlskrona.

"1 Elektrifiering och standardhdjning pé Blekinge kustbana.

] Ny genande jarnvig fran Kristianstad till Ho6r, eller Stingby norr om Lund.
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Framtida trafik och infrastruktur

51 Jamforelsealternativet (JA)

De valda prognoséret for savil Jamforelsealternativet (JA) och Utredningsalternativet
(UA) ar 2010. I JA forutsétts E22 ha samma standard som idag och busslinjenétet antas
vara ofordndrat. Investeringar i jdrnvigsnitet antas dverenstimma med Banverkets JA-

scenario, vilket bla innebér att Citytunneln &r byggd.

5.2 Utredningsalternativ 1 (UA1)

I UAT antas foljande investeringar vara genomforda utover JA:

Elektrifiering, kurvratning och standardhdjning pa Blekinge kustbana till 180 km/t.
Kostnad ca 1000 Mkr.

Ny genande 38 km lang jérnvdg frdn Kristianstad till Ho6r i1 enlighet med Magnus
Stenbergs forslag (Examensarbete 1998-05-10) alternativ 2.

Detta innebér att restiden mellan Kristianstad och Ho6r minskar fran 35 till 15 minuter
med tdg som klarar 200 km/t. Kostnaden for detta alternativ bedoms till ca 1,7 miljarder
kronor. Darutdver kan det dven krévas kapacitetshojning mellan H66r och Malmé pa
Soédra stambanan.

Nya taglinjer har skapats Kristianstad-Malmo (91sika) och Karlskrona-Malmo
(90sika) som trafikerar den nya ldnken. Dessa tadg har timmestrafik och samverkar
fran och till Kristianstad vilket ger halvtimmestrafik. De har ocksa fatt en hogre
snitthastighet=kortare kortider #n tdg pa motsvarande strickor idag. Aven
stationstiderna har reducerats. Téglinjerna  K&penhamn-Karlskrona (90b) och
Kopenhamn-Kristianstad (91) har tagits bort.

Busslinjendtet modifieras med utgangspunkt att fungera som matartrafik pa ett
effektivt sétt till tagtrafiken. Idag finns en direktbusslinje Malmo — Kristianstad som
forutsdtts tas bort. En ny busslinje har inrittats pa strickan Hoor-Héssleholm
(L91sr/L91st) med timmestrafik for att kompensera for borttagna tag.
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Tagtratiken mellan Karlskrona och Malmd/Képenhamn forvéintas ske med eldrivna tag
som klarar minst 200 km/t i topphastighet och med ett "glest" uppehéllsmonster.
Genomsnittshastigheten kan ddrmed antas ligga pd 6ver 120 km/t. Dagens restid pa
strackan Karlskrona — Kristianstad (130 km) minskar med 12 minuter fran 1.32 till 1.20.
Den nya banstriackningen forenklar tdgforingen i1 Kristianstad dir tdgen nu vinds for att
kunna fortsdtta mot Hassleholm. Viandningen av tigen tar ca 5 minuter i dagens tidtabell.
Under hogtrafiktid antas tagen ha en turtdthet pd minst en halvtimme.

Genom forandringarna kommer restiden med tdg mellan Karlskrona och Malmé att
minska frdn dagens 2.46 till 2.08-2.16 beroende pa hur manga uppehall tdget gor.

Tabell Restider for tag pa strackan Karlskrona —Malmé i timmar och minuter.

Idag Atgirdad bana Atgirdad bana
Kustpilen expresstag regionaltag
Karlskrona — Kristianstad | 1.32 1.17 1.21
Uppehdll i Kristianstad 0.05 0.02 0.02
Kristianstad - Lund 0.57 0.37 0.41
Lund - Malmo 0.12 0.12 0.12
Summa 2.46 2.08 2.16

5.3 Utredningsalternativ 2 (UA2)

I UA2 antas foljande investeringar vara genomforda utover JA:

* Utbyggnad av 4-faltig viag pad E22 hela strickan Malmo — Karlskrona, med en skyltad
hastighet pd 110 km/t. Kostnad okénd.

54 Utredningsalternativ 3 (UA3)

Som UAT men med en biljettaxehdjning for kollektivtrafiken pa 20%.
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6 Ovriga prognosforutsattningar

Analyserna avser prognosaret 2010 och har utforts med SAMPERS och den
tillgdnglighetsmodul som finns i SAMPERS. SIKA har tillhandahallit SAMPERS-
systemet samt EMME/2-databaser for basscenario 1997 och ekonomiskt scenario for
2010.

Av befolkningen i Skane och Blekinge bor ca 40 procent i Malmd och Lund samt de
ndarmaste kranskommunerna till dessa stdder. Till omlandet f6r de trafiklosningar som
analyseras kan dartill rdknas kommunerna i Blekinge samt ndgra kommuner i Ostra
Skéne. I dessa kommuner bor ytterligare ca 20 procent av invénarna i de tvd ldnen. I
nedanstaende figur visas fordelningen av befolkningen pa kommunerna i Skdne och
Blekinge.

Figuren visar forvintad fordelning av de 1,3 miljoner invanarna i Skane och Blekinge ar
2010. De framskjutna kommunerna representerar 260 000 invénare eller 20 procent av
befolkningen i Skane och Blekinge.

Lund

Malmo Landskrona

Helsingborg

Karlskrona

Ostra Géinge

Olofstrom Ronneby

Karlshamn

Horby—' Kristianstad Solvesborg
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Den ekonomiska utvecklingen antas innebdra en BNP 6kning med 2,2 procent per ar.
Prognosen for 2010 innebdr att befolkningsutvecklingen forvintas bli 3,5 procent och
sysselséttningsutvecklingen 7,8 procent i genomsnitt for hela perioden fram till 2010, i
Skéane och Blekinge ldn. Storst befolkningsokning far Malmé med 10,8 procent. Flera av
de Ostra kommunerna och kommunerna i Blekinge forvintas minska sin befolkning.
Sysselséttningsgraden forvantas dock oka kraftigt 1 exempelvis Solvesborg, Bromdlla

och Kristianstad.

B 5kning av
sysselsattning

Ooskning av
befolkning

Simrishamn

I 1 Malmo

I Heo ingborg
I und
L Jlomma
—————— Vellinge
1 Trelleborg
I Ystad
1 Skurup
——— Svalov
1 Hoganas
————— Svedala
1 Sjobo
———— Burlgv
——— | andskrona
——— Kavlinge
———— Eslov

——— Bjuv

—— Angelholm

Olofstrém O
Bastad O
Karlskrona &
Solvesborg B
Tomelilla =
I
Kristianstad E=——]
Ronneby E—]
Karlshamn E=—
Osby E——]
Hassleholm E=—]
Astorp C—

Bromolla =—]

Ostra Goinge
(")rke”junga I

Klippan C—————}

Perstorp

-10,0%

-5,0% 0,0% 5,0%

I figuren ovan visas forvidntad procentuell fordndring mellan
befolkningen respektive sysselsatt befolkning i kommunerna i Skane och Blekinge.

Sidan &

20,0%

1998 och 2010 av
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7  Prognosresultat

7.1 Resultat i siffror

Foérandring av antal resor per vardagsmedeldygn

1000 +

425 531

256

UA1-JA VA2-JA UA3-JA

-1000 -

-1593
-2000 -

-3000 -

-4000 -
-3953

-5000 -

‘ Arbete m Totalt

Antal resor per vardagsmedeldygn

JA UAlL UA2 UAS UA1-JA UA2-JA UAS3-JA
Arbete 387946 388371 387941 386353 425 -5 -1593
Ovrigt 218119 218131 218200 217256 12 81 -863
Fritid 156059 156122 156152 155356 63 93 -703
Besok 83759 83766 83802 83354 7 43 -405
Skola 32345 32372 32354 31984 27 9 -361
Tjanste 42430 42429 42466 42401 -1 36 -29
Totalt 920659 921190 920915 916706 531 256 -3953

(OBS! Ej transponeraderesor, dvs exklusive aterresa)

Kommentar: Det totala antalet resor okar jamforelsevis lite med ny E22. Med ny
jarnvdg Okar frdmst antalet arbetsresor. En biljettaxehdjning innebdr en kraftig
minskning av antalet resor (med ca 4000 per vardagsmedeldygn).
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80000 -

60000 -

40000 -

20000 -

Forandring av trafikarbete, personkm

59226
51218

72650

30702

UA1-JA UA2-JA UA3-JA
-20000 -
-20319
-40000 -
-60000 -
-65803
-80000 -
Arbete m Totalt
Trafikarbete, personkilometer per vardagsmedeldygn
JA UA1L UA2 UA3 UAL1-JA UA2-JA UA3-JA
Arbete 6771102 6822320 6801804 6750783 51218 30702 -20319
Ovrigt 2373636 2374157 2383513 2361871 521 9877 -11765
Fritid 2908398 2913746 2925580 2894386 5348 17182 -14012
Besok 1381324 1382179 1388435 1367630 855 7111 -13694
Skola 350511 351787 351278 345323 1276 767 -5188
Tjanste 842848 842854 849856 842017 6 7008 -831
Totalt 14627814 14687040 14700464 14562011 59226 72650 -65803
Tidsarbete, persontimmar per vardagsmedeldygn
JA UA1L UA2 UA3 UAL1-JA UA2-JA UA3-JA
Arbete 8064999 8111597 8057187 7869063 46598 -7812  -195936
Ovrigt 2829892 2827930 2828973 2750916 -1962 -919 -78976
Fritid 2986389 2990397 2983763 2913911 4008 -2626 -72478
Besok 1508811 1505214 1508341 1449635 -3597 -470 -59176
Skola 1385914 1384777 1386080 1351470 -1137 166 -34444
Tjanste 760930 760597 760889 752951 -333 -41 -7979
Totalt 17536934 17580507 17525232 17087944 43573 -11702  -448990

(OBS! Ej transponerade resor, dvs exklusive aterresa)

Kommentar: Trafikarbetet okar totalt sett kraftigast med en ny E22, och det minskar
kraftigt med 6kade biljettaxor. En utbyggd jairnvag nygenererar néstan dubbelt sa mycket
arbetsresande som en ny E22. Tidsarbetet minskar betydligt med en ny E22, trots ett
totalt sett Okat trafikarbete. Det minskade tidsarbetet med 6kade biljettaxor beror pa ett
minskat trafikarbete med kollektiva fairdmedel.
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70000 -

50000 -

30000 -

10000 +

Forandring av trafikarbete med tag, personkm

67040

10000 1 Arbtte Ovrigt Fritid Besok Skola Totalt
-6802 -11395 -11858

-15487
-30000
-50000 - -47008

HUA1-JA OUA2-JA = UA3-JA

Antal resor med tag per vardagsmedeldygn

JA UAl UA2 UA3 UA1-JA UA2-JA UA3-JA
Arbete 22426 23325 22396 21704 899 -30 =722
Ovrigt 2251 2257 2250 2023 6 -1 -228
Fritid 4259 4386 4256 3905 127 -3 -354
Besok 2600 2615 2598 2300 15 -2 -300
Skola 1509 1529 1509 1467 20 0 -42
Tjanste 0 0 0 0 0 0 0
Totalt 33045 34111 33009 31400 1066 -36 -1645
Trafikarbete med t&g, personkilometer per vardagsmedeldygn

JA UA1l UA2 UA3 UA1-JA UA2-JA UA3-JA
Arbete 869202 927326 868486 853715 58124 -716 -15487
Ovrigt 59175 59729 59163 52373 554 -12 -6802
Fritid 137614 143746 137587 126219 6132 -27 -11395
Besok 97384 98351 97334 85526 967 -50 -11858
Skola 47659 48922 47658 46193 1263 -1 -1466
Tjanste 0 0 0 0 0 0 0
Totalt 1211034 1278074 1210228 1164026 67040 -806 -47008

(OBS! Ej transponerade resor, dvs exklusive aterresa)

Kommentar: Arbetsresor med tag dkar med ca 900 per vardagsmedeldygn med en
utbyged jarnvig. Téagresandet péverkas relativt sett lite av en ny E22. Med hojda

biljettaxor minskar tdgresandet mycket kraftigt.
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80000 -
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Forandring av trafikarbete med bil, personkm

31770

16728

9912

17253

-148

612
737

73773

29306

I_' 3451
T T

7189
4775 3170
-836] [_]
] T T
S

374 . . -19 .
bete 6vr|gt Fritid Besok Skola Tjanste otalt
-20000 -
m UAL-JA OUA2-JA 11 UA3-JA

Antal resor med bil per vardagsmedeldygn

JA UA1L UA2 UA3 UAL1-JA UA2-JA UA3-JA
Arbete 329995 329632 330040 331286 -363 45 1291
Ovrigt 197887 197871 197972 198238 -16 85 351
Fritid 139527 139481 139628 139812 -46 101 285
Besok 76467 76457 76514 76679 -10 47 212
Skola 13518 13511 13527 13585 -7 9 67
Tjanste 40758 40756 40796 40774 -2 38 16
Totalt 798153 797709 798476 800376 -444 323 2223
Trafikarbete med bil, personkilometer per vardagsmedeldygn

JA UA1L UA2 UA3 UAL1-JA UA2-JA UA3-JA
Arbete 5561663 5555171 5593433 5578391 -6492 31770 16728
Ovrigt 2197356 2196982 2207268 2200807 -374 9912 3451
Fritid 2674162 2673326 2691415 2678937 -836 17253 4775
Besok 1233205 1233010 1240394 1236375 -195 7189 3170
Skola 128072 127924 128684 128809 -148 612 737
Tjanste 819094 819074 826128 819532 -20 7034 438
Totalt 12613547 12605484 12687320 12642853 -8063 73773 29306

(OBS! Ej transponeraderesor, dvs exklusive aterresa)
Kommentar: Trafikarbetet med bil 6kar kraftigt med ny E22, samtidigt som antalet

bilresor endast okar marginellt. Detta innebdr grovt sett att bilresorna 1 huvudsak blir
langre med ny E22 (och alltsé inte fler!).
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Antal resor med buss per vardagsmedeldygn
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JA UAl UA2 UA3 UA1-JA UA2-JA UA3-JA
Arbete 35525 35414 35505 33363 -111 -20 -2162
Ovrigt 17981 18003 17978 16995 22 -3 -986
Fritid 12273 12255 12268 11639 -18 -5 -634
Besok 4692 4694 4690 4375 2 -2 -317
Skola 17318 17332 17318 16932 14 0 -386
Tjanste 1672 1673 1670 1627 1 -2 -45
Totalt 89461 89370 89430 84930 -91 -31 -4531
Trafikarbete med buss, personkilometer per vardagsmedeldygn

JA UA1l UA2 UA3 UA1-JA UA2-JA UA3-JA
Arbete 340237 339823 339885 318677 -414 -352 -21560
Ovrigt 117105 117446 117082 108691 341 -23 -8414
Fritid 96622 96674 96578 89230 52 -44 -7392
Besok 50735 50818 50707 45729 83 -28 -5006
Skola 174780 174941 174936 170321 161 156 -4459
Tjanste 23754 23780 23728 22485 26 -26 -1269
Totalt 803233 803482 802916 755132 249 -317 -48101

(OBS! Ej transponeraderesor, dvs exklusive aterresa)

Kommentar: Bussresandet Okar totalt sett ndgot med en utbyggd jarnvdg, minskar
kraftigt med hojda biljettaxor och minskar marginellt med ny E22.
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7.2 Marknadsandelar for olikatrafikslag

Marknadsandel for arbetsresor (pkm), totalt

Bil
Buss
Tag
Summa

JA
82,1%
5,0%
12,8%
100,0%

UA1
81,4%
5,0%
13,6%
100,0%

UA2
82,2%
5,0%
12,8%
100,0%

UA3
82,6%
4,7%
12,6%
100,0%

niranselk

Kommentar: Ovanstdende marknadsandelar géller regionala arbetsresor <10 mil for
hela prognosomradet (PALT). Med en utbyggd jarnvdg paverkas oOkar tigets
marknadsandel med 0,8 %. Med en ny E22 okar bilen marknadsandel med 0,1 %. Okade
biljettpriser minskar den sammanlagda marknadsandelen for buss och tdg med 0,5 %.

For att f4 en bild 6ver hur resandemonstret forandras mellan Kristianstad/Héssleholm
och Lund sa jamfors 1 nedanstdende tabell de regionala resandeflodena <10 mil 1 ett snitt
pa E22 sydvist om Ringsjon vid Hurva, samt i ett snitt pa Sodra stambanan strax nordost

om Eslov (siffrorna avser vardagsmedeldygn). Busslinjerna mellan Kristianstad och
Lund i JA har i UA1 och UA3 slopats och ersatts med tagtrafik.

Antal resor i snitt sydvast om Ringsjon

JA UA1 UA2 UA3
Bil 13142 13031 15294 13078
Tag 6432 7768 6427 7011
Buss 900 0 890 0
Summa 20474 20799 22611 20089
Marknadsandel i snitt sydvast om Ringsjon

JA UA1 UA2 UA3
Bil 64,2% 62,7% 67,6% 65,1%
Tag 31,4% 37,3% 28,4% 34,9%
Buss 4,4% 0,0% 3,9% 0,0%
Summa 100,0% 100,0% 100,0%  100,0%

Kommentar: Tégresornas marknadsandel 1 snittet 6kar med 5,9 % med en ny jérnvag.
Bilresornas marknadsandel i samma snitt 6kar med 3,4 % med en utbyggd E22.
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7.3 Plotbilder

Plotbild: JA, Biltrafik
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Plotbild: JA, Busstrafik

niranselk
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Plothild: UA1-JA, Tag- och busstrafik
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Plotbild: UA2-JA, Biltrafik
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7.4 Tillganglighetsforandringar

Bild 1. Forandring av restid i minuter med tag till Lund med ny jarnvdg UA 1 —JA

28
o

Bild fran SAMPERS tillgidnglighetsmodul

0000 - Tillganglighetsférandring med tag till Lund med ny jarnvag

190,00
180,00 = Restid med tag till Lund - UA 1
170,00 === Restid med tag till Lund - JA
160,00
150,00
140,00
130,00
120,00
110,00
100,00
90,00
80,00
70,00
60,00
50,00
40,00
30’00 B ."._""--------.'
20,00 _.“..,u""""".".
10,00 1 g=
0,00

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Andel arbetsplatser

X-axeln visar den genomsnittliga restiden med tag per resa i minuter.
Y-axeln visar de olika prognosomradena sorterade i storleksordning m.a.p. restiden.

Kommentar: Diagrammet visar att restiden med tdg med en ny jdrnvdg minskar
kraftigast i restidsintervallet 30-70 minuter.
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Bild 2: Tillginglighetsforandring for Horby kommun med utbyggd jarnvag (UA1-JA)
(genomsnittlig restidsfordndring for alla arbetsresor i minuter pa prognosomradesniva)

Bild frin SAMPERS tillgénglighetsmodul

1000 - Tillganglighetsforandring Horby kommun med ny jarnvag

39,00
38,00

| — Tidsarbete per arbetsresa UA 1
37,00 " Tidsarbete per arbetsresa JA

36,00
35,00
34,00
33,00
32,00
31,00
30,00
29,00
28,00
27,00
26,00 T
25,00

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Andel resor

X-axeln visar den genomsnittliga restiden med tag per resa i minuter.
Y-axeln visar de olika prognosomréadena sorterade i storleksordning m.a.p. restiden.

Kommentar: Diagrammet och bilden visar att en ny jarnvdg genererar nya ldngre

arbetsresor mellan Horby kommun och frédmst omrédet runt Kristianstad, vilket resulterar
i en O0kning av den genomsnittliga restiden.
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Bild 3: Tillginglighetsforandring for Horby kommun med ny E22 (UA2-JA)
(genomsnittlig restidsfordndring for alla arbetsresor i minuter pa prognosomradesniva)

g
=
fi.,th@ TR

Bild fran SAMPERS tillgidnglighetsmodul

Tillganglighetsférandring Horby kommun med ny E22

40’00 B : -----
39,00 - T
38,00 -

37,00
36,00 - = Tidsarbete per arbetsresa UA 2

"' Tidsarbete per arbetsresa JA
35,00

34,00
33,00
32,00
31,00
30,00
29,00
28,00
27,00
26,00
25,00

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Andel resor

X-axeln visar den genomsnittliga restiden med tag per resa i minuter.
Y-axeln visar de olika prognosomradena sorterade i storleksordning m.a.p. restiden.

Kommentar: Diagrammet ovan visar vad giller arbetsresor till och fran Horby

kommun, att en utbyggd E22 frimst dstadkommer en genomsnittlig restidsforkortning
for befintliga arbetsresor.
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Bild 4: Fordndringar i medelreshastighet med ny jarnvig (UA1-JA)
(restidsfordndring for arbetsresor med tag i minuter pa prognosomradesniva)

Foérandring av reshastighet for arbetsresor med tag
UA1-JA

M 6310158 (72)
18t0 6,3 (88)
H o5t0 1,8 (262)
01to 05 (220)
-02to 0,1 (191)
M .18t0-02 (89)
M .75t -18 (26)

N

Bearbetad bild i MapInfo med data frain SAMPERS
Kommentar: Bilden visar att reshastigheten med tdg med ny jirnvédg, som véntat, okar

kraftigt i ndrheten av Kristianstad, H66r och Lund. Minskningen av reshastigheten runt
Héssleholm beror pé forsamrat kollektivtrafikutbud.
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Bild 5: Forandringar av total restid for arbetsresor med tag med ny jarnvag (UA1-JA)
(forandring av total restid for arbetsresor med tag pa prognosomradesniva)

Forandring av total restid for arbetsresor med tdg UAL-JA

B 660t0 2790 (32)

180to 660 (116)
B 30t0 180 (295)

-40t0 30 (402)
T 320t0 -40 (69)
M .1150t0 -320 (24)
M -3580t0-1150 (10)

»
"‘z
‘\*
~
w
o

T
N ‘*

Bearbetad bild i MapInfo med data frain SAMPERS

Kommentar: Bilden visar att fordndringar av restiden med tdg med ny jarnvéag uppvisar
1 stort sett samma mdnster som fordndringen av reshastigheten med tag.
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Bild 6: Forandringar av antal arbetsresor med tdg med ny jarnvag (UA1-JA)
(fordndring av antalet arbetsresor med tag pd prognosomradesniva)

Forandring av antal arbetsresor med tag

M 61t0 369 (46)
B 12t 6,1 (205
I 02t 12 (240)

0,2to 0,2 (343)
19t -02 (76)
W.121t0 19 (32
B 5 to-121 (6

Bearbetad bild i MapInfo med data frain SAMPERS

Kommentar: Bilden visar att fordndringar av antalet arbetsresor med tdg med ny
jarnvag uppvisar 1 stort sett samma monster som forandringen av reshastigheten med tag.
En 6kning av jarnvédgsresandet kan noteras i ndrheten av jirnvigen mellan Malmo och
Kristianstad.
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8 Paverkan pa arbetsmarknadsregioner

8.1 Indeningen i arbetsmarknadsregioner (L A-regioner)

Indelningen av Sveriges lokala arbetsmarknader (LA) enligt NUTEK:s definition bygger
pa sysselsdttningsstatistik fran SCB. Avgriansningen av de lokala arbetsmarknaderna
bygger helt pd pendlingsstrtommar och syftar till att mdjliggdra analyser av
arbetsmarknadernas funktionssétt, befolkningsforandringar och regional ekonomisk
utveckling, genom att definiera regioner som utgor naturliga omland f6r pendling mellan
bostad och arbete. Vid avgrinsning av lokala arbetsmarknader utgér kommunen den
minsta byggstenen, och varje kommun far endast forekomma i en lokal arbetsmarknad. I
en fungerande indelning i1 lokala arbetsmarknader bor exempelvis personer som blivit
erbjudna arbeten inom den egna lokala arbetsmarknaden kunna acceptera arbetet utan att
tvingas flytta.

Indelningen av kommuner i arbetsmarknader sker schematiskt i tvd steg: Forst avgors

vilka kommuner som kan betraktas som oberoende. Kriterierna for oberoende dr att

andelen av kommunens forvirvsarbetande befolkning som har en anstéllning i en annan

kommun ska vara mindre dn 20 % av och att utpendlingen till en enskild kommun é&r

mindre dn 7,5 %. Direfter fors "icke sjdlvstindiga kommuner" till den oberoende

kommun dit den storsta pendlingsstrommen gar. Vad géller omradet kring Kristanstad
och Lund sé finns foljande LA-regioner (karta och nummerindelning m.m. dr hamtat frén
den regionalpolitiska utredningen):

28. Olofstrom: Olofstrom,

29: Karlskrona: Karlskrona, Ronneby,

30: Karlshamn: Karlshamn,

31 Kristianstad:  Solvesborg,  Perstorp,
Ostra Goinge, Kristianstad, Bromélla,
Héssleholm,

32. Malmo, Staffanstorp, Hoor, Burlov,
Tomelilla, Vellinge, Malmo, Kévlinge,

Lund, Lomma, Eslév, Svedala, Ystad, Skurup, Trelleborg, Sjobo, Simrishamn,
Horby,

33:  Helsingborg, Svalév, Béstad, Orkelljunga, Landskrona, Bjuv, Helsingborg,
Klippan, Héganis, Astorp, Angelholm.
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8.2 Observerade och prognosticerade berakningsunderlag

Vilka mojligheter finns att med hjélp av Sampers reseprognosmodeller berdkna hur de
ovan definierade arbetsmarknaderna (LA-regionerna) fordndras nér transportnitet, den
regionala ekonomin eller mél- och startpunkternas geografiska fordelning férdndras? Gar
det att utveckla mer forfinade métt pd forutsittningarna for arbetsmarknadens interaktion
med berdkningsmodellen? Om det var mojligt att gora sddana berdkningar vara ett
relevant och kraftfullt instrument for att utvdrdera den regionalekonomiska effekten av
exempelvis transportinfrastrukturdtgirder.

Det ar viktigt att konstatera att det finns en grundlidggande skillnad mellan statistiska
data och prognosberdknade data som underlag for analys av arbetsmarknader.
Prognosberdknade underlag beskriver en statistiskt sannolik bendgenhet att gora
arbetsresor. Prognosen bygger pé en rad faktorer som paverkar arbetsresandet och pa den
faktiska geografiska fordelningen av invénare och arbetsplatser med olika egenskaper.
De faktorer som man tar hinsyn till 4r de som &r allmént forekommande och som é&r
statistiskt sdkerstillda. De prognosticerade vardena dr en mycket god approximation for
den situation som rader men de dr okénsliga for forhallanden som kan ha betydelse for
arbetsmarknaden, exempelvis historiska eller sociala forhdllanden som kan gora
arbetskraften mer eller mindre bendgen att bete sig som genomsnittet. Detta ar
naturligtvis en nackdel om underlaget ska anvindas for att beskriva de faktiska
forhédllandena. Men det kan ocksa vara en fordel att modellen beskriver generaliserade
funktionssitt 1 arbetsmarknaden. Det gor att det finns stérre mojligheter att jamfora och
forklara skillnader mellan olika lokala forhallanden. De modellberiknade vérdena kan
anvindas for att gora neutrala vérderingar av de strukturella forutsittningarna oavsett
lokala forutsittningar.

De lokala arbetsmarknadsregionerna, sa som de beréknas av Nutek, definieras av statistik
over 1 vilken kommun som forvirvsarbetande har sin arbetsplats respektive sin bostad.
Berdkningssittet bygger pa att alla som har sin registrerade arbetsplats i en annan
kommun pendlar dit varje dag. I verkligheten giller inte detta forhallande. Frekvensen
arbetsresor per forvirvsarbetande dr ca 0.75. Det innebér att en av fyra forvarvsarbetande
inte gér en arbetsresa en genomsnittlig arbetsdag beroende péd deltidtjanster, sjukdom,
semester, arbete 1 hemmet m.m. Med prognosberdkningarna kan frekvensen av arbets-
resor 1 olika relationer berdknas beroende pa olika typer av forvéarvsarbetande och olika
avstdnd till arbetet. Det prognosticerade berdkningsunderlaget &r alltsd béttre pa att
spegla den interaktion som verkligen finns mellan bostadsort och orten for arbetsplatsen
an arbetsplatsstatistiken.
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8.3 Satt att askadliggor a effekter pa lokala arbetsmarknader

Det enklaste sdttet att askddliggora arbetsmarknaden &dr att beskriva den potentiella
tillgéngligheten till arbetsplatser eller till arbetskraft fran varje prognosomrade. En sddan
beskrivning visar resmotstandet till arbetsmarknaden och &r oberoende av
berdkningsresultat fran prognosmodellen. Beskrivningen av resmotstandet &r ofta
forenklat till restid med ett visst fairdmedel. Att resmotstandet dr sammansatt av bade
reskostnader, restid och komfort eller att resendrerna véljer olika firdmedel tas ingen
hinsyn till. Inte heller vérderas olika malpunkter i forhdllande till hur langt bort de
ligger, utifrdn hur attraktiva de &r eller vilken konkurrens som foreligger pa
arbetsmarknaden. Omfattningen av arbetsmarknaden som beskrivs med ett potentiellt
tillgédnglighetsmatt beror i stor utstrickning pd vilken grins for resmotstdndet som har
angivits som villkor. Mgjligheten att dra slutsatser utifrdn denna typ av métt dr dérfor
begrinsad.

Betydlig bittre information om arbetsmarknaden utbredning kan tas fram genom att ana-
lysera de prognosticerade arbetsresorna vid olika forutsattningar. Ett saidant underlag kan
anvindas for att ta agregera kommuner till lokala arbetsmarknadsregioner (LA-regioner)
pa samma sitt som idag sker utifran statistiskt material.

Som konstaterats ovan dr antalet arbetsresor farre dn vad som statistiskt definieras som
pendlare. En utpendlingsandel beriknad som antalet arbetsresor dver kommungrins
genom antalet forvirvsarbetande i kommunen skulle déarfor ge ett betydligt lagre varde
an det som berdknad utifrdn arbetsplatsstatistik. Lampligare &r da att berdkna
utpendlingsandelen som antalet arbetsresor Over kommungrins av totala antalet
arbetsresor med startpunkt 1 kommunen. Skillnaden blir mindre men &r inte forsumbar.
Eventuellt kan villkoren vad som anses vara sjdlvstindiga kommuner justeras for att
kompensera for detta.

Pendlingsandelarna mellan kommunerna i Skéne har berdknats med SAMPERS for de
olika scenarierna. I bilaga redovisas skillnader mellan jimforelsealternativet och de olika
utredningsalternativet. I tabellen pa foljande sida redovisas pendlingsandelar samt den
storsta pendlingsstrommen frén de olika kommunerna. Resultatet i dskadliggors dven i
ett kartdiagram enligt . Pa kartan har de storsta pendlingsstrommarna fran varje
kommun ritats upp.

Skillnaderna i pendlingsandel till f6ljd av de analyserade &tgirderna ar liten.

Fordndringarna maste vara betydligt storre for att fa nagon inverkan pa indelningen av
kommunerna i lokala arbetsmarknader.

Sidan 26



niranselk

=4
=
£
§ s
s |
= c )
£ < =
£ . £
- EE
E |2 |g |[&
8 |£ |o [T |E 5
E | [£ |&8 |o £
£ £ T g |E £
=] S c -] o =]
c Q -— [ =4
c c 5 o ) 5 c
s S Q 5 3 2 S
E E E E (1] =3 E
5 5 (2 |2 |5 |B 5
X ¥ < < s s ¥4
BASTAD 1278 0,49 0,50 0,18 ANGELHOLM 1292
ASTORP 1277 0,25 0,74 0,30 HELSINGBORG 1283
BJUV 1260 0,31 0,68 0,30 HELSINGBORG 1283
KLIPPAN 1276 0,37 0,62 0,14 HELSINGBORG 1283
ORKELLJUNGA 1257 0,45 0,54 0,09 HELSINGBORG 1283
HOGANAS 1284 0,45 0,54 0,32 HELSINGBORG 1283
LANDSKRONA 1282 0,50 0,49 0,16 HELSINGBORG 1283
ANGELHOLM 1292 0,58 0,41 0,15 HELSINGBORG 1283

HELSINGBORG 1283 0,80 0,19 0,04 LANDSKRONA 1282

STAFFANSTORP 1230 0,10 0,89 0,41 MALMO 1280
LOMMA 1262 0,11 0,88 0,37 MALMO 1280
BURLOV 1231 0,13 0,86 0,54 MALMO 1280
SVEDALA 1263 0,16 0,83 0,52 MALMO 1280
VELLINGE 1233 0,20 0,79 0,56 MALMO 1280
SKURUP 1264 0,28 0,71 0,30 MALMO 1280
TRELLEBORG 1287 0,55 0,44 0,26 MALMO 1280
LUND 1281 0,61 0,38 0,21 MALMO 1280
YSTAD 1286 0,70 0,29 0,08 MALMO 1280
KAVLINGE 1261 0,16 0,83 0,30 LUND 1281
HORBY 1266 0,33 0,66 0,14 LUND 1281
HOOR 1267 0,33 0,66 0,14 LUND 1281
ESLOV 1285 0,36 0,63 0,24 LUND 1281
MALMO 1280 0,84 0,15 0,06 LUND 1281
BROMOLLA 1272 0,43 0,56 0,26 KRISTIANSTAD 1290

OSTRA GOINGE 1256 0,44 0,55 0,26 KRISTIANSTAD 1290
HASSLEHOLM 1293 0,65 0,34 0,10 KRISTIANSTAD 1290

KRISTIANSTAD 1290 0,83 0,16 0,04 HASSLEHOLM 1293
Tabell: Pendlingsandelar samt den stdrsta pendlingsstrommen fran olika kommuner for
JA hémtat och bearbetat frin SAMPERS.
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Figur 8.1 De storsta pendlingsstrommarna fran varje kommun som andel av det totala arbetsresandet
inom kommunen for Jamfor el sealter nativet.

Grinserna for de funktionella regionerna foljer dock sdllan kommungrénserna. Att
kommuner dr minsta geografiska enhet for indelningen av lokala och regionala
arbetsmarknader dr darfor en begransning. Den grova nivan leder ocksé till att sma
fordndringar som infrastrukturatgérder inte ger ett synbart genomslag pd indelningen i
LA-regioner.

Om arbetsmarknader istillet aggregeras utifrdn prognosomraden kommer resultatet pa ett
battre sdtt att beskriva verkligheten samtidigt som gransdragningen blir mer kénslig for
olika typer av forandringar i prognosforutséttningarna. Prognosomrédena ir vanligtvis sa
sm4 att inompendlingen inte &r ett relevant métt for om de utgor en del av en kirna for en
lokal eller regional arbetsmarknad. Det dr darfor lampligt att andra parametrar én pend-
lingsandelar ligger till grund for urvalet av de prognosomraden som utgér kdrnor i de
funktionella arbetsmarknaderna. 1 Ovrigt kan samma principer for bildandet av
arbetsmarknadsregioner kunna anvéndas nidr man utgar frdn prognosomrdden som for
kommuner.
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Lokala eller regionala arbetsmarknader som bygger pé prognosticerade data kan byggas
upp enbart for méns eller kvinnors resande eller for resande med olika fardmedel. Nivin
pa den integration som definierar en geografiskt avgrdnsad arbetsmarknad kan anpassas
till den aktuella fragestdllningen. Samma metod kan alltsd anvindas for att finna olika
geografiska delarbetsmarknader i en regional arbetsmarknad. Likasa kan en saddan analys
leda till en geografisk indelning av arbetsmarknaden som ir ickekontinuerlig, d.v.s. att
ett omrade kan vara en enklav i en annan arbetsmarknad.

8.4 Forandringar av arbetsresandet

Benégenheten att resa i en relation beror pd vérdet av de malpunkter som kan nds i
relationen och pa de resmojligheter som transportnitet erbjuder. Det kan alltsd vara
lonsamt for en arbetstagare att géra en viss reseuppoffring for att pa sé sétt nd ett arbete
som béttre passar den kompetens som arbetstagaren har och darmed ge lite mer inkomst
an vad som annars skulle vara fallet. Det finns dock en sjdlvklar grans for hur ldng tid
och hur stor kostnad som en arbetstagare kan ldgga ned pa en arbetsresa. Gransen beror
dels pd hur mycket battre ett arbete ldngre bort dr, dels pa om uppoffringen i tid och
kostnad star i rimlig proportion till arbetsdagens ldngd och 16nens storlek.

For att illustrera detta forhdllande har en kurva Over resbendgenheten visats, d.v.s.
forvantad resfrekvens med olika restid, se . Det har visats intresse Over att
kurvan inte &r linjar. En hypotes har varit att fordndringar av transportnitet sé att
resmotstdndet 1 restidsintervallet 30-60 minuter kan fa storre effekt pé
arbetsmarknadsforstoring dn atgérder som paverkar andra delar av kurvan.

Benagenhet all resa (restrekvens)
[

> Restid i min

ol &l

Figur 8.2 Resbendgenheten som funktion av restiden (kélla: Rapport 5, Kommunikationerna och den
regionala utvecklingen, bearbetning av Johansson (2000))
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Resfrekvensfordndringar har ocksa berdknats och ritats upp for arbetsresandet i Skéane, se
Utseendet pa kurvan &r inte lika i Skane som Johanssons generella kurva.
Troligen péverkar ortsstrukturen, d.v.s. sammanséttningen av stora och smé orter och
avstandet emellan dem kraftigt kurvans utseende. Det viktigaste incitamentet att gora en
arbetsresa med ett visst avstdnd dr ju inte att det dr lagom langt utan att det finns en
lamplig arbetsplats pa denna ort.

En annan, och kanske mer relevant kurva, skulle kunna erhallas genom att ta fram fre-
kvensen av arbetsresor med olika generaliserad reskostnad. Men beroendet av orts-
strukturen skulle finnas kvar. For att ta fram ett diagram som speglar arbetsmarknadens
integration skulle den faktiska arbetsmarknaden for varje forvérvsarbetande och dess
specifika prognosticerade vilja till uppoffring berdknas. Det ar tekniskt mojligt att ta
fram ett sddant datamaterial om det prognosticerade resandet i olika relationer bearbetas
med data om den potentiella arbetsmarknaden fran varje punkt i olika riktningar. En
sadan berdkningsoperation dr dock omfattande och ligger utanfor detta projekt.

resfrekvens arbetsresor med bil i Skane

25000

20000

15000 -

10000

5000

0 —————
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60
restid med bil (minuter)

Figur 8.3 Resfrekvens for arbetsresandet med bil i Skane 1997. Beréaknade data med Sampers.

Fordndringar av resandet till foljd av olika &tgédrder 1 transportinfrastrukturen kan
analyseras utifran minga olika parametrar, exempelvis resldngd, restid, reskostnad. De
flesta parametrarna fangar upp ett flertal effekter i trafiksystemet vilket gor att det inte ar
entydigt vad en viss fordndring av en av parameter beror pa. For att analysera
tillgdnglighetsforandringarna méste darfor flera typer av parametrar anvéndas och de
madste presenteras pd ett sitt sa att de beskriver forandringarna i rummet.
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Tvetydigheten i tolkningen av parametrarna kan beskrivas med restiden som exempel. Sa
lange fordndringar i trafiksystemen &r relativt enkla och analyseras med enkla modeller
Over resandets fordelning 1 ett transportnédtverk utan att antalet resor eller deras maél-
punkter fordndras s& kan en minskad restid ses som en positiv fordndring. Om déremot
fordndringarna &r mer komplexa och antalet resor eller resenirernas mélpunkter paverkas
kan en minskad total restid samtidigt indikera att transportnidtverken fungerar battre for
att resandet gir snabbare och att det fungerar sdmre och ddarmed leder till farre och
kortare resor.

I analysen av tillgdnglighetsfordndringarna i Skane vid olika atgérder har vi forsokt att
askadliggora dessa effekter i ett diagram Over antalet resor med olika restid. I
diagrammet visas dels utgangsldget d.v.s. antalet prognosticerade resor med olika restid
utan atgdrd, dels forandringen nér dtgdrden har genomforts. Fordndringen av restiden vid
atgérd har delats upp pa tva delar.

Den forsta delen dr fordndringar av restider givet samma antal resendrer som reser i
samma relationer. For dessa resenérer kan tidsbesparingar forvintas. Den andra delen
avser nytillkomna resenidrer eller resendrer som dndrar méalpunkt och diarmed ockséd
fordndrar sin restid. De tvé olika delarna av paverkan till f6ljd av atgérden visas med tva
olika kurvor.

Det forsta som kan konstateras ér att fordndringen illustrerad enligt ovan &r liten och svér
att urskilja som delméngd av allt resande i Skane. Dérfor har diagram tagits fram med ett
urval av resor. Urvalet har gjorts sa att det endast dr resor med mélpunkt 1 Kristianstad
titort som har studerats. Kristianstad tétort dr intressant som exempel eftersom bade
fordndringarna av vdg och jérnvdg péverkar staden. Dessutom &r Kristianstad en
malpunkt for ett omland dér inte andra storre orter konkurrerar. Urvalet har inte skett s
att endast trafikanter langs E22 eller jirnvédgen beaktas. Ett sadant urval skulle inte fanga
systemeffekterna.

Aven om ett begriinsat och relevant urval resor studeras syns inga eller mycket sma
kopplingar mellan atgérder i vigsystemet och fordndringar med tag respektive atgirder i
jarnvigsystemet och forindringar i resandet med bil. Overflyttningen av resandet ir
mycket liten. Vad som &r intressant att studera dr alltsa fordndringar av resandet med ett
trafikslag vid atgdrder i detta trafikslag.
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Diagrammen nedan, som avser arbetsresor med bil till Kristianstad, visar att den
huvudsakliga nyttan i restid kommer av att restiden minskar for de befintliga bilisterna.
En marginell nyttookning tillkommer av att resendrerna &ndrar malpunkt och att det
tillkommer fler bilresenérer.

antalet arbetsresor med bil till Kristanstad tatort
700

= Ingen infrastrukturférandring

600

utbyggd E22, nateffekter, &ndrade
malpunktsval och nytt resande

=—utbyggd E22, endast nateffekter

500

400

300

200

100

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70

restid med bil i minuter

forandring av antalet
100
|,

80

60 | /\
|| medelvarde ca 17 minuter
40

oL

-40 y

B minskat resande

nytt resande

tidsvinster

0 10 20 30 40 50 60
restid med bil till Kristianstad i

Figur 8.4 Antalet arbetsresor med bil fordelat pa restid fran SAMPERS for JA, UA2 for befintlig trafik
samt UA2 for bade befintlig och nygenererad trafik (6vre diagrammet) samt skillnader mellan dessa
(undre diagrammet).
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Resfrekvensen for de trafikanter som anvédnde nétet fore utbyggnaden fordndras som
véntat i1 riktning mot kortare restider. Det minskade resandet for vissa restidsintervall
uppkommer av att det dr fler resendrer som slutar att resa i detta intervall 4n som
tillkommer 1 detta intervall. De som slutar att resa 1 ett visst intervall véljer ofta att resa
langre och far ddrmed en okad restid. Effekten av det fordndrade resandet kan dérfor leda
till att restiderna okar. Sarskilt tydligt dr detta for resor med langre restid &n medelvérdet
17 minuter. Varfor viljer resendrerna att resa en langre striacka, oka sin restid och kanske
ocksa sin totala reseuppoffring? Svaret dr att de littare kan nd attraktiva malpunkter
langre bort @n tidigare, d.v.s. arbetstillfillen med hogre 16n eller pa andra sitt
fordelaktigare. Resendrerna utnyttjar alltsd den tidsvinst som skapas 1 vdgnitet vid
atgérden till en langre resa for att 6ka sin "egennytta".

Motsvarande bilder har ocksa tagits fram for tigresandet (se och Figur 8.6}.

Bilderna for tagresandet till arbetsplatser i Kristianstad tdtort med ny jarnvdg ser
annorlunda ut @n for biltrafiken pd grund av att tiget inte erbjuder en kontinuerlig
forandring av resandet pga att det inte gér att stiga av eller pd tdget mellan stationerna.
Dirfor syns stationernas ligen tydligt i diagrammet nedan. For att fa en tydlig kurva for
tdgresandet har endast restiden ombord pa taget anvints i diagrammet. Analyserna har
dock skett med samtliga tider for tagresan, d.v.s. dven resan till och fran stationen samt
véntetider.

antalet arbetsresor med tag till Kristianstad tatort

90

Ingen infrastrukturféréndring
80

70 utbyggd jarnvag, nateffekter, andrade
l mélpunktsval och nytt resande

60

utbyggd jarnvag, endast nateffekter

50

40 1

30

20 A |

10

0

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70

restid med t&g i minuter (ombordtid)

Figur 8.5 Antalet arbetsresor med tag med olika restid fran SAMPERS. Diagrammet visar utgangslaget
utan ny jarnvag och upprustning av befintlig jarnvag, effekten pa befintligt resande vid forbattringarna for
tagresendrerna samt effekten av andrat malpunktsval och nytt resande till foljd av forandringarna for
tagresenarerna.
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I skillnadsbilden nedan syns tydligare effekter av fordndrat resande med jarnvig med ny
jarnvédg dn motsvarande fordndringar for vigresandet med utbyggd E22. Detta stimmer
dven med tidigare erfarenheter. Aven om det ir svért att se ett monster i bilden av det
totala arbetsresandet ovan kan man 1 skillnadsbilden nedan se att restidseffekterna for de
befintliga tdgresendrerna leder till att kurvan forskjuts &t vinster, d.v.s. restiderna
minskar generellt, medan restidseffekterna av den prognosticerade fOrdndringen av
resandet leder till att restiderna dkar.

forandring av antalet resande

80
nytt resande
60 - .
l minskat resande
40 . .
medelvarde ca 40 minuter tidsvinster
20 - ' /\
| |
0 ‘ ‘ YWy |
‘ |
20— |
-40
-60
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

restid med tag till Kristianstad i minuter

Figur 8.6 Skillnadshild utifran diagrammet ovan.
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9 Regional utveckling

9.1 Regional utvecklingsmodell-RUT

I den allménna debatten ndmns ofta det regionala samarbetet inom exempelvis fragor
som ror ndringsliv, utbildning, trafik och kultur, som viktiga faktorer for samhéllets
utveckling. Ett starkt regionalt samarbete exempelvis mellan olika kommuner, 14n och
foretag, skapas oftast i omraden som dr kulturellt och ndringspolitiskt homogena och
som har relativt naturliga geografiska granser. Olika regioner har naturligtvis olika
egenskaper och kan ségas bade komplettera och konkurrera med varandra, vilket innebér
att ocksa olika former av samarbeten mellan regionerna utvecklas.

I Sverige har under de senaste dren olika former av ldngtgdende regionala samarbeten
utvecklats bl.a. i Milardalsomridet, Skéne/Oresundsregionen och Vistsverige. I
Europasammanhang utpekas ofta den regionala utvecklingen i1 hogre grad an
nationalstaternas utveckling, som sirskilt betydelsefull for tillvixt och vilstdnd. Under
den senaste 40-arsperioden har bil- och flygtrafiken expanderat mycket kraftigt, vilket
bl.a. lett till allt svirare miljo- och trangselproblem i stadskdrnor, pd infartsviagar, pa
flygplatser och 1 det europeiska luftrummet, trots att en successiv utbyggnad skett av
vég- och flygtrafikens infrastruktur.

Aven om vig- och flygplatskapaciteten forbittras i framtiden, s bedéms inte restiderna
totalt sett inom vég- och flygtrafiken kunna minska mer &n marginellt jamfort med idag.
Déremot sé finns det en mycket stor potential for radikalt sédnkta restider med forbattrad
tagtrafik genom hdjda medelhastigheter och o6kad turtithet. Detta forutsétter dock att
jarnvégstrafiken bedrivs med moderna tdg pd en infrastruktur som medger bidde hogre
medelhastigheter och titare trafik dn idag. Framforallt 1 tdttbefolkade regioner med
trangselproblem ses dérfor ofta en utbyggnad av attraktiv regional tagtrafik som en viktig
forutsdttning for en framtida positiv regional utveckling.

Den regionala utvecklingsprocessen ér en langsiktig och trogrorlig process som beror av
en stor miangd faktorer och en viktig faktor som paverkar den regionala utvecklingen ar
givetvis hur goda de interna och externa kommunikationerna dr. Det dr ofta svért att
hérleda regionala utvecklingseffekter direkt till enskilda infrastrukturinvesteringar, om
inte investeringen i fraga undanrdjer uppenbara flaskhalsproblem. Déremot ar det léttare
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att spara regionala utvecklingseffekter av introduktionen av sammanhallna trafiksystem,
ex. tagtrafiken 1 Mélardalen.

Exakt hur sambanden mellan varierande kommunikationsstandard och regional
utveckling ser ut, finns det inga vetenskapligt belagda svar pd. En svarighet dr att
overhuvudtaget mita och beddoma den regionala utvecklingen. Observerbara indikatorer
som exempelvis bruttoregionalprodukt och inkomst per capita, kan inte réttvisande
beskriva och mita begreppet regional utveckling.

Olika investeringars effekt beror ocksa i hog grad frédn vilken niva man utgér ifrdn. Om
jarnvégs- eller véginfrastrukturen redan &ar vidl utbyggda i en viss region, s& ger
ytterligare investeringar i samma region sannolikt en mindre marginalnytta &n
motsvarande investeringar 1 en annan region med sdmre infrastrukturstandard. Detta
forhallande brukar kallas avtagande marginell avkastning. Som alltid géller ocksa att ny
infrastruktur 1 sig inte skapar regional utveckling, utan enbart skapar nya forutsittningar
for de processer som skapar tillvdxt och utveckling.

Viktiga syften med en effektiv och vél utbyggd regional tigtrafik &r bl.a. att genom att
mojliggora effektiv arbetspendling forbittra de lokala och regionala arbetsmarknadernas
funktion pga 0kad konkurrens om arbetskraft och arbeten samt att 6ka innevanarnas
valfrihet betrdffande det egna boendet. Vissa effekter orsakade av stora trafik- och
infrastrukturinvesteringar som bidragit till regional utveckling har ockséa kunnat pévisas.

Dessa effekter ar:
* lokalisering av befolkning och arbetsplatser till och inom regionen,
* lokalisering av foretag till och inom regionen,
* den regionala ekonomiska tillvaxten.
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RUT - Regional Utvecklingsmodell

| Trafikinvestering I=>| Tillganglighet I

| Pendling I Arbetsldshet

Foretagsutveckling

Hogutbildade

Inkomstutveckling

Sysselséattnings-
utveckling

Den regionala utvecklingen bland svenska kommuner har i Sverige bl.a. studerats med
hjdlp av en regional utvecklingsmodell (RUT) som utarbetats av Docent Ingvar
Holmberg, Statistiska institutionen, Handelshogskolan, Goteborgs universitet. RUT-
modellen har bl.a. tillimpats pa tdgtrafik 1 Mélardalen och p& Regional tagtrafik i
Mellansverige.

Modellen bygger péd att trafikinvesteringar och andra &tgdrder som forbéttrar ett
trafiksystems olika egenskaper, ocksa innebidr att tillgédngligheten for existerande och
nytillkommna resenérer forbéttras. For arbetskraft som bor i olika kommuner underlittas
hirigenom mdjligheterna att arbetspendla i angrinsande och lédngre bort beldgna
kommuner. Detta innebédr att de forvarvsarbetande med rimliga resuppoffringar, matt i
tid och pengar, kan finna ett béttre betalt eller ett mer stimulerande arbete pa annan ort.
Samtidigt underldttas rekryteringen av specialiserad arbetskraft for foretag i en viss
kommun néir pendlingsuppoffringen minskas genom kortare restider.

Totalt sett innebér detta att effektiviteten i ndringslivet kar. Resmonstret dndras och
sannolikheten Okar att fler arbetstagare borjar pendla ut ur den egna kommunen till
arbetsplatser 1 andra kommuner. Likasd Okar bendgenheten for andra sysselsatta att
pendla in till en viss kommun nér tillgdngligheten till denna forbéttras. Faktorerna
tillgédnglighet, pendling, arbetsloshet och utbildningsniva har en avgdérande inverkan pa
tre nyckelvariabler som ar avgorande for den regionala utvecklingen, nimligen foretags-,
inkomst- och sysselsittningsutvecklingen.
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Forbéttrad tillgdnglighet genom investeringar i trafiksystemet kan séledes leda till:

» Okad foretagsetablering
* hdgre inkomster
» Okad sysselséttning

Ett problem dr dock att det tar en lang tid for hushall, foretag och den regionala
arbetsmarknaden att anpassa sig till ett nytt jamviktslige. Man brukar dérfor tala om
trogrorliga processer. Sysselsatta i kommuner som idr vl integrerade pa arbetsmarknaden
loper visentligt mindre risk att drabbas av arbetsloshet. Och dven ur denna aspekt
innebdr forbéttrade kommunikationer ett positivt inslag som bidrar till 6kad vélfard.

Med hjilp av ekonometriska modeller 6ver Sveriges samtliga kommuner och data fran
perioden 1980 -1993 har ovan ndmnda samband kunnat pdvisas och statistiskt
sakerstdllas. Fordndringen i loneinkomst har visat sig kunna forklaras av regionala
skillnader 1 kommunernas tillgidnglighet, utbildningsniva, pendlingsintensitet och
arbetsloshetsniva.

Resultatet av analyserna innebdr bl.a. att om tillgdngligheten till arbetsplatser for boende
Okar med ex. 10 % sé okar:

¢ ]loneinkomsterna med 14 %,
» sysselsittningen med 13 %
» antalet foretag med 8 %.

Effekten pa loneinkomsterna av forédndringar dr dock mycket langsiktig och det berdknas
ta upp till ca 45 4&r innan dessa arbetsmarknadseffekter verkar fullt ut.
Foretagsetableringar sker dock snabbare effekten forvédntas intrdffa under en 20-
arsperiod.

Tabell: Sammanfattande modellr esultat - regional utvecklingsmodell

Ber oende faktor Forandring i Forandring i antal Forandring i antal
|6neinkomst per foretag per invanare | sysselsatta per invanare

Forklaringsfaktor invanare aren 1987-91 aren 1980-93 aren 1985-92

Tillgénglighet 1,38 0.77 1,26

Andel hogutbildade 0,20 0.46 0,33

Utpendling/forv.arb. 0,12 - 0,39

Arbetsloshet 0,18 - -

Anpassningstid ca 45 ar ca 20 ar ca 80 ar

Modellens for-

klaringsgrad 1 % 99,9 % 99,7 % 99,5 %

Kailla:  Transek: Mittdg - tillgdnglighet och regional utveckling. maj 1995
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Med tillgidnglighet avses mdjligheten att nd arbetsplatser med olika firdmedel, sdsom
tdg, buss och bil. Mgjligheten méts med de resuppoffringar som &r forknippade med
sjdlva arbetsresan och bestar av restid, reskostnad och vissa komfortfaktorer.
Tillganglighetsforbéttringen med regionaltdg speglas hdrigenom av dess relativa
betydelse jamfort med andra firdmedel samt av hur stor andel av arbetspendlarna som
reser 1 just de relationer som betjinas av resforbattringen.

En viktig slutsats av analyserna dr att eftersom det uppenbarligen finns pavisbara
positiva effekter pd den regionala utvecklingen av den typ av tillganglighetsforbattringar
som attraktiv regionaltagtrafik astadkommer (bortrdknat effekter som enbart beror av
omfordelning mellan olika regioner), s& borde dessa positiva effekter kvantifieras i
samhillsekonomiska analyser av trafik- och infrastrukturinvesteringar i hogre grad an
vad som dr fallet idag. For att kunna kvantifiera dessa effekter pa ett sdkert sitt sa kravs
det dock ytterligare forskningsinsatser.

9.2 Erfarenheter fran Svealandsbanan

Som tidigare ndmnts sa har tigtrafiken, till skillnad fran vég- och flygtrafiken, en mycket
stor potential for radikalt sédnkta restider och 6kad turtithet vad giller regionala resor. Ett
exempel pa detta dr en jamforelse mellan Svealandsbane- och Vistkustbanekorridorerna
(Kélla: Framgéng eller misslyckande, en dversiktlig jdmforelse mellan Svealandsbanan
och Vistkustbanan, Transek 2000-10-26). Dessa korridorer &r 1 stort sett
befolkningsmaissigt lika stora och befolkningen i de bada korridorerna har i stora drag
vuxit likartat under 1990-talet. Trenderna 1 tdgresandets utveckling har dock varit helt
olikartad. Resandet utmed Vaistkustbanan har fallit trendmaéssigt under hela 1990-talet,
med ca 4 % per ar. I korridoren Eskilstuna — Sodertdlje — Stockholm har tagresandet i
gengdld vuxit med ndrmare 600 % pa fem ar.

Tva olika tagrestrender - Vastkustbanan och Svealandsbanan
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Sysselsattningsutvecklingen (sysselsatt dagbefolkning) har varit likartad i de bada
jarnvagskorridorerna:

Sysselsattningsutvecklingen i tva jarnvagskorridorer 1975 - 1998

Sysselsatt dagbefolkning i LA-regioner
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800 000 T
600 000 T )
Ovastkustbanekorridren Sk
) Okning 1975-1998:
. .
400 000 T Svealandsbanekorridoren Svealandsbanekorridoren: + 16%

Vastkustbanekorridoren: + 5%
Minskning 1990-1999:

200 000 Svealandsbanekorridoren: - 6%

Vastkustbanekorridoren: -11%

Ar Ar Ar Ar Ar Ar Ar Ar Ar Ar Ar Ar
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I jarnvagskorridorerna 6kade sysselsittningen mellan 1975 och 1990 — med 18 % utmed
Vistkustbanan och med 23 % utmed Svealandsbanan. Mellan &ren 1990 och 1993
minskade sysselsattningen i de bada korridorerna kraftigt. 1998 verkar sysselséttningen i
Eskilstuna ha tagit fart ordentligt - kanske beroende pa Svealandsbanan.

For hela perioden 1975 — 1998 ligger sysselsdttningen péd en 6kning med 5 % langs med
Vistkusten, medan 0kningen har varit kraftigare i Svealandsbanestraket — en 6kning pé
16 %.

I detta avseende har sdledes arbetsmarknadsutvecklingen varit mera gynnsam i
Svealandsbanans én i1 Véstkustbanans upptagningsomréade.

9.3 Atgardernaseffekter pa den regionala utvecklingen

Med utgangspunkt ifrdn RUT-modellen, dvs att om tillgdngligheten till arbetsplatser for
boende 6kar med ex. 10 % sd Okar 16neinkomsterna med 14 %, sysselsittningen med 13
% och antalet foretag med 8 %, sa skulle man alltsd kunna bedéma atgérdernas effekter i
de olika utredningsalternativen. En sadan berdkning har dock inte kunnat inrymmas i
detta projekt.
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10 Mal for regional utveckling och tillganglighet

I den regionalpolitiska utredningen (SOU 2000:87) diskuteras kopplingen mellan
infrastrukturutbyggnader och regional tillvéxt:

"Sambandet mellan investeringar i kommunikationssystemet och den regionala tillvixten
ar langt ifran entydigt. Ménga forskare har berort fragan om vilka effekter investeringar 1
den harda kommunikationsinfrastrukturen har for den regionala utvecklingen. En viktig
slutsats dr att investeringar i kommunikationsinfrastruktur inte kan ses som en tillracklig,
eller ens nodvindig, forutsittning for regional tillvaxt. I flera fall har t.ex. brister 1
infrastrukturinvesteringar kunnat kompenseras av att dvriga tillvaxtforutsittningar varit
goda. Omvint kan okade infrastrukturinvesteringar inte forvintas leda till ndgon
namnvért 6kad tillvaxt om Ovriga tillvaxtforutsattningar saknas. Daremot ar det léttare att
direkt paverka den sociala och ekonomiska vélfiarden i regionen med hjilp av atgérder i
transportsystemet. Detta giller 1 synnerhet atgdrder som forbéttrar tillgédngligheten till
privat och offentlig service. Om investeringen inte bidrar till 6kad dynamik och
utvecklingskraft i regionens néringsliv dr den ointressant ur ett regionalekonomiskt
tillvaxtperspektiv. Ur detta perspektiv dr den mer langsiktiga utvecklingen av den
regionala ekonomins struktur, som kan bli resultatet av investeringar eller andra atgérder
1 kommunikationssystemet, av storst intresse. En sddan utveckling kan dven komma till
stdnd genom ett stort antal mindre forandringar. Av sirskilt intresse 1 detta sammanhang
ar emellertid om det finns enskilda atgirder eller &tgardspaket som ger storre, sprangvisa
effekter for den regionala tillvixten. Det har dven stor betydelse om den enskilda
regionen har det grundliggande utbud av infrastruktur och kommunikationsldosningar
som krévs for att néringslivet skall kunna véxa och utvecklas. Om kommunikationerna 1
en region inte ens uppfyller grundldggande krav, &r regionen ofta inte ens med i matchen
ndr det t.ex. géller diskussionen om lokaliseringen av foretagsetableringar."

"Det dr frdmst genom en att medborgare och foretag fir Okad tillgdng till olika
malpunkter, t.ex. arbetsplatser och service, som transportsystemet kan bidra till en
positiv regional utveckling. Detta kan ske genom att res- och transporttider minskar,
priser blir lagre eller tillforlitlighet och komfort i transportsystemet okar. Av dessa
faktorer intar restiden en sidrstdllning. Nar det giller mojligheterna till s.k.
regionforstoring, dvs. att utoka mojligheterna till pendling, sd visar forskning att det
framfor allt dr atgérder som reducerar restiden for enkel resa i intervallet 20-60 minuter
som ger positiva effekter. Léngre restider i samband med pendling upplevs av det stora
flertalet som avskrickande.
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Nar det giller inomregionala resor vet vi att knappt 70 procent av arbetskraften i landet
redan i dag har en restid mellan bostad och arbete som &r mindre &n 20 minuter, och att
endast ndgon procent har en restid som Overstiger 60 minuter. For resor over lingre
distanser (interregionala resor) dr resbendgenheten hogst pa restider uppemot tva timmar
enkel vég. For restider dver tre timmar minskar resandet markant. Detta beror delvis pa
att det di blir svart att genomfora fram- och aterresa Over dagen. Det kritiska
restidsintervallet for interregionala resor kan uppskattas till mellan 90 och 180 minuter."

"Transportinfrastrukturen bor séledes ses som en tillvixtfaktor som i samspel med andra
faktorer inom och utanfor transport- och kommunikationssystemen kan skapa tillvéxt.
Detta gor det samtidigt mycket svarare att berdkna vérdet av olika infrastrukturatgérder
for den regionala utvecklingen. For att gora battre och sdkrare bedomningar behdver
darfor nya och mer sofistikerade analysmetoder utvecklas."

I underlagsrapport 5 till den regionalpolitiska utredningen (Kommunikationerna och den
regionala utvecklingen, Jan T Persson, NUTEK, maj 2000) diskuteras bla sambanden
mellan kommunikationer och regional utveckling:

"Kommunikationernas grundldggande funktion dr att minska de geografiska hindren for
samspelet mellan ménniskor och  foretag. Detta gor 4tgirder inom
kommunikationsomrédet till ett av den regionala naringspolitikens viktigaste instrument.
Med kommunikationer avses hir sdvdl fysiska transporter som data- och
telekommunikationer. Goda kommunikationer &r i praktiken ett nddvindigt men inte till-
rackligt villkor for regional utveckling. Det giller sdvil fysiska transporter som data- och
telekommunikationer. Behovet av bra kommunikationer dr sdrskilt stort 1 ett land som
Sverige, som har glesare befolkningsstruktur dn de flesta andra EU- och OECD-lénder.
De atgirder inom transportsystemet som far storst effekt pa den regionala tillvixten &r
sddana som leder till forbattrad tillgdnglighet och regionforstoring. Regionforstoring
innebdr att tidigare separata lokala arbetsmarknadsregioner knyts ihop till en ny och
storre region genom Okad pendling, vilket skapar forutsittningar for 6kad sysselsdttning
och béttre matchning pa arbetsmarknaden. Storleken pd de regionala tillvixteffekterna
beror 1 hog grad pé i vilket ssmmanhang atgirderna sitts in, dvs. vilka behov niringslivet
1 regionen har av forbéttrade kommunikationer. For att 4 en bild av dessa behov maste
ndringslivet i respektive region analyseras noga. Forst déarefter dr det mojligt att uttala sig
om ifall atgérder i transportsystemet har goda forutsittningar att leda till ekonomisk
tillvixt 1 en viss region, samt vilka atgarder som i sa fall dr bést lampade for att uppna
detta syfte. Effekternas storlek beror dven pa hur vél enskilda atgdrder samspelar med
varandra, Ovrig fysisk planering samt med Ovriga regionala utvecklingsinsatser. Det &r
viktigt att pépeka att regional utveckling inte enbart &r en frdga om att fOrbéttra
ndringslivets tillvaxtforutsittningar. Regional utveckling handlar ocksd om att Oka
medborgarnas sociala och ekonomiska vélfard. Detta kan t.ex. dstadkommas genom att
tillgédngligheten till privat och offentlig service forbittras. Héar kan atgérder inom
kommunikationsomradet f4 mer direkta effekter.”
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"Om man utgdr frin ett samhéllsekonomiskt effektivitetskriterium kan man saledes
konstatera foljande (Kommentar: vad galler en lagsta godtagbar tillganglighet till
kommunikationsservice):

—Nivén for tillgdnglighet till samhillsnddvédndiga tjdnsterna bor séttas sa att dessa enbart
uppfyller rimliga grundlidggande krav for foretagande och boende. Om den garanterade
nivan pa tillgidngligheten till de samhéllsnddvéndiga tjdnsterna sitts hogre riskerar
kostnaden for dessa tjanster att bli mycket stora.

—Tjansterna bor rimligtvis definieras utifrén ett nyttoperspektiv for att man inte skall 1asa
sig fast vid en viss teknologi. Darmed kan kostnadseffektiva 16sningar utvecklas.
—Atgirder som syftar till att forbittra tillgingligheten till ett grundliggande utbud av
samhillsservice bor upphandlas av den aktor som &r villig att utfora tjansterna till lagsta
kostnad. Ingen hdnsyn bor hir tas till vilken samhéllssektor som aktoéren huvudsakligen
ar verksam inom, under forutsittning att denne uppfyller uppstillda kvalitetskrav.

Aven i underlagsrapport 5 till den regionalpolitiska utredningen diskuteras utformningen
av tillgdnglighetsmal:

"Inom ramen for det transportpolitiska delmalet om en positiv regional utveckling skulle
regering och riksdag pa forslag fran Rikstrafiken kunna faststdlla en ldgsta niva for
tillgéngligheten i landets alla lokala arbetsmarknadsregioner till nationella centra och
storregionala funktioner som t.ex. universitet. I detta sammanhang bor det inte spela
nagon roll med vilket trafikslag som tillgédngligheten uppnas. Ett rimligt krav dr att det ar
mojligt att resa 6ver dagen fran huvudorten i varje lokal arbetsmarknadsregion till
Stockholm, vilket innebir en restid pd max 3 timmar i varje riktning. I praktiken &r detta
redan idag &r ett grundkrav for flertalet naringslivsetableringar. Detta dr ett exempel pa
hur en rimlig miniminiva skulle kunna se ut. Hogskolor och universitet dr andra exempel
pa malpunkter som man skulle kunna sdtta upp tillgénglighetsmal for. Pa detta omrade &r
det dock svarare att definiera enhetliga och bra tillgdnglighetskrav. Detta beror pa att
utbildningsutbudet pa hogskolorna och universiteten skiftar och att utbildningar inom
olika &mnesomraden stéller olika krav pa tillgédngligheten."

Den regionalpolitiska utredningen foreslér foljande preciseringar av regionala vélfards-
och tillvaxtmal for trafikpolitiken:

—Motverka regionala obalanser i tillgdnglighet till viktiga samhéllsfunktioner
—Prioritering av dtgirder som minskar restider till acceptabla pendlingstider
—Godstransportsystemets tillforlitlighet bor ges en 6kad prioritet

"Nir det specifikt géller atgirder som syftar till att minska restider for pendling sa bor
sadana atgédrder prioriteras som minskar restiderna (enkel vég) till intervallet 20-60
minuter. Oftast blir det fraga om véginvesteringar, men dven utbyggnad av regionala
snabbtdg kan komma i fradga. Dérutdver bor efterstravas att resor t o r mellan samtliga
kommuncentra i landet skall kunna genomf6ras 6ver dagen."
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11 Effekter patransportpolitiska mal

11.1 Transportpolitiska mal

Det Overgripande transportpolitiska mélet dr att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt héllbar transportférsérjning for medborgarna och néringslivet 1
hela landet. Det 6vergripande mélet preciseras i fem transportpolitiska delmal:

Ett tillgangligt transportsystem. Transportsystemet skall utformas si att
medborgarnas grundldggande transportbehov kan tillgodoses.

En hog transportkvalitet. Transportsystemets utformning och funktion skall
medge en hog transportkvalitet for naringslivet.

En séker milj6. Det langsiktiga malet for trafiksikerheten skall vara att ingen
skall dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets
utformning och funktion skall anpassas till de krav som foljer av detta.

En god miljd. Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till
krav pd en god och hilsosam livsmiljo for alla, dir natur- och kulturmiljo
skyddas mot skador. En god hushéllning med mark, vatten, energi och andra
naturresurser skall frdmjas.

En positiv regional utveckling. Transportsystemet skall frimja en positiv

regional utveckling genom att dels utjimna skillnader i mojligheterna for olika
delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av 14nga transportavstand.
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Utover de transportpolitiska mélen har regering och riksdag ocksa fastslagit ett antal

transportpolitiska principer:

Transportkonsumenterna skall ha s& stor valfrihet som mgjligt att inom ramen
for det befintliga transportutbudet sjdlva avgéra hur de skall ordna sina

transporter.

Sektorstinkande skall 6verges och samverkan mellan olika transportmedel och

trafikslag skall stirkas.

En effektiv konkurrens mellan olika trafikutévare och transportalternativ skall

framjas.

Beslut om transportproduktion skall ske i s& decentraliserade former som

mojligt.

SIKA har gjort en uppfoljning av uppfyllelsen av transportpolitiska etappmal och
konstaterar bl.a. att etappmédlen inte infriats vad giller delmalen transportkvalitet,

trafiksdkerhet och miljo

[Catima inms ing ppiylls otappmal [Kommentar om utveckling |
HERH- tattada till dabmalan
_ mal? 1T |besiut?
'ﬁlﬂliﬂl.hﬂ M FlerfiBngra resor och Qods-
Aranaporied
LAngre Gilraslidar och Skado
dorsaningar imdm 1&g och flyg
I?F-m‘li‘l'l"lll Ja J M|
Trafiksikerhot Ja My Wi
| Wil
Elimatpavarkan (C02) Ja Haj Migj
luftféroreningar (& NOx YOC) Ja Ja Ja (WOCT)
Buller Ja Ja Haj?
krotsloppsanpassning [0 WIROT Lingsarm Mmatiring
pavarkan pa natur- oGl kuRurmiljs Ha| Svirbaadmi
Ragional utvackling Haj Sa tilgAnglghat

Ur SIKA Rapport 2000:5 Uppfdljning av de transportpolitiska malen maj 2000
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11.2 Metodik for att bedoma effekter pa transportpolitiska mal

Hur kan man da& beddma olika trafikatgérders effekter pa de transportpolitiska mélen, och
dé speciellt tillgidnglighetsmalet "Transportsystemet skall utformas s& att medborgarnas
grundlidggande transportbehov kan tillgodoses" samt det regionala utvecklingsmaélet
"Transportsystemet skall frimja en positiv regional utveckling genom att dels utjimna
skillnader i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar
av langa transportavstdnd"?

En mycket stor svarighet ligger givetvis i att dessa mél inte ar kvantifierade och dérfor
blir det 1 princip omdjligt att tala om exempelvis hur stor maluppfyllnadsgraden ir idag
och vilken man skall sikta pa for framtiden. Aven om dessa mél kvantifieras si skulle det
med nodvindighet bli sd att de i praktiken skulle variera i bade tid och rum samt vara
beroende av ex. vilket trafikslag som avses.

For att kunna styra mot sévél nationella som regionala och lokala mél, sa bor darfor for
varje atgardsanalys, kvantifierade mal sdttas upp for vad man vill dstadkomma med
tillgédngligheten och den regionala utvecklingen inom det "influensomrade" som skall
analyseras. Sddana mal kan ex. vara "det skall vara mdjligt att resa kollektivt till och frén
bostadsomrdden  och  arbetsplatsomrdden av = en  viss  storlek"  eller
"tillgénglighetsskillnader i végnétet far inte variera med mer &n X mellan olika
kommuner". Utifrén tillgdnglighetsanalyser med SAMPERS kan sedan olika ténkbara
atgirder  analyseras som  kan  formodas  astadkomma de  Onskvirda
tillgidnglighetsfordndringarna i forhallande till Jimforelsealternativet.

Forslagsvis bor man alltsd genomfora en "bakvéand" malstyrd atgérdsanalys:
Forst tillgdnglighetsanalys av Jimforelsealternativ,

Sedan utarbetande av kvantifierade tillganglighetsmél och
Sist dtgiardsanalyser.
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JA: Anddlen av det totala antalet ar betsresor inom kommunen (fetstil och inramat) samt till andra kommuner
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ANGELH 59% 4% 3% 2% 16% 3% 3% 2% 1% 1% 3% 16632
ASTORP 9% 26% 10% 1% 31% 2% 7% 3% 1% 2% 2% 1% 1% 5467
BASTAD 18% 2% 50% 1% 8% 1% 1% 14% 5852
BIJUV 5% 8% 31% 1% 31% 2% 1% 3% 5% 3% 3% 2% 6110
BROMOL 43% 2% 27% 1% 24% 5529
BURLOV 13% 1% 1% 1% 3% 18% 55% 2% 6495
ESLOV 1% 36% 1% 2% 2% 2% 3% 3% 1% 24% 16% 1% 2% 12805
HASSLEH 1% 65% 1% 2% 1% 11% 2% 2% 2% 2% 3% 3% 21674
HELSING 2% 1% 2% 80% 2% 4% 2% 2% 50457
HOGANA 8% 2% 2% 33% 45% 1% 2% 1% 2% 9547
HOOR 10% 8% 1% 34% 5% 1% 1% 4% 1% 15% 11% 5864
HORBY 8% 4% 8% 33% 1% 9% 15% 10% 3% 5712
KAVLING 2% 4% 5% 17% 6% 4% 30% 25% 1% 2% 10620
KLIPPAN 8% 7% 4% 2% 4% 14% 1% 1% 37% 2% 2% 2% 2% 6% 2% 1% 6563
KRISTIA 2% 4% 83% 2% 3% 33008
LANDSK 1% 2% 17% 3% 51% 1% 9% 10% 2% 15208
LOMMA 5% 2% 2% 4% 3% 12% 28% 38% 2% 8652
LUND 2% 3% 1% 2% 1% 1% 62% 21% 2% 42598
MALMO 2% 6% 84% 1% 100576
ORKELLIJ 9% 4% 1% 2% 6% 10% 5% 1% 45% 4% 9% 3984
OSBY 10% 6% 1% 55% 7% 17% 6057
0.GOING 1% 13% 27% 6% 45% 5% 6178
PERSTO 3% 3% 2% 1% 11% 7% 8% 2% 2% 2% 3% 51% 2% 3301
SIMRISH 5% 2% 2% 67% 2% 10% 9% 7529
SIOBO 1% 3% 1% 3% 3% 18% 13% 2% 36% 2% 1% 1% 4% 7% 6711
SKURUP 1% 9% 31% 2% 29% 5% 1% 6% 1% 11% 5806
STAFFA 5% 2% 1% 1% 2% 30% 41% 11% 2% 9482
SVALOV 1% 2% 4% 1% 7% 12% 5% 2% 11% 1% 15% 13% 19% 5324
SVEDAL 2% 13% 53% 1% 2% 16% 4% 2% 8587
TOMELIL 1% 6% 5% 5% 11% 5% 1% 44% 16% 5134
TRELLEB 5% 26% 2% 3% 55% 4% 1% 16786
VELLING 2% 7% 57% 2% 8% 20% 13840
YSTAD 3% 9% 3% 2% 3% 1% 4% 1% 71% 11824
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UA1-JA: Férandringar i andelen av det totala antalet arbetsresor inom kommunen (fetstil och inramat) samt till andra kommuner
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ANGELH }-0,12% 0,11% 0,01% 0,000% 16630
ASTORP -0,02%}-0,08% -0,03% 0,18% -0,01% -0,01% -0,04% 0,01% = 0,02% 0,000% 5466
BASTAD -0,11% 0,07% 0,01% 0,002% 5852
BIUV -0,01% -0,05% -0,12%| 0,16% -0,01% 0,02%  0,04% 0,000% 6110
BROMOL -0,16% 0,04% | 0,02% 0,03% -0,46% 0,01% 0,12% = 0,23% 0,004% 5532
BURLOV -0,16%f-0,01% -0,03% -0,02% 0,09% -0,04% 0,08% @ 0,14% -0,03% 0,000% 6505
ESLOV -0,03%J-1,00%f-0,22% 0,04% -0,09%  -0,03% -0,03% -0,03% 0,41% 0,11%  0,87% -0,03% -0,03% 0,02% 0,000% 12848
HASSLEH [ 0,01% 0,01%  -0,01% -0,17%] 1,03% } 0,04% -0,15% -0,02% 0,01% | -0,04% -0,01% -0,34% -0,42% 0,02% | 0,03% -0,01% 0,000% 21615
HELSING -0,04%] 0,01% 0,02% 0,02% 0,000% 50456
HOGANA -0,03% 0,26% J-0,29% 0,02%  0,02% 0,01% = 0,02% 0,000% 9544
HOOR -0,02% -0,01% -0,01% -0,10% -0,99% 0,01% -0,96%1] -0,13% -0,06% 1,17% 0,13% @ 0,93% -0,02% -0,06% -0,01% -0,01% 0,02%  0,01% 0,000% 5876
HORBY -0,04% -0,11% -0,06%]-0,38% 0,20% 0,02%  0,37% -0,02% 0,01% 0,000% 5716
KAVLING -0,02% -0,02%  -0,04% 0,01% -0,14%| 0,09% | -0,04%  -0,03% -0,03% 0,21% -0,01% 0,000% 10621]
KLIPPAN [ 0,03% -0,03% 0,15% -0,03% -0,04%1] -0,05% -0,02% -0,02% 0,000% 6559
KRISTIA -0,02% 0,02% @ 0,13% -0,13% 0,05% 0,08% 0,02% -1,28%}] 0,03% 0,36% = 0,58% -0,02% 0,01% 0,01%  0,01% 0,000% 33048
LANDSK 0,02% | -0,03% 0,07% @ 0,05% -0,02% 0,09% f-0,23% 0,08% 0,000% 15205
LOMMA -0,05% 0,01%  -0,02% -0,04% 0,05% | -0,03%]-0,15%] 0,03% = 0,23% -0,02% 0,000% 8656
LUND -0,01% 0,03% | -0,07% -0,01% 0,16% -0,39%] 0,32% -0,01% -0,01% 0,000% 42610
MALMO 0,01% | 0,04%  -0,03% 0,09% 0,16% J-0,32% 0,000% 100534
ORKELLJ J 0,03% 0,08% -0,02% -0,03%]-0,05% 0,002% 3983
OSBY -0,04% 0,003% 6056
O.GOING -0,02% -0,01% 0,11% -0,04% -0,02% -0,01%]-0,06% 0,001% 6174
PERSTO 0,03% | 0,03% 0,03% -0,14% 0,08% @ 0,13% -0,12% 0,05%  -0,13% 0,07% -0,21%/ -0,24% 0,01% 0,39% 0,001% 3295
SIMRISH 0,01% 0,07% ' 0,09% -0,19% -0,02% 0,000% 7529
SIOBO 0,01% -0,03% -0,01% -0,04% 0,04% 0,22% @ 0,38% -0,02%]-0,44%Q -0,02%  0,01% -0,05% -0,08%] 0,000% 6709
SKURUP -0,02% 0,01% 0,09% 0,13% = 0,12% -0,01%}-0,21% -0,01% -0,07%j 0,000% 5806
STAFFA -0,02% -0,01% -0,02% -0,02% 0,05% -0,46% 0,52% -0,05% 0,000% 9489
SVALOV -0,02% -0,03% -0,03% -0,03% 0,05%  0,02% -0,03% -0,03% 0,07%  -0,05% 0,08% ' 0,21% -0,20% 0,000% 5325
SVEDAL -0,02% | 0,02%  -0,02% 0,06% 0,23%  -0,07% -0,01% -0,14%| -0,03% -0,01% 0,000% 8589
TOMELIL -0,01% 0,01% 0,17% = 0,17% -0,07% -0,02% 0,01% -0,26%] -0,02% -0,05%j 0,000% 5134
TRELLEB 0,03% 0,04% 0,29%  0,11% -0,01% -0,02% -0,40%] -0,04% 0,000% 16774
VELLING -0,01% 0,02% ' -0,02% 0,07% 0,09% ' 0,10% -0,06%]-0,18% 0,000% 13847
YSTAD -0,01% 0,05% 0,08% ' 0,08% -0,03% -0,19%] 0,000% 11821]
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UA2-JA: Forandringar i andelen av det totala antalet arbetsresor inom kommunen (fetstil och inramat) samt till andra kommuner
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ANGELH -0,11% 0,11% -0,007% 16629
ASTORP -0,03%J-0,10% -0,03% 0,17% -0,02% 0,02% -0,003% 5466
BASTAD -0,11% 0,08% -0,012% 5851,
BIUV -0,02% | -0,05% -0,13% 0,15% 0,02% | 0,04% -0,002% 6110
BROMOL -1,09% 0,02% | 0,04% 0,04% 1,03% 0,07% | 0,05% -0,208% 5513
BURLOV -0,11% -0,01% 0,02% -0,03% -0,02% 0,19% -0,02% 0,001% 6497
ESLOV -0,23% 0,02% -0,01% -0,02% 0,13% -0,03% 0,16% -0,01% -0,01% 0,01% 0,007% 12799
HASSLEH 0,03% -0,18% 0,06% | 0,05% 0,025% 21667
HELSING -0,02%] 0,01% 0,02% -0,001% 50452
HOGANA [-0,03% 0,27% [-0,28% 0,02% 0,01% | 0,02% -0,003% 9543
HOOR 0,01% | 0,02%  -0,15% -0,13% -0,55%] -0,08% 0,03%  -0,02% 0,13% -0,01% 0,02% @ 0,38% | 0,35% 0,02% | -0,01% 0,01% 0,011% 5854
HORBY 0,04% | 0,03%  -0,11% -0,13% -0,26%§-1,02%] 0,05% ' -0,02% 0,51% 0,03% | 0,52% | 0,45% -0,08% 0,03% | -0,01% 0,01% -0,02% 0,01% -0,02%] 0,043% 5699
KAVLING -0,02% -0,04% 0,01% | 0,01% ' 0,01% @ 0,02% J-0,13% 0,04% | -0,04% -0,03% -0,01% 0,19% -0,01% 0,002% 10619
KLIPPAN J0,01%  -0,02% 0,10% -0,13% 0,02% | 0,03% -0,02% 0,006% 6561
KRISTIA 0,13% | 0,01% @ 0,05% | -0,03% 0,02% | 0,06% @ 0,01% -0,75% 0,16% | 0,12% 0,194% 32930
LANDSK 0,08% | 0,05% -0,02% -0,19% 0,02% | 0,10% 0,000% 15203
LOMMA -0,04% 0,01% | -0,04% 0,03% | -0,03%]-0,13%]-0,02% 0,24% -0,02% 0,001% 8651
LUND -0,01% 0,01% 0,03% -0,17%] 0,17% 0,002% 42594
MALMO 0,02% 0,06% [-0,11%| 0,000% 100510
ORKELLJ [ 0,02% 0,07% -0,09% -0,010% 3983
OSBY 0,01% 0,04% 0,01% -0,09%( -0,01% 0,027% 6055
O.GOING 0,05% -0,03% 0,01% 0,08% 0,02% | 0,02% -0,03%§-0,17% 0,031% 6176
PERSTO 0,01% -0,01% 0,05% 0,02% | 0,02% -0,11% 0,004% 3301
SIMRISH 0,04% 0,06% | 0,05% -0,18% -0,02% 0,017% 7527
SIOBO -0,05% -0,01% -0,05% 0,11% 0,22% | 0,32% -0,02%]-0,43%] -0,02% -0,05% -0,08%J 0,013% 6706
SKURUP 0,12% | 0,15% -0,01%]-0,18% -0,06%] 0,001% 5805
STAFFA -0,02% 0,01% | -0,01% 0,03% -0,40% | 0,42% -0,03%) 0,002% 9482
SVALOV -0,01% -0,03% -0,04% 0,06% | 0,02% -0,03% -0,02% 0,04% | -0,04% 0,05% | 0,16% -0,15% 0,002% 5323
SVEDAL -0,01% 0,02% 0,17% | -0,03% -0,11% -0,02% -0,01% 0,001% 8585
TOMELIL 0,01% 0,04% 0,13% | 0,13% -0,06%  -0,02% -0,24%4 -0,02% -0,05%] 0,020% 5132
TRELLEB 0,02% 0,28% | 0,12% -0,01% -0,02% -0,36%] -0,04% 0,000% 16772,
VELLING 0,02% | 0,18% -0,05%§-0,14% 0,001% 13840
YSTAD 0,07% | 0,08% -0,03% -0,15%}] 0,002% 11820

Sidan 3



BILAGA

UA3-JA: Forandringar i andelen av det totala antalet ar betsresor inom kommunen (fetstil och inramat) samt till andra kommuner
5 3
= <
; < = 2|, ; 5 | ¢ : £l | £ ; PR - o
AR AHRH I EE sl l e B e alalelalalalale]]?]

s [olelslelslel 22 /2 8[|z |11 |5 [\ |2 |3|6 (2|6 |8 [z|2|:[8 |3 |6 /6|6 [2];:
ANGELH [ 0,23% -0,12% -0,01% -0,03% -0,04% -0,033% 16622
ASTORP 0,05% f 0,31% -0,01% -0,02% -0,16% -0,02% -0,04% -0,03% -0,05% -0,02% -0,002% 5458
BASTAD -0,03% 0,24% -0,05% -0,02% -0,02% -0,121% 5849
BJUV -0,01% 0,31% -0,01% -0,12% -0,01% -0,02% -0,04% -0,06% -0,01% -0,007% 6101
BROMOL 0,26% 0,03% ' -0,02% 0,02% -0,61% 0,08% | 0,18% 0,064% 5526
BURLOV 0,11% J-0,02% -0,03% -0,02% 0,08% 0,03% | -0,10% 0,005% 6495
ESLOV -0,03%]-0,43%]-0,22% -0,02% -0,06% | -0,02% -0,02% 0,38% ' -0,02% 0,03% | 0,46% -0,02% -0,02% 0,025% 12828
HASSLEH -0,02% -0,18%] 1,39% -0,16% -0,02% -0,12% -0,02% -0,40% -0,50% 0,01% 0,03% | 0,02% -0,01% -0,01% -0,01% 0,013% 21596
HELSING J-0,01% 0,21% 0,02% ' -0,02% -0,06% -0,09% -0,012% 50377
HOGANA 0,02% -0,13%] 0,28% 0,01%  -0,03% -0,05% -0,07% -0,007% 9540
HOOR -0,02% -0,01% -0,02% -0,07% -0,92% -0,03% -0,24%] -0,06% -0,04% 1,08%  -0,01% -0,04% 0,46% -0,03% -0,06% -0,01% 0,060% 5868
HORBY -0,04%  -0,09% -0,03% -0,02%] 0,09% §-0,01% 0,20%  -0,01% -0,09% 0,03% 0,017% 5713
KAVLING 0,04% | -0,04% -0,05% 0,18% 0,08% 0,01% | -0,06% -0,14% 0,004% 10601]
KLIPPAN § 0,01% -0,01% -0,03% -0,02% -0,09% -0,03% 0,35% [ -0,06% -0,05% -0,08% 0,000% 6554
KRISTIA -0,03% 0,01%  0,11%  -0,15% 0,04% 0,07% 0,02% -0,97%] 0,03% 0,30% | 0,48% -0,02% 0,101% 33062
LANDSK -0,03% -0,11% 0,08% [ 0,51% -0,16% -0,24% -0,008% 15176
LOMMA 0,01% | -0,02% -0,02% 0,04% | -0,01%] 0,06% f§ 0,08% ' -0,12% 0,002% 8651
LUND 0,02% | -0,07% -0,05% -0,02% 0,14%  -0,03% 0,17% [§-0,12% 0,007% 42536
MALMO -0,02% 0,02%  -0,03% -0,02% 0,08% 0,01% -0,01% 0,005% 100390
ORKELLJ -0,01% -0,06% -0,02% -0,04% -0,05%] 0,20% 0,006% 3982
OSBY -0,02% -0,04% -0,01% -0,02% -0,07% -0,06% -0,08% 0,44%§ 0,01% -0,106% 6052
O.GOING -0,02% -0,01% -0,02% -0,12% -0,06% -0,05% 0,27% 0,035% 6173
PERSTO 0,02% | -0,02% -0,02% -0,01% -0,15% -0,04% -0,12% 0,03% | -0,17%  0,06% -0,25% -0,29%  0,03% 0,95% 0,008% 3294
SIMRISH -0,01% -0,02% -0,01% -0,04% 0,16% -0,05% -0,04%J 0,010% 7527
SJIOBO -0,02% -0,01% 0,06% -0,06% -0,10% 0,17% -0,02%f 0,004% 6709
SKURUP -0,02% -0,03% 0,08% -0,04% -0,34% 0,01% j 0,36% 0,03% -0,02%] 0,006% 5796
STAFFA -0,02% -0,02% 0,05% -0,08% 0,05% 0,05% 0,003% 9482
SVALOV -0,01% 0,03% | -0,03% -0,04% -0,02% 0,06% | 0,04% -0,04% -0,08% 0,10% 0,002% 5318
SVEDAL -0,02% -0,01% 0,05% 0,02% | -0,18% -0,01% 0,18% -0,01%] 0,003% 8584
TOMELIL -0,01% -0,14% -0,03% -0,01% 0,25% -0,07%f 0,012% 5132
TRELLEB -0,01% -0,01% 0,04% -0,05% -0,16% 0,21% 0,002% 16775
VELLING -0,01% 0,01%  -0,02% -0,02% 0,06%  -0,01% -0,03% -0,11% 0,15% 0,003% 13835
YSTAD -0,01% -0,01% 0,05% -0,04% -0,26% -0,01% 0,33% f 0,003% 11811]
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