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Sammanfattning

Uppsatsen handlar om hur resandet mellan orterna Kristianstad och Karlskrona har forandrats
sedan den stora satsningen Kustpilen genomfordes ar 1992. | uppsatsen undersoks vilka
restriktioner som paverkar resenarerna till att valja att arbetspendla pa Kustbanan, samt vilka
mojligheter de olika stationerna lagst banan har att skapa goda mojligheter for kollektiv
arbetspendling. Bakgrunden till arbetet ligger i att jag sjalv pendlat mycket och har daliga
erfarenheter av palitligheten hos tagtrafiken. Arbetet analyseras ur Torsten Hagerstrands
tidsgeografi fran 1970. Samt fran trestegsmodellen och tidigare forskning om regionforstoring
och stora infrastrukturprojekt. Undersokningen var av kvantitativ karaktar dar 42 resendrer pa
Kustbanan svarade pa enkater. Undersokningen visade att det skett en markant 6kning av
resande pa Kustbanan sedan satsningen pa Kustpilen. Resultatet fran enkaterna visade aven att
det var vanligast att arbetspendla mellan Ronneby — Karlskrona samt mellan Kristianstad —
Karlskrona. Att strackan Kristianstad — Karlskrona var en av de tva vanligaste tyder pa att det
skett en lyckad regionférstoring. Det framgick &ven att kopplingarna mellan olika kollektiva
fardmedel hade utvecklingspotential vilket gjorde att en majoritet av respondenterna valde

bilen till taget vilket ar negativt sett till hallbar utveckling.



1. Introduktion

Syftet med kapitlet ar att introducera bakgrunden till det valda @mnet samt att ge en kortare
introduktion till uppsatsens problemomrade. Kapitlet avslutas med att presentera uppsatsens syfte och
fragestallning.

1.1 Inledning

Jag ar uppvuxen pa landsbygden, cirka en mil utanfor tatorten Lénsboda, och 2,5 mil fran
nérmsta centralorten Osby. Detta betyder att jag varit beroende av kollektivtrafik och egna
fordon for att kunna forflytta mig till dagliga aktiviteter. Under de 23 aren som jag levt har det
bland annat aldrig funnits en busslinje mellan min hemort och téatorten, utan det enda
alternativet har varit att kora bil. Likasa har tatorten en hogst begransad busstrafik bade till
och fran, samt en jarnvag utan passagerartag. Centralorten gransar till bade Smaland och
Blekinge vilket inte 6kar rorligheten da samarbetet mellan lanen inte ar s val fungerande.
Men framforallt har jag pendlat med tag till gymnasiet. Under de tre aren fick jag lara mig att
SJ och Oresundstagen inte var ndgot jag kunde lita pd d& de stindigt var forsenade, var
overfulla och passade daligt med annan kollektivtrafik. Att de Svenska tagbolagen inte har
nagon storre tillit hos det svenska folket marker man bland annat genom sociala medier som
standigt trycker pa frdgan hur opalitlig tagtrafiken ar. Da pendling med tag ar det mest
miljovanligt och gar snabbt borde det var det alternativ som flest svenska valjer nar det ska
forflytta sig. Né&r jag laste Lars-Goran Krantz avhandling som behandlade Sveriges resvanor
fram till 1999 sa visade resultatet att det var bilen som var det dominerande transportmedlet
vilket vackte ett intresse hos mig da jag kunde identifiera egna upplevelser med det resultatet.
Sedan Krantz undersokning har flera satsningar gjorts for att utveckla rorligheten pa jarnvag,

daribland finns Oresundsférbindelsen och Kustpilen.

1.1 Problemformulering

Klimatet haller pa att forandras. Forskarna ar eniga om att problemet ar utslapp av gaser som
forstarker vaxthuseffekten. Denna 6kning av utslédpp har orsakat en hdjning av temperaturen
som sannolikt kommer att fortsatta under kommande decennier. Fram till ar 2100 kommer

den att nd en niva mellan + 1,4° C och + 5,8° C pa hela jordklotet i jamfcrelse med 1990.

Atmosfaren bestar av flera olika gaser men kvéve, syre och argon utgér mer &n 99 procent av
massan. Det ar dessa tre gaser som gor att jordens klimat ar relativt stabilt da de har valdigt



langsamma forandringsprocesser. De gaser som har stort inverkan pa klimatet ar vattenanga,
koldioxid, metan, dikvéveoxid och ozon. Dessa gaser utgér mindre dn en procent av

atmosfarens gaser. Dessa gaser kallas vaxthusgaser.

Kolet som &r bundet till bergrunden ar involverat i ett kretslopp som verkar éver valdigt langa
tidsintervaller da de pa naturlig vag forbranns med hjéalp av plattektonik. Det ar i denna
reservoar som den absolut stérsta méngden kol &r bunden. Det ar &ven hdr som den av

manniskan forstérkta vaxthuseffekten har sitt ursprung (Andréasson 2010).

Klimatforandringarna pa jorden beror bade pad naturlig och mansklig paverkan.
Undersokningar visar pa att det med storsta sannolikhet sker en storre klimatvariation idag an
vad naturen klarar av att astadkomma pa egen hand. Det vill sdga att den ménskliga paverkan
ar betydande i det stora sammanhanget. Den paverkan manniskan bidrar med &r framforallt

utslapp av véaxthusgaser, aerosoler och férandringar vid jordytan (SMHI 2013).

Da utslapp och fororeningar inte respekterar och haller sig inom statsgréanser, det vill séga att
de inte haller sig inom den politiska gallande ytan utan har en sa kallad effektyta som de
paverkar. Sa kravs det att en storre organisation tar pa sig ansvaret for att skapa en battre
miljo. Detta har EU gjort i Europa. Och EU har en viktig roll for att Sverige ska lyckas att
uppna sina mal (Miljomal 2013). FN:s klimatpanel IPCC har dven en viktig roll i detta arbete.

EU landerna har bundit sig till det s& kallade Kyotoprotokollets som &r ett viktigt steg i
kampen mot den globala uppvarmningen. | Kyotoprotokollet behandlas utslappen av sex
vaxthusgaser: koldioxid (CO2), metan (CH4),

dikvaveoxid (N20), fluorkolvaten (HFC), perfluorkolvéaten (PFC) och svavelhexafluorid
(SF6) (European Union, 2013). De stater som skrivit under protokollet forbinder sig att
tillsammans sanka sina utslédpp av vaxthusgaser. I konventionen definieras sérskilt principen
om “gemensamt men differentierat ansvar”, det vill séga att alla har ett ansvar att sanka sina
utslapp efter sitt lands resurser. Malet med Kyotoprotokollet &r att industrilanderna ska sanka
sina utslapp med minst 5 procent mellan aren 2008 och 2012 jamfort med halten 1990. For

EU:s lander géller siffran 8 procent (European Union 2013).

Sveriges utveckling sedan Kyotoavtalet 1990 har varit valdigt positiv, sedan 1999 har
utslappen succesivt minskat och har aldrig legat 6ver basbeloppet fran 1990. Under perioden

1990 till 2010 har utslappen dven minskat med cirka 9 procent (Naturvardsverket 2013)



For att lyckas med att halla ner utslappen av fossila branslen ar det av stor vikt for en stat att
kontrollera vilka fardmedels som anvéands da en av de storsta orsakerna till de globala
klimatproblemen &r bilen. | Sverige borjade bilen konkurrerar ut tagtrafiken redan pa 1930
talet. Efter andra varldskriget 6kade bilismen &n mer for att fullstandigt blomma ut efter 1963.
da togs det nya trafikpolitiska beslutet att varje jarnvéagslinje skulle bara sina egna kostnader
vilket var ett hart slag for jarnvagsbolagen. Att den svenska kollektivtrafiken, dér inkluderat
tagtrafiken inte har hamtat sig fran denna tid visar en undersokning av Lars Gunnar Krantz
(1999). Undersokningen visar att Sverige trots en val utvecklad kollektivtrafik var ett land dar
bilen ar det dominerande fardmedlet. Mellan aren 1978 och 1996 sker det en 6kning i
mangden bilar fran 2,5 miljoner till 3,6 miljoner. Okningen visar pa att det finns 6ver en bil
per tre personer i Sverige, vilket kan jamfdras med USA:s statistik som visar en bil per
invanare. Samtidigt visade undersokningen att resandet, bade for langa och korta strackor till
storsta del sker med bil, samt att resande med kollektivtrafik inte hade nagon Gkande

formkurva i Sverige (Krantz 1999).

USA ér ett vérldsledande land med en véldigt lagt utvecklad kollektivtrafik jamfor med
manga andra industrilander i varlden. Det ar endast de storsta staderna som har nagon form av
kollektivtrafik, och de mindre staderna som kan vara i storlek upp till 500 000 invanare kan
vara helt utan nagot sadant system. 1970 gjordes en enorm undersokning i USA dar det
undersoktes hur befolkningen forflyttade sig till jobbet. 59 miljoner personer svarade att de
anvant bil, 9 miljoner svarade att de var passagerare vilket tyder pa att samakning inte ar
vanligt. 5,7 miljoner personer gick till jobbet, 4,2 miljoner akte buss, 1,8 miljoner akte
tunnelbana och 0,5 miljoner personer akte tdg. Som undersdkningen visar ar det vanligaste
fardmedlet for arbetspendling i USA utan konkurrens bilen, vilket dven &r tanken da enorma
motorvégar lankar samman de stora stdderna. Om inte bilen anvands sa ar det framforallt
bussar som flest personer arbetspendlar med. Att pendla med bil motsvara 88 procent av all
arbetspendling i USA. 77,7 procent av befolkningen anvédnder sin egen bil medan 10,1
procent anvander sig av bilpoler. Endast 4,6 procent av befolkningen anvénder sig av nagon
form av kollektivtrafik. Det finns dock stora stader som skiljer sig fran resten av landets
monster och det & New York, Chicago och San Francisco som har mer personer som pendlar
med tag an med bil (Jacobsen, Mather, Rivers 2005).

Fran 1990 — talet och framat har flera satsningar gjorts pa utveckling av kollektivtrafiken och
nagra framstaende inom framforallt tagtrafiken. Satsningar som gjorts ar bland annat

Oresundsforbindelsen, Sveadalsbanan och Kustpilen.



Tisdagen den sjunde januari 1992 var en viktig dag i Blekinges kustbanas historia. Det var
den dagen som Kusthanan blev Kustpilen. Kustpilen var en tagférbindelse mellan Karlskrona
och Malmo som blev aktuell da Blekinge kustbana blev lansjarnvéag. Néar skiftet skedde och
Kustbanan blev lansjarnvag var standarden pa Kustbanan under all kritik. Underhall av
maskiner var daligt, ralsbussar var omoderna, turtatheten var lag, resan tog 3,5 timmar att
genomfora och pa strackan Karlskrona — Malmo var resenéren tvingad att gora tva byten.
Detta tillsammans gjorde jarnvéagsforbindelsen nedlaggningshotad (Hult 1998).

Genom dalig service, och framférallt opalitlig tidsméassighet tappade tagtrafiken resenarer
under 2000 — talet. Ar 2007 borjade tankar bli till handling géllande den svenska
kollektivtrafikens utveckling. Detta ar bildades organisationen Koll framat. Koll framat var en
organisation som hade stora férhoppningar om att skapa kvalitet i kollektivtrafiken, men det
skapades inga resultat da branschens aktorer var splittrade, det saknades en enad kraft som
kunde leda branschen. Ar 2008 klev Svensk Kollektivtrafik in i bilden och tog tag i
ledarrollen for att ena de den splittrade marknaden. Syftet var att ”samla branschen kring
viktiga utvecklingsfragor, driva pa utvecklingen och att kunna agera gemensamt i forhallande
till regeringskansliet, det vill séga att bli starkare tillsammans nar det galler formagan att driva
fragor som krivde beslut fran regering och riksdag” (Rye och Wéreborn Schultz, 18 2013).
Svensk Kollektivtrafik gick samman med Svenska Bussbranschens Riksforbund (BR),
Branschforeningen Tagoperatorerna (BTO), Svenska Taxiférbundet och Sveriges kommuner
och Landsting (SKL). Senare anslot dven Jernhusen och Trafikverket. Tillsammans bildade de
ett samverkansforbund med en gemensam vision, “’kollektivtrafiken dr en sjdlvklar del av
resande i ett hallbart samhélle” (Rye och Wireborn Schultz, s 18 2013). Deras dvergripande
mal var att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel fran 2006 till ar 2030, fran 18 till 36
procent. Férutom visionen om att “’kollektivtrafiken ir en sjilvklar del av resande i ett hallbart
samhélle” och det Overgripande mélet om att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel

finns mal ur fem andra perspektiv (Rye och Wéreborn Schultz 2013).

1. Resandet ska fordubblas mellan aren 2006 och 2020



Resendrerna ska vara ndjda med kollektivtrafiken
Kollektivtrafiken ska vara effektiv
Kollektivtrafiken ska ha en lag halso- och miljopaverkan

o~ N

Kollektivbranschen ska uppfattas som en innovativ framtidsbransch med ndjda

medarbetare
(Rye och Wéreborn Schultz, 8 2013).

Problembilden som véxer fram &r att vi lever i en véarld dar den av mdnniskan forstarkta
vaxthuseffekten haller pa att forandra klimatet. Detta genom manskliga utslapp av
vaxthusgaser dar en av de storsta bovarna ar forbranning av fossila bréanslen. Tidigare
forskning visar pa att bilen har varit det vanligaste fardmedlet i Sverige vilket gor det
intressant att undersoka vilket genomslag satsningarna pa en forbattrad kollektivtrafik med tag
har fatt i den Svenska arbetspendlingen. En av de stora satsningar som gjorts i Sverige ar som

tidigare namnt Kustpilen som ské&r genom Blekinge i vést — 6stlig riktning.



1.2 Syfte och fragestillning

Syftet med denna uppsats ar att undersoka hur upprustningen av Kustbanan har paverkar
arbetspendlingen i Blekinge, samt genom tidsgeografiska tidsmodeller undersoka vilka

restriktioner som paverkar valet av transportmedel.
Fragestallningar

Hur har satsning Kustpilen paverkat pendlingen pa Kustbanan?
Varfor valjer pendlaren Kustbanan for arbetspendling?

Hur paverkar olika tidsgeografiska restriktioner pendlarna pa Kustbanan?



2 Teoretisk utgangspunkt
| detta kapitel kommer den teoretiska utgangspunkten att behandlas. Teorin som anvénds &r Torsten

Hagerstrands tidsgeografi.

De grundlaggande perspektiven i tidsgeografin kan liknas med de regionalgeografiska
perspektiven, det vill sédga att de bada hanvisar till konkreta sammanhang av sociala, tekniska
och naturgivna element, det handlar om att fanga en situation, en kontext. UtGver denna
liknelse &r skillnaderna markanta mellan regionalgeografi och tidsgeografi (Aquist 1992).
Tidsgeografi lagger inte bara vikt vid rum utan ocksa vid tid vilket namnet indikerar.
Uppmirksamhet laggs pa hédndelser eller processer som “dger rum, tar tid och kraver
utrymme” (Aquist, 20 1992). I denna tidsgeografi betraktas tid och rum som en enhet, tidrum.
Detta &r viktigt da tidsgeografin har som ambition att félja vissa typer av konkreta processer.
For att uppna detta maste tid och rum ses bade i kontinuitet och som enhet. Tidsgeografins
tidrum beskrivs grafiskt i ett diagram dar rummet ar x — axeln och tiden ar y — axeln, det sa
kallade tidsgeografiska beskrivningssattet. Genom att aterge processer och handelser i ett
tidsgeografiskt diagram synliggors parallellt krav pa tid, utrymme och samordning vilket &r
vitalt i de tidsgeografiska analyserna (Aquist 1992). Individbana &r ett centralt begrepp inom
tidsgeografin. | varje individs tidrum dras en bana som beskriver forflyttning och konkreta
positioner for individen, beroende pa skalan pa tidrummet kan banan var dygns eller livsbana.
Att se pa individen ur detta perspektiv ar en ansats till att betrakta denne som odelbar. Med
detta menas att individen inte ses i olika roller som huségare, bildgare, I6ntagare och
konsument utan som en fysisk enhet i tidrummet. Individer i samma tidrum utgér en
population och deras individuella banor inom tidrummet bildar en vav. | denna vav bildas det
olika monster beroende pa individernas rorelser och positioner i tidrummet. Vaven ar en
metafor for ett monster som ofta upprepas dag efter dag, och samspelar med andra
individbanor som f6ljer andra eller liknande monster. ”Viavens omedelbara framkant utgdr en
situation, dar varje individ for 6gonblicket & bunden i en viss kontext. Den bundenheten ar
avgorande for vad som dr mdjligt for individen att foreta sig 1 den ndrmaste framtiden”

(Aquist, 22 1992).

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

sig, utan att studera mojligheter, samt granser for vad som &r mojligt i ett visst tidrum”

(Aquist, 23 1992). P& grund av detta blir analysering av restriktioner tidrummet centralt. Det



finns tre grupper som restriktionerna delas in i: Kapacitetsrestriktioner, kopplingsrestriktioner

och styrningsrestriktioner (Hagerstrand 1970).

Kapacitetsrestriktioner ar individens begrinsningar, “dels till biologisk konstitution, dels till
kapaciteten hos de redskap som individen forfogar 6ver” (Aquist, 23 1992). Restriktioner av
biologisk kategori ar sadana foreteelser som manniskan inte klara sig utan, sa som ett visst
antal timmar sémn och maltider med jamna mellanrum. Kapaciteten paverkas dven av redskap
till exempel vilka transportmedel som finns tillgangliga (Aquist 1992). Dessa olika tekniska
redskap har “minskat minniskans biologiska rorelserestriktion och o©kat den fysiska
rickvidden” (Hansson, 17 2003). En individ som har tillgang till bil 6kar sin rackvidd 15
ganger jamfort med till fots. Samtidigt som de virtuella kommunikationerna har forlangt

samtalets rackvidd, sa att den idag mer eller mindre &r utan begransningar (Hansson 2003).

Kopplingsrestriktioner uppstar ur behov av samordning mellan individer, samt mellan
individer och redskap och material. Manga av de vardagliga aktiviteterna kraver sadan
samordning, dar individer och redskap ingar i samma verksamhetsknippen. For att denna
samordning ska fungera kréavs det att redskap och individer &r pa plats vid en viss tid. Under
denna period &r dessa forhindrade att verka i ndgon annan verksamhet (Aquist 1992).
”Kopplingsrestriktioner utgdrs av att resurser ska kunna sammanforas i tid och rum, déir
motesplatsen och motestiden ofta &r programmerad langt i forvdg” (Hansson 2003).
Samakning, lamna barnen pa dagis det vill sdga nar samordning sker med kalendern och

klockans hjalp (Hagerstrand 1970) ar det som ingdr i kopplingsrestriktioner.

Styrningsrestriktioner handlar i forsta hand om kontrollen 6ver rummet samt méjligheten till
tilltrade i rummets olika delar. Det &r tidsgeografins aspekt pa maktutévning. Rummet bestar
av en hierarki av doméaner som 6vervakas av individer och organisationer. Doméner &r enligt
Hagerstrand (1970) rumsligt avgransade ytor dar tilltradet ar styrt. Det kan vara allt fran en
stats kontroll 6ver sina granser till en privatpersons dgande av sin egen tomt. Till dessa
domaner ges tilltrade pa olika satt, till exempel genom kop av biljett eller ansokan av
medborgarskap eller ar strikt privata och gar inte att fa tillgang till. Styrningsrestriktioner har
inte bara kontroll 6ver rummet utan dven éver individens tidsanvandning. Exempel pa detta ar
hur serviceinrattningar oppettider och arbetstider styr individens liv (Aquist 1992).
Maktutovningen i olika distriktsindelningar, som vagdistrikt paverkar individers vardag. Detta
da vagdistrikten prioriterar vaghallning olika i olika omraden: Plogning, saltning och grusning

ar exempel pa restriktioner som den enskilde individen inte bestimmer dver men som ar vital



for dennes framkomlighet (Hansson 2003). Doméner &r ett begrepp som behandlas inom
kategorin styrningsrestriktioner. En arbetspendlare kombinerar sjalv ihop hur denne vill
genomfora sin resa vilket innebér resande mellan flera olika trafikdoméner dar avsaknad av
samordning existerar. Detta medfor en tidsfriktion for resenaren da utgangarna ur en doman

inte tidsmassigt svara mot ingangarna i nasta (Hagerstrand 1970).

De tre olika restrektionerna paverkar varandra i verkliga situationer vilket ger dem en okad
effekt. ”Exempelvis fir den som inte har mojlighet att skaffa bostad nara arbetsplatsen langa
arbetsresor, vilket inskranker den tiden som star till férfogande utanfor arbetstiden och
dirmed mojligheten att delta i andra projekt” (Aquist, 24 1992). Restriktioner fungerar aven i
en form av symbios med varandra da till exempel om en restriktion forsvagas leder det oftast
till att en annan forstarks (Aquist 1992).

Teorin ska appliceras i arbetet i analysdelen dér observationer och enkétsvar ska séttas i
relation till hur de olika restriktionerna paverkar arbetspendlarens val och mdjligheter att resa
pa Kustbanan.
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3. Bakgrund

Syftet med detta kapittel &r att ge en inblick i uppsatsens forskningsomrade. Kapitlet kommer att
handla om den spardrivna utvecklingen i Sverige samt hur framkanten av denna utveckling ser ut
globalt. Aven forklaringar av viktiga fenomen inom pendling kommer att finnas i detta kapittel.

Ar 1850 hade Sverige ett utvecklat nat av spardrivna transportmedel som framst anvéndes for
att transportera gods. Dessa transporter drevs vid denna tid av hastar. De sa kallade
héstbanorna var Sveriges forsta jarnvagar. 1856 stod den forsta lokdrivna jarnvéagen klar for
persontrafik mellan orterna Lund och Malmé. Redan under forsta manaden hade 4000
personer rest strackan (Tekniska muséet 2013). Under de kommande 160 aren har de skett en
markan utveckling inom jarnvagsindustrin och utbredningen av jarnvagsnat ar idag stor i
manga delar av varlden. | Sverige fanns det ar 2010 11 970 km trafikerat jarnvagsnat, var av 9
683 km ar elektrifierad (NE, 2013). Den svenska tagtrafiken drivs av 20 stycken foretag dar
SJ ar det ledande inom tagtrafiken och Green Cargo ar det ledande inom godstrafiken (NE,
2013).

Ett av de stora konkurrensmedlen inom kollektivtrafiken &r priset kunden far betala for sin
transport. Denna kostnad ar beroende av flera faktorer sia som energiforbrukning,
avgiftsbelaggning, underhall, nyttjande av infrastruktur och nyttjande (NE 2013). Detta &mne
debatteras i flera lander dar huvuddiskussionen ligger kring huruvida jarnvagen far ta ett
storre ansvar for sina kostnader an végtrafiken. De som talar for jarnvagstrafiken menar att de
tappar stora marknadsandelar trots att de ar det energisnalaste och sékraste transportmedlet pa
grund av att de inte kan konkurera i prismassigt i den utstrackning de vill (NE 2013). For att
starka jarnvagens stallning pa transportmarknaden har Sverige under 1990 — talet forbattrat
villkoren fér den svenska jarnvagen. | denna satsning ingick det Okade investeringar for
underhall av befintligt jarnvagsnat, elektrifiering av flera linjer som expandering av det

svenska jarnvagsnéatet (NE 2013).

3.1 Global utveckling
| oktober 2004 firades trettioarsjubileum sedan invigningen av snabbtaget Shinkansen i Japan,

vilket var varldens forsta snabbtdg. Shinkansen var en revolution inom tagtrafiken da den
Oppnade mojligheter for resande Over langre markburna strackor inom 6verkomliga
tidsaspekter (Takagi 2005). Detta nya sétt att kunna resa snabbt och energivanligt var nagot
som flera lander snappade upp under 1970 talet och en vénskaplig tavling om vilka som
kunde utveckla de snabbaste personaltdagen startade. Japans Shinkansen var det snabbaste
taget fram till 1983 da det franska taget TGV Sud-Est tog éver topplaceringen. Sedan dess ar
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det dessa nationer som legat i absoluta framkant nar det galler utvecklingen av snabbtag.
Laget idag ar att Frankrike har de snabbaste passagerartagen som haller en hastighet av ca 260
km i timmen (Takagi 2005).

Men hdghastighetstag borjar bli allt mer vida spritt i varlden, och da framférallt i Europa.
Exempel pa detta & Spaniens hoghastighetsjarnvag AVE som ar sammankopplat med den
franska hoghastighetstrafiken, Eurostar mellan London och Paris &r ett annat exempel och i
Tyskland finns for narvarande det tredje snabbaste taget som finns i forbindelse mellan
Cologne och Main (Takagi 2005). | Europa ses snabbtag som framtidens transport och flera
hoghastighetsjarnvéagar planeras i flera lander da EU planerar att utvidga jarnvagsnatet over

landgréanserna for att skapa ett lattframkomligt och miljévanligt Europa (Takagi 2005).

3.2 Arbetspendling
Att vara pendlare innebér att personen regelbundet reser mellan sin bostad och arbetsplatsen

som befinner sig i olika kommuner. ”Pendlare kan studeras ur tvd aspekter. Utpendlare dr
relaterade till bostadskommun och inpendlare &r relaterade till arbetskommun™ (Hansson, s 37
2003). Den stora orsaken till att arbetspendling uppstar ar utbudet pa arbetsmarknaden.
Arbetspendling uppstar da det inte finns lika stort utbud arbeten som arbetare, samt att den
specialitet som individen har kunskaper av inte ar dnskad (Hansson 2003). Individer soker
efter en arbetsplats for att kunna forsoérja sig, och ett utvecklat transportsystem i
bostadskommunen gor det lattare att finna sin yrkesinriktning inom ett fungerande avstand.
Genom att ha ett fungerande transportsystem minskas avstandsfriktionen mellan arbete och
bostad vilket kan minska arbetsldsheten inom en region. Det storsta problemet for pendlaren
ar tidsaspekten. For att 6ka manniskans vilja att pendla maste tiden dorr till dorr minskas. Den
tid som individer &ar beredda att ldgga pa att pendla ligger mellan 20 till 40 minuter enkel resa,
kan denna tidsintervall uppnas finns goda forutséttningar for en regionforstoring (Sandow &
Westin 2007). Resevanerundersokningen fran 2005 visar att en pendlingstid dver 60 minuter

ar ytterst ovanligt.

For de flesta manniskor i vastvarlden ar arbetspendling en del av vardagens aktivitetsmonster.
Detta da de ar individens hushall arbetsplats sallan sammanfaller vél geografiskt vilket kraver
en rorelse i rummet. Men utvecklingen av transportmedel s& som snabbtag samtidigt som
valstandet okar kan individen rora sig relativt langa strackor inom ett fungerande tidsavstand.
Da individen inte blir bunden till sina hemtrakter skapas det en bredare arbetsmarknad, det

sker en regionfdrstoring (Sandow & Westin 2007). En manniskas liv bestar inte enbart av
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arbete utan fritidsaktiviteter, barnens skolgang, hélsovard, inhandling av varor med mera ar
aktiviteter som maste passa in i vardagen. Vissa av dessa aktiviteter sker tillsammans med
andra manniskor. Att fa alla dagens aktiviteter att genomforda pa en dag kréver planering,
resurser och bra transportmedel, alltsd kan en pendlares monster ses som ett resultat av
individens behov av att utfora aktiviteter inom begrénsningarna av tid och rum (Vilhelmson,
1999).

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

forandringar. Den kompletteras av investeringar och forbattringar 1 transport- och
kommunikationssystem resulterar i minskad rumslig friktion, dvs o6kad framkomlighet”
(Hansson 2003, s 41). Regionforandringar ar ett begrepp som innefattar effekter som andrar
utbudet av transporter och infrastruktur vilket kan leda till att regioner forstoras forminskas
eller &ndar form (Hansson 2003). Det vanligaste fallet av en regionforstoring &r att ett nytt
starkt transportmedel eller led skapas som &r avgorande for att kunna utka kapaciteten och pa

sa satt forbattra tillgangligheten och vidga regionens gréanser.

3.4 Regionforstoring
Regionforstoring ar ett planeringsbegrepp som anvands for att forlanga urbaniseringen. Men

istallet for att forflytta individerna fran de mindre orterna till staden s skapas mojligheter till
att pendla till arbetsplatserna dar deras kunnande &r efterfragat som &r belagna langre avstand
fran hemmet. | ett glesbefolkat land som Sverige med mycket landsbygd ar denna sort av
regionforstoring av stor vikt for ett fungerande samhalle (Hansson 2003).

Ett starkt argument for regionforstoring ar att det finns ett generellt samband mellan stora
regioner och god ekonomisk tillvéxt. ”Regionférstoring innebér att de separata lokala
arbetsmarknaderna knyts samman till en ny och stérre region. Genom att arbetsmarknaderna
vidgas forbattras ocksa forutsattningarna for den ekonomiska tillvaxten(Sid 11). Fenomenet
regionforstoring har diskuterats mer och mer under de senaste aren, som ett verktyg for
regional utveckling. Storre regioner skulle ge en battre fungerande arbetsmarknad med god

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

Det finns en matchningsproblematik pa arbetsmarknaden i Sverige. Utvecklingen av
arbetstillfallen ar svag i flera regioner i landet, samtidigt som det finns ett stort behov av
specifikt utbildad arbetskraft inom de flesta regioner. Denna brist &r speciellt markbar inom
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mindre arbetsmarknadsregioner. Denna ojdmna balans skulle kunna jamnas ut genom
arbetspendling, dar den specifikt utbildade arbetskraften pendlar till de mindre
arbetsmarknadsregionerna, och den ospecifikt utbildade arbetskraften arbetspendlar ut till
storre regioner. Forklaringar till att detta monster inte genomférs &r att individen ofta har
skapat sig platsspecifika véarden i den nuvarande regionen, sa som dagis, skola, handel och
traning, saker som &r viktiga i vardagslivet som inte med sakerhet gar att losa i den nya
regionen. Aven ett delat hushall stoppar arbetsflyttar da det ar svarare att hitta tva nya jobb i
samma ort, samtidigt som ofta en av parterna redan har jobb pa den orten vilket gor att
hushallet anda kan forsorja sig. De kriterier som kravs for att arbetspendling ska vara ett
alternativ ar att kunna komma hem efter arbetsdagens slut utan att dventyra hela det sociala
livet (Sandow & Westin 2007).

3.5Lokal arbetsmarknadsregion
Lokal arbetsmarknadsregion eller LA — region som det forkortas ar ett statistiskt begrepp som

funnits sedan 1990. En fungerande region ar dar manniskor kan leva och arbeta utan att
behdva lagga stort antal timmar pa att ta sig till arbetet. Pa grund av regionforstoringar har
antalet LA-regioner minskat fran 187 stycken ar 1970 till 82 stycken ar 2005. | en LA —
region far endast en kommun innefattas. For att en det ska raknas som en oberoende kommun
s& far endast 20 procent av antalet invanare i kommunen med arbete vara utpendlare. Aven
antalet utpendlare till en specifik kommun far inte dverskrida 7,5 procent. Om kommunerna
inte uppvisar en sjalvstandighet s rdknas den till narmsta oberoende region som da blir
centrum i LA-regionen (Hansson 2003). LA — regioner forandras beroende pa hur
bostadsmonster, sysselséttning och vilja hos befolkning att pendla. Ett sétt att stirka en region
ar att forbattra transportnatet for att 6ka invanarnas vilja att pendla till nya destinationer for att
Oka utbudet av arbetstillfallen (Hansson 2003).

3.6 Fyrstegsmodellen
Genom att gora stora nysatsningar pa stark infrastruktur kan negativa trender brytas. Bilaga 2

visar att en negativ trend i utbud och efterfraga blir en positiv trend genom att antingen
forbattra den gamla infrastrukturen eller helt nysatsa. Om inte ett forsok till att bryta den
negativa trenden sa skulle transportleden som (visas i bilaga 2) ga mot nedlaggning.
Forandringar som sker vid stora nysatsningar eller renoveringar av infrastruktur kommer med
en viss fordrojning beroende pa vilket sétt informationen nar ut till konsumenterna. Nar det

gors trafikprognoser pa denna sorts projekt anvands fyrstegsmodellen som behandlar
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efterfrageandringar i fyra steg (Froidh 1999). Utbudsforandringen sker enligt féljande steg

med en viss fordrgjning.

e Fardvégsval — skifte av resrutt
e Fardmedelsval — skifte av fardmedel eller altererande beroende pa véder, resorsak mm
e Destinationsval — mojligheter att inom rimlig pendlingstid na nya malpunkter

e Resegenerering - ett allmant 6kat resande beroende pa ett battre utbud

Fordrojningen i tid &r olika vid olika projekt. Forandringar av fardmedelsval kan ske fran en
dag till en annan, men fordndringar i malpunktsvalet kan drgja ar eller mer. “Fr6jdh diskuterar
att det kan droja flera ar innan ett nytt teoretiskt jamviktslage har natts och att det i den
praktiska verkligheten handlar om dynamiska forlopp dar ett nytt jamviktslage egentligen

aldrig uppnas” (Hansson, s 117 2003).
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4. Tidigare forskning om pendling
Detta kapitel kommer visa pa den utveckling det finns inom sparburen pendling med framforallt ett

internationellt perspektiv dar Japan och Frankrike &ar stormakterna.

Reseldangden och resetiden blir allt langre nér det géller arbetsresor i USA, vilket har en
potential kapacitet att paverka det globala klimatet da de framforallt genomfors med bil. Det
ar aven ett hot mot det amerikanska folket valmaende da undersokningen visar att olika
sorters arbetspendling skapar olika mycket stress pa individen (Singer, Lundberg, and
Frankenhauser 1974). Undersokningen genomférdes i samma region pa personer i samma
alder som i stort sett reste samma stracka. Det som skilde personerna i undersokningen var att
de antingen reste med bil eller tdg. Resultatet visade att bilpendlare hade en mycket hogre
niva av stress i form av bland annat hogt blodtryck och allméant negativare humor. Stress
uppstar aven hos tadg och busspendlare men da framforallt nar det uppstar situationer dar

transportmedlet blir 6verfullt (Singer, Lundberg, and Frankenhauser 1974).

De flesta amerikanska forvarvsarbetarna bor utspridda i stader eller fororter med liten tillgang
till effektiva dvergangar mellan olika fordmedel. Sa det ar ingen Overraskning nar statiskt
visas for deras val av fardmedel for arbetspendling. Det allra vanligaste pendlingssattet ar
med bil, och vanligtvis ensam i bilen. Att pendla med bil motsvara 88 procent av all
arbetspendling i USA. 77,7 procent av befolkningen anvéander sin egen bil medan 10,1
procent anvander sig av bilpoler. Endast 4,6 procent av befolkningen anvander sig av ndgon
form av kollektivtrafik. Det finns dock nagra stora stader som skiljer sig fran resten av landets
monster och det &r New York, Chicago och San Francisco som har mer personer som pendlar
med tdg an med bil (American Community Survey 2005). Detta resultat kan sattas i
jamforelse med andra lander. | Storbritannien reser 10 procent av befolkningen kollektivt till
arbetet, och halva befolkningen i bade Italien och i Tyskland anvander alternativa
transportmedel till bil for att transportera sig till sin arbetsplats (Dargay & Hanly 2004). Det
land som framst visar framfotterna inom tagpendlingen ar Japan dar 50 procent av

befolkningen arbetspendlar med tag (Evans & Wener 2006).

Undersokningar visar att Japan ar det land som har den storsta folkméngden som arbets- och
skolpendlar dar siffran ligger runt 50 procent av befolkningen (Evans & Wener 2006). Ett
fenomen som lyfts fram med sparburen arbetspendling ar trangsel. 1 Japan visar
undersdkningar att 50 procent av de resande upplever trangsel vid varje resa (Evans & Wener

2006). | Storbritannien uppstar fenomenen pa specifika strackor under specifika tidpunkter.
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Det vill sdga att den brittiska tagtrafiken ar disfunktionell under vissa tidpunkter pa specifika
strackor (The Independent 2011). Detta &r inga nya problem och de gar att aterfinna i andra
Europeiska lander sa som Holland och Frankrike. Men bada dessa nationer har 16st problemen
genom fler vagnar eller dubbeldackade tag. Detta fungerar dock inte i Storbritannien da staten
inte gar in och stéttar ekonomiskt. Detta har gjort att den enda kortsiktiga 16sningen ar att hoja
priset pa de mest utsatta tiderna for att fa manniskor att undvika just dessa turer. Sen pa langre
sikt med en storre ekonomi kan en béttre 16sning inforlivas (The Independent 2011).

Den snabbaste hastighet som idag ar uppmatt pa ett snabbtag ar 330 km i timmen. Kritiker
pastar att denna hoga hastighet gor att taget tappar sitt framsta framgangsargument, sin
miljovanlighet. Nar hastigheten Okar fran 300 till 360 kilometer i timmen okar
energiférbrukningen med 50 procent samtidigt som tidsskillnaden blir marginell for
passagerarna. Kritikerna menar att ett tag i den hastigheten drar lika mycket energi som ett

flygplan (57 kWh/sate) som flyger samma stracka (Ryo Takagi 2005).

Forskning visar att hoghastighetstag ar det effektivaste transportmedlet nar det galler att ta sig
fran stadskarna till stadskarna inom landsgranser. DA det transportmedel som &ar den storsta
motstandaren, flygplanet ofta ar belaget langt ifran stadskarnan (W.G. Wong et.al 2010).
Forskning fran USA visar dock att det inte ar vart att satsa pa att utveckla ett snabbtagsystem
da det inte ger nagon storre tidsmassig vinst jamfort med deras redan utvecklade
vagtransportsnét och ar ekonomiskt kostsamt. Exempel: Chicago till St. Louis/284 miles tar
med tag 5 timmar och 20 min. Med bil tar det 5 timmar. Skulle de utveckla sitt jarnvagsnat till
snabbtdg skulle det ta 3 timmar och 49 minuter och kostar 3.2 miljarder dollar (American

Community Survey 2005).

Jarnvagstrafiken i Europa véxer standigt men natverken har svart att folja den snabba
utvecklingen. Detta leder till ett hogt tryck pa jarnvagssparen da de ar starkt trafikerade, vilket
i sin tur leder till forseningar da tagen inte kan utnyttja sin fulla kapacitet. Denna problematik
uppstar framst nar flera olika foretag driver trafiken pa samma spar. Att tagen inte kan
utnyttja sin fulla kapacitet leder till forseningar som i sin tur leder till att den sparburna
trafiken tappar sin palitlighet (Tornquist Krasemann 2008). Sveriges system ar ett av de
systemen som har lattast att fa storningar da dven den minsta stérningen skapar problem i
stora delar av systemet. Under de tva mest trafikerade timmarna om dagen har tadgen pa
Sveriges jarnvagar reducerat hastigheten pa 38,5 procent av hela trafiken. Det uppskattas dven

att 29,4 procent av natverkskapaciteten har en anvandning pa 60 till 80 procent vilket skapar
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nya storningar i systemet. Statistik fran UIRR visar att 41 procent av alla tag har en forsening

pa 30 minuter dagligen (Tornquist Krasemann 2008).
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5 Infrastruktursatsningar
Detta kapittel kommer presentera tva stora infrastruktursatsningar som gjorts i Sverige och visa hur

de olika regionerna som var nedgang férandrades av satsningen

5.1 Oresundsférbindelsen
Malmo och Kopenhamn ar tva stader som har en missgynnande geografisk position for att

utvidga sina regioner. Tva isolerade neratgaende orter som skildes at av en absolut barriar, ett
hav som stoppade regionen fran att na sin fullstaindiga kapacitet. Men genom en enorm
infrastruktursatsning s& bryts denna barriar dd Oresundsbron invigs ar 2000. Oresundsbron
eller Oresundsforbindelsen som &r ett mer passande namn &r en av de mest lyckade
regionsforstoringarna i Sverige (Insikt 2010). Arbetsloshet har forsvunnit och omradet har
blivit ett av de stdrre och viktigare i norra Europa, samtidigt som Malmé har blivit Sveriges

mest centrala stad ur ett Europeiskt perspektiv.

Sedan &r 1999, det vill saga aret innan Oresundsforbindelsen stod klar s har persontrafiken
over Oresund 6kat. Oppnandet av Oresundsbron resulterade i ett trafiksprang pa 43 procent
och den totala trafiken dver Oresund 6kade i genomsnitt med 10 procent per ar, varje ar under
perioden 2001-2007. Sedan ar 2008 har trafiken Gver sundet sjunkit med en till tre procent per
ar pa grund av lagkonjunktur. 2011 hade hela 230 miljoner manniskor passerat 6ver
forbindelsen, 141 miljoner med bil och 89 miljoner med tdg. Mellan aren 2001 och 2011 har
antalet resenarer som véljer tget dver Oresund mer &n fordubblats fran 4,9 miljoner till 11,1
miljoner (Oresundstatistik och analyser 2012). Prisbilden for pendling i regionen ar 1195
kronor for 30 dagar full tillgang till hela lanet (Skanetrafiken 2013).

5.1.2 Resultat av Oresundsforbindelsen
Det som har skett &r en lyckad regionforstoring dar framforallt svenskarna tar sig 6ver sundet

som arbetskraft, medan danskarna framst tar sig till Sverige som konsumenter. Av de som tar
sig over Oresundsforbindelsen ar fyra av fem bosatta i Sverige samt en av fem bosatta i
Danmark. Detta beror till storsta del pa att det &r ett generellt hogre lonelage i Danmark, samt
billigare bostadslage i Sverige. Detta har gjort att det sker en 6kande strom av inflyttande
danskar till Sverige och d& framforallt Skane (Oresundstatistik och analyser 2012). Av de
resor som gors ar majoriteteten av arbetsresande karaktér (60 procent) medan resterande 40
procenten framst bestar av fritidsresor och affarsresor (Oresundstatistik och analyser 2012).

De storsta pendlingsstrommarna kommer fran de kommunerna med de basta

kommunikationerna 6éver sundet. Malmo — Kopenhamn star for 25 procent, Helsingborg —
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Helsingdr 10 procent, Malmé — Tarnby 7 procent och Helsingborg — Képenhamn 3 procent av
den svenska inpendlingen till Képenhamnsregionen. | jamforelse med de angransande danska
kommunerna till Képenhamn sa star sig Malmo ganska svagt da de ar 2001 motsvarade en
tiondel jamfort med de danska kommunernas inpendlarsiffra. (Oresundstatistik och analyser
2012).

Men det ar viktigt att inte glomma att det alltid finns forlorare nar nagot sa drastiskt forandras
som detta. Forlorarna i detta sammanhang var manga transportforetag som farjor och svavare
som fick lagga ner sina foretag for att de inte kunde konkurrera med bron. Aven orter i Skanes
ostra del har nu helt tappat Malmos uppmarksamhet da de helt har sitt fokus at véster och
Danmark. Aven Stockholm ses som en forlorare i detta sammanhang d& Malmé/Képenhamn

far huvudstadsstampel av manga manniskor i sédra Sverige (Insikt 2010).

De problem som kan uppstd med denna regionforstoring &r att den spas att kunna uppna en
region med 1500000 invanare inom pendlingsbart omrade. Detta skulle leda till att
kapaciteten over sundet ar for liten under rusningstimmarna vilket ar ohallbart (Hansson
2003).

5.2 Svealandsbanan
Svealandsbanan ar en jarnvagsstrecka mellan orterna Sodertalje och Eskilstuna som bdrjade

byggas ar 1992 och kostade 2,3 miljarder kronor att fardigstalla. Forbindelsen ar bade
nybyggd och upprustad, da de 79 kilometrarna mellan Sodertélje och Eskilstuna &r nybyggd
och de 35 kilometerna jarnvag mellan Eskilstuna och Valskog ar restaurerade (Hansson
2003).

Statistik fran varen 1993 visar att det genomfordes 230 00 resor i de 8 tag som trafikerade den
gamla Eskilstunabanan. Nar den sedan ersattes av 18 bussturar 6kade resandet till 440 000.
Det skedde med andra ord en fordubbling av resandet under denna period. For att forsta
okningen ska tillaggas att pris och tidsbilden mellan de bada fardmedlen var likartade (ar
1993). Den stora skillnaden som formodligen var anledningen till den stora okningen i

resande lag i att antal turer som genomfordes (Froidh 2003).

1997 sa stod den nya Svealandsbanan klar for anvandning och 17 stycken snabbtag anvandes
for att driva kollektivtrafiken. Utvecklingen till snabbtdg gjorde att restiden halverades

samtidigt som prisbilden var den samma som innan upprustningen och nybyggnaden av
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Svealandsbanan. Dessa bada variablar ledde till en markant okning i antalet resor som
genomfordes. Forsta dret (1997) hade antalet resor sexdubblats. For att ar 2001 nér ett extra
tag hade borjat trafikera banan hade resande sjudubblats jamfort med ar 1993 (Froidh 2003).

Vilka som valjer att pendla med Svealandsbanan har till stor del att géra med hur stor tillgang
individen har till en bil samt hur langt avstdnd det ar mellan hemmet och narmsta
jarnvagsstation. Av de individer som bor inom en kilometers avstand fran en jarnvagstation
pendlar 46 procent med taget. Medan de som bor langre an en kilometer fran stationen bara
till 18 procent véljer kollektivtrafiken (Froidh 2003).

Det fanns flera kritiker till att Svealandsbanan skulle bli nagon succé och de prognoser som
hade gjorts pa hur resandet skulle 6ka var enligt kritiker orealistiskt. Men kritikerna raknade
inte med vilken utveckling i rackvidd som de nya snabbtidgen skapade. De Gppnade nya
forutsattningar som inte nagon buss och biltrafik har majlighet till och pendling 6ver langa
strackor blir tidsmassigt genomforbara. Med svenska matt matt sa ar mojligheterna for
Sveadalshanans trafikutveckling utmarkta. Da Stockholm har stora tréangselproblem, pa bade
vagar och pa parkeringar samtidigt som priserna pa bostader i omradet ar véldigt hoga sa
skapar Svealandsbanan en god mdjlighet att bo utanfor Stockholm men anda ha majlighet att
arbeta i huvudstaden (Hansson 2003). Prisbilden for 30 dagars fri pendling i hela lanet ar
1300 kronor.

5.2.1 Resultat av Svealandsbanan
Det har skett en markant okning av resandet sedan inférandet av Svealandsbanan. Resandet

med tag mellan S6dermanland och Stockholms lan hade okat sjufaldigt mellan 1993 och
2001. Marknadsvardet har ékat fran 10 till 30 procent ar 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 forklara Blekinges situation geografiskt och transportméssigt, samt ge en
kort historik om utvecklingen pa Kustpilen, och da framforallt stationerna mellan Kristianstad och

Karlskrona den sa kallade Kustbanan.

Blekinge ligger i syddstra Sveriges och ar det nast minsta landskapet med sina 150 000
invanare. Blekinge ar uppdelat i fem kommuner: Sélvesborg, Olofstrom, Karlshamn, Brakne-
Hoby och Karlskrona. Den sistndmnda &r aven landskapets storsta stad med sina 35 000
invanare (Visitblekinge, 2013). Blekinges tva stora svagheter nar det galler tillvaxt och
arbetsmarknad dr att de storsta stdderna gransar till hav vilket inte ger ett fullt omland, och det
andra ar problemet som fanns var landskapets form, och ldge i Sverige. Da det svenska
jarnvagsnatet som bygger pa stambanan i storsta utstrackning gar in nord/sydlig riktning ger
det inga goda transportmdjligheter for Blekinge som i majoritet stracker sig i syd/véstlig
riktning. Innan Kustbanan var mojligheterna till arbetspendling i Blekinge valdigt lag.
Ralsbussarna som var alternativet pa jarnvagen sken med sin franvaro da turerna var fa till
antalet, langsamma samtidigt som det var stambanans trafik som prioriterades. Samtidigt sa
skulle inte busstrafiken konkurera med den sparburna sa dven den var bristfallig. Den
pendling som fanns att erbjuda var mellan tva olika stader och absolut inte i ndgra langre strak

vilket gjorde utbudet pa arbetsmarknaden véldigt begransat till ett visst omrade.

Ronne by
Karlshamn

. % a4
T e
® Sélvesborg F%’n
2lﬂ‘ﬂ‘/ o g

Kristianstad

Bild 1 visar Kustbanans utstrackning.

Tisdagen den sjunde januari 1992 var som tidigare namnt en viktig dag i Blekinges kustbanas
historia. Det var den dagen som Kustbanan blev Kustpilen. Kustpilen var en tagforbindelse
mellan Karlskrona och Malmo som blev aktuell da Blekinge kustbana blev lansjarnvéag. Nar
skiftet skedde och Kustbanan blev lansjarnvég var standarden pa Kustbanan under all kritik.
Underhall av maskiner var daligt, omoderna rélsbussar var det som passagerarna akte i,

turtatheten var lag, resan tog 3,5 timmar att genomfora och pa strackan Karlskrona — Malmo
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var resendren tvingad att gora tva byten. Detta tillsammans gjorde jarnvagsforbindelsen
nedlaggningshotad (Hult 1998).

Under forsta aret fordubblades resandet pa den nya Kustbanan fran 200 000 till 400 000.
Taget och trafiken fyllde alla framgangskriterier med god service, hog turtathet och billiga
biljettpriser, vilket &r flera av de kriterier som Rye och Wéreborn Schultz (2013) tryckte pa
for att idag oka intresset for kollektivtrafiken. 1994 hade tagturerna fjortondubblats och
resenarerantalet var nu uppe i 726 000. Samma ar sa forlangdes dven Kustpilens resrutt sa att
den nu aven nadde Helsingborg. Da dven detta blev en succé forlangdes nagra turer ar 1996
over sundet till Kopenhamn. Som mest reste det 1400000 personer med Kustpilen
(Blekingetrafiken 2007). Kustpilen hade sina storhetsar mellan aren 1992 och 2005. Ar 2005
skedde det en markant forandring for Kustpilen da den skulle elektrifieras, for att bli ett
miljovanligt alternativ for den resande méanniskan. Elektrifieringen av banan pagick under tva
ar innan den stod fardig for anvandning. Nu satsades det framst pa persontrafik pa Kustbanan
och med lagre drivskostnader skulle dven ett mer formanligt pris inféras for pendlaren, under
de tva aren som Kustbanan inte var i drift anvandes det tdgbussar som ersattning vilket bidrog

till att pendlingen, framforallt langre strackor minskade (Blekingetrafiken 2007).

Kustpilen stracker sig fran Karlskrona till Malmo, men i denna undersokning kommer endast
strackan Kiristianstad till Karlskrona undersokas, det vill sdga att det &r till storsta del
Blekinge som ar i centrum. Strackan Karlskrona — Kristianstad ar 130 kilometer lang och har
atta stationer genom fem storre titorter som bildar ett parlband med ett gynnsamt avstand
mellan stationerna for att skapa ett fungerande pendlingsstrak (Hansson 2003). Resan mellan
Karlskrona och Kristianstad tar idag 1 timme och 34 minuter och turtadtheten &r under
vardagarna en tur i timmen (Skanetrafiken 2013).

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

hur lang tid det tar att aka mellan varje station (Skanetrafiken 2013)

Hallpalts Ankomsttid till | Avgangstid fran | Stracka i kmtill | Restid mellan
station station nésta station stationerna i
minuter
Kristianstad 17.38 22 13
Bromolla 17.51 9 7
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Solvesborg 17.58 22 13
MOorrum 18.11 9 9
Karlshamn 18.20 21 15
Brakne — Hoby 18.35 17 13
Ronneby 18.48 28 20
Bergasa/Sjukhuset | 18.08 2 4
Karlskrona 18.12 0 4

6.1 Prisbilden
Det manadspris som erbjods for pendling pa Kustbanan var 370 kronor & 1994, detta pris

okade ar 1999 till 430 kronor och ar 2003 till 560 kronor (Hansson 2003). | priset ingar
obegransat resande mellan Kristianstad och Karlskrona i 30 dagar. Idag 2013 ligger priset pa
ett manadskort mellan orterna pa 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 marknadsfordes samt hur laga priserna var. D& priserna jamfors
under 1900 — talet sa var kustbanans priser till exempel fyra ganger lagre an Svealandsbanans
priser (Hansson 2003).

6.2 Karlshamn
Karlshamn &r den orten som befinner sig mitt i kustbanekonceptet och borde dar av vara den

orten som har de mest gynnsamma forhallandena for att halla alla sina invanare med arbete.
Fran 05.37 gar det varje vardag ett tag i timmen till Kristianstad och till Karlskrona gar det
fran 06.20 ett tag varje timme (Skanetrafiken 2013). Men det &r endast i Ost-vastlig riktning
som det &r god framkomlighet aven fran den centrala orten Karlshamn. | en undersokning
gjord av Karlshamns kommun om hur langt det gar att forflytta sig med bil pa en timme fran
Karlshamns centrum visar det sig att det endast &r i vastlig riktning som kollektivtrafiken &r
effektivare an bilen. Anledningen att bilen vinner i 0Ostlig riktning &r den véalutvecklade
motorvagen som gar parallellt med Kustbanan. Utéver de stora orterna som ligger utmed
Kustbanan och motorvagen E22 sa &r det endast Hassleholm stad som gar att na inom en

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

uppsats. | kapitlet kommer det redovisas hur undersokningarna har genomforts for att skapa forstaelse

i resultatet for lasaren

7.1 Urval

For att undersoka varfor pendlare valjer att resa med Kustbanan samt fa fram asikter om hur
de anser det fungerar att arbetspendla i Blekinge och Skane har undersékningen begransats till
passagerare pd Oresundstdgen mellan orterna Kristianstad och Karlskrona. Denna
begransning var viéldigt naturlig da de det ar Kustbanan som undersoks och de personer som
har den informationen som soks reser denna stracka. | urvalet togs ingen hansyn till alder kon
eller utbildning, utan det enda kriteriet som behdvde uppfyllas var att individen
arbetspendlade pa Kusthanan. For att fa svar pa det fragestallningar som stéllts sa har en enkat

genomforts med 42 personer.

7.2 Kvantitativ metod

Den kvantitativa metoden &r att foredra da det handlar om att fa fram siffror och sedan
omvandla dem till ord (Trost 1993). Det vill sdga om syftet &r att undersdka hur ofta eller hur
vanligt nagot fenomen &r sa lampar sig den kvantitativa metoden. Den kvantitativa

undersdkningen i denna uppsats gjordes med hjalp av en enkat.

7.3 Utformning av enkat

Enkaten ar uppbyggd sa att den ska ge svar pa i vilken utstrackning respondenterna
arbetspendlar, varfor de arbetspendlar samt vilka restriktioner som paverkar deras
arbetspendling. Den ska aven ge en bild dver olika monster i olika orter. Enkaten finns

bifogad i bilaga 3.

Enkaten bestod av 28 stycken fragor med varierad méangd svarsalternativ. Fragorna ska vara
neutralt stallda for att inte farga respondentens svar, det vill siga att det inte ligger nagra
varderingar i fragorna. Av dessa fragor var sju stycken bakgrundsfragor. Mangden
svarsalternativ varierade mellan tva och fem, dar majoriteten inneholl fyra svarsalternativ.
Tva av svaren visade pa en mer positiv syn medan tva av svaren visade pa en mer negativ syn.
| vissa av fragorna finns det for manga tankbara svar for att ha redan klara svarsalternativ. |

dessa fragor fanns bara ett blankt falt dar respondenten sjalv fick vélja vad de skulle skriva.
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Da undersckningen genomfordes pa Kustbanan sa forutsattes att de som arbetspendlade skulle
skriva relevanta svar i dessa tomma rutor. De sju bakgrundsfragorna anvandes for att kunna fa
fram fler synvinklar nédr resultatet analyseras. Det vill s&ga att med hjélp av
bakgrundsfragorna kan olika kategorier skapas for att se hur svar skiljer sig at beroende pa till

exempel alder och kon.

Det finns en fraga i enkaten dar respondenterna kan vélja mellan sex olika svarsalternativ och
ranka dem i ordning efter hur viktiga de var. | resultatet kommer bara det hogst rankande
svarsalternativet presenteras da det var allt for manga respondenter som inte svarade pa alla

fragor eller rankade alla svar.

For att respondenterna skulle veta i vilket syfte de svarade pa fragorna sa gjordes en inledande
text som stod forst i enkaten. | texten beskrevs det vad det var for sorts undersokning samt
vem som skulle bearbeta frdgorna och pa vilket universitet studenten var verksam. Det namns
aven att det & en anonym undersokning. Det uttrycks i den inledande texten att alla fragor ska
besvaras, detta for att alla enkater ska vara fullstandiga.

Da enkaten innehaller 29 fragor kan det vara svart att fa respondenter da den sag ut att ta
valdigt 1ang tid att genomfdra. For att undvika detta forsoktes frageformularet bantas men da
fragorna kandes relevanta valdes till sist 4nda att alla fragor skulle anvandas. Enkéten blev da

tre sidor lang och for att lura 6gat trycktes den dubbelsidigt for att se kortare ut.

Innan enkatundersokningen genomfordes sa gjordes en provenkat pd en medelalders man for
att framforallt se om det var nagon fraga som var svar att forsta eller gick att feltolka. Det
fyllde dven funktionen att en tidsuppfattning skapades for hur lang tid det tog att genomfora
en enkat vilket var av stor vikt vid genomférandet av undersokningen. Det gjordes inga

forandringar av enkaten efter testet.
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7.4 Genomforande

Alla respondenter som ingdr i undersokningen tillfrdgades p& Oresundstaget mellan orterna
Kristianstad och Karlskrona, samt pa Kristianstad station och Karlskrona station.
Respondenter tillfrdgades pa morgontaget klockan 08.00 fran Kristianstad till Karlskrona,
samt pa eftermiddagen pa Karlskronas station, och pa eftermiddagstaget 16.00 mellan
Karlskrona och Kristianstad. Undersékningen genomférdes pa en fredag innan julhelgen
vilket kan ha paverkat mangden arbetspendlare da det kan vara manga som valde att inte

arbeta den dagen.

Antalet respondenter som var tanken att anvanda inledningsvis var 50 stycken. Detta visade
sig vara for svart att uppna under en dag, och tva tagturer. En anledning kan vara som tidigare
nédmnts att det var en fredag innan jul och férre personer valde att pendla denna dag. En annan
anledning kan vara att enkaten var for lang och inte var latt nog att fylla i. Den orsaken som
uppenbarade sig vara den storsta orsaken till oviljan att fylla i enkéter var att blekingetrafiken
hade gjort fem enkatundersokningar inom det senaste halvaret vilket gjorde att ett stort antal
resande svarade att de tyckte de fyllt i nog med sadana. Detta slutade med att bara 42
respondenter svarade pa enkaten.

Alla respondenter blev slumpmassigt utvalda da alla personer i arbetsford alder pa taget
tillfragades ifall de var arbetspendlare, undantag skedde fa personerna hade stora resvaskor,
sma barn eller sov. De som svarade ja, fick en presentation av vem jag var, i vilket syfte de
skulle svar pa enkaten, samt hur lang tid den skulle ta att genomfora. For att kunna veta hur
manga enkater som var igang samtidigt sattes en grans pa max fem enkater samtidigt. Av de
personer som blev tillfrdgade reagerade manga bittert pa att fragan om de ville svara pa en
enkat. Detta kan ha ett samband med den stora méangden enkater fran Blekingetrafiken som de

behovt svara pa den senaste tiden.

7.5 Enkatskritik

Da enkaten handlar om arbetspendling mellan orterna Kristianstad och Karlskrona, den sa
kallade Kustbanan kan det uppsta ett problem ifall en arbetspendlare svarade pa enkéaten som
kommer fran en station innan Kristianstad vilket ar fullt mojligt da strackan gar hela vagen till
Malmo och Képenhamn. Da fragorna inte ar anpassade for en sadan pendlare kan det bli svart

for respondenten att svara pa fragorna.
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En av frdgorna i enkaten ber respondenten att rangordna vikten av sex olika alternativ i skala
ett till sex dar ett ar bast. Denna fraga visade sig vara latt att missforsta da flera respondenter
valde att endast svara pa vilken som var viktigast enligt dem. Detta skulle kunnat undvikas
med annu storre tydlighet. Ett annat alternativ skulle kunna vara att halla sig till fyra
svarsalternativ och frdga efter det som é&r viktigast. Aven en frdga om hur langt
respondenterna arbetspendlar under en dag gick att missforsta da den kan tolkas bade som
resan till jobbet och hem samt som att det bara &r resvdagen som efterfragas. Denna
problematik gick dock att l6sa da varje respondent svarat pa fragan vilken ort de ar ifran samt

vilken ort de pendlar till, vilket gor att slutsatser kunde dras om vilken strdcka som stammer.

Da endast 42 enkater genomfordes tappar undersokningen lite av sin trovardighet. Det &r svart
att generalisera ett monster som bara bygger pa 42 personer men slutsatser kommer anda att

dras fran det insamlade materialet.

7.7 Observation
En metod som anvandes i denna undersokning var observation. Denna genomférdes samtidigt

som enké&tundersokningen vilket gjorde att den inte fick full uppmarksamhet. Detta gjorde att
antal stationer som observerades begransades till fyra stycken. Da det pa forhand fanns en
viss tidsbrist gjordes infor observationen ett formuldar med olika punkter som en vl
fungerande station bor innefatta. Denna lista anvandes sedan under observationen for att
snabbt och enkelt kunna kryssa av vad som fanns och inte fanns pa de stationer som skulle
observeras. De stationer som observerades var Bromolla station, Sélvesborgs station,
Karlskronas Station och Kristianstads station. De 6vriga stationera pa Kustbanan observerades
valdigt snabbt och kommer darfor inte fa lika stort utrymme nér resultatet fran observationen
presenteras. Observationens genomférdes genom att stanna pa de fyra tidigare niamnda
stationerna for att ga runt och observera med hjalp av listan vilka restriktioner som gick att
finna pa de olika stationerna. Aven sjélva tgfarden fungerade som en observation da saker
som tidsschema, service, trangsel, trafikstorningar med mera observerades. Listan som

anvéndes till observationen finns som bilaga 1.
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8 Resultat

I detta kapittel kommer undersdkningens emperi att redovisas. Forst kommer enkatresultaten att
redovisas. Sedan redovisas resultatet fran observationen, dar utvalda stationer kommer att behandlas
Till sist kommer komparationen av Blekinges arbetspendling fére och efter Kustbanans upprustning.

8.1 Enkidtundersokning
Som det gar att lasa i problemformuleringen sa finns det idag problem gallande hallbar

utveckling och transporter i stora delar av véarlden. Satsningar gors pa att utveckla
kollektivtrafiken i Sverige och i Blekinge har flera satsningar gjorts. Dessa satsningar har
bade gjorts for miljon men dven for att for att forbattra arbetsmojligheterna i lanet. Darfor ska
det bli intressant att se hur pendlingen ser ut mellan olika orter samt vilka asikter

arbetspendlarna har om att pendla pa Kustbanan.

8.1.1 EnkKiitresultat
Bakgrundsfragorna visar att det ar en jamn kénsfordelning gallande respondenterna, men en

liten Overvikt for det kvinnliga konet. Det ar vanligast att arbetspendla mellan aren 35 till 55
enligt enkéten vilket motsvarade 44 procent. Enkaten visade dven att det ar en kraftig
majoritet (59 procent) av hdgskola/universitetsutbildade personer som véljer att arbetspendla
med Kustbanan. Det gar att utlasa ur bakgrundsfragorna att det ar vanligast att ha pendlat noll
till fem ar vilket 51 procent av respondenterna gjort. Figurer till denna statistik gar att finna

sist i resultatdelen.

Figur 1 visar var det for respondenterna ar vanligast att bosatta sig som arbetspendlare pa
Kustbanan. Procentuellt bor det flest kustbanependlare i Ronneby 39 procent, Sélvesborg 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 laga antalet
arbetspendlare fran orten Karlshamn betyda att det istdllet sker en stor instrémning av
inpendlare till orten. Men enligt statistiken som visas i figur 2 sa ar var det en valdigt 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
undersdkning var Karlskrona som 61 procent arbetspendlade till. Den ort som var nast
vanligast att arbetspendla till var Kristianstad. Kristianstad och Karlskrona &r start och
andstationerna pa Kustbanan och borde darfor ha ett samre lage for inpendling jamfort med
den centrala orten i banan Karlshamn. Men Karlshamn visade det sig i undersokningen var
den ort som nast minst inpendlare da endast 10 procent av respondenterna hade Karlshamn

som arbetsort.
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Figur 1

Figur 2

Figur 1 visar var de som arbetspendlar pa kustbanan ar bosatta. Figur 2 visar till vilken ort
respondenterna arbetspendlar.

Figur 3 visar den tid det tar for respondenten att ta sig fran sin ytterdorr i hemmet till att

anlanda pa sin arbetsplats. Det som framgar ar att det inte & ndgon speciell restid som

dominerar. De vanligaste &r 61 till 75 minuter vilket 29 procent av respondenterna svarat foljt

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

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

till 90 minuter for att ta sig till arbetet. Hur lang tid det tar att ta sig frdn hemmet till arbetet

paverkas av hur lang strackan ar. Som det gar att utlasa i figur 4 sa ar det framforallt strackan

4 till 6 mil som é&r ett vanligt avstand for arbetspendlarna pa Kustbanan (44 procent), men

aven ett stort antal respondenter reser dver 10 mil (34 procent) vilket da gar hand i hand med

restiderna i figur tre.
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Figur 3 visar restiden fran dorr till dorr for respondenterna. Figur 4 visar hur manga mil
respondentern reser under en arbetsdag.
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Figur fem visar hur manga dagar i veckan en pendlare pa Kustbanan vanligtvis arbetspendlar
till arbetet, det vanligaste utan konkurrens var att arbetspendla alla veckodagar vilket 63
procent av respondenterna gjorde. Det nast vanligaste var att arbetspendla fyra dagar i veckan
vilket 17 procent av respondenterna gjorde. Efter det kommer dagarna i fallande skala fran tre
till ett dar endast fem procent pendlade en dag i veckan. Det som gar att lasa ut fran enkéaten
ar att de som endast pendlar till jobbet en dag i veckan har svarat att de reser éver 90 minuter
dorr till dorr och har en strécka till jobbet som Overskrider 10 mil. Majoriteten av de som
pendlar fem dagar i veckan har fyra till sex mil eller mindre till arbetsplatsen. Det fanns inte

nagra samband mellan antal dagar som arbetspendlare och élder hos respondenten.
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Figur 5 visar hur manga dagar i veckan respondenterna pendlar till jobbet.

Figur sex visar hur manga fardmedel respondenterna anvéander sig av for att kunna
transportera sig mellan hemmet och arbetet. Det som gar att utlasa fran figur 6 ar att det ar
vanligast att anvanda sig av tva fardmedel for att ta sig frn hemmet till jobbet, vilket 59
procent av respondenterna svarade. Mer an tva fardmedel var valdigt ovanligt att arbetspendla
med da endast 4 procent, det vill sdga tva respondenter anvande sig av detta alternativ. Da
alla respondenter pendlar med taget var ett av de tva fardmedlen alltid sparburet. Figur 7
visar i vilken utstrackning de fardmedel som respondenterna anvénde sig av var
kollektivtrafik eller inte. Det som gar att utldsa av figur 6 och 7 &r att det ar vanligast att
arbetspendla med tva fardmedel men endast ett av dem ar kollektivtrafik, vilket i denna
undersokning motsvaras av tag. Det framgar i enkatfraga sju att de fardmedel som anvands for
att ta sig till taget ar bil och cykel. Om det sker en transport via kollektivtrafik till taget ar det

alltid med buss. Men det vanligaste ar att fardas med ett transportmedel till taget som inte ar
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kollektivtrafik (figur 7) for att sedan resa den langsta strackan med taget, vilket 90 procent

gor.
Figur 6 Figur 7
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Figur 6 visar hur manga fardmedel respondenterna anvander for att ta sig till arbetet. Figur
7 visar hur manga av de anvanda fardmedlen som ar kollektivtrafik.

Figur 8 visar hur respondenterna tycker att kollektivtrafiken stdmmer Gverens 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 daligt, finns det inget givet bostadsmonster hos
utan de ar jamnt utspridda pa kustbanans orter. Trots att sa stor del av respondenterna tycker
att deras arbetstider och kollektivtrafiken stammer bra Gverens sa ar det en majoritet som anda
tycker att det borde finnas fler tider. 56 procent svarade i enkéaten ja, absolut eller ja helst nar
det gallde fler tider vilket figur 9 visar. Det var endast tva respondenter som ansag att det inte
var nodvandigt alls med fler tagtider, men det enda samband som gick att finna mellan

respondenterna var deras alder.
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Figur 8 visar hur bra respondenterna tycker att kollektivtrafiken stimmer med deras
arbetstider. Figur 9 visar om respondenterna anser att det borde finnas fler avgangstider.

Da det efterfragades vad respondenterna ansag vara viktigast nar 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 val det passar med respondentens arbetstider (29 procent)

var de faktorer som hade storst inverkan pa valet av transportmedel till jobbet. Det som gar att

se som svaga tendenser i vilka aldrar som véljer vilket alternativ sa ar det framforallt

medelalders respondenterna som véljer restid som det viktigaste, medan &ldre och yngre har

en storre representation i kategorin pris.
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Figur 10
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Figur 10 visar vad som respondenterna anser vara viktigast vid deras val av fardmedel.
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Figur 10 visar att 58 procent av respondenterna tycker att den viktigaste faktorn for
arbetspendlare &r tidsaspekten. Detta kan ha ett samband med att sa stor andel respondenter
anser att kollektivtrafiken borde forbattra sin samplanering mellan olika fardmedel. Att 70
procent av respondenterna tycker att samplaneringen av kollektivtrafiken &r bristfallande
skulle kunna ha ett samband med den laga frekvensen av respondenter som anvande mer &n
ett kollektivt transportmedel till jobbet. Att 78 procent av respondenterna har tillgang till bil
kan vara for att de anser kopplingarna mellan olika fardmedel ar for daliga.

Figur 11 visar respondenternas asikter om samplaneringen mellan olika kollektiva
transportmedel. Det framgar att det finns ett missndje hos respondenterna i denna fraga da

majoriteten anser att samplaneringen bor forbattras.

Av de respondenter som inte tyckte det var helt nodvandigt var alla frdn orterna Ronneby,
Kristianstad eller Sélvesborg. Den storsta andelen som svarade inte helt nddvandigt kom fran

Solvesborg vilket motsvarde halften av respondenterna som svarade det alternativet.
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Figur 11 visar vad respondenterna tycker om en battre samplanering mellan tdg och andra
kollektiva fardmedel.
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Figur 12 visar att respondenterna till stor del &r 6verens om att det sker stérningar i systemet
cirka en gang i manaden, 78 procent av respondenterna valde detta svarsalternativ.

Figur 12
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Figur 12 visar hur ofta respondenterna behdver avvika fran deras vanliga rutiner pa grund

av storningar i systemet.

Figur 13 visar huruvida respondenterna anser att det finns ett samband mellan arets manader
och nér forseningarna uppstar. Det som framgar ar att de finns en stark korrelation enligt
respondenterna mellan forsenade tag och vilken del pa aret det ar, dar vintertid ar den varsta

delen.
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Figur 13 visar ifall respondenterna tycker det finns ett samband mellan del pa aret och

mangden stérningar i systemet.
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Figur 14 visar hur ofta respondenterna behover avvika fran sina vardagliga pendlingsrutiner
pa grund av personliga skal. Det som framgar ar att det antingen ar ganska ovanligt eller sa
sker det inte alls vilket 97 procent av respondenterna svarat. Av dessa svarade 63 procent en

gang i manaden och 34 procent aldrig.
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Figur 14 visar hur ofta respondenterna avviker fran sina dagliga rutiner pa grund av privata

omstandigheter.

Figur 15 visar i vilken utstrackning respondenterna anser det vara stressigt att arbetspendla pa
Kustbanan. Det ar endast 15 procent av alla respondenter som anser att de aldrig upplever
stress nér de pendlar till arbetet, samtidigt som 61 procent svarar att de ofta upplever stress i
samband med arbetspendlingen.
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Figur 15 visar i vilken utstrackning respondenterna upplever det stressigt att arbetspendla.
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| figur 17 gar det att utlasa att det upplevs en skillnad i att pendla vid olika tider pa dygnet
enligt respondenterna. 76 procent véljer att svara nagot av de tva ja alternativen. Genom
svaren i figur 16 framgar det vilka tider pa dygnet som respondenterna anser det vara som
flest resendrer pa tagen. De tider pa dygnet som det anses vara som mest resenarer pa tagen ar

framforallt pa morgonen anser 66 procent och pa eftermiddagen vilket 24 procent svarat.
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Figur 16 visar vilken del pa dagen det ar som mest pendlare enligt respondneterna. Figur 17

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

8.1.2 Bakgrundsfragor

Figur 18 Figur 19
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Figur 18 visar konsfordelningen hos respondenterna. Figur 19 visar aldern hos

respondenterna.
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Figur 20 visar hur manga ar respondenterna arbetspendlat. Figur 21 visar antalet

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

8.2 Observationsresultat
Nar stora satsningar pa kollektivtrafik genomfors som Kustbanan ar det flera olika omraden

som maste forbattras for ett lyckat resultat. Forutom att forbattra sparen och tagen sa ligger
det stor vikt i att utveckla stationer och sammarbetet med 6vrig kollektivtrafik for att gora
projektet sa lyckosamt som majligt. For att undersoka hur stationerna langs Kustbanan ser ut
och hur den &r placerad, samt hur servicen och bekvamligheten & ombord genomférdes en
observation mellan orterna Kristianstad och Karlskrona. De stationer som undersoktes var
Kristianstad, Bromolla, S6lvesborg och Karlskrona station. Vilka kriterier som undersoktes

gar att finna i bilaga 1 Observationsschema.

8.2.1 Kristianstad station
Kristianstads station &r for aret helt nybyggd. Det har gjorts stora satsningar och det ar da

framforallt busstationen som har forandrats. De har i Kristianstad tidigare valt att ha
jarnvagsstationen en lite bit utanfér centrum med mindre anslutningar till busstrafik, medan
den stora busscentralen 1ag inne i Stadens centrum. Efter denna nya satsning ligger nu buss-

och jarnvégsstationen bredvid varandra. Pa Kristianstad station fanns goda mojligheter till att
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vénta pa tag inomhus. Inne i stationen fanns det tillgang till biljettautomat bade fran SJ och
Oresundstagen. Alla tider, bade fran buss- och tag var litta att se péa elektroniska tidtabeller.
Det ropades aven ut i hogtalare nar det narmade sig ett ankommande tdg. D4 stationen numera
ar bade tag och busstation erbjuds det goda majligheter till att resa kollektivt i samband med
tagpendling. Det fanns god tillgang till bilparkering vid stationen. Parkeringen var dock
taxerad vilket tyder pa att det inte &r bilisten som &r den 6nskade tagresenaren. Det fanns dven
god tillgang till cykelparkeringar. Stationen ar lattillganglig fran staden med gangavstand till
centrum vilket gor taget till ett alternativ for att resa till staden for tillexempel shopping. Den

ligger dock avlagset fran stadens industriomraden.

8.2.2 Bromolla station
Bromolla station var dven den relativt nybyggd. Under observationen hittades forst den gamla

stationen vilket var stationen som anvéndes innan Kustbanans upprustning. Upprustningen
som skett kan ses i bild 2. Bromoéllas station har bade tagforbindelser och bussforbindelser
kopplade till samma plats. Det finns med andra ord goda forutsattningar till ett val fungerande
kollektiv resande. Nagot som var valdigt iogonfallande var méangden cykelparkeringar som
fanns i anslutning till stationen, vilket var storskaligt jamfort med allt annat. Att det ser ut sa
kan bero pa att det ska ga att ta sig till stationen pa ett miljévanligt satt for att sedan resa
kollektivt. Det fanns tillgang till gratis bilparkering, men en mindre mangd. Det sag
framforallt ut att satsas pa cykel eller buss for att resa till och fran stationen. Stationen var
beldgen en bit utanfor centrum, véldigt néra ett stort kdpcentra vilket ger goda mojligheter att
inhandla hushallsprodukter och mat i samband med stationen. Det var dven relativt nara till
storre industriomraden vilket kan vara positivt for att oka antalet inpendlande arbetare. Sett
till stationens insida s& var den nybyggd och véldig tillmétesgaende, den hade dock ingen
funktion ur en resenars syfte utan fungerade snarare som ett muséum. Vitala funktioner sa

som tidtabeller, biljettautomat och av inkommande tag fanns inte utan sjéodjur och havsljud

premierades (bild 2).

Bild 2 visar Bromollas station fran insidan.
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8.2.3 Solvesborg
Solvesborgs jarnvégsstation var gammal och har formodligen alltid legat dér, déremot var

busstationen som Iag i anslutning till tagstationen relativ nybyggd. Det fanns god tillgang till
bilparkeringar utan avgift, samt goda mojligheter till parkering av cykel. I Solvesborg
observerades for forsta gangen ett informationstorn som visade sig vara lite av
Blekingetrafikens signum for information da tornet dok upp pa alla efterkommande stationer
bild 4. Detta torn hade biljettautomat, fungerade som végvisare samt hade alla tider fér buss
och tagtrafik. Inne i stationens vantrum observerades Blekingetrafikens andra signum en hel
véagg med biljettautomater, information om avgangar bade till buss- och tadg samt information
om Kkollektivtrafik med mera bild 5. Stationen hade &ven hogtalare som meddelade
resenarerna om inkommande tag vilket var en viktig funktion da resenérerna var tvungna att
ta sig Over sparet for att komma till perrongen. Gjordes inte detta i tid blev resenarerna
stoppade av bommarna. Stationen var beldgen i utkanten av stadskarnan vilket skapade
gangavstand in i staden men samtidigt lag den nara mataffarer och nagra storre foretag vilket

var en god placering bade for arbete, dagliga inkop samt stadens mangfald.

Bild 3 visar informationstornet. Bild 4 visar informationsvaggen.

8.2.4 Karlskrona
Aven Karlskronas jarnvagsstation var gammal till utseendet och placeringen var férmodligen

originalplatsen. Aven pé& Karlskronas station fanns informationstornet och inne i stationsens
vantsal &terfanns dven informationsviaggen. Aven pa denna station observerades att SJ hade
en egen automat. Karlskrona tagstation hade bade direkt anslutning till busstrafik, och inom

ett kortare gangavstand fanns en stor busshallplats vilket gav goda mdjligheter att pendla
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kollektivt med bada fardmedlen. Aven taxi gick att finna i direkt anslutning till stationen. Det
fanns tillgang till cykelparkeringar men inte i den liknande skala som i Bromélla. Stationen

var beldgen med gangavstand fran stadens karna och centrum.

8.2.5 Taget

Observationen agde rum pa taget mellan Kristianstad och Karlskrona klockan atta pa
morgonen till Karlskrona och klockan fyra pa eftermiddagen till Kristianstad. Det som
observerades var huruvida taget holl tiden, trangsel, renlighet, bekvamlighet samt service och
bemdtande fran personal. Taget holl tiden hela végen, trots att det var rusningstid och
vintertid. Det var en viss trangsel pd morgontaget vilket ledde till en sankt bekvamlighet da
passagerare behovde sta hela resan, detta trots att det var dubbla tagsatt. Pa eftermiddagen var
det inga problem med sittplatser. Bekvamligheten for de som far sittplats ar god, dock &r den
inte gjord for personer 6ver 190 cm da det blir for trdngt for benen. Renligheten var god pa
taget, toaletter och golv var rena och konduktéren sag till att plocka bort synligt skrap.
Slutligen var det ett blandat bemétande av olika konduktorer da vissa ser alla resenarer som
brottslingar, och &r allmént sura. Medan vissa ar véldigt sociala och skapar god stamning.

8.2.6 Sammanfattning
Sammanfattningsvis sa var alla stationerna som observerades upprustade relativt nyligen. Det

som var genomgaende var att det var busstationer och perronger som var nyast, tatt foljt av
cykelparkeringar och bilparkeringar. Tagstationen var ofta byggd i gammal stil och var
formodligen fortfarande belagen pa den position dar ortens forsta station byggdes. Med aren
har troligtvis ovrig kollektivtrafik vaxt fram runt denna knytpunkt och skapat det nuvarande
utseendet. Under observationen observerades dven Ovriga stationer ldngs Kustbanan fast
mycket ytligt. Det som var genomgaende av den observationen var att alla stationer i Blekinge
hade informationstornet. Att undersoka turtdtheten pa de olika stationerna géllande buss och
tag, samt vilka destinationer som gick att ta sig till ingick inte i observationen. Det som var

malet var att se ifall méjligheterna fanns och inte huruvida den utnyttjas eller inte.

8.3 Kustpilen
Kustpilen ar som tidigare namnts ett tagkoncept som trafikerar strackan Karlskrona till

Malmo, och har sa gjort sedan 1992. Innan 1992 trafikerades strackan av rélsbussar och var
allmént nedgangen. | kommande text kommer det presenteras hur pendlingen har forandrats i
Blekinge da det ar stationerna Karlskrona till Kristianstad som undersoks, den sa kallade

Kustbanan.
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Figur 21 visar resandeutvecklingen pa Kustbanan mellan aren 1991 och 2002.

Som det gar att utlasa fran figur 21 har det skett en enorm utveckling av resandet med
kollektivtrafik sedan Kustpilens start. Statistiken som visas i digramet ar siffror fran
Kustbanan (Hansson 2003). 1991 var det ralsbussar som trafikerade banan. Redan 1993 hade
resandet tredubblats fran 207 000 till 670 000 med den nya banan och de tdg som numera
trafikerade banan. 1998 sker nasta markanta hojning av resande pa banan, anledningen till
denna hojning kan vara att det under denna period skedde en 6kning av resor pa banan fran 11
till 14 avgangar (Hansson 2013). En stor anledning till det 6kande resandet pa banan mellan
aren 1991 och 2003 ar turtatheten. 2003 avgick det 16 dubbelturer under en dag jamfort med 6
stycken innan Kustpilen (Hansson 2003). 2003 visade Kustbanan sig vara den populdraste
delen av Kustpilen da 7 stationer av de 8 framsta i av- och pastigningar lag langs med
Kustbanan vilket motsvarade 88 procent av alla pa och avstigningar pa Kustpilen, detta trots
att Kustbanan endast motsvarar 45 procent av strackan (Hansson 2003). Trots den stora
turtatheten har det uppstatt problem med trangsel pa tagen, detta framforallt pA morgonen och
eftermiddagen da stora strommar av arbetspendlare betrader Kustbanan, tva av tre resor pa
Kustbanan gors under de vanligaste timmarna for arbetspendling, pa morgon och eftermiddag
mellan 7 och 8 samt 15 och 19, under dessa resor ar 42 procent av pendlarna arbetspendlare
(Blekingetrafiken 2012).
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Ar 2003 var de fem vanligaste pendlingslederna

Mellan orterna

Restid i minuter

Karlskrona — Ronneby 22 minuter
Karlskrona — Karlshamn 50 minuter
Ronneby — Karlshamn 32 minuter
Kristianstad — Solvesborg 20 minuter
Karlshamn — Kristianstad 46 minuter

Enkaten fran 2013 visade foljande fem vanligaste pendlingsleder, restiden ar tagen fran

Skanetrafiken (Skanetrafiken 2013).

Mellan orterna

Restid

Ronneby — Karlskrona

25 minuter

Kristianstad — Karlskrona

1 timme 33 minuter

Sélvesborg — Kristianstad 21 minuter
Solvesborg — Karlshamn 21 minuter
Karlskrona — Karlshamn 49 minuter
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9 Analys
| detta kapitel kommer behandla respondenternas enkatsvar och analysera dem utifran tidsgeografisk
teori och tidigare forskning.

9.1 Resandeutveckling pa Kustbanan

For att bryta en nedatgaende trend inom kollektivtrafik kravs en stor satsning pa utbyggnad av
nat eller starka fardmedel for att hoja utbud och efterfragan. Gors ingen satsning leder det ofta
till nedlaggning vilket Froidhs modell visar (Bilaga 1). Kustbanan som var ett koncept pa
nedgang har gatt mot strommen da man inom Blekinge lyckats vanda en allman nedatgaende
trend for tagtrafiken efter att Kustpilen borjade trafikera banan ar 1992.

Beroende pa hur snabbt informationen om satsningen nar ut till konsumenterna i omradet
samt hur bra det nya konceptet fungerar ur tid och prisaspekt sa sker det en forandring med en
viss fordréjning. Nar trafikprognoser gors sa anvands ofta den sa kallade fyrstegsmodellen dar
efterfragans andringar sker i fyra steg (Froidh 1999). Vid lanseringen av Kustpilen satsades
stora pengar pa reklam vilket kan vara orsaken till att det snabbt skapades ett stort intresse for
den nya forbindelsen. Enligt fyrstegsmodellen sker utbudsforandringen i de fyra stegen skifte
av resrutt, skifte av fardmedel, skifte av destination och resegenerering. | Kustbanans fall sa
dubblades antalet resande forsta aret vilket kan kopplas samman med de tva forsta stegen i
fyrstegsmodellen. Det vill saga skifte av resrutt och skifte av fardmedel. D3 pendlarna genom
att anvanda Kustbanan bade andrade vagen till arbetet och fardmedlet som tog dem dit. Tredje
steget i modellen &r skifte av destination, det vill sdga att med hjélp av ett nytt starkare
transportmedel kunna resa langre strackor inom samma tidsintervall. Kapacitetsrestriktionen
for ménniskans biologiska rorlighet har forandrats genom att forlanga den fysiska rackvidden
(Hagerstrand 1970). | enkatundersokningen framgar det i tabell 2 att den nast vanligaste
resrutten &r mellan orterna Kristianstad och Karlskrona vilket tar 1 timme och 33 minuter att
aka. Den tidsmassiga smartgransen for daglig pendling ar dock véldigt hog for de personerna
som reser denna strdcka och med stor sannolikhet fungerar kapacitetrestriktionerna som
anslutningar perfekt och pendlingen sker utan véntetid. Ett andra alternativ for att klara av
denna pendling kan vara att det finns mojlighet att stanna nagon dag i veckan for 6vernattning
for att Overvinna kapacitetsrestriktioner som sémn (Hé&gerstrand 1970). Att arbetspendla
mellan dessa orter var inte genomfdrbart innan Kustbanan. Det fjarde steget &r resegenerering,
ett hogre resande pa grund av ett battre utbud (Froidh 1999). Figur 21 visar hur utvecklingen
av Kustbanans resande ser ut, vilket visar pa en stadigt uppéatgaende kurva. Ar 1998 och 2002
gar det att utlasa stora okningar i resegenereringen, vilket med stor sannolikhet beror pa

forandringen i kopplingsrestriktioner géllande ett forbattrat utbud av turer under dessa ar.
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Utdver Okningarna ar 1998 och 2002 sker det en stadig 6kning av antalet resande pa
Kustbanan. Detta kan forklaras med att méanniskor langsamt accepterar nyheter om resor.
Beslutsprocesser tar olika lang tid hos olika manniskor vilket kan vara orsaken till det sker en

6kning trots att inga forandringar skett i trafikeringen (Fréidh 1999).

9.2 Tréngsel och stress
| enkatundersokningen framkommer det att det till storsta del arbetspendlas pa morgon och pa

eftermiddag. Det framgar aven att det ar da det dnskas fler tagtider, anledningen till detta ar
trangseln som uppstar pa morgon och eftermiddagstagen. Detta &r en restriktion som
respondenterna inte kan styra over. Trangseln pa tagen och den strikta tidtabellen skapar
stress hos arbetspendlare. Detta visar dven enkatundersékningen dar en stor majoritet anser att
det ar stressigt att arbetspendla. Forskning visar att det vérldsledande landet inom resande
med tag Japan, har en siffra pa 50 procent som upplever trangsel vid varje resa (Evans &
Wener 2006). | Storbritannien uppstar fenomenen pa specifika strackor under specifika
tidpunkter. Det vill saga att den brittiska tagtrafiken ar dysfunktionell under vissa tidpunkter
pa specifika strackor (The Independent 2011). Detta &r inga nya problem och de gar att
aterfinna i andra Europeiska lander sa som Holland och Frankrike. Men bada dessa nationer
har 16st problemen genom fler vagnar eller dubbeldackade tag. Under observationen
upplevdes denna losning pa Oresundstaget pa eftermiddagen da taget var dubbelt s& langt for

att 6ka kapaciteten da det &r som storst tryck pa taget.

Enligt enkatundersokningen sa finns det ett starkt samband mellan att ha familj och att
kontinuerligt behova avvika fran det dagliga monstret som arbetspendlare av personliga skal.
En manniskas liv bestdr inte enbart av arbete utan fritidsaktiviteter, barnens skolgang,
halsovard och inhandling av varor (Sandow & Westin 2007). Att ha familj ar enligt
tidsgografin en kopplingsrestriktion vilket i denna undersokning visar sig paverka det dagliga
resande for individer med familj pa Kustbanan. Enligt enkatundersokningen var det 63

procent av resenarer som paverkades av detta fenomen.

9.3 Utveckling av resande pa Kustbanan
Enligt enkatundersokningen dr det tre starka faktorer som styr vilket val av fardmedel

respondenterna gor for att ta sig till arbetet. Restid, hur bra tiderna passar med arbetet samt
vilket pris de far betala for resan, vilket innefattar att 6vervinna moment i alla tre dela av
tidsgeografins restriktioner (Hagerstrand 1970). Dessa tre faktorer gar att placera in som

eventuella forklaringar till varfor utvecklingen pa Kustbanan tog den banan den gjorde. Néar
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Kustpilen invigdes kunde priset jamféras for samma stracka pa Svealandsbanan och da var
priset fyra ganger lagre pa Kustbanan. Detta kan ha gjort att extra manga sag detta
transportmedel som ett alternativ och pa sa satt bidrog det till den snabba ékningen av
resandet pa banan. | dagens lage ar inte prisbilden lika lag jamfort med andra tagstrackor, men

det framgar i enkaten att arbetspendla med tag valjs da det &r ett billigt alternativ.

Den andra faktorn som var tydlig i enkaten var tidsaspekten. En aspekt som paverkade
restiden pa Kustbanan att var det byttes fardmedel fran ralsbussar till tag. Genom att byta till
ett snabbare fardmedel paverkades kapacitetsrestriktionen da manniskan med hjilp av
fardmedel kan rora sig langre strackor &n vad som ar mojligt med den egna kroppen. Genom
att minska den biologiska rorelserestriktionen skapas méjligheter for individer att soka sig till
orter langre fran hemmet for service, ndje och arbete (Aquist 1992) vilket visade sig direkt
forsta aret med Kustpilen. | undersékningen framgar det att det 27 procent av respondenterna
anser att tiden ar den viktigaste faktorn nar de valjer fardmedel vilket kan stdrka argumentet
att bytet av fardmedel kan vara en orsak till den snabba 6kningen av resenérer redan forsta
aret. Detta kan vidare starkas av att manniskan framst vill ha en restid mellan 20 och 40
minuter (Sandow & Westin 2007). Det har &ven visat sig att arbetsresor éver 60 minuter
enkel resa ar ytterst ovanligt (Resvanerundersokningen 2001). Genom att byta fardmedel
Oppnades mojligheten att kunna réra sig langre strackor inom den tidsintervall som individer
tycker ar rimligt. Nar tidsaspekten undersoks ar det viktigt att tanka pa att en arbetspendlare
inte bara reser till jobbet utan de ska &ven ta sig hem. Den genomsnittlige pendlaren i
undersokningen reste dagligen 68 minuter enkel resa och forflyttade sig 4 till 6 mil vilket da
betyder att under en arbetsdag forflyttar sig respondenten 136 minuter och 8 till 12 mil. Da
majoriteten av respondenterna pendlade 5 dagar i veckan leder detta till att en vanlig pendlare
pa Kustbanan sitter 680 minuter i tag varje vecka om taget ar utan forseningar och reser 40 till
60 mil vilket &r en stor uppoffring for en individ. Jamfor man detta med de 20 till 40 minuter
enkel resa som var det normala (Sandow & Westin 2007) samt att resor 6ver 60 minuter &r
hogst ovanliga sa tyder det pa att respondenterna pa Kustbanan har en hogre tolerans géllande

tidsaspekten for att ta sig till arbetet &n tidigare undersékningar visat.

Nasta stora 6kning av resandet pa Kustbanan uppstod ar 1998. Anledningen till 6kningen kan
vara att antalet avgangar utokades p& Kustbanan fran 11 till 14 stycken (Hansson 2013).

Enligt enkatundersokningen sa ansag storst antal respondenter att det var huruvida tiderna
passade med arbetet som var det viktigaste vid deras val av fardmedel (29 procent). Det vill

sdga att en av de storsta anledningarna till att respondenterna valde att resa med tag langs med
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Kustbanan var att det passade med deras arbetstider. Ett 6kat antal avgangar gor darfor att
chansen Okar att avgangarna passar ett storre antal personers arbetstider. Under aren 1991 till
2001 har det standigt skett en utveckling av turtatheten pa Kustbanan, den kontinuerliga
forandringen av kopplingsrestriktioner har bidragit till den standigt uppatgaende trenden
gallande resandet. Ar 2003 avgick det 16 dubbelturer med tag, jamfort med 6 turer med
rélsbuss 1991 (Hansson 2003) vilket med stor sannolikhet ar en bidragande orsak det 6kande
resandet.

2005 upphorde Kustpilen da en andra nysatsning for att ¢ka resandet startade, det vill saga
elektrifieringen som kom att leda till att Oresundstagen tog over bantrafiken. D& det under
elektrifieringen inte gick nagra tag, utan istéallet tdgbussar skapades det ater flera restriktioner
for arbetspendlarna pa Kustbanan. Da restid och att tiderna passar med arbetet &r sa hogt
skattade kan detta vara orsaken till den minskning som skedde for de langre arbetsresorna

under denna tvaarsperiod (Blekingetrafiken 2007).

9.4 Samplanerad kollektivtrafik
Det gar att utlasa fran resultatet att respondenterna fran Sélvesborg ansag att det inte var helt

nddvandigt att forbattra samspelet mellan olika kollektiva fardmedel, medan majoriteten av
respondenterna i undersokningen tyckte att det var av storsta vikt att forbattra detta. Da det
gjorts observationer pa halften av Kustbanans stationer sa kan en jamforelse goras om vilka
forutsattningar det finns till goda kopplingar mellan buss och tagtrafiken pa dessa stationer.
Det som generellt gar att sdga om de olika stationerna &r att alla har goda forutsattningar till
goda kopplingar mellan olika fardmedel. D& alla stationer senast upprustats vid
elektrifieringen 2005, har det skapats goda mojligheter for all sorts transport att samlas kring
en och samma station. Huruvida tidtabellerna sedan stimmer éverens med varandra var inget
som observerades. Men enligt respondenternas svar &r det bara S6lvesborg som har utnyttjat
sina goda forutsattningar for kopplingar mellan olika kollektiva fardmedel. Da 70 procent
(inga fran Solveshborg) av respondenterna svarade att de absolut eller helst ville se en
forbattring av kopplingarna mellan olika fardmedel. En anledning till detta kan vara att
respondenterna maste forflytta sig mellan en rad olika trafikdomaner dar det finns avsaknad
av samordning vilket skapar en tidsmassig friktion for den enskilde resenéaren da utgangarna
ur en doman inte tidsmassigt stimmer Gverens med ingangarna i nasta doman (Hagerstrand
1970).
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9.5 Effektivitet och palitlighet
En av Svensk kollektivtrafiks fem utvecklingspunkter som beskrivs i problemformuleringen

var att kollektivtrafiken ska vara effektiv, vilket innebér att den ska vara snabb och i tid.
Under observationen visade det sig att taget holl tiderna pa minuten bada strackorna vilket var
Overraskande. Observationen skedde vintertid (under en mild dag) och enligt
enkatundersokningen var det genomgaende svar som tydde pa att vintertid dr den mest
kritiska perioden for pendlare. Att det uppstar storningar i systemet ar ett vanligt fenomen
over hela Europa. Men Sverige har ett sarskilt svagt system dar sma stérningar paverkar stora
delar av natet (Tornquist Krasemann 2008). Under de tva mest trafikerade timmarna om
dagen har tadgen pa Sveriges jarnvagar reducerat hastigheten pa 38,5 procent av hela trafiken.
Statistik fran International Union for Road-Rail Combined Transport (IURR) visar att 41
procent av alla tag har en forsening pa 30 minuter dagligen (Térnquist Krasemann 2008).
Enligt respondenterna sa upplever 98 procent att taget ar férsenat minst en gang i manaden,
och 20 procent av dessa anser att de varje vecka upplever att taget ar forsenat. Trots detta

anser stora delar av respondenterna att kollektivtrafiken ar ganska palitlig.

9.6 Regionforstoring
Vilka orter som kan betraktas som LA — orter ar svart att avgora i denna undersokning da

inget procenttal for varje kommuns pendling finns tillganglig. Det som gar att se ar att det
skett ett Okat arbetsresande pd Kustbanan sedan satsningen, vilket med storsta sannolikhet
betyder att de skett en regionforstoring i Blekinge. Det gar att utlasa fran enkétens
bakgrundsfragor att det ar en stor andel av respondenterna som har hég utbildning, samtidigt
som det finns ett stort behov av specifikt utbildad arbetskraft inom de flesta regioner. Denna
ojamna balans pa arbetsmarknaden skulle kunna jamnas ut genom arbetspendling, dar den
specifikt utbildade arbetskraften pendlar till de mindre arbetsmarknadsregionerna. Detta
skulle kunna ha skett pa Kustbanan eftersom majoriteten av resenarerna pa Kustbanan hade
eftergymnasial utbildning. Varfor denna hogt utbildade yrkesgrupp valt att inte rora sig till
den befintliga arbetsmarknaden tidigare kan beror pa restriktioner i vardagslivet sa som
dagisplats, skola, handel och traning som fungerar pa den nuvarande bostadsorten.
Minoriteten av respondenterna som da inte har nagon eftergymnasial utbildning gynnas dven
de av den nya transportleden da de kan soka sig till storre arbetsmarknadsregioner dar lagt
utbildad arbetskraft ofta soks (Sandow & Westin 2007).
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10 Diskussion

Syftet med diskussionskapitlet ar att diskutera det intressantaste och det mest relevanta som
framkommit ur uppsatsens undersokning.

| problemformuleringen konstateras att det finns ett globalt problem géllande utslapp av
vaxthusgaser, och en stor bov i problemet ar hur manniskan transporterar sig. Vérldsledande
lander som USA har bilen som vanligaste transportmedel vilket ar en ohallbar utveckling
inom transportbranschen. Dock gor flera lander stora infrastruktursatsningar dar framforallt
Europa och Japan ar varldsledande inom tag. | Sverige ar dven utslappen av vaxthusgaser pa
vag i rétt riktning. Under perioden 1990 till 2010 har utsldppen minskat med cirka 9 procent
(Naturvardsverket, 2013). Det visar sig i undersokningen att kollektivtrafikens stora utmaning
ar att fa arbetspendlarna att Iamna bilen hemma. Det som tydligt framgar i undersokningen &r
att det &ar ytterst ovanligt att arbetspendlare anvander sig av mer an ett kollektivt fardmedel,
utan tar bilen till taget, vilket gor att bilen fortfarande far en central roll i vardagen. Trots att
stationerna har goda forutsattningar for att ha perfekta évergadngar mellan buss och tag sa &r
detta ett alternativ som antingen inte &r bra eller som pendlaren helt enkelt véljer bort. En
intressant fortsatt studie for att svara pa dessa fragor skulle vara att undersoka vilka orsaker
det finns till att arbetspendlare véljer att endast anvéanda ett kollektivt transportmedel och om

det verkligen inte ar ett bra alternativ att anvanda fler.

Att gora stora nysatsningar eller upprustningar av infrastruktur visar sig i denna undersékning
vara ett vinnande koncept. Oresundsforbindelsen knét samman tva isolerade nerétgaende orter
som skildes at av en absolut barridr, ett hav som stoppade regionen fran att na sin fullstandiga
kapacitet. Satsningen skapade en av de mest lyckade regionsforstoringarna i Sverige. Den
ledde till att arbetsldshet i stor utstrackning har forsvunnit samtidigt som omradet har blivit ett

av de storre och viktigare i norra Europa.

Svealandsbanan visade aven den pa en utmarkt regionforstoring. Da Stockholm har stora
trangselproblem, pa bade vagar och pa parkeringar samtidigt som priserna pa bostader i
omradet ar valdigt hoga sa skapar Svealandsbanan en god mdjlighet att bo utanfor Stockholm
men anda ha majlighet att arbeta i huvudstaden. Resandet med tag mellan Sodermanland och
Stockholms lan hade o6kat 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 aven den pa goda tendenser till en

lyckad regionférstoring. Blekinges stora svaghet nar det géller tillvéxt och arbetsmarknad &r
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att de storsta stdderna gréansar till hav vilket inte ger ett fullt omland, men genom att bygga
den nya jarnvagsforbindelsen kunde denna svaghet 6vervinnas. Under forsta aret férdubblades
resandet p& den nya Kustbanan fran 200 000 till 400 000. Ar 2002 reste 1 400 000 personer
med Kustpilen vilket var en enorm 6kning. Framgangskonceptet var god service, hdg turtathet

och billiga biljettpriser.

Det som gar att utlasa fran de tre satsningarna &r féljande: Det gar att vanda en nedatgaende
trend genom ordentliga infrastruktursatsningar och pa sa satt bryta tids- och distansbarriarer.
Da forskning visar att det ar hogst ovanligt att arbetspendling sker om tiden 6verskrider 60
minuter enkel resa ar utvecklingspotentialen pa de tre satsningarna begransad. Den méjlighet
som kan diskuteras ar att satsa som i centrala Europa dar hoghastighetstag gor langa
pendlingsstrackor mojliga genom att tagen nar en maxhastighet éver 300 kilometer i timmen,
jamfort med Sveriges tag dar hastigheten ligger pa maximala 180 km i timmen. Med
hoghastighetstag skulle det finnas stora regionforstoringsmojligheter for hela Kustpilens
stracka da restiden mellan Karlskrona och Malmé skulle halveras. Detta skulle dven kunna
gora att lanken Oresundsforbindelsen och Kustpilen skulle kunna bli intressant tidsmassigt
och gora arbetspendling mellan Kopenhamn och Blekinge mojlig. Liknande
sammanlankningar hittas i Europa mellan landerna Frankrike, Spanien och Tyskland som alla
har ett internationellt jarnvagsnat med hoghastighetstag vilket beskrivs vara det absolut basta

transportmedlet for att sig fran stadskarna till stadskarna samt ur miljosynpunkt.

Nagot intressant som framkom i undersokningen var hur stor del av respondenterna som
upplevdet det trangt och stressigt att arbetspendla pa Kustbanan. De 58 procent som ansag sig
stressade visade sig inte vara nagot undantag utan stress och trangsel var vanliga fenomen i
manga l-lander. For att motverka detta & mojligheterna att forlanga tagen eller gora
dubbeldackade tag. Detta &r argument som redan tagits upp i Storbritannien men dar visat sig
leda till hogre biljettpriser. Da pris var en av de tre viktigaste faktorerna till att vélja taget ar
det svart att avgora ifall stress och trangsel ar viktigare for resendren an ett lagt pris.

Nagra fortsatt intressanta studier skulle vara att underska hur kurvan sett ut for Kustbanan
efter elektrifieringen och driftovertagandet av Oresundstdgen. Men &aven att undersdka om
respondenternas uttalanden om de daliga kopplingarna mellan buss och tag verkligen
stammer. Om sa ar fallet, vad ar orsaken till att det ar svart att samordna tider mellan tag och

busstrafik nar mojligheterna till ett fungerande system redan finns.
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Bilaga 1 Observation

Ort:

Kopplingar
e Buss
e Taxi

e Parkeringar
e Cykelstall

Placering i staden

e Na&ra bostadsomrade
e Nara till arbetsplatser
e Naira handelsstrak

Biljettautomater

e Mangd
e Tillgdnglighet
e Placering

Reception

e Finns det
e Personal
e Ovrig personal

Teknik

e Avgangstider (skyltar)
e Hogtalare
o rulltrappor

Storlek
e Stor
e Mellan
e Liten
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Hygien

e Bra

o Okej

e Dalig
Komfort

e Stolar/Bankar
e Virme/inbyggt

Tidtabell

e Resor per timme
e Stop pertimme

e Bussar per timme
e Bussar per dag

Stopp

e Hurlanga stop
e Haller de tiden vid stationen

Trangsel
e Stor
e Mellan
e Liten

Forvaringsmaojligheter

e Bra
e Ok
e Daligt
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Bilaga 2

Fyrstegsmodellen

(Froidh 1993)

Utbudsforandring
- Ny infrastruktur

0

0 Utbud

4

Efterfradgan
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Bilaga 3

Enkdten kommer att fungera som underlag till en uppstats i geografi pd Linnéuniversitetet. Syftet dr
att underséka hur resevanorna ser ut for en arbetspendlare pa Kustbanan. Alla respondenter kommer
att vara anonyma. Var sndll och svara pd alla fragor. Tack pa férhand!

// Mattias Andersson, ldrarstudent.
Ringa in det svar som stéimmer in pa dig. Svara med ord pa dem pricka linjerna.

Man Kvinna

Hur lange har du yrkesarbetat

0-5 6-10 11-15 16-20 20-—eller mer

Hur manga ar har du arbetat pa nuvarande arbetsplats .................. ar
Hur manga ar har du pendlat till arbetet ............... ar
Vilken utbildning har du?

Grundskoleutbildning  Gymnasieskolutbildning Hégskoleutbildning annan eftergymnasialutbildning
Vad anvander du for resekort?

Resekassa  Period Fritid Annat

Har du tillgang till bil? JA NEJ

Har du familj? JA NEJ

Om du svara de ja pa férra fragan, hur manga fler personer finns det i ditt hushall?................ st
1. Jagboriorten.................... som liggeri........c............ kommun
2.Jag arbetariorten ................... somliggeri.........ccccou.. kommun

3. Hur langt reser du totalt under en arbetsdag?

1till3mil 3till6mil 6-10mil 10 eller mer

4. Hur manga minuter tar din totala restid dorr till dorr?
under 30 31-45 46-60 61-75 76-90 O&ver 90

5. Hur manga dagar i veckan pendlar du till jobbet........... och hur manga firdmedel behéver du for
att ta dig fran hemmet till arbetsplatsen...........
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6. Hur manga av de tidigare namnda fardmedlen ar kollektivtrafik?

Ett Tvd Tre Fyra

7. Vilka andra fairdmedel anvander du mer an kollektivtrafik for att ta dig till
arbetet?.......cooviviiiiiiiiinnnn.

8. Hur stammer kollektivtrafik med dina arbetstider i en skala 1 — 4 dar 1 ar bast.
MedTég 1 2 3 4

MedBuss 1 2 3 4

9. Borde det finnas fler tider?

Ja absolut  ja helst Inte helt nddvéndigt Inte nédvdndigt alls

10. Om ja, i sa fall nar pa dygnet

Morgon Lunch Eftermiddag Kvdll Natt

11. Borde tagtrafiken vara béttre samplanerade med annan kollektivtrafik?

Ja absolut  ja helst Inte helt nédvéndigt Inte nédvdndigt alls

12. Hur reser du den lagsta delen av striackan?

Tdg Buss Bil Cykel gdr annat

13. Vad avgor ditt val av fardmedel? (Rangordna efter skala 1 — 6 med 1 som viktigast)

Pris.....Resetid.....tidsmdssig pdlitlighet..... service.....tillgdnglighet frén hemmet.....Passar med mina
arbetstider....

14. Hur ofta behover du avvika fran de vanliga rutinerna pga storningar i system?

Aldrig  hogst en gang i manaden hogst en gangiveckan minst tva ganger i veckan

15. Finns det ett samband mellan mingden stérningar i systemet och vilken arstid det ar?
Ja absolut  ja till stor del Inte helt nédvéindigt  Inte nédvéindigt alls

16. Hur ofta behover du avvika fran de vanliga rutinerna pga privata omstandigheter? (tex
familjeskal)

Aldrig  hogst en gang i manaden hogst en gangiveckan minst tva ganger i veckan
17. Nar under dygnet pendlar du oftast till jobbet?

Morgon Lunch Eftermiddag Kvdll Natt

18. Nér under dygnet pendlar du hem fran jobbet?

Morgon Lunch Eftermiddag Kvdll Natt
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19. Upplever du skillnader att pendla vid olika tider?

Ja absolut  ja till stor del Inte helt nédvindigt  Inte nédvdndigt alls

Om ja, ndr ar det mest pendlare: Morgon Lunch Eftermiddag Kvdll Natt

20. Hur palitligt tycker du kollektivtrafiken ar?

Helt pdlitlig Ganska pdlitlig  Ganska opdlitlig Helt opdlitlig

21. Hur bekvamligt och hygienisk ar kollektivtrafiken?

Viéldigt bekviimlig  Ganska bekvimlig  Ganska obekvimlig  Helt obekvimlig
22. Har det betydelse for dig att tagtrafiken ar det miljovanliga valet?

Ja absolut  ja till stor del Inte helt nédvdndigt  Inte nédvdndigt alls

23 Rdknas 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 tag?

Ja absolut  ja till stor del Inte helt o6verkomligt Inte alls

Om ja, varfér viljer du énda detta

QIEEINGTIV?. ...ttt ettt ettt s et e st et e st et e e e st e inenaneenanees
25. Hade du kunnat arbeta pa nuvarande arbetsplats utan tagférbindelse?

JA  NEJ

Om JA vilka ar de andra alternativen och varfor valjer du
L 1= L] I U TSR RRTRPR

Om NEJ finns det en annan arbetsmarknad for dig, fran din nuvarande bostadsort som gar att
arbetspendla till?

JA NEJ
26. Om du viljer nagot annat fardmedel dn taget till arbetet av vilken orsak gér du det?
Ekonomi Sdkerhet Tid familjeorsaker annan orsak...........nineceeceeecnenen.

27. Upplever du nagon gang det som stressigt att arbetspendla?
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Ja alltid  Ja ofta ja ibland

Tack for din medverkan!

aldrig
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