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Sammanfattning 
 

Uppsatsen handlar om hur resandet mellan orterna Kristianstad och Karlskrona har förändrats 

sedan den stora satsningen Kustpilen genomfördes år 1992. I uppsatsen undersöks vilka 

restriktioner som påverkar resenärerna till att välja att arbetspendla på Kustbanan, samt vilka 

möjligheter de olika stationerna lägst banan har att skapa goda möjligheter för kollektiv 

arbetspendling. Bakgrunden till arbetet ligger i att jag själv pendlat mycket och har dåliga 

erfarenheter av pålitligheten hos tågtrafiken. Arbetet analyseras ur Torsten Hägerstrands 

tidsgeografi från 1970. Samt från trestegsmodellen och tidigare forskning om regionförstoring 

och stora infrastrukturprojekt. Undersökningen var av kvantitativ karaktär där 42 resenärer på 

Kustbanan svarade på enkäter. Undersökningen visade att det skett en markant ökning av 

resande på Kustbanan sedan satsningen på Kustpilen. Resultatet från enkäterna visade även att 

det var vanligast att arbetspendla mellan Ronneby – Karlskrona samt mellan Kristianstad – 

Karlskrona. Att sträckan Kristianstad – Karlskrona var en av de två vanligaste tyder på att det 

skett en lyckad regionförstoring. Det framgick även att kopplingarna mellan olika kollektiva 

färdmedel hade utvecklingspotential vilket gjorde att en majoritet av respondenterna valde 

bilen till tåget vilket är negativt sett till hållbar utveckling. 
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1. Introduktion 
Syftet med kapitlet är att introducera bakgrunden till det valda ämnet samt att ge en kortare 

introduktion till uppsatsens problemområde. Kapitlet avslutas med att presentera uppsatsens syfte och 

frågeställning.   

1.1 Inledning 
Jag är uppvuxen på landsbygden, cirka en mil utanför tätorten Lönsboda, och 2,5 mil från 

närmsta centralorten Osby. Detta betyder att jag varit beroende av kollektivtrafik och egna 

fordon för att kunna förflytta mig till dagliga aktiviteter. Under de 23 åren som jag levt har det 

bland annat aldrig funnits en busslinje mellan min hemort och tätorten, utan det enda 

alternativet har varit att köra bil. Likaså har tätorten en högst begränsad busstrafik både till 

och från, samt en järnväg utan passagerartåg. Centralorten gränsar till både Småland och 

Blekinge vilket inte ökar rörligheten då samarbetet mellan länen inte är så väl fungerande. 

Men framförallt har jag pendlat med tåg till gymnasiet. Under de tre åren fick jag lära mig att 

SJ och Öresundstågen inte var något jag kunde lita på då de ständigt var försenade, var 

överfulla och passade dåligt med annan kollektivtrafik. Att de Svenska tågbolagen inte har 

någon större tillit hos det svenska folket märker man bland annat genom sociala medier som 

ständigt trycker på frågan hur opålitlig tågtrafiken är. Då pendling med tåg är det mest 

miljövänligt och går snabbt borde det var det alternativ som flest svenska väljer när det ska 

förflytta sig. När jag läste Lars-Göran Krantz avhandling som behandlade Sveriges resvanor 

fram till 1999 så visade resultatet att det var bilen som var det dominerande transportmedlet 

vilket väckte ett intresse hos mig då jag kunde identifiera egna upplevelser med det resultatet. 

Sedan Krantz undersökning har flera satsningar gjorts för att utveckla rörligheten på järnväg, 

däribland finns Öresundsförbindelsen och Kustpilen.  

1.1 Problemformulering 
 

Klimatet håller på att förändras. Forskarna är eniga om att problemet är utsläpp av gaser som 

förstärker växthuseffekten. Denna ökning av utsläpp har orsakat en höjning av temperaturen 

som sannolikt kommer att fortsätta under kommande decennier. Fram till år 2100 kommer 

den att nå en nivå mellan + 1,4° C och + 5,8° C på hela jordklotet i jämförelse med 1990.           

                                                                          

Atmosfären består av flera olika gaser men kväve, syre och argon utgör mer än 99 procent av 

massan. Det är dessa tre gaser som gör att jordens klimat är relativt stabilt då de har väldigt 
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långsamma förändringsprocesser. De gaser som har stört inverkan på klimatet är vattenånga, 

koldioxid, metan, dikväveoxid och ozon. Dessa gaser utgör mindre än en procent av 

atmosfärens gaser. Dessa gaser kallas växthusgaser.  

Kolet som är bundet till bergrunden är involverat i ett kretslopp som verkar över väldigt långa 

tidsintervaller då de på naturlig väg förbränns med hjälp av plattektonik. Det är i denna 

reservoar som den absolut största mängden kol är bunden. Det är även här som den av 

människan förstärkta växthuseffekten har sitt ursprung (Andréasson 2010). 

Klimatförändringarna på jorden beror både på naturlig och mänsklig påverkan. 

Undersökningar visar på att det med största sannolikhet sker en större klimatvariation idag än 

vad naturen klarar av att åstadkomma på egen hand. Det vill säga att den mänskliga påverkan 

är betydande i det stora sammanhanget. Den påverkan människan bidrar med är framförallt 

utsläpp av växthusgaser, aerosoler och förändringar vid jordytan (SMHI 2013).  

Då utsläpp och föroreningar inte respekterar och håller sig inom statsgränser, det vill säga att 

de inte håller sig inom den politiska gällande ytan utan har en så kallad effektyta som de 

påverkar. Så krävs det att en större organisation tar på sig ansvaret för att skapa en bättre 

miljö. Detta har EU gjort i Europa. Och EU har en viktig roll för att Sverige ska lyckas att 

uppnå sina mål (Miljömål 2013). FN:s klimatpanel IPCC har även en viktig roll i detta arbete.    

EU länderna har bundit sig till det så kallade Kyotoprotokollets som är ett viktigt steg i 

kampen mot den globala uppvärmningen. I Kyotoprotokollet behandlas utsläppen av sex 

växthusgaser: koldioxid (CO2), metan (CH4), 

dikväveoxid (N2O), fluorkolväten (HFC), perfluorkolväten (PFC) och svavelhexafluorid 

(SF6) (European Union, 2013). De stater som skrivit under protokollet förbinder sig att 

tillsammans sänka sina utsläpp av växthusgaser. I konventionen definieras särskilt principen 

om ”gemensamt men differentierat ansvar”, det vill säga att alla har ett ansvar att sänka sina 

utsläpp efter sitt lands resurser. Målet med Kyotoprotokollet är att industriländerna ska sänka 

sina utsläpp med minst 5 procent mellan åren 2008 och 2012 jämfört med halten 1990. För 

EU:s länder gäller siffran 8 procent (European Union 2013).     

Sveriges utveckling sedan Kyotoavtalet 1990 har varit väldigt positiv, sedan 1999 har 

utsläppen succesivt minskat och har aldrig legat över basbeloppet från 1990. Under perioden 

1990 till 2010 har utsläppen även minskat med cirka 9 procent (Naturvårdsverket 2013) 
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För att lyckas med att hålla ner utsläppen av fossila bränslen är det av stor vikt för en stat att 

kontrollera vilka färdmedels som används då en av de största orsakerna till de globala 

klimatproblemen är bilen.  I Sverige började bilen konkurrerar ut tågtrafiken redan på 1930 

talet. Efter andra världskriget ökade bilismen än mer för att fullständigt blomma ut efter 1963. 

då togs det nya trafikpolitiska beslutet att varje järnvägslinje skulle bära sina egna kostnader 

vilket var ett hårt slag för järnvägsbolagen. Att den svenska kollektivtrafiken, där inkluderat 

tågtrafiken inte har hämtat sig från denna tid visar en undersökning av Lars Gunnar Krantz 

(1999). Undersökningen visar att Sverige trots en väl utvecklad kollektivtrafik var ett land där 

bilen är det dominerande färdmedlet. Mellan åren 1978 och 1996 sker det en ökning i 

mängden bilar från 2,5 miljoner till 3,6 miljoner. Ökningen visar på att det finns över en bil 

per tre personer i Sverige, vilket kan jämföras med USA:s statistik som visar en bil per 

invånare. Samtidigt visade undersökningen att resandet, både för långa och korta sträckor till 

största del sker med bil, samt att resande med kollektivtrafik inte hade någon ökande 

formkurva i Sverige (Krantz 1999). 

USA är ett världsledande land med en väldigt lågt utvecklad kollektivtrafik jämför med 

många andra industriländer i världen. Det är endast de största städerna som har någon form av 

kollektivtrafik, och de mindre städerna som kan vara i storlek upp till 500 000 invånare kan 

vara helt utan något sådant system. 1970 gjordes en enorm undersökning i USA där det 

undersöktes hur befolkningen förflyttade sig till jobbet. 59 miljoner personer svarade att de 

använt bil, 9 miljoner svarade att de var passagerare vilket tyder på att samåkning inte är 

vanligt. 5,7 miljoner personer gick till jobbet, 4,2 miljoner åkte buss, 1,8 miljoner åkte 

tunnelbana och 0,5 miljoner personer åkte tåg. Som undersökningen visar är det vanligaste 

färdmedlet för arbetspendling i USA utan konkurrens bilen, vilket även är tanken då enorma 

motorvägar länkar samman de stora städerna. Om inte bilen används så är det framförallt 

bussar som flest personer arbetspendlar med. Att pendla med bil motsvara 88 procent av all 

arbetspendling i USA. 77,7 procent av befolkningen använder sin egen bil medan 10,1 

procent använder sig av bilpoler. Endast 4,6 procent av befolkningen använder sig av någon 

form av kollektivtrafik. Det finns dock stora städer som skiljer sig från resten av landets 

mönster och det är New York, Chicago och San Francisco som har mer personer som pendlar 

med tåg än med bil (Jacobsen, Mather, Rivers 2005). 

Från 1990 – talet och framåt har flera satsningar gjorts på utveckling av kollektivtrafiken och 

några framstående inom framförallt tågtrafiken. Satsningar som gjorts är bland annat 

Öresundsförbindelsen, Sveadalsbanan och Kustpilen. 
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Tisdagen den sjunde januari 1992 var en viktig dag i Blekinges kustbanas historia. Det var 

den dagen som Kustbanan blev Kustpilen. Kustpilen var en tågförbindelse mellan Karlskrona 

och Malmö som blev aktuell då Blekinge kustbana blev länsjärnväg. När skiftet skedde och 

Kustbanan blev länsjärnväg var standarden på Kustbanan under all kritik. Underhåll av 

maskiner var dåligt, rälsbussar var omoderna, turtätheten var låg, resan tog 3,5 timmar att 

genomföra och på sträckan Karlskrona – Malmö var resenären tvingad att göra två byten. 

Detta tillsammans gjorde järnvägsförbindelsen nedläggningshotad (Hult 1998). 

 

Genom dålig service, och framförallt opålitlig tidsmässighet tappade tågtrafiken resenärer 

under 2000 – talet. År 2007 började tankar bli till handling gällande den svenska 

kollektivtrafikens utveckling. Detta år bildades organisationen Koll framåt. Koll framåt var en 

organisation som hade stora förhoppningar om att skapa kvalitet i kollektivtrafiken, men det 

skapades inga resultat då branschens aktörer var splittrade, det saknades en enad kraft som 

kunde leda branschen. År 2008 klev Svensk Kollektivtrafik in i bilden och tog tag i 

ledarrollen för att ena de den splittrade marknaden. Syftet var att ”samla branschen kring 

viktiga utvecklingsfrågor, driva på utvecklingen och att kunna agera gemensamt i förhållande 

till regeringskansliet, det vill säga att bli starkare tillsammans när det gäller förmågan att driva 

frågor som krävde beslut från regering och riksdag” (Rye och Wäreborn Schultz, 18 2013). 

Svensk Kollektivtrafik gick samman med Svenska Bussbranschens Riksförbund (BR), 

Branschföreningen Tågoperatörerna (BTO), Svenska Taxiförbundet och Sveriges kommuner 

och Landsting (SKL). Senare anslöt även Jernhusen och Trafikverket. Tillsammans bildade de 

ett samverkansförbund med en gemensam vision, ”kollektivtrafiken är en självklar del av 

resande i ett hållbart samhälle” (Rye och Wäreborn Schultz, s 18 2013). Deras övergripande 

mål var att fördubbla kollektivtrafikens marknadsandel från 2006 till år 2030, från 18 till 36 

procent. Förutom visionen om att ”kollektivtrafiken är en självklar del av resande i ett hållbart 

samhälle” och det övergripande målet om att fördubbla kollektivtrafikens marknadsandel 

finns mål ur fem andra perspektiv (Rye och Wäreborn Schultz 2013). 

 

 

 

1. Resandet ska fördubblas mellan åren 2006 och 2020 
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2. Resenärerna ska vara nöjda med kollektivtrafiken  

3. Kollektivtrafiken ska vara effektiv 

4. Kollektivtrafiken ska ha en låg hälso- och miljöpåverkan 

5. Kollektivbranschen ska uppfattas som en innovativ framtidsbransch med nöjda 

medarbetare  

(Rye och Wäreborn Schultz, 8 2013). 

Problembilden som växer fram är att vi lever i en värld där den av människan förstärkta 

växthuseffekten håller på att förändra klimatet. Detta genom mänskliga utsläpp av 

växthusgaser där en av de största bovarna är förbränning av fossila bränslen. Tidigare 

forskning visar på att bilen har varit det vanligaste färdmedlet i Sverige vilket gör det 

intressant att undersöka vilket genomslag satsningarna på en förbättrad kollektivtrafik med tåg 

har fått i den Svenska arbetspendlingen. En av de stora satsningar som gjorts i Sverige är som 

tidigare nämnt Kustpilen som skär genom Blekinge i väst – östlig riktning. 
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 1.2 Syfte och frågeställning 
 

Syftet med denna uppsats är att undersöka hur upprustningen av Kustbanan har påverkar 

arbetspendlingen i Blekinge, samt genom tidsgeografiska tidsmodeller undersöka vilka 

restriktioner som påverkar valet av transportmedel. 

Frågeställningar 

Hur har satsning Kustpilen påverkat pendlingen på Kustbanan? 

Varför väljer pendlaren Kustbanan för arbetspendling? 

Hur påverkar olika tidsgeografiska restriktioner pendlarna på Kustbanan? 
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2 Teoretisk utgångspunkt 
I detta kapitel kommer den teoretiska utgångspunkten att behandlas. Teorin som används är Torsten 

Hägerstrands tidsgeografi.  

De grundläggande perspektiven i tidsgeografin kan liknas med de regionalgeografiska 

perspektiven, det vill säga att de båda hänvisar till konkreta sammanhang av sociala, tekniska 

och naturgivna element, det handlar om att fånga en situation, en kontext. Utöver denna 

liknelse är skillnaderna markanta mellan regionalgeografi och tidsgeografi (Åquist 1992). 

Tidsgeografi lägger inte bara vikt vid rum utan också vid tid vilket namnet indikerar. 

Uppmärksamhet läggs på händelser eller processer som ”äger rum, tar tid och kräver 

utrymme” (Åquist, 20 1992). I denna tidsgeografi betraktas tid och rum som en enhet, tidrum. 

Detta är viktigt då tidsgeografin har som ambition att följa vissa typer av konkreta processer. 

För att uppnå detta måste tid och rum ses både i kontinuitet och som enhet. Tidsgeografins 

tidrum beskrivs grafiskt i ett diagram där rummet är x – axeln och tiden är y – axeln, det så 

kallade tidsgeografiska beskrivningssättet. Genom att återge processer och händelser i ett 

tidsgeografiskt diagram synliggörs parallellt krav på tid, utrymme och samordning vilket är 

vitalt i de tidsgeografiska analyserna (Åquist 1992). Individbana är ett centralt begrepp inom 

tidsgeografin. I varje individs tidrum dras en bana som beskriver förflyttning och konkreta 

positioner för individen, beroende på skalan på tidrummet kan banan var dygns eller livsbana. 

Att se på individen ur detta perspektiv är en ansats till att betrakta denne som odelbar. Med 

detta menas att individen inte ses i olika roller som husägare, bilägare, löntagare och 

konsument utan som en fysisk enhet i tidrummet. Individer i samma tidrum utgör en 

population och deras individuella banor inom tidrummet bildar en väv. I denna väv bildas det 

olika mönster beroende på individernas rörelser och positioner i tidrummet. Väven är en 

metafor för ett mönster som ofta upprepas dag efter dag, och samspelar med andra 

individbanor som följer andra eller liknande mönster.  ”Vävens omedelbara framkant utgör en 

situation, där varje individ för ögonblicket är bunden i en viss kontext. Den bundenheten är 

avgörande för vad som är möjligt för individen att företa sig i den närmaste framtiden” 

(Åquist, 22 1992). 

 

2.1 Restriktioner 
”Det intressanta i ett tidsgeografiskt perspektiv är inte att beskriva individbanor eller projekt i 

sig, utan att studera möjligheter, samt gränser för vad som är möjligt i ett visst tidrum” 

(Åquist, 23 1992). På grund av detta blir analysering av restriktioner tidrummet centralt. Det 
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finns tre grupper som restriktionerna delas in i: Kapacitetsrestriktioner, kopplingsrestriktioner 

och styrningsrestriktioner (Hägerstrand 1970). 

 Kapacitetsrestriktioner är individens begränsningar, ”dels till biologisk konstitution, dels till 

kapaciteten hos de redskap som individen förfogar över” (Åquist, 23 1992). Restriktioner av 

biologisk kategori är sådana företeelser som människan inte klara sig utan, så som ett visst 

antal timmar sömn och måltider med jämna mellanrum. Kapaciteten påverkas även av redskap 

till exempel vilka transportmedel som finns tillgängliga (Åquist 1992). Dessa olika tekniska 

redskap har ”minskat människans biologiska rörelserestriktion och ökat den fysiska 

räckvidden” (Hansson, 17 2003). En individ som har tillgång till bil ökar sin räckvidd 15 

gånger jämfört med till fots. Samtidigt som de virtuella kommunikationerna har förlängt 

samtalets räckvidd, så att den idag mer eller mindre är utan begränsningar (Hansson 2003). 

Kopplingsrestriktioner uppstår ur behov av samordning mellan individer, samt mellan 

individer och redskap och material. Många av de vardagliga aktiviteterna kräver sådan 

samordning, där individer och redskap ingår i samma verksamhetsknippen. För att denna 

samordning ska fungera krävs det att redskap och individer är på plats vid en viss tid. Under 

denna period är dessa förhindrade att verka i någon annan verksamhet (Åquist 1992). 

”Kopplingsrestriktioner utgörs av att resurser ska kunna sammanföras i tid och rum, där 

mötesplatsen och mötestiden ofta är programmerad långt i förväg” (Hansson 2003). 

Samåkning, lämna barnen på dagis det vill säga när samordning sker med kalendern och 

klockans hjälp (Hägerstrand 1970) är det som ingår i kopplingsrestriktioner.  

Styrningsrestriktioner handlar i första hand om kontrollen över rummet samt möjligheten till 

tillträde i rummets olika delar. Det är tidsgeografins aspekt på maktutövning. Rummet består 

av en hierarki av domäner som övervakas av individer och organisationer. Domäner är enligt 

Hägerstrand (1970) rumsligt avgränsade ytor där tillträdet är styrt. Det kan vara allt från en 

stats kontroll över sina gränser till en privatpersons ägande av sin egen tomt. Till dessa 

domäner ges tillträde på olika sätt, till exempel genom köp av biljett eller ansökan av 

medborgarskap eller är strikt privata och går inte att få tillgång till. Styrningsrestriktioner har 

inte bara kontroll över rummet utan även över individens tidsanvändning. Exempel på detta är 

hur serviceinrättningar öppettider och arbetstider styr individens liv (Åquist 1992). 

Maktutövningen i olika distriktsindelningar, som vägdistrikt påverkar individers vardag. Detta 

då vägdistrikten prioriterar väghållning olika i olika områden: Plogning, saltning och grusning 

är exempel på restriktioner som den enskilde individen inte bestämmer över men som är vital 
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för dennes framkomlighet (Hansson 2003).   Domäner är ett begrepp som behandlas inom 

kategorin styrningsrestriktioner. En arbetspendlare kombinerar själv ihop hur denne vill 

genomföra sin resa vilket innebär resande mellan flera olika trafikdomäner där avsaknad av 

samordning existerar. Detta medför en tidsfriktion för resenären då utgångarna ur en domän 

inte tidsmässigt svara mot ingångarna i nästa (Hägerstrand 1970).  

De tre olika restrektionerna påverkar varandra i verkliga situationer vilket ger dem en ökad 

effekt. ”Exempelvis får den som inte har möjlighet att skaffa bostad nära arbetsplatsen långa 

arbetsresor, vilket inskränker den tiden som står till förfogande utanför arbetstiden och 

därmed möjligheten att delta i andra projekt” (Åquist, 24 1992). Restriktioner fungerar även i 

en form av symbios med varandra då till exempel om en restriktion försvagas leder det oftast 

till att en annan förstärks (Åquist 1992). 

Teorin ska appliceras i arbetet i analysdelen där observationer och enkätsvar ska sättas i 

relation till hur de olika restriktionerna påverkar arbetspendlarens val och möjligheter att resa 

på Kustbanan.  
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3. Bakgrund 
Syftet med detta kapittel är att ge en inblick i uppsatsens forskningsområde. Kapitlet kommer att 

handla om den spårdrivna utvecklingen i Sverige samt hur framkanten av denna utveckling ser ut 

globalt. Även förklaringar av viktiga fenomen inom pendling kommer att finnas i detta kapittel. 

År 1850 hade Sverige ett utvecklat nät av spårdrivna transportmedel som främst användes för 

att transportera gods. Dessa transporter drevs vid denna tid av hästar. De så kallade 

hästbanorna var Sveriges första järnvägar. 1856 stod den första lokdrivna järnvägen klar för 

persontrafik mellan orterna Lund och Malmö. Redan under första månaden hade 4000 

personer rest sträckan (Tekniska muséet 2013). Under de kommande 160 åren har de skett en 

markan utveckling inom järnvägsindustrin och utbredningen av järnvägsnät är idag stor i 

många delar av världen. I Sverige fanns det år 2010 11 970 km trafikerat järnvägsnät, var av 9 

683 km är elektrifierad (NE, 2013). Den svenska tågtrafiken drivs av 20 stycken företag där 

SJ är det ledande inom tågtrafiken och Green Cargo är det ledande inom godstrafiken (NE, 

2013). 

Ett av de stora konkurrensmedlen inom kollektivtrafiken är priset kunden får betala för sin 

transport. Denna kostnad är beroende av flera faktorer så som energiförbrukning, 

avgiftsbeläggning, underhåll, nyttjande av infrastruktur och nyttjande (NE 2013). Detta ämne 

debatteras i flera länder där huvuddiskussionen ligger kring huruvida järnvägen får ta ett 

större ansvar för sina kostnader än vägtrafiken. De som talar för järnvägstrafiken menar att de 

tappar stora marknadsandelar trots att de är det energisnålaste och säkraste transportmedlet på 

grund av att de inte kan konkurera i prismässigt i den utsträckning de vill (NE 2013). För att 

stärka järnvägens ställning på transportmarknaden har Sverige under 1990 – talet förbättrat 

villkoren för den svenska järnvägen. I denna satsning ingick det ökade investeringar för 

underhåll av befintligt järnvägsnät, elektrifiering av flera linjer som expandering av det 

svenska järnvägsnätet (NE 2013). 

3.1 Global utveckling 

I oktober 2004 firades trettioårsjubileum sedan invigningen av snabbtåget Shinkansen i Japan, 

vilket var världens första snabbtåg. Shinkansen var en revolution inom tågtrafiken då den 

öppnade möjligheter för resande över längre markburna sträckor inom överkomliga 

tidsaspekter (Takagi 2005). Detta nya sätt att kunna resa snabbt och energivänligt var något 

som flera länder snappade upp under 1970 talet och en vänskaplig tävling om vilka som 

kunde utveckla de snabbaste personaltågen startade. Japans Shinkansen var det snabbaste 

tåget fram till 1983 då det franska tåget TGV Sud-Est tog över topplaceringen. Sedan dess är 
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det dessa nationer som legat i absoluta framkant när det gäller utvecklingen av snabbtåg. 

Läget idag är att Frankrike har de snabbaste passagerartågen som håller en hastighet av ca 260 

km i timmen (Takagi 2005). 

Men höghastighetståg börjar bli allt mer vida spritt i världen, och då framförallt i Europa. 

Exempel på detta är Spaniens höghastighetsjärnväg AVE som är sammankopplat med den 

franska höghastighetstrafiken, Eurostar mellan London och Paris är ett annat exempel och i 

Tyskland finns för närvarande det tredje snabbaste tåget som finns i förbindelse mellan 

Cologne och Main (Takagi 2005). I Europa ses snabbtåg som framtidens transport och flera 

höghastighetsjärnvägar planeras i flera länder då EU planerar att utvidga järnvägsnätet över 

landgränserna för att skapa ett lättframkomligt och miljövänligt Europa (Takagi 2005).   

3.2 Arbetspendling  

Att vara pendlare innebär att personen regelbundet reser mellan sin bostad och arbetsplatsen 

som befinner sig i olika kommuner. ”Pendlare kan studeras ur två aspekter. Utpendlare är 

relaterade till bostadskommun och inpendlare är relaterade till arbetskommun” (Hansson, s 37 

2003). Den stora orsaken till att arbetspendling uppstår är utbudet på arbetsmarknaden. 

Arbetspendling uppstår då det inte finns lika stort utbud arbeten som arbetare, samt att den 

specialitet som individen har kunskaper av inte är önskad (Hansson 2003). Individer söker 

efter en arbetsplats för att kunna försörja sig, och ett utvecklat transportsystem i 

bostadskommunen gör det lättare att finna sin yrkesinriktning inom ett fungerande avstånd. 

Genom att ha ett fungerande transportsystem minskas avståndsfriktionen mellan arbete och 

bostad vilket kan minska arbetslösheten inom en region. Det största problemet för pendlaren 

är tidsaspekten. För att öka människans vilja att pendla måste tiden dörr till dörr minskas. Den 

tid som individer är beredda att lägga på att pendla ligger mellan 20 till 40 minuter enkel resa, 

kan denna tidsintervall uppnås finns goda förutsättningar för en regionförstoring (Sandow & 

Westin 2007). Resevanerundersökningen från 2005 visar att en pendlingstid över 60 minuter 

är ytterst ovanligt. 

För de flesta människor i västvärlden är arbetspendling en del av vardagens aktivitetsmönster. 

Detta då de är individens hushåll arbetsplats sällan sammanfaller väl geografiskt vilket kräver 

en rörelse i rummet. Men utvecklingen av transportmedel så som snabbtåg samtidigt som 

välståndet ökar kan individen röra sig relativt långa sträckor inom ett fungerande tidsavstånd. 

Då individen inte blir bunden till sina hemtrakter skapas det en bredare arbetsmarknad, det 

sker en regionförstoring (Sandow & Westin 2007). En människas liv består inte enbart av 
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arbete utan fritidsaktiviteter, barnens skolgång, hälsovård, inhandling av varor med mera är 

aktiviteter som måste passa in i vardagen. Vissa av dessa aktiviteter sker tillsammans med 

andra människor. Att få alla dagens aktiviteter att genomförda på en dag kräver planering, 

resurser och bra transportmedel, alltså kan en pendlares mönster ses som ett resultat av 

individens behov av att utföra aktiviteter inom begränsningarna av tid och rum (Vilhelmson, 

1999).  

3.3 Regionförändringar 

”Ekonomisk integration betraktas som en av de viktigaste orsakerna till regionala 

förändringar. Den kompletteras av investeringar och förbättringar i transport- och 

kommunikationssystem resulterar i minskad rumslig friktion, dvs ökad framkomlighet” 

(Hansson 2003, s 41). Regionförändringar är ett begrepp som innefattar effekter som ändrar 

utbudet av transporter och infrastruktur vilket kan leda till att regioner förstoras förminskas 

eller ändar form (Hansson 2003). Det vanligaste fallet av en regionförstoring är att ett nytt 

starkt transportmedel eller led skapas som är avgörande för att kunna utöka kapaciteten och på 

så sätt förbättra tillgängligheten och vidga regionens gränser. 

3.4 Regionförstoring 

Regionförstoring är ett planeringsbegrepp som används för att förlänga urbaniseringen. Men 

istället för att förflytta individerna från de mindre orterna till staden så skapas möjligheter till 

att pendla till arbetsplatserna där deras kunnande är efterfrågat som är belägna längre avstånd 

från hemmet. I ett glesbefolkat land som Sverige med mycket landsbygd är denna sort av 

regionförstoring av stor vikt för ett fungerande samhälle (Hansson 2003). 

Ett starkt argument för regionförstoring är att det finns ett generellt samband mellan stora 

regioner och god ekonomisk tillväxt. ”Regionförstoring innebär att de separata lokala 

arbetsmarknaderna knyts samman till en ny och större region. Genom att arbetsmarknaderna 

vidgas förbättras också förutsättningarna för den ekonomiska tillväxten”(Sid 11). Fenomenet 

regionförstoring har diskuterats mer och mer under de senaste åren, som ett verktyg för 

regional utveckling. Större regioner skulle ge en bättre fungerande arbetsmarknad med god 

matchning mellan utbud och efterfrågan av arbetskraft (Sandow & Westin 2007).  

 

Det finns en matchningsproblematik på arbetsmarknaden i Sverige. Utvecklingen av 

arbetstillfällen är svag i flera regioner i landet, samtidigt som det finns ett stort behov av 

specifikt utbildad arbetskraft inom de flesta regioner. Denna brist är speciellt märkbar inom 
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mindre arbetsmarknadsregioner. Denna ojämna balans skulle kunna jämnas ut genom 

arbetspendling, där den specifikt utbildade arbetskraften pendlar till de mindre 

arbetsmarknadsregionerna, och den ospecifikt utbildade arbetskraften arbetspendlar ut till 

större regioner. Förklaringar till att detta mönster inte genomförs är att individen ofta har 

skapat sig platsspecifika värden i den nuvarande regionen, så som dagis, skola, handel och 

träning, saker som är viktiga i vardagslivet som inte med säkerhet går att lösa i den nya 

regionen. Även ett delat hushåll stoppar arbetsflyttar då det är svårare att hitta två nya jobb i 

samma ort, samtidigt som ofta en av parterna redan har jobb på den orten vilket gör att 

hushållet ändå kan försörja sig. De kriterier som krävs för att arbetspendling ska vara ett 

alternativ är att kunna komma hem efter arbetsdagens slut utan att äventyra hela det sociala 

livet (Sandow & Westin 2007). 

3.5Lokal arbetsmarknadsregion 

Lokal arbetsmarknadsregion eller LA – region som det förkortas är ett statistiskt begrepp som 

funnits sedan 1990. En fungerande region är där människor kan leva och arbeta utan att 

behöva lägga stort antal timmar på att ta sig till arbetet. På grund av regionförstoringar har 

antalet LA-regioner minskat från 187 stycken år 1970 till 82 stycken år 2005. I en LA – 

region får endast en kommun innefattas. För att en det ska räknas som en oberoende kommun 

så får endast 20 procent av antalet invånare i kommunen med arbete vara utpendlare. Även 

antalet utpendlare till en specifik kommun får inte överskrida 7,5 procent. Om kommunerna 

inte uppvisar en självständighet så räknas den till närmsta oberoende region som då blir 

centrum i LA-regionen (Hansson 2003). LA – regioner förändras beroende på hur 

bostadsmönster, sysselsättning och vilja hos befolkning att pendla. Ett sätt att stärka en region 

är att förbättra transportnätet för att öka invånarnas vilja att pendla till nya destinationer för att 

öka utbudet av arbetstillfällen (Hansson 2003). 

3.6 Fyrstegsmodellen 

Genom att göra stora nysatsningar på stark infrastruktur kan negativa trender brytas. Bilaga 2 

visar att en negativ trend i utbud och efterfråga blir en positiv trend genom att antingen 

förbättra den gamla infrastrukturen eller helt nysatsa. Om inte ett försök till att bryta den 

negativa trenden så skulle transportleden som (visas i bilaga 2) gå mot nedläggning. 

Förändringar som sker vid stora nysatsningar eller renoveringar av infrastruktur kommer med 

en viss fördröjning beroende på vilket sätt informationen når ut till konsumenterna. När det 

görs trafikprognoser på denna sorts projekt används fyrstegsmodellen som behandlar 
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efterfrågeändringar i fyra steg (Fröidh 1999). Utbudsförändringen sker enligt följande steg 

med en viss fördröjning.  

 

 Färdvägsval – skifte av resrutt  

 Färdmedelsval – skifte av färdmedel eller altererande beroende på väder, resorsak mm 

 Destinationsval – möjligheter att inom rimlig pendlingstid nå nya målpunkter 

 Resegenerering - ett allmänt ökat resande beroende på ett bättre utbud 

Fördröjningen i tid är olika vid olika projekt. Förändringar av färdmedelsval kan ske från en 

dag till en annan, men förändringar i målpunktsvalet kan dröja år eller mer. ”Fröjdh diskuterar 

att det kan dröja flera år innan ett nytt teoretiskt jämviktsläge har nåtts och att det i den 

praktiska verkligheten handlar om dynamiska förlopp där ett nytt jämviktsläge egentligen 

aldrig uppnås” (Hansson, s 117 2003).  
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4. Tidigare forskning om pendling 
Detta kapitel kommer visa på den utveckling det finns inom spårburen pendling med framförallt ett 

internationellt perspektiv där Japan och Frankrike är stormakterna.  

Reselängden och resetiden blir allt längre när det gäller arbetsresor i USA, vilket har en 

potential kapacitet att påverka det globala klimatet då de framförallt genomförs med bil. Det 

är även ett hot mot det amerikanska folket välmående då undersökningen visar att olika 

sorters arbetspendling skapar olika mycket stress på individen (Singer, Lundberg, and 

Frankenhauser 1974). Undersökningen genomfördes i samma region på personer i samma 

ålder som i stort sett reste samma sträcka. Det som skilde personerna i undersökningen var att 

de antingen reste med bil eller tåg. Resultatet visade att bilpendlare hade en mycket högre 

nivå av stress i form av bland annat högt blodtryck och allmänt negativare humör. Stress 

uppstår även hos tåg och busspendlare men då framförallt när det uppstår situationer där 

transportmedlet blir överfullt (Singer, Lundberg, and Frankenhauser 1974). 

De flesta amerikanska förvärvsarbetarna bor utspridda i städer eller förorter med liten tillgång 

till effektiva övergångar mellan olika fördmedel. Så det är ingen överraskning när statiskt 

visas för deras val av färdmedel för arbetspendling. Det allra vanligaste pendlingssättet är 

med bil, och vanligtvis ensam i bilen. Att pendla med bil motsvara 88 procent av all 

arbetspendling i USA. 77,7 procent av befolkningen använder sin egen bil medan 10,1 

procent använder sig av bilpoler. Endast 4,6 procent av befolkningen använder sig av någon 

form av kollektivtrafik. Det finns dock några stora städer som skiljer sig från resten av landets 

mönster och det är New York, Chicago och San Francisco som har mer personer som pendlar 

med tåg än med bil (American Community Survey 2005). Detta resultat kan sättas i 

jämförelse med andra länder. I Storbritannien reser 10 procent av befolkningen kollektivt till 

arbetet, och halva befolkningen i både Italien och i Tyskland använder alternativa 

transportmedel till bil för att transportera sig till sin arbetsplats (Dargay & Hanly 2004). Det 

land som främst visar framfötterna inom tågpendlingen är Japan där 50 procent av 

befolkningen arbetspendlar med tåg (Evans & Wener 2006). 

Undersökningar visar att Japan är det land som har den största folkmängden som arbets- och 

skolpendlar där siffran ligger runt 50 procent av befolkningen (Evans & Wener 2006). Ett 

fenomen som lyfts fram med spårburen arbetspendling är trängsel. I Japan visar 

undersökningar att 50 procent av de resande upplever trängsel vid varje resa (Evans & Wener 

2006). I Storbritannien uppstår fenomenen på specifika sträckor under specifika tidpunkter. 

javascript:__doLinkPostBack('','ss~~AR%20%22Evans%2C%20Gary%20W.%22%7C%7Csl~~rl','');
javascript:__doLinkPostBack('','ss~~AR%20%22Evans%2C%20Gary%20W.%22%7C%7Csl~~rl','');
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Det vill säga att den brittiska tågtrafiken är disfunktionell under vissa tidpunkter på specifika 

sträckor (The Independent 2011). Detta är inga nya problem och de går att återfinna i andra 

Europeiska länder så som Holland och Frankrike. Men båda dessa nationer har löst problemen 

genom fler vagnar eller dubbeldäckade tåg. Detta fungerar dock inte i Storbritannien då staten 

inte går in och stöttar ekonomiskt. Detta har gjort att den enda kortsiktiga lösningen är att höja 

priset på de mest utsatta tiderna för att få människor att undvika just dessa turer. Sen på längre 

sikt med en större ekonomi kan en bättre lösning införlivas (The Independent 2011). 

Den snabbaste hastighet som idag är uppmätt på ett snabbtåg är 330 km i timmen. Kritiker 

påstår att denna höga hastighet gör att tåget tappar sitt främsta framgångsargument, sin 

miljövänlighet. När hastigheten ökar från 300 till 360 kilometer i timmen ökar 

energiförbrukningen med 50 procent samtidigt som tidsskillnaden blir marginell för 

passagerarna. Kritikerna menar att ett tåg i den hastigheten drar lika mycket energi som ett 

flygplan (57 kWh/säte) som flyger samma sträcka (Ryo Takagi 2005).    

Forskning visar att höghastighetståg är det effektivaste transportmedlet när det gäller att ta sig 

från stadskärna till stadskärna inom landsgränser. Då det transportmedel som är den största 

motståndaren, flygplanet ofta är beläget långt ifrån stadskärnan (W.G. Wong et.al 2010). 

Forskning från USA visar dock att det inte är värt att satsa på att utveckla ett snabbtågsystem 

då det inte ger någon större tidsmässig vinst jämfört med deras redan utvecklade 

vägtransportsnät och är ekonomiskt kostsamt. Exempel: Chicago till St. Louis/284 miles tar 

med tåg 5 timmar och 20 min. Med bil tar det 5 timmar. Skulle de utveckla sitt järnvägsnät till 

snabbtåg skulle det ta 3 timmar och 49 minuter och kostar 3.2 miljarder dollar (American 

Community Survey 2005). 

 

Järnvägstrafiken i Europa växer ständigt men nätverken har svårt att följa den snabba 

utvecklingen. Detta leder till ett högt tryck på järnvägsspåren då de är starkt trafikerade, vilket 

i sin tur leder till förseningar då tågen inte kan utnyttja sin fulla kapacitet. Denna problematik 

uppstår främst när flera olika företag driver trafiken på samma spår. Att tågen inte kan 

utnyttja sin fulla kapacitet leder till förseningar som i sin tur leder till att den spårburna 

trafiken tappar sin pålitlighet (Törnquist Krasemann 2008). Sveriges system är ett av de 

systemen som har lättast att få störningar då även den minsta störningen skapar problem i 

stora delar av systemet. Under de två mest trafikerade timmarna om dagen har tågen på 

Sveriges järnvägar reducerat hastigheten på 38,5 procent av hela trafiken. Det uppskattas även 

att 29,4  procent av nätverkskapaciteten har en användning på 60 till 80 procent vilket skapar 
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nya störningar i systemet. Statistik från UIRR visar att 41 procent av alla tåg har en försening 

på 30 minuter dagligen (Törnquist Krasemann 2008).   
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5 Infrastruktursatsningar 
Detta kapittel kommer presentera två stora infrastruktursatsningar som gjorts i Sverige och visa hur 

de olika regionerna som var nedgång förändrades av satsningen 

5.1 Öresundsförbindelsen 
Malmö och Köpenhamn är två städer som har en missgynnande geografisk position för att 

utvidga sina regioner. Två isolerade neråtgående orter som skildes åt av en absolut barriär, ett 

hav som stoppade regionen från att nå sin fullständiga kapacitet. Men genom en enorm 

infrastruktursatsning så bryts denna barriär då Öresundsbron invigs år 2000. Öresundsbron 

eller Öresundsförbindelsen som är ett mer passande namn är en av de mest lyckade 

regionsförstoringarna i Sverige (Insikt 2010). Arbetslöshet har försvunnit och området har 

blivit ett av de större och viktigare i norra Europa, samtidigt som Malmö har blivit Sveriges 

mest centrala stad ur ett Europeiskt perspektiv.  

Sedan år 1999, det vill säga året innan Öresundsförbindelsen stod klar så har persontrafiken 

över Öresund ökat. Öppnandet av Öresundsbron resulterade i ett trafiksprång på 43 procent 

och den totala trafiken över Öresund ökade i genomsnitt med 10 procent per år, varje år under 

perioden 2001-2007. Sedan år 2008 har trafiken över sundet sjunkit med en till tre procent per 

år på grund av lågkonjunktur. 2011 hade hela 230 miljoner människor passerat över 

förbindelsen, 141 miljoner med bil och 89 miljoner med tåg. Mellan åren 2001 och 2011 har 

antalet resenärer som väljer tåget över Öresund mer än fördubblats från 4,9 miljoner till 11,1 

miljoner (Öresundstatistik och analyser 2012). Prisbilden för pendling i regionen är 1195 

kronor för 30 dagar full tillgång till hela länet (Skånetrafiken 2013). 

5.1.2 Resultat av Öresundsförbindelsen 

Det som har skett är en lyckad regionförstoring där framförallt svenskarna tar sig över sundet 

som arbetskraft, medan danskarna främst tar sig till Sverige som konsumenter. Av de som tar 

sig över Öresundsförbindelsen är fyra av fem bosatta i Sverige samt en av fem bosatta i 

Danmark. Detta beror till största del på att det är ett generellt högre löneläge i Danmark, samt 

billigare bostadsläge i Sverige. Detta har gjort att det sker en ökande ström av inflyttande 

danskar till Sverige och då framförallt Skåne (Öresundstatistik och analyser 2012).  Av de 

resor som görs är majoriteteten av arbetsresande karaktär (60 procent) medan resterande 40 

procenten främst består av fritidsresor och affärsresor (Öresundstatistik och analyser 2012). 

De största pendlingsströmmarna kommer från de kommunerna med de bästa 

kommunikationerna över sundet.  Malmö – Köpenhamn står för 25 procent, Helsingborg – 
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Helsingör 10 procent, Malmö – Tårnby 7 procent och Helsingborg – Köpenhamn 3 procent av 

den svenska inpendlingen till Köpenhamnsregionen. I jämförelse med de angränsande danska 

kommunerna till Köpenhamn så står sig Malmö ganska svagt då de år 2001 motsvarade en 

tiondel jämfört med de danska kommunernas inpendlarsiffra. (Öresundstatistik och analyser 

2012).  

Men det är viktigt att inte glömma att det alltid finns förlorare när något så drastiskt förändras 

som detta. Förlorarna i detta sammanhang var många transportföretag som färjor och svävare 

som fick lägga ner sina företag för att de inte kunde konkurrera med bron. Även orter i Skånes 

östra del har nu helt tappat Malmös uppmärksamhet då de helt har sitt fokus åt väster och 

Danmark. Även Stockholm ses som en förlorare i detta sammanhang då Malmö/Köpenhamn 

får huvudstadsstämpel av många människor i södra Sverige (Insikt 2010). 

De problem som kan uppstå med denna regionförstoring är att den spås att kunna uppnå en 

region med 1 500 000 invånare inom pendlingsbart område. Detta skulle leda till att 

kapaciteten över sundet är för liten under rusningstimmarna vilket är ohållbart (Hansson 

2003).  

 

5.2 Svealandsbanan  
Svealandsbanan är en järnvägsstrecka mellan orterna Södertälje och Eskilstuna som började 

byggas år 1992 och kostade 2,3 miljarder kronor att färdigställa. Förbindelsen är både 

nybyggd och upprustad, då de 79 kilometrarna mellan Södertälje och Eskilstuna är nybyggd 

och de 35 kilometerna järnväg mellan Eskilstuna och Valskog är restaurerade (Hansson 

2003). 

Statistik från våren 1993 visar att det genomfördes 230 00 resor i de 8 tåg som trafikerade den 

gamla Eskilstunabanan. När den sedan ersattes av 18 bussturar ökade resandet till 440 000. 

Det skedde med andra ord en fördubbling av resandet under denna period. För att förstå 

ökningen ska tilläggas att pris och tidsbilden mellan de båda färdmedlen var likartade (år 

1993). Den stora skillnaden som förmodligen var anledningen till den stora ökningen i 

resande låg i att antal turer som genomfördes (Fröidh 2003).  

1997 så stod den nya Svealandsbanan klar för användning och 17 stycken snabbtåg användes 

för att driva kollektivtrafiken. Utvecklingen till snabbtåg gjorde att restiden halverades 

samtidigt som prisbilden var den samma som innan upprustningen och nybyggnaden av 
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Svealandsbanan. Dessa båda variablar ledde till en markant ökning i antalet resor som 

genomfördes. Första året (1997) hade antalet resor sexdubblats. För att år 2001 när ett extra 

tåg hade börjat trafikera banan hade resande sjudubblats jämfört med år 1993 (Fröidh 2003).  

Vilka som väljer att pendla med Svealandsbanan har till stor del att göra med hur stor tillgång 

individen har till en bil samt hur långt avstånd det är mellan hemmet och närmsta 

järnvägsstation. Av de individer som bor inom en kilometers avstånd från en järnvägstation 

pendlar 46 procent med tåget. Medan de som bor längre än en kilometer från stationen bara 

till 18 procent väljer kollektivtrafiken (Fröidh 2003). 

Det fanns flera kritiker till att Svealandsbanan skulle bli någon succé och de prognoser som 

hade gjorts på hur resandet skulle öka var enligt kritiker orealistiskt. Men kritikerna räknade 

inte med vilken utveckling i räckvidd som de nya snabbtågen skapade. De öppnade nya 

förutsättningar som inte någon buss och biltrafik har möjlighet till och pendling över långa 

sträckor blir tidsmässigt genomförbara. Med svenska mått mätt så är möjligheterna för 

Sveadalsbanans trafikutveckling utmärkta. Då Stockholm har stora trängselproblem, på både 

vägar och på parkeringar samtidigt som priserna på bostäder i området är väldigt höga så 

skapar Svealandsbanan en god möjlighet att bo utanför Stockholm men ändå ha möjlighet att 

arbeta i huvudstaden (Hansson 2003). Prisbilden för 30 dagars fri pendling i hela länet är 

1300 kronor. 

5.2.1 Resultat av Svealandsbanan 

Det har skett en markant ökning av resandet sedan införandet av Svealandsbanan. Resandet 

med tåg mellan Södermanland och Stockholms län hade ökat sjufaldigt mellan 1993 och 

2001. Marknadsvärdet har ökat från 10 till 30 procent år 2001 och 30 procent av de som reser 

kan klassas som nya pendlare (Hansson 2003). 
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6. Fallstudie  

Detta kapittel kommer ytligt förklara Blekinges situation geografiskt och transportmässigt, samt ge en 

kort historik om utvecklingen på Kustpilen, och då framförallt stationerna mellan Kristianstad och 

Karlskrona den så kallade Kustbanan.  

Blekinge ligger i sydöstra Sveriges och är det näst minsta landskapet med sina 150 000 

invånare. Blekinge är uppdelat i fem kommuner: Sölvesborg, Olofström, Karlshamn, Bräkne-

Hoby och Karlskrona. Den sistnämnda är även landskapets största stad med sina 35 000 

invånare (Visitblekinge, 2013). Blekinges två stora svagheter när det gäller tillväxt och 

arbetsmarknad är att de största städerna gränsar till hav vilket inte ger ett fullt omland, och det 

andra är problemet som fanns var landskapets form, och läge i Sverige. Då det svenska 

järnvägsnätet som bygger på stambanan i största utsträckning går in nord/sydlig riktning ger 

det inga goda transportmöjligheter för Blekinge som i majoritet sträcker sig i syd/västlig 

riktning. Innan Kustbanan var möjligheterna till arbetspendling i Blekinge väldigt låg. 

Rälsbussarna som var alternativet på järnvägen sken med sin frånvaro då turerna var få till 

antalet, långsamma samtidigt som det var stambanans trafik som prioriterades. Samtidigt så 

skulle inte busstrafiken konkurera med den spårburna så även den var bristfällig. Den 

pendling som fanns att erbjuda var mellan två olika städer och absolut inte i några längre stråk 

vilket gjorde utbudet på arbetsmarknaden väldigt begränsat till ett visst område.  

 

Bild 1 visar Kustbanans utsträckning. 

Tisdagen den sjunde januari 1992 var som tidigare nämnt en viktig dag i Blekinges kustbanas 

historia. Det var den dagen som Kustbanan blev Kustpilen. Kustpilen var en tågförbindelse 

mellan Karlskrona och Malmö som blev aktuell då Blekinge kustbana blev länsjärnväg. När 

skiftet skedde och Kustbanan blev länsjärnväg var standarden på Kustbanan under all kritik. 

Underhåll av maskiner var dåligt, omoderna rälsbussar var det som passagerarna åkte i, 

turtätheten var låg, resan tog 3,5 timmar att genomföra och på sträckan Karlskrona – Malmö 
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var resenären tvingad att göra två byten. Detta tillsammans gjorde järnvägsförbindelsen 

nedläggningshotad (Hult 1998). 

 

Under första året fördubblades resandet på den nya Kustbanan från 200 000 till 400 000. 

Tåget och trafiken fyllde alla framgångskriterier med god service, hög turtäthet och billiga 

biljettpriser, vilket är flera av de kriterier som Rye och Wäreborn Schultz (2013) tryckte på 

för att idag öka intresset för kollektivtrafiken. 1994 hade tågturerna fjortondubblats och 

resenärerantalet var nu uppe i 726 000. Samma år så förlängdes även Kustpilens resrutt så att 

den nu även nådde Helsingborg. Då även detta blev en succé förlängdes några turer år 1996 

över sundet till Köpenhamn. Som mest reste det 1 400 000 personer med Kustpilen 

(Blekingetrafiken 2007). Kustpilen hade sina storhetsår mellan åren 1992 och 2005. År 2005 

skedde det en markant förändring för Kustpilen då den skulle elektrifieras, för att bli ett 

miljövänligt alternativ för den resande människan. Elektrifieringen av banan pågick under två 

år innan den stod färdig för användning. Nu satsades det främst på persontrafik på Kustbanan 

och med lägre drivskostnader skulle även ett mer förmånligt pris införas för pendlaren, under 

de två åren som Kustbanan inte var i drift användes det tågbussar som ersättning vilket bidrog 

till att pendlingen, framförallt längre sträckor minskade (Blekingetrafiken 2007). 

 

Kustpilen sträcker sig från Karlskrona till Malmö, men i denna undersökning kommer endast 

sträckan Kristianstad till Karlskrona undersökas, det vill säga att det är till största del 

Blekinge som är i centrum. Sträckan Karlskrona – Kristianstad är 130 kilometer lång och har 

åtta stationer genom fem större tätorter som bildar ett pärlband med ett gynnsamt avstånd 

mellan stationerna för att skapa ett fungerande pendlingsstråk (Hansson 2003). Resan mellan 

Karlskrona och Kristianstad tar idag 1 timme och 34 minuter och turtätheten är under 

vardagarna en tur i timmen (Skånetrafiken 2013).   

Tabell 1 visar alla stationer, ankomsttider, avgångstider, kilometer mellan stationerna samt 

hur lång tid det tar att åka mellan varje station (Skånetrafiken 2013) 

    Hållpalts Ankomsttid till 

station 

Avgångstid från 

station 

 Sträcka i km till 

nästa station 

 Restid mellan 

stationerna i 

minuter 

Kristianstad  17.38 22 13 

Bromölla 17.51  9 7 
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Sölvesborg 17.58  22 13 

Mörrum 18.11  9 9 

Karlshamn 18.20  21 15 

Bräkne – Hoby 18.35  17 13 

Ronneby 18.48  28 20 

Bergåsa/Sjukhuset 18.08  2 4 

Karlskrona 18.12  0 4 

 

6.1 Prisbilden 

Det månadspris som erbjöds för pendling på Kustbanan var 370 kronor å 1994, detta pris 

ökade år 1999 till 430 kronor och år 2003 till 560 kronor (Hansson 2003). I priset ingår 

obegränsat resande mellan Kristianstad och Karlskrona i 30 dagar. Idag 2013 ligger priset på 

ett månadskort mellan orterna på 1565 kronor, och inom hela Blekinge 975 kronor 

(Blekingetrafiken, 2014). Hansson beskriver i sin avhandling att en av Kustpilens/Kustbanans 

stora vinster var hur den marknadsfördes samt hur låga priserna var. Då priserna jämförs 

under 1900 – talet så var kustbanans priser till exempel fyra gånger lägre än Svealandsbanans 

priser (Hansson 2003).   

6.2 Karlshamn  
Karlshamn är den orten som befinner sig mitt i kustbanekonceptet och borde där av vara den 

orten som har de mest gynnsamma förhållandena för att hålla alla sina invånare med arbete. 

Från 05.37 går det varje vardag ett tåg i timmen till Kristianstad och till Karlskrona går det 

från 06.20 ett tåg varje timme (Skånetrafiken 2013). Men det är endast i öst-västlig riktning 

som det är god framkomlighet även från den centrala orten Karlshamn. I en undersökning 

gjord av Karlshamns kommun om hur långt det går att förflytta sig med bil på en timme från 

Karlshamns centrum visar det sig att det endast är i västlig riktning som kollektivtrafiken är 

effektivare än bilen. Anledningen att bilen vinner i östlig riktning är den välutvecklade 

motorvägen som går parallellt med Kustbanan. Utöver de stora orterna som ligger utmed 

Kustbanan och motorvägen E22 så är det endast Hässleholm stad som går att nå inom en 

timmes resväg (Karlshamn 2013). 
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7 Metod 
Detta kapittel handlar om de metoder och urval som gjorts för att kunna samla in materialet till denna 

uppsats. I kapitlet kommer det redovisas hur undersökningarna har genomförts för att skapa förståelse 

i resultatet för läsaren 

7.1 Urval 

För att undersöka varför pendlare väljer att resa med Kustbanan samt få fram åsikter om hur 

de anser det fungerar att arbetspendla i Blekinge och Skåne har undersökningen begränsats till 

passagerare på Öresundstågen mellan orterna Kristianstad och Karlskrona. Denna 

begränsning var väldigt naturlig då de det är Kustbanan som undersöks och de personer som 

har den informationen som söks reser denna sträcka. I urvalet togs ingen hänsyn till ålder kön 

eller utbildning, utan det enda kriteriet som behövde uppfyllas var att individen 

arbetspendlade på Kustbanan. För att få svar på det frågeställningar som ställts så har en enkät 

genomförts med 42 personer. 

7.2 Kvantitativ metod 

Den kvantitativa metoden är att föredra då det handlar om att få fram siffror och sedan 

omvandla dem till ord (Trost 1993). Det vill säga om syftet är att undersöka hur ofta eller hur 

vanligt något fenomen är så lämpar sig den kvantitativa metoden. Den kvantitativa 

undersökningen i denna uppsats gjordes med hjälp av en enkät.  

7.3 Utformning av enkät 

Enkäten är uppbyggd så att den ska ge svar på i vilken utsträckning respondenterna 

arbetspendlar, varför de arbetspendlar samt vilka restriktioner som påverkar deras 

arbetspendling. Den ska även ge en bild över olika mönster i olika orter. Enkäten finns 

bifogad i bilaga 3. 

Enkäten bestod av 28 stycken frågor med varierad mängd svarsalternativ. Frågorna ska vara 

neutralt ställda för att inte färga respondentens svar, det vill säga att det inte ligger några 

värderingar i frågorna.  Av dessa frågor var sju stycken bakgrundsfrågor. Mängden 

svarsalternativ varierade mellan två och fem, där majoriteten innehöll fyra svarsalternativ. 

Två av svaren visade på en mer positiv syn medan två av svaren visade på en mer negativ syn. 

I vissa av frågorna finns det för många tänkbara svar för att ha redan klara svarsalternativ. I 

dessa frågor fanns bara ett blankt fält där respondenten själv fick välja vad de skulle skriva.  
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Då undersökningen genomfördes på Kustbanan så förutsattes att de som arbetspendlade skulle 

skriva relevanta svar i dessa tomma rutor. De sju bakgrundsfrågorna användes för att kunna få 

fram fler synvinklar när resultatet analyseras. Det vill säga att med hjälp av 

bakgrundsfrågorna kan olika kategorier skapas för att se hur svar skiljer sig åt beroende på till 

exempel ålder och kön. 

Det finns en fråga i enkäten där respondenterna kan välja mellan sex olika svarsalternativ och 

ranka dem i ordning efter hur viktiga de var. I resultatet kommer bara det högst rankande 

svarsalternativet presenteras då det var allt för många respondenter som inte svarade på alla 

frågor eller rankade alla svar. 

För att respondenterna skulle veta i vilket syfte de svarade på frågorna så gjordes en inledande 

text som stod först i enkäten. I texten beskrevs det vad det var för sorts undersökning samt 

vem som skulle bearbeta frågorna och på vilket universitet studenten var verksam. Det nämns 

även att det är en anonym undersökning. Det uttrycks i den inledande texten att alla frågor ska 

besvaras, detta för att alla enkäter ska vara fullständiga. 

Då enkäten innehåller 29 frågor kan det vara svårt att få respondenter då den såg ut att ta 

väldigt lång tid att genomföra. För att undvika detta försöktes frågeformuläret bantas men då 

frågorna kändes relevanta valdes till sist ändå att alla frågor skulle användas. Enkäten blev då 

tre sidor lång och för att lura ögat trycktes den dubbelsidigt för att se kortare ut. 

Innan enkätundersökningen genomfördes så gjordes en provenkät på en medelålders man för 

att framförallt se om det var någon fråga som var svår att förstå eller gick att feltolka. Det 

fyllde även funktionen att en tidsuppfattning skapades för hur lång tid det tog att genomföra 

en enkät vilket var av stor vikt vid genomförandet av undersökningen. Det gjordes inga 

förändringar av enkäten efter testet. 
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7.4 Genomförande 

Alla respondenter som ingår i undersökningen tillfrågades på Öresundståget mellan orterna 

Kristianstad och Karlskrona, samt på Kristianstad station och Karlskrona station. 

Respondenter tillfrågades på morgontåget klockan 08.00 från Kristianstad till Karlskrona, 

samt på eftermiddagen på Karlskronas station, och på eftermiddagståget 16.00 mellan 

Karlskrona och Kristianstad. Undersökningen genomfördes på en fredag innan julhelgen 

vilket kan ha påverkat mängden arbetspendlare då det kan vara många som valde att inte 

arbeta den dagen. 

Antalet respondenter som var tanken att använda inledningsvis var 50 stycken. Detta visade 

sig vara för svårt att uppnå under en dag, och två tågturer. En anledning kan vara som tidigare 

nämnts att det var en fredag innan jul och färre personer valde att pendla denna dag. En annan 

anledning kan vara att enkäten var för lång och inte var lätt nog att fylla i. Den orsaken som 

uppenbarade sig vara den största orsaken till oviljan att fylla i enkäter var att blekingetrafiken 

hade gjort fem enkätundersökningar inom det senaste halvåret vilket gjorde att ett stort antal 

resande svarade att de tyckte de fyllt i nog med sådana. Detta slutade med att bara 42 

respondenter svarade på enkäten. 

Alla respondenter blev slumpmässigt utvalda då alla personer i arbetsförd ålder på tåget 

tillfrågades ifall de var arbetspendlare, undantag skedde få personerna hade stora resväskor, 

små barn eller sov. De som svarade ja, fick en presentation av vem jag var, i vilket syfte de 

skulle svar på enkäten, samt hur lång tid den skulle ta att genomföra. För att kunna veta hur 

många enkäter som var igång samtidigt sattes en gräns på max fem enkäter samtidigt. Av de 

personer som blev tillfrågade reagerade många bittert på att frågan om de ville svara på en 

enkät. Detta kan ha ett samband med den stora mängden enkäter från Blekingetrafiken som de 

behövt svara på den senaste tiden. 

7.5 Enkätskritik 

Då enkäten handlar om arbetspendling mellan orterna Kristianstad och Karlskrona, den så 

kallade Kustbanan kan det uppstå ett problem ifall en arbetspendlare svarade på enkäten som 

kommer från en station innan Kristianstad vilket är fullt möjligt då sträckan går hela vägen till 

Malmö och Köpenhamn. Då frågorna inte är anpassade för en sådan pendlare kan det bli svårt 

för respondenten att svara på frågorna. 
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En av frågorna i enkäten ber respondenten att rangordna vikten av sex olika alternativ i skala 

ett till sex där ett är bäst. Denna fråga visade sig vara lätt att missförstå då flera respondenter 

valde att endast svara på vilken som var viktigast enligt dem. Detta skulle kunnat undvikas 

med ännu större tydlighet. Ett annat alternativ skulle kunna vara att hålla sig till fyra 

svarsalternativ och fråga efter det som är viktigast. Även en fråga om hur långt 

respondenterna arbetspendlar under en dag gick att missförstå då den kan tolkas både som 

resan till jobbet och hem samt som att det bara är resvägen som efterfrågas. Denna 

problematik gick dock att lösa då varje respondent svarat på frågan vilken ort de är ifrån samt 

vilken ort de pendlar till, vilket gör att slutsatser kunde dras om vilken sträcka som stämmer.  

Då endast 42 enkäter genomfördes tappar undersökningen lite av sin trovärdighet. Det är svårt 

att generalisera ett mönster som bara bygger på 42 personer men slutsatser kommer ändå att 

dras från det insamlade materialet. 

7.7 Observation 
En metod som användes i denna undersökning var observation. Denna genomfördes samtidigt 

som enkätundersökningen vilket gjorde att den inte fick full uppmärksamhet. Detta gjorde att 

antal stationer som observerades begränsades till fyra stycken.  Då det på förhand fanns en 

viss tidsbrist gjordes inför observationen ett formulär med olika punkter som en väl 

fungerande station bör innefatta. Denna lista användes sedan under observationen för att 

snabbt och enkelt kunna kryssa av vad som fanns och inte fanns på de stationer som skulle 

observeras. De stationer som observerades var Bromölla station, Sölvesborgs station, 

Karlskronas Station och Kristianstads station. De övriga stationera på Kustbanan observerades 

väldigt snabbt och kommer därför inte få lika stort utrymme när resultatet från observationen 

presenteras. Observationens genomfördes genom att stanna på de fyra tidigare nämnda 

stationerna för att gå runt och observera med hjälp av listan vilka restriktioner som gick att 

finna på de olika stationerna. Även själva tågfärden fungerade som en observation då saker 

som tidsschema, service, trängsel, trafikstörningar med mera observerades. Listan som 

användes till observationen finns som bilaga 1.  
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8 Resultat 
I detta kapittel kommer undersökningens emperi att redovisas. Först kommer enkätresultaten att 

redovisas. Sedan redovisas resultatet från observationen, där utvalda stationer kommer att behandlas 

Till sist kommer komparationen av Blekinges arbetspendling före och efter Kustbanans upprustning. 

8.1 Enkätundersökning 
Som det går att läsa i problemformuleringen så  finns det idag problem gällande hållbar 

utveckling och transporter i stora delar av världen. Satsningar görs på att utveckla 

kollektivtrafiken i Sverige och i Blekinge har flera satsningar gjorts. Dessa satsningar har 

både gjorts för miljön men även för att för att förbättra arbetsmöjligheterna i länet. Därför ska 

det bli intressant att se hur pendlingen ser ut mellan olika orter samt vilka åsikter 

arbetspendlarna har om att pendla på Kustbanan. 

8.1.1 Enkätresultat 

Bakgrundsfrågorna visar att det är en jämn könsfördelning gällande respondenterna, men en 

liten övervikt för det kvinnliga könet. Det är vanligast att arbetspendla mellan åren 35 till 55 

enligt enkäten vilket motsvarade 44 procent. Enkäten visade även att det är en kraftig 

majoritet (59 procent) av högskola/universitetsutbildade personer som väljer att arbetspendla 

med Kustbanan. Det går att utläsa ur bakgrundsfrågorna att det är vanligast att ha pendlat noll 

till fem år vilket 51 procent av respondenterna gjort. Figurer till denna statistik går att finna 

sist i resultatdelen.  

Figur 1 visar var det för respondenterna är vanligast att bosätta sig som arbetspendlare på 

Kustbanan. Procentuellt bor det flest kustbanependlare i Ronneby 39 procent, Sölvesborg 24 

procent, Kristianstad 20, Karlskrona 12 procent och Karlshamn 5 procent. Figur 2 visar till 

vilka orter de olika respondenterna pendlar. Rent hypotetiskt borde det låga antalet 

arbetspendlare från orten Karlshamn betyda att det istället sker en stor inströmning av 

inpendlare till orten. Men enligt statistiken som visas i figur 2 så är var det en väldigt liten del 

av respondenterna som arbetspendlade till Karlshamn. Endast 10 procent hade Karlshamn 

som sin arbetsort. Den ort som var absolut vanligast att arbetspendla till enligt denna 

undersökning var Karlskrona som 61 procent arbetspendlade till. Den ort som var näst 

vanligast att arbetspendla till var Kristianstad. Kristianstad och Karlskrona är start och 

ändstationerna på Kustbanan och borde därför ha ett sämre läge för inpendling jämfört med 

den centrala orten i banan Karlshamn. Men Karlshamn visade det sig i undersökningen var 

den ort som näst minst inpendlare då endast 10 procent av respondenterna hade Karlshamn 

som arbetsort.  
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Figur 1 visar var de som arbetspendlar på kustbanan är bosatta.  Figur 2 visar till vilken ort 

respondenterna arbetspendlar.  

Figur 3 visar den tid det tar för respondenten att ta sig från sin ytterdörr i hemmet till att 

anlända på sin arbetsplats. Det som framgår är att det inte är någon speciell restid som 

dominerar. De vanligaste är 61 till 75 minuter vilket 29 procent av respondenterna svarat följt 

av 46 till 60 minuter som 27 procent svarat. 22 procent av respondenterna har en restid på 

över 90 minuter, 17 procent har en restid på 31-45 minuter medan endast 5 procent reser 76 

till 90 minuter för att ta sig till arbetet. Hur lång tid det tar att ta sig från hemmet till arbetet 

påverkas av hur lång sträckan är. Som det går att utläsa i figur 4 så är det framförallt sträckan 

4 till 6 mil som är ett vanligt avstånd för arbetspendlarna på Kustbanan (44 procent), men 

även ett stort antal respondenter reser över 10 mil (34 procent) vilket då går hand i hand med 

restiderna i figur tre.  

            

Figur 3 visar restiden från dörr till dörr för respondenterna. Figur 4 visar hur många mil 

respondentern reser under en arbetsdag. 
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Figur fem visar hur många dagar i veckan en pendlare på Kustbanan vanligtvis arbetspendlar 

till arbetet, det vanligaste utan konkurrens var att arbetspendla alla veckodagar vilket 63 

procent av respondenterna gjorde. Det näst vanligaste var att arbetspendla fyra dagar i veckan 

vilket 17 procent av respondenterna gjorde. Efter det kommer dagarna i fallande skala från tre 

till ett där endast fem procent pendlade en dag i veckan. Det som går att läsa ut från enkäten 

är att de som endast pendlar till jobbet en dag i veckan har svarat att de reser över 90 minuter 

dörr till dörr och har en sträcka till jobbet som överskrider 10 mil. Majoriteten av de som 

pendlar fem dagar i veckan har fyra till sex mil eller mindre till arbetsplatsen. Det fanns inte 

några samband mellan antal dagar som arbetspendlare och ålder hos respondenten. 

 

Figur 5 visar hur många dagar i veckan respondenterna pendlar till jobbet. 

 

Figur sex visar hur många färdmedel respondenterna använder sig av för att kunna 

transportera sig mellan hemmet och arbetet. Det som går att utläsa från figur 6 är att det är 

vanligast att använda sig av två färdmedel för att ta sig från hemmet till jobbet, vilket 59 

procent av respondenterna svarade. Mer än två färdmedel var väldigt ovanligt att arbetspendla 

med då endast 4 procent, det vill säga två respondenter använde sig av detta alternativ.  Då 

alla respondenter pendlar med tåget var ett av de två färdmedlen alltid spårburet.  Figur 7 

visar i vilken utsträckning de färdmedel som respondenterna använde sig av var 

kollektivtrafik eller inte. Det som går att utläsa av figur 6 och 7 är att det är vanligast att 

arbetspendla med två färdmedel men endast ett av dem är kollektivtrafik, vilket i denna 

undersökning motsvaras av tåg. Det framgår i enkätfråga sju att de färdmedel som används för 

att ta sig till tåget är bil och cykel. Om det sker en transport via kollektivtrafik till tåget är det 

alltid med buss. Men det vanligaste är att färdas med ett transportmedel till tåget som inte är 
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kollektivtrafik (figur 7) för att sedan resa den längsta sträckan med tåget, vilket 90 procent 

gör.  

 

      

Figur 6 visar hur många färdmedel respondenterna använder för att ta sig till arbetet. Figur 

7 visar hur många av de använda färdmedlen som är kollektivtrafik.  

 

Figur 8 visar hur respondenterna tycker att kollektivtrafiken stämmer överens med deras 

arbetstider. 32 respondenter har svarat mycket bra, eller bra vilket motsvarar 78 procent. Hos 

de 22 procenten som har svarat att det passar dåligt, finns det inget givet bostadsmönster hos 

utan de är jämnt utspridda på kustbanans orter. Trots att så stor del av respondenterna tycker 

att deras arbetstider och kollektivtrafiken stämmer bra överens så är det en majoritet som ändå 

tycker att det borde finnas fler tider. 56 procent svarade i enkäten ja, absolut eller ja helst när 

det gällde fler tider vilket figur 9 visar. Det var endast två respondenter som ansåg att det inte 

var nödvändigt alls med fler tågtider, men det enda samband som gick att finna mellan 

respondenterna var deras ålder.  
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Figur 8 visar hur bra respondenterna tycker att kollektivtrafiken stämmer med deras 

arbetstider. Figur 9 visar om respondenterna anser att det borde finnas fler avgångstider. 

Då det efterfrågades vad respondenterna ansåg vara viktigast när de valde hur de skulle 

transportera sig till arbetet var det tre olika svar som stack ut. Figur 10 visar att restid (29 

procent), pris (27 procent) och hur väl det passar med respondentens arbetstider (29 procent) 

var de faktorer som hade störst inverkan på valet av transportmedel till jobbet. Det som går att 

se som svaga tendenser i vilka åldrar som väljer vilket alternativ så är det framförallt 

medelålders respondenterna som väljer restid som det viktigaste, medan äldre och yngre har 

en större representation i kategorin pris.  

 

 

Figur 10 visar vad som respondenterna anser vara viktigast vid deras val av färdmedel.   
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Figur 10 visar att 58 procent av respondenterna tycker att den viktigaste faktorn för 

arbetspendlare är tidsaspekten. Detta kan ha ett samband med att så stor andel respondenter 

anser att kollektivtrafiken borde förbättra sin samplanering mellan olika färdmedel. Att 70 

procent av respondenterna tycker att samplaneringen av kollektivtrafiken är bristfällande 

skulle kunna ha ett samband med den låga frekvensen av respondenter som använde mer än 

ett kollektivt transportmedel till jobbet. Att 78 procent av respondenterna har tillgång till bil 

kan vara för att de anser kopplingarna mellan olika färdmedel är för dåliga.   

Figur 11 visar respondenternas åsikter om samplaneringen mellan olika kollektiva 

transportmedel. Det framgår att det finns ett missnöje hos respondenterna i denna fråga då 

majoriteten anser att samplaneringen bör förbättras.  

Av de respondenter som inte tyckte det var helt nödvändigt var alla från orterna Ronneby, 

Kristianstad eller Sölvesborg. Den största andelen som svarade inte helt nödvändigt kom från 

Sölvesborg vilket motsvarde hälften av respondenterna som svarade det alternativet. 

 

 

Figur 11 visar vad respondenterna tycker om en bättre samplanering mellan tåg och andra 

kollektiva färdmedel. 
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Figur 12 visar att respondenterna till stor del är överens om att det sker störningar i systemet 

cirka en gång i månaden, 78 procent av respondenterna valde detta svarsalternativ. 

 

 

Figur 12 visar hur ofta respondenterna behöver avvika från deras vanliga rutiner på grund 

av störningar i systemet. 

Figur 13 visar huruvida respondenterna anser att det finns ett samband mellan årets månader 

och när förseningarna uppstår. Det som framgår är att de finns en stark korrelation enligt 

respondenterna mellan försenade tåg och vilken del på året det är, där vintertid är den värsta 

delen. 

 

Figur 13 visar ifall respondenterna tycker det finns ett samband mellan del på året och 

mängden störningar i systemet.  
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Figur 14 visar hur ofta respondenterna behöver avvika från sina vardagliga pendlingsrutiner 

på grund av personliga skäl. Det som framgår är att det antingen är ganska ovanligt eller så 

sker det inte alls vilket 97 procent av respondenterna svarat. Av dessa svarade 63 procent en 

gång i månaden och 34 procent aldrig.  

 

Figur 14 visar hur ofta respondenterna avviker från sina dagliga rutiner på grund av privata 

omständigheter.  

 

Figur 15 visar i vilken utsträckning respondenterna anser det vara stressigt att arbetspendla på 

Kustbanan. Det är endast 15 procent av alla respondenter som anser att de aldrig upplever 

stress när de pendlar till arbetet, samtidigt som 61 procent svarar att de ofta upplever stress i 

samband med arbetspendlingen.  

 

Figur 15 visar i vilken utsträckning respondenterna upplever det stressigt att arbetspendla.  
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 I figur 17 går det att utläsa att det upplevs en skillnad i att pendla vid olika tider på dygnet 

enligt respondenterna. 76 procent väljer att svara något av de två ja alternativen. Genom 

svaren i figur 16 framgår det vilka tider på dygnet som respondenterna anser det vara som 

flest resenärer på tågen. De tider på dygnet som det anses vara som mest resenärer på tågen är 

framförallt på morgonen anser 66 procent och på eftermiddagen vilket 24 procent svarat.  

    

Figur 16 visar vilken del på dagen det är som mest pendlare enligt respondneterna. Figur 17 

visar huruvida respondnetrerna upplever skillnad att pendla vid olika tider på under dygnet. 

8.1.2 Bakgrundsfrågor 

    

Figur 18 visar könsfördelningen hos respondenterna. Figur 19 visar åldern hos 

respondenterna.   
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Figur 20 visar hur många år respondenterna arbetspendlat. Figur 21 visar antalet 

respondenter som har tillgång till bil. Figur 22 visar vilken utbildning respondenterna har.  

8.2 Observationsresultat 
När stora satsningar på kollektivtrafik genomförs som Kustbanan är det flera olika områden 

som måste förbättras för ett lyckat resultat. Förutom att förbättra spåren och tågen så ligger 

det stor vikt i att utveckla stationer och sammarbetet med övrig kollektivtrafik för att göra 

projektet så lyckosamt som möjligt. För att undersöka hur stationerna längs Kustbanan ser ut 

och hur den är placerad, samt hur servicen och bekvämligheten är ombord genomfördes en 

observation mellan orterna Kristianstad och Karlskrona. De stationer som undersöktes var 

Kristianstad, Bromölla, Sölvesborg och Karlskrona station. Vilka kriterier som undersöktes 

går att finna i bilaga 1 Observationsschema.  

8.2.1 Kristianstad station 

Kristianstads station är för året helt nybyggd. Det har gjorts stora satsningar och det är då 

framförallt busstationen som har förändrats. De har i Kristianstad tidigare valt att ha 

järnvägsstationen en lite bit utanför centrum med mindre anslutningar till busstrafik, medan 

den stora busscentralen låg inne i Stadens centrum. Efter denna nya satsning ligger nu buss- 

och järnvägsstationen bredvid varandra. På Kristianstad station fanns goda möjligheter till att 
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vänta på tåg inomhus. Inne i stationen fanns det tillgång till biljettautomat både från SJ och 

Öresundstågen. Alla tider, både från buss- och tåg var lätta att se på elektroniska tidtabeller. 

Det ropades även ut i högtalare när det närmade sig ett ankommande tåg. Då stationen numera 

är både tåg och busstation erbjuds det goda möjligheter till att resa kollektivt i samband med 

tågpendling. Det fanns god tillgång till bilparkering vid stationen. Parkeringen var dock 

taxerad vilket tyder på att det inte är bilisten som är den önskade tågresenären. Det fanns även 

god tillgång till cykelparkeringar. Stationen är lättillgänglig från staden med gångavstånd till 

centrum vilket gör tåget till ett alternativ för att resa till staden för tillexempel shopping. Den 

ligger dock avlägset från stadens industriområden. 

8.2.2 Bromölla station 

Bromölla station var även den relativt nybyggd. Under observationen hittades först den gamla 

stationen vilket var stationen som användes innan Kustbanans upprustning. Upprustningen 

som skett kan ses i bild 2. Bromöllas station har både tågförbindelser och bussförbindelser 

kopplade till samma plats. Det finns med andra ord goda förutsättningar till ett väl fungerande 

kollektiv resande. Något som var väldigt iögonfallande var mängden cykelparkeringar som 

fanns i anslutning till stationen, vilket var storskaligt jämfört med allt annat. Att det ser ut så 

kan bero på att det ska gå att ta sig till stationen på ett miljövänligt sätt för att sedan resa 

kollektivt. Det fanns tillgång till gratis bilparkering, men en mindre mängd. Det såg 

framförallt ut att satsas på cykel eller buss för att resa till och från stationen. Stationen var 

belägen en bit utanför centrum, väldigt nära ett stort köpcentra vilket ger goda möjligheter att 

inhandla hushållsprodukter och mat i samband med stationen. Det var även relativt nära till 

större industriområden vilket kan vara positivt för att öka antalet inpendlande arbetare.  Sett 

till stationens insida så var den nybyggd och väldig tillmötesgående, den hade dock ingen 

funktion ur en resenärs syfte utan fungerade snarare som ett muséum. Vitala funktioner så 

som tidtabeller, biljettautomat och av inkommande tåg fanns inte utan sjöodjur och havsljud 

premierades (bild 2).  

 

Bild 2 visar Bromöllas station från insidan.  
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8.2.3 Sölvesborg 

Sölvesborgs järnvägsstation var gammal och har förmodligen alltid legat där, däremot var 

busstationen som låg i anslutning till tågstationen relativ nybyggd. Det fanns god tillgång till 

bilparkeringar utan avgift, samt goda möjligheter till parkering av cykel. I Sölvesborg 

observerades för första gången ett informationstorn som visade sig vara lite av 

Blekingetrafikens signum för information då tornet dök upp på alla efterkommande stationer 

bild 4. Detta torn hade biljettautomat, fungerade som vägvisare samt hade alla tider för buss 

och tågtrafik. Inne i stationens väntrum observerades Blekingetrafikens andra signum en hel 

vägg med biljettautomater, information om avgångar både till buss- och tåg samt information 

om kollektivtrafik med mera bild 5. Stationen hade även högtalare som meddelade 

resenärerna om inkommande tåg vilket var en viktig funktion då resenärerna var tvungna att 

ta sig över spåret för att komma till perrongen. Gjordes inte detta i tid blev resenärerna 

stoppade av bommarna. Stationen var belägen i utkanten av stadskärnan vilket skapade 

gångavstånd in i staden men samtidigt låg den nära mataffärer och några större företag vilket 

var en god placering både för arbete, dagliga inköp samt stadens mångfald. 

   

Bild 3 visar informationstornet.       Bild 4 visar informationsväggen. 

 

8.2.4 Karlskrona 

Även Karlskronas järnvägsstation var gammal till utseendet och placeringen var förmodligen 

originalplatsen. Även på Karlskronas station fanns informationstornet och inne i stationsens 

väntsal återfanns även informationsväggen.  Även på denna station observerades att SJ hade 

en egen automat. Karlskrona tågstation hade både direkt anslutning till busstrafik, och inom 

ett kortare gångavstånd fanns en stor busshållplats vilket gav goda möjligheter att pendla 
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kollektivt med båda färdmedlen. Även taxi gick att finna i direkt anslutning till stationen. Det 

fanns tillgång till cykelparkeringar men inte i den liknande skala som i Bromölla. Stationen 

var belägen med gångavstånd från stadens kärna och centrum. 

8.2.5 Tåget 

Observationen ägde rum på tåget mellan Kristianstad och Karlskrona klockan åtta på 

morgonen till Karlskrona och klockan fyra på eftermiddagen till Kristianstad. Det som 

observerades var huruvida tåget höll tiden, trängsel, renlighet, bekvämlighet samt service och 

bemötande från personal. Tåget höll tiden hela vägen, trots att det var rusningstid och 

vintertid. Det var en viss trängsel på morgontåget vilket ledde till en sänkt bekvämlighet då 

passagerare behövde stå hela resan, detta trots att det var dubbla tågsätt. På eftermiddagen var 

det inga problem med sittplatser. Bekvämligheten för de som får sittplats är god, dock är den 

inte gjord för personer över 190 cm då det blir för trångt för benen. Renligheten var god på 

tåget, toaletter och golv var rena och konduktören såg till att plocka bort synligt skräp. 

Slutligen var det ett blandat bemötande av olika konduktörer då vissa ser alla resenärer som 

brottslingar, och är allmänt sura. Medan vissa är väldigt sociala och skapar god stämning.       

8.2.6 Sammanfattning 

Sammanfattningsvis så var alla stationerna som observerades upprustade relativt nyligen. Det 

som var genomgående var att det var busstationer och perronger som var nyast, tätt följt av 

cykelparkeringar och bilparkeringar. Tågstationen var ofta byggd i gammal stil och var 

förmodligen fortfarande belägen på den position där ortens första station byggdes. Med åren 

har troligtvis övrig kollektivtrafik växt fram runt denna knytpunkt och skapat det nuvarande 

utseendet. Under observationen observerades även övriga stationer längs Kustbanan fast 

mycket ytligt. Det som var genomgående av den observationen var att alla stationer i Blekinge 

hade informationstornet. Att undersöka turtätheten på de olika stationerna gällande buss och 

tåg, samt vilka destinationer som gick att ta sig till ingick inte i observationen. Det som var 

målet var att se ifall möjligheterna fanns och inte huruvida den utnyttjas eller inte. 

8.3 Kustpilen 
Kustpilen är som tidigare nämnts ett tågkoncept som trafikerar sträckan Karlskrona till 

Malmö, och har så gjort sedan 1992. Innan 1992 trafikerades sträckan av rälsbussar och var 

allmänt nedgången. I kommande text kommer det presenteras hur pendlingen har förändrats i 

Blekinge då det är stationerna Karlskrona till Kristianstad som undersöks, den så kallade 

Kustbanan.  
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Figur 21 visar resandeutvecklingen på Kustbanan mellan åren 1991 och 2002. 

Som det går att utläsa från figur 21 har det skett en enorm utveckling av resandet med 

kollektivtrafik sedan Kustpilens start. Statistiken som visas i digramet är siffror från 

Kustbanan (Hansson 2003). 1991 var det rälsbussar som trafikerade banan. Redan 1993 hade 

resandet tredubblats från 207 000 till 670 000 med den nya banan och de tåg som numera 

trafikerade banan. 1998 sker nästa markanta höjning av resande på banan, anledningen till 

denna höjning kan vara att det under denna period skedde en ökning av resor på banan från 11 

till 14 avgångar (Hansson 2013). En stor anledning till det ökande resandet på banan mellan 

åren 1991 och 2003 är turtätheten. 2003 avgick det 16 dubbelturer under en dag jämfört med 6 

stycken innan Kustpilen (Hansson 2003). 2003 visade Kustbanan sig vara den populäraste 

delen av Kustpilen då 7 stationer av de 8 främsta i av- och påstigningar låg längs med 

Kustbanan vilket motsvarade 88 procent av alla på och avstigningar på Kustpilen, detta trots 

att Kustbanan endast motsvarar 45 procent av sträckan (Hansson 2003). Trots den stora 

turtätheten har det uppstått problem med trängsel på tågen, detta framförallt på morgonen och 

eftermiddagen då stora strömmar av arbetspendlare beträder Kustbanan, två av tre resor på 

Kustbanan görs under de vanligaste timmarna för arbetspendling, på morgon och eftermiddag 

mellan 7 och 8 samt 15 och 19, under dessa resor är 42 procent av pendlarna arbetspendlare 

(Blekingetrafiken 2012).  
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År 2003 var de fem vanligaste pendlingslederna 

Mellan orterna Restid i minuter 

Karlskrona – Ronneby 22 minuter 

Karlskrona – Karlshamn 50 minuter 

Ronneby – Karlshamn 32 minuter 

Kristianstad – Sölvesborg 20 minuter 

Karlshamn – Kristianstad  46 minuter 

 

Enkäten från 2013 visade följande fem vanligaste pendlingsleder, restiden är tagen från 

Skånetrafiken (Skånetrafiken 2013). 

Mellan orterna Restid 

Ronneby – Karlskrona 25 minuter 

Kristianstad – Karlskrona 1 timme 33 minuter 

Sölvesborg – Kristianstad 21 minuter 

Sölvesborg – Karlshamn 21 minuter 

Karlskrona – Karlshamn 49 minuter 
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9 Analys 
I detta kapitel kommer behandla respondenternas enkätsvar och analysera dem utifrån tidsgeografisk 

teori och tidigare forskning. 

9.1 Resandeutveckling på Kustbanan  

För att bryta en nedåtgående trend inom kollektivtrafik krävs en stor satsning på utbyggnad av 

nät eller starka färdmedel för att höja utbud och efterfrågan. Görs ingen satsning leder det ofta 

till nedläggning vilket Fröidhs modell visar (Bilaga 1). Kustbanan som var ett koncept på 

nedgång har gått mot strömmen då man inom Blekinge lyckats vända en allmän nedåtgående 

trend för tågtrafiken efter att Kustpilen började trafikera banan år 1992. 

Beroende på hur snabbt informationen om satsningen når ut till konsumenterna i området 

samt hur bra det nya konceptet fungerar ur tid och prisaspekt så sker det en förändring med en 

viss fördröjning. När trafikprognoser görs så används ofta den så kallade fyrstegsmodellen där 

efterfrågans ändringar sker i fyra steg (Fröidh 1999). Vid lanseringen av Kustpilen satsades 

stora pengar på reklam vilket kan vara orsaken till att det snabbt skapades ett stort intresse för 

den nya förbindelsen. Enligt fyrstegsmodellen sker utbudsförändringen i de fyra stegen skifte 

av resrutt, skifte av färdmedel, skifte av destination och resegenerering. I Kustbanans fall så 

dubblades antalet resande första året vilket kan kopplas samman med de två första stegen i 

fyrstegsmodellen. Det vill säga skifte av resrutt och skifte av färdmedel. Då pendlarna genom 

att använda Kustbanan både ändrade vägen till arbetet och färdmedlet som tog dem dit. Tredje 

steget i modellen är skifte av destination, det vill säga att med hjälp av ett nytt starkare 

transportmedel kunna resa längre sträckor inom samma tidsintervall.  Kapacitetsrestriktionen 

för människans biologiska rörlighet har förändrats genom att förlänga den fysiska räckvidden 

(Hägerstrand 1970). I enkätundersökningen framgår det i tabell 2 att den näst vanligaste 

resrutten är mellan orterna Kristianstad och Karlskrona vilket tar 1 timme och 33 minuter att 

åka. Den tidsmässiga smärtgränsen för daglig pendling är dock väldigt hög för de personerna 

som reser denna sträcka och med stor sannolikhet fungerar kapacitetrestriktionerna som 

anslutningar perfekt och pendlingen sker utan väntetid. Ett andra alternativ för att klara av 

denna pendling kan vara att det finns möjlighet att stanna någon dag i veckan för övernattning 

för att övervinna kapacitetsrestriktioner som sömn (Hägerstrand 1970). Att arbetspendla 

mellan dessa orter var inte genomförbart innan Kustbanan. Det fjärde steget är resegenerering, 

ett högre resande på grund av ett bättre utbud (Fröidh 1999). Figur 21 visar hur utvecklingen 

av Kustbanans resande ser ut, vilket visar på en stadigt uppåtgående kurva. År 1998 och 2002 

går det att utläsa stora ökningar i resegenereringen, vilket med stor sannolikhet beror på 

förändringen i kopplingsrestriktioner gällande ett förbättrat utbud av turer under dessa år. 
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Utöver ökningarna år 1998 och 2002 sker det en stadig ökning av antalet resande på 

Kustbanan. Detta kan förklaras med att människor långsamt accepterar nyheter om resor. 

Beslutsprocesser tar olika lång tid hos olika människor vilket kan vara orsaken till det sker en 

ökning trots att inga förändringar skett i trafikeringen (Fröidh 1999). 

 

9.2 Trängsel och stress  
I enkätundersökningen framkommer det att det till största del arbetspendlas på morgon och på 

eftermiddag. Det framgår även att det är då det önskas fler tågtider, anledningen till detta är 

trängseln som uppstår på morgon och eftermiddagstågen. Detta är en restriktion som 

respondenterna inte kan styra över. Trängseln på tågen och den strikta tidtabellen skapar 

stress hos arbetspendlare. Detta visar även enkätundersökningen där en stor majoritet anser att 

det är stressigt att arbetspendla. Forskning visar att det världsledande landet inom resande 

med tåg Japan, har en siffra på 50 procent som upplever trängsel vid varje resa (Evans & 

Wener 2006). I Storbritannien uppstår fenomenen på specifika sträckor under specifika 

tidpunkter. Det vill säga att den brittiska tågtrafiken är dysfunktionell under vissa tidpunkter 

på specifika sträckor (The Independent 2011). Detta är inga nya problem och de går att 

återfinna i andra Europeiska länder så som Holland och Frankrike. Men båda dessa nationer 

har löst problemen genom fler vagnar eller dubbeldäckade tåg. Under observationen 

upplevdes denna lösning på Öresundståget på eftermiddagen då tåget var dubbelt så långt för 

att öka kapaciteten då det är som störst tryck på tåget.  

Enligt enkätundersökningen så finns det ett starkt samband mellan att ha familj och att 

kontinuerligt behöva avvika från det dagliga mönstret som arbetspendlare av personliga skäl. 

En människas liv består inte enbart av arbete utan fritidsaktiviteter, barnens skolgång, 

hälsovård och inhandling av varor (Sandow & Westin 2007).  Att ha familj är enligt 

tidsgografin en kopplingsrestriktion vilket i denna undersökning visar sig påverka det dagliga 

resande för individer med familj på Kustbanan. Enligt enkätundersökningen var det 63 

procent av resenärer som påverkades av detta fenomen.  

9.3 Utveckling av resande på Kustbanan 
Enligt enkätundersökningen är det tre starka faktorer som styr vilket val av färdmedel 

respondenterna gör för att ta sig till arbetet. Restid, hur bra tiderna passar med arbetet samt 

vilket pris de får betala för resan, vilket innefattar att övervinna moment i alla tre dela av 

tidsgeografins restriktioner (Hägerstrand 1970). Dessa tre faktorer går att placera in som 

eventuella förklaringar till varför utvecklingen på Kustbanan tog den banan den gjorde. När 
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Kustpilen invigdes kunde priset jämföras för samma sträcka på Svealandsbanan och då var 

priset fyra gånger lägre på Kustbanan. Detta kan ha gjort att extra många såg detta 

transportmedel som ett alternativ och på så sätt bidrog det till den snabba ökningen av 

resandet på banan. I dagens läge är inte prisbilden lika låg jämfört med andra tågsträckor, men 

det framgår i enkäten att arbetspendla med tåg väljs då det är ett billigt alternativ. 

Den andra faktorn som var tydlig i enkäten var tidsaspekten. En aspekt som påverkade 

restiden på Kustbanan att var det byttes färdmedel från rälsbussar till tåg. Genom att byta till 

ett snabbare färdmedel påverkades kapacitetsrestriktionen då människan med hjälp av 

färdmedel kan röra sig längre sträckor än vad som är möjligt med den egna kroppen.  Genom 

att minska den biologiska rörelserestriktionen skapas möjligheter för individer att söka sig till 

orter längre från hemmet för service, nöje och arbete (Åquist 1992) vilket visade sig direkt 

första året med Kustpilen. I undersökningen framgår det att det 27 procent av respondenterna 

anser att tiden är den viktigaste faktorn när de väljer färdmedel vilket kan stärka argumentet 

att bytet av färdmedel kan vara en orsak till den snabba ökningen av resenärer redan första 

året. Detta kan vidare stärkas av att människan främst vill ha en restid mellan 20 och 40 

minuter (Sandow & Westin 2007).  Det har även visat sig att arbetsresor över 60 minuter 

enkel resa är ytterst ovanligt (Resvanerundersökningen 2001). Genom att byta färdmedel 

öppnades möjligheten att kunna röra sig längre sträckor inom den tidsintervall som individer 

tycker är rimligt. När tidsaspekten undersöks är det viktigt att tänka på att en arbetspendlare 

inte bara reser till jobbet utan de ska även ta sig hem. Den genomsnittlige pendlaren i 

undersökningen reste dagligen 68 minuter enkel resa och förflyttade sig 4 till 6 mil vilket då 

betyder att under en arbetsdag förflyttar sig respondenten 136 minuter och 8 till 12 mil. Då 

majoriteten av respondenterna pendlade 5 dagar i veckan leder detta till att en vanlig pendlare 

på Kustbanan sitter 680 minuter i tåg varje vecka om tåget är utan förseningar och reser 40 till 

60 mil vilket är en stor uppoffring för en individ. Jämför man detta med de 20 till 40 minuter 

enkel resa som var det normala (Sandow & Westin 2007) samt att resor över 60 minuter är 

högst ovanliga så tyder det på att respondenterna på Kustbanan har en högre tolerans gällande 

tidsaspekten för att ta sig till arbetet än tidigare undersökningar visat.  

Nästa stora ökning av resandet på Kustbanan uppstod år 1998. Anledningen till ökningen kan 

vara att antalet avgångar utökades på Kustbanan från 11 till 14 stycken (Hansson 2013). 

Enligt enkätundersökningen så ansåg störst antal respondenter att det var huruvida tiderna 

passade med arbetet som var det viktigaste vid deras val av färdmedel (29 procent). Det vill 

säga att en av de största anledningarna till att respondenterna valde att resa med tåg längs med 
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Kustbanan var att det passade med deras arbetstider. Ett ökat antal avgångar gör därför att 

chansen ökar att avgångarna passar ett större antal personers arbetstider. Under åren 1991 till 

2001 har det ständigt skett en utveckling av turtätheten på Kustbanan, den kontinuerliga 

förändringen av kopplingsrestriktioner har bidragit till den ständigt uppåtgående trenden 

gällande resandet. År 2003 avgick det 16 dubbelturer med tåg, jämfört med 6 turer med 

rälsbuss 1991 (Hansson 2003) vilket med stor sannolikhet är en bidragande orsak det ökande 

resandet.  

2005 upphörde Kustpilen då en andra nysatsning för att öka resandet startade, det vill säga 

elektrifieringen som kom att leda till att Öresundstågen tog över bantrafiken. Då det under 

elektrifieringen inte gick några tåg, utan istället tågbussar skapades det åter flera restriktioner 

för arbetspendlarna på Kustbanan. Då restid och att tiderna passar med arbetet är så högt 

skattade kan detta vara orsaken till den minskning som skedde för de längre arbetsresorna 

under denna tvåårsperiod (Blekingetrafiken 2007).  

9.4 Samplanerad kollektivtrafik 
Det går att utläsa från resultatet att respondenterna från Sölvesborg ansåg att det inte var helt 

nödvändigt att förbättra samspelet mellan olika kollektiva färdmedel, medan majoriteten av 

respondenterna i undersökningen tyckte att det var av största vikt att förbättra detta. Då det 

gjorts observationer på hälften av Kustbanans stationer så kan en jämförelse göras om vilka 

förutsättningar det finns till goda kopplingar mellan buss och tågtrafiken på dessa stationer. 

Det som generellt går att säga om de olika stationerna är att alla har goda förutsättningar till 

goda kopplingar mellan olika färdmedel. Då alla stationer senast upprustats vid 

elektrifieringen 2005, har det skapats goda möjligheter för all sorts transport att samlas kring 

en och samma station. Huruvida tidtabellerna sedan stämmer överens med varandra var inget 

som observerades. Men enligt respondenternas svar är det bara Sölvesborg som har utnyttjat 

sina goda förutsättningar för kopplingar mellan olika kollektiva färdmedel. Då 70 procent 

(inga från Sölvesborg) av respondenterna svarade att de absolut eller helst ville se en 

förbättring av kopplingarna mellan olika färdmedel.  En anledning till detta kan vara att 

respondenterna måste förflytta sig mellan en rad olika trafikdomäner där det finns avsaknad 

av samordning vilket skapar en tidsmässig friktion för den enskilde resenären då utgångarna 

ur en domän inte tidsmässigt stämmer överens med ingångarna i nästa domän (Hägerstrand 

1970). 
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9.5 Effektivitet och pålitlighet 
En av Svensk kollektivtrafiks fem utvecklingspunkter som beskrivs i problemformuleringen 

var att kollektivtrafiken ska vara effektiv, vilket innebär att den ska vara snabb och i tid. 

Under observationen visade det sig att tåget höll tiderna på minuten båda sträckorna vilket var 

överraskande. Observationen skedde vintertid (under en mild dag) och enligt 

enkätundersökningen var det genomgående svar som tydde på att vintertid är den mest 

kritiska perioden för pendlare. Att det uppstår störningar i systemet är ett vanligt fenomen 

över hela Europa. Men Sverige har ett särskilt svagt system där små störningar påverkar stora 

delar av nätet (Törnquist Krasemann 2008).  Under de två mest trafikerade timmarna om 

dagen har tågen på Sveriges järnvägar reducerat hastigheten på 38,5 procent av hela trafiken. 

Statistik från International Union for Road-Rail Combined Transport (IURR) visar att 41 

procent av alla tåg har en försening på 30 minuter dagligen (Törnquist Krasemann 2008).  

Enligt respondenterna så upplever 98 procent att tåget är försenat minst en gång i månaden, 

och 20 procent av dessa anser att de varje vecka upplever att tåget är försenat. Trots detta 

anser stora delar av respondenterna att kollektivtrafiken är ganska pålitlig.  

 

9.6 Regionförstoring 
Vilka orter som kan betraktas som LA – orter år svårt att avgöra i denna undersökning då 

inget procenttal för varje kommuns pendling finns tillgänglig. Det som går att se är att det 

skett ett ökat arbetsresande på Kustbanan sedan satsningen, vilket med största sannolikhet 

betyder att de skett en regionförstoring i Blekinge. Det går att utläsa från enkätens 

bakgrundsfrågor att det är en stor andel av respondenterna som har hög utbildning, samtidigt 

som det finns ett stort behov av specifikt utbildad arbetskraft inom de flesta regioner. Denna 

ojämna balans på arbetsmarknaden skulle kunna jämnas ut genom arbetspendling, där den 

specifikt utbildade arbetskraften pendlar till de mindre arbetsmarknadsregionerna. Detta 

skulle kunna ha skett på Kustbanan eftersom majoriteten av resenärerna på Kustbanan hade 

eftergymnasial utbildning. Varför denna högt utbildade yrkesgrupp valt att inte röra sig till 

den befintliga arbetsmarknaden tidigare kan beror på restriktioner i vardagslivet så som 

dagisplats, skola, handel och träning som fungerar på den nuvarande bostadsorten. 

Minoriteten av respondenterna som då inte har någon eftergymnasial utbildning gynnas även 

de av den nya transportleden då de kan söka sig till större arbetsmarknadsregioner där lågt 

utbildad arbetskraft ofta söks (Sandow & Westin 2007).  
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10 Diskussion 
Syftet med diskussionskapitlet är att diskutera det intressantaste och det mest relevanta som 

framkommit ur uppsatsens undersökning. 

I problemformuleringen konstateras att det finns ett globalt problem gällande utsläpp av 

växthusgaser, och en stor bov i problemet är hur människan transporterar sig. Världsledande 

länder som USA har bilen som vanligaste transportmedel vilket är en ohållbar utveckling 

inom transportbranschen.  Dock gör flera länder stora infrastruktursatsningar där framförallt 

Europa och Japan är världsledande inom tåg. I Sverige är även utsläppen av växthusgaser på 

väg i rätt riktning. Under perioden 1990 till 2010 har utsläppen minskat med cirka 9 procent 

(Naturvårdsverket, 2013). Det visar sig i undersökningen att kollektivtrafikens stora utmaning  

är att få arbetspendlarna att lämna bilen hemma. Det som tydligt framgår i undersökningen är 

att det är ytterst ovanligt att arbetspendlare använder sig av mer än ett kollektivt färdmedel, 

utan tar bilen till tåget, vilket gör att bilen fortfarande får en central roll i vardagen.  Trots att 

stationerna har goda förutsättningar för att ha perfekta övergångar mellan buss och tåg så är 

detta ett alternativ som antingen inte är bra eller som pendlaren helt enkelt väljer bort. En 

intressant fortsatt studie för att svara på dessa frågor skulle vara att undersöka vilka orsaker 

det finns till att arbetspendlare väljer att endast använda ett kollektivt transportmedel och om 

det verkligen inte är ett bra alternativ att använda fler.   

Att göra stora nysatsningar eller upprustningar av infrastruktur visar sig i denna undersökning 

vara ett vinnande koncept. Öresundsförbindelsen knöt samman två isolerade neråtgående orter 

som skildes åt av en absolut barriär, ett hav som stoppade regionen från att nå sin fullständiga 

kapacitet. Satsningen skapade en av de mest lyckade regionsförstoringarna i Sverige. Den 

ledde till att arbetslöshet i stor utsträckning har försvunnit samtidigt som området har blivit ett 

av de större och viktigare i norra Europa.  

Svealandsbanan visade även den på en utmärkt regionförstoring. Då Stockholm har stora 

trängselproblem, på både vägar och på parkeringar samtidigt som priserna på bostäder i 

området är väldigt höga så skapar Svealandsbanan en god möjlighet att bo utanför Stockholm 

men ändå ha möjlighet att arbeta i huvudstaden. Resandet med tåg mellan Södermanland och 

Stockholms län hade ökat sjufaldigt mellan 1993 och 2001 och 30 procent av de som reser 

kan klassas som nya pendlare. 

Kustpilen som var huvudfokuset i denna uppsats visar även den på goda tendenser till en 

lyckad regionförstoring. Blekinges stora svaghet när det gäller tillväxt och arbetsmarknad är 
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att de största städerna gränsar till hav vilket inte ger ett fullt omland, men genom att bygga 

den nya järnvägsförbindelsen kunde denna svaghet övervinnas. Under första året fördubblades 

resandet på den nya Kustbanan från 200 000 till 400 000. År 2002 reste 1 400 000 personer 

med Kustpilen vilket var en enorm ökning. Framgångskonceptet var god service, hög turtäthet 

och billiga biljettpriser.  

Det som går att utläsa från de tre satsningarna är följande: Det går att vända en nedåtgående 

trend genom ordentliga infrastruktursatsningar och på så sätt bryta tids- och distansbarriärer. 

Då forskning visar att det är högst ovanligt att arbetspendling sker om tiden överskrider 60 

minuter enkel resa är utvecklingspotentialen på de tre satsningarna begränsad. Den möjlighet 

som kan diskuteras är att satsa som i centrala Europa där höghastighetståg gör långa 

pendlingssträckor möjliga genom att tågen når en maxhastighet över 300 kilometer i timmen, 

jämfört med Sveriges tåg där hastigheten ligger på maximala 180 km i timmen. Med 

höghastighetståg skulle det finnas stora regionförstoringsmöjligheter för hela Kustpilens 

sträcka då restiden mellan Karlskrona och Malmö skulle halveras. Detta skulle även kunna 

göra att länken Öresundsförbindelsen och Kustpilen skulle kunna bli intressant tidsmässigt 

och göra arbetspendling mellan Köpenhamn och Blekinge möjlig. Liknande 

sammanlänkningar hittas i Europa mellan länderna Frankrike, Spanien och Tyskland som alla 

har ett internationellt järnvägsnät med höghastighetståg vilket beskrivs vara det absolut bästa 

transportmedlet för att sig från stadskärna till stadskärna samt ur miljösynpunkt. 

Något intressant som framkom i undersökningen var hur stor del av respondenterna som 

upplevdet det trångt och stressigt att arbetspendla på Kustbanan. De 58 procent som ansåg sig 

stressade visade sig inte vara något undantag utan stress och trängsel var vanliga fenomen i 

många I-länder. För att motverka detta är möjligheterna att förlänga tågen eller göra 

dubbeldäckade tåg. Detta är argument som redan tagits upp i Storbritannien men där visat sig 

leda till högre biljettpriser. Då pris var en av de tre viktigaste faktorerna till att välja tåget är 

det svårt att avgöra ifall stress och trängsel är viktigare för resenären än ett lågt pris.  

Några fortsatt intressanta studier skulle vara att undersöka hur kurvan sett ut för Kustbanan 

efter elektrifieringen och driftövertagandet av Öresundstågen. Men även att undersöka om 

respondenternas uttalanden om de dåliga kopplingarna mellan buss och tåg verkligen 

stämmer. Om så är fallet, vad är orsaken till att det är svårt att samordna tider mellan tåg och 

busstrafik när möjligheterna till ett fungerande system redan finns.  
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Bilaga 1 Observation 
 

Ort: 

Kopplingar 

 Buss 

 Taxi 

 Parkeringar 

 Cykelställ 

Placering i staden  

 Nära bostadsområde 

 Nära till arbetsplatser 

 Nära handelsstråk 

Biljettautomater 

 Mängd 

 Tillgänglighet 

 Placering 

 Reception 

 Finns det 

 Personal 

 Övrig personal 

Teknik 

 Avgångstider (skyltar) 

 Högtalare 

 rulltrappor 

Storlek 

 Stor 

 Mellan 

 Liten 
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Hygien 

 Bra 

 Okej 

 Dålig 

 

Komfort 

 Stolar/Bänkar 

 Värme/inbyggt 

 

Tidtabell 

 Resor per timme 

 Stop per timme 

 Bussar per timme 

 Bussar per dag 

Stopp 

 Hur långa stop 

 Håller de tiden vid stationen 

Trängsel 

 Stor 

 Mellan 

 Liten 

Förvaringsmöjligheter 

 Bra  

 Ok 

 Dåligt 
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Bilaga 2 
 

Fyrstegsmodellen 
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Bilaga 3  
 

Enkäten kommer att fungera som underlag till en uppstats i geografi på Linnéuniversitetet. Syftet är 

att undersöka hur resevanorna ser ut för en arbetspendlare på Kustbanan. Alla respondenter kommer 

att vara anonyma. Var snäll och svara på alla frågor. Tack på förhand! 

// Mattias Andersson, lärarstudent. 

Ringa in det svar som stämmer in på dig. Svara med ord på dem pricka linjerna. 

Man     Kvinna 

Född år………………………………….. 

Hur länge har du yrkesarbetat  

0-5     6-10     11-15     16-20    20 – eller mer 

Hur många år har du arbetat på nuvarande arbetsplats ………………år 

Hur många år har du pendlat till arbetet ……………år 

Vilken utbildning har du?  

Grundskoleutbildning     Gymnasieskolutbildning    Högskoleutbildning  annan eftergymnasialutbildning  

Vad använder du för resekort? 

Resekassa      Period     Fritid     Annat  

Har du tillgång till bil?     JA     NEJ 

Har du familj?  JA     NEJ 

Om du svara de ja på förra frågan, hur många fler personer finns det i ditt hushåll?................st 

 

1.  Jag bor i orten .................... som ligger i…................... kommun 

2. Jag arbetar i orten .................... som ligger i …................... kommun 

3. Hur långt reser du totalt under en arbetsdag? 

1 till 3 mil     3 till 6 mil     6 – 10 mil     10 eller mer 

4. Hur många minuter tar din totala restid dörr till dörr? 

under 30    31-45     46-60    61-75    76-90    över 90 

5. Hur många dagar i veckan pendlar du till jobbet………..och hur många färdmedel behöver du för 

att ta dig från hemmet till arbetsplatsen……….. 
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6. Hur många av de tidigare nämnda färdmedlen är kollektivtrafik? 

Ett     Två     Tre    Fyra 

7. Vilka andra färdmedel använder du mer än kollektivtrafik för att ta dig till  

arbetet?............................. 

8. Hur stämmer kollektivtrafik med dina arbetstider i en skala 1 – 4 där 1 är bäst. 

Med Tåg    1     2     3    4      

Med Buss  1    2     3     4      

9. Borde det finnas fler tider?  

Ja absolut       ja helst     Inte helt nödvändigt    Inte nödvändigt alls 

10. Om ja, i så fall när på dygnet 

Morgon     Lunch     Eftermiddag     Kväll     Natt 

11. Borde tågtrafiken vara bättre samplanerade med annan kollektivtrafik? 

Ja absolut       ja helst     Inte helt nödvändigt    Inte nödvändigt alls 

12. Hur reser du den lägsta delen av sträckan? 

Tåg     Buss     Bil     Cykel     går    annat 

13. Vad avgör ditt val av färdmedel? (Rangordna efter skala 1 – 6 med 1 som viktigast) 

Pris…..Resetid…..tidsmässig pålitlighet….. service…..tillgänglighet från hemmet…..Passar med mina 

arbetstider.... 

14. Hur ofta behöver du avvika från de vanliga rutinerna pga störningar i system?  

Aldrig    högst en gång i månaden    högst en gång i veckan     minst två gånger i veckan 

15. Finns det ett samband mellan mängden störningar i systemet och vilken årstid det är? 

Ja absolut       ja till stor del     Inte helt nödvändigt      Inte nödvändigt alls 

16. Hur ofta behöver du avvika från de vanliga rutinerna pga privata omständigheter? (tex 

familjeskäl) 

Aldrig    högst en gång i månaden    högst en gång i veckan     minst två gånger i veckan 

17. När under dygnet pendlar du oftast till jobbet? 

Morgon     Lunch     Eftermiddag     Kväll     Natt 

18. När under dygnet pendlar du hem från jobbet? 

Morgon     Lunch     Eftermiddag     Kväll     Natt 
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19. Upplever du skillnader att pendla vid olika tider? 

Ja absolut       ja till stor del     Inte helt nödvändigt      Inte nödvändigt alls 

Om ja, när är det mest pendlare: Morgon     Lunch     Eftermiddag     Kväll     Natt 

20. Hur pålitligt tycker du kollektivtrafiken är?  

Helt pålitlig    Ganska pålitlig     Ganska opålitlig    Helt opålitlig 

21. Hur bekvämligt och hygienisk är kollektivtrafiken?  

Väldigt bekvämlig     Ganska bekvämlig     Ganska obekvämlig     Helt obekvämlig  

22. Har det betydelse för dig att tågtrafiken är det miljövänliga valet? 

Ja absolut       ja till stor del     Inte helt nödvändigt      Inte nödvändigt alls 

23 Räknas din resa till arbetet in i din arbetstid? 

Ja hela resan       ja till stor del          inte alls 

24. Anser du det dyrt att arbetspendla med tåg? 

Ja absolut       ja till stor del     Inte helt oöverkomligt     Inte alls 

Om ja, varför väljer du ändå detta  

alternativ?................................................................................................................................................. 

25. Hade du kunnat arbeta på nuvarande arbetsplats utan tågförbindelse? 

 JA      NEJ  

Om JA vilka är de andra alternativen och varför väljer du 

tåget?....................................................................................................................................................... 

……………………………………………………………………………………………………………………………………………………………. 

Om NEJ finns det en annan arbetsmarknad för dig, från din nuvarande bostadsort som går att 

arbetspendla till?  

JA    NEJ       

26. Om du väljer något annat färdmedel än tåget till arbetet av vilken orsak gör du det? 

Ekonomi     Säkerhet     Tid     familjeorsaker     annan orsak…………………………………………. 

27. Upplever du någon gång det som stressigt att arbetspendla? 
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Ja alltid     Ja ofta         ja ibland         aldrig 

Tack för din medverkan! 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 


