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Forord

K2:s forskning bedrivs inom fem omraden. Med forskning inom det omrdde som vi kallar
”Beslut och effekter” vill vi bidra till ny och tillimpbar kunskap om kollektivtrafikens
effekter for enskilda och for samhillet som helhet. Sidan kunskap dr av avgorande
betydelse for till exempel beslut om trafikférsdrjningsprogram, investeringar och andra
atgiarder som syftar till att uppna politiska malséattningar for kollektivtrafiken. Den hér
rapporten sammanfattar resultat fran ett storre forskningsprojekt som studerat effekter av
kollektivtrafiksatsningar utifrén flera perspektiv och geografiska kontexter. Projektet har
letts av Helena Bohman, Malmo universitet. Projektgruppen har dven bestétt av Magnus
Andersson, Malmo universitet, Désirée Nilsson, Malmo universitet, samt Erik Johansson,
Lunds universitet. Leif Holmquist har varit assistent 1 projektet och har bidragit med
kartmaterial 1 kapitlen 3, 4 och 6. Forfattarna vill ocksa tacka deltagare pa K2:s seminarier
och workshops for virdevirdefulla kommentarer.

Lund, mars 2020

John Hultén

Forestandare
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Sammanfattning

Kollektivtrafik lyfts ofta fram som en del av 16sningen f6r en hallbar samhéllsutveckling
generellt och héllbara transporter specifikt. En vél fungerande kollektivtrafik kan minska
problem med utslépp, tringsel och bidra till forbéattrad tillgdanglighet for olika grupper.
Samtidigt finns, enligt ménga tidigare studier, en brist pd kunskap om effekterna av olika
kollektivtrafiksatsningar. Tidigare forskningsresultat tyder pa att effekterna varierar
beroende pa sammanhang. Denna studie presenterar tidiga resultat fran ett av K2:s projekt
om effekter av kollektivtrafiksatsningar, och diskuterar dessa utifran aktuell forskning pa
omrédet. Rapporten innehéller en kort genomgang av forskningen inom tillgénglighet och
kollektivtrafiksatsningar, foljt av nedslag 1 nigra av de olika fallstudier som genomforts
under projektets gang.

I flera av studierna anvénds fastighetspriser som ett sétt att méta betalningsvilja for nérhet
till kollektivtrafik, framst sparbunden trafik, och baseras pa fallstudier fran Skéne och
Vistkustbanan. Resultaten visar att effekterna ar storre for stationsomradden med nérhet
till stora arbetsmarknader. Andra typer av effekter, som vikten av att ha direkttrafik till
manga destinationer, 6kar ocksd huspriserna. Daremot dr det svarare att se effekter for de
orter som har god tillginglighet utifran att de ligger ldngs ganska hogt trafikerade strék,
om de inte samtidigt har nirhet till en stor arbetsmarknad. Ovriga effekter som analyseras
ar utvecklingen av pendling samt fortétning.

Slutsatserna fran rapporten kan sammanfattas enligt nedan.

o [Effekter pa fastighetspriser av nirhet till stationer ir inte jamnt fordelade
geografiskt. Effekterna tenderar att vara kraftigare i ndrheten av de storre
arbetsmarknaderna.

e [ mer glesbefolkade omraden, langre fran de storre stiderna, aterfinns ingen eller
mycket begrinsad effekt.

e Satsningar pa sparbunden trafik 4r kostsamt och kréver stora befolkningsunderlag.
Stationer som placeras i glesbebyggda omrdden behdver ur den synvinkeln
kompletteras med nybyggnation, av sdvil bostdder som kommersiella fastigheter.
Detta kréver planarbete frin kommunens sida, samt en lokal fastighetsmarknad
med betalningsvilja. I flera av de studerade omradena har det inte skett ndgon
mer omfattande fortdtning, vilket innebér att resandeunderlaget inte okat.

e Rapporten lyfter ocksd fordelar med busstrafik, som jamfort med sparbunden
trafik kan erbjuda Okad tillgdnglighet for ett storre antal hushéll till en lagre
kostnad. Om en 6kad fOrtétning inte &r onskvérd, eller mojlig, kan busstrafik vara
ett bra alternativ till tdg. Valet av trafikslag bor alltsa ta hénsyn till de lokala
forutséttningarna.

e Fastighetsmarknaden kénnetecknas av kraftiga konjunkturskiftningar, vilket kan
vara en bidragande orsak till att nybyggnationen, speciellt kring Hyllie station,
drojer flera ar efter stationens och Citytunnelns Sppnande. Utifran stationens
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mycket strategiska ldge mellan Kopenhamn/Kastrup och Malmo &r detta en
intressant iakttagelse.

e Pendlingen okar generellt 1 de studerade omradena, vilket ar ett tecken pa dkade
geografiska arbetsmarknader. Det 4r dock svérare att se 1 vilken utstrackning detta
paverkats av investeringar 1 kollektivtrafik. Ett undantag ar Hyllie, ddr den
inflyttade befolkningen de senaste é&ren bidragit till kraftigt okad
pendlingsbendgenhet.

Studiens resultat visar, 1 linje med tidigare forskning, att transportplanering behover ske
1 samverkan med annan planering av markanvéndning. Sparbunden trafik 4r dyr och har
hog kapacitet. For att kunna ge signifikanta samhillsekonomiska effekter kravs déarfor att
det finns ett stort resandeunderlag, vilket i ménga fall innebér behov av fortitning kring
stationsomradena. Om det av olika skédl anses oldmpligt att fortdta ett omrdde kan det
dérfor ur samhillsekonomisk synvinkel vara fordelaktigt att istédllet for spdrbunden trafik
satsa pa billigare kollektivtrafik, exempelvis busstrafik.
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1. Effekter av kollektivtrafiksatsningar

Sambhéllen investerar miljardbelopp i infrastruktur, eftersom infrastruktur forvéntas bidra
till hogre tillvdxt och en béttre fungerande ekonomi. Satsningar péd kollektivtrafik &r en
del av dessa investeringar och kollektivt resande lyfts ofta fram som ett sitt att bidra till
mer héllbart resande som minskar utsldpp och tringsel. Men hur mycket vet man om
effekterna av de hir satsningarna? Aven om det idag finns en stor samstimmighet om
vikten av att veta vad olika satsningar pd infrastruktur och kollektivtrafik gett for resultat,
saknas uppfoljande studier. En anledning till den bristande kunskapen é&r att effekterna
varierar kraftigt. Fran tidigare forskning vet vi att effekterna skiljer sig beroende pé vilken
typ av infrastruktur som satsningen géller, och 1 vilken geografisk och
samhillsekonomisk kontext de genomfdrs'. Det innebir att vi behdver fler studier for att
forsta de underliggande mekanismerna som leder till olika utfall. Det bor ockséd ndmnas
att det ofta finns flera olika mal uttryckta vid storre kollektivtrafiksatsningar, vilket
komplicerar uppféljningar och utvirderingar.

Denna rapport bygger pé resultat frén ett av K2:s forskningsprojekt om samhéllseffekter
av kollektivtrafiksatsningar. I det forsta avsnittet presenteras forskning som d&mnar ge
grundliaggande forstielse for ménniskors och foretags interaktion och integration dver
geografiska omraden. Ett centralt begrepp hir dr agglomerationseffekter, alltsd vinsterna
av att ligga ndra andra verksamheter eller hushall. I en vérld av digitalisering, dir vi kan
kommunicera enkelt och billigt med andra som befinner sig var som helst 1 virlden, kan
man tycka att fysisk nérhet borde ha spelat ut sin roll. Minga kan jobba var som helst,
delta 1 videokonferenser och dela dokument genom molntjénster, s varfor skulle néarhet
vara viktig for foretag? Intressant nog har digitaliseringen skett parallellt med kraftiga
urbaniseringstendenser, inte bara 1 Sverige, utan globalt. Vi inleder darfor rapporten med
en diskussion om vad vi vet frén tidigare forskning om vikten av nérhet for foretags och
hushalls lokaliseringsval. Det som infrastruktur och kollektivtrafik bidrar med till
samhéllsekonomin handlar i stor utstrickning om detta — att skapa tillgénglighet till
arbetsmarknad, men ocksa till service, utbildning och ndjen. I studien studeras effekter
pa fortatning, pendling, markanvéndning, fastighetspriser och flyttmdnster.

I de inledande avsnitten diskuteras vad vi vet fran tidigare forskning om vikten av nérhet
for olika verksamheter. Efterfoljande avsnitt ger exempel pa resultat frin delstudier dir
effekter studerats med olika metoder och 1 olika geografiska sammanhang.
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2. Vikten av narhet:
agglomerationseffekter

Nyttan av nérhet till andra verksamheter, och édven till arbetskraft, ligger bakom de
kraftiga urbaniseringstendenser vi ser globalt. Att stdder har en hogre produktivitet &n
glesbefolkade omraden var en observation som gjordes tidigt. Redan Adam Smith 2 och
Alfred Marshall * noterade att 16ner och lokalhyror tenderar att vara hogre i mer
tittbebyggda omrdden. Foretag dr beredda att betala mer for arbetskraft och lokaler i
tattbefolkade omraden, vilket kan tolkas som ett tecken pa att det d4 ocksé méste finnas
en hogre produktivitet som motiverar de hogre kostnaderna. Smith menade att graden av
specialisering ér en funktion av marknadens storlek, det vill séga att en storre marknad
tillater ménniskor att bli mer specialiserade och dirmed béttre pd vad man gor.
Specialisering dr i sin tur central for ekonomisk utveckling. Marshall studerade var
foretag valde att forldgga sin verksamhet och noterade att ménga foretag var lokaliserade
i ndrheten av andra foretag. Resultaten har tolkats som att nérhet till och 6kad konkurrens
med nérliggande foretag var positivt for foretagens verksamhet.

De hir fragestéllningarna, det vill sdga frdgor kring hur produktivitet och tathet
samspelar, har ront nytt intresse under det senaste decenniet. Med béttre metoder och data
har sambanden miitts och analyserats i en miingd olika sammanhang®. Att det finns ett
samband, dir en hogre tithet generellt dr kopplad till hogre produktivitet, dr idag vil kant,
dven om sambanden dr komplexa. Kausala samband dr svérare att bevisa, men utifran det
vi vet idag anses det finnas beldgg for att det &r just titheten som leder till 6kad
produktivitet °>. En annan slutsats fran tidigare forskning &r att nérhetseffekter ér lokala,
vilket innebdr att effekterna avtar snabbt nidr man ror sig bort frdn de mest centrala
delarna.

Infrastruktur &r ett sétt att skapa okad tillgdnglighet mellan olika platser, och ddrmed fa
mer integrerade marknader. Diaremot finns det fi studier som fokuserar pd hur just
kollektivtrafik kan bidra till denna typ av effekter 6.

2.1. Delning — matchning — larande

De faktorer som forklarar vikten av nirhet, och hur agglomerationseffekter uppkommer,
sammanfattas ofta utifrin tre begrepp; delning, matchning och lirande ’. De visar pa olika
vinster for foretag, av att lokalisera sig i nidrheten av andra foretag, och att vinsterna kan
se olika ut for olika branscher.

2.1.1. Delning

Begreppet delning och delningsekonomi har blivit populdra i takt med att digitala
plattformar vaxer fram, men att dela resurser pa olika sitt dr inget nytt inom ekonomin.
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Figur 1 visar en Oversikt over foretagens behov av andra aktorer i termer av insatsvaror
och kundmarknader. Behoven av nirhet skiljer sig mellan olika branscher, dér en del
verksamheter har behov av att vara nira rdvaror som dr svara och dyra att frakta, medan
andra har ett storre behov av nérheten till kunder. Nar det géller lokalisering av foretag dr
just mojligheten att dela exempelvis arbetsmarknad eller andra insatsvaror med andra
foretag en fordel. Genom att befinna sig pé en plats dér det finns gott om arbetskraft med
lamplig kompetens och underleverantorer som kan leverera, kan foretag dela pa risker.
Sannolikheten att flera foretag eller branscher ska drabbas av samma omfattande
forandringar samtidigt, och da exempelvis behdva anstilla ny personal, & mindre &n
risken for varje enskilt foretag. Lokaliseringen kan di fungera som ett slags forsékring
mot exempelvis konjunktursvingningar, eller att en underleverantor gar i1 konkurs eller
av annan anledning inte kan leverera.

Insatsvaror Kunder
Ravaror > Foretag
Arbetskraft > Produktion > Hushall
Teknik och kapital >

Figur 1. Foretags behov av omgivande féretag

Foretag kan ocksd dra fordel av att dela kundkrets. Aven om det givetvis kan uppsti
konkurrens dé flera foretag ligger néra varandra, kan det faktum att det finns flera butiker
gora det mer intressant for potentiella kunder att ta sig till en plats for att handla. Savél
stadskdrnor som kdpcentrum kan dra nytta av detta. For en kund kan det vara fordelaktigt
att veta att om man inte hittar det man soker efter i den forsta butiken eller restaurangen,
sé finns det fler alternativ pa samma stélle. Lokalisering av foretag kan ocksa locka till
sig ytterligare foretag, som exempelvis tjdnsteforetag som specialiserar sig pa tjanster
sarskilt anpassade till viss produktion eller verksamhet.

2.1.2. Matchning

I en ekonomi déir individer och foretag specialiserar sig alltmer 6kar ocksa behovet av
matchning. Under den tidiga industrialiseringen var behovet av arbetskraft ofta sadant att
i stort sett vem som helst kunde utféra arbetsuppgifter inom tillverkningen. Aven om det
forekom specialisering krdvdes ofta ingen speciell kompetens for att bli anstilld. Idag ar
laget annorlunda, dven inom industrin. Manga arbeten kraver utbildning eller sarskild
kunskap inom specifika omraden, och det blir da ocksa svarare for foretag att hitta
medarbetare med en kompetens som matchar foretagets behov. Denna typ av
sokkostnader kan bli omfattande, och virdet att befinna sig pa en plats med tillgang till
en stor arbetsmarknad blir dirmed ocksa betydelsefullt.

Aven for hushallen finns fordelar med nérheten till en storre arbetsmarknad. Hushall har
da storre sannolikhet att hitta ett arbete som matchar kompetens och preferenser, och
ddrmed ocksa potentiellt battre mojligheter till hogre 16n. Inte minst viktigt &r detta om
det finns tva Ionearbetande i en familj, och det alltsa ar tva personer som ska hitta arbete.
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2.1.3. Léarande

Ett tydligt exempel dir larande ofta lyfts som centralt for verksamheten dr olika typer av
branschkluster. Bland kunskapsintensiva branscher, som medicin, bioteknik och
datateknik, finns det tydliga klusterbildningar, det vill sdga att foretag inom samma
bransch lokaliserar sig ndra varandra. Den mest kénda klusterbildningen &ar sannolikt
Silicon Valley, och svenska exempel pa kluster ir life science i Stockholm och Skéne ®.
For dessa branscher dr kunskapsutvecklingen ofta snabb, resurskrivande och
fundamentala for foretagens 6verlevnad. Aven om lirande ér svart att méta finns det inom
forskningen flera forsok ddr man exempelvis rdknar antalet patent, for att pd si sitt
forsoka fa en bild av hur foretag interagerar med varandra. Kunskap, kompetens och
erfarenhet samlas och utvecklas i personalen pa foretagen. Genom att dela péd gemensam
arbetsmarknad fér foretag ocksa del av varandras ldrande, ndr personal vandrar mellan
olika foretag. Geografisk nirhet mellan féretag mojliggér ocksa kunskapsutbyte, nir
anstillda till exempel dter lunch pé den lokala restaurangen.

Narheten till universitet och hogre utbildning har visat sig vara en viktig faktor for
utvecklingen inom manga branscher. Tillgdngen till kvalificerad personal, men dven
samarbeten med hdgskolor, innebir for minga branscher en béttre utvecklingspotential.

2.2. Agglomerationer: Marshall moéter Jacobs

Diskussionen ovan handlar allmédnt om vikten av narhet for ekonomisk utveckling, men
beroende pa bransch har foretag behov av narhet till olika saker. Litteraturen har ofta skilt
mellan tvad olika typer av agglomerationer, diar den ena typen handlar om
klusterbildningar, medan den andra handlar om nirheten till en stor bredd av olika
verksambheter.

2.2.1. Urbaniseringsekonomier: vikten av mangfald

Jane Jacobs var en av pionjirerna inom urbanforskning och en av hennes starkaste
budskap var de kvaliteter som staden kan erbjuda genom mangfald®’. Begreppet
urbaniseringsekonomier handlar just om fenomenet att en del foretag behover tillgang till
ett stort antal olika tjanster, och dérfor drar nytta av att befinna sig i miljoer med tillgéng
till ménga olika sorters produktioner och tjanster.

Ett tydligt exempel pd urbaniseringsekonomi dr lokalisering av huvudkontor for storre
foretag. Huvudkontor behover kunna erbjuda bra moéjligheter till moten, vilket innebar
behov av goda kommunikationer men ocksd nirhet till tjinster som exempelvis
kvalificerade foretagstjinster. Aven en bredd av representationsmojligheter, som
restauranger och hotell kan vara av betydelse.

2.2.2. Lokaliseringsekonomier: vikten av specialisering

Lokaliseringsekonomier innebdr att foretag kan uppnd fordelar genom att lokalisera
verksamhet i ndrheten av andra foretag inom samma bransch. Manga kunskapsintensiva
branscher visar vildigt tydliga geografiska monster, dir foretagen ofta finns i kluster,
exempelvis bilindustrin 1 Véstra Gotaland, life science 1 Solna och Lund och spelindustrin
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1 Stockholm och Malmé. Utdver de som arbetar i klustrens kdrnverksamhet skapas behov
av kringtjanster for att kluster ska fungera. De som arbetar i klustren behdver bostad,
skolor, sjukvard och lokal service, vilket innebédr att dven andra samhaéllssektorer
paverkas.

Samtidigt som det finns ett antal fordelar med nérhet till olika verksamheter, finns det
ocksa negativa effekter av fortitning. I takt med att fler foretag forlédgger sin verksamhet
till en stad drivs markvarden upp, och med det kontorshyror och bostadspriser. Samtidigt
Okar problem med tridngsel och buller, och méinniskor fir ldgga ldngre tid pa pendling.
Nar de negativa effekterna vager tyngre dn de positiva finns inte ldngre anledning for
foretagen att ldgga verksamheten centralt eller bland andra foretag. Nettoeffekterna av
fortdtningen ar alltsd beroende av hur vil staden lyckas hantera dessa negativa effekter.
Fungerande kollektivtrafik &r ett verktyg for att minska dessa effekter, genom att minska
trangsel och utsldpp, men samtidigt mojliggora narhet mellan olika verksamheter.

2.3. Kollektivtrafikens roll for att skapa narhet

Infrastruktur har sedan lange anvénts som ett sétt att stimulera ekonomisk tillvixt, genom
att minska restider mellan olika platser. Genom minskad restid 6kar mdjligheten att sdka
arbete 1 ett storre geografiskt omrade, vilket d& dkar den geografiska arbetsmarknaden.
Detta tilléter 6kad specialisering och forbattrad matchning pa arbetsmarknaden, vilket ger
en effektivare anvdndning av resurser.

Tidigare forskning visar att effekter fran investeringar i kollektivtrafik varierar beroende
pa exempelvis den geografiska kontexten och typen av investering®.
Jarnvéagsinfrastruktur dr kapacitetsstark och vid effektivt nyttjande kan jarnvéigen
transportera manga ménniskor over ett relativt langt avstand pé kortare tid &n vigburna
transporter. De hoga kostnaderna innebdr dock att resandeunderlaget behover vara
tillrackligt omfattande for att dessa investeringar ska bli samhéllsekonomiskt 16nsamma.
De storsta effekterna av infrastruktursatsningar tenderar att uppstd dé investeringen
innebdr kraftiga forbéttringar 1 tillgédnglighet, om den tidigare varit mycket begrinsad.
Det finns till exempel en studie som visar att Oresundsbron varit samhillsekonomiskt
l6nsam, vilket kan forklaras bade av den tidigare mycket begrénsade tillgingligheten 6ver
Oresund, och att bigge sidor sundet har stora arbetsmarknader som integreras genom
bron'’. Den svenska kollektivtrafiken ér generellt sett relativ vélutbyggd, vilket innebér
att den marginella fordndringen 1 tillgdnglighet 1 samband med nyinvesteringar ofta inte
4r sé stor'!,

Betydelsen av transportinfrastruktur skiljer sig a4t mellan olika branscher. Branscher som
tjdnstesektorn, dir kundmdten &ar viktiga, lokaliserar sig ofta i ligen med god
tillgdnglighet. Forskning visar att nérhet till kollektivtrafik har en positiv inverkan pa
nystart av foretag, vilket forklaras framfor allt genom den okade tillgdngligheten till
arbetsmarknaden'?. Faktorer som paverkar foretags lokaliseringsval kan sigas komma
fran tre grupper av faktorer; interna faktorer vilka ofta reflekteras av storlek och élder;
agglomerationer vilka hérror till lokaliserings- och urbaniseringsekonomier, samt
tillgénglighet till infrastruktur, som motorviigar och jirnvigsstationer'>. Madrid utgor ett
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exempel pa hur investeringar i kollektivtratik genom en utbyggnad av metron lett till 6kad
ckonomisk aktivitet kring metrons strickning'?.

Eftersom resandeunderlaget dr en viktig faktor 1 kollektivtrafiksatsningar spelar den
byggda miljon roll for kollektivtrafikens effekter. Inte minst ses fortdtning som en viktig
del 1 att fler ska kunna dra nytta av de genomforda investeringarna. Det dr en av
grundtankarna i1 sd kallad transit oriented development (TOD), det vill sdga en tét
bebyggelse 1 nirheten av kollektivtrafiknoder, och innebdr en aktiv planering for att
uppmuntra till kollektivtrafikanvindning. Kompletterande atgérder for sévil fortitning
som mobilitet ir ofta nddvindiga for att dka kollektivtrafikens anvindningsgrad '°.

Antal pendlare

Pendlingstid

Figur 2. Schematisk bild av pendlingsménster. Anpassad efter Johansson m fl. (Johansson, Klaesson, & Olsson, 2003)

Pendling speglar kopplingen mellan hushéllens bostdder och arbetsplatser, och utgdr en
kostnad i sdvil tid som pengar for hushéllen. Samtidigt kan pendling utgéra en mojlighet
att fa tillgang till en storre arbetsmarknad och darmed battre matchningsmdgjligheter. Inte
minst dr detta viktigt for hushall dir det ar fler an en person som yrkesarbetar. Figur 2
visar ett typiskt samband mellan pendlingstid och antalet pendlare. Vid kort pendlingstid
finns en hog pendlingsbendgenhet, men i takt med att restiden Okar, minskar antalet
pendlare kraftigt. Empiriska studier !7 visar samma typ av mdnster, dven om tiden skiljer
sig at mellan olika orter och regioner, det vill sdga att pendlare &r olika kénsliga for
pendlingstid, till exempel i en storre stad jamfort exempelvis med en mindre stad.
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3. Samma natverk, olika effekter

Manga tidigare studier av effekter av nya tagstationer, eller andra typer av investeringar
1 sparbunden trafik, fokuserar pa enskilda stationers effekter. Men som nédmnts tidigare
har forskning visat att effekterna skiljer sig kraftigt, beroende pa kontext. En sadan
kontext handlar om det faktum att jdrnvigar,, liksom mycket annan infrastruktur, utgors
av nitverk. Natverk bestar av sammanldnkande noder, och virdet av en enskild nod maste
ses 1 sammanhanget av var noden ligger i ndtverket och hur den forhaller sig till andra
stationer 1 ndtverket. Utifran var stationen ligger i1 ndtverket paverkas till exempel
tillgingligheten till arbetsplatser for potentiella resenérer.

For att kunna berdkna olika stationers egenskaper inom nétverket anvénds olika matt av
centralitet, och vi anvdnder dem for att fanga olika stationernas kvalitet i termer av
tillgédnglighet till 6vriga delar av nédtverket. Tre av de vanligaste matten pa centralitet har
anvénts i den hér studien. De olika méitten inkluderas sedan i en modell dér vi skattar hur
stationernas egenskaper virderas av hushéllen. Syftet dr da att se om hushall har en hogre
betalningsvilja for hus som har hdgre centralitetsmatt.

Forsta steget dr alltsd att ta fram de olika méatten. Det forsta maéttet kan ses som ett
nédrhetsindex och méter hur manga arbetsplatser man nar fran en station, viktat med
avstandet. Det betyder att en station i ndrheten far ett hogre viarde dn en station ldngre
bort, &ven om de har lika manga arbetsplatser i sin omgivning. En station som ligger
mellan stora stationer far da ett hogt varde, medan en station som ligger i ndrheten av sma
stationer far ett lagre vérde.

Det andra mattet kommer hir bendmnas direktanknytning och méter hur manga direkta
kopplingar som finns till andra noder i nétverket. En direktanknytning betyder alltsa att
man kan na manga stationer utan byte. For resendrer dr detta en attraktiv egenskap hos en
station, eftersom man slipper bryta av resan med byte. For pendlare kan restid utan avbrott
for byte utgora tid att arbeta eller tid for dterhdmtning.

Det tredje mattet méter hur ménga ganger en station passeras, givet de olika
resekombinationer som finns 1 nitverket. Mattet kallas hir for mellanldge. Ett hogt viarde
innebdr di att stationen ligger ldngs vdgen for minga olika resor. Tvé olika matt har tagits
fram; ett for Oresundstigen och ett for PAgatagen.
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Tabell 1. Stationers egenskaper i termer av antal passagerare per dag och position i natverket. Centralitetsmatten ar
angivna som ranking i hela natverket. Data for 2017.

. Antal Centralitetsindex (rank)
Station resenérer Nérhetsindex Direktanknytnin ﬁresundf tag Pagatag
ytning (mellanlage) (mellanlage)

Malmé C 43544 1 2 7 6
Lund C 42526 6 8 1 2
Helsingborg C 25215 19 3 9 32
Triangeln 21667 2 2 9 9
Hassleholm 15852 47 29 5 1
Hyllie 15726 7 5 13 7
Kristianstad 9414 57 40 13 55
Landskrona 7846 22 42 4 43
Eslov 6111 16 36 2 14
Ystad 4429 56 13 43 32

Tabell 1 visar de tio storsta stationerna i Skane i termer av antalet resenérer. Tabellen
visar sedan hur de rankas utifrdn de olika matten som beskrivs ovan, for att pa sa sitt ge
en kénsla for hur de olika matten forhaller sig till varandra. Malmo och Lund har klart
flest resenirer, foljt av Helsingborg och Triangeln. Ser man déremot till hur de rankas 1
termer av narhetsmaéttet s ar det tydligt att dessa skiljer sig fran det mer traditionella
méttet med antalet resendrer. Stationerna i Malmo och Lund ér relativt hogt rankade for
samtliga méatt, men fOr Ovriga stationer varierar detta kraftigt. Héssleholm &r en stor
trafiknod och rankas hogt nér det giller mellanlége, men betydligt simre nér det giller
nirhet och direktanknytningar. I bagge fallen ar det ett resultat av att Hassleholm ligger
geografiskt centralt, men relativt langt frdn ekonomiska centra i regionen.

Figur 1 och 2 visar kartor 6ver de stationer som rankas bland de fem hogsta for respektive
métt. Narhetsmattet visar en tydlig koncentration 1 sydvéstra hornet av Skéne, runt Malmo
och Lund. Detta kan beskrivas som regionens ekonomiska centrum. Aven sma orter i
ndrheten av de storre stdderna rankas hogt, eftersom de befinner sig pé relativt kort
pendlingsavstand till de stdrre arbetsmarknaderna. Aven direktanknytning, méttet som
mater hur manga stationer man kan na utan byten, &r hogt i dessa omraden. I stort sett alla
tadg i regionen gar genom Lund och stannar ocksé dér, vilket ger ett bra ldge for resenérer
fran Lund oavsett at vilket hall man planerar resa.

Figur 3 visar sannolikheten att tdget stannar pa en station givet alla mgjliga resvdgar inom
nitverket. Aterigen visar Lund en hdg siffra d4 manga tig passerar Lund. Diremot far
Malmo och Helsingborg ganska laga siffror for det mattet, da de rent geografisk ligger
lite 1 utkanten av nitverket. Samma matt berdknat for Pdgatag ger relativt hoga siffror for
de stationer som befinner sig i regionens geografiska mittpunkt.
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Figur 3. Fem stationer med hogst ranking utifran direktanknytningar (vanster) samt narhetsindex (héger)
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Figur 4. Fem stationer med hdgst ranking utifran mellanlage-index.

Studiens huvudsakliga syfte handlar om att se hur de hér olika egenskaper vérderas av
hushéllen. Nista steg dr darfor att studera om tillgéngligheten avspeglas i hushallens
betalningsvilja for sméhus. Resultaten presenteras i tabell 2. Fran de skattningar som
gjorts ser vi att ndrhetsvariabeln visar mycket kraftig signifikans genomgaende. Nirheten
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till arbetsmarknad dr alltsd en viktig forklaringsvariabel for hur hushallen vérderar
bostider. Aven direktanknytning, alltsi antal stationer man kan nd utan byten, visar ett
kraftigt genomslag. Vi tolkar detta pd samma sitt som ndrhetsvariabeln, ndmligen att
nérhet till andra stationer och att dessa kan nds pé ett enkelt sdtt har stor betydelse. Att
undvika byten ir, inte minst for pendlare, av stort varde. Daremot ger de andra maétten,
som 1 hogre utstrickning fingar den geografiska mitten av nitverket, hir negativa utslag.
Att ligga mellan tvd stora noder kan visserligen ha positiv inverkan, men inte om
avstandet mellan dessa noder &r for stort.

Tabell 2. Resultat fran hedonisk prismodell

U] (ii) (iii) (iv)
NARHET et e+ . 4t
DIREKTANKNYTNING +++ +++ +++
MELLANLAGE Oresundstag —
MELLANLAGE Pagatag

+++) positivt signifikant pa 99% niva, ---) negativt signifikant pa 99% niva

Resultaten &r 1 linje med annan forskning pd omradet. Néarheten till en station 6kar vérdet
pa fastigheter, men det spelar stor roll vilken typ av tillgdnglighet som kan erbjudas
genom stationens ldge och position i nédtverket. Detta innebér att det framfor allt dr
stationer 1 anslutning till de storre arbetsmarknaderna som det finns en stark
betalningsvilja for.
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4. Hallands stationsomraden

Halland ligger mellan de tvé storre arbetsmarknaderna Viastra Gétaland och vistra Skéne.
Arbetsmarknadsregionerna har vuxit geografiskt over tid, och i Region Hallands
trafikforsorjningsprogram fran 2016 framgér foljande:

”Befolknings- och sysselsittningsutvecklingen i Sverige koncentreras allt
mer till Stockholms-, Géteborgs- och Malmdregionen. Diarmed finns det ett
stort och véxande behov att Halland knyts ndrmare bade Goteborgs och véstra
Skanes arbetsmarknader.” '*

Som ett led i den ambitionen har ett antal uppgraderingar genomforts lidngs
Vistkustbanan, som ska oka tillgédngligheten till de stora arbetsmarknadsregionerna i
ndrheten. Syftet med detta avsnitt dr att kartligga om det skett fordandringar, framst i
termer av fortdtning, i anslutning till de halldndska stationerna. Studiens fokus kommer
att ligga pd utvecklingen kring stationsomrddena som har avgrinsats till ett
upptagningsomrade 1000 meters radie fagelvégen, vilket motsvarar grovt nadgra minuters
cykling, eller cirka tjugo minuters promenad. I studien ingir alla stationer lidngs
vistkustbanan i Halland, forutom Laholm och Asa. Dessa stationer ligger alltfor perifert
och har saledes for fa observationer.

Sévil hushdll som foretag kan dra nytta av den nya infrastrukturen. Fordndringar i
befolkningstithet kring stationerna kan férklaras bade utifran hur attraktivt ldget bedoms,
men ocksa utifrdin hur kommunernas planering och byggbranschen svarar mot de
transportpolitiska ambitionerna att underlitta pendling med jirnvigen. Aven forindringar
1 antal arbetsplatser kan underlétta pendling med jiarnvdgen. En titare bebyggelse ger
alltsa storre mojligheter att dra nytta av forbattringar i tillganglighet genom jarnvig.

4.1. Vastkustbanan och stationsomraden

Utbyggnaden av Vistkustbanan genom Halland skedde ursprungligen genom en rad
privata initiativ mot slutet av 1800-talet. Detta lapptacke av jarnvégar togs sedan dver av
staten, och 1993 beslutades att banan skulle byggas ut till dubbelspér hela vigen mellan
Géteborg och Lund '°. Figur 5 visar nagra av de 4tgirder som gjorts i Halland sedan dess.
Om vi borjar norrifran har vi dubbelspérsutbyggnaden mellan Goteborg och Kungsbacka
som stod klart 1992. I samband med detta 6ppnade stationerna Anneberg och Hede i
Kungsbacka kommun. Dubbelsparet mellan Kungsbacka och Varberg invigdes 2004,
vilket enligt tidtabell kapade restiden med tdg mellan Varberg och Goéteborg med ungefar
10 minuter, till 41 minuter. I Falkenberg flyttades stationen frdn de centrala delarna till
ett externt lage ar 2008, da man drog ett nytt dubbelspar utanfor titorten. Samma sak
skedde i Laholm, fast 1996, di dubbelspéret byggdes och stationen flyttades.
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Vad giller trafiken pa banan har Oresundstigen kort lings vistkustbanan norr om Skane
sedan 2009. Allra ldngst soderut pa kartan i figur 5 ligger Hallandsésen och tunneln
genom den som stod klar 2015. Oresundstigen innebir direktforbindelse med
Koépenhamn och Koépenhamns flygplats, som dr Skandinaviens storsta flygplats, och
snabbare forbindelser med Goteborg och flera orter 1 vdstra Skane.

Dubbelsparsutbyggnad

A Kungsbacka-Goéteborg

B Kungsbacka-Varberg

C Varberg
D Laholm
Stationer

1 Anneberg

2 Kungsbacka Hede

3 Kungsbacka

4 Varberg

5 Falkenberg Gamla

6 Falkenberg Nya

7 Halmstad

aholm vastrs e
/ s & 8 Laholm
0 5 10 20 Kilometers: 4 \
Oy ) &

Figur 5: Karta 6ver jarnvagsnatet i Halland. Sparférandringar ar indexerade med bokstaver och stationer ar indexerade
med siffror.

Kommande ar ska strackan soder om Varbergs forses med dubbelspér i tunnel, vilket ar
tankt ska 6ppna upp for stadsbyggnadsprojekt i Varberg. Halmstad har planer pa att bygga
om bangirden for att skapa bittre koppling till bussterminalen, samt bygga storre
perronger och en planskild gdngpassage under jairnvigen.

Region Hallands Tillvéxtstrategi betonar att kollektivtrafiken kan hantera ett framtida
okat transportbehov, med en vixande befolkning?®. Vidare beskriver de behovet att
samordna transportplaneringen med bebyggelseplaneringen. Detta uttrycks dven av till
exempel Varbergs kommun i samband med planerade stationen i centrum. De skriver att
en centralt placerad station underléttar samordningen av trafikslag och mojliggdr for en
vil fungerande kollektivtrafik, vilket bland annat underlittar for in- och utpendling” !.
Falkenberg, som 2008 fick sin station flyttad till ett s& kallat perifert 14ge, har dock hittills
inte lyckats skapa ndmnvért intresse for bebyggelse runt denna. En studie frain KTH
argumenterar att perifera stationer virderas liagre av resenédrer och anvinds mindre dn
urbana stationer?”. Huvudsakliga anledningar tycks vara att anslutningsresor till perifera
stationer dr besvérligare och att stationerna anses mindre trygga.
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4.2. Fortatning och pendling kring stationerna

Kungsbacka kommun har under ldng tid varit titt sammanknutet med Goteborg, och
ligger inom ett relativt kort pendlingsavstdnd med tég, buss och bil. Frdn Annebergs
station gr kvartstrafik och man kommer till Géteborg pa cirka 20 minuter. Kommunen
har tagit fram nya planer pa bostider vid Anneberg och vid Hede dér ett bostadsomrade
nyligen etablerades och nya omraden dr pa vdg pa béda sidorna jarnvdgen. Dessutom
skissas pa en utbyggd station med stationshus och biéttre tillginglighet i form av
parkeringar for savél cykel som bil. Figur 6 nedan visar respektive stationsomrddes andel
av kommunens totala befolkning 6ver tid. Anneberg och Hede visar periodvisa kningar,
dock frdn mycket laga nivaer. Antal invénare i omradena kring Anneberg och Hede har
vuxit kraftigt mellan 1990 till 2017. I Kungsbacka centrum och Varberg syns inga storre
forandringar. I Kungsbacka finns dock ocksa planer pa fortitning i form av sydost och
viister om stationen nigot som ligger i linje med idéerna for den nya Oversiktsplanen?®,
och 1 Varberg planeras for tdgtunnel. Inte heller Falkenberg uppvisar nagra storre
forindringar, ! men nyligen har att ett kdpcentrum 6ppnat, och kommunen erbjuder mark
norr om stationen for att etablera “’kontor, handel och littare industriell verksamhet” 24.

Det enda omréde som sticker ut med en tydligt 6kande befolkningsandel i stationsomréadet
ar Halmstad som hade drygt 9000 invanare kring stationen 1990 och cirka 15,500 &r 2017.
Enligt Oversiktsplanen frdn 2015 finns ambitionen att géra Halmstad till ett regionalt
centrum och ett nytt resecentrum kan ha potentialen att forskjuta stadens centrum mot
stationen. Dessutom har Halmstad en hdgskola som lockar yngre ménniskor att bosétta
sig pa orten. Forskning visar att universitet och hogskolor kan fungera som ankare eller
lokaliseringsmagneter® och bidra till 6kad attraktivitet bdde for foretag och hushall.
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Figur 6. Andel kommuninvanare (16+) i respektive stations upptagningsomrade (1000 meters radie)

! Avstandet mellan Falkenbergs gamla och nya station &r cirka 2.3 km. Omradena Gverlappar allts3 inte.
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Figur 7. Andel arbetsstéllen i respektive stations upptagningsomrade (1000 meters radie)

Figur 7 visar andelen arbetsstédllen, métt som antal anstidllda pa de foretag som finns i
stationsomradena, jamfort med respektive kommun som helhet. Till att borja med kan
noteras att dessa siffror varierar kraftigare fran ar till ar jamfort med motsvarande siffror
for boende. Det kan bero pa att beslut om omlokalisering sker centralt pa ett foretag,
vilket paverkar en grupp anstéllda pa samma gang. Ett tydligt exempel pé detta ser vi pa
den platd mellan 2000 och 2006 1 Varberg, d& en offentlig sjukvérdsinrittning tillfalligt
lokaliserade sig innanfor tusenmetersradien.

I Kungsbacka kommun har centrum backat ndgot medan Hede, dir ett storre
handelsomrade etablerats, och Anneberg 0kat sina andelar av kommunens arbetsstéllen.
Falkenbergs gamla stationsomrade har backat bade i relativa tal mot kommunen 1 stort
och i absoluta tal. Vi kan alltsd konstatera att det gamla stationsomradet tappat nagot i
betydelse, medan det nya okar, dock fran mycket laga nivder. Halmstads stationsomrade
har en andel som ligger kring 0.25, det vill séga att vart fjirde jobb i Halmstads kommun
néra centralstationen. Den siffran har inte dndrats mellan 1993 och 2017, dven om antalet
jobb okat med ungefar 15% under samma period.

Till sist observerar vi utpendlingen mot andra kommuner lings véstkustbanan. De
kommuner som finns med som destinationer dr alla kommuner mellan Goteborg och
Helsingborg. Tabellen nedan visar respektive stations andel utpendlare med kommunens
siffror inom parentes. I Kungsbacka kommun pendlar drygt 40 procent, dir Kungsbacka
C ligger lite ligre. Anneberg lag tidigare ldgre 4n kommungenomsnittet men har sedan
2000 betydligt hogre siffror an kommungenomsnittet, vilket kan tolkas som att omradet
kring stationen blivit mer accentuerat som en utpendlingsomréde. Tabellen indikerar en
stor procentuell 6kning i pendling frdn Varberg och Falkenberg. Det innebér néstan en
fordubbling, som visserligen var fran 1dga nivder, men illustrerar varfor orterna numera
ses som en del av Goteborgs arbetsmarknad. Halmstad har inte samma stora andel
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pendlare, vilket kan forklaras genom att staden dr regionalt centrum och snarare en stad
att pendla till.

Tabell 3. Andelen utpendlare mot andra orter langs vastkustbanan (av alla forvarvsarbetande 20-64 ar),
kommungenomsnitt i parentes.

Ar Kungsbacka | Kba Hede Anneberg Varberg Fbg nya Fbg gamla Halmstad
1990 | 0.32(0.44) | 0.45(0.44) | 0.38 (0.44) | 0.08 (0.09) | 0.06 (0.09) | 0.07 (0.09) | 0.03(0.03)
2000 | 0.29(0.41) 0.41 (0.41) | 0.52 (0.41) | 0.1 (0.1) 0.09 (0.11) | 0.08 (0.11) | 0.04 (0.04)
2010 | 0.31(0.41) | 0.42(0.41) | 0.48(0.41) | 0.12(0.14) | 0.14 (0.14) | 0.12 (0.14) | 0.06 (0.06)
2017 | 0.33(0.43) |0.42(0.43) | 0.49(0.43) | 0.15(0.15) | 0.17 (0.17) | 0.15(0.17) | 0.07 (0.07)

4.3. Begransade effekter i Halland

Vi har kartlagt fordndringar i boende och arbetsstillen kring Hallands tagstationer.
Utifran det kan vi konstatera att Halmstad inte bara ar den stérsta kommunen 1 Halland,
utan ocksd den mest centraliserade i termer av boende och arbetstillfallen. Trenderna
géllande boende och arbetstillfidllen ger inga indikationer pa att de fordndringar som skett
pa jarnvigen har spillt 6ver i nigra storre lokaliseringsforandringar, med undantag for
Halmstad och Kungsbackas tva mindre stationsomrdden i Anneberg och Hede. Halmstad,
som inte har sett ndgon stor forbattring av jarnvigen och har ganska ldnga pendlingstider
till Skdne och Goteborg, har dnda haft en kraftig befolkningstillviaxt, dkad andel av
kommunens invanare i stationsomradet, samt §kat antal arbetsstillen. Halmstad dr dock
till skillnad fran 6vriga orter en hogskoleort, vilket kan bidra till en 6kad attraktivitet.

Niér det géller Falkenberg har befolkningen och arbetsstéllena okat blygsamt. Slutsatsen
blir att transportinfrastrukturen inte &r tillricklig for att skapa oOkad fortdtning.
Tillgéngligheten beror inte bara pd transportsystemet, utan det dr kombinationen av
transport och densitet av boende och foretag. Tillgidnglighet och exploatering ar alltsa ett
komplext samspel mellan nationella transportpolitiska intressen, lokala politiska
intressen, bostadsbyggande och foretagsetableringar. Utdver ny infrastruktur behovs ett
utbud av bostidder och lokaler s& att ménniskor och foretag far battre mojlighet att flytta
till de stationsndra ldgena, vilket brukar bendmnas som transit oriented development
(TOD). Men det krivs ocksé att det finns en efterfridgan fran hushallens och foretagens
sida att flytta dit.

Slutligen, orsaken till att exempelvis Varberg centrum inte kunnat dra nytta av tétare
avgangar och kortare restid till Goteborg, kan vara for att tillginglighetsforbattringen ar
for liten for att motivera exploatering. Detta resonemang dr i linje med tidigare studier
22.26 och kan dven appliceras pa Falkenberg dir de centrala delarna, trots flytt av stationen,
fortfarande hade battre tillgdnglighet till arbeten och bostdder, &n det perifera ldget. En
specifik plats attraktivitet 4r ndgot som vuxit fram under 1ang tid, i synnerhet i mindre
kommuner som Falkenberg, och om man avser att forédndra det monstret méste man aktivt
fordndra markanvéndningen.
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5. Tag kontra buss: en tvillingstudie

Denna fallstudie dr en jamforande studie mellan de skanska orterna Ho6r och Horby.
Orterna dr intressanta d& de &r av jamforbar storlek och avstand till Malmd, men
tillgdngligheten till de storre stidernas arbetsmarknad skiljer sig 4t. Den ena orten, Hoor,
ar placerad pa Sodra stambanan, med tdgtrafik sedan 1858 och tillgang till regional
tdgtrafik (Pagatdg) sedan 1987. I Horby lades sparbunden persontrafik till Kristianstad
ner 1961 samt rélsbuss till Eslov 1967. Markanvindning i Horby fordndrades da
jarnvégssparen revs upp 1976—77 och det byggdes villor pa jarnvigsomradet. Sedan dess
har Horby endast haft tillgéng till regional busstrafik.

Eftersom manga effekter pd markanvéndning, bebyggelse och lokaliseringsmdnster kan
forvéntas vara av langsiktig karaktér, dr det en fordel att tagtrafik respektive busstrafik
existerat under en lingre tidsperiod?’. Syftet med den jimforande fallstudien #r att ge en
inblick och 6kad forstaelse for hur effekter av sparbunden trafik, respektive busstrafik, i
en landsbygdskontext paverkar betalningsviljan f6r sméhus, markanvindning och
bebyggelse.
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Figur 8. Studieomrade H66r och Horby.
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5.1.  Markanvandning

Figur 9 ger en bild av markanvédndning utifran flygbilder tagna 1957, 1990, 1995, 2000,
2005, 2010 och 2015. Genom att identifiera bebyggt omrade i flygbilderna framtrider
olika monster for respektive ort. Ho6rs rumsliga utveckling visar en utbredning av det
urbana omradet med bebyggelse bade i de centrala delarna av orten, samt lings med
Ringsjons norra strand och andra omrdden med vacker natur och nérhet till landsvigar.
Vidare kan det observeras att det inte skett en utbyggnad norr om jérnvégsstationen.

7

Change by Year
1957
1990
[ 11995
I 2000
B 2005
B 2010
Il 2015

/
)
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Figur 9. Férandring av bebyggt omrade 1957 — 2015.

Horby visar en expansion som sker pa en betydligt mindre yta &n Ho6r. Den byggda ytan
ar stabil 6ver tiden med mindre fordndringar i de sddra och dstra delarna av orten. Det &r
tydligt att Horby har en monocentrisk struktur med ett tydligt centrum. Horbys
bebyggelse dr framst relaterad till centrum och saknar nérliggande omrédde med skog och
direkt nérhet till vatten.

5.2. Smahuspriser, befolknings- och inkomstférandringar

Marknaden f6r sméhus i Ho6r och Horby kan mellan 2002 och 2017 ségas ha genomgétt
tre faser. Under borjan av perioden steg antalet transaktioner, dérefter minskade
marknaden till de 14gst observerade nivderna under &ren 2012 och 2013. Sedan 2013 har
marknaden dterhdmtats och for Hoors del vuxit; 2015 saldes néstan 700 objekt 1 HOOr.
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Antal salda smahus
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Figur 10. Antal salda smahus 2002-2017

I Horby ddremot dr antalet silda objekt fortfarande ldgre dn 2004. En jimforelse av
orterna visar att Ho0r har uppvisat mycket storre 0kning i antalet transaktioner och
skillnaden mellan orterna, som var relativt stabil under perioden 2002-2013, har 6kat
sedan dterhdmtningen.

[) 2 4 8 Kilometers
L 1 1 1 1 1 L 1 J

Figur 11. Genomsnittligt kvadratmeterforsaljningspris fér smahus aggregerat i rutnat 250*250m under perioden 2014—
2015

Figur 11 visar den rumsliga prisbilden under dterhdmtningsperioden 2014-2015 {6r bada
orterna. Tydlig vad géller HOor ar att betalningsviljan ar hog for smahus lokaliserade vid
Ringsjokusten. Den rumsliga spridning pa sméhus i1 de hogre priserklasserna 1 Hoor dr
stor. | Horby finns det ett mindre antal omrade med med hdga genomsnittspriser och dessa
ligger framst 1 huvudortens utkanter.

26 K2 Outreach 2020:5



J
[

s13 744

<3 » 1,504
7 554 . / £1,966

<85 .t IS j 52,326
1 . <129 ot ' l . <2892
| . s223 o L W <4378
} . <368 . <7087
2 2

Figur 12. (a) Befolkningsantal (b) Genomsnittlig inkomst (tusentals kronor). Aggregerat i rutnat 250*250m under
perioden 2014-2015

Vad giller befolkningstéthet finns de titaste omrade i absoluta centrum i1 bada orterna och
det sammanfaller med lokalisering av flerfamiljshus och foérekomsten av hdogre
bebyggelse. Horbys moncentriska bebyggelsestruktur framtrader tydlig.

Genomsnittlig inkomst i figur 12 b ger ett rumsligt monster inom bada orterna med hogre
inkomstnivaer i bebyggelsens utkanter och ldgsta nivder i de centrala delarna av orterna.
Intressant att notera ar att inkomstnivaerna och forsdljningspriserna for smahus uppvisar
liknande rumsligt monster med hdga inkomstnivéer i1 anslutning till Ringsjons norra kust.

5.3. Jamférande analys av tva orter

I detta avsnitt studeras tillgangligheten uttryckt som avstand till ndrmsta hallplats eller
station. Figur 13 visar att Horby har mindre medianavstdnd mellan sidlda smdhus och
niarmsta kollektivtrafiknod. Under hela perioden har medianavstandet for sdlda sméhus
fluktuerat mellan 1000 — 1500 meter, med en minskande trend sedan 2008. H66r visar
betydligt langre avstand till ndrmsta station, med avstdnd som fluktuerar mellan 2000 —
2700 meter.
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Figur 13. Medianavstand (i meter) mellan salda smahus och narmsta hallplats/station under perioden 2002-2017.
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Figur 14. Antal salda smahus foérdelade pa narmsta héllplats under perioden 2002-2017 med karta 6ver placeringen av
hallplatser i Horby.

Dessa skillnader kan forklaras genom orternas olika rumsliga struktur, diar HO66rs
bebyggelse ér spridd dver en storre yta. En annan forklaring till den stora skillnaden
mellan orterna dr att Horby har fyra busshallplatser och dérfor ldgre medianavstind fran
salda smahus till ndrmsta hallplats, jamfort med Ho6r som har en jarnvégsstation.

Figur 14 visar antalet transaktioner i relation till ndrmsta hallplats i Horby. Hallplatserna
fyller en viktig funktion, d& Sk&neExpressen erbjuder direktanknytning till Lund, Malméo
och Kristianstad, samt flera regionbussar. Sedan 2016 trafikeras Horby med bussar
anpassade for langre resor, och erbjuder komfort och bekvamlighet for att locka fler
pendlare att stélla bilen till férman for bussen. Det finns mojlighet att jobba ombord och
pastigningen sker 1 alla dorrar, vilket medfor kortare stopp vid varje héllplats. Tidtabellen
ar anpassad for pendlare, med avgangar fyra ganger i timmen under rusningstid. Restiden
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ar 40 minuter till Lund och 45 minuter till Malmé och Kristianstad. Sedan
regionbussarnas infart och utfart till Horby har byggts om har tidsbesparingar gjorts for
resor med SkéneExpressens linjer. Vidare har Horby kommun i1 samarbete med
Skénetrafiken arbetat med att utveckla busshéllplatserna, for att oka tillgangligheten for
funktionshindrade resenédrer, samt underlétta cykelparkering och skydd for vader.

Var kvantitativa analys visar att antalet busshallplatser i Horby paverkar
genomsnittavstandet mellan salda sméhus och kollektivtrafik, samt att kopesumman for
hus lokaliserade néra busshallplatser dr hogre. Busslinjerna som gér genom Horby gor att
det dr enklare att nd en hallplats. Vidare har de nya expressbusslinjerna mellan Hérby och
Malmo/Lund och Kristianstad gett 6kad tillgdnglighet till starka arbetsmarknader.

Vad giller Hoor ar det svérare att se direkta eller indirekta effekter av jarnvégsstationen.
Studien av markanvindning i HO0r visar att ortens urbana struktur inte ger samma tydliga
monocentriska struktur som Horby. Placeringen av nya bostdder 1 Hoor har fraimst skett i
tatortens utkanter, med ndrhet till natur och vatten. I intervjuer med samhillsplanerare pa
Hoo6rs kommun ndmnes bristen pa fortdtning av de centrala delarna i planeringen av
markanvéndning och i kommunens planeringsstrategi finns ett 6kat fokus pa fortdtning
av omradena 1 nirheten av jarnvagsstationen.
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6. Citytunneln: pendling och boende

Invigningen av Citytunneln 1 december 2010 innebar att Malmo Centralstation gick fran
att vara en sdckstation till att fA genomgéende trafik, och trafiken kunde darmed gé
igenom staden istéllet for som tidigare runtomkring. De tvd nya stationerna, Triangeln
och Hyllie ligger mellan tvd ekonomiska centrum i Oresundsregionen; Malmé och
Kopenhamn. Direktanknytningen till Kastrup, som med drygt 30 miljoner resenérer under
2018 &ar den storsta flygplatsen i Norden, innebdr darfor en kraftigt forbattrad
tillgdnglighet till internationella destinationer for omradena kring stationerna. I detta
avsnitt analyseras effekter av den nya tillgangligheten, utifran sdvil hushélls som foretags
perspektiv.

Or,
s,
Ung B’ig
9e

0 % 1 2 Kilometers
6 O O O O

Figur 15. Oversiktskarta éver Citytunnelns stationer med 1 km radie

De tre stationerna har olika karaktir. Centralstationen, som tidigare kan sdgas ha legat i
norra utkanten av centrum, har i takt med att tidigare industriomrdden omvandlas till
bostads- och kontorskvarter fétt en fordndrad och mer urban karaktér. Triangeln byggdes
daremot 1 befintliga stadskvarter med boende och verksamheter etablerade kring
stationen. Slutligen byggs en ny stadsdel kring Hyllie station pa tidigare dkermark. Kring
Hyllie fanns visserligen en del blandad bostadsbebyggelse pé visst avstand fran stationen,
men 1 projektet planerades in en téit bebyggelse kring stationen.
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6.1. En viss fortatning kring stationerna

En central princip for att investeringar ska ge efterstrivad samhéllsnytta ska méinga
ménniskor kunna dra nytta av den dkade trafiken. Tabell 1 visar hur befolkningstitheten
fordndrats inom en kilometer fran stationerna. Fran internationell forskning finns ingen
tydlig standard kring hur stora upptagningsomradena kan anses vara, eftersom de kan
variera mycket beroende pé stationers karaktér och kontexten i vilken de byggs. Det ar
tydligt att befolkningen 6kat i omradena under perioden. I absoluta termer &r det, kanske
nagot forvanande, befolkningen runt Triangelns station som 6kat mest. Triangelns station
Oppnades 1 ett redan existerande omrade och mdjligheterna till nyproduktion har varit
begrinsade. En del ldgenheter har dock byggts i direkt anslutning till stationen, men
sannolikt har dven fortdtning skett i det befintliga bestdndet. Ser vi till procentuell
forandring visar Hyllie pa den storsta fordndringen, men det &r inte forrdn kring 2015 som
befolkningsokningen tar fart. Nyproduktionen kring stationen drdjde delvis pa grund av
en sviktande konjunktur och ett allmént 14gt byggande, men att Malmo under perioden
haft fler omrdden med ganska omfattande nybyggnation kan ockséa ha paverkat. Utbudet
av bebyggelsebar mark var dirfor stort. Aven kring centralstationen har det procentuellt
skett stora befolkningsdkningar. Ocksa i detta omrdde har det funnits byggbar mark
tillgdnglig, och omradet har gatt fran att vara forhdllandevist perifert, 1 ena dnden av
stadens centrum, till att f& en mycket titare och mer central karaktir. Omradet
karakteriseras ocksa i hog grad av en omvandling frdn industrier och lokaler, till mer
bostédder och kontor.

Den 6kade befolkningen kring stationerna skedde 1 en kontext dar hela stadens befolkning
okade - under perioden 2000-2017 6kade den vuxna befolkningen som helhet med 50
procent. Tabell 5 innehéller déarfor &dven information om hur stor andel av
stationsomrddenas befolkning &r, i forhdllande till staden som helhet. De tvd omrédena
med en hogre andel nyproduktion visar ocksa upp en stérre andel av befolkningen som
helhet, medan Triangeln, trots den storsta 6kningen i absoluta tal, faktiskt har en nagot
lagre andel av den totala befolkningen an tidigare.

Tabell 4. Befolkningsandringar kring Citytunnelns stationsomraden

Malmo . .

Central Triangeln Hyllie

Antal Andel av total Antal Andel av total Antal Andel av total

personer population personer population personer population
2000 3905 4.1% 12518 13.3% 1325 1.4%
2010 5061 4.5% 15375 13.7% 1415 1.3%
2017 6286 4.6% 17446 12.9% 2520 1.9%
Forandring i | g4 oo 12.0% 39% 3.0% 90% 32.3%
procent

Kalla: SCB/bearbetning av mikrodata. Databasen innehaller information om samtliga individer éver 16 ar, bosatta i
Malmé stad.
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6.2. Pendlingen Okar bland boende runt stationerna

En forvintad effekt av okad tillgdnglighet &r en storre geografisk arbetsmarknad, ofta
métt genom pendlingsfloden. Pendling kan ses som en kostnad for individen, i termer av
reseutgifter och tidsdtgang, medan vinsten av att pendla &dr att en storre geografisk
arbetsmarknad ger utrymme for 0kad specialisering och forbéttrad matchning. For
individen innebér detta fordelar i termer av hogre 16n eller mgjlighet att fa ett arbete som
inte finns tillgéngligt ndra hemmet.

.25

—— Hyllie
Triangeln
----- Malmé central
- Ovriga Malmé

1990 2000 2010 2020
year

Figur 16. Andel personer boende kring respektive station med arbetsplats utanfér Malmé av totalt antal sysselsatta
(arbetsgivare i Sverige), 1990-2017. Upptagningsomrade 1km kring respektive station. Kélla: SCB/bearbetning av
mikrodata

Figur 16 visar hur pendlingen utvecklats mellan 1990 och 2017, och visar att omradena
kring Malmoé central och Triangeln har en storre andel pendlare bland kringboende dn
Malmé som helhet. S har det varit under hela perioden, och det i sig r alltsd inte ett
resultat av Citytunneln. Andelen har okat 1 snabbare takt &n for resten av Malmo stad,
men dven detta skedde framforallt fore stationernas 6ppnande och andelen verkar nu ha
stabiliserats pa en nivd dir knappt var tredje arbetande individ arbetar utanfér Malmo
stad. Omradet runt Hyllie station skiljer sig dock kraftigt frdn 6vriga omraden, dé andelen
pendlare legat betydligt ldgre dn for staden som helhet. Runt 2012 syns en mycket kraftig
okning och omrédet ligger nu i nivd med staden som helhet, men med en kraftigt 6kande
trend. Medan 6vriga omraden tenderar att stabiliseras, ses inga tecken pa avmattning for
Hyllieomradet. Detta kan tolkas som att nyinflyttade i mycket hogre utstrackning pendlar,
an den tidigare befolkningen.
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6.3. Mer attraktiva bostader runt stationerna

Ett vanligt sétt att mita effekter av 6kad tillgdnglighet &r att studera hur fastighetspriser
utvecklas, eftersom det ger information om hur marknaden vérderar tillgédnglighet.
Tidigare forskning visar att ndrheten till kommunikationer avspeglar sig i hogre huspriser.
Effekterna varierar dock beroende pé stationens karaktér och vilken typ av sparbunden
trafik som tillhandahalls?®.

Figur 17 visar hur nérheten till de stationer som idag finns lings Citytunneln avspeglat
sig 1 bostadsréttspriser sedan 2005. En parameter med vérde dver noll (y-axeln) innebér
att fastighetspriser inom stationens niromrade dr signifikant hogre &n dvriga fastigheter,
medan ett virde under noll innebér att virdet dr signifikant ldgre. Fore 2010 fanns endast
Centralstationen, och d& paverkade nérheten till centralen fastighetspriserna negativt
inom upptagningsomradet. Detta kan bero pa att Centralstationen dels 4r en storre station
med mer negativa externaliteter, som buller, och under denna period fanns fortfarande
vissa industrier och lagerlokaler i omradet. Efter 2010 tillkommer upptagningsomrddena
kring de nya stationerna. Da Triangeln byggdes i en befintlig byggd milj6 i ett relativt
centralt lage av stan ska inte hoppet mellan parametern frén 210 tolkas som en ren effekt
av Citytunneln. Déremot visar figuren att tillgdngligheten till tgstationerna dver &ren
blivit en attraktiv egenskap vid en forsdljning av en bostad. Intressant att notera ar att det
1 den tidigare stadsstrukturen inte fanns ndgra positiva effekter av att ligga nira
Centralstationen, medan ldgen kring de tre stationsomradena idag betraktas som
attraktiva.
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Figur 17. Parameter 6ver narhet till tagstationer. Parametrar skattade fran hedonisk prismodell, fran funktionen Inp =
a + Biyta + Biantal rum + Biavgift + Bynarhet, dar Inp ar den naturliga logaritmen av kvadratmeterpriset. Narhet
definieras som inversen av avstandet till narmsta stationen (i km) for fastigheter inom en radie av 1 km. Kalla:
Varderingsdata
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6.4. Arbetsplatser kring Citytunnelns stationer

Det har skett en viss fordndring i kommunen nér det giller vilka branscher som vixer och
minskar under den studerade tidsperioden. Detta avsnitt tittar nirmare pad sammansittning
av branscher kring citystationerna och var dessa foretag hamtar sina anstéllda. Tre fragor
beaktas:

e Vilka branscher attraheras av nérhet till stationerna?
e Finns det skillnader i lokaliseringsmonster kring de tre citystationerna?
e Var himtar arbetsstéllena kring stationerna sin arbetskraft?

Utvecklingen av anstillda kring stationerna har okat mer dn i kommunen som helhet,
vilket betyder att det skett en 6kad koncentration av sysselsdttning i omraden i1 néra
anslutning till de tre stationerna (tabell 6). Antalet anstillda inom en kilometer fran
stationerna har okat med i genomsnitt drygt 22 procent, vilket dr nagot hogre &n
motsvarande siffra for hela Malmo. Genomsnittsfordndringen &r hogst for Hyllie,
eftersom omradet frimst bestar av nyproduktion. Kring Malmé C har antalet anstillda
okat med knappt 18 procent och kring Triangeln dr motsvarande siffra 9 procent.

De tre stationerna visar nagot olika mdnster. Kring Malmé C dr serviceforetag inom
information, juridik och ekonomi dominerande, och de utgdr Gver tid en allt storre andel
av antalet arbetsstidllen. Transport, handel och byggverksamhet minskar dédremot i
betydelse, vilket &r i linje med den omstrukturering som omradet genomgér, med en
omvandling frdn hamn och industri till kontor och bostédder. For handelns del &r antalet
arbetsstillen ganska konstant, och den nagot minskade andelen handlar istdllet om att
andra omraden véxer. Utbildning och vérd har varit av mindre betydelse i omradet, men
okar sin betydelse over tid.

Omrédet kring Triangeln har fortitats ndgot med sévil nya bostdder som nya kontor och
en utokning av Triangelns kopcentrum, men hédr finns begrinsat utrymme {for
nybyggnation. Genom det intilliggande sjukhusomradet har vard och omsorg utgjort en
betydande del av verksamheterna, och denna sektor 6kar sdvil i absoluta som i relativa
tal. Detta géller dven utbildningssektorn. Det som minskar i omradet &r viss
serviceverksamhet, som finans och forsdkring, men dven offentlig forvaltning. Denna
minskning motsvarar ungefir Okningen i de andra stationsomriddena, varfor
servicesektorn som helhet inte minskar 1 stationsomradena.

For Hyllies del kan en del av fordndringarna antas vara temporira, som exempelvis
okningen inom byggsektorn. Etableringen av det nya kdpcentret Emporia under 2012
bidrog till att handeln 6kade sin andel kring Hyllie, medan handeln minskat nagot kring
de Ovriga stationsomrddena. Andra branscher som ocksa Okar sin andel i Hyllie dr
serviceverksamheter, exempelvis ekonomi och forsdkring. Utbildning, vird och omsorg
minskar sin andel men okar i1 absoluta tal, vilket alltsa ar ett resultat av att andra branscher
vaxer. Till exempel har flera skolor valt att etablera sig i Hyllie pd grund av god
tillgdnglighet till andra delar av staden.
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6.5. Geografisk fordelning av var anstallda bor

Var bor da de som arbetar 1 stationsndra 14ge och har det skett ndgon fordndring? For att
undersoka detta visar figur 18 andel av arbetskraft i omraden som arbetar inom en
kilometer fran nidgon av de tre stationerna. De ljust grona omradena visar att en 1ag andel
av befolkningen arbetar i stationsnéra ldgen, medan de morkt grona har hdga andelar. De
tvd Oversta kartorna visar var anstdllda kring Malmd C bor i regionen och hur
fordelningen av hushallens lokalisering har fordndrats mellan de studerade aren. De grona
falten fordelar sig pa storre yta av regionen, samt striacker sig i ndgot storre utstrackning
utanfor regionen 2017. De tva nedre kartbilderna visar utvecklingen for Hyllie station.
Antalet anstdllda kring Hyllie station har okat kraftigt, fler individer inkluderas darfor i
analysen av var anstillda bor. Precis som noteras i tabell 2 visas en storre geografisk
spridning av var anstillda, bor samtidigt som koncentrationen Okar. Vid lidngre
pendlingsavstind tenderar individerna att bo langs pendeltigslinjerna.
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Figur 18 Geografisk férdelning av var anstallda kring stationerna Malmé C och Hyllie bor, som andel av arbetskraft i
SAMS-omrade (deciler).
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6.6. Summering av resultat

Sammantagningsvis kan ségas att den redovisade statistiken tyder pd att Citytunneln
paverkar bade stadens struktur, och att den titare bebyggelsen kring stationerna atfoljs av
en kraftigare premie for bostdder inom en kilometer frén stationerna, och en hogre andel
pendling @n for ovriga staden. Fortatningen runt Triangeln dr dock lagre &n den allmidnna
fortatning som sker for staden som helhet.

En tydlig bild som kommer fram fréan de nya exploateringsomradena ar att effekter i form
av fortitning och stadsbyggnad tar tid och &dr konjunkturkénsliga. Konjunktursvangningar
kan leda till att effekterna tar langre tid 4n vad som initialt forvéntats. For Hyllies del kan
vi se kraftiga forandringar i1 termer av befolkningsdkning, pendling samt kraftigt 6kade
bostadspriser. Befolkningsokningen tar fart frdn 2014, men mycket av nyproduktionen av
bostdder kommer senare dn sa.

Studien visar ocksa att narheten till stationer fatt genomslag p& bostadsmarknaden efter
tunnelns tillkomst. Narheten till Centralstationen fore tunnelns tillkomst hade en negativ
inverkan pa bostadspriserna, medan det omvinda géller for de tre stationerna efter
tunnelns Oppnande. Detta dr i1 linje med tidigare forskning som pekar pd att
komplementira investeringar &r viktiga for att kollektivtrafiken ska fa betydande effekter.

En bransch som okar kring stationsomradena &r Information och Kommunikation. For
Hyllies del 6kar den kraftigt i termer av antal anstédllda, men i och med att andra sektorer
vixer dnnu kraftigare s& far det inte samma utslag i andelar. Aven verksamheter inom
juridik, ekonomi och vetenskap okar i samtliga stationsnéra ldgen, dven om de, uttryckt i
termer av andelar, minskar svagt. Dessa branscher brukar betraktas som
kunskapsintensiva och med behov av fysiska moten och specialiserad arbetskraft.
Stationsndra ldgen kan dd underlitta rekrytering av rétt kompetens. Figurerna ovan
bekréftar bilden av en storre geografisk arbetsmarknad. Foretagen har alltsd haft
mojlighet att rekrytera personal fran en storre del av regionen an tidigare.

En anledning till en 6kande betydelse av transport och logistik kring Triangeln och Hyllie
kan vara logistik knuten till respektive kopcentra och handelsomridde. Exempelvis har
Triangeln en distributionsterminal beldgen under kdpcentrumet, dit gods anldnder som
sedan distribueras inom kdpcentrumet.
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/. Avslutande kommentarer

Rapporten har visat ett antal exempel och fallstudier pd genomforda satsningar i
kollektivtrafik, utifran olika perspektiv och metoder. Tidigare forskning visar att effekter
av investeringar 1 okad tillgdnglighet 1 hog grad ar kontextberoende, och rapportens
resultat dr 1 linje med detta. Flera av projektets delstudier studerar effekter pa
fastighetspriser, dd dessa kan anvidndas som en indikator pa hushéllens betalningsvilja.
Ett av resultaten fran delstudierna visar pa storre effekter kring de stationer som har hog
ndrhet till storre arbetsmarknader, medan det dr svart att pavisa effekter stationerna som
ligger ldngre fran arbetsmarknadscentrumen. En studie av skdnska fastighetspriser visar
att ndrheten till jirnvagsstationer spelar roll, men att det fraimst géller for stationer i de
regioner dir det finns en stark arbetsmarknad dit man relativt enkelt kan pendla.
Effekterna pa mindre orter, eller ur ekonomisk synvinkel mer perifera omrédden av
regionen, visar svagare resultat. For Malmos del kan man tolka resultaten som att
stationsomradena idag upplevs som betydligt mer attraktiva, dn fore Citytunnelns
Oppnande.

Investeringar i infrastruktur med hog kapacitet ar kostsamma, och for att de ska ge stora
effekter méste det finnas ett stort resandeunderlag. Detta innebér i sin tur att det behovs
en tithet 1 termer av befolkning och arbetsplatser 1 nérhet till stationer. Investeringar 1 dyr
infrastruktur bor darfor kompletteras med andra investeringar och atgérder, for att en
sadan fortdtning ska kunna dga rum. En frdga som undersokts dr darfor i vilken grad vi
ser en Okad tathet kring de studerade stationsomradena. Kring de tre Malmdstationerna
Malmoé C, Triangeln och Hyllie kan man konstatera att befolkningen 6kat inom alla tre
stationsomrddena. For de tvé stationer som har omfattande nyproduktion, dir marken
tidigare anvénts till annat, kan man se att det skett en 6kning dven 1 termer av andel av
befolkningen, det vill sidga att befolkningsdkningen varit storre ddr &n for staden som
helhet. Aven i Halland sker de stdrsta foridndringarna i relativa termer for de stationer som
tidigare haft en mycket gles bebyggelse. Dessa orter ligger ocksd inom pendlingsavstand
till storre orter. Aven Halmstad, som ir en hdgskoleort, pavisar en 8kning av befolkning
1 stationsomradet. I exemplet Ho0r verkar inte detta ha skett, och markanvandningen har
fortsatt ha karaktir av 14g densitet. Nyproduktion har istillet skett pa visst avstand fréan
stationen, exempelvis langs Ringsjons strand, vid platser med nérhet till natur, men ocksa
ndrhet till landsviag. Sammantaget visar vara studier att det tar lang tid att utveckla nya
omrdden och att effekterna blir synliga forst efter ett antal ar. Det handlar delvis om
planprocesser, men ocksa om konjunktur. For Hyllie borjar effekterna bli synliga néstan
tio ar efter tunnelns Oppnande, trots stationens strategiska lige mellan Malmo och
Kopenhamn.

En annan typ av effekter som studerats dr effekter pd pendling. Pendlingen har generellt
sett 0kat under perioden, och arbetsmarknaderna har vuxit geografiskt. For vissa orter,
som Varberg, dr Okningen markant och kan delvis vara ett resultat av forbattrad
tillgdnglighet, men orsakas sannolikt &ven av en centralisering av arbetsplatser. Anneberg
ar ett intressant exempel 1 Kungsbacka kommun, som har utvecklats till en tydlig
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utpendlarort efter att tillgdngligheten fOrbattrats. For Varberg och Falkenberg giller
Okningen saval for respektive ort som for kommunen som helhet. For Citytunneln giller
att pendlingen fran boende inom stationsomrddena for Triangeln och Centralstationen,
men det géllde dven fore tunnelns 6ppnande och kan alltsd inte tolkas som en effekt av
tunneln. Hyllie ddremot visar en kraftig fordndring under de senaste aren, vilket kan
forklaras genom den stora inflyttningen som startat relativt nyligen. Detta tolkas som att
de som flyttar in i omradet 1 hog utstrackning ar pendlare.

En utmaning som framkommer i de olika fallstudierna ar avvdgningen mellan att skapa
hogkapacitetsinfrastruktur i de mer tita omradena, och malséttningen att skapa god
tillgidnglighet dver en storre geografisk yta. Expressbussar, som de i Horby, erbjuder
tillgédnglighet till fler hushall eftersom busshallplatser kan tillhandahallas pa fler stéllen,
samtidigt som pendlingstiden hélls nere genom expressforbindelser med de storre
arbetsmarknadscentrumen. Investeringar har alltid en alternativkostnad, eftersom
resurserna skulle kunna anvindas till andra, alternativa satsningar. Detta innebir att stora
satsningar pa vissa omraden ofta innebdr mindre resurser pa andra omrdden. Om
resandeunderlag dr lagt, i forhdllande till den genomférda satsningen, kan dérfor
l6sningar med ldgre kapacitet vara samhéllsekonomiskt fordelaktiga.
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