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Sammanfattning

Syftet med Systemanalys for Skane &r att underscka vilka infrastruktur-
och trafikdtgdrder som har bast férutsattningar att bidra till att realisera
malen i den regionala utvecklingsstrategin.

Uppdraget bestar av delarna:

e Systemanalys for Skane och de 8tta regionala kdrnorna, enligt
metodiken mal-funktion-atgard. Analysen skall inkludera ett
brett samhallsutvecklingsperspektiv.

e Analys av vilken infrastrukturutveckling som behévs fér att nd
uppsatta mal for Skane

e Analys av vad det kostar att inte géra nédvandiga
infrastrukturinvesteringar i Skane

Systemanalysen skall utgéra ett kunskapsunderlag och kunna utgéra ett
underlag fér kommande arbete med Sverigeférhandlingen och
kommande transportinfrastrukturplanering.

Utredningen har tagit utgdngspunkt i de mal som regionala
utvecklingsstrategin tagit fram. Ett antal av dem har bedémts kunna ha
b&ring pa transporter och infrastruktur och har valts ut fér att mata mot.

I utredning har analyser gjorts av olika typer av atgarder inom
infrastruktur, trafik och bebyggelseplanering. Studerade atgérdstyper
utgors av:

1. Binda samman kédrnorna med tdg och buss
Binda samman karnorna med vagsatsningar
Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar
Starka karnorna med kollektivtrafik
Starka karnorna med vaginvesteringar
Centrering av tillkommande befolkning och verksamheter i
omraden med bést tillgédnglighet i dagslaget
Tillkommande befolkning i perifera mindre orter i hela Skane
8. Miljé och paverkansatgarder som styr mot mindre bilresande

ouhkwnN

N

For dessa olika dtgarder som &r émsesidigt uteslutande har beraknats
restider, tillganglighet, kollektivtrafikandelar, transportarbete,
klimatutslapp mm.

I figuren nedan visas grafiskt pa hur de olika prévade typerna av
atgarder leder mot malen. Vissa samband &r starka, vissa svaga. For
flertalet av de valda malen &r sambanden komplexa, svaga och indirekta.
For dessa ar ocksd maluppfyllelse betingat av manga andra insatser i
samhallet &n enbart infrastruktur och transport. Satsning pa infrastruktur

Systemanalys for Skéne

Unr 1320009741



RAMBOGLL

och transportsystem kan styra mot mélen, men &r bara en del av
helheten som krévs for maluppfyllelse.
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Direkt koppling mellan
&tgardstyp och mal

Indirekt koppling mellan
&tgardstyp och mal

Mal Pdverkan Typologi
Samband Typ av 8tgérd inom
Infrastruktur och trafik

Tillgénglighet till
arbetsplatser med koll

Starkt internationell
tillganglighet

Storre andel resor med
kollektivtrafik

Klimatneutralt och
fossilbranslefritt Skane

Binda samman kérnorna

N& miljismalen

Fullt integrerad
arbetsmarknad i Oresund

Sysselsattningsgrad >
riksgenomsnittet

Arbetsldshet <

Befolkningstillvéxt i alla
kommuner
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“., |Binda samman kérnorna
med végsatsningar

Starka kollektivtrafiken
med cykelsatsningar

Stérka karnorna med
kollektivtrafik

«, |Starka k@rnorna med

riksgenomsnittet k vaginvesteringar
Exportandel Centrering av befolkning
>riksgenomsnittet och verksamheter

Tilkommande befolkning i
perifera mindre orter
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BRP> riksgenomsnittet Mo & paverkansatg for
Vi mindre bilresande
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1,5 miljoner invénare k-~ — \ Starkt samband
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6000 bostader per ar <~ _ “**- Svagt samband
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! Al Komplext, indirekt och
, = svagt samband.
”
Social hdllbarhet k-~

De atgarder som styr mot en god maluppfyllelse sammantaget &r
e Binda samman k&rnorna med tdg och buss

e Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar
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e Starka karnorna med kollektivtrafik
e Centrering av befolkning och verksamheter
e Miljo & paverkansatgarder fér mindre bilresande

Utredningens fragestéllning ar mycket bred och det &r inte méjligt att
svara valdigt konkret pa den. Bland annat &r det svart att beskriva
maluppfyllelse mot de flesta av de valda RUS-malen, dels pga att det
ofta handlar om indirekt och komplexa samband, men ocks3 pga att
vissa mal &r oprecisa. I viss man &r RUS-malen ocksd motstdende -
insatser for att na ett mal, kan vara kontraproduktiva mot ett annat.

I kapitel 6 finns en grundlig genomgang kring respektive mal och vad
som styr mot det.

Tillgdanglighet

Forandringar i infrastruktur och transportsystem paverkar direkt
tillgangligheten. Andra effekter ar indirekta och sker som en féljd av den
forandrare restiden eller reskostnaden.

Biltillgangligheten i Skane &r mycket god. Kapacitetsproblemen i den tata
véstra delen av Skane &r begransade i dagsldget — men kan utgéra en
framtida utmaning. Om biltrafiken tilldts 6ka kraftigt, blir det behov av
stora foljdinvesteringar och det kan bli svart att halla emot kraven pa
vaginvesteringar och argumentera for andra I6sningar.

Biltillgangligheten ar éverlagsen kollektivtrafiktillganglighete. Bilen har
en oslagbar yttéckning. Dock nar kollektivtrafiksystemet alla stérre
bebyggelsekoncentrationer och kollektivtrafiken ar delvis mycket
konkurrenskraftig gentemot bil pa lite ldngre avstand och mellan stérre
samhallen (jamfor Helsingborg - Lund, Lund - Hassleholm mfl).

De olika provade typerna av atgarder har relativt liten paverkan
geografiskt pa tillgdngligheten jamfért med dagsléget. De dtgérder som
sticker ut med stérst paverkan pd den geografiska tillgéngligheten(ytor)
ar:

e att binda samman karnorna med tdg och buss

e att arbeta fér minskad bilanvandning

o starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar

Osterlen &r den del av Skane som saknar en bra access till en

tillvaxtmotor (eller potentiell tillvaxtmotor). Restiden ar 50 minuter eller
mer med bil.
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2/3-delar av Skdnes befolkning kan nd de centrala delarna av ndgon av de 5
motorerna inom 45 minuters restid med kollektivtrafik. Detta far beskrivas som
relativt gott, och stdr i kontrast till restidsisokronerna.

Lund ligger bra till for manga i Sk&ne - bdde med bil och kollektivtrafik.

Tillgangligheten med bil till tillvéxtmotorerna ar god for det stora flertalet
i Skdne. 95% har en restid pa 45 minuter eller mindre till en
tillvéaxtmotor och detta paverkas mycket lite av de olika typerna av
dtgarder. I princip ar det boende i Ystad, Tomelilla och Simrishamns
kommuner som utgdr de 5%. Ett starkt Ystad behdvs for delarna dster
om Ystad.

Runt 500 000 inv@nare har tillgang till 250 000 arbetsplatser inom 30 minuter
med bil i Skane. Med kollektivtrafik fas en radikalt sémre tillganglighet till
arbetsplatser - ca 60 000 arbetsplatser.

Att placera tillkommande befolkning centralt eller perifert, har stérre paverkan pa

tillgédngligheten till arbetsplatser &n ndgon av atgarderna som férandrar
infrastruktur och transportsystem.
Kollektivtrafikandelar

Samtliga prévade typer av atgarder, férutom de rent vag- och bilorienterade har
god paverkan pa andelen av resor som gérs med kollektivtrafik. De mer

hypotetiska alternativen kring befolkningsplacering och minskad bilanvandning ger

mycket god effekt pa andelen kollektivtrafikresor.

Klimat och miljo

For att pd basta satt nd minskad klimatpaverkan frén transportsystemet
behover kollektivtrafiken byggas ut, men tillsammans med atgarder for
att begrénsa bilanvandandet for att fa effekt.

Alternativa framdrivningstekniker maste ersitta dagens och fossila
brénslen maste fasas ut. Det bedéms som svart att na ett klimatneutralt
och fossilbranslefritt Skane till 2030, da aktdrerna i Skdne inte besitter
alla verktyg for att kunna na detta mal, utan &r beroende av statliga och
internationella 3tgédrder och éverenskommelser.

Att satsa pa kollektivtrafiksystemet leder till minskade klimatutslépp fran
transportsektorn i Skane. Dock behévs vanligen infrastrukturinvesteringar och
denna kan visa sig ge upphov till stor klimatpaverkan genom de byggmaterial,
framst stal och betong, som behdvs fér byggnationen. Sammantaget kan en
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investering som ger stdrre méjligheter att 3ka pa ett klimatneutralt satt, visa sig

ge en 6kad klimatpaverkan.

For att minimera ianspraktagande av ny mark fér infrastruktur, skall
befintliga strukturer anvandas i storsta méjliga utstrackning.

Foér att nd mal kring partiklar och kvéveoxider i tatort &r det bra atgérder
att dels fasa ut férbranningsmotorer, samt att satsa pa kollektivtrafik i
tatort.

Kostnader och nyttor

Restidskostanden f&ngar ofta merparten av en atgards effekter p3,
sdsom bostadsmarknadseffekter och arbetsmarknadseffekter. Utéver
detta finns det normalt sma nyttor, som inte ar fangade. I specifika fall
kan de kvantifieras och pavisas, men ofta har de ingen avgérande
betydelse for investeringens l6nsamhet.

Kommuner, region och stat ser olika pa investeringens Idnsamhet. Ofta
finns det en mer gynnad part, tack vare satsningens geografiska lage.

Det finns en risk att kostnader underskattas och intakter 6verskattas.

Nyttor kan ocksd vara undervérderade beroende pd att prognosen for
framtida trafik/resande i natverket ar underskattad. Da ger detta att
satsningar far for 18ga nyttor i den aktuella “underskattade” geografin.

De i utredningen prévade typerna av atgarder har olika kostnader och
nyttor. Bilden ar ganska delad - det finns ingen sjalvklar |6sning som ger
goda nyttor, bra maluppfyllelse mot samtliga mal, till en rimlig
investeringskostnad.

De utvalda mélen ur RUS som analyserats &r delvis i konflikt med
varandra. Atgérder som ger bra maluppfyllelse mot ett mal kan vara
kontraproduktivt mot ett annat. Daremot finns det mdjlighet att
diskutera malomrade fér malomrade.

Regional utveckling, sysselsattning och tillvaxt

Samspelet mellan infrastruktur, fléden, investeringar i infrastruktur och
regional utveckling kannetecknas inte av sakra samband och
lagbundenheter av den sort som innebar att man sdakert kan havda att
om en viss atgérd vidtas kommer en viss effekt med sékerhet att uppsta
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pa kort eller 18ng sikt. Tvdrtom - sambandet mellan 3tgérd och effekter
ar dubbelriktat, komplext, icke-linjart och situationsbestamt.

Att en region har en inflyttning visar i grunden p& regionens attraktivitet.
En positiv inflyttning ger ocksd goda méjligheter befinna sig en positiv
spiral. Den 6kade inflyttningen gor att mangfalden och kunnandet &kar,
som ger fler féretag, som ger 6kade inkomster och fler idéer, som i sin
tur ger en 6kad attraktivitet och 6kad inflyttning. Skane och speciellt
véstra Skane befinner sig i en bra position hér.

Det ar inte alltid forbattrade transportmajligheter leder till hogre
produktivitet eller sysselsattning. Forbattrade forbindelser mellan tva
Iander, stader eller regioner kan leda till att den ena parten gynnas
medan den andra far minskad produktivitet och sysselsattning.

Rikare lander tenderar att ldgga mer medel pa transportinfrastruktur.
Samtidigt har ett land med val utbyggd infrastruktur gjort de storsta
landvinningarna redan vad galler tillganglighet.

Det kan finnas fordelar i form av att fortata existerande centrum och inte
arbeta med regionfdrstoring. Att fortata redande existerande centrum
déampar de nackdelar som regionfoérstoring har i form av langre resor och
restider, 6kade kostnader for infrastrukturinvesteringar, utspridd
bebyggelse och minskad konkurrenskraft fér gang och cykel.

Spardominerad regionfdrstoring riskerar att leda till ett 6kat bilresande.
Regionforstoringen tenderar i detta fall att framst starka arbetsresandet
vilket endast star for ca 1/3 av alla resor som utfors.

Okad sysselsattning promoveras bést genom att eliminera grénshinder i
Oresundsregionen och genom att skapa en mer integrerad
Oresundsregion. For detta krévs bla fler och snabbare férbindelser.

Investeringar som ger stora tillganglighetsforbattringar och ger fler
tillgéng till flera arbetsplatser inom samma restid, &r de som styr mest
mot dkad BRP.

Vad kostar det att inte gora investeringar?

De direkt synliga konsekvenserna av att inte genomféra
infrastrukturinvesteringar kan utldsas fran vad de har bedémts medfora
for nyttor och effekter om de kommit till genomférande. Dessa nyttor
kommer da inte att realiseras, samtidigt som det finns effekter utéver
dessa som vi kan férvédnta oss, som heller inte kommit till stand
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Sjalva investeringarna kan delas upp i extern finansiering samt regional
(egen) finansiering. I en samhallsekonomisk analys som Trafikverket
upprattar ingdr inga effekter av hur finansiering sker med avseende pa
regionala indelningar. Den del av investering som sker externt (staten)
tillfaller till stor del den region dar investeringen genomférs

Arliga 8tgarder for att hdlla funktion och serviceniva i paritet med
kravbeskrivningar, saval sommar som vinterdrift och skotsel, finansieras
av staten vad galler statliga anldggningar och Skane-regionen sjalv for
ovriga anldggningar. Det statliga tillskottet ses oftast som férsumbart,
men ar ett markant tillskott till regionens ekonomiska aktivitet. Uppemot
5 procent utdver investeringskostnad kan som schablon ses som arliga
skotselkostnader, vilket medfor att med tiden kommer skétseltillskottet,
nuvadrdesberdknad med internrénta/diskontering, att uppga till
motsvarande investeringsvolym inom en tidsperiod om ca 20 till 30 ar.
Detta kan ocksd ses i statens ram for infrastruktur som for perioden
2014-2025 uppgar till 522 miljarder, varav detta ar delat ungefar 50/50
mellan drift- och underhalisbudget och investeringsatgérder.

Staten investerar ca 2 - 3 miljarder kronor varje &r i ny infrastruktur i
Skane. Kostnader for drift och underhall uppgar till samma
storleksordning.

Nuvarande och tillkommande kapacitet i kollektivtrafiken bekostas delvis
av regionen sjalv (drift), vilket uppgar till ca 2 miljarder arligen.

En stor del av kapitaltillskottet for skétseln torde normalt sett komma
det regionala naringslivet till del. Lokala resurser och lokal kompetens ar
oftast viktiga faktorer som talar fér att vinnande anbud har lokal
narvaro. For investeringar kommer ersattningen att spridas p% en
betydligt vidare geografisk ytan. Hur utfallet blir beror pa typ av projekt,
men 35 till 65 procent av investering kan tillfalla kommunen direkt eller
indirekt (sysselsattning, utgifter, lokala entreprendrer etc).

Exempel; en investering p& 10 miljarder kronor finansieras
uppskattningsvis regionalt av Skane till ca 25 procent. Om
dtgardspaketet forvantas generera intékter (nyttor) i storleksordningen
10 miljarder kronor sa medfér det en samhéllsekonomisk I6nsamhet pa 0
(noll, NNK=0,00). Fér Skdne ser det inte ut s, hdr kommer istéllet den
delen av investeringen om ca 7,5 miljarder kronor att utgdra ett tillskott
till regionen, i form av tjanster och produkter inom bygg, anlaggning
mm. Fér Region Skane ger detta da en NNK pa 3 (10 - 2,5/2,5). Det
racker inte, dessutom kommer de §rliga skotselkostnaderna (drift,
underhall, rekonstruktioner) att utgdéra en intaktspost fér Skane-
regionen. Med antagande om ca 5 procent av investeringsvolymen som
extra tillskott for drift och underhdll per &r, ger detta till Skane ca 500
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miljoner per ar. Detta kan i ekvationen ses som en ytterligare reduktion
av investeringen. Hari ligger en stor del i forklaringen till varfér en region
ser infrastrukturinvesteringar som hégt prioriterat omrade att bevaka
och att fa ta del av. Fran statens I6nsamhet pa noll till en avkastning
med mycket god I6énsamhet, ar det ett rejalt glapp och de regionala
nyttorna finns normalt aldrig framtagen for beslutsfattare explicit.

I fall d&r man far en underskattning av prognosen (mindre trafiktillvaxt
an verklig utveckling) kommer man da &ven att underskatta évriga
effekter inklusive sysselsattning och tillvaxt. Forutsattningen om full
sysselsattning eller dess motsvarighet medfor aven den att en
underskattning &r sannolik. Vid svag ekonomi (I&gkonjunktur) finns
betydande effekter att férvéntas fran just sysselsattningsskapande
3tgarder. Situationsanpassade dtgarder skapar férutom kad
sysselsattningseffekt, dven minskat tryck pa inflation och tuffare
konkurrens.

Effekten av hur redogjorda investeringar och dess arliga underhall
paverkar sysselsittningen regionalt uteldmnas normalt i en
samhallsekonomisk analys. En normal samhéllsekonomisk analys
innefattar inte férdelningseffekter som ndgot positivt, utan hanteras som
omférdelning i samhallet (nationen). Fér Skanes del kommer dessa
dtgarder att paverka sysselséttningen i de branscher och féretag som
vinner kontrakt for byggande, drift och underhall.

Den stora differensen mellan regionala investeringar i infrastruktur som
medfinansieras av det nationella kollektivet, och i attraktivt
bostadsbyggande for regionen, som helt finansieras av regionen, riskerar
att snedvrida regionens beslutsfattande mot ett suboptimalt éverskott pa
nationellt intressant infrastruktur och ett underskott pa lokala
transporter, bostéader och kommersiella fastigheter.

Det ar aven viktigt att betona att man inte bara kan rékna bort ej
genomfdrda nyttor utan att dven konstatera att regionens kostnader for
dessa kan anvandas till andra och I6nsamma projekt.

Sysselsattningseffekten ar beroende av hur kapacitetsutnyttjandet ar
samt konkurrenskraften i regionen via omvarlden. En
sysselsattningseffekt dar man kan omvandla arbetsléshet till full
sysselsattning utan undantréangningseffekter eller andra snedvridande
effekter, skulle i stort motsvara en arsarbetskraft per en miljon
investerad krona (och skotselutgift). Osdkerheten i prediktionen ar dock
stor, d@ matchning av utbildning, erfarenhet, annan sysselsattning och
bostadsort etc gér bedémningen av andel nytta fér region Skane
respektive annan region mycket svar.
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En inte alltfér djarv ansats vore att pdstd att varje investerad statlig
krona dels ger en direkt effekt av sjalva investeringen samt en darav
paféljande skotselinvesterad krona. En 25 procentig egenfinansiering av
investering ger d@ sammantaget en multiplikator pa tre (extern finans
investering) samt skotselmultiplikator pa tio (extern finans skétsel).

Beroende pa vilken investerings- och skétselkostnad man har, s& kan
man d& argumentera for pdtagliga sysselsattningseffekter i Skane.
Tentativt, en kommande nyinvestering om ca 1,5 miljarder arligen samt
skotselkostnader i dvrigt for befintlig och ny infrastruktur om ca 0,5
miljarder, totalt ca 2 miljarder kan d& bidra till en stadig
sysselsattningstkning om ca 2000 sysselsatta arligen.

Wider —economic-benefits, WEB, kan p% motsvarande tentativa satt
bedémas motsvara en ekonomisk injektion om ca 100 miljoner (har
antaget som 5 procent tillskott) arligen I3gt rdknat. WEB bér framst ses
som en faktor vilket skapar fortsatta framtida investeringar och
attraktion, &n engangseffekter kopplade till enskilda investeringar.
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Systemanalys for Skane

Inledning

Bakgrund
Region Skane arbetar tillsammans med kommunerna och andra aktérer

kring Skanes utveckling. Region Skane ansvarar for utarbetande av den
regionala utvecklingsstrategin, vilken pekar ut en 18ngsiktig gemensam
vision for Skanes utveckling, men ocksd mer operativa mal. Alla aktérer i
Skane har ett delat ansvar for att genomféra insatser som styr mot
malen och den |&ngsiktiga malbilden. Region Skane har ocksd ansvar for
kollektivtrafiken i Skane, via uppdraget som Kollektivtrafikmyndighet och
via Skdnetrafiken, och upprattande av den regionala infrastrukturplanen.
Sammantaget &r detta viktiga verktyg fér Skanes utveckling och funktion
som en flerkdrnig region.

Skanes ortsstruktur innebér utmaningar avseende
infrastrukturutbyggnaden. Behoven av utveckling av infrastrukturen i
Skane har bedémts som stora och att det behdvs nya I6sningar for att
I6sa nuvarande problem och méta regionens utmaningar. Infér arbetet
med att ta fram de nationella och regionala
transportinfrastrukturplanerna 2014-2025 lamnade Region Skane
tillsammans med de skanska kommunerna i januari ar 2012 en skrivelse
till infrastrukturministern med en 6nskan om ett samarbete med staten
kring en sammanhallen satsning i Skane; ett prioriteringspaket
Skdnepaketet. I det paketet identifierades behov och prioriterade
insatser i Skane under planperioden att uppga till totalt 36 miljarder
kronor. De stora behoven av satsningar &r framférallt pd den statliga
jarnvagsinfrastrukturen och sammantaget utgér jarnvagssatsningar ca
75 procent av behovet.

Region Skane deltar i Trafikverkets projekt "Den Attraktiva Regionen”
med syfte att utveckla samspelet kring ett transportsystem som bidrar
till regional utveckling, miljdeffektiv rérlighet och social hallbarhet.
Samspelet mellan rumslig utveckling och transportplanering ar ett
huvudtema. Region Skanes deltagande i projektet sker inom ramen for
arbetet med Strukturbild fér Skane och strategier for Det flerkérniga
Skane och hur de kan konkretiseras och kopplas till den regionala
infrastrukturplanen och Trafikférsérjningsprogram. Detta ar ett viktigt
planeringsunderlag for fortsatt infrastrukturplanering.
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Syfte
Syftet med Systemanalys for Skane &r att underscka vilka infrastruktur-

och trafikdtgarder som har bast forutsattningar att bidra till att realisera
malen i den regionala utvecklingsstrategin.

Uppdraget bestdr av delarna:

e Systemanalys for Skane och de atta regionala kdrnorna, enligt
metodiken mal-funktion-atgard. Analysen skall inkludera ett
brett samhallsutvecklingsperspektiv.

e Analys av vilken infrastrukturutveckling som behévs fér att nd
uppsatta mal for Skane

e Analys av vad det kostar att inte géra nédvandiga
infrastrukturinvesteringar i Skane

Systemanalysen skall utgéra ett kunskapsunderlag och kunna utgéra ett
underlag fér kommande arbete med Sverigeférhandlingen och
kommande transportinfrastrukturplanering.

Sverigeforhandlingen
Sverige ska i framtiden bygga stambanor fér hdghastighetstag men det

&r annu oklart hur dessa banor ska ga och vilka stationer som ska
kopplas till systemet. Regeringen har darfor initierat en forhandling.

Férhandlingspersonerna ska ta fram forslag till finansiering samt en
utbyggnadsstrategi for de nya stambanor som ska binda ihop Stockholm
med Goéteborg och Malmé. I uppdraget ingar att genomféra férhandlingar
med berdrda aktdrer om Idsningar fér spar och stationer dar
stambanorna angér till respektive stad. Syftet med
forhandlingspersonernas uppdrag ar att moéjliggdra ett snabbt
genomférande av nya stambanor pa ett satt som maximerar deras
samhallsekonomiska l6nsamhet.

I féorhandlingspersonernas uppdrag ingar att férhandla fram
overenskommelser som foérbattrar tillgangligheten och kapaciteten i
transportsystemet och dkar bostadsbyggandet i storstadsregionerna i
Stockholms lén, Véastra Gotalands 1an samt Skdne lan. Fokus ska ligga
pa resurseffektivitet, hallbarhet och fértatning. Totalt rér det sig om cirka
100 000 nya bostader runt om i landet.

I Stockholmsregionen handlar uppdraget bland annat om tunnelbanans
fortsatta utveckling. Det kan gélla fler stationslagen, nya stationer eller
nya strackningar. Aven §tg'a'|rder i annan sp%rbunden infrastruktur kan
vara aktuella. En viktig utgangspunkt fér tgarderna ar att minska
bostadsbristen och dimensionera bostadsmarknaden for framtida behov.
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I arbetet ingdr ocksa att analysera och préva olika finansieringslésningar
for en Ostlig forbindelse.

I Géteborg behdver bostadsbyggandet 6ka, infrastrukturen utvecklas och
staden kompletteras med tata, attraktiva boendemiljéer. En fortatning av
regionen behdéver t.ex. ske parallellt med en utbyggnad av
kollektivtrafiken sd att kollektivtrafikandelen i regionen kan 6ka och
mojligheterna till resurseffektiv arbetspendling férbattras.

I Skane rdder det bostadsbrist i delar av regionen och det finns &dven
brister i transportinfrastrukturen. Genom ytterligare fortatning och
forbattrade pendlingsmaijligheter kan Skane lan utvecklas. Samtal ska
ocksa initieras om ytterligare en fast férbindelse mellan Sverige och
Danmark.

Férhandlingspersonerna ska prova forutsattningarna for en fortsatt
utbyggnad av jarnvdgen i norra Sverige med ett betydande inslag av
medfinansiering fran néringsliv, kommuner och regioner.

Férhandlingspersonerna ska vidare analysera mdéjligheterna att utnyttja
stambanornas servicevagar, eller de byggvagar som anlaggs under
byggtiden, som cykelbanor. De ska ocksa se éver tillgangligheten for
cyklister vid de stationer som etableras langs stambanorna samt utreda
hur man kan forbattra framkomlighet och trafiksdkerhet for cyklister.
Detta framst i vara storsta stader.

Férhandlingsfasen beraknas vara fardig under 2017. Systemanalysen ska
kunna utgodra ett underlag for kommande férhandlingar och diskussioner
med staten angdende Sverigeférhandlingen.

Kommande atgardsplanering
Region Skane uppréttar en regional plan fér transportinfrastrukturen i

Skane, den s3 kallade RTI-planen. Dér finns framst satsningar pa
lansvagar och samt insatsomraden for kollektivtrafik, regionala
cykelvagar, bidrag till kollektivtrafik i kommuner mm.

En regional och en nationell plan fér infrastruktursatsningar upprattades
under 2013 for perioden 2014-2025. Det ar troligt att arbetet med att
uppratta en ny plan fér perioden 2019-2030 kommer att starta inom
kort.

Systemanalysens resultat utgor ett viktigt underlag fér kommande
prioriteringar i den planomgangen. Systemanalysen kan dven komma att
utgoéra ett underlag for det regionala trafikférsérjningsprogrammet.
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Kontext och sammanhang

Infrastruktur och regional utveckling

Infrastrukturinvesteringar sker i politiska maktfalt
Infrastrukturinvesteringar genomfors, vanligen, med férhoppningen att

skapa nya och forbattrade madjligheter for resursutnyttjande och ett
starkt vardeskapande i geografiskt bestdmda natverk. Nar
Skaneregionen vill investera i infrastruktur eller genomfér andra atgarder
med betydelse for transportndtverket ar givetvis forhoppningen att
investeringen ska ge sddan resurstillvaxt att regionen far tillbaka
kostnaderna fér investeringen (de tillgdngar man darmed avstatt ifran
och som istallet kunde anvants fér andra investeringar eller for
konsumtion) samt dessutom erhaller en avkastning som éverstiger
avkastningen fran alternativa anvéndningar av investerade tillgangar.

Vad kénnetecknar dd en I6nsam infrastrukturinvestering? I bade en
samhallsekonomisk och en féretagsekonomisk kalkyl &r dtgérdens
kostnader vanligen enklare att uppskatta @n framtida intakter. Det ger
upphov till en av riskerna i de investeringsbeslut som maste hanteras
under atgérdsanalysen. Trots att kostnaderna &r lattare att uppskatta
kan man se exempel pa att alla 8tgérder som féljer av en investering
inte tas med som explicita kostnader i ett beslutsunderlag, sdsom tex
kommunala féljdinvesteringar. Det innebar att framtida intakterna stalls i
relation till en for 18g investeringskostnad.

Detta fenomen, att kalkyler till synes medvetet inte omfattar samtliga
foljdkostnader av en investering speglar det politiska falt i vilket
infrastrukturinvesteringar befinner sig. Det faktum att flera olika grupper
av finansiarer som representerar delar av ett stérre natverk ska
involveras samtidigt som investeringens vinster ofta har ett mer
fokuserat rumsligt epicentrum, medfér att de som féretrader den
gynnade parten har intresse av att fa investeringen genomférd framfor
alternativa investeringar med andra rumsliga epicentrum. Det kan
darmed uppstd motiv att inte direkt synliggéra den samlade
samhallsekonomiska kostnadsbilden. Fér det andra leder det faktum att
projekt férhandlas i detta politiska falt till att det finns motiv att
Overskatta de intékter en §tgérd medfér. Det innebér att en eventuellt
underskattad investeringskostnad stalls mot dverskattade framtida
intakter.

Till den del en investering genomférs inom regionen kan givetvis sjalva
investeringseffekten ge ett tillskott till regionens ekonomi. Intressant nog
go6rs vanligen inte en sadan rumslig analys av investeringars effekter
inom ramen foér nationella och internationella beslut. Daremot
forekommer den diskussionen som en mycket levande del av
diskussioner p& regional och lokal niva infér beslut om medfinansiering.
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Generellt finns darfor i all infrastrukturplanering en risk att kostnader
underskattas och intakter 6verskattas. Problemet ar givetvis att
regionens beslutsfattare i dessa fall tar stallning till beslutsunderlag som
inte motsvarar de faktiska férutsattningar regionen star infor.
Investeringar som ar medfinansierade av andra prioriteras framfor
I[6nsammare investeringar som ar helt egenfinansierade och som kanske
handlar om policyomraden i den regionala ekonomin dér
patryckningsgrupper och intressen inte ar lika valorganiserade som inom
infrastrukturpolitiken.

Medfinansierade investeringar innebar givetvis dven att medfinansiarerna
har egna ambitioner med en atgard. Det géller fér regionen att vara klar
dver nar en atgard framst ar av intresse for medfinansidrerna och nar
fordelarna for regionen ar sddana att man bér ga in med egen
medfinansiering. I praktiken innebar det att regioner maste arbeta med
tva kalkyler. En egen kalkyl dar ramarna fér det egna agerandet
tydliggérs samt en extern dar man férsoker fa medfinansidrerna att ta en
sa stor del av finansieringen som méjligt samtidigt som projektet ska
utformas pa sddant sétt att en sa stor del av nyttorna som méjligt
tillfaller regionen.

Metoder for samhadllsekonomiska bedomningar
Det finns i grunden tva olika kategorier av metoder for att mata

infrastrukturens effekter pa samhallsekonomin. Den makroekonomiska
metoden ser humankapital, forskning och utveckling samt infrastruktur
som motorer for ekonomisk tillvaxt och lyfter in infrastrukturen som en
av de faktorer som bestammer naringslivets produktion respektive
kostnader. Den mikroekonomiska metoden utgar fran enskilda
investeringsobjekt dar man genom att vdaga samman olika komponenter,
t ex restid, tar fram ett samhallsekonomiskt netto som byggs pa
objektets kostnader och nyttor.

Trafikverket utvarderar samhallsekonomiska effekter enligt den ovan
beskrivna mikroekonomiska ansatsen. Fér var studie har har vi féljt de
rekommendationer som finns av Trafikverket och 6vrig svensk
infrastrukturplanering om hur investeringar och prioriteringar av
3tgérder effektberdknas, varderas och summeras fér en ekonomisk
livslangd om upp till 60 ar.

Denna studie har utgdtt ifrdn infrastrukturdtgédrder och dérav har
makroekonomiska metodiken varit svar att applicera direkt. Dock, sa har
vi gjort en ansats till att beskriva konsekvenserna eller méjlig
paverkansriktning om humankapital, forskning och utveckling samt
infrastruktur i vid bemarkelse.
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Den mikroekonomiska ansatsen férhaller sig till samhaéllet i stort och har
en svaghet i att beskriva och tydliggéra hur effekter och konsekvenser
fordelar sig geografiskt saval som pa olika socioekonomiska grupper och
intressegrupper. Vi har har tilldtit oss att tolka hur dtgérder paverkar
regionala omraden (Skane) i tentativa termer, med 3tgérder avser vi
aven effekter och kapitalbindning.

Samhallsekonomiska kalkyler anvands for att utvardera och prioritera
dtgarder i transportsystemet. De kan pa forhand bedéma ett projekts
samhallsekonomiska Idnsamhet. Kalkylerna kan ocksd fanga annat som
paverkar medborgarnas vélfard, t ex tillgdng till aktiviteter, luftkvalitet,
trafiksakerhet mm. Enligt en studie av konjunkturinstitutet avspeglas
inte alla effekter pa BNP i kalkylerna. Den metodik som anvénds fangar
enbart konsumentoverskottet, dvs. den del av nyttorna som tillfaller den
som betalar for en resa/transport. Resenarernas samlade
konsumentéverskott speglar dock inte hela den samhallsekonomiska
effekten. Fler arbetade timmar, 6kad sysselsattning och hdgre
genomsnittlig 16n eller produktion ar effekter av 0kad tillgdnglighet som
kan leda till ett 6kat arbetsutbud. Vardet av den 6kade sysselsattningen
- hégre lonesummor eller fordandrad produktion/6kade skatteintdkter som
blir féljden av det - fangas inte in i en traditionell samhallsekonomisk
kalkyl (las Trafikverket metod). En tydlig brist ar att det inte medges
ndgot varde av 6kad sysselséttning. Utredningen kommer in pa dessa
effekter i kapitel 6 och 7, dar vi exemplifierar storleken pa dessa
faktorer.

Dynamiska effekter - wider economic benefits (WEB)
Effekter p& BNP som inte ingar i konsumentéverskottet kallas ofta for

"wider economic benefits” (WEB). WEB-effekter kan delas in i fyra
kategorier; 6kat arbetsutbud, externa agglomerationseffekter
(omfdrdelning av resurser till mer effektiva processer), omlokalisering av
arbetsplatser (6kad produktivitet genom omlokalisering av
arbetsplatsutbud), samt 6kad produktion pa marknader med imperfekt
konkurrens (marknader med bristande konkurrens, exempelvis
monopolsituation). En vanlig feluppfattning handlar om att man férvaxlar
omfdrdelning av effekter mellan regioner och det som man anser vara
brister i kalkyler.!

Inom ekonomisk teori ar alternativkostnad ett centralt begrepp. I all
enkelhet handlar det om att kostnaden for att agera p& ett visst satt,
exempelvis inte genomfora en investering, ar detsamma som nyttan av

! Tillvaxt- och sysselsattningseffekter av infrastrukturinvesteringar — en
litteraturdversikt (Konjunkturinstitutet, 2013)
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att ha investeringen. Darfor blir frAgan om vad det kostar att inte
investera detsamma som en tankt intakt av att genomfdra investeringen.
Till de nyttor som kalkyleras via Samper/Samkalk kan laggas en
kvantifiering och beddmning av de dynamiska effekterna som en
infrastruktur eller féréndrad trafik har pd samhallet. Ddrmed skulle det
ga att svara pa vad det "kostar” avseende minskad utveckling och
tillvaxt, att inte genomfdra infrastruktursatsningar i Skane, ovan
benamnt som “wider economic benefits”.

Enligt davarande Verket for naringslivsutveckling (NUTEK) kan den
regionala tillgangligheten matas genom att vaga samman tillgangligheten
for foretag i olika delar av en region. Sambandet mellan tillganglighet
och ekonomisk tillvaxt kan delas in i tre komponenter; direkta effekter
till f51jd av minskad restid, vidgad arbetsmarknad med effekter pd
mojligheten att réra sig, samt dkad attraktionskraft i de omraden som
berdrs av en transportinvestering. Den sist namnda komponenten, ékad
attraktionskraft, saknas i kalkylberdkningar (Trafikverket). Magnituden
av den effekten kan i vart fall endast bedémas tentativt och ar inte
mojlig att berédkna med de féresatser vi har i denna studie, se kapitel 7.
Gemensamt fér modellerna ar att tillgdngligheten berdknas med data for
restider och reskostnader, samt méalvariabler som befolkning,
arbetsplatser och inkomster. 2

Investeringskalkyl
Intaktssidan av en atgard omfattar atgardens avskrivningstid och kan

darfor krava prognoser av vardering och nyttjande (flodet) under
livstiden for dtgarden, upp till 60 dr. Dessa vadrden nuvérdesberaknas
med en internranta (diskonteringsranta) som motsvarar ett valt
avkastningskrav. Avkastningskravet ar en spegling av alternativ
avkastning och innefattas i stort av dels effektivitetsforlust fér annan
alternativ anvandning (aktier, féretagsinvesteringar, etc), inhamtning av
skatter (kostnaden for att administrera etc) samt en riskpremie. Vardet
ska stallas mot investeringskostnaden samt drift och underhall. Ett hégre
avkastningskrav, en hégre internranta, innebar att intakter (varderingar
och fléden) langre fram i tiden far mindre betydelse medan de
omedelbara intakterna direkt efter 6ppnandet (3tgardens slutforande)
istallet blir mycket viktiga. Ett hdgre avkastningskrav kan dérmed ses
som ett krav pa att projektets dterbetalningsperiod ska vara kortare &n
vid en lagre internranta.

Ett antal faktorer &r helt avgdrande for transportunderlagets utveckling
(gods- och passagerarvolymen) under investeringens livstid:

e Antalet inv@nare och inv@narantalets utveckling

2 Vad kostar det att vanta? (Nutek, 2007)
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e Antalet arbetsstdllen och deras utveckling

e Resor per invanare - resebendgenheten inom och ut ur regionen
e Besoksresande med malpunkter i regionen

e Transitfloden av passagerare och gods

e Godsvolym per arbetsstélle — arbetsstallens transportbenégenhet

En investeringskalkyl ska sdledes kunna géra prognoser av dessa
faktorer under relativt I13ng tid framat. Det blir givetvis viktigt att
prognoserna inbegriper kanslighetsanalyser som visar vad som sker om
huvudscenariot inte uppfylls. Som namnts ar det framférallt viktigt att de
ndrmaste aren efter en investering &r val analyserade for att
investeringen ska vara lénsam. Samtidigt kan felaktiga investeringar 18sa
in regionen i strukturer som blir en belastning for 1ang tid framat
eftersom alternativa transportlésningar blir svara att motivera sd lange
det finns ledig kapacitet pa den gjorda felinvesteringen. En sadan 16sning
kan aven vara en barriar for utvecklingen av nya strukturer och samband
som skulle gagna utvecklingen i regionen.

Transportkostnaden &r given av flera faktorer sasom den existerande
infrastrukturen, transportutbudet, juridiska barridrer, kunskap, kulturer
och normer. Tillsammans bildar denna friktion en generaliserad
transportkostnad. Infrastrukturinvesteringar och andra atgarder &r ett
medel som en region har fér att na syftet att reducera sadan friktion i
rummet. Det 6kar mojligheten for tillgdngar, information, varor och
tjanster att omlokaliseras eller forflyttas i rummet med mélet att
dstadkomma 6kade framtida konsumtions- och valfardsférbattringar.
Skillnader i resor och transporter kan dérmed ses som en markér pa hur
produktion och konsumtion skiljer sig at, detta da vi har olika transport-
och reskostnader. Vi ser aven hur skillnader mellan utbud och
efterfrdgan pa platser forhaller sig pd grund av oréttvis fordelning av
kostsamma och billiga res- och transportkostnader.

Trafikverket i Sverige har under en 18ng tid anvant en modell for
berdkning av investeringsvinster ddr man antar att vinsterna pa
transportmarknaden representerar samtliga de vinster som uppstar i
hela samhallet till foljd av en atgard. Korrigeringar avseende skattekilar
och daligt fungerande marknader samt generella skattningar av
betalningsvilja har tillampats for att komma det sanna vardet narmare.
Som ovan namnts, effekter om exempelvis 6kad sysselsattning direkt
relaterad till investeringar och dess effekter exkluderas dock.

Trafikverkets kalkylmodell
N&r det galler manga inomregionala atgéarder inom infrastruktur har

kommuner och regioner sjalva kontroll dver hela beslutsprocessen.
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Intressant nog arbetar man i dessa fall inte alltid och konsekvent med
system for kalkylering av nyttor och kostnader. Ibland ar processen helt
politisk medan det i andra fall gérs enklare kalkyler av nyttor och
kostnader. Alltfor ofta saknas en mer genomarbetad uppsattning
alternativa investeringsalternativ. Det &r darfor inte férvanande att
manga regioner under I8ng tid har upplevt en frustration éver de
kalkylmodeller Trafikverket anvander vid prioritering av
infrastrukturprojekt. Vanligen har kritiken varit att modellen inte férmar
att ratt vardera de framtida nyttor man ser fér regionen efter en
investering. Aterigen, har handlar det om ett missforstand mellan & ena
sidan hela samhallets effekter och & andra sidan just den egna regionens
effekter. I senare fallet en omférdelning och i det regionala perspektivet
en nytta som varderas negativt (en kostnad).

Den ursprungliga tanken med Trafikverkets kalkylmodeller var att det
finns en samhallsekonomiskt optimal investering som bidrar till storsta
mdojliga nytta for Sveriges befolkning. Kalkylen ska identifiera denna utan
att hamna i olika alternativ som préaglas av politiska sarkrav och viljor att
gynna den egna regionen. For att Trafikverkets kalkyler ska leda till det
optimala valet kravs givetvis att kalkylerna ratt varderar samtliga
kostnader och nyttor under projektets hela framtid samt dessutom ratt
analyserar utvecklingen i samtliga alternativa projekt samt i
referensfallet dar inget sker. Det har varit svart fér Trafikverket att
Overtyga att man klarar av detta, darav kritiken mot kalkylerna.

Som vi berort kan kritiken vara ett uttryck for att politikens maktsfar
aven arbetar med andra faktorer @n de som synliggors i Trafikverkets
kalkyler. Kollektiva och klubbrelaterade investeringar utspelar sig inom
det politiska falt vi namnt tidigare. Medan kostnader férdelas pa Sveriges
eller Europas samtliga skattebetalare kan nyttorna inklusive effekten av
sjalva arbetena med investeringen vara betydligt mer koncentrerade i
geografin. Det innebar att den regionala kalkylen kan visa en betydligt
hdgre nettonuvardeskvot an nettonuvardeskvoten fér hela
investeringsprojektet. Projekt konkurrerar mot varandra pa nationell niva
Om det projekt en region har prioriterat hégst inte ar konkurrenskraftigt
i forhallande till andra nationella projekt finns givetvis starka skal for en
region att férsdka forstarka beskrivningen av nyttor och reducera
kostnadssidan i projektet.

Na&r det galler kostnadssidan &r det i sddana fall vanligt att inte alla
kostnader som féljer pd projektet tas upp i den samlade kalkylen. Det
kan galla olika kringkostnader som stationer, pafarter, behov av
investeringar som ansluter till exempelvis bostadsomrdden,
arbetsplatser, etc. Eftersom dessa ofta kan vara lokala innebar det att
kostnaderna uppstar fér regionen. Fér regionen vore det saledes bast om
dessa var med i den nationella kalkylen. Men det skulle kunna férsamra

Systemanalys for Skéne

Unr 1320009741

10 av 127



r:\64mas2\6614\1320009741\3_projekt\rapport\systemanalys fér skdne_v1.12.docx

2.1.6

RAMBOGLL

det nationella projektets konkurrenskraft. Det innebér & andra sidan att i
en sddan kalkyl dven den regionala nettonuvardeskvoten blir
dverskattad. Har finns alltsd en risk att regionen i viljan att fa till stand
ett nationellt projekt i regionen underskattar sina egna framtida
kostnader.

Nar det galler nyttosidan i Trafikverkets kalkylmodell har debatten dven
héar varit I3ngvarig. Modellen &r som vi pekat pd baserad pa att samtliga
vinster kan beréknas pa den transportlank som forbattras. Det kraver
givetvis att samtliga effekter (nyttor inklusive sdvél icke-korrigerade
positiva som negativa externaliteter) finns representerade i den
“generaliserade” transportkostnadsfunktion som karaktariserar lanken.

Kritik har riktats mot de anvédnda transportkostnadsfunktionerna for att
de t ex inte formar att representera tréngsel i titare miljéer pd ett
representativt satt. Kritik har dven riktats mot att olika intr@ngseffekter
inte representeras ratt. Svarigheten ligger i att kunna kvantifiera
storleken pa dessa ytterligare nyttor och kostnader. Det &r alltsd inte
med nuvarande kunskapsunderlag méjligt att lagga pa en viss
procentsats pa de nyttor som beréknas tillfalla trafiken pa den ldnk som
ska atgardas. Vore sa fallet skulle den procentsatsen, eller ett fast
tillagg, laggas pa alla kalkyler.

Ytterligare ett skal till att nyttor undervarderas kan vara att prognosen
for framtida trafik i natverket - som i sin tur bygger pd prognoser fér
befolkning, sysselsattning och ekonomi - &r underskattad. D& ger detta
att satsningar far for 13ga nyttor i den aktuella "underskattade”
geografin. Detta ska sadledes inte blandas ihop med de tidigare ndamnda
"Wider Economic Benefits”. Vi kan dock konstatera att det enklaste sattet
att f3 en 3tgérd I6nsam &r att dtgarden till en begransad kostnad ger s
stora nyttor till den existerande trafiken pa en lank, att
nyttokostnadskvoten blir konkurrenskraftig mot andra projekt. Ar
trafiken redan omfattande och dtgarden ger upphov till betydande
reduktioner av den generaliserade transportkostnaden, till exempel i
form av tidsvinster eller minskade olycksfall, utan att tillskottet av nyttor
fran ny trafik behéver medraknas. Men &ven hér bor en
kanslighetsanalys gdras nar det galler framtida trafik. Dels kan en
trafikdkning bli sa betydande att en annan typ av atgard bér 6évervagas,
dels kan andra investeringar i systemet innebéra att trafiken pa ldnken
overskattas varfor aven nyttorna till existerande trafik éverskattas.

Agglomerationseffekter
Agglomeration innebar att likartade eller relaterade verksamheter

forlaggs i geografisk narhet till varandra. Agglomerationseffekter till féljd
av dkad tillganglighet skiljer sig at mellan regioner med olika
egenskaper. I hdgspecialiserade regioner ar effekten generellt storst. I
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stérre stader &r ofta priset p& mark och varor hdgre &n i mindre stader.
For att arbetstagare ska vara villiga att bosatta sig i eller pendla till
sadana stader maste de kompenseras med hogre I6ner. For att foretagen
ska kunna vaga upp de negativa effekter som detta har pa vinsten kréavs
hégre produktivitet. Detta tyder pa att individer i omrdden med god
tathet &r mer produktiva, annars skulle foretagen inte kunna 6verleva pa
den dyrare marknaden. Forskningen pekar pa att minskade
transportkostnader och en utékad arbetsmarknad kan leda till minskad
arbetsloshet d3 det forbattrar matchningen pa arbetsmarknaden och
dampar en arbetssokandes reservationslén, dvs. den I6neniva som avgér
huruvida man valjer att acceptera en anstéallning. Generellt héjs
reservationsldnen om reskostnaden ar hég. Om reskostnaderna minskar
okar déarmed antalet mdjliga arbetsgivare. I praktiken bedéms dessa
effekter vara relativt sma och de uppstdr framfér allt bland Idgutbildade.>
Enligt NUTEK har Malméregionen haft en kraftig strukturomvandling dar
sysselsattningen inom de varuproducerande branscherna har minskat
stadigt medan tjanstesektorn har vaxt. Enligt NUTEK rymmer denna
utveckling en regional obalans dar vastra Skane expanderar medan de
Ostra delarna har hamnat efter. Det ar darfor angeldget att lanka ihop
Skanes vastra och 6stra delar med ett béattre transportsystem.*

Sambanden ovan indikerar att det finns tydliga agglomerationseffekter.
Investeringar i infrastruktur ses som ett redskap for att stotta
agglomeration. I en region dar utvecklingen av bostadsbyggande och
foretagsetableringar &r positiv maste ocksa utvecklingen av
grundlaggande infrastruktur hdnga med. En utbyggd infrastruktur kan
satta fart pa agglomerationsférloppet och darigenom 6ka tillvaxten.® En
vélfungerande transportinfrastruktur ar ocksa en central del av det lokala
naringsklimatet och har en tydlig pdverkan pa den lokala
konkurrenskraften. Det &r av stor betydelse fér vra stdder som till foljd
av en snabb urbanisering och globalisering tvingas konkurrera med
andra stader for att attrahera boende, féretag och besdkare.® Vidare ser
vi pdverkan av att en tydlig process och beslutsordning for
bostadsbyggande paverkar transportrelaterade investeringar savil som
andra investeringar (utbildning, forskning etc), sambanden ar
konstaterat starka.

Produktivitet
Okad produktivitet leder i regel till 6kad attraktivitet vilket kan leda till

att produktiva omrdden véaxer, vilket i sin tur kan medféra ytterligare

3 Konjunkturinstitutet, 2013

* Nutek, 2007

> WSP, 2014

© vagen till konkurrenskraftiga stader — om transportinfrastrukturens roll
(Transportgruppen, 2012)
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produktivitet. Utvecklingen blir darfér en konsekvens av
produktivitetsgraden. Ofta anvdnds timlon eller total Ionesumma som ett
matt pa produktivitet. Den genomsnittliga I6nen i Sverige tenderar att
vara storre i lokala.” Storstader har stor betydelse fér handel och
produktion. I en tat miljo kan féretagen dra nytta av varandra och skapa
innovation och personliga kontakter. I storstaderna finns vanligen en hég
andel valutbildade och god kapacitet for forskning och innovation. Det
finns féretag inom alla tankbara sektorer och storstadernas invanare har
déarmed goda modjligheter att hitta ett jobb oavsett specialintressen,
vilket innebar en stérre trygghet vid uppsagning eller arbetsbrist. I detta
avseende erbjuds inv@narna i storstaderna en éverlagsen trygghet och
karridrutveckling. Det finns dock bromsande krafter i storstaderna som
inverkar negativt pa dess attraktionskraft, daribland vaxande trangsel,
Okad trafik och férsamrad livsmiljo. Samspelet mellan attraktions- och
bromskrafter gor det svart att bedéma hur en storstadsregions tillvaxt
hanger samman med forbattrad tillganglighet. NUTEK menar darfor att
det i storstadsomrdden kravs komplement till de traditionella kalkyler
som gors, analyser som klargor vilka ekonomiska effekter som boér
framhavas for att bilden ska bli mer rattvisande.® Har handlar det framst
om att tydliggéra hur man kan tillgodogoéra sig tillgangligheten i olika
branscher och bostadsomraden.

Produktiva omrdden har i stérre utstrackning méjlighet att investera i
goda transportsystem och kan darmed utvidga sin lokala arbetsmarknad.
Det ar dock inte alltid forbattrade transportmadjligheter leder till hdgre
produktivitet eller sysselsattning. En infrastrukturdtgérd kan oka
tatheten genom t ex kortare restider, samt locka fler att lokalisera sig pa
samma stalle, vilket kan foranleda en omlokalisering av arbetsplatser. En
sadan effekt behdver inte vara positiv da foretag kan komma att flytta till
mindre produktiva omrdden. Det finns &ven forskning som indikerar att
forbattrade forbindelser mellan tva lander, stader eller regioner kan leda
till att den ena parten gynnas medan den andra far minskad
produktivitet och sysselsattning. Vem av parterna som far stérst nytta av
transportférbattringen kan bland annat bero pa om ndgon av dem har
unika tillgdngar att utnyttja, storleken pa de lokala arbetsmarknaderna
eller arbetskraftens produktivitets- och marknadsférhallanden. Ibland
gynnas ett stort centralt omréde och ibland en liten perifer region.® I de
fall dar tillgdngarna &r svarflyttade sd &ar det viktigt att forsta
styrkedemonstrationen i termer av konkurrensférdelar - en region med
svagare konkurrenskraft tappar sannolikt tillgdngar som &r mer
|attfotade/lattflyttade.

/ Konjunkturinstitutet, 2013
8 Nutek, 2007

° Konjunkturinstitutet, 2013
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Elasticiteter
Enligt konjunkturinstitutets studie rdder det konsensus om att battre

tillganglighet leder till 6kad produktivitet med en elasticitet mellan 0,02-
0,1. Denna utredning exemplifierar vad detta innebar for ett antal
investeringspaket i kapitel 6 och 7. Det finns en positiv samvariation
mellan transportinfrastrukturinvesteringar och ekonomisk tillvaxt eller
BNP per capita. Det finns forskning som tyder pd att ju rikare ett land &r
desto mer resurser tenderar det att lagga pa transportinfrastruktur.
Samtidigt har ett land med val utbyggd infrastruktur gjort de stérsta
landvinningarna redan. Elasticiteten péverkas av var investeringen
genomfors och vilka specifika férutsattningar som finns i den region som
berdrs. Det ska podngteras att en del av de tillvaxt- eller
produktionshéjande effekter som fangas sannolikt redan ingdr i en
traditionell samhéllsekonomisk kalkyl, aterigen handlar det framst om att
beskriva omfordelningseffekter och undvika dubbelrdkning i det
samhallsekonomiska hela perspektivet.

Elasticiteten for I6nesummor tycks variera beroende pa stdders storlek. I
Italien har man visat att 16nen 6kar med 0,1 % for varje ytterligare

100 000 invanare som befinner sig pa den lokala arbetsmarknaden, samt
att detta samband avtar snabbt med avstandet och férlorar betydelse
efter ca 12 km frén den lokala arbetsmarknadens centrum. Forskningen
indikerar att det finns en “urban I6nepremie” for hogutbildade
arbetstagare nar de flyttar till stéder. Elasticiteten for [Ionesummor i
Sverige bedéms vara 0,02. Tolkning av sambandet dterkopplar vi till i
kapitel 6 och 7. Forskningen visar ocksa att det finns andra faktorer &n
stadens storlek, t ex selektion, sortering och agglomerationseffekter,
som paverkar produktiviteten.

En stads storlek sager sallan ndgot om den faktiska tillgéngligheten i
staden. Matt pa effektiv tathet avspeglar dock savil storlek som
genomsnittlig tathet. Den mater bland annat den sammanlagda
omgivande ekonomiska aktiviteten som ar tillganglig for individer och
foretag i en zon. Elasticiteten inom detta omrade tycks vara mycket svar
att faststalla, vilket utgér en utmaning fér att pa sikt kunna féra in
nyttan av stérre agglomerationer i samhallsekonomiska kalkyler. Enligt
konjunkturinstitutet &r detta inte ett problem fér Sverige d& vi i stéllet
anvander en skattning pa férandrade lagre restider och reskostnader i
transportsystemet. Forskningen tyder pd att en storre tathet leder till
hdgre produktivitet, med en elasticitet mellan 2-10 % och att den
svenska skattningen ligger ungefar mitt i detta intervall. Elasticiteten ar

dessutom hogre fér inkomsttagare i mer specialiserade arbetsmarknader.

Agglomerationseffekterna tycks vara minst i tillverkningsindustrin och i
byggbranschen och storst i bank- finans- och férsakringsbranschen,
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transport- och kommunikationsbranschen, féretagsnéara tjanster och
fastighetsbranschen.

Regionforstoring eller regionfortatning?
Studier kring tillgénglighetens paverkan pa produktivitet gor séllan

ndgon tydlig skillnad mellan tillganglighet till foljd av forbattringar i
transportsystemet (t ex regionforstoring) eller till foljd av en fértatning i
regionen. Det ar inte givet att dessa ger samma nytta. Enligt
konjunkturinstitutet finns det skal att tro att arbetsmarknaden fungerar
battre om man fortatar regionen snarare an om man férstorar den
genom langre pendling. De menar att tillvéaxten nastan alltid dominerar i
en stor och tat inre karna. Att fortata ett redan existerande centrum
bedéms kunna déampa de nackdelar som stor agglomeration ger upphov
till, s& som langre resor och restider, 6kade kostnader for nya
investeringar i transportinfrastruktur, utspridd bebyggelse och minskat
underlag fér gdng och cykling. En positiv effekt av férlangda
pendlingsavstand kan vara sjunkande markpriser i omraden pa
pendlingsavstand vilket ger mojlighet for fler ménniskor att bo pa storre
ytor. Mycket tyder dock pa att manniskor och féretag vill bo och etablera
sig i tata stadsmiljder och betalningsviljan fér sadana miljder &r hég i
Sverige. Den mest effektiva metoden for att skapa valfard och tillvaxt ar
enligt detta synsatt att behalla en tat och proportionerlig regionkarna och
att undvika regionférstoring med ny infrastruktur.®

Spardominerad regionférstoring riskerar att leda till ett 6kat bilresande.
Detta forklaras av att bostader som byggs langs spar langt fran
stadskarnan ¢kar den genomsnittliga reslangden. Transportforsérjningen
in mot stadskarnan starks medan konkurrenskraften fér cykel och
kollektivtrafik i andra reserelationer forsamras. Regionférstoringen
tenderar i detta fall att framst stirka arbetsresandet vilket endast star
for ca 1/3 av alla resor som utfors. Det finns ocksa forskning som tyder
pd att jamstalldhet och skillnader mellan grupper med olika
utbildningsgrad pa sikt kan paverkas negativt av regionférstoring som
okar reslangderna. Hogutbildade man tenderar av olika skal att pendla
langre an kvinnor och utnyttjar i hogre grad stora integrerade
arbetsmarknader. Det finns ocksa tecken p& att kvinnor har en hégre
reservationslén &n man om arbetet ligger en timme fran bostaden.
Okade pendlingstider och geografiskt vidgade arbetsmarknader riskerar
darfor att konservera radande samhallsménster och beteenden som
inskranker pd jamstalldheten. Det tycks ocksd finnas en koppling mellan
pendling och hélsa och valbefinnande. 2011 genomférdes en studie i
Skane dar 21 000 pendlare fick svara pa hur pendling med olika
fardmedel paverkar hélsan. Enligt studien mar de som g&r och cyklar till
sitt arbete battre @n de som pendlar med bil eller kollektivtrafik. Annan
forskning visar att sjukfr@nvaro tenderar att 6ka i relation till resldngd. I

10 Konjunkturinstitutet, 2013
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Sverige har man funnit att detta stammer for vissa grupper medan det
inte verkar finnas ndgot samband alls fér andra grupper. Sammantaget
tyder dock mycket pa att minskat resande bidrar till positiva
halsoeffekter samt dkat matt pa lycka eller upplevd tillfredsstallelse.!!

Enligt konjunkturinstitutets forskning tenderar regionforstoring att
dominera i Sverige, trots att det alltsd finns mycket som talar fér
fortatningens fordelar. Det finns inga svar pa vad detta ytterst beror pa
men spekulationer i forskningen ar att fértatning ofta ar dyrt och
praktiskt svart beroende pd markagarforhallanden, samt att forstoring i
storre utstrackning tenderar att betalas av staten medan foértatning i
hégre utstriackning betalas av regionala och lokala aktérer.*? Enligt
NUTEK &r ett av argumenten fér regionférstoring att investeringar pa
infrastruktur dkar naringslivets produktivitet och minskar dess
kostnader, samtidigt som lagre transportkostnader och kortare restider
stimulerar produktion och inkomster.3

Exempel
I bérjan av 1990-talet gjordes en éverenskommelse om trafiksystemen i

Sveriges tre storstadsregioner, inom ramen fér den sa kallade
Storstadsutredningen. De projekt som ingick i dverenskommelsen var
avsedda att genomféras innan 2005 men manga har fortfarande inte
realiserats. NUTEK publicerade &r 2007 en studie som bygger pa en
analys kring vad som hade hant om atgarderna hade genomférts och hur
storstadsregionerna i sa fall hade kunnat véxa och bidra till nationell
tillvaxt. Syftet med studien var att undersdka det samhallsekonomiska
intaktsbortfallet till foljd av att det gar IAngsamt att fa fram nya
trafikldsningar for storstaderna. Berakningarna byggde pa ett
utredningsalternativ och ett jamforelsealternativ, dar
utredningsalternativet utgick fran att atgérderna genomférdes enligt
ursprunglig tidplan och jamfodrelsealternativet speglade genomférande
enligt aktuell tidplan. Bortfallet av ekonomiska intakter definierades som
skillnaden mellan nuvarde for utrednings- och jamforelsealternativet.
NUTEK kom fram till att det nuvardesberéknade samhallsekonomiska
intéktsbortfallet fram till ar 2020 uppgar till ndrmare 70 miljarder kronor
varav ca 10 miljarder i Malméregionen.*

Det finns ett tydligt ssamband mellan ekonomisk tillvaxt och investeringar
i infrastruktur. En 6kning av infrastrukturkapitalet med 10 procent kan
o6ka naringslivets produktion i Sverige med 1,2 procent. Denna utredning
kommenterar detta i kap 6 och7. Enligt studien finns indikationer p& att
Sverige under |8ng tid har investerat for lite i olika typer av

1 Konjunkturinstitutet, 2013
12 Konjunkturinstitutet, 2013
13 Nutek, 2007
% Nutek, 2007
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infrastrukturella tillgdngar och att investeringarna har 6kat betydligt

I&ngsammare &n bade BNP och transportarbete. Om utvecklingen

fortsatter pa samma sétt kan det skapas ett uppdamt investeringsbehov,
o .

en sa kallad infrastrukturskuld.

Regional utveckling, infrastruktur och tillvaxt
Regional utveckling &r ett vitt begrepp med en icke entydig definition. En

“region” kan variera och den kan utgéras av exempelvis Malmé-Lund-
regionen, Sydsverige eller Oresundsregionen.

"Utveckling” mats p& manga satt men oftast avses féljande delar nar
man talar om regional utveckling:

e En positiv befolkningsutveckling

e En positiv utveckling inom naringslivet i regionen

e Minskande arbetsléshet

e Forbattrad BRP - Bruttoregionprodukt

Ett annat satt att tydligare definiera “regional utveckling” ar att se det
som en balansrakning av regionens tillgangar. Om tillgangarna 6kar sa
har regionen ett plus pa kontot - en utveckling.
Dessa tillgdngar kan i en férenklad beskrivning bestd av

¢ Humant kapital - manniskorna, deras hélsa och kunskap

e Socialt och kulturellt kapital i regionen

e Artefakter i form av realt kapital. Infrastruktur, offentliga platser,

anlagda parker och bebyggelse
e Ekosystem och Naturkapital

Regional tillvaxt kan darmed berdknas som tillvéaxten av regionens
tillgdngar (minus regionens skulder). Det &r viktigt att regionens ledning
har balansrdkningen som tankemodell aven om det for narvarande inte
ar mojligt att vardera alla poster i balansrakningen. Vi kan dock anta att
en vaxande region kannetecknas av att andelen Kulturellt-, Socialt- och
Humankapital utvecklas positivt éver tiden utan att Ekosystemet och
Naturkapitalet ddeldaggs. Infrastrukturinvesteringar syftar till att etablera
en sadan struktur av Artefakter i regionen och relativt omvérlden att
regionen dkar sin attraktivitet pd andra tillgdngar och att dessa tillgdngar
ges mojlighet att utvecklas.

Regionernas balansrikningar fordndras sdledes éver tiden i takt med att
regionerna attraherar mobila tillgdngar, forlorar mobila tillgdngar eller
bygger upp sin balansridkning med hjalp av de resultat de erhaller fran
att satta sina tillgdngar i produktiv verksamhet. Balansrékningens
tillgdngar omvandlas till resultatrakningens resultat.

Ett satt att mata regioners resultat, eller tillvaxttakt, ar att mata deras
brutto- och nettoféradlingsvarden, dvs. BRP och NRP.
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Nettoregionprodukten &r det som 3terstar av bruttoresultatet sedan
dterinvesteringar skett i férslitna tillgdngar. Det kan gélla underhall,
sjukvard, aterplantering m.m. Givetvis méater inte BRP eller NRP samtliga
effekter av olika aktiviteter i regionen. Antingen kan man férsdka
komplettera dessa matt med olika icke-marknadsbestdmda effekter eller
sa forstker man utveckla olika alternativa indikatorer. Ofta, men inte
alltid, finns trots det ett visst samband mellan inkomstutveckling och
sadana livskvalitetsindikatorer. Ddremot &r observationer av
forandringen av regionens tillgdngar dven en lamplig indikator. Drar en
region till sig manniskor istéllet for att stéta bort dem kan det ses som
en indikator p3 att regionen erbjuder ndgon form av relativ attraktivitet.

Beroende pa om regionens medborgare dger, beskattar och arbetar i
regionens foradlande verksamheter tillfaller féradlingsvardet i olika grad
regionens aktérer som inkomster, skatter, rantor mm. Inget hindrar att
medborgarna dven &ger, beskattar, arbetar eller erhaller olika rantor fran
tillgdngar i andra regioner. Men &dven det omvéanda kan gélla. Regionens
tillgdngar &gs av andra och regionen sjélvt kan inte beskatta vinster fran
resultatet av produktivt arbete.

Beroende pa hur relationen &r mellan sddana fléden som ger upphov till
inkomster i regionen och som darefter investeras och konsumeras i
regionen och sadana som lacker ut ur regionen skapas en process av
positiva eller negativa aterkopplingar. Ett satt att mycket férenklat
3skadliggoéra sadana aterkopplingar ar enligt figur nedan.

FLER BESOK
FORETAG
: OKADE
i INKOMSTER
MANGFALD FLER IDEER
e INFLYTTNING A

Figur 1: Positiva 8terkopplingar i en region
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I flédet ger inkomster och idéer upphov till inflyttning som 6kar
mangfalden i regionen vilket skapar fler féretag och 6kade inkomster. I
figuren ar aterkopplingen positiv. En forsta observation &r att en region
som hamnat i den omvanda negativa “spiralen” dar det sker utflyttning,
dar mangfalden minskar etc. kan fa mycket svart att vanda denna.
Utflyttning innebér att en mycket viktig tillgdng - manniskor och deras
humankapital - minskar. Ett faktum som medfér att det &r svarare att
skapa det inkomstunderlag och det idéfléde som kravs for att vanda en
negativ spiral till en positiv spiral av aterkopplingar.

N&r en region forlorar attraktivitet och forlorar tillgdngar reduceras
tillvaxten ytterligare via minskade férdelar av tathet - av agglomerativa
krafter. En sddan negativ tillvaxtspiral kan fortsatta till den punkt dar
minskad trangsel och l&gre priser p& mark och andra tillgdngar eventuellt
gobr dessa relativt sett konkurrenskraftiga och attraktiva igen. Effekter av
forlorade agglomerationsférdelar paverkar ekonomins dynamik pa flera
satt utover det faktum att indirekta effekter i form av multiplikator-,
accelerator- och inducerade effekter forsvagas i regionen. Problemet ar
att nar en negativ tillvéxtspiral val startat kan den vara svar att hejda
eller vanda, aven om olika tillgdngspriser sjunkit rejalt. Fallande eller
konstanta tillgdngspriser pa fastigheter kan t ex skapa negativa
forvantningar och tas som motiv fér aktorer att lamna regionen till
forman for andra regioner med stigande tillgangspriser.

Daremot torde allmént sjunkande priser pa mark och fastigheter i en
region kunna ge stdd foér en fértatning av kvarvarande verksamheter i
regionen. Det blir nu intressant for platsbundna verksamheter pd langre
avstand frdn de mest attraktiva lagena att flytta ndrmare dessa nér pris-
fallet p& mark och fastigheter stannar upp. Glesare delar av omlandet
kan darmed komma att utglesas ytterligare.

Det finns skal att anta att de olika formerna av agglomerationsférdelar
dven verkar i sma och glesa regioner men givetvis i en betydligt mer
begréansad omfattning och skala. I en gles region kan séankta
transportkostnader, i kombination med starkt attraktivitet leda till att de
begransade agglomerationsféordelar som finns aven tas till vara,
regionens ekonomi férstarks och en positiv utvecklingsspiral blir méjlig.
Avgérande &r sdledes vilken attraktivitet regionen kan erbjuda tillgdngar
och produktionsfaktorer i férhallande till andra regioner. En lyckad
omstrukturering fran &ldre till nya konkurrenskraftiga naringar kan vara
ett satt for en region att nyttja en sankt transportkostnad positivt.
Saknas en grundlaggande attraktivitet kan daremot férbattrade
kommunikationer leda till 6kad konkurrens fran omvarlden och
tillbakagang for regionen.
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En region eller stad som gar in i en framgdngsrik tillvaxtspiral skapar
givetvis aven konkurrens om mark och andra tillgﬁngar. Nar mf:’mga
foretag soker sig till en och samma plats driver de upp vardet och
avkastningen pa tillgdngen mark, hyror héjs och trangsel kan uppkomma
i transportsystemet. Det forklarar givetvis varfor all verksamhet inte
redan &r koncentrerad till ett fatal platser. De processerna bidrar till att
dampa agglomerationseffekterna och verkar istéllet utspridande p&
verksamhet i stadssystemet.

Vill man av olika skal forstarka utvecklingen i ett omrade inom
Skaneregionen maste man sdledes forst goéra en analys av vilka
tillgdngar omradet har idag samt i vilken grad omradet &r i en positiv
eller negativ utvecklingsspiral. Befinner sig omradet i en stagnerande
eller negativ process &r det sdledes inte sakert att ytterligare sankta
kommunikationskostnader som f6ljd av investeringar i infrastruktur
kommer att férstarka omradets balansrékning. Det innebér att dtgérder
maste riktas mot omradets tillgdngssida. Det kan vara sddant som att
forstarka attraktiviteten for inflyttning och kopplingen mellan
infrastrukturen och omradet. Vid jarnvégsinvesteringar kravs till exempel
att stationslaget &r val integrerat i omradets tatare delar. Nar det galler
vagtrafik kravs att handel och service inte &r alltfér separerat fran
vagnéatet sd att det finns underlag fér en lokal handelsetablering. De
"flaskhalsar” som hindrar en positiv tillvéxt av tillgangar kan sdledes
finnas sdvél pd lankar som i noder. Men det kan &ven vara sa att
kostnaderna for att avverka en “flaskhals” i natverket dverstiger mdjliga
vinster varfér andra atgérder ska fére ga en sadan investering.

Logistikklusters betydelse for ekonomisk utveckling
Med globalisering av handel har logistiknaringen blivit allt viktigare for att

mojliggora effektiva transporter for varuhandlande foretag. Logistiknaringen kan
beskrivas som en infrastruktur av tjénster at évriga naringar.

Sjalva varuhanteringen, transport och lager, ar standardiserade tjanster med hoga
fasta kostnader. For logistikféretag finns darfor en stark press att utnyttja
kapacitet i fordon och lager s& mycket som méjligt for att halla kostnader nere.
Eftersom konkurrensen i stor utstrackning ar beroende av kostnad for
logistiktjénster (transport, lagerhdllning, terminaltjénster med mera) finns ocksa
en stark drivkraft mot storskalighet.

Genom att kunna erbjuda ett varierat utbud av tjanster, exempelvis mdjligheter
att anvanda flera transportslag inom en logistikregion, finns battre méjligheter att
méta variationer i efterfragan och méjlighet att tillgodose efterfragan fran olika
typer av varuhandlande foretag. Ju stdrre volymer som kan koncentreras till en
logistikregion, desto battre bli férutsattningarna for ett varierat utbud.
Koncentration av logistikverksamheter leder ocksa till 6kad produktivitet, jamfort
med verksamheter som inte &r lokaliserade till logistikomrdden. Darutéver
forbattras forutsattningarna for intermodala transporter.
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Logistiknaringen kan ocksa bidra till en diversifierad arbetsmarknad. Férutom
sjalva varuhanteringen behdvs kvalificerade tjanster for informationssystem,
finansiella tjanster, teknisk utveckling och sd vidare. Med den goda tillganglighet
som en valutvecklad logistikregion kan erbjuda finns goda mdéjligheter att
attrahera varuagare som i sin tur kan attrahera underleverantdrer. Zaragoza
(Spanien) och Memphis (USA) ar exempel pa logistikregioner dar
logistiktjansterna breddar arbetsmarknaden genom att locka till sig féretag inom
vitt skilda verksamhetsomraden s8som livsmedelsindustri och life science.

Forskning om logistikkluster!® visar hur dessa kluster kan bidra till ekonomisk
utveckling och skapa ett diversifierat naringsliv. Samtidigt finns exempel p& hur
tunga industriomrdden attraherar utveckling av logistiktjanster, som i sin tur
attraherar ytterligare foretag. En gemensam namnare for dessa exempel ar
betydelsen av skalférdelar. Koncentration av logistikverksamheter, med
skalférdelar som drivkraft, leder onekligen ocksa till utmaningar. Kapacitetsbrister
i infrastruktur, begransad tillgdng pd mark och stérningar fran transporterna kan
begrénsa, eller till och med forhindra, utveckling av logistikkluster aven i goda
marknadslagen.

Férutsattningar for utveckling av logistikkluster i Skdne

Skanes geografiska ldge &r mycket gynnsamt fér utveckling av
logistiknaringen. Regionen har redan omfattande verksamhet inom
naringsgrenen och etableringar sker kontinuerligt. Darmed kommer
ocksa godstransporterna pa bade vag och jarnvég i regionen att fortsatta
dka. Det &r forstds en utmaning for skanska aktérer hur infrastrukturen
behdver byggas ut och hur stérningar frdn den 6kande trafiken ska
hanteras. Brister finns framst i jarnvagsnatet, bdde pa bana och pa
bangdrdar. Malmé godsbangdrd &r redan idag en betydande flaskhals.

Med akademiska institutioner och logistiknatverk (Logistik for Tomorrow,
Packbridge, CelLit) finns gods férutsattningar for utveckling inom
utbildning, forskning och innovation. Till resurser, i form av natverk, bér
aven Copenhagen Capacity raknas med.

En vasentlig uppgift, och utmaning, ar att kunna samla regionens aktérer
for att tillhandahalla de forutsattningar som behdvs for att
godshanteringen i Skane ska kunna bli en stark utvecklingskraft.

5 Definition. “*Communities of firms that share logistics know how and expertise”, Sheffi,
Yossi. Logistics Clusters - Delivering value and driving growth. MIT-press 2012.
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Transportsystemet och skdnska forhallanden

Demografi
Invdnarantalet i Skane uppgar till 1 287 168 personer (2014). Malmé &r

den i sérklass stérsta kommunen dar en av fyra skdningar &r bosatta.
Tabellen nedan redogér for befolkningsméngden i Skanes atta regionala
karnor. Drygt var tredje person i Skane bor utanfér de regionala
karnorna.

Malmo 312994 24,6 %
Helsingborg 132989 10,4 %
Lund 114291 9,0 %
Kristianstad 81009 6,4 %
Hassleholm 50227 3,9 %
Landskrona 43073 3,4 %
Trelleborg 42837 3,4 %
Ystad 28623 2,2 %
Ovriga lanet 468 026 36,7 %

Tabell 1. Befolkning i Sk8nes 8tta regionala kérnor.

Mer &n 75 procent av ldnets inv@nare bor i Skanes vastra delar. Mer &n
hélften av invdnarna bor i sydvéstra Skdne. Férhallandet mellan
befolkningen i Skanes tatorter kan illustreras enligt figuren nedan.

Fige<]cipim
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Figur 2. Férhdllande mellan befolkning i t&torter.
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Skaningarnas tillganglighet till arbetsplatser skiljer sig mycket at
geografiskt. Av figuren nedan kan vi se hur dagbefolkningen samlas i
kluster, dar likt befolkningsférdelningen den stérsta koncentrationen
finns i lanets vastra delar. I andra delar av Skane, t ex i ldnets syddstra
horn, ar tillgangligheten till arbetsplatser avsevart samre.

\" &

Figur 3. Klustring av dagbefolkning, dvs. tillgédnglighet till arbetsplatser

Befolkningstatheten i Skdne &r 116 invdnare per kvadratkilometer (SCB, 2013).
Det gor Skane till det nast befolkningstataste lanet i Sverige efter Stockholms lan,
som &r nara tre ganger sa befolkningstétt. Steget mellan Skane och nasta lan i
ordningen &r stort — Vastra Gotalands lan &r nastan halften s3 befolkningstétt som
Skane. De fem befolkningstataste kommunerna i Skdne &r Malmé, Burldv, Lomma,
Helsingborg och Landskrona. De fem minst tattbefolkade kommunerna ar Osby,
Orkelljunga, Ostra Géinge, Tomelilla och Svaldv.

Skanes struktur och fysiska planering
Liksom den demografiska strukturen vittnar om finns stérre kluster i

Skane, samtidigt som det finns flera mindre delregionala centra av
betydelse for lanet. Skdne har i forhallande till andra lan ett stort antal
kommuner och de geografiska férutsattningarna fér dessa ar vitt skilda.
Region Skane har tidigare utrett lanets strukturer inom projektet
"Strukturbild Skane”, som beskriver hur regionens férutsattningar
pdverkas av rddande ortsstruktur. Dar pdpekas att Skane i ett svenskt
perspektiv &r bade tatbefolkat och har en hdg tillganglighet i form av god
infrastruktur. Det finns manga tétorter av relativt lika storlek som &r
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belagna férhallandevis tatt. Skane har med andra ord en flerkarnig
struktur, vilket ger goda mdjligheter att binda samman orterna. I en
sadan region behdver inte alla orter kunna erbjuda invanare och
naringsliv samma typ av utbud vilket 6kar mdjligheten till specialisering.
Skanes delar har olika roller att fylla och alla tjanar pa att samarbeta.
Region Skane vill att varje del av Skdne ska utvecklas pd egna villkor
och med beaktande av helheten.

Flerkarnighet kan ocksad vara gynnsamt med avseende pa territoriell
sammanhallning, konkurrenskraft och regional balans. I det regionala
utvecklingsprogrammet for Skane uttalas visionen om “ett livskraftigt
Skane” déar alla delar véxer och dar den flerkarniga strukturen beskrivs
som en nddvandighet fér att uppna detta.

I Skane erbjuds inv@narna en stor bredd av boendeméjligheter. Valet
paverkas av bland annat personliga preferenser, ekonomiska
mojligheter, tradition, samt sérskilda behov. Den skanska
bostadsmarknaden &r inte homogen, vilket ar positivt. I de mer urbana
och tata delarna av lanet ar inte bostadsutbudet detsamma som i de
glesare delarna i 6ster. Detta kan vara en styrka, men det ar samtidigt
viktigt att det finns mdjlighet att bo och leva i den ort man foredrar
oberoende av vilka sarskilda preferenser och behov man har.
Bostadsutbudet i en ort kan behéva kompletteras med de bostadstyper
och uppl3telseformer som inte redan finns. M&jligheten att fritt vélja
boendeort och arbetsplats paverkas i hég grad av utbudet av
transportinfrastruktur. Da blir ocksd kopplingen till ortens andra
funktioner, utover arbetsplatsers lokalisering, tydlig.

Av Skdnes bostéder &r ca 43 procent hyresréatter, 19 procent
bostadsréatter och 38 procent dganderatter (huvudsak smahus).
Férdelningen skiljer sig &t mellan de olika delarna av Skane. I flera av
staderna pa den véastra sidan &r mer &n 50 procent av bostéderna
ldgenheter i flerbostadshus. Har finns drygt tva tredjedelar av det
skanska lagenhetsbestandet i flerbostadshus. Manga andra kommuner
har en 6vervigande andel bostdder i smahus. Det har byggts néstan
35 000 nya bostader i Skdne mellan 2000 och 2009, av dessa var 53
procent bostédder i flerbostadshus och resterande smahus. De stdrsta
kommunerna har byggt flest bostader. Framst ar det Malmd, Lund och
Helsingborg som har byggt mest men ocksd mindre kommuner sdsom till
exempel Kavlinge, Lomma, Staffanstorp, Vellinge och Trelleborg.

Den flerkarniga strukturen ger sarskilda férutsattningar for lokalisering
av anlaggningar som genererar tunga transporter, och for féretag med
stora geografiska omland finns olika alternativa lokaliseringsmadjligheter.
Verksamheternas marknadsomraden far stor betydelse for lokaliseringar
i lanet, vilket ocksd paverkar av tidigare gjorda investeringar.
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De specifika egenskaper som regionens trafikanlaggningar har kan vara
avgorande for lokaliseringar. Ett exempel ar Malmds funktion som hub
for handel med motorfordon, dar tillgdng till stora ytor, sjéfart och
jarnvag méjliggdr hubbens funktion. Malmé godsbangard har en férdel
genom att kunna hantera langre t&g. M&nga verksamheter har regionala
och lokala omland som medfor att terminal och lagerverksamhet férlaggs
till de stérre staderna (framst vastra Skéne och straket utmed E6).

Flerkarnigheten ar positiv i den bemaérkelsen att regionen kan erbjuda
olika typer av ldgen med olika egenskaper. Dock 6kar risken for
suboptimeringar genom att investeringar i infrastruktur riskerar att
spridas pa manga objekt, samtidigt som godshanteringen riskerar att bli
mer spridd vilket kan motverka bdde méjligheterna till jarnvégstransport
och 6kad fyllnadsgrad i lastbilar

Oresundsregionen
Oresundsregionen kan definieras som en geografisk enhet bestdende av

Skane pa den svenska sidan och av Sjilland, Lolland-Faster, Mén och
Bornholm p& den danska sidan. Den svenska befolkningen utgér ungefar
1/3-del av regionens befolkningsmangd. Regionen binds samman av
Oresundsbron mellan Malmé och Képenhamn samt av farjorna mellan
Helsingborg och Helsingdr. Det finns diskussioner om att bygga en fast
férbindelse mellan Helsingér och Helsingborg. Ndrheten mellan Skane
och Sjalland ger befolkning och bestkare tillgang till ett brett utbud av
miljéer, bostader och arbetsplatser.

Ar 1997 pendlade 2 130 skaningar till Danmark. Darefter har pendlandet
okat konstant. Den mest dramatiska 6kningen skedde mellan 2005 och
2007 d3 det skanska pendlandet éver sundet tkade fran 8 783 till

17 890 personer. Antalet var som stérst ar 2008 och uppgick da till drygt
19 000. Sedan dess har pendlandet avtagit varje ar och 2012 uppgick
antalet till 15 125 personer.
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Figur 4. Pendling mellan Sk8ne och Danmark 1997-2012. Kélla: Orestat
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Pendlandet fran Danmark till Skdne har aldrig haft samma proportioner
som det motsatta forhallandet. 1997 pendlade 166 danskar till Skane.
2002, 3ret efter att Oresundsbron éppnat, hade antalet 6kat till 533.
Utvecklingen féljande tio ar har bade varit positiv och negativ men
mellan 2009 och 2012 har en konstant 6kning skett. 2012 pendlade 923
danskar till Skane.
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Figur 5. Pendling mellan Danmark och Sk8ne 1997-2012. Kélla: Orestat

Transeuropeiska transportnatverket (TEN-T)
Den 6verordnade infrastrukturen i Skane ingar i ett av EU utpekat

natverk for vagar, jarnvagar, hamnar/terminaler och flygplatser. I TEN-T
skiljs pa “core network” som ska vara utbyggt till & 2030 och
"comprehensive network” som ska vara utbyggt till 2050.

Véagarna E4, E6 och E20 ingar i core network, liksom jarnvagarna fran
Trelleborg/Lernacken mot Géteborg och Stockholm. Aven hamnarna i
Malmé och Trelleborg ingar i core network. Vdg E22 och E65, samt
jarnvagen mot Ystad ingar i comprehensive network, liksom hamnarna i
Ystad och Helsingborg samt kombiterminalen i Almhult.
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Figur 6: TEN-T, core och comprehensive network. Rétt= vdgar, gront =
jarnvégar. I TEN-T ing8r ocks§ markering for framtida
héghastighetsbana.

2.2.5 Vagnat )
Europavégnétet i Skane utgdrs av E20/E6, fran Oresundsbron och norrut

mot B3stad via den véstra sidan av Skane. E65 utgdr fran E20/E6 i
Malmé och gar till Ystad via Svedala och Skurup. E22 bérjar i Trelleborg i
sdder och korsar tvars over lanet upp mot Bromdlla via Lund, Horby och
Kristianstad. Huvudvagnatet kompletteras av riksvagarna 9 (Trelleborg-
Brésarp), 11 (Malmé-Simrishamn), 13 (Ystad-Angelholm), 17 (Hurva-
Landskrona), 19 (Ystad-Ostra Géinge), 21 (Kristianstad-Astorp), 23
(Hurva-Vaxjo) samt 24 (Hassleholm-Mellbystrand). Dartill finns en stor
méangd mindre statliga vdgar som binder samman strukturen i Skane.

Utbyggnad till mdtesseparerade vagar, dar konfliktpunkter byggs bort
och hégre hastigheter méjliggérs, har pagatt i flera &r och kommer att
fortsatta framover.
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2.2.6 Jarnvag
I Skdne finns foljande jarnvégsbanor:

e Sodra Stambanan (Arlév-Kronoberg)

e Vastkustbanan (Lund-Bastad-Halland)

e Ystadbanan (Malmo-Simrishamn)

e Godsstrdket genom Sk&ne (Trelleborg-Malmd, Akarp-Angelholm)
e Skanebanan (Kattarp-Kristianstad)

o Blekinge kustbana (Kristianstad-Blekinge)

e Markarydsbanan (Hassleholm-Markaryd-Halland)
e Citytunnelbanan (Hyllie-Malmdé C)

e Arldv-Lernacken (Oresundsbroférbindelsen)

o Ostervarn-Brdgarp (Staffanstorp)

e R33banan (R33-Eslév)

e Kristianstad-Ahus/L&ngebro

e Hanaskog-Kappalund

For jarnvagstransporter mot Goéteborg ar Séderdsbanan/Lommabanan
huvudstraket for godstransport. Vastkustbanan fran Lund till Angelholm
anvands fér persontransporter och det ar inte méjligt passera med
godstdg genom Knutpunkten i Helsingborg. Nar jarnvagstunneln genom
Hallandsds 6ppnar ar 2015 mojliggors 6kad godstagtrafik via
Soéderasbanan/Lommabanan i stillet fér, som idag via Markaryd. Stérre
godsbangardar finns i Malmé och Helsingborg. Bangarden i Malmé &r
betydelsefull for godstag i internationell trafik och bangarden erbjuder
mojlighet att sitta samman léngre tag &n vad som &r standard i Sverige.

Kombiterminalerna ar vasentliga knutpunkter i jarnvagssystemet. Inom
Skane finns fyra kombiterminaler. I Malmé finns kombiterminaler inom
Malmé Hamn och i anslutning till Malmé Godsbangard, Malmé CT. I
Helsingborg finns en stérre kombiterminal inom hamnen samt en mindre
vid godsbangdrden (Rénnarbanan). Radnnarbanan anvands for
narvarande av COOP som dock kommer att flytta sin hantering till
Malm&!® som har en nyuppfér cross-dockningsterminal®’ vid Malmé CT. I
Trelleborg finns en kombiterminal i hamnen. Utanfor regionen ar
kombiterminalen i Almhult av betydelse fér Skdne. Under &r 2013
6ppnades en ny kombiterminal i Karlshamns Hamn.

I Hassleholm finns mark férberedd for utveckling av ett logistikcentrum
och en framtida kombiterminal. I nordvéastskdne pagar planering for en
eventuell framtida torrhamn dar huvudalternativet for lokalisering ar
Bjuv/Astorp. Det finns dock &nnu inte definitiva beslut om etablering.

17 Cross-docking = terminal med omlastning av gods utan mellanlager.
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Kapacitet

Trafikverket utgav &r 2012 en kapacitetsutredning dér man presenterade
brister och férslag till framtida infrastrukturatgarder. De raknar med
foljande brister i transportinfrastrukturen fram till &r 2025:

Kapacitetsproblem p& Sédra stambanan beroende pa 6kad
godstrafik och 6kad regional persontrafik som kommer i konflikt
med snabbtdgstrafiken. Problemen bedéms bli stérst pa strackan
s6der om Hassleholm.

Kapacitetsproblem p& vagnatet till féljd av stor 6kning av
lastbilstrafik p& E4 pd strackan Jénkdping-Helsingborg. Séder om
Helsingborg férvantas ocksa kapacitetsproblem eftersom trafiken
pd E4 maste samsas med trafiken pd E6.

Bristande transportkvalitet fér gods till och fran Karlshamns
hamn. Gods p& Sédra stambanan maste kdras stor omvég via
Hassleholm och byta kérriktning eftersom det saknas jarnvéag
mellan Olofstrém och Karlshamn.

Trangselproblem pa E6 séder om Helsingborg pa grund av 6kad
lastbilstrafik.

Stora kapacitetsproblem p8 jarnvagen Astorp-Teckomatorp-Arldv
vilket gér att tunneln genom Hallandsasen inte kan nyttjas for
delar av godstrafiken, som i stéllet far ledas omvégar eller ga
langs E6.

Trangselproblem norr om Vellinge och vid anslutningen till Yttre
Ringleden i Malmé till féljd av 6kad lastbilstrafik p& E6 mellan
Malmé och Trelleborg.

Med dagens trafikuppldgg &r det svart att utdka trafiken pa de
skanska jarnvagarna mellan Helsingborg och Malmé samt mellan
Hassleholm och Malma.

Trafiken pd E6 gor det svart for busstrafiken att erbjuda
konkurrenskraftiga restider.

Stora kapacitetsproblem pa enkelsparen Ystad-Malmé,
Trelleborg-Malmé, Kristianstad-H&ssleholm, Astorp-Helsingborg
och Maria-Helsingborg.

Férsamrad punktlighet for tdgen mellan Stockholm och Malmé till
foljd av 6kad regional tagtrafik i Sydsverige.

Kollektivtrafik
I Skane finns nara 135 regionala busslinjer, daribland expresslinjer

mellan Kristianstad-Malmo, Horby-Lund, Kristianstad-Simrishamn,
Kristianstad-Ystad, Lund-Simrishamn, Malm6-Sjébo samt Markaryd-
Helsingborg. De taglinjer som trafikerar Skdne framgar av bilden nedan.
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Figur 7. T8glinjer i Sk8ne. Kélla: skanetrafiken.se

Systemanalys for Skéne

Unr 1320009741

30 av 127



r:\64mas2\6614\1320009741\3_projekt\rapport\systemanalys for skdne_v1.12.docx

2.2.9

RAMBOGLL

160
150 o
140 /
130 /

120 /J
110 /

100 ——
80 /

70

ED T T T T T T T T T T T T T T 1
1999 2001 2003 2005 2007 2008 2011 2013

Miljoner resor

Resandeutveckling i Skane 1993201 3. Avser trafik i Region Skénes
regi (Skanetrafiken).

Figur 8. Resandeutveckling i Sk8ne 1999-2013.

Resandeutvecklingen med kollektivtrafik i Skdne har varit stark sedan
Skanetrafiken bildades 1999. Fa regioner i varlden kan vissa pa likande
utveckling. Utvecklingen kan férklaras av en malmedveten satsning pa
kollektivtrafik, utbyggnad av ett hégvardigt regionaltagssystem, regionférstoring,
forandrade preferenser, samt att resandet med kollektivtrafik var pd en for en
storstadsregion 18g niva. Att Skane lan var delat i tva lan fram till slutet av 90-
talet, med var sitt kollektivtrafikorgan, gav troligen en bromsande effekt pa
kollektivtrafikresandet.

Resvanor
Resvanor i Skane har studerats i resvaneundersdkning fran 2007 samt

2013. Nedan visas fordelning av resor mellan olika transportslag i
procent ar 2013 och 8r 2007. Andelen bilresor har minskat med en
procent under perioden samtidigt som andel tagresor har ékat med
motsvarande andel. Férandringen ar mycket liten, men trots allt i en
positiv riktning mot évergripande mal kring resande. Resandet med buss
och cykel ar, sett till andel, oférandrat.
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Figur 9. Firdmedelsférdelning (% av resor) i Sk8ne 2013. Kélla: RVU 2013.
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Figur 10. Firdmedelsférdelning i Sk8ne 2007. Kalla: RVU 2007
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Figur 11. Andel resor for olika drenden 2007 och 2013. Kélla: RvU 2007/2013

Orsaken till resorna som utférts ar 2007 och 2013 framgar av
diagrammet ovan. Andelen arbetsresor har enligt undersékningen dkat
med tva procentandelar under perioden. Aven andelen skolresor har
okat. Andelen resor som utfors for handel har minskat, liksom andelen
ndjesresor.

Flygplatser )
Flygplatser med véasentlig trafik finns i Malmé (Sturup), Angelholm och

Kristianstad. Dartill utgér Képenhamns flygplats Kastrup en viktig hub for
person- och tjanstetrafik for Skane.

Skillnaderna i antal resenarer och trafik ar stora. Malmé Airport/Sturup
har drygt 2 miljoner resenérer per ar, med en stor andel inrikesflyg mot
Stockholm. Copenhagen Airport/Kastrup ar en av de storsta flygplatserna
i Nordeuropa och har en tydlig internationell profil i sitt utbud.
Copenhagen Airport hade ca 25 miljoner resenarer under 2014. En stor
andel ar sydsvenska resenérer. Angelholm flygplats drivs privat och har
haft en god ekonomi. Kristianstad Airport har fa avgangar, primart
inrikesflyg mot Stockholm.

Godstransporter i Skdne
Godstransportfldden utgdrs av lokala transporter, regionala samt transit.

Godstransportfldden i Skane genereras till stérsta delen av sadant gods
som konsumeras och produceras inom regionen. Ungefér tva tredjedelar
av den transporterade godsméngden (ton) har bdde start och/eller mal
inom regionen. For import/export dominerar utbytet med 6vriga Sverige.
En tredjedel av transporterad godsméangd &r sddant gods som passerar
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genom regionen, det vill sdga transit. All transittransport genom Skane
utgors av utrikeshandel. Transittrafiken tenderar att 6ka sin andel av den
transporterade godsmangden.

Med en hog andel av regionens befolkning samt omfattande
logistikverksamhet i vastra Skdne ar det naturligt att merparten av det
gods som lastas/lossas i Skane &r koncentrerat till vastra regionhalvan.
Omfattningen av byggmaterial och tillverkade produkter ar i stor
utstrackning avhangig befolkningsmangden. I relation till
befolkningsmangden har Nordvéstskane en hég andel lassat/lossat gods.
Hanteringen av jordbruksprodukter och livsmedel ar hég vilket sannolikt
beror p& den logistiknéring som finns i regiondelen.

Transittransporterna utgérs huvudsakligen av sddant gods som transporteras i
trailers och lastbilar samt i jarnvagsvagnar. De granspassager som dominerar for
utrikes transporter &r Oresundsbron samt hamnarna i Trelleborg, Malmé och
Ystad. I en undersokning frdn 20068 konstateras att drygt 80 procent av
vagtransporterna via hamnarna och éresundsbron ar transittrafik. Logiska ruttval
for dessa transporter &r fran respektive passage via Europavégarna mot évriga
Sverige. Merparten av transporterna passerar Malmo eller ska till/fr&n Malmo
Hamn.

Det finns en tydlig éverordnad struktur av transportstrémmar via Europavagarna.
Gransoverskridande transportfloden har stor betydelse for belastningen

pa skanska vagar. De grénséverskridande transporterna via Skane

hanterar ocksa en stor del av den svenska utrikeshandeln matt i varde;

38% av importvérdet och 28% av exportvérdet passerar skanska

granspassager. *°

Trenderna indikerar att logistikverksamhet alltmer koncentreras till
storstadsomrddenas konsumentmarknad och noder i transportsystemet
som har goda utvecklingsférutsattningar i langvaga transportkedjor.

En generell trend ar att svensk utrikeshandel 6kar i snabbast takt med
landerna i 6stra EU. Handelsutbytet med Polen har stor betydelse
eftersom landet ar en stor befolkning och ar rankad som varldens 23:e
stérsta ekonomi. Darav foljer att transporterna i Skane far en starkare
tillvaxt via Trelleborg och Ystad &n via andra gréanspassager.

18 vagverket 2006:109. Godstransporter genom Sk&ne och Blekinge.
19 Berdkningen baseras pa statistik fran Sveriges Hamnar och
Oresundsbron.com, vedertagna nyckleltal fér varuviarden samt egen
uppskattning av varuvardet till och frdn Norge baserat pa

utrikeshandelstatistiken och vérdet av oljeimport fran Norge.
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Trots en stark tillvaxt av handelsutbytet, och darmed transporterna med
Ostra EU kommer handeln med vastra EU att fortsatta dominera. Matt i
absoluta tal har handeln med enbart Tyskland 6kat lika mycket som
handeln med 6stra EU tillsammans.
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2.2.12 Tillganglighet
Bilden nedan visar restid i minuter med bil i Skane &r 2010. Bilden

redogor for varje omrades tillgdnglighet till ndgon av staderna
Malmo, Lund, Helsingborg, Hassleholm och Kristianstad. Malmo,
Lund och Helsingborg utgor Skadnes tillvixtmotorer, medan
Hassleholm och Kristianstad har en mdjlighet att bli en
tillsammans fér Nordostra Skane. Genomgaende i arbetet har
dessa fem orter benamnts tillvaxtmotor i denna rapport. De
omraden p& bilden som har bl3 farg har bast tillganglighet med bil. Till
dessa hor givetvis Skanes arbetsmarknadsregioner med omland. Réda
omraden pa bilden har den sédmsta tillgéngligheten med bil. Vi kan
konstatera att endast det syddstliga hérnet av Ska8ne har en timmes
bilresa eller mer till en tillvaxtmotor. Tillgangligheten med bil bedéms
generellt vara god.

RAMBGLL

Nulége ar 2010
Restid i minuter med bil

B oo I 201-250 35.1-400 [ 50.1-550
I to1- 150 M 25.1- 200 40.1-450 [ 55.1 - 60.0
I 15.1-200 N 30.1-350 45.1-500 [ 0.1 -

Figur 12. Restid i minuter med bil 8r 2010

Nedan visas en bild av restid i minuter med kollektivtrafik 2010. Fargkarteringen
har samma skalla som for bil, dvs bld ytor & omraden med mycket god
tillganglighet och réda &r omraden med samre tillganglighet. Till skillnad fran
biltrafiken &r stora delar av Skane rédmarkerat, dvs stora delar av lanet har en
restid pd 60 minuter eller ldngre. Restiderna &r som léngst for boende i syddstra
Skane dér det kravs I8nga pendlingstider for att nd de regionala kirnorna. Aven
utmed lénets norra gréns ar restiden 18ng, men har ska tilliggas att en del
pendlar norrut 6ver lansgransen. Av naturliga anledningar ar restiderna som
kortast i de storre karnorna.
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Nuldge ar 2010
Restid i minuter med kollektivtrafik

B o0 I 201-250 35.1-400 [ 50.1-55.0
I 0.1 - 150 N 25.1- 300 40.1-450 N 55.1 - 60.0
I 151 -200 [ 0.1-350 45.1-500 [ 0.1 -

Figur 13. Restid i minuter med kollektivtrafik §r 2010

Miljo

EnIiJgt lansstyrelsens sammanfattning kommer inget av de 12
miljokvalitetsmal som bedémts pa regional niva i Skane att nds till ar
2020 med idag beslutade eller planerade styrmedel och atgarder. Malen
for klimatpaverkan, ozonskiktet och stralmiljén bedéms endast pa
nationell nivd. Lansstyrelsen konstaterar att mycket bra miljdarbete
pagar i Skane och att det i allmanhet finns ett stort engagemang for att
minska samhéllets paverkan pa miljén. Befolkningstatheten samt hég
befolkningstillvaxt, stort exploateringstryck, omfattande vagburna
transporter och stor arbetspendling ar orsaker som har stor belastning
pd miljén i Skane. Det finns omfattande jordbruksverksamhet som
pdverkar miljén, bland annat leder det till att flera skanska vatten lider
av 6vergddning.

Fossilbranslet i Skane utgér 94 procent och utsldppen av vaxthusgaser ar
fortfarande en stor utmaning att hantera. Luftféroreningar orsakar varje
ar ca 1 000 fall av for tidig dod i Skane och fordonstrafiken &r den
framsta orsaken. Manga utsétts ocksa for hdga bullernivaer frén trafiken.
Stérre ostérda och bullerfria omraden &r en bristvara i lanet.
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Andelen dieseldrivna personbilar har 6kat mycket kraftigt den senaste
10-3rsperioden, vilket lett till férsdmrad luftkvalitet i stiderna med stérre
halter av partiklar.

I dagslaget har personbilsflottan fler sorters drivmedel &n fér bara 10-15
3r sedan. Hybridteknik har haft framgangar liksom etanol tidigare.
Biogasdrift har haft ett visst genomslag och det finns tecken pa att
batteriteknik for personbilar natt teknisk mognad och att ett eventuellt
genombrott kan komma. I Skdne fanns i slutet av 2014 drygt 600 000
personbilar i trafik, varav drygt 80 000 var miljobilar?®. Merparten av de
miljoklassade bilarna ar dieseldrivna.

Den tunga végtrafiken star for en vaxande andel av transportsektorns
utslapp av vaxthusgaser pa grund av 6kande trafik. EU-klassningen av
tunga fordon kombinerat med krav pa tilldten EU-klass har medfort att
utslapp av kvave, svavel och partiklar har minskat for varje enskilt
fordon. Utsldppen av koldioxid &r dock ett kvarstdende problem.

Fordonsindustrin arbetar med teknisk utveckling av tunga fordon fér att
minska brénsledtgdng och for att anvanda alternativa drivmedel.

I en innovationsupphandling har forséksverksamhet med elektrifiering av
véagar pabérjats. Fordonsindustrin arbetar ocksa med hybridteknik och
alternativa drivmedel s8som DME (dimetyleter) och biogas. Dessa
tekniker har dock &nnu inte fatt kommersiellt genomslag. Antalet
tankstéllen &r ocksd begrénsade.

Lansstyrelsen anser att en utmaning for de skanska kommunerna &r att
gbra goda avvagningar i den fysiska planeringen. De flesta kommunerna
avser samla nytillkommen bebyggelse till befintliga tatorter och i goda
kollektivtrafiklagen. Planberedskapen rymmer ungefar 24 500 bostader i
tatorter med fler 4n 900 invanare. Den flerkarniga ortstrukturen innebar
att befintliga orter maste stérkas och bindas samman for att man ska
kunna sékerstalla en god hush&lining med mark och vatten. Det behdver
till exempel finnas god kollektivtrafik och bra cykelvagar. Lansstyrelsen
bedémer att de skanska kommunerna &r pa vég att dstadkomma en god
bebyggd miljé. For att klara malet behdvs dock &ven livsstilsforandringar
hos ldnets medborgare. 2!

Arbetsmarknad
Arbetsformedlingen sammanstaller regelbundna arbetsmarknadsutsikter

pa regional niva. I sin sammanstéllning fér Skane hésten 2014
konstaterar man att den svaga tillvéxten i Europa kommer att dampa
exportefterfragan i den svenska ekonomin. Skdne har en stor andel

20 5CB; Trafikanalys

21 | ansstyrelsen i Skanes uppféljning av miljemalen, 2014.
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tjansteféretag och ar mer profilerad mot "hemmamarknaden”, vilket ar
gynnsamt i detta lage. Ar 2013 uppgick antalet sysselsatta
(nattbefolkning 16-64 &r) till ndra 557 700. Arbetsférmedlingen bedémer
att sysselsattningen kommer att 6ka med ca 7 600 personer &r 2015,
inraknat arbetspendlingen éver Oresund. Tillvéxten véantas framst i
privata tjanster och inom byggbranschen. Skdne har den tredje starkaste
tillvaxten i landet efter Stockholms och Vastra Gétalands Ian. Trots detta
tillhdr Skdne de 1&n som har hégst andel arbetslésa. Arbetslésheten i
Skane uppgar till ca 60 200 personer, en férdubbling sedan finanskrisen
2008. Arbetsférmedlingen beddmer att Skanes arbetsmarknad star infor
féljande utmaningar:

o L3gproduktiva industrijobb har férsvunnit vilket ar en anledning
till att ungdomsarbetslésheten &r hdgre i Skdnes industriella
delar &n i dvriga Skane.

e Det har skapats fler jobb inom vard, hotell & restaurang samt
detaljhandel men utvecklingen varierar mycket mellan lénets
olika delar. Tillvdxten har varit storst i Skdnes sydvéstra del dar
majoriteten inom den privata tjanstesektorn finns. Den 6kade
efterfrdgan pa arbetskraft i dessa sektorer har dock inte kommit
ikapp med sdkandetrycket.

e 62 procent av de inskrivha hos arbetsformedlingen har en utsatt
stallning pa arbetsmarknaden och denna grupp star for ékningen
av arbetslésheten under de senaste dren, vilket bedéms hélla i
sig. Narmare halften av dessa har hdgst férgymnasial utbildning.

e Ungdomsarbetslésheten minskar men nivan ar fortfarande hég.
Tuffast ar det fér de ungdomar som saknar en fullstandig
yrkesutbildning. Ett stort problem ar arbetsldsa larlingar som inte
kan fullfélja sin utbildning.

e Antalet bristyrken har blivit stérre, bland annat inom
byggverksamhet, IT och teknik samt inom industrin. Flertalet av
dessa yrken kraver en langre eftergymnasial utbildning eller
staller hoga krav pd specifika fardigheter och skicklighet som
méanga arbetssdkande saknar.

Tillvaxt
Enligt Region Skanes befolkningsprognos fran &r 2012 kommer lénets

befolkning att 6ka fr&n 1 274 000 invanare ar 2013 till 1 365 800
invanare ar 2022. Det innebar en dkning om ca 7,2 procent. Skdnes
forvarvsarbetande nattbefolkning véantas under samma tidsperiod att 6ka
med 46 000 personer (+8 %), och den forvarvsarbetande
dagbefolkningen med 41 000 personer (+7,4 %), vilket foljer
befolkningsékningen. Okningen tidigare tiodrsperiod 18g pa 1,4
respektive 1,2 procent. Pendlingsutbytet med dvriga Sverige antas vara
oférandrat medan Oresundspendlarna berdknas dka med ca 450
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personer per ar, vilket &r betydligt Iangsammare &n under den senaste
tiodrsperioden.

Tabell 2. Férvdrvsarbetandets utveckling i Sk8ne 2012-2022. Kélla: Region Sk8ne.

2012 2022
Férvarvsarbetande 581 000 627 000
nattbefolkning
Férvarvsarbetande 556 000 597 000

dagbefolkning

Region Skane beddmer att Skanes genomsnittliga produktivitet per
sysselsatt kommer att 6ka med 1,2 procent per ar fram till 2022, vilket
ar lagre &n konjunkturinstitutets prognos p& 1,5 procent per ar. Det
baseras bland annat pa att Skanes tillvaxt har varit lagre an
genomsnittet for riket och de andra storstadslanen under den senaste
tioarsperioden. Den |3ga tillvéxten dterspeglar att produktionstillvaxten i
Skanes tillverkningsindustri har minskat. Skdnes naringsliv har gatt
igenom en betydande omstrukturering dar industriverksamheten har
minskat mycket medan féretagstjansterna har expanderat. Till
prognosaret 2022 beddmer man att antalet sysselsatta inom industrin
har minskat till 59 000 personer, jamfort med en 6kning till 90 000
personer inom féretagstjanster. Den storsta tillvaxten forvantas ske i
sydvastra Skane vilket ligger i linje med den utveckling som varit de
senaste tio aren.

Ar 2011 motsvarade BRP per person i Skane knappt 62 procent av nivan
i Stockholm. Enligt regionens prognos kommer den relativa skattekraften
att férsvagas ytterligare, frén 93 procent av rikets medelskattekraft ar
2014 till 92 procent ar 2022. Den |3ga skattekraften kan férklaras av att
andelen forvarvsarbetande &r 18g i Skdne. Det beror bland annat pa
bristande utbildningsniva.
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M3l - malinventering och malanalys

Uppdraget i Systemanalysen handlar om att beskriva effekter kring
tillganglighet, tillvéxt, regional utveckling och peka pa vilka atgarder som
ar viktiga givet malbilden. S8 vad ar d& malbilden? Initialt i projektet har
horisontaret for studien diskuterats och lagts fast till & 2030. Region
Skane har nyligen under 2014 uppréttat en ny RUS, Regional
utvecklingsstrategi, vilken tagits som utgangspunkt i arbetet med
Systemanalysen. Manga andra underlag finns egentligen att tillgd, sdsom
OECD-analys, Strukturbildsarbete, RTI-plan, Trafikférsérjningsplan, mm,
men allt har processats under de gdnga aret och landat i en ny Regional
utvecklingsstrategi. Arbete har tagit utgdngspunkt i denna helt nya RUS.

RUS:en innehaller bla féljande omraden med mal som har baring p det
aktuella temat:

Skanes regionala utvecklingsstrategi
Sk8ne ska erbjuda framtidstro och livskvalitet
Ar 2030 ska:
e Skane ha natt upp till de skdnska miljéemalen.

Sk8ne ska bli en stark tillvéxtmotor
Ar 2030 ska:
o sysselsittningsgraden i Skane vara hégre &n rikssnittet och
spegla sammansattningen i Skanes befolkning.
o arbetsldsheten i Skane vara lagre &n rikssnittet.
e bruttoregionalprodukten (BRP) vara hégre @n riksgenomsnittet.

Sk8ne ska dra nytta av sin flerkérniga ortstruktur
Ar 2030 ska:

o alla Skdnes kommuner ha en positiv befolkningstillvaxt.

o tillgangligheten ha forbattrats sd att 80 procent av
arbetsplatserna ar ndbara inom 45 minuter med kollektivtrafik
for Skdnes invanare.

e 6000 bostader har byggts per ar, med en allsidig
sammansattning vad galler upplatelseformer, storlek och
hustyper, for att matcha en &rlig befolkningstillvaxt pd 1 procent.

o kollektivtrafikens marknadsandel uppga till minst 40 procent.

e Skane vara klimatneutralt och fossilbrénslefritt.

Skane ska vara globalt attraktivt
Ar 2030 ska:
e den internationella tillgéngligheten ha forstarkts genom en
utveckling av Copenhagen Airport och Malmé Airport,
farjetrafiken i Ostersjon, ytterligare en fast forbindelse 6ver
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Oresund samt béttre jarnvagsstrak till 6vriga Europa och genom
Sverige.

o Oresundsregionen vara en fullt integrerad arbetsmarknad.

e Skane ha en exportandel som &r hégre an riksgenomsnittet.

Transportsystemets uppgift ar att forbinda och medge rorelse och
tillganglighet till arbete, inkdp, fritid mm. Férbattrat transportsystem
handlar i stort sett uteslutande om att férbattra tillgangligheten, dvs
skapa en forkortad restid. Det transportpolitiska malet &r ocksd
formulerat pa det viset. Att beskriva forandrad tillganglighet till féljd av
en infrastrukturférandring kan géras mycket precist och exakt.

Den férbattrade tillgdngligheten pdverkar sedan indirekt tex
foretagsetableringar, konkurrens, matchning pa arbetsmarknaden,
sysselsattningseffekter mm. Samtidigt som paverkan &r indirekt, sa finns
manga andra, kanske mer priméara, faktorer som paverkar funktionen pa
arbetsmarknad och regionens tillvaxt

De mal som formulerats for systemanalysen har sin utgangspunkt i
regionens utvecklingsstrategi (RUS) - Det 6ppna Skdne 2030. Strategin
har som syfte att formulera och skapa en bred samsyn om en gemensam
malbild fér Skane och den antogs i juni 2014. I strategin formuleras fem
prioriterade stallningstaganden for att forverkliga malbilden:

Skane ska erbjuda framtidstro och livskvalitet
Skane ska bli en stark hallbar tillvéxtmotor

Skane ska dra nytta av sin flerkdrniga ortsstruktur
Skane ska utveckla morgondagens valfardstjanster
Skane ska vara globalt attraktivt

I RUS:en finns nara 30 beslutade mal fordelade pa de fem
stallningstagandena.

I arbetet med systemanalysen for Skane har fyra malomraden valts ut:
tillvaxt, arbetsmarknad, miljé samt tillganglighet. De &r alla viktiga
forutsattningar for utvecklingen i Skane och hénger val samman med
infrastrukturen. Malomradena star ibland i konflikt med varandra - en
dtgard kan ge forbattrad tillganglighet medan miljon pdverkas negativt.
En utmaning &r darfor att hitta dtgérder som utvecklar alla malomraden i
en positiv riktning.

Av de mal som beslutats i RUS:en har 12 direkt baring mot
systemanalysens fyra malomraden, se bild nedan. Utéver malen finns
ocksa tre hansynstaganden som inte ryms inom definierade
malomrdden. Dessa &r regionens mal om att bygga minst 6 000 nya
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bostader per 3r, att verka for social hdllbarhet samt att utveckla gods
och transit.

. - Exportandel > BRP >
>6 000 nya Tillvaxt riksgenomsnitt riksgenomsnitt
bostdder per ar Befolkningstillvéxt i > 1,5 milj inv.
hallbarhet

alla kommuner

Sysselsattningsgrad

Gods/transit Arbetsmarknad Fullt integrerad > riksgenomsnitt
arbetsmarknad i = -
Arbetsléshet < &n

Oresundsregion - :
9 riksgenomsnitt

Klimatneutralt
& fossilbrénsle-
fritt Skane

De skanska
miljémalen

N3 80% av arbets-

platserna inom 45 min .
Starkt internationell sl sales
tillgédnglighet

Figur 14. M&Ibild fér systemanalysen.

Mal med direkt koppling mot férandrad infrastruktur och
transporter

1. Malomréde tillgénglighet
a. Tillganglighet till arbetsplatser
b. Starkt internationell tillgéanglighet
c. Stodrre andel resor med kollektivtrafik

2. Malomrade miljé
a. Klimatneutralt och fossilbranslefritt Skane
b. N3 klimatmalet
c. CO2

Mal med indirekt koppling mot forandrad infrastruktur och
transporter

1. Malomréde arbetsmarknad
> Fullt integrerad arbetsmarknad i Oresundsregionen
» Sysselsattningsgrad > riksgenomsnittet
» Arbetsléshet <an riksgenomsnittet
2. Malomrade tillvaxt
» Exportandel >riksgenomsnittet
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Befolkningstillvaxt i alla kommuner
BRP> riksgenomsnittet
1,5 miljoner inv@nare
> 6000 bostader per ar
3. Social hallbarhet

Y V V

De atgarder som foreslds i systemanalysen ska spegla b&de malen och
de stallningstaganden som regionen beslutat. Infrastrukturen har en
avgorande roll for staders och boendemiljoers attraktivitet. Den
infrastruktur som planeras och byggs i lanet ska stodja en hallbar
tillganglighet och tillvaxt samtidigt som den ska leda till att
transportsystemets negativa konsekvenser kraftigt minskar. S&dana
konsekvenser, eller stérningar, kan t ex vara avgaser, buller, ytansprak,
trafiksakerhet och klimatpdverkan. En 16sning &r att satsa pa
kollektivtrafiksystem med hdg attraktivitet, tillsammans med en
bebyggelseplanering som anpassas till kollektivtrafiksystemet. Atgarder i
transportsystemet och i den 6vergripande infrastrukturen ska inte
férvarra social hallbarhet eller jamstalldhet.
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Typer av atgarder - Funktioner
Mal - funktion - atgard

Under planeringsomgangen fér planerna 2010 till 2021 initierade staten
regionala arbeten som kallades Systemanalyser. Dessa skulle félja en
tankegang att utifr@n formulerade mal identifiera funktioner i
transportsystemet och samhallet som i sin tur kan leda mot
maluppfyllelse. Detta var ett grepp for att delvis undvika att fran start
fastna att i planeringsprocessen diskutera konkreta atgérder, utan att
bottna i de problem som skall I6sas.

Systemanalysmetodiken fragar i forsta hand efter malen och studerar
sedan vilka element som kan stédja maluppfyllelse. Avsikten &r att
arbeta mer malstyrt, med backcasting, och inte bérja med atgarder.
Darmed &r den langsiktiga malbilden viktig fér en region.

Regioner har utvecklingsstrategier, men staten saknar en nationell
utvecklingsstrategi. De transportpolitiska malen ar fér mycket reaktivt
inriktade - att sékra tillgédnglighet da brist pa sadan uppkommer. Det
racker att titta pa Trafikverkets kapacitetsutredning och hur den styrde
planeringen. Kapacitet ar forvisso viktigt, men att transportsystemet
skall fungera kan inte vara sjdlva syftet med transportsystemet eller
utgdra den 18ngsiktiga malbilden. Staten kan inte bara vara reaktiv i
forhallande till infrastrukturutveckling utan bér en tydligare 18ngsiktig
malbild fér samhallet eller transportsystemets utveckling och uppgift. Att
infrastrukturen skall fungera ar en sjalvklarhet och olyckligt att staten
blandar bort korten kring investeringar fér samhallsutveckling med
behoven for drift och underhall och kapacitetsatgarder.

Typer av atgarder
I utredningen har flera workshop-tillfallen diskuterat backcasting och

utrednings detaljeringsgrad vad géller dtgérdsférslag som styr mot de
utvalda relevanta méalen i Skanes Regionala utvecklingsstrategi.
Utredningen syftar inte att diskutera I8sningar p& detaljniva, objekt, utan
mer generella dtgérder. Utredningen har utifr@n arbetsgruppens
diskussioner valt att gruppera atgarder framférda vid forsta
workshoptillfallet i olika typer av dtgarder - som ocksa kan kallas
dtgardstyper eller funktioner.

Funktionerna jamfért med dem i den av Region Skdne genomforda
Systemanalysen 2008 &r farre och har en tydligare orientering kring
typer av infrastruktur och transportatgérder.

I arbetsgruppen diskuterades ocksa inledningsvis frdgan om "har vi ratt
atgarder i planen idag”, samt vilka typer av atgarder som styr bast mot

RUS-malen - exempelvis de som férbinder karnorna eller andra. "Skall vi
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o . . . . . o
satsa pa vagar som binder samman karnorna eller rikta insatserna pa
annat satt?”

Utredningen har definierat och studerat ett antal dtgardstyper, dar
3tgardstyperna utgérs av typer av infrastruktur- och trafikatgarder, som
ar omsesidigt uteslutande och entydiga. Atgardstyperna &r hypotetiska
3tgarder, som provas for att se inriktning kring maluppfyllelse fér ndgra
tydliga typer av dtgarder. Atgérdstyperna representerar var och en
extremer pa olika satt, for att pd sa satt visa pa ytterligheter och deras
effekter.

Det har valts att studera

e infrastruktur- och trafikatgérder som binder samman kérnorna

e infrastruktur- och trafikdtgédrder som férbattrar och starker
respektive karna

o infrastruktur- och trafikatgarder for forbattrad kollektivtrafik

e infrastruktur- och trafikdtgarder for forbattrad biltrafik

e infrastruktur- och trafikdtgdrder med forbattrad cykeltrafik for
kollektivtrafik

e miljé och pdverkansatgarder som styr mot mindre bilresande

Effekter pa tillganglighet, méngden resor, val av fairdmedel, reslangder,
mm har kvantifierats for de olika dtgérdstyperna. Aven effekter i form av
forandrade koldioxidutslapp, trafikolyckor, restidskostnader,
driftkostnader mm har kvantifierats. Detta ar de kvantifierbara direkta
effekterna av forandringar i transportsystemet. Effekterna har
kvantifierats for Skadne som helhet samt i viss utstréckning aven for
karnorna.

Effekterna for respektive atgardstyp har jamférts mot dagens
infrastruktur.

Ett alternativ har ocksd upprattats som speglar den planerade och
forvantade infrastruktur och trafikutbyggnaden fram till 2030.

I viss man ger analyserna ocksd méjlighet att studera samband med
Oresund, genom framst tillgédnglighet till arbetsmarknad.

Utéver detta har dven tva alternativ analyserats dar befolkningsékningen
fran idag till 2030 ges tva olika alternativa placeringar. Detta for att
spegla effekterna av bebyggelseplanering jamfort med olika typer av
infrastruktur och trafikatgarder.
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Studerade atgdrdstyper - beskrivning
De ovan inledningsvis beskrivna olika och 6msesidigt uteslutande

typerna av atgarder har analyserats med stdd av Trafikverkets
trafikmodellverktyg (Sampers/Samkalk). Modellens férmaga att fanga
samhallsekonomiska konsekvenser har berorts i kapitel 2.

Studerade atgardstyper utgérs av:
e Utan investering ar 2030 (JA)
Planerad infrastruktur &r 2030
Binda samman karnorna med tdg och buss
Binda samman karnorna med vagsatsningar
Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar
Starka karnorna med kollektivtrafik
Starka karnorna med vaginvesteringar
Centrering av tillkommande befolkning och verksamheter i
omraden med bést tillgédnglighet i dagslaget
Tillkommande befolkning i perifera mindre orter i hela Skdne
8. Minskad bilanvéandning

QU A WN R e

N

Nuldget har anvénts som en grund i arbetet, men fér dvriga atgardstyper
studeras en framtida situation 2030, med den enligt SCB férvantade
befolkningen och sysselséttningen i Skane. 2030 férvantas Skdne ha en
befolkning pd 1,44 miljoner enligt SCB.

Inga investeringar
Scenario “Utan investering &r 2030” utgdr jamforelsealternativ (JA),

vilket alla 6vriga alternativ jamférs mot.

Scenariot innebar att framtida befolkningsékning till 2030 skett, liksom
sysselsattningsokning, men att det inte genomférts ndgra investeringar.
Dvs scenariot innebar framtida befolkning med dagens infrastruktur.

Befolkning och sysselsattningsdkning féljer SCB:s prognos och bedéms
stamma vél med Region Skanes befolkningsprognos.

Planerad infrastruktur ar 2030
Scenario “Planerad infrastruktur ar 2030” har tagits med som kontroll

och intressant alternativ att jamféra mot.

De atgérder som ligger fér genomférande i den regionala och nationella
planen ingdr hér.

Infrastrukturinvesteringarna i Skéne uppgick inte till en andel i
férhallande till befolkningens storlek, utan en mindre andel. De atgérder
som &r planerade att genomféras i Skdne har en hég samhallsekonomisk
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nytta, samtidigt som den fr&n kommuner i Skdne och Region Skdne sker
en betydande medfinansiering till statlig infrastruktur.

Detta scenario utgdr i egentlig mening en referens till fragestaliningarna
om att man har satsat eller kommer att satsa ratt. Ar den planerade
infrastrukturutvecklingen konkurrenskraftig och mer Il6nsam an de dvriga
scenarios som det nu ar beslutat?

Binda samman karnorna med tdg och buss (alternativ 1)
I detta alternativ, Binda samman k&rnorna med tag och buss (alternativ

1), speglas en stor-satsning pa &n béttre kollektivtrafik som férbinder
karnorna. Bade tag och buss ingdr. Turtatheten har 6kats vilket har stor
betydelse for attraktiviteten dar turutbudet idag &r lagre. Samtidigt har
restiderna kortats mellan karnorna for att spegla en allméan komfort och
attraktivitetshdjning.

Binda samman kdarnorna med vdgsatsningar (alternativ 2)
Detta alternativ, Binda samman karnorna med vagsatsningar (alternativ

2), star som pendang till alternativet ovan, att med satsning pa béttre
vaginfrastruktur férbinda karnorna pa ett battre sitt.

Satsningen innebé&r héjning av hastighet och 6kad kapacitet pa belastade
vagar. For dagens motorvagar har hastigheten hdjts

Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar (alternativ 3)
I detta alternativ, Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar

(alternativ 3), speglas en satsning pa béttre cykelinfrastruktur till
stationer och héllplatser for att stédja kollektivtrafikens upptagning och
konkurrenskraft mot bil. Scenariot férséker spegla en allman
attraktivitetshéjning pa cykelinfrastrukturen.

Starka kdarnorna med kollektivtrafik (alternativ 4)
Detta alternativ, Starka karnorna med kollektivtrafik (alternativ 4), star

som motsats till att satsa p& infrastruktur som férbinder karnorna.
Atgarden innebér att istéllet satsa p& kollektivtrafik inom och i
naromradet runt kdrnorna. Hogre turtithet och kortare restider har
ansatts for att spegla en allmant hogre attraktivitet for
kollektivtrafiksystemet.

Starka kdarnorna med vaginvesteringar (alternativ 5)
Detta alternativ, Starka karnorna med vaginvesteringar (alternativ 5), ar

en motsats till ovanstdende och provas just darfér. Detta alternativ &r
annars ett av de mer hypotetiska. Alternativet innebar en
standardhéjning av vagnatet i karnorna och i karnornas direkta
funktionella omland.
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Centrering av tillkommande befolkning och verksamheter i omraden med
bast tillganglighet i dagsldget (alternativ 6)
For att spegla effekterna av bebyggelseplanering jamfoért med olika typer

av infrastruktur och trafikdtgérder har ett alternativ studerats dar all
tilkommande befolkningsékning fram till 2030 l&dggs i de mest
tillgdngliga platserna. De platser som har storst tillganglighet for flest
boende finns i Malmo och till del i Lund. I detta alternativ, Centrering av
tilkommande befolkning (alternativ 6), har aven all
sysselsattningsokning placerats pa liknande satt, d& de bedéms foljas at i
detta scenario.

Tillkommande befolkning i perifera mindre orter i hela Skdne (alternativ
7

DZ:tta alternativ, Tillkommande befolkning i perifera mindre orter i hela

Skane (alternativ 7), star som pendang till det férgaende. I detta har all
befolkningsdkning placerats i ca 30 mindre stationssamhallen runt om i

Skane, huvudsakligen perifert i férhallande till tillgénglighetscentrum i

Malmé. Detta for att visa pa ett tydligt motstdende alternativ till det
ovanstdende. Sysselsattningen har dock antagits placeras enligt SCB:s
grundscenario.

Minskad bilanvandning (alternativ 8)
I detta alternativ, Minskad bilanvandning (alternativ 8), testas

effekterna av ett férdndrat bilinnehav och ett hégre branslepris. Ett
minskat bilinnehav (antal registrerade bilar per 1000 invénare) bedéms
kunna spegla en férvantad vardeférskjutning eller teknikutveckling, som
gor dgande av bil mindre viktigt eller intressant. Mellan 1990 och 2010
dkade bilinnehavet per 100 invanare i Skane med 18%. I detta scenario
har bilinnehavet fran 2010 till 2030 minskat tillbaka till 1990-ars niva,
vilket inte bedéms vara orealistiskt.

Branslekostnaden har antagits dubblad jamfort med nuléget. En hdgre
branslekostnad kan sagas spegla en férvantad utveckling. Ett hogt
brénslepris paverkar i viss man ocksa bilinnehavet, men framférallt leder
det till ett sparsammare nyttjande av privatbilen. Det ar samtidigt
forvantat att framtida fordon &r brénslesnalare, som i viss utstréckning
vager upp en 6kad branslekostnad. Aven den férvantade
realinkomstutveckling kommer att vaga upp denna kostnad. Om man
antar oférandrat branslepris, teknikutveckling pa fordonssidan med
kraftigt branslesnalare fordon OCH en realinkomstutveckling, far vi en
kraftig 6kning av privatbilismen (jmf prognosen i Kapacitetsutredningen).

Tillgéinglighet i Oresund

Transport och infrastrukturdtgarder éver Oresund har inte analyserats
som ett eget fall/alternativ, delvis pga behov av en mer omfattande
analysmetod som da inte blir jamférbar med de évriga, men framst pga
att forbindelser dver Oresund har utretts mycket grundligt i flera andra
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utredningar sedan tidigare. Det finns ocksa en ny tillgédnglighetsmodell
fér Skane och Sjalland som beskriver tillgénglighet givet olika satsningar
pa ett tydligt satt.

Dock har tillgdngligheten till arbetsmarknaden i Képenhamnsomradet
analyserats for de olika ovan beskriva typerna av atgarder.

Aven Skanes koppling till Danmark och Képenhamn beskrivs i den senare
delen av rapporten, som mer évergripande beskriver centrala
utmaningar for den Skdnska utvecklingen.
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Direkta effekter
Analyserna har gett manga resultat som presenteras i det féljande per

dtgardstyp med bade tillgdnglighetskartor, tabeller och diagram

Atgarder inom infrastruktur och trafik har direkta effekter pa restid.
Utifran forandrade restider - som speglar transportsystemets uppgift, att
binda samman och skapa méjlighet till access till inkdp, arbetsplatser,
mm - beskrivs flera andra direkta effekter.

De kvantifierade direkta effekterna utgors framst av:

Restider med bil

Restider med kollektivtrafik
Antal resor med bil

Antal resor med kollektivtrafik
Transportarbete med bil
Transportarbete kollektivtrafik

Utifran dessa kan sedan ytterligare direkta effekter av infrastruktur och
trafik beskrivas:

Tillgénglighet (fr@n alla punkter till alla)

Antal boende med viss restid till visst antal arbetsplatser med bil
Antal boende med viss restid till visst antal arbetsplatser med
kollektivtrafik

Klimatgasutslapp med bil

Klimatgasutsldapp med buss

Antal trafikolyckor

Kollektivtrafikandelar

Kostnader for bla

Drift av kollektivtrafik

Restid

Luftféroreningar o klimatgaser

Trafikolyckor

Slitage

O O O O O

Tillganglighet kan beskrivas pa manga satt och féljande har gjorts per
dtgardstyp:
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Tillgéanglighetskarta for bilresa till tillvaxtmotor
Tillganglighetskarta for kollektivtrafikresa till tillvaxtmotor
Tillganglighet for Skanes befolkning till tillvaxtmotor med bil -
tabell

Tillganglighet fér Skanes befolkning till tillvixtmotor med
kollektivtrafik - tabell

Tillganglighet till arbete med bil i Skdne - diagram

Tillgénglighet till arbete med kollektivtrafik i Skane - diagram
Tillgénglighet till arbete med bil i Skane, inklusive arbetstillfallen
pa Sjalland - diagram
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o Tillganglighet till arbete med kollektivtrafik i Skane, inklusive
arbetstillfdllen pd Sjalland - diagram

For respektive dtgardstyp har kostnader kvantifierats for att visa pa
respektive dtgards nyttor. Alla samhalleliga nyttor och kostnader som tas
upp i en objektanalys (kostnad nytto-analys , CBA) d&r med. Kostnader
och nyttor a@r nuvardesberdaknade, dvs framtida kostnader och nyttor
under kalkylperioden pa 40 &r &r summerade.
De storsta och huvudsakliga kostnaderna utgérs av:

e Restidskostnader

e Fordonskostnader for kollektivtrafik

e Kostnader for luftféroreningar och klimatgaser

e Trafikolyckskostnader

o Biljettintakter
Dessa varierar kraftigt fran alternativ till alternativ, tex har en ren
végsatsning ingen paverkan pa fordonskostnaderna for kollektivtrafik.

Summan av kostnader och nyttor under kalkylperioden speglar den
nettonytta som respektive atgard ger. Har inkluderas normalt &ven
investeringskostnaden och paféljande drift och underhdll. I denna
rapport finns inga berdknade investeringskostnader av dtgérderna med,
utan storleken pa nettonyttan kan visa pa méjlig potentiell
investeringsniva, fér att fa en samhéllsekonomiskt sund och I6nsam
investering.

For en lekman kan de verka uppseendevdckande att dessa faktorer skall
kunna spegla hela investeringens effekter, men den teoribildning som
ligger bakom denna typ av CBA-analyser, ar val férankrade och
accepterade inte bara inom svensk infrastrukturplanering utan aven runt
om i europeiska och andra valutvecklade lander. Vi har i tidagare kapitel
(2) kommenterar kalkylens begransningar och hanvisar till det for den
som vill 3terkoppla.

Indirekta effekter

Transportsystemet utgér en av flera paverkande faktorer for
malomradena kring béttre fungerande arbetsmarknad och tillvéxt.

1. Malomrade arbetsmarknad
> Fullt integrerad arbetsmarknad i Oresundsregionen
» Sysselsattningsgrad > riksgenomsnittet
» Arbetsloshet <an riksgenomsnittet

2. Malomrade tillvaxt

Exportandel >riksgenomsnittet

Befolkningstillvaxt i alla kommuner

BRP> riksgenomsnittet

1,5 miljoner inv@nare

YV V V V
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> 6000 bostader per ar

Komplexiteten i dessa samband ar mycket stor och ett rakt svar finns
inte, kring hur féréndrad tillganglighet paverkar dessa mal. I kapitel
langre fram redogérs dvergripande kring mojligheterna att med
infrastruktur och transportsystem styra mot dessa mal.

For respektive typ av dtgédrd som prévats har maluppfyllelse gentemot
malen ovan beddmts i en skala fran liten maluppfyllelse till stark
maluppfyllelse (-- till +4). De fetmarkerade malen har en mer direkt
koppling till de prévade dtgarderna, medan évriga inte har en geografisk
knytning.
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Direkta effekter av provade dtgardstyper
Metodik

De formulerade atgardstyperna har analyserats genom
modellberdkningar i Sampers, som ar Trafikverkets och statens eget
system for objektanalyser och objektkalkyler.

I Sampersanalyserna kan en rad effekter kvantifieras sdsom bla
fardmedelsval, reslangder, utslapp mm.

Till denna analys kan ocksa kopplas en samhallsekonomisk kalkyl, som
kan kvantisera en rad kostnader, sdsom bla, restidseffekter,
driftkostnader, trafiksdkerhetskostnader, miljékostnader, biljettintakter
mm.

Resultaten frdn Sampers kan presenteras som siffror och tabeller, men
ocksa grafiskt i GIS, genom att visa pd restidsforandringar.

For alla atgérdstyperna har valts att studera deras effekt givet den
prognosticerade befolkningen och sysselsattningen och inkomstnivdn mm
i Skdne 2030. Alla 3tgarder har jamforts mot ett jamforelsealternativ
med dagens transportsystem.
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5.2 Tillganglighet med bil
Tillgdngligheten med bil har analyserats som tillgangligheten de tre
Skanska tillvéaxtmotorerna Malmé, Lund och Helsingborg, samt inklusive
den mdojliga gemensamma tillvaxtmotorn Kristianstad-Héassleholm. I det
foljande avses dessa fem orter med begreppet tillvaxtmotor.

5.2.1 Tillgdanglighetsforandring med planerad infrastruktur
Tillgéngligheten med bil till tillvéxtmotorerna i Skdne &r allmant god.

Atgarderna som prévas har begrénsad paverkan pa biltillgéngligheten till
tillvaxtmotorer, d8 den redan &r s8 pass god. Se adven
tabellsammanstéliningarna langre fram éver hur mdnga boende som har

tillganglighet till tillvaxtmotor inom 45 minuter.

RAMBOLL

=N \//_";

Utan investeringar ar 2030 Planerad infrastrukur ar 2030

Restid i minuter med bil Restid i minuter med bil

B o0 B 201250 35.1-400 [ s0. M oo N 201-250 35.1-400 [ 50.1-550
I 0.1 - 150 N 251 - 300 40.1-450 [ 55 I 01150 N 25.1- 300 40.1-450 [ 551 - 60.0
I 15.1-200 N 20.1-350 451-500 [ oo I 151 -200 N 20.1-350 45.1-500 [ 0.1 -

Figur 15. Restid i minuter med bil 8r 2030 med planerad infrastruktur, jamfért
med restid utan investeringar.

De planerade infrastruktursatsningarna (enligt nationell och regional plan 2014-
2025) ger férbattringar i framst mellersta Skane. Detta beror framst pa
satsningarna pa E22 férbi Tollarp och Linderéd, samt satsningarna pa vag 23 forbi
Ho6r och mellan H66r och Hassleholm. Aven omradet runt Ystad ges battre
restider, tack var de satsningar som genomfdrs pa viag E65 och vag 108.
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5.2.2 Alt 2. Binda samman karnorna med vadgsatsningar

I detta alternativ speglas en satsning pd &n béttre vagsystem mellan
karnorna. Satsningen inneb&r héjning av hastighet och 6kad kapacitet pa
belastade vagar.

Att satsa pa atgarder som binder samman karnorna med
vaginvesteringar forbattrar tillgangligheten till motorerna for speciellt
omraden i mellersta Skane, Osterlen och séder om Malmé. Osterlen, eller
mer precist, Sjobo, Tomelilla, Ystad och Simrishamns kommuner, far
forbattringar. Sjébo och Ystad far priméart forbattringar mot Lund och
Malmé, medan Simrishamn och Tomelilla far férbattringar primért mot
Kristianstad. For Tomelilla och Simrishamn vager liksom for 6vriga
Skane, trots allt Lund/Malmé tyngre, d& de utgdr en storre

arbetsmarknad och en stdérre motor.

Utan investeringar ar 2030 Binda med ar 2030
Restid i minuter med bil Restid i minuter med bil
B oo I 201-250 35.1-40.0 I 50.1-55.0 I oo N 201-250 35.1-40.0 I 50.1-55.0
I 01 - 150 N 251 - 300 40.1-450 [N 55.1 - 60.0 I 0150 N 25 - 300 40.1-450 [ 55.1 - 60.0
I 151 -200 N 30.1-350 45.1-500 [ 0.1 - I 15.1-200 N 30.1-350 45.1-500 [N 0.1 -
Figur 16. Restid i minuter med bil 8r 2030 om man binder samman kdrnorna med
vagsatsningar
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5.2.3 Alt 5. Starka kdrnorna med viaginvesteringar

Detta alternativ &r en motsats till ovanstaende och prévas just darfor.
Detta alternativ ar annars ett av de mer hypotetiska. Alternativet innebar
en standardhdéjning av vagnatet i karnorna och i karnornas direkta
omland, dvs de narmaste pendlingsorterna med ett starkt beroende till
karnorna.

Att starka karnorna med vaginvesteringar har sjélvklart stor péverkan pa
kapacitetssituationen i och omkring karnorna, och kortar restiden in till
karnorna. Detta gor att biltillgangligheten till tillvaxtmotorerna férbattras
i hela Skane. Tillgangligheten har studerats fér en central punkt i de 5
stadderna, och det ar tydligt att &ven om vég- och gatunatet byggs ut, sa
kravs det ganska lang restid for att med bil komma in i centrala Malms,
Lund eller Helsingborg. Hade andra punkter anvants att mata
tillgangligheten till, sdsom tex Hyllie, Ideon eller Vala, hade kartorna sett
mycket annorlunda ut. Centrala Kristianstad och Hassleholm har en god
tillganglighet med bil for ett stort omland, sdvél i dagslaget som efter
utbyggnad.

RAMBOLL

A i Y /
T Utan investeringar ar 2030 e Starka med vagi ar 2030
Restid i minuter med bil Restid i minuter med bil
I oo I 201-250 35.1-400 I 50.1-550 I oo N 201-250 35.1-400 I 50.1-550
I o1 - 150 [ 251 - 300 40.1-450 [N 55.1 - 60.0 I 01- 150 [ 25.1- 300 40.1-450 [ 551 - 0.0
I 15.1-200 N 20.1-350 451-500 [ 0.1 - I 151 - 200 N 20.1-350 45.1-50.0 [ 0.1 -
Figur 17. Restid i minuter med bil 8r 2030 om man stérker kdrnorna med
vaginvesteringar
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5.2.4 Alt 6. Centrering av tillkommande befolkning och verksamheter i omraden
med bast tillgdanglighet i dagsldaget

I detta alternativ har all tilkommande befolkningsdkning fram till 2030
lagts i de mest tillgangliga punkterna i Skane, dvs i Malmé och Lund.
Med detta alternativ ar det avsikten att studera effekterna av
bebyggelseplanering jamfért med olika typer av infrastruktur och
trafikdtgarder. Aven all sysselsattningsokning har placerats pa liknande
satt, d& de bedoms foljas at i detta scenario.

Att placera tillkommande befolkning centralt, ger smarre forbattringar
geografiskt. Tillgangligheten forbattras runt tex Helsingborg, da
befolkningsdkningen uteblir dar och darmed trafiken inte véxer. Sma
forandringar geografiskt sker runt Kristianstad och Hassleholm, da den
uteblivna befolkningsdkningen ar relativt liten och samtidigt kapaciteten i
vagsystemet god redan i utgdngsldget. Smaérre
tillgénglighetsférbattringar sker ocksd runt Malmé-Lund till foljd av

mindre trafik in till dessa orter.

Utan investeringar ar 2030 c}uﬁﬁg av tillk

Restid i minuter med bil Restid i minuter med bil

Il oo I 201-250 35.1-400 N 50.1-550 B o0 BN 201-250 35.1-400 [ 50.1-550
I 01-150 N 25.1- 300 40.1-450 [ 55.1 - 60.0 I 0.1-150 N 25.1-300 40.1-450 N 55.1-600
I 15.1-200 N 30.1-350 45.1-500 [ 0.1 - B 15.1-200 N 30.1-350 45.1-500 [ o0.1-

Figur 18. Restid i minuter med bil 8r 2030 om man centrerar tillkommande
befolkning och verksamheter i de omrdden med bést tillgénglighet i dagsldget.
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5.2.5 Alt 8. Minskad bilanvandning

Att minska bilanvéandningen minskar trangseln och 6kar tillgangligheten
in till tillvéxtmotorerna. Detta har en relativt stor paverkan pa den
geografiska tillgédngligheten I&ngt ut i periferin. Detta galler de stader
som har relativt mycket tréngsel - dvs Malmd, Lund och Helsingborg.
Mindre férbattringar sker i Kristianstad och Hassleholm. Sydéstra Skéne
far en béttre restider till Malmé och Lund.

RAMBOLL

L 7

Utan investeringar ar 2030 Minskad bilanvéndning ar 2030

Restid i minuter med bil Restid i minuter med bil

oo B 201-250 35.1-400 I 50.1-55.0 B oo N 201-250 35.1-40.0 N 50.1-550
I o1 - 150 [ 25.1- 300 40.1-450 [N 55.1 - 600 I 0-1- 150 [ 25.1- 300 40.1-450 [N 551 - 60.0
I 15.1-200 N 20.1-350 45.1-500 [ 0.1 - I 151 -200 N 30.1-350 45.1-500 [ 0.1 -

Figur 19. Restid i minuter med bil §r 2030 om man minskar bilanvéndning genom
minskat bilinnehav till 1990-8rs niv§ och dubblerad brénslekostnad.
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5.3 Tillganglighet med kollektivtrafik
Tillgdngligheten med kollektivtrafik har analyserats som tillgéngligheten

till de tre Skanska tillvéaxtmotorerna Malmo, Lund och Helsingborg, samt
inklusive den mdjliga gemensamma tillvaxtmotorn Kristianstad-
Hassleholm. I det féljande avses dessa fem orter med begreppet
tillvaxtmotor.

Tillgangligheten med kollektivtrafiken ar avsevart samre, enligt
restidsisokroner. For att fa en ndgorlunda jamférbar tid i kartmaterialet,
sa har for bilrestiderna adderats en gangtid som skall spegla tid fran
parkering till destination respektive start. For kollektivresan har
véntetider reducerats for att spegla att resenédrerna haller reda p3
avgangstiden.

Mycket annat an tid styr fér val mellan fardmedel, framst den direkta
kostnaden. I trafikmodeller som genererar ett férvantat val av fardmedel
for olika kategorier av resenérer, och for samtliga relationer, anvéands en
generaliserad kostnad, dvs dven restid, vantetid mm raknas om till
kostnader.

Den direkta jamfoérelsen mellan biltillgédnglighet och kollektivtrafik enligt
kartorna nedan ar valkand. Det ar viktigt att podangtera att
kollektivtrafiken trots allt har god tillganglighet till
befolkningskoncentrationer. Bilen ger en god tillganglighet éver stora
ytor, som dock ofta ar glesbefolkade.

RAMBOLL

\//—" \J/_"“

Utan investeringar ar 2030 Utan investeringar ar 2030

Restid i minuter med kollektivtrafik Restid i minuter med bil

o0 I 201-250 35.1-400 I 50.1-55.0 B oo I 201-250 35.1-400 I 50.1-55.0
I 01 - 150 N 251 - 300 40.1-450 [N 55.1 - 600 I 01150 [ 25.1- 300 40.1-450 [ 55.1 - 600
I 15.1-200 I 30.1-350 45.1-500 [ o0 - I 15.1-200 N 30.1-350 45.1-500 [N 0.1 -

Figur 20: Tillgénglighet med kollektivtrafik jamfért med bil
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5.3.1 Tillganglighetsforandring med planerad infrastruktur
Den i nationella planen planerade infrastrukturen ger

tillganglighetsférandringar for kollektivtrafik i straket utmed
Soéderdsbanan och utmed Sddra stambanan norr om Héassleholm.

RAMBOLL

Utan investeringar ar 2030 Planerad infrastruktur ar 2030

Restid i minuter med kollektivtrafik Restid i minuter med kollektivtrafik

oo I 201-250 35.1-40.0 I 50.1-55.0 B oo I 201-250 35.1-400 I 50.1-550
I 01 - 150 [ 251 - 300 40.1-450 [ 55.1 - 60.0 I 01 - 150 N 251 - 300 40.1-450 [N 55.1 - 60.0
I 15.1-200 I 20.1-350 45.1-500 [N 0.1 - I 15.1-200 N 0.1-350 45.1-500 [ 0.1 -

Figur 21. Restid i minuter med kollektivtrafik 8r 2030 utan investeringar, samt
restid med kollektivtrafik §r 2030 med planerad infrastruktur.
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5.3.2 Alt 1. Binda samman kirnorna med tag och buss
Att kraftigt forbattra turtdthet och restider mellan kdrnorna har stor effekt pa

tillgangligheten till tillvixtmotorerna i Skane, saval nara kdrnorna som mer
perifert.

RAMBOLL RAMBOLL

Utan investeringar ar 2030 Binda samman kirnorna med tag och buss ar 2030
Restid i minuter med kollektivtrafik Restid i minuter med kollektivtrafik

I oo B 201-250 351-400 I 50.1-55.0 I o0 N 201-250 35.1-400 N 50.1-55.0
I 0.1- 150 N 25.1- 300 40.1-450 [N 551 - 60.0 I 01 - 150 N 25.1- 300 40.1-450 [N 55.1 - 60.0
I 151200 [ 30.1-350 45.1-500 [ 0.1 - I 151200 N 30.1-350 45.1-500 [ 0.1 -

Figur 22: Restid i minuter med kollektivtrafik 8r 2030 utan investeringar, samt
restid om man binder samman kérnorna med t8g och buss
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5.3.3 Alt 3. Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar
Att korta restiderna med cykel kraftigt for att spegla en férhéjd standard

och attraktivitet i cykelsystemet, har en kraftig paverkan pa
tillgangligheten med kollektivtrafik. Fér kollektivtrafikresan finns tid for
gang eller cykelfard till/frén start och mal, med i restiden. Detta
forbattrar kollektivtrafiksystemets geografiska tillganglighet kraftfullt,
dven om modellen |&r dverskatta effekten nagot.

RAMBOLL

_a
Utan investeringar ar 2030 e Starka ivtrafik med cykeli ingar ar 2030
Restid i minuter med kollektivtrafik Restid i minuter med kollektivtrafik

o0 I 201-250 35.1-400 I 50.1-550 I oo B 201-250 35.1-40.0 I 50.1-55.0
I 01 - 150 N 251 - 300 40.1-450 [ 55.1 - 60.0 I o1- 150 [ 251 - 300 40.1-450 JI 551 - 600
I 15.1-200 N 20.1-350 45.1-500 [N 0.1 - B 15.1-200 N 30.1-350 45.1-500 [N 601 -

Figur 23:. Restid i minuter med kollektivtrafik 8r 2030 utan investeringar, samt
om man stérker kollektivtrafiken med cykelinvesteringar
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5.3.4

5.3.5

RAMBOGLL

Alt 4. Starka kdarnorna med kollektivtrafik
Att forbattra kollektivtrafiken inom karnorna och deras omedelbara

omland, ger sjalvfallet lokala effekter, som gar att skénja dven pa en
Skanekarta. Speciellt tydligt syns férandringar i Malmé-Lund-omradet,
vilket kan bero pa att det i denna téita del av Skane sd &r antalet buss
och taglinjer fler. Inga effekter i periferin kan ses, men kopplade
resor/bytesresor bor dra nytta dven av denna satsning.

[RamsdL.]

Utan investeringar ar 2030 Starka kdrnorna med kollektivtrafik ar 2030

Restid i minuter med kollektivtrafik Restid i minuter med kollektivtrafik

I oo I 201-250 35.1-400 IR 50.1-550 I oo I 201-250 35.1-400 I 50.1-55.0
I 01 - 150 N 25.1- 300 40.1-450 [N 551 - 60.0 I 01- 150 N 25.1- 300 40.1-450 [N 55.1 - 600
B 15.1-200 O 30.1-350 45.1-500 [ 0.1 - I 15.1-200 N 30.1-350 45.1-500 [ 0.1 -

Figur 24: Restid i minuter med kollektivtrafik §r 2030 om man stérker kdrnorna
med kollektivtrafik

Ovriga alternativ
For alternativen som innebar forandringar i vaginfrastrukturen samt

befolkningsstrukturen &r tillgdngligheten med kollektivtrafik oférandrad, da
samma trafikering antagits som for jamforelsealternativet. Detta galler:
e Alt 2. Binda samman karnorna med vagsatsningar
e Alt 5. Starka karnorna med vaginvesteringar
e Alt 6. Centrering av tillkommande befolkning och verksamheter i
omraden med baést tillganglighet i dagslaget
e Alt 7. Tilkommande befolkning i perifera mindre orter i hela
Skadne
e Alt 8. Minskad bilanvandning
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5.4 Antal boende med tillganglighet till tillvaxtmotor
Region Skane har definierat 3 av Skdnes 8 karnor som tillvaxtmotorer -

Malmo, Lund och Helsingborg. Har finns en betydande andel av
arbetstillféllena, den hdgre utbildningen, tjdnstesektorn och de storre
foretagen. Hassleholm och Kristianstad kan ha en mdéjlighet att
tillsammans skapa forutsattningar som tillvéxtmotor i norddstra Skane.
Analyserna avseende tillgénglighet till dessa 5 noder har beskrivits med
restidsisokroner ovan.

Till detta har gjorts en analys av hur tillgangligheten for befolkningen i
Skane paverkas, uttryckt som andel av befolkningen med 45 respektive
30 minuters restid till ndgon av tillvdxtmotorerna. Resultatet &r
sammanstallt i tabeller nedan fér resor med kollektivtrafik respektive
biltrafik. En stor del av befolkningen bor i eller i anslutning till dessa 5
orter, varfor resultatet ger en utdkad bild tillsammans med
tillganglighetskartorna ovan.

54.1 Boendes tillganglighet till tillvaxtmotorer med kollektivtrafik

Tillganglighet med

Kollektivtrafik - Boende . ) Alt 7 "Till-
inom 45 och 30 min till Alt 1 "Binda Alt 4 "Starka Alt 6 Centrer- komma_nde_
v SKS samman K& ing av befolkning i
ti vaxt.motor (av Skanes kérnorna med arnorna:l tillkommande mindre
befolkning) JA 2030 "Plan" koll" med koll befolkning " stationsort"
Boende inom 45 min till 951 010 982 052 1 023 414 974 797 1014 013 947 16
motor 66% 68% 66%
B inom 45 fran Malmé 39%

B inom 45 fran Lund 45%

B inom 45 fran Helsingborg 14%

B inom 45 fran Hassleholm 5.9%

B inom 45 fran Kristianstad 5.6%

Boende inom 30 min till 677 978 706 251 750 610 747 41 786 000 658 982
motor 47% 499 46%
B inom 30 fran Malmé 27% 28%

B inon§ 30 fran Lund 22% 25% 20%
B inonj 30 fran Helsingborg 7.6% 8.6% 8.8% 8.3% 6.7% 7.8%
B inor% 30 fran Hassleholm 2.2% 2.4% 2.8% 2.3% 2.0% 3.6%)
B inonﬁ 30 frén Kristianstad 3.5% 3.5%) 3.7% 3.7% 3.3% 3.6%

Tabell 3: Boende (som andel av Sk8nes befolkning) inom 45 respektive 30
minuters restid med kollektivtrafik till tillvdxtmotor.
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2/3-delar av Skdnes befolkning kan nd de centrala delarna av ndgon av de 5
motorerna inom 45 minuters restid. Detta far beskrivas som relativt gott, och star
i kontrast till tillganglighetskartan i kapitlet ovan.

Det dtgarder som ligger i planerna har en positiv paverkan pa tillgangligheten med
kollektivtrafik, liksom alternativ 4 att forbattra tillgangligheten i karnorna. Att
forbattra kollektivtrafiken mellan karnorna, alternativ 1, ger klara férbattringar
och ca 70 000 fler invdnare far 45 minuter eller mindre till en tillvaxtmotor.

Att placera all tilkommande befolkning fram till 2030 i Malmdo respektive Lund ger
ocksa forbattringar sammantaget for Skane, dven om det sdklart &r speciellt
tillvéxtmotorerna Malmé och Lund som far denna férbéattring.

Att placera all tilkommande befolkning perifert i mindre stationsorter ger
sammantaget ingen férbattring for skaningarnas access till tillvaxtmotorerna, och
en klar forsamring till de mest betydande motorerna Malmé och Lund.

Lund ligger bra till for manga i Skane - omkring halften av Skanes befolkning har
45 min eller kortare restid med kollektivtrafik till Lund.

N&got farre &n haften av alla boende i Skane har 45 min eller mindre med
kollektivtrafik till Malmé. Runt 15% har denna restid till Helsingborg, medan drygt
5% har 45 minuter eller mindre till Hassleholm och Kristianstad.

Knappt hélften av Skdnes befolkning kan na de centrala delarna av ndgon av de 5
motorerna inom 30 minuters restid med kollektivtrafik. Att n@ motorerna inom 30-
minuter far ses som en mycket god tillgdnglighet fér halva befolkningen i Skane -

till hégre tjanster, utbildning och kultur.

Rena férbattringar av véginfrastrukturen ger i analysen ingen paverkan pa
tillgangligheten/restiderna med kollektivtrafik, da turtithet och tidtabeller inte
andrats. Dessa alternativ finns inte med i denna analys, utan de alternativ som
analyserats ar:

e Utan investering &r 2030 (JA)

e Planerad infrastruktur ar 2030

e Alt 1. Binda samman karnorna med tag och buss

e Alt 4. Starka karnorna med kollektivtrafik

e Alt 6. Centrering av tillkommande befolkning och verksamheter i omraden
med bast tillganglighet i dagslaget

e Alt 7. Tillkommande befolkning i perifera mindre orter i hela Skane
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5.4.2 Boendes tillgdnglighet till tillvaxtmotorer med bil

Tillganglighet

med bil - Boende Alt 6 Alt 7 "Till-

inom 45 och 30 Alt 1 "BindalAlt 2 "Binda Alt 4 Alt 5 "Centrering|kommande

min till samman samman "Starka "Starka av till-  |befolkning i Alt 8

tillvaxtmotor (av karnorna | karnorna | karnorna | karnorna |kommande| mindre "Minskad

Skanes befolkning) JA 2030 "Plan" med koll" | med vag" | med koll" | med véag " |befolkning "|stationsort"| bilanvand."
1368 058/ 1368 058 1372583/ 1374 112 1 368 058/ 1 374 400 1 379 874/ 1 343 388| 1 375 407

Boende inom 45

min till motor 95% 95% 95% 95% 96% 93% 95%

B inom 45 frén

Malmo 57% 57% 58% 58%

B inom 45 frén Lund 68%) 69% 70% 70%)

B inom 45 fran

Helsingborg 42% 41%) 42% 43%

B inom 45 fran

Hassleholm 18% 17% 18% 20% 17% 19% 16% 20% 18%

B inom 45 fran

Kristianstad 15% 16% 16% 16% 15% 16% 13% 17% 15%
1155200/ 1163 791/ 1 180 915/ 1 181 395 1 207 249| 1 204 496/ 1 156 750/ 1 181 567

Boende inom 30

min till motor 80% 81%| 82% 82% 83% 80% 82%

B inom 30 fran

Malmo 40%) 40% 41%)| 41%)|

B inom 30 frén Lund 41%)| 42% 43%)| 44%)

B inom 30 frén

Helsingborg 21% 21% 21% 22%

B inom 30 fran

Hassleholm 6.6% 7.0% 7.2% 8.1%

B inom 30 fran

Kristianstad 8.8% 9.2% 9.4% 9.0%

Tabell 4. Boende (som andel av Sk8nes befolkning) inom 45 respektive 30
minuters restid med bil till tillvéxtmotor.

Tillgangligheten med bil till tillvaxtmotorerna ar god foér det stora flertalet
i Skdne. 95% har en restid pa 45 minuter eller mindre till en
tillvaxtmotor och detta pdverkas mycket lite av de olika typerna av
dtgarder. I princip ar det boende i Ystad, Tomelilla och Simrishamns
kommuner som utgdr den andel pa ca 5% som ej nar en tillvaxtmotor
inom 45 minuter med bil - oavsett atgérd.

Liksom for kollektivtrafik ar Lund en stad som en stor andel av
befolkningen har en god tillganglighet till - for bil ca 70% av
befolkningen. Malmé ligger en bit efter Lund tillganglighetsmassigt.

Antalet boende med en restid pa 45 minuter eller mindre till Helsingborg
ar klart mindre an fér Malmé och Lund, dven om det inte ar lika stora
skillnader som for kollektivtrafik.
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Mer &n dubbelt s8 manga har 45 min med bil &n med kollektivtrafik till
Helsingborg, Hassleholm och Kristianstad. For Malmé och Lund skiljer det
inte s&8 mycket.

Atgardstyperna i alternativ 1 och 2 har en liten positiv paverkan pa
biltillgéngligheten, det ena alternativet, Binda samman k&rnorna med t4g
och buss, ger minskade kapacitetsproblem fér biltrafiken da fler 3ker
kollektivt, medans alternativ Binda samman kédrnorna med végsatsningar
ger kortare restider till foljd av ett utbyggt vagnat.

Alternativ 4, att starka karnorna med kollektivtrafik, paverkar inte
biltillgangligheten.

Alternativ 5, att starka kdarnorna med vaginvesteringar, ger storre forbattringar av
biltillgangligheten i speciellt Helsingborg.

Alternativ 6, att centrera tillkommande befolkning och verksambheter till Malmo
och Lund, ger sammantaget en tillganglighetsforbattring.

Alternativ 7, att fordela tillkommande befolkning i perifera mindre orter i hela
Skane, ger sammantaget en samre tillgénglighet till tillvidxtmotor inom 45
minuter.

Alternativ 8, att minska bilanvandningen, ger forbattrad tillganglighet med just bil
till de tre stora staderna till foljd av minskad tréngsel.
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RAMBOGLL

Tillganglighet till arbete

Ovan har beskrivits olika dtgardstyper och hur de kan féréndra tillgangligheten till
Skanes tillvéxtmotorer. Utgdngspunkten har varit restider med bil och
kollektivtrafik till tillvéaxtmotorerna, samt hur stor andel av befolkningen, som har
45 respektive 30 minuters restid till respektive tillvaxtmotor. I det féljande
analyseras tillgéngligheten till arbetsplatser, dels utifran geografi, men ocksa
genom grafer som visar tillganglighet till arbetsplatser inom 30 min. 30 minuter
har héar valts som utgdngspunkt, da detta speglar var det finns samt hur manga
som har en mycket god tillganglighet till arbete. Med 45 eller tom 60 min som
gréns fas inte samma tydliga resultat.

Tilliéini lighet till arbete - geografisk beskrivnini
RAMBGLL

i

Tillgénglighet till arbetsplatser med bil inom 30 minuter
Dagens infrastruktur ar 2030

B o-s00 6001 - 10000 60001 -80000 [ 140001 - 160000

I s01 - 1500 10001 - 20000 80001 - 100000 [ 160001 - 180000

[ 1501 -3000 20001 - 40000 100001 - 120000 [l 180001 - 200000
3001 - 6000 40001 - 60000 120001 - 140000 [l 200001 -

Figur 25: Tillgénglighet till arbetsplatser med bil inom 30 minuter med dagens
infrastruktur 8r 2030.

Frén stora delar av Malmé-Lund omradet nds mer dn 200 000 arbetsplatser inom
30 minuter med bil. I Helsingborgsomradet nds ca 120 000 arbetsplatser inom 30
minuter med bil och i Hassleholm-Kristianstad ca 50 000 arbetsplatser.
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Tillganglighet till arbetsplatser med kollektivtrafik inom 30 minuter

Dagens infrastruktur ar 2030

B o-s00  6001-10000 60001 -80000 [ 140001 - 160000
I 501 - 1500 10001 - 20000 80001 - 100000 [ 160001 - 180000
I 1501 -3000 20001 - 40000 100001 - 120000 |l 180001 - 200000
3001 -6000 40001 -60000 | 120001 - 140000 [l 200001 -

Figur 26. Tillgénglighet till arbetsplatser med kollektivtrafik inom 30 minuter med
dagens infrastruktur §r 2030

Med kollektivtrafik ser det 3terigen annorlunda ut. Fér merparten av Skdnes yta
nds mindre &n 500 arbetstillfallen inom 30 minuter med kollektivtrafik.
Begransade omraden har en riktigt god tillganglighet med kollektivtrafik till
arbete.
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5.5.2 Tillgdanglighet till arbete - grafisk sammanstadllning

I det foljande redovisas diagram som beskriver antalet arbetsplatser som kan nas
inom 30 minuter med bil respektive kollektivtrafik. Fér tillgdngen till arbetsplatser
som beskrivs i de geografiska kartorna ovan, har antalet boende i varje punkt
summerats och sedan rangordnats i fallande skala i diagrammen. Detta har gjorts
for varje typ av atgérd, for bil respektive kollektivtrafik, samt med och utan
arbetstillfallen inom Képenhamnsomradet.

Antal arbetsplatser som nas inom 30 minuter med bil

Tillgang till arbetsplatser i Skane inom 30 minuter med bil

400000

250000 T
—— Utan investeringar &r 2030

Planerade investeringar &r 2030
—— Binda samman kdrnorna med t3g och buss ar 2030
300000 ——— Binda samman kirnorna med vagsatsningar ar 2030
Starka kirnorna med kollektivtrafik dr 2030
——Stirka karnorna med viginvesteringar r 2030
250000 —— Centrering av tillkommande befolkning och verksamheter ar 2030
Minskad bilanvindning dr 2030
Tilkommande befalkning | mindre stationsorter ar 2030

200000

150000

100000

50000

(1] 200000 AD0000 H00000 AO0000 1000000 1200000 1400000

Antal boende rang: efter tillgdnglighet il ar

Figur 27: Tillg8ng till arbetsplatser i Sk8ne inom 30 minuter med bil.

Runt 500 000 inv@nare har tillgdng till 250 000 arbetsplatser inom 30 minuter
med bil i JA och vid flera av 3tgérdstyperna. Déarefter faller tillgangligheten brant.
Ca 700 000 invanare har 30 minuter till knappt 150 000 arbetsplatser.

Att placera tillkommande befolkning enligt de tvd extrema scenarierna (alternativ
6 och 7), har stérre paverkan pa tillgangligheten till arbetsplatser med bil &n
ndgot av dtgarderna som forandrar infrastruktur och transportsystem. Att centrera
tillkommande befolkning till Malmd och Lund gor att ca 650 000 boende har max
30 minuters restid med bil till ca 250 000 arbetsplatser. Att placera den
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tillkommande befolkningen perifert i mindre stationssamhallen, gor att knappt
400 000 personer har max 30 minuter med bil till 250 000 arbetstillfallen.

Att starka karnorna med vaginvesteringar eller att minska bilanvandningen, har
ungefar samma effekter — de minskar trangsel i kdarnorna och deras omland.

Analysen har kompletterats med arbetstillfdllena inom Hovedstadsomradet
(Képenhamn, Helsingor, Hilleréd, Roskilde).

Antal arbetsplatser som nds inom 30 minuter med bil

Tillgang till arbetsplatser i Skane och Sjalland inom 30 minuter med bil

400000

250000
—— Utan investeringar r 2020

Planerade investeringar ar 2020
= Binda samman kdrnorna med tag och buss ar 2030
300000~ X . . ~
—— Binda samman kirnorna med vigsatsningar ar 2030
Starka karnorna med kollektiviratik ar 2030
——— Stdrka kdrnorna med vaginvesteringar ar 2030

250000 —— Centrering av tillkemmande befolkning och verksamheter ar 2030

Minskad bilanvindning ar 2030
Tillkommande befolkning i mindre stationsorLer ar 2030

200000

150000

100000

50000

0 200000 400000 £00000 200000 1000000 1200000 1400000
Antal boend efter tillganglighet till ar

Figur 28: Tillg8ng till arbetsplatser i Skdne och Sjélland inom 30 minuter med bil

Kurvorna paverkas marginellt och paverkar endast den évre &nden av graferna -
de med redan god tillganglighet far en nagot stdrre tillgéng till arbetsplatser. Med
bil. Man kan argumentera for att denna analys skulle kunna genomféras med en
restid pd 45 minuter. I denna analys med Sjélland s& skulle i s& fall erhdllas ett
storre utslag. Samtidigt kan det konkluderas att det &r relativt f& som har en
mycket god tillgédnglighet med bil - definierad som en restid pa 30 minuter eller
mindre - till arbetstillfallen pa Sjalland. Ytterligare forbindelser dver Oresund kan
forbattra detta, men det kommer aldrig att ge ett stort tillskott inom
restidsintervallet 30 minuter. Att nd en fullstdndigt integrerad arbetsmarknad i
Oresundsregionen kraver snabbare och fler férbindelser - tillsammans med

undanrdjande av granshindren.
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Tillgéngligheten till arbetsplatser med kollektivtrafik har analyserats pd samma
satt som for bil.

ADOOOD

Tillgang till arbetsplatser i Skane inom 30 minuter med kollektivtrafik

350000
300000
250000

200000 —\.,

Utan investeringar &r 2030

Planerade investeringar ar 2030

Binda samman kdrnorna med tag och buss ar 2030
——— SLirka kirnorma med kollekliviralik ar 2030

Centrering av tillkommande befolkning och verksamheter &r 2030

Tillkommande befolkning i mindre stationsorter &r 2030

150000

100000

Antal arbetsplatser som nas inom 30 minuter med kollektivtrafik

50000

200000 400000 BOO000 BO0000 1000000 1200000 1400000
Antal k

de efter till arb

Unr 1320009741

r:\64mas2\6614\1320009741\3_projekt\rapport\systemanalys for skdne_v1.12.docx

Figur 29: Tillg8ng till arbetsplatser i Skdne inom 30 minuter med kollektivtrafik

Med kollektivtrafik fas en radikalt samre tillgénglighet till arbetsplatser.
Runt 500 000 inva@nare (i JA och Plan) har tillgéng till ca 60 000 arbetsplatser - ca
200 000 farre an med bil inom 30 minuter. For kollektivtrafiktillgangligheten finns
inte ndgra “platder” som for bil, utan tillgdngligheten faller mer linjart.

Annars uppvisar bebyggelsealternativen (alt 6 och 7) samma sak som for
biltillgéngligheten - de har stérre paverkan pa tillgangligheten till arbetsplatser

med kollektivtrafik an infrastruktur och transportsatsningar.

De basta satsningarna for att starka tillgangligheten - att binda samman karnorna
respektive starka inom karnorna - har ungefar samma effekt pa tillgangligheten.
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Antal arbetsplatser som nds inom 30 minuter med kollektivtrafik

ADDOG0

Tillgang till arbetsplatser i Skane och Sjdlland inom 30 minuter med kollektivtrafik

350000

300000

—— Ulan invesleringar ar 2030
—— Planerade investeringar ar 2030

Binda samman kirnorna med tig och buss 3r 2030

250000 '.

200000

——Stirka kiirnorna med kollektivirafik &r 2030
—— Centrering av tillkommande befolkning och verksamheter ir 2030

Tillkommande befolkning | mindre stationsorter ar 2030

150000

100000

50000
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! n OO0 ACNNNI BOD000 A0 TN 12NN o 14000000
Antal boende dnade efter tillgdnglighet till arb
Figur 30: Tillg8ng till arbetsplatser i Sk8ne och Sjélland inom 30 minuter med
kollektivtrafik
P& samma satt som for biltillganglighetsanalysen, har arbetstillfallen i
Képenhamnsomradet lagts till i analysen.
Tillgéngligheten till arbetstillfallen 6kar nagot fér de med redan bra tillgédnglighet.
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Kollandelar Skane

Malmé Lund
Helsingborg
Hholm Kristd
Ystad/Osterlen
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Kollektivtrafikandelar
De olika typerna av atgarder paverkar attraktiviteten for de olika

trafikslagen och resenarer kan da valja att byta fran tex bil till
kollektivtrafik. Fér de prévade alternativa typerna av atgérder har
andelen kollektivtrafikresor berdknats.

Initialt kan sdgas att modellen for flertalet av atgérdstyperna svara
ganska forsiktigt, dvs det &r sma forandringar modellen ger. Detta &r ett
vélkant faktum och kritik mot modellen pa denna punkt, men det &r
givet de inneboende 6vriga férhallanden som modellen &r byggd pa.
N&gra alternativ har dock mycket stor pdverkan pa
kollektivtrafikandelarna och de ar de alternativ som inte egentligen
handlar om forandringar av transportsystemet; annan placering av
tillkommande befolkning (alt 6 och 7) samt minskad bilanvéndning (alt
8). Har verkar modellen svara battre - kanske val bra, medan den ar
mer moderat i sin tro pd 6vergang mellan trafikslag trots relativt stora
forandringar for vissa atgardstyper.

For respektive alternativ har kollektivtrafikandelar berdknats. Nedan
redovisas forandringen jamfort med jamforelsealternativet i en skala fran
starkt negativt till stark positivt.

JA Plan Alt 1 Alt2 AIt3 Alt4
0 + 4= 0 4= 4=
0 0 4= = 4= 4+
0 0 0 0 4= 4=
0 0 aF 0 aF A
0 0 A 0 0 “F

o

. - | + [T

Figur 31: Kollektivtrafikandelar. Férdndring jamfért med JA. (Alt 1. Binda samman
kdrnorna med t8g och buss. Alt 2. Binda samman kdrnorna med végsatsningar.
Alt 3. Stérka kollektivtrafiken med cykelsatsningar. Alt 4. Stdrka kdrnorna med
kollektivtrafik. Alt 5. Stidrka kdrnorna med véginvesteringar. Alt 6. Centrering av
tillkommande befolkning. Alt 7. Tillkommande befolkning i mindre stationsorter i
hela Sk8ne. Alt 8. Minskad bilanvéndning)

Samtliga alternativ, forutom de ensidiga vagsatsningarna i alternativ 2 och 5, har
god paverkan pa andelen av resor som gors med kollektivtrafik. De mer
hypotetiska alternativen kring befolkningsplacering och bilanvandning ger god
effekt pa andelen kollektivtrafikresor.
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Foérandring av kollektivtrafikandelar har beraknats fér Skane samt fér geografiska
omréden enligt kartan nedan - tillvixtmotorer med funktionellt omland - fér att fa
en bild dver hur 3tgarderna sl8r mot olika delar av geografin.

RAMBOLL

Figur 32: Analysomr8den
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5.7 Klimat
For de olika typerna av atgarder har dven koldioxidutslappen fran

transportsystemet kvantifierats. Har &r modellen robust, da den bygger
pa de trafikfloden som generas samt antagande om framtida bilpark.

Om férandringen har en positiv eller negativ paverkan jamfért med
jamforelsealternativet har klassats i en fem gradig skala fran starkt
negativt till stark positivt.

JA

Plan Alt 1 Alt2 Alt3 Alt4 Alt5 Alt6

CO,|

- 0 - 4 0 -

N - [ 0 [+

Figur 33: Koldioxidutslépp frdn transportsystemet fér respektive typ av 8tgéard.
Relativ féréndring mot JA. (Alt 1. Binda samman kdrnorna med t8g och buss. Alt

2. Binda samman kdrnorna med végsatsningar. Alt 3. Stdrka kollektivtrafiken med
cykelsatsningar. Alt 4. Stdrka kdrnorna med kollektivtrafik. Alt 5. Stédrka k&rnorna
med véginvesteringar. Alt 6. Centrering av tillkommande befolkning. Alt 7.
Tillkommande befolkning i mindre stationsorter i hela Skdne. Alt 8. Minskad

bilanvéndning)

Alt7

Liggande plan har en negativ paverkan pd CO2, dvs leder till 6kade utslapp av
koldioxid, tillsammans med alternativ 2 "Binda samman kdrnorna med

vdgsatsningar” och 5 "Stédrka kdrnorna med véginvesteringar” - vilket inte

forvanar.

N&got férvanande leder alternativ 1 "Binda samman k&rnorna med t8g och buss”,

samt alternativ 4 "Stédrka kdrnorna med kollektivtrafik” inte till minskande
klimatutslapp, men det far férklaras med stor 6kning av busstrafiken. Kan denna
verkligen, genom Skanetrafikens ambitiésa arbete, géras fossilbrénslefri, sa ger
detta ocksd ett svagt positivt varde.

Annars ger enbart alternativ

Alt 3. Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar

Alt 6. Centrering av tillkommande befolkning

Alt 7. Tillkommande befolkning i mindre stationsorter i hela Skane
Alt 8. Minskad bilanvandning

g s o
en positiv paverkan
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5.8 Nyttor och kostnader
Kostnader och nyttor har berdknats genom gangse kostnad-nytto-analys

(CBA) enligt statens effektvarderingsmodell (ASEK). Analysen har gjorts
for samtliga alternativ:

e Alt 1. Binda samman karnorna med tag och buss

e Alt 2. Binda samman karnorna med vagsatsningar

e Alt 3. Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar

e Alt 4. Starka karnorna med kollektivtrafik

e Alt 5. Starka karnorna med vaginvesteringar

e Alt 6. Centrering av tillkommande befolkning

e Alt 7. Tillkommande befolkning i mindre stationsorter i hela Skdne

e Alt 8. Minskad bilanvandning

I kalkylen fangas merparten av de effekter en atgard har pd samhéllet
och samhéllsekonomin. Restidskostnaden, som namnts tidigare i kap 2,
speglar betalningsviljan for forkortad restid. Harmed har man fangat
stora delar av de nyttor som en infrastruktur och transportsatsningen
innebar for arbetsmarknad och bostadsmarknad. I 6vrigt berdaknas ett 20
tal poster varav flertalet &r ganska sma, sasom tex slitage. De stdrsta &r
normalt, i fallande skala:

e Restidskostnader

e Trafikolyckor

¢ Klimatgaser

e Biljettintakter

e Fordonskostnader
Detta skiljer s3klart fr&n vég- och jarnvégsobjekt och fran objekt till
objekt. Dessa fem poster genomgdende utgjort de stérsta i de analyser
(samkalk) som gjorts fér de olika atgérdstyperna. Dessa huvudsakliga
poster ar upptagna nedan. Om foérandringen har en positiv eller negativ
pdverkan jamfoért med jamforelsealternativet har klassats i en fem-gradig
skala fran starkt negativt till stark positivt.

JA

Biljettintakter
Fordonskostnader
Restidskostnader
Klimatgaser
Trafikolyckor

Summa nyttor(netto)

frastrukturkostnad 0 |

- [ o [ -+

Figur 34: Sammanstélining av berédknade kostnader och nyttor.
Infrastrukturkostnaden uppskattad. (Alt 1. Binda samman k&rnorna med t8g och
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buss. Alt 2. Binda samman k&rnorna med v&gsatsningar. Alt 3. Stérka
kollektivtrafiken med cykelsatsningar. Alt 4. Stdrka kdrnorna med kollektivtrafik.
Alt 5. Stédrka kdrnorna med vdginvesteringar. Alt 6. Centrering av tillkommande
befolkning. Alt 7. Tillkommande befolkning i mindre stationsorter i hela Sk8ne. Alt
8. Minskad bilanvdndning)

De atgardstyper med storst samlad nytta for Skane ar:
e Alt 3. Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar
e Alt 4. Starka karnorna med kollektivtrafik
e Alt 5. Starka karnorna med vaginvesteringar
e Alt 6. Centrering av tillkommande befolkning och verksamheter i omraden
med bast tillganglighet i dagslaget
e Alt 8. Minskad bilanvandning

Restidskostnaderna &r oftast stora och i denna ligger ocksa stor del av
effekten for samhadllet av den forkortade restiden inkluderad. Alla typer
av atgarder ger restidseffekter forutom alternativ 7 (Tillkommande
befolkning i mindre stationsorter i hela Skane). Alternativ med stora
restidseffekter, innebarande béttre tillgdnglighet och férbattringar pad
arbetsmarknaden ar:

e Alt 1. Binda samman karnorna med tdg och buss

e Alt 2. Binda samman karnorna med vagsatsningar

e Alt 3. Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar

e Alt 4. Starka karnorna med kollektivtrafik

e Alt 8. Minskad bilanvandning
Av dessa ger alla sammantaget nytta, férutom alternativ 1 som ger en
svagt negativt nytta till féljd av stora kostnader f6r drift av
kollektivtrafiken. Men &r man beredd att ta denna kostnad ger dtgérden
ett positivt bidrag till restid och regional utveckling.

For vissa av dessa alternativ uppstar stora kostnader for drift av
kollektivtrafik. Till viss del uppvags detta samtidigt av 6kade
biljettintakter. De alternativ som innebar stora kostnader for drift av
kollektivtrafik ar:

e Alt 1. Binda samman karnorna med tdg och buss

e Alt 3. Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar

e Alt 8. Minskad bilanvandning
Stora kostnader for drift av kollektivtrafik, men som samtidigt genererar stora
nyttor i form av restidseffekter och regional utveckling, kan &nda sagas ligga i
linje med den regionala utvecklingsstrategin.

Den samlade nyttan indikerar vilka alternativ som kan bara
investeringskostnader. Investeringskostnaden for infrastruktur ar inte
kand eller medtagen i denna berdakning, men har skattats. For alternativ
1 och 4 beddéms kostnaderna for infrastruktur, for jarnvag och
kollektivtrafik, bli betydande.
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Sammantaget kan sdgas att av de infrastrukturorienterade atgarderna far
foljande alternative sdagas varar de starkaste

e Alt 1. Binda samman kdrnorna med tag och buss

e Alt 3. Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar

e Alt 4. Stdarka kdrnorna med kollektivtrafik
De har god effekt pa restidskostnaderna och ddrmed en bra paverkan pa
"regional utveckling”. Dessa alternativ styr sammantaget ocksa mot
flertalet av malen kring miljo och flerkdrnighet. Alternativ 1 och 4
beddms vara kostsamma vad galler infrastrukturinvesteringar och
alternativ 1 och 3 bedéms medféra stora kostnader for drift av
kollektivtrafiken. Givet att driftskostnaden &r rimlig och samtidigt sa
tydligt ger direkta nyttor och maluppfyllelse i Skane, att den inte primért
ses som en kostnad av regionen, utan som en investering i attraktivitet,
samt att staten tar stort ansvar for infrastrukturkostnaderna - &r den
“regionala kalkylen” bast for dessa alternativen.
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6. Vad kravs for att styra mot malen? - backcasting
6.1 Mal och mdlomraden

Som redogjort ovan i kapitel 3 har ett antal mal i den Regionala
utvecklingsstrategin, RUS, selekterats ut som relevanta for infrastruktur
och transport férandringar.

De mer direkta effekterna av férandrad infrastruktur och
transportsystem aterfinns i omradet Tillgénglighet respektive Miljo
(kallade m&lomraden), enligt figuren nedan.

A = Exportandel > BRP >
>6 000 nya Tillvaxt riksgenomsnitt riksgenomsnitt
bostdder per ar Befolkningstillvaxt i > 1,5 milj inv.
nolbarhet Sysselsattningsgrad

-~ Arbetsmarknad | rulitintegrerad > riksgenomsnitt
ods/! arbetsmarknad i
Oresundsregion

Arbetsléshet < &n
riksgenomsnitt

Klimatneutralt
& fossilbransle-
fritt Skane

De skanska
miljémalen

N3 80% av arbets-

platserna inom 45 min ’
Starkt internationell Kollandel >40%

tillganglighet

Funktion: Funktion: Mal
Direkta effekter Indirekta effekter

6.1.1 M3l med direkt koppling mot forandrad infrastruktur och transporter

Féljande mal har en direkt koppling till férandringar i infrastrukturen och
transportsystemet.

1. Malomrade tillgénglighet
a. Tillganglighet till arbetsplatser
b. Starkt internationell tillganglighet
c. Storre andel resor med kollektivtrafik

2. Malomrade miljo
a. Klimatneutralt och fossilbranslefritt Skane
b. N3 klimatmalet
c. CO2
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Mal med indirekt koppling mot forandrad infrastruktur och transporter

Féljande mal har en indirekt koppling till férandringar i infrastrukturen
och transportsystemet. Malen &r komplext beroende av manga andra
faktorer for att paverkas i ratt riktning.

1. Malomrade arbetsmarknad
> Fullt integrerad arbetsmarknad i Oresundsregionen
» Sysselsattningsgrad > riksgenomsnittet
» Arbetsléshet <an riksgenomsnittet
2. Malomrade tillvaxt
Exportandel >riksgenomsnittet
Befolkningstillvaxt i alla kommuner
BRP> riksgenomsnittet
1,5 miljoner invanare
> 6000 bostader per ar
3. Social hallbarhet

YV V V V

Scenarier och backcasting

Respektive malomrade utgér ett dvergripande scenario. Dessa scenarios
ar da:
e Stark tillgangligheten — med kollektivtrafik samt internationellt
o Na klimat och miljémalen
e Stark arbetsmarknaden
e Stark tillvaxten

Scenarierna har tydliga inriktningar och profil. I viss utstrackning kraver
ett scenario satsningar som motverkar maluppfyllelsen for ett annat.

I slutet av respektive malomrade beskrivs sammantaget satsningar som
leder mot mélet - dvs en backcasting-beskrivning.

Systemanalys for Skéne

Unr 1320009741

82 av 127



r:\64mas2\6614\1320009741\3_projekt\rapport\systemanalys fér skdne_v1.12.docx

6.2

6.2.1

RAMBOGLL

Malomrade tillgdnglighet

De provade typerna av atgarder enligt kapitel 4 och 5, styr olika pa olika
satt mot mélen. I det féljande redogérs for atgardernas maluppfyllelse
géllande malomrade Tillganglighet, och de 3 identifierade RUS-malen
inom detta m3lomrade.

Mal 1. Hogre andel kollektivtrafik

For att kraftigt paverka kollektivtrafikandelarna behdvs stora satsningar
pa kollektivtrafiken och begrénsande atgarder eller styrning pd
alternativen. Flera faktorer spelar in for att nd en kraftigt héjd andel av
resandet med kollektivtrafik — stérre utbud, kortare restider, hogre
kvalitet, hégre robusthet/palitlighet, béttre komfort och attraktivitet mm
- och ett forandrat/minskad beroende av bilen som transportmedel pa
framst kortare reseavstand. Nivan pa biljettpriset &r en av de mindre
paverkande faktorerna for 6kad kollektivtrafikandel.

Att satsa pa en utbyggd kollektivtrafik eller minskad bilanvandning leder
till stérre andel resande med kollektivtrafik. Starkt paverkande pa
kollektivtrafikandelarna &r att satsa pa att binda samman karnorna med
tag och buss (Alt 1), att starka kidrnorna med kollektivtrafik (Alt 4) eller
att 3tgarder for minskad bilanvéndning genomférs (Alt 8).

Aven en annan bebyggelseplanering, med centrering av tillkommande
befolkning och verksamheter i omrdden med bast tillganglighet i
dagslaget (Alt 6), styr starkt mot 6kande kollektivtrafikandelar.

Aven alternativ 7, med tillkommande befolkning i perifera mindre orter,
ger en positiv effekt, men bara om befolkningstillskottet sker i orter med
station eller god bussférbindelse.

Att starka kollektivtrafiken med en battre och mer attraktiv
cykelférbindelse (Alt 3) ger ocksa stora forbattringar och effekter, vilket
okar kollektivtrafikens marknadsandelar som konsekvens. Flertalet av
tillkommande cyklister kommer frén bilistkategorin kortvéga resor, men
aven en overflyttning for kollektivtrafiken till cyklismen sker om an i
mattliga termer.

Att genomfdra végsatsningar enbart, sdsom alternativ 2 och 5, paverkar
kollektivtrafikandelarna i en icke dnskvard riktning (minskad andel), och
gor det inte méjligt att nd hdgre kollektivtrafikandelar.

Att bara férbattra turtathet och restider ar satsningar som behdver paras
med 3tgéarder for robusthet och attraktivitet. I robusthet ligger da t.ex.
ett forbattrat drift och underhall, vilket ger en stérre palitlighet i driften
av kollektivtrafiksystemet och déarmed en 6kad attraktivitet. I
attraktiviteten ligger dven att resan till och fran hallplats &r gen i tid och
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avstand, siker, trygg och fungerar bra i byten mellan firdmedel. Aven
komfort, trygghet och tillgdng till méjligheten att ldsa, arbeta, mm, &r
delar som ar viktiga i ett attraktivt transportsystem, men kanske framst
och mest framtradande da det géller ndgot langre pendlingsresor.

Sammanfattningsvis pavisar de alternativ som innebar sarskild satsning
pa kollektivtrafik, bebyggelseplanering och minskad bilanvéndning, goda
effekter pa kollektivtrafiknyttjandet och dess kollektivtrafikandelar, dvs.;
e Alt 1. Binda samman ké&rnorna med tdg och buss
e Alt 3. Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar
e Alt 4. Starka karnorna med kollektivtrafik
e Alt 6. Centrering av tillkommande befolkning och verksamheter i
omraden med bést tillgédnglighet i dagslaget
e Iviss man alternativ 7, med tillkommande befolkning i perifera
mindre orter
e Alt 8. Minskad bilanvandning

Alla alternativen enligt ovan med undantag for alternativ 7, har samtidigt
stora restidsnyttor(regional utveckling).

Kostnader for drift (och underhdll) av kollektivtrafik 6kar, som
konsekvens av att uppna malsattningen om kollektivtrafiken, och ar en
medveten handling vid genomférandet av dessa alternativ. Det
kompenseras delvis, men I&ngt ifrdn, av att intdktssidan 6kar genom fler
salda biljetter/resor etc. I alternativ 1 ger 3tgérdstypen att binda
samman kédrnorna med tag och buss, sa stora driftskostnadsékningar, att
dessa inte vags upp av biljettintakter. Sammantaget ger detta att den
dtgarden dras med 6kade samhallskostnader. De 6vriga typerna av
dtgarder genererar ett dverskott, en nytta, i storleksordningen 20 till 60
miljarder kronor éver 40 ar. Detta dverskott indikerar att det finns en
mojlighet att bara en relativt stor investeringskostnad.

I RUS finns malet formulerat som
e Ar 2030 skall kollektivtrafikens marknadsandel uppga till minst
40 %.

Malet &r mycket svart att na till &r 2030 oavsett atgérd. Antaget att ca
17 % av resorna i dagslaget gors med kollektivtrafik, och resandet dkar
med ndgon procent per ar(regionférstoring/regional utveckling/férbattrad
tillganglighet), ger som konsekvens att kollektivtrafikresandet skall 6ka
med 120-150 % fram till 2030. Detta stéller stora krav inte bara pa
investeringar i infrastruktur, utan aven medveten bostadsplanering och
paverkan/attitydférandringar i reala termer.
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Det som styr starkast mot 6kade kollektivtrafikandelar och samtidigt
genererar goda restidsnyttor(samhallsnyttor/regional utveckling), samt
ger ett samhallsekonomiskt dverskott oaktat investeringskostnaden, ar
att satsa pa

e kollektivtrafik i karnorna och deras omedelbara omland,
e bebyggelseplanering med en stérre tillvaxt i tillvaxtmotorerna,
e samt att arbeta for en minskad bilanvandning.

Att minska bilanvdndning genom paverkansatgarder, utbyggda
bilpoolsystem, hégre branslepriser etc - samt att detta far fullt
genomslag genom en forandrad syn pa det egna bildgandet innebarande
ett bilagande ned mot 1990-3rs niva - har den stérsta effekten pa
kollektivtrafikandelen. Detta under forutsattning att
kollektivtrafiksystemet byggs ut for att mota efterfrégan. Att inte méta
behovet av mer kollektivtrafikresor, ger klart negativ effekt pa
restidseffekterna, vilket skulle ge att tillgangligheten i regionen minskar
och den regionala utvecklingen, i form av bla arbetsmarkandseffekter
och sysselsattningseffekter, blir negativ. Atgarder for minskad
bilanvandning tillsammans med utdkad kollektivtrafik kan styra om till
kollektivtrafikandelar i nivd med malet p& 40% andel av resorna.

Att enbart bygga ut kollektivtrafiken har inte tillndrmelsevis denna
effekt, da attraktiviteten i bilsystemet fortfarande &r stor. Det framtida
bilinnehavet ar prognosticerat till att vara hogre an idag, vilket kommer
att ge ett stérre anvandande av bilen. Till detta kommer att
branslekostnaderna bedéms vara i nivd med dagens, samtidigt som
realinkomsten ar hogre, vilket sammantaget gor kostnaderna for att kdra
bil realt mindre. Darfér behévs bromsande atgérder.

Atgarden att minska bilanvandningen har sammantaget stora positiva
samhallsekonomiska effekter, samt i sig inga
infrastrukturinvesteringsbehov, utan utgér rentav en besparing vad
géller vaginvesteringar och vagunderhdll. Dock maste atgérden paras
med en satsning pa battre kapacitet i kollektivtrafiksystemet, vilket l&r
vara kostsamt investeringsmassigt. Overgangen fran bil till
kollektivtrafikresande ger hégre driftskostnader fér kollektivtrafiken, men
balanseras i stor utstrackning av 6kade biljettintdkter. Samtidigt ger en
minskad bilanvandning mycket stora reduktioner av klimatgaser och
trafikolyckor, som ger mycket stora positiva effekter
samhallsekonomiskt.

Att minska bilanvandningen, styrs av hur manga som &ger bil,
branslekostnad, mindset/ syn pa bildgande, alternativa
transportméjligheter, bebyggelseplanering, mm. Inom Skane kan ett
antal av dessa paverkas, men branslekostnaden vad avser skatt ligger pa
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nationell nivd, och oljepriset styrs av tillgdng och efterfrdgan pa en
global marknad.

Sammantaget ger en satsning pd minskad bilnvdndning med ett utbyggt
kollektivtrafiksystem stora nyttor géllande:

o Restidseffekter (regional utveckling/paverkan pa arbetsmarknad
och sysselséattning), till féljd av minskad trangsel pd vagnétet.
Atgarden maste paras med en stor satsning pad kapacitet i
kollektivtrafiksystemet

e Klimatgaser

e Trafikolyckor

Kostnader som okar ar:
e Driftkostnader for kollektivtrafiken, men de vags upp av dkade
biljettintakter
e Investeringskostnaderna i kollektivtrafiksystemet blir mycket
stora. En kollektivtrafikandel pd 40% jamfort med dagens 17%
krdver mycket stora investeringar for att klara ca 120-150% mer
resor.

Sammantaget bedéms de regionala nyttorna vara i nivd med
investeringsbehovet - dvs stort méter stort. Infrastrukturinvesteringen
ligger primért pa staten och &r darmed utanfér Skdnes radande. Ett
positivt dverskott ar centralt for att nd ett genomférande.

Mal 2. Battre tillgdnglighet med kollektivtrafik

Tillgadngligheten geografiskt ar klart samre med kollektivtrafik an med
biltrafik, vilket &r valként. Kartorna i kapitlet tidigare visar tydligt pa
detta. Samtidigt trafikerar kollektivtrafiken de befolkade omrédena och
har relativt bil inte en fullt s3 dyster statistik. Med bil har skaningarna en
mycket god tillganglighet till tillvaxtmotorerna och de mdjliga motorerna
Kristianstad och Héassleholm. 95% av Sk&ningarna har en tillganglighet
till Malmo, Lund, Helsingborg, Hassleholm eller Kristianstad inom 45
minuter med bil. Samtidigt har ungefér 2/3-delar av Skdnes befolkning
mindre &n 45 minuters restid till ndgon av dessa fem orter inom 45
minuter med kollektivtrafik. Skillnaden ar stor men inte lika
uppseendevackande som kartorna som beskriver yttillgangligheten, ger
sken av.

Genom analyserna i féregdende kapitel - férandrad geografisk
tillganglighet (tillganglighetskartor), analys av hur ma8nga som nar en
tillvaxtmotor inom 45 minuter (tabell), samt hur manga boende som nar
arbetsplatser (graf) - ger besked om vilka typer av dtgérder som ger en
forbattrad tillganglighet med kollektivtrafik i Skane.
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De atgarder som ger klart forbattrad tillgénglighet i Skdne med
kollektivtrafik &r de som, givetvis, innebér satsning pa utbyggd och
forbattrad kollektivtrafik:

e Alt 1. Binda samman kérnorna med tdg och buss

e Alt 4. Starka karnorna med kollektivtrafik
Samt

e Alt 3. Att starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar (som har

stor betydelse for yttillgangligheten)
e Alt 6. Centrering av befolkningsékningen

Dessa atgérdstyper ger ocksa goda restidseffekter
(regionférstoring/regional utveckling/férbéattrad tillgdnglighet), frén ca 10
till 100 miljarder éver 40 ar. Alternativ 1, att binda samman kérnorna
med t8g och buss pa ett battre satt, ger storst restidseffekter, men
samtidigt 6kar driftkostnaderna for denna trafik dramatiskt och aven i
viss man slitaget pd anldggningarna, vilket gér att kostnaderna
dverstiger nyttorna. Dvs, det finns ingen méjlighet att bara ndgon
investeringskostnad i detta alternativ. De dvriga har totalt sett en
samhallsekonomisk nytta och kan bara investeringskostnader pa ca 20-
40 miljarder.

I RUS finns malet formulerat som
o Ar 2030 ska 80% av arbetsplatserna vara ndbara inom 45 minuter med

kollektivtrafik féor Skanes invanare.

Tillganglighetsanalysen i de aggregerade tillgéanglighetsdiagrammen visar
pa att ca 50% av Skanes invanare har 30 minuter eller mindre till ca
10% av arbetsplatserna i Skane. Sambandet pd andra héllet &r liknande
med att ca 10% av Skadnes befolkning har tillgéng till ca 50% av
arbetsplatserna inom 30 minuter. Aven om restiden 6kas till 45 minuter
ar det inte sannolikt att man ens &r i ndrheten av malet. Malet &r mycket
ambitiést — att Skdnes invanare skall ha 45 minuters restid eller mindre
till merparten av arbetsplatserna med kollektivtrafik — och bedéms inte
vara mojligt att nd med ndgon typ av atgard.

Bebyggelseplanering med ambitionen att ldgga merparten av tillvaxt av
befolkning och arbetsplatser i de redan mest tillgadngliga omraden
(Malmoé/Lund) kan vara den starkast styrande faktorn for att ge fler
Skaningar en god tillganglighet till arbetsplatser med kollektivtrafik - och
inte ndédvandigtvis ytterligare utbyggnader av det regionala
kollektivtrafiksystemet.

Malet &r i behov av att omformuleras och ett alternativ skulle kunna vara
att satta mal for tillgangligheten till tillvaxtmotorerna. Har finns trots allt
merparten av arbetstillféallena och merparten av de hdgspecialiserade
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arbetstillfillena - de som &r beroende av tillganglighet till manga
potentiella arbetstagare.

Analyserna om tillganglighet till tillvaxtmotorerna (inklusive Kristianstad
och Hassleholm), visar att med kollektivtrafik kan ca 70% av de boende i
Skane nd dessa inom 45 minuter i det basta scenariot. Antaget att de
mer hdgspecialiserade arbetena finns har - de som behdéver stérre antal
arbetstagare att matcha med - s finns det insatser som styr en god bit
mot ett omformulerat mal kring tillgénglighet till arbetsplatserna i
tillvaxtmotorerna (de 3+2).

6.2.3 Mal 3. Starkt internationell tillganglighet

Skane &r en port till kontinenten. Skdne har en fast férbindelse till
Danmark och farjeférbindelser till Danmark, Tyskland och Polen. Relativt
andra storstadsregioner har Skane en god access till en stor
internationell flygplats — Copenhagen Airport.

Inom ndgra ar star den fasta forbindelsen under Fehrmarn bélt mellan
Danmark och Tyskland klar, vilket 6ppnar upp mdjligheten fér en bra
tagtrafik. Detta kan ge god tillganglighet med tag fran Oresundsregionen
till Hamburg, saval som Berlin.

Med héghastighetstdg skulle man i framtiden inom 3 timmar landvagen
kunna nd Oresundsregionens ndrmaste metropoler - Hamburg, Berlin,
Stockholm, Goéteborg, Oslo.

Viktigt fér den internationella tillgangligheten &r ocksa att
Kastrup/Copenhagen Airport kan behalla och vidareutveckla sin
styrkeposition i Nordeuropa. Battre uppkoppling med héghastighetstag
ger ett stérre resandeunderlag fér Copenhagen Airport och ddrmed en
mdjlighet att utveckla flygtrafiken ytterligare, vilket i sin tur starker
Oresundsregionen som en attraktiv plats for foretagsetableringar.

I RUS finns malet formulerat som
o Ar 2030 ska den internationella tillgédngligheten har starkts genom en

qtvecklinq av Copenhagen Airport och Malméd A“irport, farjetrafiken i
Ostersjon, ytterligare en fast férbindelse éver Oresund, samt battre
jarnvagsstrak till dvriga Europa och genom Sverige.

Som framférts ovan uppfylls flera delar av malsattningen, om det skapas
battre jarnvagsforbindelser (héghastighetstag) med kortare restid till ca
3 timmar till Stockholm, Géteborg/Oslo och Hamburg. Detta ger en
battre tillgénglighet, en attraktivare och hallbarare resa, samt ger
Copenhagen Airport ett stérre upptagningsomrade.
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P& avstand pa 60-70 mil och 2-3 timmars restid med tdg, har det visat
sig internationellt att kortdistansflyget i stor utstrackning konkurreras ut,
och att resenarerna gar over till tdget. Fér Malmo Airport kan darmed
utvecklingen bli helt annorlunda &n fér Copenhagen Airport, da ett
hoghastighetstdg inférs. En stor del av Malmé Airports trafik utgérs av
nationellt flyg till Arlanda, vilket lar far en hard konkurrens av
héghastighetstdget.

Ytterligare férbindelser 6ver Oresund &r av central betydelse fér att
kunna skapa en vélintegrerad och kraftfull Oresundsregion, tillsammans
med 3tgarder for att minimera grénshindren. Vad géller ytterligare
forbindelser éver Oresund s& diskuteras det nedan under malet om fullt
integrerad arbetsmarknad i Oresund.

Farjetrafiken 6ver Ostersjon &r till stor del orienterad mot att erbjuda
lastbilstrafiken till Tyskland respektive Polen bra forutsattningar.
Trelleborgs hamn ar Sveriges absolut stérsta roro-hamn for lastbilsgods.
Jarnvagstransporter via farjorna minskar trendmassigt och riskerar att
upphdra. Farjetransporterna mot kontinenten ar inte primart inriktade
mot passagerartrafik, men persontransporterna ar dock inte obetydliga
med cirka 3,6 miljoner av- och pastigande resenarer via farjorna till
Tyskland, Polen och Bornholm. Férjetrafiken éver Ostersjén drivs
kommersiellt och kan stédjas genom att utveckla den till hamnen
anslutande infrastrukturen och méjliggéra utformning av hamnomrdden
for okad effektivitet. Skdne ar samtidigt belastat av en stor mangd
genomgaende lastbilstrafik, och har en ambition om att ligga om dessa
transporter till t&g - via Fehrman och Danmark. Lastbilstransporter via
farjorna kommer dock att fortsatta dka, vilket goér det angeldget att
verka for 6kad kombitrafik till och frdn hamnarna, samt for att
uppratthdlla transporter av jarnviagsvagnar pa farja.

Backcasting for scenario "stark tillgangligheten — med kollektivtrafik

samt internationellt”

For att starka tillgangligheten med kollektivtrafik och 6ka
kollektivtrafikandelarna, har det framgatt av tidigare redovisning, att
fokuserad satsning p& kollektivtrafiken bor kombineras med
atgarder for minskat bilresande. En ensidig satsning pa kollektivtrafik
styr i ratt riktning men inte tillrackligt kraftfullt och effektivt mot malet.
Endast i samverkan kan 3tgérderna styra mot en maluppfyllelse om en
kollektivtrafikandel pd 40 %.

Att forbattra tillgangligheten sd att 80 % av arbetsplatser i Skane &r
nabara inom 45 minuter med kollektivtrafik, bedéms inte vara méjligt att
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nd- oavsett atgard. Har bor det framhallas att planering av bostader och
arbetsplatser utanfér vart beskrivna scenarios skulle kunna uppna ett
sadant mal, dock ligger ett sddant scenario utanfér studiens
forutsattningar.

Med ett tilldgg eller omorientering av malet till att 80 % av de boende
har 45 minuter eller mindre restid via kollektivtrafiken till en
tillvaxtmotor, gar det att n& maluppfyllelse. Atgarder ar da sddana vilka
fokuserar tydligare pd att forbinda kdrnorna samt som knyter in till
tillvaxtmotorerna for kollektivtrafikresor.

Det behdvs fler forbindelser 6ver Oresund, och snabba sddana, for
forbattra den internationella tillgangligheten och integrationen i
Oresundsregionen. Den internationella tillgdngligheten starks ocksa av
nya hdoghastighetstagforbindelser till Hamburg, Berlin och Oslo.
En hdéghastighetsbana till Stockholm, samt &ven en till Géteborg, med
stopp i Mellansverige, ar viktigt for Kastrups resandeunderlag och
darmed utveckling av internationella flyglinjer.

Utbytet med Képenhamnsregionen &r fér Skane en strategiskt viktig
faktor att beakta. Har medges en arbetsmarknad och kompetensutbyte
etc som ligger betydligt narmare an vad andra nationella regioner goér.
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Malomrade miljo

MAl 1. Klimatneutralt och fossilbrinslefritt Skdne

Kollektivtrafik ar mer energieffektivt an personbilstrafik. Genom att styra
om resandet till kollektiva fardmedel kan ett mer hallbart
transportsystem skapas, med stérre energieffektivitet, mindre ytansprak,
mindre intrdng och som &r mindre fossilberoende. Det &r ocksa viktigt
att arbeta med alternativa branslen, for att byta ut de fossila. Genom att
satsa pa ett battre och attraktivare kollektivtrafiksystem, samtidigt som
man arbetar for att minska bilanvandningen, styr tillsammans mot hégre
andelar kollektivtrafik.

I RUS finns malet formulerat som
e Ar 2030 skall Skane vara klimatneutral och fossilbrénslefritt

De typer av infrastruktur och trafikdtgérder som provats, som visar pa
minskade koldioxidutslapp ar:
e Alt 1. Binda samman kérnorna med tag och buss
e Alt 3. Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar
e Alt 4. Starka karnorna med kollektivtrafik
e Alt 6. Centrering av tillkommande befolkning och verksamheter i omréden
med bast tillgdnglighet i dagslaget
e Alt 8. Minskad bilanvandning

Speciellt de tva senare att centrera befolkningen samt att arbeta for
minskad bilanvéndning har stor paverkan pa koldioxidutslappen. I alla
alternativen 6kar kollektivtrafikresandet, s det &r viktigt att den
framtida busstrafiken blir fossilbranslefri. Koldioxidutsldappen bedéms
minska med n%gon procent for alternativ 1, 3 och 4, medan den bedéms
minska med runt 20 % fér de andra. Det bedéms inte vara méjligt att nd
detta RUS-mal med ndgra av dessa infrastruktur och trafikatgarder. Det
behévs andra styrande 8tgarder pa nationell och europeisk niva for att
nd malet. Exempel pd sddana atgarder &r bla att ytterligare skarpa
utslappskrav frdn nyproducerade bilar, stétta produktion av alternativa
branslen som etanol och biogas, att stotta inférandet av miljobilar, att
stotta distributionsstrukturer for alternativa drivmedel, att stotta
utbyggnad av snabbladdning, mm 22

Det &r dven s3 att sjdlva byggandet av infrastruktur i sig, har visat sig ha
en stor klimatpaverkan. Byggmaterial som stdl och betong kraver stora
mangder energi vid framstallning och transport till byggplats.
Klimatkalkyler (klimatgas-ekvivalenter CO2) upprattas sallan och ett

22 Fossilfri fordonstrafik (SOU 2013:84)
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fatal finns framtagna. Botniabanan utgdr ett referensobjekt och
Simrishamnsbanan utgér ett annat exempel. I Simrishamnsfallet,
jarnvag mellan Simrishamn - Malmé/Lund, framkom det att den
reducering som banan genererar fran minskade trafikrelaterade
emissioner motverkades av ca fyra till fem gdnger mer 6kade emissioner
direkt kopplat till byggnationen. Slutsatsen har ar att endast en
systemsyn och angreppssatt enligt LCC (livscykelperspektiv) kan svara
pa frdgan om ett objekt ar hdllbart fran ett klimatperspektiv.

6.3.2 Mal 2. N& upp till de skdnska miljomalen.
Det finns manga av Lansstyrelsen formulerade skanska miljomal. Dessa

har i varierande grad ett samband med transportsystemet, men de mer
centrala &r klimatgaser, partiklar, kvéveoxider och landskap/akermark.

I RUS finns malet formulerat som
o Ar 2030 skall Skdne ha nétt upp till de Skdnska miljomalen

I detta finns en stor méngd av mal, dar merparten inte har béring pa
infrastruktur och transporter, eller dar forbattringar eller férandringar i
transportsystemet kan |6sa problemet. Dock kan det tydligt pekas pd
foljande mal:

e Klimatgaser/Koldioxid

e Kvaveoxidhalter i tatorter

e Partiklar

« lanspraktagande av dkermark fér bebyggelse och infrastruktur

For dessa mal finns en tydlig problembild kopplat till infrastruktur och
transportsystemet.

Klimatgaser hanterades i malen ovan.

Kvaveoxider i tatort ar ett tilltagande halsoproblem, liksom partiklar
PM10, men &ven PM 2,5. Matningar och atgardsprogram kréavs. Bilparken
har i Sverige genomgatt en stor foérédndring det senaste decenniet.
Bilparken har idag en mycket stérre andel dieseldrivna fordon, vilket
spader pad partikelhalterna.

For att komma at problematiken med NOX och partiklar bér fossila
drivmedel och viss motorteknik fasas ut, trafik begransas och
kollektivtrafiken byggas ut. De tva senare atgarderna har kommuner och
region radande éver i Skane.

Att starka karnorna med kollektivtrafik (alt 4) ger férutsattningar att begrdnsa
trafiken i stdderna och darmed begransa problematiken med partiklar och
kvaveoxider.
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For att begransa ianspraktagande av mark fér ny bebyggelse och
infrastruktur, bér man bygga pa befintliga strukturer, nyttja befintliga
stationsldagen bdttre fér bebyggelse och i begrdansad omfattning bygga ut
infrastruktur i nya korridorer.

Att integrera Skdne genom att forbinda kérnorna med béttre
infrastruktur, kan genomféras genom att nyttja befintliga korridorer. Att
satsa pd hoghastighetsutbyggnad mot Stockholm l&r krdva en ny
korridor frdn Lund och norrut, som kommer att ta i anspradk ny dkermark
och skogsmark, och ldmna impediment.

Backcasting for scenario ” nd klimat och miljomalen”

For att pd basta satt nd klimat- och miljomalen behdver
kollektivtrafiken byggas ut, samtidigt som bilanvandningen
begransas.

Alternativa framdrivningstekniker maste ersitta dagens och
fossila brianslen méste fasas ut. Det bedéms som svart att na ett
klimatneutralt och fossilbranslefritt Skane till 2030, da aktérerna i Skane
inte besitter alla verktyg for att kunna nd detta mal, utan &r beroende av
statliga och internationella atgarder och éverenskommelser.

For att minimera ianspraktagande av ny mark fér infrastruktur, skall
befintliga strukturer anvandas i storsta méjliga utstrackning.

Foér att nd mal kring partiklar och kvéveoxider i tatort ar det bra atgarder
att dels fasa ut férbranningsmotorer, samt att satsa pa kollektivtrafik i
tatort.
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Malomrade arbetsmarknad
I det féljande beskrivs de mal i den regionala utvecklingsstrategin

rérande arbetsmarknad, som bedémts kunna paverkas indirekt av
forbattrad infrastruktur och transportsystem.

MaAl 1. Fullt integrerad arbetsmarknad i Oresundsregionen

I RUS finns malet formulerat som

o Ar 2030 skall Oresundsregionen vara en fullt integrerad arbetsmarknad.

I analyserna av tillganglighet till arbete med bil respektive kollektivtrafik
analyserades samtliga dtgardstyper och hur tillgéngligheten féréndrades,
redovisat i diagram Over aggregerad tillgdnglighet. Detta gjordes med
och utan arbetsplatser i KSpenhamnsomradet. I dessa framgar ett
mindre tillskott till nagot fler arbetsplatser fér de som redan har en god
tillganglighet till arbetsplatser, dvs i praktiken Malmé. Det kan
argumenteras for att 30 minuter ar en val kort restid for att spegla
tillgangligheten till arbetsmarknaden i Danmark, men samtidigt kan
argumenteras for att det &r just 30 minuter som visar pa hur manga
arbetsplatser som det finns en mycket god tillganglighet till. Har visar
det att det &r valdigt fa som har en valdigt god tillganglighet med bil eller
kollektivtrafik, till arbetsmarknaden i Danmark.

Det &r i inte definierat vad som avses med en fullt integrerad
Oresundsregion, men det bér innebéra att dagens grénshinder &r
undanréjda och att de tva ldnderna fungerar tillsammans som det var ett
och samma land. De granshinder som behdver undanrdjas ar skillnader i
tex skattesystem, socialférsakringar, pensionssystem,
anstallningsformer, kollektivavtal, arbetsléshetsskydd mm mm. Fragan
ar om det gdr att nd hela vigen fram s3 lange Oresundsregion omfattar
tva lander med alla de skillnader det innebar.

Nordiska ministerradets definition av grénshinder lyder: "Ett granshinder
ar alla former av hinder som omajliggor eller forsvarar eller begransar
maéanniskors mdjlighet att verka éver nationella granser och som beror pa
EU-regler, nationella lagar, administrativa regler, anpassningar eller
foreskrifter som utfardas av en offentlig myndighet eller liknande.”

Oresundskommittén har formulerat 43 granshinder pa en relativt
detaljerad och konkret nivd, som behdver elimineras. Av dessa anser
Oresundskommittén att 20 &r l&sta. 2 av de identifierade handlar om
infrastruktur och transport.

1. Boséttning i Sverige och arbete i Danmark kan ge krangel med
socialforsakringen vid extra jobb hemma

2. Bosattning i Danmark och jobb i Danmark kan ge krangel med skatten
vid extrajobb hemma
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3. Beskattning, socialférsakring och a-kassa vid start av eget féretag
4. Socialforsakringstillhdrighet vid arbete i flera lander

5. Ré&tt till rehabilitering i hemlandet for gransgangare

6. Upptrappning av ratten till fullt barnbidrag i Danmark

7. Féraldraledighet berdknas pa olika satt

8. Dansk kapitalpension beskattas i bAde Danmark och Sverige

9. Pensioner i grannlandet kan ga férlorade om de inte bevakas

10. Dyrt och delvis omdgjligt att flytta pensionskapital

11. Oméjligt med praktik pd andra sidan Sundet

12. Svenska foretag tar inte larlingar fran Danmark

13. Svenskar som gar larlingsutbildningar i Danmark far ingen reserabatt
14. Studentmedarbetare finns bara i Danmark

15. Utbildningar/ behdrigheter/ auktorisationer, inte lika varda pé bada
sidor Sundet.

16. Avgifter pa danska universitet for enstaka kurser

17. Offentliga fonder kan inte verka dver nationsgransen

18. Anmal till fel a-kassa och forlora ratten till inkomstbaserad ersattning
19. Problem med a-kassa efter studier i Sverige nar man arbetat i
Danmark fére studierna

20. Arbetssdkande med timanstallning i Danmark

21. Icke EU-medborgare som bor i Sverige eller i Danmark kan inte ta
ett arbete pd andra sidan Sundet.

22. Inte ratt till tjdnstledigt for politiska uppdrag

23. Oklart med A-kassan for svenska granspendlare

24. Arbetslésa som soker arbete i Danmark far ingen reseersattning for
tag- eller batresan

25. Inkomstférsakringen stannar kvar nar du byter land.

26. Montdrsregeln tillampas inte i Danmark

27. Svart att jamfora skatter

28. Ldngsam handléggning av expertskatten

29. Ettarsgrans for dansk tjdnstebil i Sverige ger stort krangel

30. Dansk Idsning om svensk tjanstebil har inte natt ut

31. A-SINK eller bara vanlig SINK for konstnarer

32. Pillepass

33. Visumtvang for asylsékande i Danmark

34. Kréngel och svaréverskadligt fér Bornholmsbor som behéver
dokument nér de passerar Sverige pa vag till/fran det danska fastlandet
- sarskilt gallande husdjur

35. Bankdverféringar tar tid och kostar pengar

36. Utlandsporto férdyrar handeln mellan landerna

37. Utlandstaxor fér telefoni trots korta avstand

38. Olika valutor ger nackdelar och fordelar

39. Import av slaktdjur frdn Danmark hejdas av intygsregler

40. Tagférseningar orsakar stora kostnader

41. Hoga transportkostnader 6ver Sundet ger nackdelar

42. Kulturella skillnader bdde berikar och férsvarar integrationen
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43. Danska fritidshuségare, “torpare”, i Sverige far inte svenskt
personnummer

De formulerade grénshindren framstar som ett litet brottstycke av hela
problembilden. Aven om alla dessa I6ses kvarstar stora skillnader med
olika valutor, skild lagstiftning pa alla omraden, skilda lagar och regler
gadllande skatter, nationell bolagslagstiftning, skilda system for telefoni,
post mm mm.

Om alla skillnader tas bort och Oresundsregionen kan fungera som om
det vore ett och samma land, sa kvarstar tillganglighetsproblematiken.
Det tar for 18ng tid att resa mellan Skane och Sjalland. For att nd malet
om en fullt integrerad arbetsmarknad fér Oresundsregionens 3,7 miljoner
invanare, kravs att alla granshinder och skillnader tas bort, samt att flera
nya férbindelser skapas med mycket god restid. Annars &r inte malet
mojligt att nd. Det som hittills har drivit det som setts som “integration” i
Oresundsregionen, har varit skillnader i I6ner och skillnader i
bostadspriser. Nar detta utjamnas blir restiden &n viktigare. S8 ldnge det
finns I6neskillnader och bostadsprisskillnader kan detta vaga upp langre
restid till arbetet.

6.4.2 MaAl 2. Sysselsattningsgrad hogre dan riksgenomsnittet och Mal 3.
Arbetsloshet mindre an riksgenomsnittet

Infrastruktur och transportsystem har en indirekt koppling till
Sysselsattning och Tillvaxt.

I RUS finns malet formulerat som

e Ar 2030 ska sysselsattningen i Skane vara hogre an rikssnittet och spegla
sammanséattningen i Skanes befolkning

samt
e Ar 2030 ska arbetslésheten i Skdne vara ldgre &n rikssnittet

Hur detta paverkas av infrastruktur och transportatgarder diskuteras i
kapitel 6.7 nedan. Transportsystemets férmaga att paverka
maluppfyllelsen &r begrénsad och handlar om att ge férutsattningar for
effektivare pendling framst inom intervall om 30 till 45 minuters restid
dar benagenheten till arbetspendling ar som hogst. Restider strax
utanfér 45 minuter har visat sig innebara stérst effekt om den kan
reduceras till mindre &n 45 minuter. Den framsta paverkan pa
maluppfyllelsen handlar om andra aspekter &n tillgéanglighet, utan att
man har en effektiv arbetsmarknad, tillvaxt i antalet arbetsstallen och
arbetsplatser, samt val utvecklad utbildning.
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Backcasting for scenario "stark arbetsmarknaden”

Genom att eliminera grianshinder i Oresundsregionen och genom att skapa fler

och snabba forbindelser mellan landerna, kan en mer integrerad
Oresundsregion skapas.

I sin tur &r det samtidigt s& att utveckla Oresundsregionen till en mer

integrerad arbetsmarknad ar den atgdrd som har storst paverkan pa

sysselsattning och arbetsléshet i Skane.

Att Skane kopplar sig till Sjélland och att Oresundsregionen blir en motor
for utveckling, ar Skanes stora mojlighet for en starkare och mer
specialiserad arbetsmarknad. Fler boende i Skane behdver nd langre och
na fler arbetstillfillen i Danmark inom 45 till 60 minuter. P& samma satt
for boende i Danmark, dar fler behover f& goda restider till arbetstillféllen
pa den Svenska sidan, specifikt norra Lund. Sa lange l6neskillnaderna &r
stora kan de uppvéga en 18ng restid, men med 6kad integration |&r detta
utjdmnas och restiden blir avgérande for utbyte éver sundet och
arbetsmarknadens storlek i Oresundsregionen.

Det ar i inte definierat vad som avses med en fullt integrerad
Oresundsregion, men det bér innebéra att dagens granshinder &r
undanréjda och att de tva ldnderna fungerar tillsammans som det var ett
och samma land. Det bér ocksd innebéra att ett stérre gemensamt lokalt
arbetsmarknadsomrade skapas i centrala Oresund, med Malmé, Lund,
Képenhamn och Roskilde.

De granshinder som behéver undanrdéjas ar skillnader i tex skattesystem,
socialférsakringar, pensionssystem, anstallningsformer, kollektivavtal,
arbetsléshetsskydd, olika valutor, mm mm. Fragan &r om det gar att nd
hela végen fram s3 lange Oresundsregion omfattar tva ldnder med alla
de skillnader det innebar.

Transportsystemets formaga att paverka maluppfyllelsen &r begrénsad
och handlar om att ge forutsattningar for effektivare pendling. Andra
viktiga dtgarder kravs for att nd@ maluppfyllelse, som tex forbattra
naringslivets forutsattningar, atgarder for en effektiv arbetsmarknad,
tillvaxt i antalet arbetsstdllen och arbetsplatser, val utvecklad utbildning
mm.
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Mélomrade tillvaxt

Mal 1. Befolkningstillvdaxt i alla kommuner

I RUS finns malet formulerat som
e Ar 2030 ska alla Sk3nes kommuner ha en positiv befolkningstillvixt

De alternativ som kan stodja detta mal indirekt starkast &r:
e Alt 1. Binda samman karnorna med tdg och buss
e Alt 2. Binda samman karnorna med vagsatsningar

Detta kan ge goda restider till arbetsmarknader, men samtidigt behdvs
andra dtgérder sasom attraktiva bostéder, bra skolor och vard, for att fa
igang processen med 6kande befolkning.

Redan idag finns det manga attraktiva lagen fér bebyggelse vid
stationslagen runt om i Skane, som kan rymma en stor
befolkningsdkning, men av olika anledningar kommer inte byggandet
igdng. Se &ven 6.5.4 och 6.5.5.

Mal 2. Exportandel storre an riksgenomsnittet

I RUS finns malet formulerat som

e Ar 2030 ska Skdne ha en exportandel som &r hégre &n riksgenomsnittet

Skane har idag en stor andel tjdnsteféretag och &r mer profilerad mot
"hemmamarknaden” &n riket i évrigt. Jamfért med andra ravarutunga
och industritunga delar av Sverige har Skane en liten exportindustri. Att
Skane till 2030 har en exportandel som &r stérre &n riksgenomsnittet,
bedéms vara svart att uppna.

Vilken typ av infrastruktur och transporter som indirekt ocksa skulle
stédja detta mal gar inte att peka pa, men for industrin I&r det vara av
vikt med god access till Europamarknaden. Kommande satsning pa
Fehrmarn balt kan utgdra en klar forbattring har. Vad galler
tjanstemarknaden och dess export, stéds den av en god tillganglighet till
internationell flygplats sdsom Kastrup. Har kan en kommande
hoghastighetsbana vara stédjande. I 6vrigt far tillaggas att alla
exportféretag har individuella behov av transportlésningar och
infrastruktur — kostnad, hastighet, sakerhet mm.

En satsning pa infrastruktur mot Hamburg kan ocksa leda till att féretag
omlokaliseras till Hamburg och norra Tyskland, istéllet for att placeras i
Oresundsregionen. Exempelvis far Libeck, som redan idag har ett bra
transportlage i dstersjoregionen samt fordel med narhet till Hamburg,
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ytterligare férdelar med Fehmarn Belt-férbindelsen genom snabbare
transporter till Danmark (stérre marknadsomland och betydligt battre
tillganglighet till Kastrup, som ar ett mer betydelsefullt nav fér
passagerar- och fraktflyg an Hamburgs flygplats.

M3l 3. BRP storre an riksgenomsnittet

I RUS finns malet formulerat som

e Ar 2030 ska bruttoregionalprodukten (BRP) vara hégre &n
riksgenomsnittet

En 6kad kvalitet och kapacitet i transportsystemet ger forutsattningar for
tillvaxt och verksamhetsutveckling i vid bemérkelse. Det ar viktigt att
man inte far en situation med flaskhalsar och ett begrédnsande
transportsystem. Att beskriva maluppfyllelsen utifrdn insatser inom
infrastruktur och transport ar annars inte majligt, d@ sambandet &r
komplext, indirekt och maluppfyllelsen beroende av manga andra
dtgérder och férhallanden.

De investeringar som ger mest maluppfyllelse for 6kad BRP, &r de med
storst tillganglighetsférbattringar. Av de studerade atgardstyperna har en
central placering av tillkommande befolkning storst betydelse fér
tillgangligheten inom 30 minuters restid till arbete. En utvidgad
funktionell arbetsmarknadsregion ger ocksd optimala férutséattningar fér
tillvaxtmotorerna att fungera.

Andra dtgérder med stora tillganglighetsférbattringar &r:
e Binda samman karnorna med kollektivtrafik
e Starka karnorna med kollektivtrafik

En god planering vad galler bostads- och arbetsmarknaden, med
bostader och arbetsplatser i goda tillgangliga lagen, ar centrala uppgifter
for att nd malet.

Mal 4. Mer an 1,5 miljoner invanare

I RUS finns malet formulerat som
e Ar 2030 ska Skne ha minst 1,5 miljoner invinare

Malet ligger i stort i linje med SCB:s prognos och l&r vara méjligt att na.
Vilken typ av infrastruktur och transporter som indirekt skulle stodja

detta mal gdr inte att peka pd, men Skdne véxer pga av inflyttning, dar
inflyttaren varderar flera saker sammantaget. Dessa kan ocksd vara helt
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olika frén individ till individ. Grundldggande &r att Skdne skall utgéra en
attraktiv plats, med goda boendemiljder, fungerande vard och skola, god
tillgang till utvecklande arbetstillfillen mm. Infrastruktur utgér i denna
bilden en mindre pusselbit, men ett vilfungerande regionalt tdgsystem
ar en komponent, trafiklugna stader en annan, korta restider en tredje
och begransade trangselproblem en fjarde.

Inflyttningen och befolkningsdkningen sker huvudsakligen i och omkring
de storre staderna i vastra Skane. En forstarkning av infrastrukturen &r
nodvandig i vastra Skane for att mota detta. Ett utbyggt regionalt
tadgsystem kan & andra sidan skapa méjlighet att sprida
befolkningsdkningen till fler platser i Skdne.

Okad inflyttning ger behov av fler bostader och dessa byggs ofta endast
kommersiellt dar byggkostnad moter marknadsvardet, dvs det finns ett
fatal platser i Skdne dar denna nyproduktion sker.

Mal 5. Mer dn 6000 nya bostadder per ar

Att skapa nya billiga attraktiva bostader ar avgérande for att skapa en
attraktiv region och fa en befolkningsékning. Byggandet av bostdder
ligger i stor utstrackning pa privata intressen.

I RUS finns malet formulerat som
o Ar 2030 ska 6000 bostader byggts per r, med en allsidig sammanséttning
vad géller uppl3telseformer, storlek, och hustyper, fér att matcha en arlig
befolkningstillvixt pd 1 procent.

Givet att befolkningsékningen sker ungefar geografiskt férdelad enligt
prognosen, sa ger flera av atgardstyperna en férbattrad funktionalitet i
transportsystemet givet denna utveckling. Om sedan infrastrukturen ar
av vikt for en utbyggnad eller behdver byggas i efterhand for att I6sa ett
uppkommit transportproblem, varierar. Dock kan sagas att, precis som
ovan, att férbattrade regionaltdgsforbindelser och nya Pagatdgs-och
Oresundstagstationer, 6kar en orts attraktivitet och intresset att bygga
bostader dar.

Backcasting for scenario " stark tillvaxten”

Bast maluppfyllelse ges sammantaget genom satsningar pa att skapa en
attraktiv region med goda bebyggelsemiljoer, bra skolor och
vard, mm, som ger en positiv inflyttning till regionen. En positiv
inflyttning och 6kande befolkning ger sedan en rad positiva
dterkopplingar i samhallet.
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Investeringar som ger stora tillganglighetsforbattringar och ger fler
tillgdng till flera arbetsplatser inom samma restid, &r de som styr mest
mot dkad BRP.

Aven goda restider till arbetsmarknader med férbattrade
regionaltdgsforbindelser &r en del i en attraktiv och vélfungerande
region, som stimulerar inflyttning och bostadsbyggande. Skane har
under 18ng tid ocksd byggt ut just de regionala tagférbindelserna, vilket
haft betydelse for boséattning, pendling, integreringen av Skane och de
lokala arbetsmarknadernas storlek. Kommande behov av
kapacitetsdtgarder och ny trafik finns val beskrivet i TAgstrategi 2037.
For Skane har stora effekter redan tagits hem, men kommande viktiga
satsningar pa regional tagtrafik fér att &n mer gjuta ihop den skanska
arbetsmarknaden och stédja tillvaxten, skulle vara att forbattra
restiderna p& Skanebanan mellan Helsingborg och
Hassleholm/Kristianstad, skapa fler spdr Lund - H&ssleholm, samt pa sikt
satsa pd Simrishamnsbanan.

Att ytterligare integrera Oresundsregionen ar en helt central atgard for
oOkad starkt tillvaxt, se 6.4.1 Fullt integrerad arbetsmarknad i
Oresundsregionen.

En viktig komponent for tillvaxten i en region ar utbudet av
internationella flyglinjer. Har kan en satsning p& héghastighetsbanor
stodja utvecklingen av Copenhagen Airport.
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Social hdllbarhet
Den sociala hallbarheten finns inte med i RUS-malen explicit, men har

framkommit som en viktig frdga under arbetet. Vad géller social
hallbarhet s& kan sdgas att den i begrédnsad omfattning beaktats eller
funnits med i transport- och infrastrukturplaneringen. Det géller saval for
statlig, regional som kommunal planering. Det finns lite verktyg och
metodik idag som sdkerstaller att sociala aspekter varderas i utformning
av infrastruktur och trafikering. Den lagstadgade likvardigheten for
kvinnor och mdn, yngre och aldre, personer med funktionsnedsattning
samt med olika socioekonomisk och kulturell bakgrund, gar ddrmed inte
att vardera.

Att anvanda infrastruktur och transportsystem, som verktyg for 6kad
social hdllbarhet, bedéms inte vara dndamalsenligt. For att nd en battre
social hallbarhet kravs andra atgarder och verktyg. Ddremot nar
infrastruktur och transportsystem byggs ut eller forandras, ar det viktigt
att sakerstilla att den sociala hallbarheten inte férsamras. Utbyggnad av
infrastruktur och transportsystem, skall medféra minskade skillnader i
levnadsvillkor for kvinnor och man, fér yngre och aldre, fér manniskor
med funktionshinder och med olika socioekonomisk och kulturell
bakgrund.

Ett kollektivtrafiksystem med brister kan vara sarskilt problematiskt for
utsatta grupper i samhallet som barn, dldre och funktionshindrade. For
dessa grupper ar inte sallan kollektivtrafiken det enda alternativet.

Okad tillganglighet med kollektivtrafik &r en viktig faktor for socialt
utsatta omraden, bade inom en stad och i en region. Att satsa pa
vaginvesteringar gynnar enbart de som har tillgéng till bil och satsningar
pa kollektivtrafik kan darmed anses som i grunden béttre fér den sociala
hallbarheten - sett som minskade skillnader i levnadsvillkor fér kvinnor
och man, for yngre och aldre, for manniskor med funktionshinder och
med olika socioekonomisk och kulturell bakgrund. P& lokal niva &r det
ocksd viktigt med hur man binder samman olika stadsdelar med
kollektivtrafik, dar signalvardet ar en del i sig for att férbattra den sociala
hallbarheten.

Hogutbildade man tenderar av olika skal att pendla langre an kvinnor
och utnyttjar i hégre grad stora integrerade arbetsmarknader. Det finns
ocksa tecken pa att kvinnor har en hdgre reservationslén &n man om
arbetet ligger en timme frén bostaden. Okade pendlingstider och
geografiskt vidgade arbetsmarknader riskerar darfor att konservera
raddande samhallsménster och beteenden som inskranker pd
jamstalldheten. Samtidigt tyder mycket pa att minskat resande bidrar till
positiva halsoeffekter samt ékat matt pa lycka eller upplevd
tillfredsstallelse.

Systemanalys for Skéne

Unr 1320009741



r:\64mas2\6614\1320009741\3_projekt\rapport\systemanalys fér skdne_v1.12.docx

6.7

RAMBOGLL

Vad kostar det att inte genomfora atgarder?

De direkt synliga konsekvenserna av att inte genomféra
infrastrukturinvesteringar kan utldsas fran vad de har bedémts medfora
for nyttor och effekter om de kommit till genomférande. Dessa nyttor
kommer da& inte att realiseras, samtidigt som det finns effekter utéver
dessa som vi kan forvanta oss, som heller inte kommit till stdnd. Och hur
stora &r dessa tillsammans? Fragan ar komplicerad och ett forsok att
beskriva detta féljer.

Forst en 3terkoppling till tidigare beskrivning av samband och processer;
En minskad ambitionsniva kommer att férsvaga processen vilken finns
beskriven i stycket och bild i kapitel 2.1.12. Takten i tillvaxten om
etablering av foretag och dess tillvéxt, reducerad takt om inkomstokning,
I&ngsammare inflyttning och férsvagad mangfald paverkar alla. Hur en
utebliven satsning paverkar processerna &r svarbedémd, anslaget beror
av i vilken grad satsningen uteblir, helt ar ju knappast rimligt - men
mojligen en halverad satsning eller kanske annu lagre, tidsaspekten i hur
processerna paverkas och hur alternativa och nya aktiviteter kan
etableras. Komplexiteten ar mer an vad man normalt dverblickar och
analyserar, s vi har framstallt detta i termer av kommentarer pa nyttor i
samhallet, sysselsattningseffekter samt uteblivna wider economic
benefits (WEB).

Satsningar for olika paket/inriktningar ger olika konsekvenser beroende
pd sammanséttning av respektive pakets nagot olika atgérdstyper och
dess effekter. En Kollektivtrafiksatsning innehaller en stérre andel
jarnvag och buss och darav effekter mer relaterat till den typen av
trafikering, dvs Region Skdne kommer att avkrévas en storre
egenfinansierad (direktfinansiering) driftbudget fér upphandlad
kollektivtrafik. Finansieringen sker ocksa till stérre del av regionen sjalv,
genom trafikavgifter till staten och driftkostnader for trafikering etc,
samt trafikanterna sjélva som till stérre delen bor och verkar i Skdne. En
bedémd niva pd kostnadsmassan kan utlasas fr&n den prognos som
Region Skane uppréttat. En fortsatta 6kad satsning i linje med tidigare
beskrivning av paket for tillganglighet kollektivtrafik etc, bér sannolikt
vidga gapet mellan intakter och kostnader. Skillnaden egenfinansieras
via Region Skanes férsorg, en transferering fran bosatta innevanare i
regionen till forman for de som nyttjar kollektivtrafikens utbud.
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(MSEK)
Biljettintakt
Serviceresor
Ovr intakter
Statsbidrag
S:aintékter

Kostnader

Netto

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
2010 2185 2277 2414 2585 2744 2911 3075 3226
165 178 193 187 187 187 187 187 187
113 123 99 64 64 64 64 64 64
34 29 27 26 26 26 26 26 26
2322 2515 2596 2691 2862 3021 3188 3352 3503
3986 4 349 4 454 4931 5224 5606 5941 6269 6574
-1 664 -1834 -1 858 -2 240 -2 362 -2 585 -2753 -2917 -3071

2020
3389
187
64
26

3 666
6 882

-3 216

2021
3562
187
64

26
3839
7176

-3 337

2022
3755
187
64

26
4032
7539

-3 507

Tabell 5: Sk8netrafikens budget, Prognos fér intdkter/kostnader (miljoner kronor).

Kélla: Trafikférsériningsprogram fér Sk8ne 2015, Region Sk&ne

Med den niva som férvéntas i dagsldget finns det en prognos som visar
pd en 6kning av nettotillskottet fran ca 1,7 miljarder kronor for &r 2011
(utfall) till en nivd om ca 3,5 miljarder fér &r 2022. Relationen mellan
intékter och kostnader dkar da vi studerar utfallet fran 2011 till 2014
(budget), det relativa underskottet 6kar i snabbare takt an
biljettintakter. Fér prognosen ar 2015 och framat &r dock relationen i
stort sett densamma fram till &r 2022. En forklaring till det forhallandet
&r att det finns tillracklig kapacitet som successivt tas ansprak pa.

Nuvarande och tillkommande kapacitet i kollektivtrafiken bekostas
saledes delvis av regionen sjélv. En effekt av arliga atgarder for att halla
funktion och serviceniva i paritet med kravbeskrivningar, saval sommar
som vinterdrift och skotsel, finansieras av staten vad galler statliga
anldggningar och Skane-regionen sjalv fér évriga anldggningar. Det
statliga tillskottet ses oftast som forsumbart, men ar ett markant tillskott
till regionens ekonomiska aktivitet. Uppemot 5 procent utéver
investeringskostnad kan som schablon ses som arliga skétselkostnader,
vilket medfér att med tiden kommer skétseltillskottet, nuvardesberaknad
med internrénta/diskontering, att uppga till motsvarande
investeringsvolym inom en tidsperiod om ca 20 till 30 ar. En stor del av
kapitaltillskottet for skotseln torde normalt sett komma det regionala
naringslivet till del. Lokala resurser och lokal kompetens ar oftast viktiga
faktorer som talar for att vinnande anbud har lokal narvaro.

I kontrast till skotselns finansiering stdr investeringar, dar tekniskt sett
mer komplicerade I6sningar kraver internationell kompetens och
referenser. Oftast finner man vinnande anbud i nya konstellationer,
konsortier, anpassade for projektet. Har kommer ersattningen att spridas
pa en betydligt vidare geografisk ytan och endast direkt konsumtion
kopplad till byggnationerna tar del av finansieringen (exempelvis statlig
sadan). Det finns fa referenser om hur utfallet blir fér olika typer av
projekt etc, men en studie pa 1990-talet om denna typ av effekter (i
samband med Umeaprojektet, E4/E12), visade pa att ndrmare 35 till 65
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procent av investering tillfaller kommunen direkt eller indirekt
(sysselsattning, utgifter, lokala entreprenérer etc). Detta avsag da ett
relativt okomplicerat vagprojekt (del av E12).

I paket med storre inslag av statlig vaginfrastruktur kommer statens
finansiering och ansvar att utgéra ett permanent tillskott till Skane.

Med utg@ngspunkt i ovanstaende resonemang om samband kan vi pavisa
olika regionala tillvéxteffekter till Skane, hur de paverkar BRP och
sysselsattning pa ett mer principiellt satt. Sysselsattningseffekterna och
dess inkomster &r beroende av vilka entreprenérer som far uppdragen
om investering och skoétseln. Ett féretag med lokal ndrvaro och (lokal)
beskattning kommer att bidra i stérre utstrackning till [IGnesummor inom
Skane. Utfallet av detta &r svart att bedéma innan man vet vem eller
vilka som far respektive uppdrag. En utgdngpunkt kan dock vara att
beddma konsekvenser av att entreprendérer har lokal narvaro fullt ut,
vilket i normalfallet inte ar helt ratt och sannolikt en éverskattning.
Sjalva investeringarna kan vi dela upp i dels extern finansiering samt
regional (egen) finansiering. I en samhallsekonomisk analys som
Trafikverket uppréttar ingdr inga effekter av hur finansiering sker med
avseende pd regionala indelningar. Den del av investering som sker
externt (staten) tillfaller till stor del den region dar investeringen
genomfdrs. Beroende pa ovanstdende resonemang om vem och hur
entreprendrer ar verksamma etc, sd ar detta fran regionalt perspektiv ett
direkt tillskott till ekonomin och dess effekter pa sysselsattning och BRP
med mera. Den del som internfinansieras skulle sannolikt i
alternativfallet gatt till motsvarande atgarder eller mindre sannolikt till
skattejusteringar eller bidragsférandringar.

Exempel; en investering pa 10 miljarder kronor finansieras
uppskattningsvis regionalt av Skane till ca 25 procent. Om
dtgardspaketet férvintas generera intékter (nyttor) i storleksordningen
10 miljarder kronor s8 medfér det en nationellt samhéllsekonomisk
Idnsamhet pa 0 (noll, NNK=0,00). Ur Skane-regionens perspektiv ser det
inte ut sa, har kommer istéllet den delen av investeringen om ca 7,5
miljarder kronor att utgora ett tillskott till regionen, i form av tjanster
och produkter inom bygg, anldggning mm. Ur Skdne-regionens
perspektiv ger detta da en NNK pa 3 (10 - 2,5/2,5). Det racker inte,
dessutom kommer de arliga skétselkostnaderna (drift, underhall,
rekonstruktioner) att utgéra en intaktspost fér Skdne-regionen. Med
antagande om ca 5 procent av investeringsvolymen som extra tillskott
for drift och underhall per &r, ger detta till Skane ca 500 miljoner per ar.
Detta kan i ekvationen ses som en ytterligare reduktion av
investeringen. Hari ligger en stor del i forklaringen till varfor en region
ser infrastrukturinvesteringar som hégt prioriterat omrade att bevaka
och att fa ta del av. Fran statens I6nsamhet pa noll till en avkastning
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med mycket god I6énsamhet, ar det ett rejalt glapp och de regionala
nyttorna finns normalt aldrig framtagen for beslutsfattare explicit.

Historiska data saknas for utfall och endast enstaka studier har gjorts.
Forslag till fortsatta studier bor vara ett viktigt resultat av detta, vilket
aven har framfort i tidigare kapitel i termer av lokal kompetens for att
driva regional planeringsprocess i egen regi.

Fran staten uppréattas framtida beddmningar om forvantad efterfrdgan pa
resor och transporter. Dessa prognoser har upprattats givet en
infrastruktur och férutsattningar om befolkning, sysselsattning,
markanvandning etc, som &r statisk. Efterfragekurvan speglar
sysselsattningseffekter och dessa kommer att foréandras givet annat
utbud av (transport) infrastruktur. D8 detta inte inkluderas i prognosen
sa ar risken stor att sysselsattningseffekter inte fangas in i den évriga
analysen. Bristen i prognosmetodiken gor att dven andra effekter inte
kommer med i analysen. I fall dar man far en underskattning av
prognosen (mindre trafiktillvaxt &n verklig utveckling) kommer man da
aven att underskatta dvriga effekter inklusive sysselsattning och tillvaxt.
Forutsattningen om full sysselsattning eller dess motsvarighet medfor
aven den att en underskattning ar sannolik. Vid svag ekonomi
(I&gkonjunktur) finns betydande effekter att férvantas fran just
sysselsattningsskapande atgarder. Situationsanpassade dtgérder skapar
férutom 6kad sysselsattningseffekt, dven minskat tryck pa inflation och
tuffare konkurrens.

Effekten av hur redogjorda investeringar och dess arliga underhall
paverkar sysselsittningen regionalt utelamnas normalt i en
samhallsekonomisk analys. En normal samhallsekonomisk analys
innefattar inte férdelningseffekter som ndgot positivt, utan hanteras som
omférdelning i samhallet (nationen). Fér Skdnes del kommer dessa
dtgarder att paverka sysselsattningen i de branscher och féretag som
vinner kontrakt for byggande, drift och underhall.

Sammanfattningsvis sa kan vi med ovanstadende som utgangspunkt
darmed justera de samhallsekonomiska analyserna for att battre spegla
effekter for Skane avseende tillvéxt och sysselsattning,
samhallsregionala analyser. De trafikslagsvisa effekterna finns i stor
utstrackning redan med som korrekt post, dock kan med avseende pa
prognosforutsattningar aven dessa behdva justeras.

Den stora differensen mellan regionala investeringar i infrastruktur som
medfinansieras av det nationella kollektivet, och i attraktivt
bostadsbyggande for regionen, som helt finansieras av regionen, riskerar
att snedvrida regionens beslutsfattande mot ett suboptimalt éverskott pa
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nationellt intressant infrastruktur och ett underskott pa lokala
transporter, bostdder och kommersiella fastigheter.

Regionen finansierar via nationella skatter till viss del sin egen
infrastruktur via den nationella kassan. Regionpolitikernas problem &r att
om det inte finns mdjligheter att plocka tillbaka dessa skatter som
investeringar i utbildning, forskningsanldggningar, bostadder mm maste
de forsoka vinna projekt som ger dverinvesteringar i infrastruktur. A
andra sidan vet vi inte om det sker en dver eller underinvestering av
infrastruktur. Vi ser dock att det finns strukturer som kan leda regionen i
den riktningen. A andra sidan har Skéne fatt en gigantisk
forskningsanlaggning. Det kan medféra att man tvingas medfinansiera
en hel del av den nationella infrastruktursatsningen till den del den
hamnar i regionen.

Det ar aven viktigt att betona att man inte bara kan rakna bort ej
genomforda nyttor utan att dven konstatera att regionens kostnader for
dessa kan anvandas till andra och I6nsamma projekt. Vad kunde vi
alternativt anvant kapitalet till, om det inte var just dessa
transportinfrastrukturatgarder? Svaret &r att det inte &r mdjligt att
besvara den typen av fraga, utan den beslutsprocessen hanteras inom
den politiska beslutskedjan pa en bade évergripande niva (staten) och
mellan andra samhallssektorer (sjukvard, skola, omsorg, etc).

En komprimerad version nyanserad for dialogen

Trafiknyttan och bruttoregionprodukten (BRP), hur blir det ratt? Vi téanker
oss en infrastrukturinvestering i en region som féljs av en kostnads-
intaktskalkyl som visar projektets samtliga kostnader och samtliga
intakter i form av trafiknyttor under projektets avskrivningsperiod.
Projektet har en investeringsperiod pa fyra ar och en avskrivningstid pa
40 3r. Investeringskostnaden &r 10 miljarder och nuvérdet av
trafiknyttorna &r 16 miljarder. Hur kommer projektet att paverka
regionens BRP? Vilken blir sysselsattningseffekten?

BRP ar regionens foradlingsvarde. Det kan antingen tolkas som
regionens léner och vinster eller som regionens samlade privata och
offentliga konsumtion och investeringar. En investeringskostnad
(transportinfrastruktur) ar indragen privat konsumtion som via skatten
omfdrdelas till offentliga investeringar. Den balanserade budgetens
multiplikator &r (i teorin) 1.0 och ger d& en 6kning av BRP med 10
miljarder. Detta givet att det finns lediga resurser i ekonomin. Dartill kan
olika multiplikatoreffekter via insatsvaror, investeringsmultiplikatorer
samt inducerade effekter via l6ner dver till privat konsumtion uppst3.
H&r har man sett allt fran 1,1 till multiplikatorer pa 3. Finns inte lediga
resurser eller & ekonomin fyllda av flaskhalsar blir det framst
prisékningar (inflation).
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Ar ekonomin éppen (import och export) kan alternativt effekten bli en
stimulans till omvériden via import p& 10 miljarder och alla (i stort sett)
multiplikatoreffekter uppstar utanfér regionen. Om projektet &r
medfinansierat till femtio procent av en nationell skatt kan regionen
erhalla en injektion i ekonomin motsvarande 10 miljarder till en kostnad
pa 5 miljarder redan innan trafiknyttorna bérjat verka. Den regionala
multiplikatorn blir i det fallet tva.

N&r trafiken kommer igdng bedrivs skotsel/underhdll av investeringen. Vi
antar att underhdllet kostar 5 miljarder (nuvarde) under projektets
avskrivningstid. Vi antar att underhdllet sker med regionala resurser
(arbetskraft och insatsvaror). Effekten blir i en sluten regional
arbetsmarknad just precis regional. Underhallskostnaden har i kalkylen
avraknats fran trafiknyttan. D& betalas dessa av biljettpriser. Om alla
passagerare ar regionala innebar det en overflyttning av privat
konsumtion till transportkonsumtion inom regionen. Men om
infrastrukturen anvands av utomregionala resenarer uppstar ett inflode
till regionen. Motsvarande resonemang kan féras om driften.

Men det &r inte sédkert att underhdllet betalas av resendrerna. Om driften
betalas med (engéngs) skatter borde driften féras till
investeringskostnaden. Effekten blir i det fallet densamma som for
investeringen. Det innebdr att om nationella aktoérer betalar halva
underh3llet sker ett inflode till regionen. Den regionala multiplikatorn
okar.

Under vissa férutsattningar kan saledes effekten av investeringen ge ett
starkt positivt tillskott till regionen redan innan trafiknyttorna beraknats.
Men ar regionen dppen och nara kapacitetsutnyttjandet kan dessa
effekter istallet lacka ut ur regionen.

Ett forenklat exempel; Om vi antar att rantan ar noll och trafiknyttorna
lika stora varje &r sa blir den arliga effekten 16 miljarder/ 40 ar dvs 400
miljoner. Det motsvarar ett tillskott till BRP pa 400 miljoner per ar under
40 3r. Var i den regionala forsérjningsbalansen uppstar vinsterna? Detta
ar svart att sdga. Om det bara &r privat personer som dker pa fritiden s
borde val privat transportkonsumtion 6ka motsvarande biljettpriserna
medan tidsvinsterna fordelas pa véardet av fritid (samt viss del pd
arbetstid) - dvs inte till 6kad BRP - och 6kad arbetstid som ingar i en
BRP 6kning. D& utgar vi ifran att den berédknade trafiknyttan pa ett ratt
satt motsvarar samtlig direkta och indirekta effekter i ekonomin.

Sysselsattningseffekten ar beroende av hur kapacitetsutnyttjandet ar
samt konkurrenskraften i regionen via omvarlden. En
sysselsdttningseffekt dar man kan omvandla arbetsléshet till full
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sysselsattning utan undantrangningseffekter eller andra snedvridande
effekter, skulle i stort motsvara en arsarbetskraft per en miljon
investerad krona (och skoétselutgift). Osakerheten i prediktionen ar dock
stor, d@ matchning av utbildning, erfarenhet, annan sysselséttning och
bostadsort etc gér bedémningen av andel nytta fér region Skane
respektive annan region mycket svar.

En inte alltfér djérv ansats vore att pdstd att varje investerad statlig
krona dels ger en direkt effekt av sjdlva investeringen samt en darav
pafdljande skotselinvesterad krona. En 25 procentig egenfinansiering av
investering ger d@ sammantaget en multiplikator pa tre (extern finans
investering) samt skotselmultiplikator pa tio (extern finans skotsel).

Beroende pa vilken investerings- och skétselkostnad man har, s& kan
man d& argumentera for patagliga sysselsattningseffekter i Skane.
Tentativt, en kommande nyinvestering om ca 1,5 miljarder arligen samt
skotselkostnader i dvrigt for befintlig och ny infrastruktur om ca 0,5
miljarder, totalt ca 2 miljarder kan d& bidra till en stadig
sysselsattningsékning om ca 2000 sysselsatta arligen.

Wider —economic-benefits, WEB, kan p% motsvarande tentativa satt
beddmas motsvara en ekonomisk injektion om ca 100 miljoner (har
antaget som 5 procent tillskott) arligen 1agt rdknat. WEB bér framst ses
som en faktor vilket skapar fortsatta framtida investeringar och
attraktion, &n engangseffekter kopplade till enskilda investeringar.
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Konklusioner
M3al och méluppfyllelse

Syftet med Systemanalys for Skane &r att undersdka vilka infrastruktur-
och trafikdtgdrder som har bast férutsattningar att bidra till att realisera
malen i den regionala utvecklingsstrategin. Uppdraget bestar av en
analys enligt mal-funktion-atgard for Skdne och de atta regionala
karnorna, i ett brett samhallsutvecklingsperspektiv, samt en analys av
vilken infrastruktur som behovs for att nd uppsatta mal for Skane. Det
skall ocksd analyseras vad det innebér att inte géra nodvandiga
infrastrukturinvesteringar i Skane.

Systemanalysen skall utgéra ett kunskapsunderlag och kunna utgéra ett
underlag fér kommande arbete med Sverigeférhandlingen och
kommande transportinfrastrukturplanering.

Utredningen har studerat vilken typ av atgarder, som leder mot malen.
Detta har analyserat fér den Skdnska geografin med végsatsningar och
kollektivtrafiksatsningar som forbinder tex karnorna eller starker
kdrnorna mm. Utredningen handlar inte om specifika infrastruktur- eller
trafiksatsningar, utan analyserar typer av dtgarder inom infrastruktur
och transport, i enlighet med analysen mal - funktion - dtgérd.

I figuren nedan visas grafiskt pa hur de olika prévade typerna av
dtgarder leder mot malen. Vissa samband &r starka, vissa svaga. For
flertalet av de valda malen, mal nummer 6 och ned3t, &r sambanden
komplexa, svaga och indirekta. Fér dessa &r ocksd maluppfyllelse
betingat av manga andra insatser i samhallet &n enbart infrastruktur och
transport. Satsning pa infrastruktur och transportsystem kan styra mot
mélen, men &r bara en liten del av helheten som krévs for
maluppfyllelse.

De atgarder som styr mot en god maluppfyllelse sammantaget &r
e Binda samman k&rnorna med tdg och buss
e Starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar
e Starka karnorna med kollektivtrafik
e Centrering av befolkning och verksamheter
e Miljé & paverkansatgérder fér mindre bilresande
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Direkt koppling mellan
&tgardstyp och mal

Indirekt koppling mellan
&tgardstyp och mél
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Utredningens fragestallning &r mycket bred och det &r svart att svara
véldigt konkret pa den. Bland annat &r det svart att beskriva
maluppfyllelse mot de flesta av de valda RUS-malen, dels pga att det
ofta handlar om indirekt och komplexa samband, men ocks3 pga att
vissa mal &r oprecisa. De valda RUS-malen &r av olika art och f& av dem
uppfyller alla delar i ett SMART mal (specifikt, méatbart, accepterat,
realistiskt, tidssatt). Egentligen skulle det férst behdvas en uppstramning
av malen och ett arbete med att formulera mer specifika mal for
andamalet med analysen, for att darefter mer precist kunna peka pa
vilken typ av infrastruktur, och eventuellt vilken infrastruktursatsning,
som kan styra till malet. I viss man &r RUS-malen ocksa motstdende.
Insatser for att na ett mal, kan vara kontraproduktiva mot ett annat,
vilket aven detta eventuellt skulle kunna hanteras i ett arbete med att
formulera farre och skarpare mal.

Atgérdstyperna har ocks3, som kommenterats tidigare, direkta eller
indirekta samband mot mélen. Flera mal &r beroende av helt andra
huvudsakliga insatser &n infrastruktur och transport for att na
maluppfyllelse. Féljande kommentarer kan I&mnas till malen géllande
maluppfyllelse:

Ar 2030 ska:
1. Kollektivtrafikens marknadsandel uppga till minst 40 procent.

e Kommentar: mycket svart att nd

2. Tillgédngligheten ha férbéttrats sa att 80 procent av
arbetsplatserna ar ndbara inom 45 minuter med kollektivtrafik
for Skanes invanare.

e Kommentar: bedéms inte vara méjligt att nd, utan for
detta har utredningen féreslagit en omformulering

3. Den internationella tillgangligheten ha forstarkts genom en
utveckling av Copenhagen Airport och Malmé Airport,
farjetrafiken i Ostersjon, ytterligare en fast férbindelse dver
Oresund samt béattre jarnvagsstrak till 6vriga Europa och genom
Sverige.

e Kommentar: ar egentligen flera saker i samma. Man kan
har fundera p& en uppdelning, en precisering av vad som
avses med ”“internationell tillgénglighet”, samt vad som
avses med "béttre” jarnvagsstrak.

4. Skane vara klimatneutralt och fossilbréanslefritt.

e Kommentar: bedéms heller inte vara méjligt att nd med
infrastruktur och transportatgéarder, utan det behévs
styrande atgarder pa nationell och europeisk niva.

5. Skane ha natt upp till de skdnska miljomalen.

e Kommentar: &r egentligen en stor madngd mal - flertalet

formulerade fér 2020. Malet bér delas upp i sina delar -
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eller de relevanta delarna av de skdnska miljemalen
dterges som RUS-mal.

6. Oresundsregionen vara en fullt integrerad arbetsmarknad.

¢ Kommentar: behdver en definition av vad som menas
med en fullt integrerad arbetsmarknad i
Oresundsregionen.

7. Sysselsattningsgraden i Skane vara hégre an rikssnittet och
spegla sammansattningen i Skanes befolkning.

8. Arbetslosheten i Skane vara lagre &n rikssnittet.

e Kommentar: 7 och 8 &r beroende av manga andra
insatser an infrastruktur och transport, och borde kanske
egentligen inte tagits med, men annars ar de precisa.

9. Skane ha en exportandel som &r hégre &n riksgenomsnittet.

e Kommentar: kan ses markligt med tanke pd Skanes
position med en mycket liten export relativt landet -
saknar ravaruindustri som papper, skog malm, eller
tung/stor verkstadsindustri.

10. Alla Skanes kommuner ha en positiv befolkningstillvéxt.

e Kommentar: Méjligt att nd. Kan minska méjligheterna att nd mal
11.

11. Bruttoregionalprodukten (BRP) vara hégre an riksgenomsnittet.

e Kommentar: Méjligt att nd. Vilka insatser som kravs ar
svart att analysera och beskriva.

12. Skane ha 1,5 miljoner invénare

e Kommentar: SCB:s prognos ar 1,44 miljoner. Bedéms
vara mdjligt att nd och borde vara tuffare. Vilka insatser
som krévs ar svart att analysera och beskriva.

13. 6 000 bostéder har byggts per ar, med en allsidig
sammansattning vad galler upplatelseformer, storlek och
hustyper, for att matcha en arlig befolkningstillvaxt pa 1 procent.

e Kommentar: M&jligt att na.

Det ar generellt ett problem att regioner i Sverige formulerat alltfér vaga
och oprecisa mal fér den regionala utvecklingen. Det blir ddrmed svart
att peka pa vad som skall goras for att nd maluppfyllelse.

Utdver de studerade infrastruktur- och transportrelaterade dtgérderna &r
det centralt for en regions utveckling att ha en befolkningsutveckling.
Kan man skapa en vaxande befolkning, kommer manga goda effekter pd
kdpet. For att skapa en vaxande befolkning behdéver man arbeta med en
stor mangd atgarder for att skapa en attraktiv region, tex fungerande
naringsliv, utbildning, god bebyggelse, god service, trygghet, sakerhet,
kulturutbud, bredband, mm.
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Tillganglighet

Forandringar i infrastruktur och transportsystem paverkar direkt
tillgangligheten. Andra effekter ar indirekta och sker som en féljd av den
forandrare restiden eller reskostnaden.

Biltillgangligheten i Skane &r mycket god. Kapacitetsproblemen i den téta
véstra delen av Skdne &r begransade i dagsldget - men kan utgéra en
framtida utmaning. Dels, om biltrafiken tilldts 6ka kraftigt, blir stora
delar av det nuvarande systemet kraftigt dverbelastat och det finns
ingen bra bot, utan féljdinvesteringarna blir omfattande om man valjer
att 16sa den uppkomna situationen med vaginvesteringar. Det kan bli
svart att halla emot kraven pa véginvesteringar och argumentera for
andra l6sningar, nar val vagsystemet ar dverbelastat och har stora
kapacitetsproblem med kdsituationer. Darmed riskerar en utbyggnad av
vagnétet att bygga fast utvecklingen fér mer hallbara resor och stérre
andel kollektivtrafik, i en ogynnsam riktning.

Biltillgangligheten sett geografiskt(ytmassigt), ar déverlagsen
kollektivtrafiktillgdngligheten. Bilen har en oslagbar yttdckning. Dock ar
kollektivtrafiksystemet kopplat pa ett bra satt i forhallande till tata
omraden och samhallen, ddr manga kan nyttja det. Kollektivtrafiken &r
delvis mycket konkurrenskraftig gentemot bil pa lite langre avstdnd och
mellan stoérre samhallen (jamfoér Helsingborg - Lund, Lund - Hassleholm
mfl). Har har kollektivtrafiken ett 6vertag som bor starkas an mer, tex
genom satsningar pa jarnvag och pendeltdg mellan kédrnorna (tex
Skanebanan).

De olika prévade typerna av atgarder har relativt liten paverkan
geografiskt pa tillgdngligheten jamfért med dagslaget. De dtgarder som
sticker ut med stérst paverkan pd den geografiska tillgéngligheten(ytor)
ar:

e att binda samman karnorna med tdg och buss

e att arbeta for minskad bilanvéandning

o starka kollektivtrafiken med cykelsatsningar

Osterlen ar den del av Skdne som saknar en bra access till en
tillvaxtmotor (eller potentiell tillvaxtmotor). Restiden ar 50 minuter eller
mer med bil.

2/3-delar av Skanes befolkning kan na de centrala delarna av ndgon av
de 5 motorerna inom 45 minuters restid med kollektivtrafik. Detta far
beskrivas som relativt gott.

Lund ligger bra till for manga i Skane - omkring hélften av Skanes
befolkning har 45 min eller kortare restid med kollektivtrafik till Lund.
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N&got farre &n halften har samma access till Malmé. Runt 15% har
denna restid till Helsingborg, medan ca 5% har det till Hassleholm och
Kristianstad.

Knappt hélften av Skanes befolkning kan nad de centrala delarna av
ndgon av de 5 motorerna inom 30 minuters restid med kollektivtrafik.
Att nd motorerna inom 30-minuter far ses som en mycket god
tillganglighet fér halva befolkningen i Skane - till hégre tjénster,
utbildning och kultur

Tillgangligheten med bil till tillvéaxtmotorerna ar god for det stora flertalet
i Skdne. 95% har en restid pa 45 minuter eller mindre till en
tillvaxtmotor och detta pdverkas mycket lite av de olika typerna av
dtgarder. I princip ar det boende i Ystad, Tomelilla och Simrishamns
kommuner som utgdr den andel pa ca 5% som ej nar en tillvaxtmotor
inom 45 minuter med bil — oavsett dtgérd. Darmed &r Ystad en viktig
karna att utveckla. Faller Ystad helt inom Malmés pendlingsomland, kan
den eventuellt tappa viktig kraft som egen karna. Ett starkt Ystad behdvs
for delarna 6ster om Ystad.

Mer &n dubbelt s8 manga har 45 min eller mindre till Helsingborg,
Hassleholm och Kristianstad med bil an med kollektivtrafik. For Malmo
och Lund skiljer det inte s& mycket mellan trafikslagen.

Runt 500 000 inv@nare har tillgang till 250 000 arbetsplatser inom 30
minuter med bil i Skane. Med kollektivtrafik fas en radikalt sdmre
tillganglighet till arbetsplatser. Runt 500 000 invanare har tillgdng till ca
60 000 arbetsplatser

Att placera tillkommande befolkning enligt de tvd extrema scenarierna
(alternativ 6 och 7), har stérre paverkan pa tillgangligheten till
arbetsplatser &n ndgot av dtgdrderna som fordndrar infrastruktur och
transportsystem.

I RUS finns mal formulerat som

o Ar 2030 ska 80% av arbetsplatserna vara ndbara inom 45 minuter med
kollektivtrafik for Skanes invénare.
Malet &r mycket ambitidst och bedéms inte vara méjligt att nd med

ndgon typ av atgard. En alternativ malformulering skulle kunna vara att
satta mal for tillgangligheten till tillvaxtmotorerna. Har finns trots allt
merparten av arbetstillfallena och merparten av de hdgspecialiserade
arbetstillfallena.
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Kollektivtrafikandelar

Samtliga prévade typer av 3tgarder, féorutom de rent vég- och
bilorienterade i alternativ 2 och 5 (Binda samman kdrnorna med
vdgsatsningar. Stédrka kdrnorna med véginvesteringar), har god
paverkan pa andelen av resor som goérs med kollektivtrafik. De mer
hypotetiska alternativen kring befolkningsplacering och minskad
bilanvandning ger mycket god effekt p& andelen kollektivtrafikresor.

Att minska bilanvdndningen genom paverkansdtgérder, utbyggda
bilpoolsystem, hégre branslepriser etc och att detta far fullt genomslag -
genom en fordndrad syn pa eget bildgande, med ett bildgande ned mot
1990-3rs niva - har den stdrsta effekten pa kollektivtrafikandelen, givet
att kollektivtrafiksystemet byggs ut for att mota efterfragan. Atgarder for
minskad bilanvandning tillsammans med utdkad kollektivtrafik kan styra
om till kollektivtrafikandelar i nivd med malet pd 40% andel av resorna.

Att enbart bygga ut kollektivtrafiken har inte tillndrmelsevis denna
effekt, da attraktiviteten i bilsystemet fortfarande &r stor, givet
forhallande ungefar enligt dagslaget vad galler bilinnehav och
branslekostnader, samtidigt som realinkomsten ar storre i framtiden och
kostnaderna for att kéra bil darmed realt mindre.

Klimat och miljo

Det bedéms inte vara méjligt att nd RUS-malet att Skane 2030 skall vara
klimatneutralt och fossilbrénslefritt med nagra av de prévade
infrastruktur- och trafikdtgérderna. Det behévs andra styrande atgarder
pa nationell och europeisk niva fér att nd malet, sdsom lagstiftnings

o P o . . . . O . .
atgarder pa nationell och internationella niva, som ger fordelar for
ickefossila branslen.

Av de provade 3tgarderna har speciellt tva en storre betydelse for att
minska koldioxidutslappen - att centrera befolkningen samt att arbeta
for minskad bilanvandning.

Inget av de 12 miljékvalitetsmal som formulerats fér Skane av
Lansstyrelsen kommer att nas till & 2020 med idag beslutade eller
planerade styrmedel och 3tgarder. I Skdne pagdr mycket bra miljdarbete
och det finns i allmanhet ett stort engagemang for att minska samhallets
paverkan pa miljén. Befolkningstatheten samt hég befolkningstillvéxt,
stort exploateringstryck, omfattande vagburna transporter och stor
arbetspendling &r orsaker som har stor belastning pa miljon i Skane.
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Fossilbrénslet i Skane utgér 94 procent och utsldppen av vaxthusgaser ar
fortfarande en stor utmaning att hantera. Luftféroreningar orsakar varje
3r ca 1 000 fall av for tidig dod i Skane och fordonstrafiken &r den
framsta orsaken. Manga utsétts ocksa for hoga bullernivder frén trafiken.
Stérre ostdrda och bullerfria omrdden &r en bristvara i lanet.

Att skapa ett mer klimatneutralt och mindre resurskravande
transportsystem &r av stor vikt for maluppfyllelse mot klimatmal och
miljdmal. Dels kan detta handla om effektivare fordon och fossilfria
brénslen, men saklart dven ett utbyggt kollektivtrafiksystem. Dock har
det visat sig att klimatutsldppen forknippade med sjalva byggandet ar
mycket stora och kan vara storre en de reduktioner som tex en
jarnvéagssatsning kan ger under 40 &r. Dvs klimatkalkylen gar minus
trots att objektkalkylen visar att det sett for transportsystemet ger
positivt bidrag. Orsaken &r den stora mangd av framst stal och betong
som krévs vid byggandet, som genererar en stor klimatpaverkan vid
produktionen.

Att bygga ut vagsystemet (enligt alt 2 Binda samman kdrnorna med
vagsatsningar, alt 5. Starka karnorna med vaginvesteringar

och plan) leder till 6kade klimatutslapp. Ovriga prévade typer av dtgérder ger
minskade utsldpp. Speciellt starkt paverkar att arbeta fér minskad bilanvandning.

Kostnader och nyttor

Transportsystemet genererar nyttor pa flera satt, men i de
kalkylmodeller som finns har genom att vardera vad respektive individ ar
beredd att betala for forkortad restid, olycksrisker, transportkostnader,
emissioner etc, kunnat vardera samtliga samhallseffekter som en
infrastrukturinvestering har, dar férdelnings- eller dubbelrdkning sdsom
bostadsmarknadseffekter och arbetsmarknadseffekter normalt
exkluderas i beskrivningarna. Utéver detta finns det normalt sma nyttor,
som inte ar inkluderade, exempelvis sd kallade WEB, samt direkta
felbeddmningar om prognoser av befolkning och trafiktillvaxt. I specifika
fall kan de kvantifieras och pavisas, men ofta har de ingen avgérande
betydelse fér investeringens lI6nsamhet. Ddrmed gar det att ha en hag
trovardighet till de kalkylmodeller som tillampas, men, de
fordelningseffekter och regionala effekter som uppstar ar séllan eller
aldrig beskrivna.

Kommuner, region och stat ser olika pa investeringens Idnsamhet. Ofta
finns det en mer gynnad part, tack vare satsningens geografiska lage
(Ids en kommun). Om satsningen ar en statlig infrastruktursatsning,
bekostar en kommun investeringen i en begransad omfattning, men drar
samtidigt stora nyttor av den. Generellt finns i all infrastrukturplanering
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en risk att kostnader underskattas och intakter dverskattas.
Investeringar som ar medfinansierade av andra prioriteras framfor
Idnsammare investeringar som ar helt egenfinansierade. Nyttor kan
ocksd vara undervarderade och ett stort skal till detta kan vara att
prognosen for framtida trafik/resande i natverket - som i sin tur bygger
pa prognoser for befolkning, sysselsattning och ekonomi - &r
underskattad. D& ger detta att satsningar far for 1dga nyttor i den
aktuella “underskattade” geografin. Detta ska saledes inte blandas ihop
med de tidigare namnda “"Wider Economic Benefits”.

De i utredningen prévade typerna av atgarder har olika kostnader och
nyttor. Bilden dr ganska delad - det finns ingen sjalvklar 16sning som ger
goda nyttor, bra maluppfyllelse mot samtliga mal, till en rimlig
investeringskostnad.

De utvalda malen ur RUS som analyserats &r delvis i konflikt med
varandra. Atgarder som ger bra maluppfyllelse mot ett mal kan vara
kontraproduktivt mot ett annat. Ddremot finns det méjlighet att nd
maluppfyllelse om man studerar m3lomrade for malomrade.

For att kunna pd ett battre satt samtala med staten om investeringars
kostnader och nyttor sd bér det regionalt géras egna
samhallsekonomiska berakningar, fér att dels bygga upp kompetens och
kunna féra en dialog, dels fa in alla kostnader som landar pa regionen
(sdsom tex driftskostnader for kollektivtrafik) respektive kommunala
kostnader fér infrastruktur och bebyggelse, samt dven fa en god
uppfattning om vilka nyttor som en atgérd genererar. Dock &r den
regionala och kommunala beslutsprocessen ofta helt politisk och vanligen
genomfors endast enklare kalkyler av nyttor och kostnader. Ofta saknas
aven en mer genomarbetad uppsattning olikartade
investeringsalternativ.

Atgardstypen som innebar att binda samman Skanes k&rnor med
kollektivtrafik, ger mycket stora nyttor till féljd av kortade restider.
Atgarden ger troligen marginellt minskade koldioxidutslapp. Att binda
samman karnorna med kollektivtrafik drar med sig stora kostnader fér
drift av kollektivtrafiken, som inte vags upp av 6kade biljettintakter,
framst pga att kollektivresorna &r I3nga. Sammantaget ger atgarden, om
kostnaderna for drift av kollektivtrafik tas med, ingen samhallsnytta.
Detta exklusive investeringskostnader i infrastruktur, som troligen ar
betydande.

Atgardstypen som innebar att binda samman Skanes karnor med
vagsatsningar ger en beskedlig nytta till f6ljd av kortade restider. Nyttan
l&r inte dverstiga kostnaden fér atgarden.
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Atgardstypen som innebdr att starka kollektivtrafiken med
cykelsatsningar, ger mycket stora restidsnyttor. Kostnaderna for ékad
kollektivtrafik 6kar men balanseras av hogre biljettintdkter.
Sammantaget lar nyttorna 6verstiga aven investeringskostnaderna.

Atgardstypen som innebar att starka karnorna med kollektivtrafik ger
stora restidsvinster, samt en beskedlig héjning av driftkostnaden som till
stor del balanseras av biljettintédkter. Dvs denna typ av satsning kan
forvantas ge stora nyttor, men samtidigt kan ocksd
investeringskostnaden férvantas vara relativt stor.

Atgardstypen som innebdr att starka karnorna med vagsatsningar ger
stora samhallsvinster i form av restidsvinster. Totalt bedéms nyttorna
vara stora och investeringskostnaderna mindre &n nyttorna. Dock ar
dtgarden hégst hypotetisk och troligen inte genomférbar eller 6nskvard,
d3 den skapar en mindre hallbar och mindre attraktiv stadsmiljo.

Atgarden Minskad bilanvdndning ger sammantaget stora samhallsnyttor i
form av kortare restider(pga av minskad trangsel) och minskade
klimatutslapp. Atgdrden har i princip ingen investeringskostnad, utan
dtgarden kan ses som ett satt att vdrda vagkapitalet, genom att undvika
att skapa trangsel och kapacitetsproblem - och darmed behov av
investeringar. Dock véljer manga att resa med kollektivtrafik istallet,
vilket leder till investerings- och trafikkostnader.

Regional utveckling, sysselsittning och tillvaxt

Infrastruktur skapar majligheter till rérlighet och férbattrade transporter,
som i sin tur ger invanarna battre tillganglighet till arbetsplatser. Fler
personer pa samma arbetsmarknad ger en hégre grad av specialisering
pd arbetsmarknaden och mer kvalificerade yrken, och méjlighet i sin tur
till en férbattrad BRP. Men mycket annat spelar med i denna langa kedja
av beroenden.

Samspelet mellan infrastruktur, fléden, investeringar i infrastruktur och
regional utveckling kannetecknas inte av sakra samband och
lagbundenheter av den sort som innebéar att man séakert kan havda att
om en viss atgérd vidtas kommer en viss effekt med sédkerhet att uppsta
pa kort eller 13ng sikt. Tvartom - sambandet mellan 3tgérd och effekter
ar dubbelriktat, komplext, icke-linjart och situationsbestamt. Utvardering
av de effekter som olika atgérder ger upphov till &r inte ett vélutvecklat
forskningsomrade. Inom regional ekonomisk historia finns daremot olika
exempel som illustrerar hur sankta transportkostnader 6ékar handeln
mellan noder i natverk och leder till 6kat vélstand i hela ekonomin. Det
ar dven standardresultatet fran teorin om internationell handel. Det
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hindrar inte att det dessutom finns exempel p& och beprévad erfarenhet
som visar att de tillgdngar som skapas av dkad integration och handel
inte fordelas jamnt dver det natverk dar tillgdngligheten férbattras.
Tvartom tenderar infrastruktur att omférdela tillgdngar frdn mindre
attraktiva till mer attraktiva platser. Genom arhundradena har dven de
faktorer som forklarar vad som ar attraktivt férandrats i takt med att
preferenser, inkomster och teknik andrats. For att en region ska dra
fordelar av en investering i infrastruktur verkar det krdvas att regionen
besitter en stark relativ konkurrenskraft pa mobila tillgdngar eller att det
finns latenta immobila tillgdngar i regionen vars férvantade varden ékar
som konsekvens av att tillgangligheten tkar.

Regional utveckling kan ses som en balansrakning av delarna
¢ Humankapital - méanniskorna, deras kunskap och halsa
e Socialt och kulturellt kapital
e Artefakter - bebyggelse, infrastruktur, offentliga platser
e Ekosystem och naturkapital

Att en region har en inflyttning visar i grunden pa regionens attraktivitet.
En positiv inflyttning ger ocksd goda méjligheter befinna sig en positiv
spiral. Den 6kade inflyttningen gér att mangfalden och kunnandet &kar,
som ger fler foretag, som ger ¢kade inkomster och fler idéer, som i sin
tur ger en 6kad attraktivitet och dkad inflyttning. Skane och speciellt
véstra Skane befinner sig i en bra position har, men en positiv inflyttning
- mycket tack vare en positiv uppfattning om regionen och en
attraktionskraft. Regionens attraktivitet bér utvecklas och starkas for att
bibehalla en positiv inflyttning och kunna vara kvar i den positiva
spiralen mellan inflyttning-6kat humankapital-fler féretag-tkade
inkomster-6kad inflyttning.

Det ar inte alltid forbattrade transportmdéjligheter leder till hdgre
produktivitet eller sysselsittning. Férbattrade férbindelser mellan tva
lander, stader eller regioner kan leda till att den ena parten gynnas
medan den andra far minskad produktivitet och sysselsattning.

Rikare lander tenderar att ldgga mer medel pd transportinfrastruktur.
Samtidigt har ett land med val utbyggd infrastruktur gjort de storsta
landvinningarna redan vad galler tillganglighet.

Det kan finnas fordelar i form av att fértata existerande centrum och inte
arbeta med regionforstoring. Att fortata redande existerande centrum
dampar de nackdelar som regionforstoring har i form av langre resor och
restider, 6kade kostnader for infrastrukturinvesteringar, utspridd
bebyggelse och minskad konkurrenskraft fér gang och cykel. Dock
dominerar regionférstoring i Sverige idag, da fértatning ofta &r svart att
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skapa pga att det ar dyrt och praktiskt svart beroende pa
markagarférhallanden.

Spardominerad regionférstoring, att med férbattrade regionaltdg primért
verka for en storre arbetsmarknadsregion, leder till att fler bosétter sig
ldngre ut fran de storre arbetsmarknadscentra. Da arbetsresandet endast
star for ca 1/3 av alla resor som utférs, riskerar regionférstoringen att
leda till ett 6kat bilresande.

Okad sysselsattning promoveras bést genom att eliminera grénshinder i
Oresundsregionen och genom att skapa fler och snabba férbindelser
mellan l&dnderna. Ddrmed kan en mer integrerad Oresundsregion skapas.
P& sa satt kan Oresundsregionen utvecklas till en fullt integrerad
arbetsmarknad, vilket &r den dtgard som har stérst paverkan pd
sysselsattning och arbetsldshet i Skane.

Investeringar som ger stora tillganglighetsforbattringar och ger fler
tillgéng till flera arbetsplatser inom samma restid, &r de som styr mest
mot dkad BRP.

Tillvéxt ges sammantaget genom satsningar pa att skapa en attraktiv
region med goda bebyggelsemiljéer, bra skolor och vard, mm, som ger
en positiv inflyttning till regionen. En positiv inflyttning och 6kande
befolkning ger sedan en rad positiva aterkopplingar i samhallet.

Aven goda restider till arbetsmarknader med férbéattrade
regionaltdgsforbindelser ar en del i en attraktiv och valfungerande
region, som stimulerar inflyttning och bostadsbyggande.

Hur ska da en region ratt kunna vardera effekterna av sina satsningar pa
infrastruktur? Uppenbart maste regionen skaffa sig ett
kompetensdvertag gentemot konkurrerande regioner och ett
argumentationsévertag mot nationella och internationella
medfinansidrer. Vi menar att regionen inom sig maste besitta en sadan
stark kompetens inom omraden som tillgdngs- och tillvaxtanalys,
lokaliseringsteori, investeringskalkylering generellt samt mer specifikt
inom fastighets- och infrastrukturanalys att man klarar av att géra
sjalvstandiga utredningar och konsekvensanalyser. Det innebar aven att
man maste ha ett sddant eget historiskt datamaterial att man kan géra
troligt med vilken sannolikhet olika utfall av atgérder realiseras.

Ostra och vistra Skane

Skane &r ganska delat. Det finns stora delar, priméart véstra Skane, som
har en god tillganglighet med tag och buss, medans de glesare 6stra

delarna ar i behov av individuell personbilstrafik. Lésningar for vastra
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Skane passar inte alltid dstra och vice versa. I véstra &r det uppenbart
att det maste till mer lokal kollektivtrafik, hogvardig, for att klara
kapacitet och fa goda resandeandelar med kollektivtrafiken, for att
darmed undvika infarkt i vdgsystemet. De Ostra delarna behéver framst
ett battre utbud, med fler avgangar. Stora satsningar sdsom den
efterldangtade Simrishamnsbanan skulle vara mycket betydelsefulla fér
6stra Skane, men kostnaden &r stor och skall baras av ett relativt litet
resandeunderlag. Med en stdrre befolkning i dstra Skane kan dtgérden
blir mer I6nsam. Har kan dvervagas en kompletterande analys for HUR
stor befolkning/resandeunderlag som behdver utmed banan i framtiden
for att den som investering skulle kunna bara sig.

Infartsparkeringar kan vara ett satt att moéte de dubbla utmaningarna
som bade Ostra och vastra Skane star infoér. Restiden in till speciellt
centrala Malmé, Lund och Helsingborg &r relativt I&ng med bil. Har kan
uppmuntras till omstigning till kollektivtrafik vid strategiska platser for
bilresenérer frén dstra Skane.

7.8 Oresund

Kopenhamn ar Skanes mojlighet - att bygga pa Oresundsregionen och
utveckla och integrera en gemensam arbetsmarknad och ta tillvara
potentialen i en region med 3,7 miljoner invanare, ar det 6vergripande
malet. For detta &r infrastruktur och transportsystem tvérs Oresund -
med fler och snabbare fasta férbindelser - en viktig nyckel for att uppna
detta. Grundlaggande &r ocksd att ta bort de identifierade grénshindren.

Samtidigt kan det konkluderas att det ar relativt fa som har en mycket god
tillgédnglighet med bil - definierad som en restid pa 30 minuter eller mindre - till
arbetstillfillen pd Sjalland. Ytterligare férbindelser éver Oresund kan forbéttra
detta, men det kommer aldrig att ge ett stort tillskott inom restidsintervallet 30
minuter. Att nd en fullstdndigt integrerad arbetsmarknad i Oresundsregionen
kraver snabbare och fler forbindelser - tillsammans med undanrdjande av
granshindren.

Skane befinner sig i en Iangsiktigt intressant utvecklingsfas. Med
Oresundsbrons tillkomst férédndrades regionens férutsattningar drastiskt.
Den nya nérheten till Kpenhamn ger nu tillgang till resurser och en
mojlighet att se pd regionen med nya 6gon. En férnyelse har dven inletts
i Malmé. Staden har starkt sin attraktivitet och ses numera ofta som en
av Sveriges tva "andra stader”, snarare an Sveriges tredje stad efter
Stockholm och Géteborg. Aven évriga stader, tatorter och mindre
samhallen i Skaneregionen genomgar olika processer, som reaktion pa
den forandrade tillgangligheten och det intresse for investeringar som
riktas mot regionen.
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Integrationen med Képenhamn och Danmark &r givetvis inte enkel. Det
roér sig om stader i tva olika ldnder varfor nationella skillnader i
lagstiftning och beskattning samt olika kulturella sdrdrag mellan de bdda
ldnderna agerar som betydande barridrer. Den kommunikationsmassiga
integrationen fortsatter dock. Det innebér inte att Skane kan sl3 sig till
ro. Tvartom medfor férandrade forutsattningar inom
kommunikationssystemet att regionens noder maste lagga betydande
kraft pa fornyelse for att inte verksamheter ska lamna regionen.

Samtidigt ndrmar sig tunneln under Fehmarn Balt en realisering vilket
innebar att Skane allt tydligare integreras med Hamburgregionen. Det
kommer inte bara att paverka Skane utan &ven Képenhamn. Det blir
darmed dessutom allt viktigare att den integrerade Skane-
Képenhamnsregionen utvecklar en tydlig malbild nar det géller den egna
utvecklingen. Skaneregionen maste hir ta en aktiv och inom nagra
omréden ledande roll.

Skanes roll nar det géller relationen till Stockholms samt Oslo-Géteborgs
landférbindelse med den europeiska kontinenten kommer aven den att
forandras om olika forslag att investera i hdghastighetstdg genomfors.
Realiseras de storskaliga infrastrukturprojekten kravs att dessa
integreras med regionens interna infrastruktur pa ett sadant sétt att
Skane kan dra s& stora férdelar som méjligt av investeringarna. Risken
ar annars 6verhangande att regionen framst blir en genomfart for
betydande gods- och passagerarfléden dar de negativa externaliteterna
av dessa floden dominerar 6ver de nyttor, vinster och andra férdelar
regionen kan erhalla av de kommande infrastrukturinvesteringarna.

Hanteras den framtida utvecklingen val i Sk&neregionen kan ett positivt
tillskott till befolkningsutvecklingen vantas. Redan i dag finns ett
omfattande infrastruktursystem i regionen som majliggér interaktion och
utbyte. Det finns trots det ett behov att utveckla detta vidare. Med en
starkt befolkningsutveckling finns givetvis ytterligare skal att se éver
regionens infrastruktur och hur denna ska fas att forstérka regionens
stader och samhallen.

Skane har genomgatt en stor férandring sedan tillkomsten av
Oresundsbron, Véstkustbanan mellan Lund och Helsingborg, och
framforallt det som denna infrastruktur medger - ett vasentligt forbattrat
och utdkat regionalt pendeltdgssystem. Oresundsbron tillsammans med
Oresundstagsystemet, Citytunneln och Véstkustbanan, innebér betydligt
kortade restider och det finns en helt annan tillganglighet i regionen
jamfort med slutet av 1990-talet. Arbetsmarknaden i Képenhamn och
Kastrups flygplats ligger nu pa ett tidsmassigt mycket kortare avstand,
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ett tidsavstdnd som ungefar kan dverséttas till att Skane (sydvéstra) och
Sjalland (Képenhamnsomradet) kommit ca 100 km narmare varandra.

Detta stora steg och spréng i tillganglighet har haft vida effekter.
Tillgéngligheten i regionen far nu ségas vara god, relativt andra delar av
omvarlden, och fragan &ar vilka mojligheter som finns till fler sprang. Eller
har infrastrukturen spelat ut sin roll som medel for regional utveckling,
regionforstoring och tillvaxt? Finns det framtida satsningar som kan ge
lika stora effekter, t ex hoghastighetstag eller ytterligare férbindelser
dver Oresund? Eller ska infrastruktursatsningar i framtiden ha andra
syften, sdsom att forbattra lokalt och mot 6kad hallbarhet?

Hoghastighetstag

Med héghastighetstdg skulle man i framtiden inom 3 timmar landvégen
kunna na Oresundsregionens nidrmaste metropoler - Hamburg, Berlin,
Stockholm, Géteborg, Oslo. Detta ger en battre tillganglighet, en
attraktivare och hdllbarare resa, samt ger Copenhagen Airport ett stérre
upptagningsomrade. P& avstand pa 60-70 mil och 2-3 timmars restid
med tdg, har det visat sig internationellt att kortdistansflyget i stor
utstrackning konkurreras ut, och att resendrerna gar éver till taget. For
Malmd Airport kan darmed utvecklingen bli helt annorlunda an for
Copenhagen Airport, da ett hdghastighetstdg inférs. En stor del av
Malmé Airports trafik utgérs av nationellt flyg till Arlanda, vilket lar far en
hard konkurrens av héghastighetstaget.

Denna utredning och kunskapssammanstallning ar tankt att fungera som
underlag fér vidare infrastruktur- och transportplanering i Skane, sdsom
nya infrastrukturplaner, Sverigeférhandlingen och kollektivtrafikprogram.
Som tillagg till kunskapssammanstallningen och analyserna ovan,
behoéver férutsattningarna kring eventuella nya hdghastighetsbanor
klarlaggas, for att kunna anpassa paket med dtgarder som svarar mot
problem och mal.

Hoghastighetstdg i Skane

I Sverigeférhandlingen har férhandlingsmannen spelat ut att dennes
utredning syftar till att studera en 16sning med en (1) station for
hoghastighetstdg i “Malmé”. Region Skane och kommungrupperna i
Skdne genomférde under 2011 en studie kring hur héghastighetstaget
skulle kunna angéra Skane, som féreslog Malmé, Lund, Hassleholm och
Helsingborg som stationer genom forgrenad trafikering med olika
turtdthet. Detta byggde pa forutsattningen att Skdne &r en andmarknad
och att det d& &r acceptabelt med flera stopp for att na ett bra
resandeunderlag.
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Kastrup

I den Skanska studien och férslaget gjordes ett antagande att en
framtida hoghastighetsbana kommer via Markaryd till Skane. Det antogs
ocksa att bla Jonkdping var en ort som skulle angdras. Med ett
héghastighetstdgsystem enligt denna modell, som ocksa féreslogs i
"Hoghastighetsbanor - ett samhallsbygge for starkt utveckling och
konkurrenskraft”, SOU 2009:74, ar det viktigt att Kastrup utgor en
slutdestination for linjen, sdsom en betydelsefull intermodal punkt.
Kastrups utveckling och de flygdestinationer som kan erbjudas med ett
storre resandeunderlag, ar viktigt for Skanes utveckling. Stopp pa
héghastighetstdg mellan Stockholm och Skane &r viktigt for Kastrups
resandeunderlag, som ar viktigt for Kastrups utveckling, som ar viktigt
for Skadnes access mot omvarlden. Som &r viktigt for Skanes utveckling.

Resandeunderlag for en (1) respektive fyra stationer har analyserats pd
ett férenklat grafiskt satt nedan. En analys har gjorts av
befolkningsunderlag som nds med en radie pa 50 km fran stationerna.

Figur 35: Exempel p8 upptagningsomr8de fér héghastighetst§g med en (1) station

i Malmoé
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Figur 36: Exempel p8 upptagningsomr8de fér héghastighetst8g med fyra stationer
i Sk8ne.

Inom 50 km fran Malmé C bor ca 790 000 invanare. Inom 50 km fran
Malmé, Lund, Helsingborg och H&ssleholm finns 1 250 000 invanare.
Nastan 60% fler och ett betydligt stérre resandeunderlag, vilket blir
avgdrande for ekonomin i ett héghastighetstagprojekt.
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