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Forord

Begreppet "peak car” diskuteras i de flesta transport- och miljorelaterade sektorer bade i
Sverige och internationellt. Trafikanalys vill med denna rapport férmedla en bild éver
bilanvandningens utveckling och utifran tidsserier analysera om peak-car ar en realitet i vissa
samhallssegment i Sverige.

Projektledare for rapporten har varit Marit I1zzo. Anette Myhr och Mats Wiklund har varit
medforfattare.

Stockholm i december 2015
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Sammanfattning

Antalet personbilar i trafik i Sverige har 6kat konstant sedan de bdrjade massproduceras i
slutet av 60-talet. Personbilstatheten har ocksa tkat vilket visar att en 6kande befolkning inte
ar den enda forklaringen till fler antal bilar. Hushallens forbattrade ekonomi leder till att antalet
bilar 6kar. Enligt den nationella resvaneundersokningen (RVU) 6kar hushallens bilinnehav och
jamfor man RVU 1984/1985 med RVU 2011-2014 s& har andelen hushall med tillgang till mer
an en bil okat med 12 procentenheter. Geografisk belagenhet, hushallets sammanséttning och
inkomst ar faktorer som styr bilinnehavet. | storstader och férortskommuner har lagre andel
hushall tillgang till minst tva bilar. Storstader har storre utbud av kollektivtrafik vilket kan vara
en anledning till att biltillgangen p& hushallsniva ar lagre i storstader. Hushall med
sammanboende vuxna har tillgang till bil i hdgre utrackning an ensamstaende.

Bilanvandningen undersoks framst genom korstracka. Den totala korstrackan har 6kat med
drygt 12 procent sedan 1999 medan korstrackan per invanare under samma period inte har
Okat i samma utstrackning. Sedan 2008 har den genomsnittliga korstrackan per bil har
minskat stadigt men minskningen avstannar efter 2013. Detta, i kombination med att antalet
bilar i trafik vaxer, gor att den totala korstrackan ater 6kar 2014 och ar hogre an den tidigare
toppnoteringen 2008. Bilanvandningen styrs framforallt av BNP, inkomst och branslepris.
Studier har forsokt utréna om nedgangen i bilanvandningen beror p& forandrade attityder men
finner att detta enbart &r sant i vissa samhéallssegment.



Summary

The number of passenger cars in Sweden has increased continuously since the start of large-
scale car production at the end of 1960’s. Passenger cars per capita has also increased which
indicates that an increased population is not the sole explanation to the increasing number of
cars. The household’s disposable income has improved which lead to more cars. More
households own a car and the number of cars per household has increased, according to the
Swedish national travel survey. Geographic location, the composition of the household and
income are the deciding factors of owning a car. In bigger cities and suburbs where the public
transport system is better and more developed fewer households own a car. Households with
two or more adults are more likely to own a car than single households.

Car use is primarily investigated through the measurement kilometers driven. The total
amount of driven kilometers has increased with 12 per cent since 1999. Kilometers driven per
capita has not increased as much during the same time period. Kilometers driven per car has
decreased continuously but seems to stabilize after 2013. The stabilization of kilometers
driven per car, combined with the fact that the number of cars is still increasing lead to an
increase of the total kilometers driven 2014. The car use is mainly governed by GDP, income
and fuel prices. Several studies have investigated if the decrease in car use can be explained
by a change in attitudes. However, it has been found that this is only true in specific segments
of society.



1 Inledning

De problem som bilar orsakar, bade pa miljén och var halsa, men dven pa transportsystemet
genom trangsel, ar en stor utmaning. En framtid med farre bilar och minskad bilanvéandning
foreslas ibland vara I6sningen pa dessa problem. Begreppet "peak-car”, eller bilkulmen, delas
oftast upp i tva delar dar det ibland innebér att anvandandet av bilen i kérda kilometer har natt
en topp for att nu vara pa vag nedat. Det kan ocksé innebéra att antalet bilar har kulminerat.
Begreppets bada betydelser diskuteras i de flesta transport- och miljorelaterade sektorer bade
i Sverige och internationellt. Pacala och Socolow (2004) raknar in minskat bilberoende i ett
"paket” av atgarder for att stabilisera koldioxidutslappen och ponerar att 2054 ars fordonsflotta
pa tva miljarder bilar rimligtvis borde kunna halvera antalet kérda kilometer.

| flera delar av vastvarlden finns tecken pa att biltrafiken har planat ut. Personbilstrafiken okar
inte p& samma exponentiella satt som under 1950-talet och en viss méttnad kan skénjas,
frAmst i urbana miljéer och i vissa samhéallssegment. Bastian och Borjesson (2014) har
studerat olika socioekonomiska grupper och funnit att bilinnehavet bland yngre mén i svenska
storstader har minskat. Orsaken till utvecklingen kan vara flera, exempelvis urbanisering,
tatare stader eller &ndrade véarderingar.

Enligt vissa finns det tva forklaringsmodeller till att peak-car intraffar: kulturella och sociala
faktorer samt ekonometriska faktorer. De kulturella och sociala faktorerna ar exempelvis
o6kning av kollektivtrafik, fortatning av stader, framvéxt av stadskultur samt att mobil IT blir allt
viktigare (Goodwin, 2013). Dessutom har bilens funktion som statusmarkor férandrats eller
forsvagats. De ekonometriska faktorerna ar exempelvis att tillvaxt forr eller senare nar en
mattnadsgrad (Metz, 2010).

Samtidigt som peak-car beskrivs som ett aktuellt fenomen presenteras prognoser som
forutspar 6kad biltrafik. Enligt Trafikverkets basprognos for 2030 (for ett scenario dar inget
gors for att minska bilanvéandandet) forvéantas biltransportarbetet 6ka med 25 % gentemot
2010 (Trafikverket, 2015). | Trafikanalys statistik har korstrackor for personbilar legat relativt
stabilt sedan 2008. Dock pekar kurvan ater uppat igen enligt de senaste siffrorna for 2014
(Figur 1.1).
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Figur 1.1. Total korstracka for personbilar 1999-2014, miljoner mil. Kélla: Trafikanalys ” Korstréckor for
svenskregistrerade vagfordon”

Trafikanalys ar ansvarig myndighet for fordonsstatistiken och genomfér arligen den nationella
resvaneundersokningen. | denna nulagesanalys presenteras statistik Over utvecklingen av den
svenska personbilsflottan och bilresandet. Kan man i fordonsregistret utldsa om peak-car ar
uppnatt och hur kan resultatet fran resvaneundersékningen tolkas?

Rapportens forsta del handlar om bilinnehav och om hur hushallens biltillgang har utvecklats
och ser ut idag. Efterfoljande del handlar om bilanvandningen med avseende pa korstrackor
och korkortsinnehav samt hur hushallens sammansattning paverkar bilanvandningen.
Trafikanalys vill med denna rapport formedla en bild éver bilanvandningens utveckling och
utifran tidsserier analysera om peak-car ar en realitet i vissa samhallssegment i Sverige.

10



2 Personbilsflottan

Antalet personbilar i trafik i Sverige har 6kat konstant sedan slutet av 50-talet (Figur 2.1). | och
med att bilar bérjade massproduceras samt att hushallens ekonomi férbattrades 6kade antalet
bilar dramatiskt under hela 60-talet och forsta halvan av 70-talet. En annan avgodrande faktor
for 6kningen av antalet bilar ar befolkningsutvecklingen; Sveriges befolkning har 6kat med 25
procent sedan 1960 (SCB, 2015).
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Figur 2.1. Antal bilar i trafik i miljontal. Kélla: (SCB, 2015)

2.1 Bilinnehav

Antalet personbilar i trafik har 6kat sedan av 50-talet. Okningen &r storre &n befolknings-
okningen, d.v.s. antal bilar per 100 invanare fortsatter att 6ka (Figur 2.2).

Lagkonjunkturer och finanskriser under 80- 90- och 00-talet har orsakat tillfalliga nedgangar i
antalet bilar men ser man till utvecklingen tver hela tidsperioden har antalet bilar i trafik per
tusen invanare 6kat med 80 procent sedan slutet av 60-talet.
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Figur 2.2. Personbilstathet eller antal personbilar i trafik per tusen invanare. Kélla: SCB Befolkningsstatistik
1968-1994, SCB. Personbilar i trafik 1968-1994, SIKA ”Fordon i lan och kommuner” 1995-2009, Trafikanalys
”Fordon i lan och kommuner” 2010-2014 Trafikanalys

Lagkonjunkturer orsakar forsamrad ekonomi for hushallen vilket ofta leder till att antalet bilar
minskar. Under tidsseriens forsta 20 &r kade antalet bilar mycket for att sedan stabiliseras
under att antal ar. Sett dver hela tidsserien sa intraffar inte ndgon férutspadd mattnad av
behovet av bil och trenden ser ut att fortsatta att peka uppat om an i ndgot lAngsammare takt.
Att mattnad verkar utebli kan forklaras av 6kade krav pd mobilitet och forbattrad privatekonomi
som tillater fler bilar i hushallen.

2.2  Hushallens biltillgang

Hushallens tillgang och anvandning av personbilar undersoks framst i den nationella
resvaneundersokningen (Trafikanalys, 2015). Det finns en ansenlig mangd nationell och
internationell forskning kring vad som paverkar hushallens bilinnehav och bilanvandning.
Generellt kan sdgas att de flesta svenska hushall har tillgang till bil och att det finns starkt
samband mellan & ena sidan bilinnehavet och & andra sidan geografisk belagenhet,
hushallets sammansattning samt inkomst.

Enligt en kartlaggning 6ver hushallens bilinnehav i Stockholms lan dar det analyserade
underlaget bestar av Trafikanalys resvaneundersokningar (Riks-RVU 1994-1998, RES 1999-
2001), kan stockholmshushallens tillgang till personbil kopplas till férvarvssituation, hustyp,
hushallets alder samt geografiska belagenhet (Stockholms lans landsting, 2002).

Enligt VTI:s rapport om hushallens kostnader for bilinnehav ar det framst inkomsten som
paverkar om man har tillgang till bil eller ej. (Vagland & Pyddoke, 2006).

Hushallens tillgang till bil har under de senaste 25 aren okat och andelen som har tillgang till
mer an en bil har dkat fran 14 procent 1984/1985 till 26 procent 2011-2014. Samtidigt har
andelen hushall som inte har tillgang till bil minskat (Tabell 2.1).
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Tabell 2.1 Andelen hushall férdelat pa tillgang till bil, procent. Kalla: RVU 1984/1985, Riks-RVU 1994-1998, RES
1999-2001, RES 2005/2006, RVU Sverige 2011-2014.

Biltillgang 1984/1985 2005/2006 2011-2014
Ingen bil 31 28 25 23
En bil 55 55 52 51
Flera bilar 14 17 23 26
Alla hushall 100 100 100 100

Geografisk variation

Personbilstatheten varierar i landet och antal personbilar per 1000 invanare &r lagst i
storstadskommunerna Stockholm, Géteborg och Malmé (Figur 2.3).
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Figur 2.3 Antal personbilar d4gda av privatpersoner per 1 000 invanare, 2014. Kélla: (Trafikanalys, 2015)

Resvaneundersokningen redovisar personbilstatheten pa hushallsniva och efter kommun-
gruppstillhorighet. | storstader med férortskommuner ar andelen hushall som inte har tillgadng

till bil hdgre an i évriga kommungrupper (Figur 2.4).
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Figur 2.4. Fordelning av antal tillgangliga bilar i trafik per hushall efter kommungruppstillhérighet.
Anm: Osékerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som 95 % konfidensintervall.
Kalla: (Trafikanalys, 2015)

De geografiska skillnaderna i bilinnehav kan forklaras med att i storstaderna och i viss man de
storre staderna finns en val utbyggd kollektivtrafik som alternativ till att ka bil.

Hushallens sammansattning

Skillnaderna i bilinnehav skulle ocks&, atminstone delvis, kunna férklaras med olika samman-
sattning av hushalltyper i de olika kommungrupperna. | storstaderna med férortskommuner
bestar knappt 30 procent av hushéllen av sammanboende utan barn. Motsvarande i storre
stéader med forortskommuner &r lite hogre, ungefar en tredjedel, och i 6vriga kommuner &r det
narmare 40 procent. For dvriga hushallstyper &r monstret det motsatta. (Figur 2.5)
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Figur 2.5 Férdelning av hushallstyp efter kommungruppstillhérighet. Barn utgérs av familjemedlemmar under
18 &r. Anm: Osakerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som 95 % konfidensintervall. Kalla
(Trafikanalys, 2015)

Enkelt uttryck ar andelen singelhushall hdgst i storstader med férortskommuner medan
sammanboende utan barn ar den vanligaste hushallstypen i 6vriga kommuner.

Man bor sdledes ta hansyn till typen av hushall nar man tittar p& hur tillgangen till bil varierar
mellan olika typer av kommuner. Biltillgangen i hushall med ensamstaende personer utan
barn varierar. | storstadsgruppen saknar drygt 60 procent av dessa hushall tillgang till bil, i de
storre stéaderna ar andelen lagre, knappt 50 procent, och i dvriga kommuner knappt

30 procent. (Figur 2.6)
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Figur 2.6 Fordelning av antal tillgangliga bilar i trafik per hushall med ensamstdende utan barn efter
kommungruppstillhérighet. Anm: Osékerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som
95 % konfidensintervall. Kalla: (Trafikanalys, 2015)

Variationsmonstret i biltillgang mellan de olika kommungrupperna &ar ungefar densamma for
ensamstdende med barn. Dock kan man se en skillnad i kategorin som saknar bil.
Ensamstaende med barn har i betydligt stoérre utstrackning tillgang till bil &n ensamstaende
utan barn. 60 procent av singelhushallen har inte tillgang till bil i storstader med fororts-
kommuner medan den andelen sjunker till knappt 40 procent fér ensamstaende med barn.
(Figur 2.7)
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Figur 2.7 Férdelning av antal tillgangliga bilar i trafik per hushall med ensamstéende med barn efter
kommungruppstillhérighet. Anm: Osékerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som
95 % konfidensintervall. Kalla: (Trafikanalys, 2015)

Vidare ar andelen hushall utan tillgang till bil Iagre for sammanboende utan barn an for
ensamstdende (med eller utan barn). | storstaderna ar andelen ungefar 18 procent, i stérre
stader 7 procent och i 6vriga kommuner 3 procent (Figur 2.8). Notera ocks4 att bland
hushallen med sammanboende utan barn finns det en ganska hog andel som har tillgang till
minst tva bilar.
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Figur 2.8 Fordelning av antal tillgangliga bilar i trafik per hushall med sammanboende utan barn efter
kommungruppstillhérighet. Anm: Osékerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som
95 % konfidensintervall. Kalla: (Trafikanalys, 2015)

Tillgangen till bil & hégst i hushall med sammanboende vuxna och barn. Det galler for alla
kommungrupper. | gruppen Ovriga kommuner galler ocksa att 6ver hélften av dessa hushéll
har tillgang till minst tva bilar i trafik. (Figur 2.9)
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Figur 2.9 Foérdelning av antal tillgangliga bilar i trafik per hushall med sammanboende med barn efter
kommungruppstillhérighet. Anm: Osakerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som
95 % konfidensintervall. Kélla: (Trafikanalys, 2015)



Slutsats — hushallens biltillgang

Sammantaget géller att hushall med sammanboende vuxna i hogre utstrackning an ensam-
stdende har tillgang till bil. Speciellt galler att sammanboende utan barn har tillgang till bil i
hogre grad an ensamstdende med barn. Vidare géller att ensamstdende med barn har bil i
storre utstrackning &n ensamstdende utan barn och motsvarande géller for sammanboende
vuxna med respektive utan barn. Slutligen framgar att storstader med forortskommuner skiljer
sig med en lagre andel hushall med minst tva bilar och en hégre andel hushall utan bil.

Forandring av antal bilar i hushall

Jamfort med 2005/06 var det 180 + 33 tusen fler hushall under 2011-14 som hade tillgang till
minst tva bilar. | alla kommungrupper okar antalet hushall med minst tva bilar. Férandringarna
for antal hushall med ingen eller en bil var sma och de var inte statistiskt signifikanta.

Fordelningsmassigt har andelen hushall i riket som har tillgang till minst tva bilar ckat med
drygt tre procentenheter medan andelen hushall med tillgang till en eller ingen bil minskat med
vardera knappt tva procentenheter, se Figur 2.10, dar &ven férandringarna per kommungrupp
redovisas.
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Figur 2.10 Férandring (procentenheter) fran 2005/06 till 2011-14 av hushallens fordelning gallande biltillgang
per kommungrupp. Anm: Osékerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som 95 % konfidensintervall.
Kalla: (Trafikanalys, 2015)

Slutsatsen &r att 6kningen av antalet bilar i hushallen i stor utstrackning utgérs av andrabilar. |
RVU Sverige staller man frAgor om hushallets olika bilar. Det finns dock inga fragor om vilken
bil som ar "forstabil” i hushall med flera bilar. Det finns daremot méjlighet att studera hur
mycket hushallets nyaste (med senast arsmodell) kors i forhallande till Gvriga bilar. For aren
2011-14 galler d& att i hushall med minst tva bilar i trafik har den med senaste arsmodell

70 procent langre arlig korstracka an hushallets évriga bilar tillsammans. Detta kan vara en
forklaring till att den genomsnittliga korstrackan per bil numera minskar.
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2.3 Kollektivtrafik

Utbudet av kollektivtrafik kvantifieras i utbudskilometer! och sittplatskilometer?. Under 2014
fanns i genomsnitt 5 429 sittplatskilometer per invanare i riket, dock ar variationen stor mellan
lanen. Det totala antalet utbudskilometer har tkat med 21 procent sedan 2007 och uppgick ar
2014 till totalt 822 miljoner kilometer (Trafikanalys , 2015). Utbudskilometer per invanare
varierar mellan lanen dar Stockholm har flest (117 km/inv.) och Vastmanland minst (43
km/inv.) Figur 2.11.
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Figur 2.11. Antal utbudskilometer per invanare efter 1an 2014. Kalla: (Trafikanalys , 2015)

1 Antalet utférda kilometer med fordon och vagnar i kollektivtrafiken
2 Antalet utférda kilometer i kollektivtrafiken multiplicerat med fordonens sittkapacitet
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3 Bilanvandning

Hushallens anvandning av personbilar undersoks framst i den nationella resvaneunder-
sokningen (RVU) (Trafikanalys, 2015). Det finns aven mycket forskning, bade nationell och
internationell, om vad som paverkar hushallens bilanvandning. Generellt kan séagas att
bilanvandningen, pa samma satt som bilinnehavet, styrs av sysselsattning, inkomst och
geografisk belagenhet.

Enligt RVU Sverige 2011-14 var bil huvudsakligt fardsatt fér 58 procent av alla inrikes delresor
som gjordes av personer 6-84 ar (59 procent for personer 15-84 ar). Av antalet kilometer for
inrikes delresor gjordes 73 procent med bil for personer 6-84 ar (74 procent for personer 15-
84 ar). Bilen anvands framst for resor till fritidsaktiviteter och till arbete/skola (Figur 3.1 och
Figur 3.2)
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Figur 3.1. Arendefordelning for inrikes bilresor for personer 6-84 &r. Kélla: (Trafikanalys, 2015)
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Figur 3.2 Arendeférdelning for inrikes bilresor for personer 15-84 ar. Kalla: (Trafikanalys, 2015)

3.1 Korstracka

Korstrackan samlas in fran besiktningsorganen genom avlasning av métarstallningen och ger
exakta upplysningar om hur langt svenskregistrerade bilar har korts. Det kan dock vara svart
att fanga aktuella beteendeférandringar d& modellen dras med en viss efterslapning.

Sedan 1999 har den totala korstrackan for personbilar 6kat med 12 procent (Figur 1.1)
(Trafikanalys, 2015). Under samma tidsperiod 6kade antalet bilar med 19 procent (Figur 2.1).

Efter finanskrisen 2007-2008 har korstrackan per invanare minskat markant vilket antyder en
forandring av koérbeteende (Figur 3.3).
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Figur 3.3. Korstracka i mil per invanare. Observera att skalan pa y-axeln inte bérjar vid 0. Kalla: (SCB, 2015)
(Trafikanalys, 2015)

Aven den genomsnittliga korstrackan per bil har minskat lite sedan 2008 fran att ha legat pa
relativt konstant niva pa ca 1 300 mil per bil och ar (Figur 3.4). Trots att minskningen &ar
blygsam, endast 6 procent, kan det anda spegla en bérjan till beteendeférandring.

2014 minskar inte den genomsnittliga korstrackan langre (Figur 3.4). Detta, i kombination med
att antalet bilar i trafik vaxer, gor att den totala korstrackan ater 6kar 2014 och &r hogre an den
tidigare toppnoteringen 2008 (Figur 1.1) (Trafikanalys, 2015).
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Figur 3.4 Genomsnittlig arlig korstracka i mil fér personbilar. Observera att skalan pa y-axeln inte borjar vid 0.
Kalla: (Trafikanalys, 2015)

| dagslaget finns det ingenting som tyder pa att den totala korstrackan for personbilar kommer
att minska efter 2014. Det ekonomiska laget bedoéms vara fortsatt gynnsamt till &tminstone
2016 (Konjunkturinstitutet, 2015), och ser man pa hela tidsserien sa verkar det inte troligt att
korstréackan minskar.

3.2 Korkortsinnehav

Kdrkort &r en avgérande faktor for bilanvandning och andelen av befolkningen som har kérkort
borde avspeglas i fordonsstatistiken. Korkortsinnehavet har under de senast 10 aren legat pa
en konstant niva dar cirka 78 procent av befolkningen éver 18 ar har korkort for personbil.
Dock kan man se omférdelningar i innehavet i forhallande till alder. Innehavet bland Sveriges
pensionarer har 6kat medan innehavet bland yngre vuxna minskat (Figur 3.5).
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Figur 3.5. Andel av befolkningen med korkort i respektive aldersgrupp, dren 2004 och 2014. Kélla: Trafikanalys,
egna berakningar

VTI har i en rapport beskrivit utvecklingen av kérkortsinnehav bland unga och sammanfattar
anledningarna till minskningen med bland annat att ungdomsperioden ar langre, tékad
urbanisering, forbattringar i utbudet av kollektivtrafik, samre finansiell kapacitet bland unga
samt 6kad anvéandning av IKT? (Aretun & Nordbakke, 2014).

3.3 Hushallens bilanvandning

De flesta inrikesresor gors med bil och fritidsaktiviteter star for nastan en tredjedel av alla
bilresor. | 6vrigt anvands bilen till och fran arbetet och skolan och for inkép. Det ar allmant
kant att ekonomiska variabler som exempelvis BNP, inkomst och bréanslepris paverkar
bilanvandning.

Vagland och Pyddoke (2006) menar i sin rapport att hushallens bilanvandning ar relativt
okansligt for bensinpriset pa kort sikt. P& langre sikt ar priselasticiteten négot hogre. Detta kan
tolkas som att pa kort sikt ar det svart att anpassa sig till férandrade branslepris eftersom att
bilen kan vara svar att ersatta som transportmedel. P& langre sikt &r mojligheterna storre till
anpassningar.

Aven sociodemografiska faktorer och geografisk belagenhet paverkar hur bilen anvands. |
Bastian och Borjessons studie (2014) understks om bilanvandningens nedgang beror pa
beteendeforandringar och forandrade attityder. Dock finner man att det framférallt ar
bréanslepris och BNP per capita som styr bilanvandningen men att det i vissa samhélls-
segment, exempelvis bland unga man i urbana omraden har skett en minskning av
bilanvandning.

3 IKT = Information och kommunikationsteknologi
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4 Diskussion

Under 50- och 60-talen samt borjan p& 70-talet i det narmaste exploderade antalet personbilar
per invanare i Sverige liksom i Gvriga vastvarlden. Sedan dess har tillvaxttakten minskat mer
eller mindre kontinuerligt. Varje svenskregistrerad bil kér ndgot mindre men beror det pa att vi
har tillgang till fler bilar per hushall eller pa att vi ar benagna att kéra mindre?

Med hjalp av statistiken éver bilinnehav och bilanvandning efter millennieskiftet kan man
konstatera att peak-car i den bemérkelsen att personbilsflottan krymper samt kor farre
kilometer inte ar ett faktum i Sverige. De tecknen pa att biltrafiken i Sverige men dven i andra
delar av varlden har planat ut ar snarare ett resultat av att vi ager fler bilar per hushall och
darigenom kor varje bil mindre.

Tendenser till en beteendeforandring nar det géller bilen kan skénjas men det resulterar
knappast i minskad bilanvandning eller farre resta kilometrar. Det verkar som att vi fortfarande
har samma behov av att forflytta oss och att bilen fortfarande foredras. Det forefaller dessutom
som att bilen blir allt viktigare d& cykling minskar (Trafikanalys, 2015) samt att kollektivtrafik-
utbudet i manga mindre stader i Sverige forsamras (Trafikanalys, 2015). En positiv trend i
motsatt riktning &r att antalet bilpooler 6kar. Aven om det i sig starker pastéendet att bilen &r
viktig s kanske detta kan tyda pa ett 6kat medvetande om bilens negativa konsekvenser och
den kostnad det faktiskt innebar att &ga en egen bil. Dock ar det inte sékert att bilpooler
minskar bilkérandet da& det kan vara sa att de manniskor som ansluter sig till bilpooler ar
personer som utan bilpooler inte skulle ha koért bil alls men nu har en mojlighet att kdra

Bilanvandningen skapar en rad problem som kréver I6sningar. Koldioxidutslappen méaste
stabiliseras och pa sikt minska for att klimatmalen ska nas, utslapp och buller paverkar halsan
negativt och trangsel &r ett problem med negativ inverkan pa transportsystemet.

Manga menar att beteendet ar det som &r viktigast men svarast att forandra. Hushallens
tillgang till och anvandning av bil 6kar nar ekonomin forbattras eller nar strukturen forandas,
exempelvis genom barn. Tekniska Idsningar for att minska problem med utslapp och buller
finns och kommer att finnas mer av i framtiden. Lika s& kan man forvanta sig att i framtiden ar
de fossila drivmedlen urfasade. Bilen kommer fortsattningsvis ha sin givna roll i transport-
systemet men trangsel och begransad tillgang till férnybara drivmedel kommer att krava att
bilresandet minskar.

Fler far mojlighet att kora bil genom okat bil- och korkortsinnehav, men dar kommer man sa
smaningom att n& en méattnadsniva. D& kommer bilkérandet att véaxa enbart genom att
bilférarna kér mer och genom vi blir fler. Dessutom kan man rdkna med att bilkdrandet
korrelerar med konjunktur som paverkas av drivmedelspriser och paverkar sysselsattnings-
grad, vilket medfor ndgon form av cyklisk variation. Sammanfattningsvis kan man tanka sig att
bilkbrandets utveckling i framtiden framst styrs av befolkningstillvaxten och konjunkturens mer
cykliska variation mojligtvis i kombination av beteendeférandringar.
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