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Som på räls? Förbättrade pendlingsmöjligheter och 
individens arbetsmarknada 

av 

Ina Blindb, Matz Dahlbergc och Olof Åslundd 

2015-11-09 

Sammanfattning 
Vi studerar hur utökade pendlingsalternativ via kollektivtrafik påverkar indivi-
ders ställning på arbetsmarknaden. Studien utnyttjar införandet av pendeltåget 
Upptåget på befintlig järnväg norr om Uppsala. Denna reform gav vissa indivi-
der fler alternativ och kortare restider, men den påverkade inte pendlings-
alternativen för jämförbara personer i närliggande områden. Den empiriska 
analysen pekar på att införandet av tåget i princip inte påverkade chanserna till 
arbete och inkomst för dem vars pendlingsmöjligheter utökades, vilket står i 
viss kontrast mot teorier på området. 
  

                                                 
a Vi tackar Caroline Hall för värdefulla kommentarer. Rapporten är en populärversion av Åslund 
m.fl. (2015). Vi hänvisar dit för utförligare diskussioner kring tidigare forskning, teorier och in-
stitutionalia, och en fullständig redogörelse för data, metoder och resultat. 
b ina.blind@ibf.uu.se 
c matz.dahlberg@nek.uu.se 
d olof.aslund@ifau.uu.se 
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1 Inledning 
Kollektivtrafikens utformning, utbyggnad och betydelse för läget och utveck-
lingen på arbetsmarknaden är en ständig diskussionsfråga i samhällsdebatten. 
Kostnaderna för de omfattande investeringar som många gånger krävs är rela-
tivt enkla att beräkna. Vinsterna är till viss del svårare att uppskatta, och kun-
skapen om effekterna av ökad jobbtillgång och utvidgade arbetsmarknader via 
förbättrad kollektivtrafik är begränsad.  

Denna rapport studerar hur individers förvärvsinkomster och chanser till 
arbete påverkas av tillgång till förbättrad kollektivtrafik. Analysen utnyttjar in-
förandet av Upptåget, ett pendeltåg som 1991 började köras längs befintlig 
järnväg mellan Uppsala och orter norr om Uppsala. Reformen gav personer 
som bodde i vissa områden tillgång till fler pendlingsalternativ och kortare res-
tider, samtidigt som den inte påverkade alternativen för dem som bodde i när-
liggande områden (nordost och västerut) i samma lokala arbetsmarknad. Till-
sammans med bra data ger detta möjligheter att på ett trovärdigt sätt hantera de 
metodmässiga utmaningar som bidragit till att den internationella litteraturen är 
så pass begränsad, trots frågans betydelse i samhällsdebatten. 

Det teoretiska argumentet kan tyckas enkelt: bättre pendlingsmöjligheter 
borde – allt annat lika – betyda bättre chanser på arbetsmarknaden och en stärkt 
ställning för individen. Tidiga ekonomiska och geografiska modeller över stä-
ders utformning och individers val av bostadsort (se t.ex. Alonso, 1964, Mills, 
1967 och Muth, 1969) behandlade inte denna fråga direkt, utan fokuserade på 
var olika grupper (hög- och låginkomsttagare) skulle välja att bosätta sig. Dessa 
teorier beskrev alltså i första hand en förväntad sortering av arbetskraften. 

Samtidigt gjorde Kain (1968) en observation som skulle få stor betydelse 
för diskussionen kring hur bostadsort och transportmöjligheter påverkar indi-
viders möjligheter. Han noterade att medan jobben flyttat ut från centrum av 
amerikanska storstäder, var den afroamerikanska befolkningen med svag ställ-
ning fortsatt koncentrerad till innerstäderna. Kain menade att detta ytterligare 
kunde ha försämrat den afroamerikanska befolkningens ställning på arbets-
marknaden. Argumentet baserades på den så kallade ”spatial mismatch hypo-
thesis” – att en fysisk separation mellan boende och arbetstillfällen missgynnar 
vissa grupper. Denna studie har följts av en stor empirisk och teoretisk litteratur 
som diskuterat hypotesens relevans, vilka mekanismer (t.ex. transportmöjlig-
heter) som påverkar utfallen, och hur olika sorters politik kan tänkas påverka 
(se t.ex. översikter och diskussioner i Gobillon m.fl., 2007, Ihlanfeldt, 2006, 
Ihlanfeldt & Sjoquist, 1998, och Zenou, 2009). 

Vår studie fokuserar på frågan om vad som händer när en individ ges till-
gång till förbättrade pendlingsmöjligheter. Litteraturen pekar här ut ett antal 
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möjliga mekanismer (se Zenou, 2009, för referenser). För det första kan kortare 
restider eller lägre resekostnader öka det optimala sökområdet för individen. 
Hur lång tid en person är beredd att pendla påverkas av en rad faktorer, t.ex. 
familjeliv. Kortare restider för en given sträcka gör det mer attraktivt att 
söka/acceptera jobb längre från hemmet. En ökad chans till arbete och minskad 
risk för arbetslöshet kan också uppkomma via lägre reservationslön (den lägsta 
lön en individ är beredd att acceptera). Detta kan både ske eftersom individen 
uppfattar alternativet att pendla som mer attraktivt, och för att pendlingen kan 
ha blivit billigare (t.ex. kollektivtrafik istället för bil). Förändrade pendlings-
möjligheter kan också påverka arbetsgivarens intresse för en viss kandidat. 
Långa pendlingstider kan medföra att en arbetstagare blir mindre produktiv, 
eller att risken för frånvaro ökar genom att flexibiliteten blir lägre. 

Ovanstående mekanismer pekar alla på ett positivt samband mellan pend-
lingsmöjligheter och arbetsmarknadsutfall. Men effekter i motsatt riktning är 
också tänkbara. Om beslut om arbete, pendling och boende sker i en gemensam 
process, är det enligt vissa modeller tänkbart att personer som ges ökade möj-
ligheter att pendla kan prioritera bättre bostäder på större geografiskt avstånd 
snarare än att bo kvar och öka arbetsmarknadsmöjligheterna. Pendlings-
möjligheter från mindre orter till centralorten innebär i regel också möjligheter 
att pendla i motsatt riktning. Därför är det möjligt att konkurrensen om jobben 
på de mindre orterna ökar, vilket skulle motverka de positiva arbetsmarknads-
effekterna för de personer som initialt bodde där. 

Även om den empiriska litteraturen kring närheten till jobb och individuella 
arbetsmarknadsutfall tenderar att peka på att dålig tillgång till jobb i när-
området leder till sämre utfall för individen, är det relativt få studier som spe-
cifikt har studerat betydelsen av transportmöjligheter. Några studier finner en 
positiv korrelation mellan tillgång till bil och framgång på arbetsmarknaden, 
även om det är svårt att uttala sig säkert om det är ett orsakssamband eller inte 
(t.ex. Gurley & Bruce, 2005, Ong, 2002, Raphael & Rice, 2002, och Shen & 
Sanchez, 2005). När det gäller pendlingsmöjligheter och närhet till jobb via 
kollektivtrafik är det främst storstadsområden i USA som har studerats. Här 
finns studier som hittar ett positivt samband mellan pendlingsmöjligheter och 
sysselsättning för individer med socialbidrag (Ong & Houston, 2002) medan 
andra studier finner ett litet eller inget samband för denna grupp (Cervero m.fl., 
2002, och Sanchez m.fl., 2004). Vidare finns en studie som finner ett positivt 
samband mellan närhet till arbetstillfällen via kollektivtrafik och sysselsättning 
för lågutbildade i två nordamerikanska städer, men inget samband i en tredje 
stad (Kawabata, 2003), samt en studie som visar ett positivt samband mellan 
det genomsnittliga antalet arbetade veckor i ett område i USA och pendlings-
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möjligheter via kollektivtrafik i området (Sanchez, 1999). Återigen är det dock 
svårt att uttala sig säkert om det handlar om orsakssamband eller inte. En studie 
av två spanska städer, Barcelona och Madrid, finner ett positivt samband 
mellan närhet till arbetstillfällen via kollektivtrafik och sysselsättning för 
kvinnor, särskilt för lågutbildade kvinnor (Matas m.fl., 2010).     

Syftet med denna studie är att undersöka det grundläggande sambandet 
mellan pendlingsmöjligheter via kollektivtrafik och arbetsmarknadsutfall, inte 
att utvärdera införandet av Upptåget specifikt. Den senare frågan omfattar fler 
aspekter (se t.ex. effekter på flyttmönster i Blind, 2015) och kräver rimligen en 
längre uppföljningshorisont. Vi använder införandet av Upptåget som ett verk-
tyg för att studera det generella sambandet, vilket diskuteras närmare nedan. 
Vår analys pekar genomgående på att utökade pendlingsmöjligheter via kollek-
tivtrafik inte hade några betydande effekter på chansen till arbete eller på för-
värvsinkomsterna för dem som bodde i närheten av Upptågets stationer innan 
införandet. Detta resultat gäller för män och kvinnor, olika åldersgrupper och 
för personer med olika utbildningsnivå. Vissa skattningar pekar på en möjlig 
positiv effekt för personer födda utanför västvärlden, men osäkerheten i dessa 
skattningar är relativt stor då det inte finns så många individer i denna under-
grupp.  

2 Upptåget och analysens uppläggning 

2.1 Upptågets införande 
Uppsala stad kan sägas utgöra centrum för en lokal arbetsmarknad med inpend-
ling från de i väster, norr och öster omkringliggande kommunerna Enköping, 
Heby, Tierp och Östhammar. Vidare söderut från Uppsala finns Stockholms 
arbetsmarknad, och pendlingen till denna är omfattande.  
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Figur 1 Upptågets sträckning och kontrollkorriderna 
Anm.: Kartan är skapad av Eva Jirner. 

Upptåget invigdes i augusti 1991. De första konkreta planerna verkar ha gjorts 
1988 och åtföljdes av en provresa under samma år. En rapport från Upplands 
Lokaltrafik, UL, (Arbetsgruppen Projekt Upptåget 1988a) angav två skäl till in-
tresset för pendeltåg: (i) att köra på redan befintliga järnvägsspår bedömdes 
inte bli dyrare än expressbussar från den norra delen av Uppsala län, men vän-
tades förkorta restiderna avsevärt; (ii) regeringens proposition 1987/88:50 
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gjorde det möjligt för länen att ta egna initiativ kring tågtrafiken genom att hyra 
järnvägar från (dåvarande) Banverket. 

Dessa två faktorer är viktiga för bedömningen att införandet lämpar sig för 
en empirisk studie: var tågen gick styrdes av en befintlig järnväg, tidsavståndet 
mellan de första diskussionerna och införandet var relativt kort, och införandet 
möjliggjordes av beslut på nationell nivå och styrdes alltså inte helt av lokala 
politiker. Det verkar därför rimligt att tro att för de allra flesta som redan bodde 
i ”Upptågetkorridoren” var pendeltågen inget man hade beaktat vid bosättningen. 

I ett första skede gjordes totalt 15 resor per vardag mellan Tierp och Upp-
sala (åtta från Tierp till Uppsala och sju i andra riktningen), med stopp i orterna 
Örbyhus, Skyttorp, Vattholma, och Storvreta (se Figur 1 för placeringen av 
dessa stationer). Från januari 1994 stannade tågen också i Tobo. Upptåget er-
satte inte en specifik busslinje, utan stannade på platser som tidigare betjänats 
av tre olika busslinjer. Dessa gick dock även till platser som inte korsades av 
Upptåget, och upprätthölls i stor utsträckning efter starten av Upptåget. Antalet 
resor och tågens hastighet ökade stadigt under 1990-talet (spårarbeten fortsatte 
mellan Tierp och Uppsala till 1997, periodvis med förseningar som följd). 

En granskning av tidtabeller för kollektivtrafiken indikerar att restiderna 
minskade avsevärt. År 1990, det vill säga innan Upptåget började gå, tog den 
snabbaste bussresan mellan Tierp och Uppsala 65 minuter, medan Upptåget tog 
47 minuter 1992, och 40 minuter 1996. För Skyttorp som ligger ungefär i 
mitten av tågsträckningen, mer än halverades restiderna: motsvarande siffror 
var 42, 20 och 18 minuter. Här kan också noteras att priset för en resa på Upp-
tåget mellan någon av stationerna och Uppsala stad var i stort detsamma som 
för en bussresa1, och inte dyrare än motsvarande bussturer till Uppsala stad från 
andra delar av Uppsalas lokala arbetsmarknad. 

Förhoppningarna var att Upptåget skulle bidra till att hantera regionala 
obalanser, motverka Uppsala läns beroende av Stockholm, och skapa ett inte-
grerat län med egen identitet (Arbetsgruppen Projekt Upptåget, 1988a, 1988b). 
De regionala obalanser som nämns i rapporterna rör den starka tillväxten av 
arbetstillfällen och invånare i Uppsala kommun, med åtföljande press på bo-
stadsförsörjning och kommunal service, och ett stagnerande antal arbetstill-
fällen och befolkningsminskning i kommunerna Tierp och Älvkarleby (som 
ligger direkt norr om Tierp). Man hoppades att Upptåget skulle ge invånarna i 
de norra delarna av länet tillgång till en större arbetsmarknad och att befolk-
ningstrycket på Uppsala skulle kunna fördelas över de andra stationerna. Men 

                                                 
1 Priset för en resa med Upptåget var detsamma som priset för en resa med länsbussarna, men 
priset för en resa med stadsbussen från Storvreta till Uppsala var initialt lägre än priset för en 
resa med Upptåget. 
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Upptåget sågs också som ett av flera sätt att lindra problemen med trafik-
stockningar i Uppsala innerstad. Det uppskattades att Upptåget kunde ersätta 
10 procent av bussarna in till staden. 

2.2 Behandlings- och kontrollgrupper 
Som nämnts ovan är ambitionen att studera hur individers ställning på arbets-
marknaden påverkas av pendlingsmöjligheter via kollektivtrafik. Detta gör vi 
genom att jämföra utvecklingen runt tiden för Upptågets införande bland dem 
som bodde i närheten av en tågstation, med utvecklingen för jämförbara perso-
ner som bodde i andra delar av samma lokala arbetsmarknad. Dessa två 
grupper benämner vi behandlings- respektive kontrollgrupp.  

I behandlingsgruppen ingår personer som i slutet av 1989 bodde i ett 
SAMS-område2 med centrum inom 4,5 kilometer från någon av Upptågets sta-
tioner, och mer än 10 kilometer från de centrala delarna av Uppsala stad. Av-
ståndet till stationerna är naturligtvis något godtyckligt, men fångar de områden 
för vilka Upptåget blev ett dominerande resealternativ. Genom att avgränsa till 
dem som bodde i området innan viktiga beslut om pendeltåget togs (sommaren 
1990) undviker vi att inkludera individer som t.ex. flyttat till området för att dra 
nytta av tågen. Samtidigt är 1989 tillräckligt nära besluten och införandet, så att 
de flesta individerna i gruppen bor kvar och faktiskt fick förbättrade pendlings-
möjligheter. 

Som kontrollgrupp används personer från två andra delar av den lokala 
arbetsmarknaden i Uppsala. I dessa områden ändrades inte transportinfrastruk-
turen under den aktuella perioden, men pendling till Uppsala är vanlig. Det 
första området utgörs av sträckan mellan centralorten i Heby och Uppsala, där 
ett pendeltåg på befintliga järnvägsspår diskuterades samtidigt som Upptåget 
men inte realiserades. Den andra är sträckan mellan Östhammar och Uppsala. 
Analogt med närhet till stationer för behandlingsgruppen, definierar vi den 
potentiella kontrollgruppen till att vara individer som i slutet av 1989 bodde i 
SAMS-områden med befolkningscentra inom 4,5 kilometer från huvudvägen 
mellan Uppsala och Heby å ena sidan och mellan Uppsala och Östhammar å 
andra sidan, och mer än 10 kilometer från centrala Uppsala. 

Vi har alltså en ”behandlingskorridor” norr om Uppsala (mot Tierp), och två 
”kontrollkorridorer” i väster (mot Heby) respektive nordost (mot Östhammar). 
Dessa tre korridorer visas med skuggade områden i Figur 1. 

Som framgår av analysen nedan följer vi individernas sysselsättning och 
förvärvsinkomster från 1985 (dvs. några år innan Upptåget introducerades) till 

                                                 
2 SAMS-områden är små geografiska enheter som definieras utifrån funktion och bebyggelse. 
SCB:s klassificering delar in Sverige i cirka 9 000 SAMS-områden. 
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och med 1996. Anledningen till att vi inte har en längre uppföljningshorisont är 
att från 1997 började (visserligen relativt få) så kallade UVEN-tåg att stanna på 
sträckan Heby–Uppsala. De drygt fem år som vi kan följa individerna efter att 
Upptåget startade bör också vara fullt tillräckliga för att mäta den typ av 
effekter vi fokuserar på. 

2.3 Data och statistisk metod 
Analysen bygger på avidentifierade longitudinella individuppgifter från ett 
flertal av SCB:s register som sammanställts för forskning och hålls av IFAU. I 
datamaterialet finns förutom uppgifter om sysselsättning och inkomster, också 
relativt detaljerad information om var personer bor och arbetar. Dessutom ingår 
bakgrundsinformation som t.ex. utbildning, kön, ålder, födelseland osv. Urvalet 
avgränsas till personer som var i arbetsför ålder (18–64) under hela perioden 
1985–1996. Vid urvalstidpunkten 1989 var individerna alltså 22–57 år. För att 
ha tillgång till bakgrundsdata inkluderar vi bara personer för vilka vi har infor-
mation för åren 1987–1989, dvs. i praktiken kräver vi att personerna bodde i 
Sverige dessa år. Den geografiska klassificeringen sker helt utifrån bostadsort 
1989 – övriga år kan individerna bo på andra platser i Sverige.3 Efter dessa av-
gränsningar omfattar materialet 7 933 personer i behandlingsgruppen och 
11 341 personer i kontrollgruppen. 

Det finns ett stort antal fallgropar när man vill studera pendlingsmöjlig-
heternas betydelse för arbetsmarknadsutfall. En del har vi redan berört och 
argumenterat för att det är möjligt att undvika genom det fall vi studerar, t.ex. 
att pendlingsalternativen ändras som ett direkt svar på efterfrågan från boende i 
ett område, eller att personer redan beaktat förutsättningarna för pendling och 
arbete när de valde plats att bosätta sig på. Genom att vi studerar en förändring 
av pendlingsalternativen för en population som tagit dessa beslut innan för-
ändringen var känd, behöver vi inte oroa oss för dessa problem på samma sätt. 

När man följer utvecklingen för en individ (grupp av individer) över tiden 
behöver man fråga sig vad som skulle ha skett annars – ställningen på arbets-
marknaden hade sannolikt förändrats även utan Upptåget. Tanken med kon-
trollgruppen är därför att den fångar det så kallade ”kontrafaktiska tillståndet”, 
dvs. vad som skulle ha hänt i behandlingsgruppen om tåget inte hade till-
kommit. Genom att kontrollgruppen hämtas från områden där en stor del av be-
folkningen pendlar till samma centralort som behandlingsgruppen blir detta 
antagande mer trovärdigt. 

                                                 
3 Det begränsade antal personer som flyttar utomlands eller avlider har i analysen tilldelats värdet 
noll för utfallsvariablerna för efterföljande år. 
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Å andra sidan omfattar den studerade tidsperioden (1985–1996) kraftiga 
ekonomiska svängningar: högkonjunktur under slutet av 1980-talet följt av 
1990-talskrisen med kraftigt stigande arbetslöshet. Det finns också vissa skill-
nader mellan grupperna, t.ex. avseende åldersfördelning och utbildningsnivå. 
Om svängningarna på arbetsmarknaden slår hårdare mot personer med vissa 
egenskaper, finns det en risk att vi under- eller överskattar effekterna av Upp-
tåget. För att hantera detta problem skapar vi jämförbara grupper genom att 
”matcha” personer utifrån ett stort antal egenskaper: kön, födelseland, ålder, 
utbildning och vilken bransch individen arbetade i urvalsåret 1989, samt syssel-
sättning och förvärvsinkomst för åren 1985–1989. Tidigare studier har pekat på 
att man genom att betinga på en individs ställning på arbetsmarknaden i ”före-
perioden” fångar mycket av svårobserverade egenskaper som påverkar hur det 
går i senare perioder. 

Vi skattar därefter en så kallad ”matchad difference-in-differences-modell” 
(Heckman m.fl, 1997, och Smith & Todd 2005). Detta kan beskrivas som en 
jämförelse av utvecklingen över tiden för personer i de olika områdena, som 
hade samma bakgrundsegenskaper och likartad ställning på arbetsmarknaden 
under senare delen av 1980-talet. Givet de antaganden som analysen bygger på 
speglar skillnader mellan grupperna i utvecklingen på arbetsmarknaden effekter 
av Upptåget. 

3 Resultat 
Figur 2 nedan visar utvecklingen av sysselsättning och förvärvsinkomster för 
behandlingsgruppen relativt den matchade kontrollgruppen. Den vertikala 
linjen år 1989 markerar urvalstidpunkten, den för 1990 indikerar det sista året 
innan Upptåget infördes. Punkterna på den heldragna linjen visar skillnaden i 
utfall mellan behandlingsgruppen och den matchade kontrollgruppen för ett 
givet år, relativt skillnaden mellan grupperna under perioden 1985–1989. För 
de efterföljande åren visar alltså linjen hur sysselsättning respektive förvärvs-
inkomst i de två grupperna förändrats relativt de skillnader som fanns i slutet 
av 1980-talet. De streckade linjerna anger 95-procentiga konfidensintervall. 

I de matchade urvalen är nivåerna och utvecklingen innan reformen mycket 
likartad.4 Figuren visar också att det inte uppstår några tydliga systematiska 
                                                 
4 Som visas i Åslund m.fl. (2015) är nivåskillnaderna små efter matchning. En ren matchnings-
modell ger också mycket likartade resultat som de som presenteras i Figur 2, medan en enklare 
”difference-in-differences”-modell ger intrycket av en relativt sett mer positiv utveckling för de 
behandlade individerna. Detta indikerar att det är viktigt att på ett noggrant sätt ta hänsyn till att 
effekten av allmänna arbetsmarknadsförändringar över tiden kan skilja sig åt mellan individer 
med olika egenskaper.  
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skillnader efter att Upptåget införs 1991. Det sker en del svängningar i skatt-
ningarna och osäkerheten blir lite större (avstånden mellan de streckade 
linjerna ökar). Men det finns ingen tydlig riktning, variationerna är relativt små 
och det 95-procentiga konfidensintervallet täcker i princip alltid nollan.5 Denna 
analys pekar alltså inte på att tillgången till bättre pendlingsmöjligheter hade 
någon effekt på individernas chanser till arbete och förvärvsinkomst. 

 

 
Figur 2 Effekter på sysselsättning och förvärvsinkomster – hela urvalet 
Anm: Den heldragna linjen visar årsvisa skattningar av matchade difference-in-differences-
modeller (DIDM). De streckade linjerna anger konfidensintervall. 
 
Det är möjligt att avsaknaden av effekter i urvalet som helhet döljer effekter för 
vissa grupper. Teoretiska resonemang pekar på att en del individer och grupper 
sannolikt är mer beroende av pendlingsalternativ inom kollektivtrafiken. Detta 
kan t.ex. gälla skillnader mellan kvinnor och män, där en hypotes skulle kunna 
vara att kvinnors större ansvar för hem och familj gör att det är svårare att 
arbeta längre bort om pendlingen tar mycket tid. I så fall skulle man kunna 
vänta sig större effekter för kvinnor än för män av reformen. En annan möjlig-
het är att vissa åldersgrupper är mer beroende än andra, t.ex. unga som i lägre 
utsträckning har tillgång till bil. Enligt ett liknande resonemang kan man tänka 
                                                 
5 För ett år (1993) för ett av utfallen (sysselsättningssannolikhet) erhåller vi en statistiskt säker-
ställd koefficient. Detta bör dock tolkas försiktigt. Eftersom vi skattar ett flertal koefficienter kan 
man inte bortse från möjligheten att någon enstaka koefficient blir signifikant till följd av 
slumpen.  
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sig att personer med lägre inkomster eller utbildning (och i genomsnitt svagare 
ställning på arbetsmarknaden) skulle kunna vara mer beroende av kollektiv-
trafiken än de med högre utbildning och/eller högre inkomster. 

Därför har vi genomfört ett stort antal analyser där urvalet har delats upp 
efter olika kriterier. Den sammantagna bilden är att inte heller i undergrupperna 
finner vi några tydliga tecken på att pendlingsmöjligheterna via Upptåget på-
verkade individernas ställning på arbetsmarknaden. Detta stärker bilden från 
den övergripande analysen. Resultaten illustreras i Figur 3 med skattningar för 
enbart kvinnor respektive personer som hade låga inkomster 1989 (under 
50 procent av medianinkomsten). Inte i något av dessa fall ser vi något som 
liknar en effekt på inkomster eller sysselsättning.6  

Det finns dock en uppsättning resultat som kan förtjäna ytterligare uppmärk-
samhet. När vi delar in materialet efter födelseregion visar det sig att för perso-
ner födda utanför västvärlden indikerar punktskattningarna en relativt tydlig 
och varaktig uppgång efter att tågen infördes. Som framgår av Figur 4 är dock 
precisionen låg – modellen är krävande och observationerna få (cirka 100 
personer i behandlingsgruppen). Resultaten är alltså inte statistiskt säkerställda, 
och med tanke på gruppens svaga genomsnittliga ställning kan ökade inkomster 
hos några få personer slå igenom i resultaten. Med dessa förbehåll är det ändå 
intressant att notera att det möjligen är just i dessa grupper som en effekt skulle 
vara mer sannolik. Inkomsterna är låga, tillgången till bil sannolikt mer be-
gränsad och lokala kontakter som möjliggör t.ex. samåkning färre än för övriga 
grupper.7  

                                                 
6 Som framgår i Åslund m.fl. (2015) finns det t.ex. för vissa åldersgrupper en del fall då skatt-
ningarna för vissa år blir statistiskt signifikanta, och i något fall finns en tendens till negativa 
skattningar. Det finns dock så stor variation i mönstren även för enskilda grupper att det över-
gripande intrycket om avsaknad av effekter inte ändras. Det är också viktigt att återigen påminna 
om att eftersom vi skattar ett stort antal parametrar skulle vi förvänta oss att en del av dem blir 
signifikanta även om det inte finns ett underliggande samband. 
7 Det tycks också som om införandet av Upptåget särskilt lockade personer födda utanför väst-
världen att bosätta sig i Upptågskorridoren snarare än i kontrollkorridorerna, se Blind (2015).    
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Figur 3 Effekter på sysselsättning och förvärvsinkomster – kvinnor och 
personer med låga inkomster 
Anm: Den heldragna linjen visar årsvisa skattningar av matchade difference-in-differences-
modeller (DIDM). De streckade linjerna anger konfidensintervall. 
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Figur 4 Sysselsättning och inkomster – födda utanför västvärlden 

 

3.1 Behandlingsstyrka och pendlingsbeteende 
Upptåget påverkade pendlingsalternativ och -tider på olika sätt för olika sta-
tioner. Restiden förkortades relativt sett mer för stationerna längs vägen, än för 
slutstationen Tierp (där också ett fåtal fjärrtåg med ännu snabbare förbindelser 
stannade både före och efter införandet av Upptåget). Det går också att hävda 
att för Storvreta, närmast Uppsala, var betydelsen eventuellt mindre eftersom 
de som bodde där hade tillgång till stadsbussar med tätare förbindelser. Vi har 
därför testat att skatta modellerna med observationer i dessa orter exkluderade, 
med argumentet att effekterna kan väntas vara större på andra ställen. Resul-
taten pekade dock fortsatt på en avsaknad av effekter. 

Även om pendeltåget inte påverkade människors sysselsättning eller in-
komster, är det ändå möjligt att pendlingsmönstren ändrades. För att undersöka 
detta studerade vi om sannolikheten att arbeta i eller söder om Uppsala stad 
påverkades, men fann inget stöd för denna hypotes. Inte heller kunde vi se att 
effekterna på sysselsättning och inkomst varierade mellan personer som innan 
reformen arbetade nära hemmet eller längre bort. 
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4 Avslutande diskussion 
Denna rapport studerar hur utökade pendlingsmöjligheter via kollektivtrafiken 
påverkar individers sysselsättning och förvärvsinkomster. Orsakssambandet är 
svårt att fånga eftersom individuella beslut om boende och arbetsliv, och poli-
tiska beslut om utbyggnad av infrastrukturen, påverkas av en rad faktorer och 
processer som riskerar att ge en missvisande bild av de effekter man vill stu-
dera. Som ett sätt att hantera dessa metodmässiga utmaningar har vi studerat in-
förandet av Upptåget, ett pendeltåg som 1991 började köras på befintlig järn-
väg norr om Uppsala och medförde avsevärt minskade restider från många 
orter. Vi jämför utvecklingen på arbetsmarknaden för personer som bodde i 
närheten av tågets stationer, med den för jämförbara individer i närliggande 
områden (nordost och västerut) som inte påverkades direkt av tåget. 

Teoretiskt finns flera argument som skulle tala för att förbättrade pendlings-
möjligheter kan öka människors möjligheter på arbetsmarknaden: det kan bli 
möjligt att söka arbete på ett effektivt sätt över ett större område, man kan bli 
mer produktiv till följd av kortare restider, det kan öka möjligheterna att kom-
binera arbete med familjeliv, lägre kostnader (kollektivtrafik istället för bil) kan 
göra fler jobb acceptabla, och arbetsgivaren kan bli mer villig att anställa per-
soner som bor längre bort. 

Vår empiriska analys ger dock i princip inget stöd för hypotesen att de som 
via pendeltåget fick tillgång till förbättrad kollektivtrafik stärkte sin ställning på 
arbetsmarknaden. Avsaknaden av effekter gäller i populationen som helhet och 
i de flesta undergrupper vi studerat. För invandrade från länder utanför väst-
världen finns mönster som indikerar att gruppen kan ha påverkats positivt, men 
osäkerheten är så stor att det inte går att uttala sig om eventuella effekter. Dock 
pekar dessa resultat på att fortsatta analyser av liknande reformer skulle vara 
intressanta. 

Vi kan bara spekulera i varför prediktionerna från de teoretiska modellerna 
inte får något stöd i vår empiriska analys. För den genomsnittlige arbetstagaren 
kan man kanske argumentera att det är rimligt att finna begränsade effekter i 
den aktuella kontexten. Redan innan Upptågets införande fanns tillgång till 
kollektivtrafik. Det är möjligt att vi skulle ha funnit tydligare effekter i en 
situation utan utbyggd kollektivtrafik innan investeringarna i ny kollektivtrafik 
kom till. Den situation vi studerat är dock den typiska för beslutsfattare i de 
flesta västeuropeiska länder. Det skulle också vara intressant att studera om 
resultaten beror på det konjunkturläge som råder då ny kollektivtrafik tas i 
bruk. 

Det är viktigt att återigen påpeka att studiens syfte inte är att avgöra om in-
förandet av Upptåget var en bra idé. Det finns en rad andra aspekter på 
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reformer av denna typ som måste beaktas i en sådan analys (miljömässiga, 
regional utveckling, bosättningsmönster etc.), där en del av dessa verkar först 
på längre sikt. Vår analys av effekter på arbetsmarknaden pekar dock på att för 
personer som fick direkt tillgång till förbättrad kollektivtrafik, kom i det aktu-
ella fallet de positiva effekterna snarare i form av välfärdshöjningar som kor-
tare restider och fler alternativ för pendlingen, än som ökade chanser till arbete 
och högre inkomster. 
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